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El6sz6

2020. oktéber 19-én mulott 130 éve, hogy Lendvara hivatalosan
is begurult az elsé vasuti szerelvény, ezzel megvaldsult a lend-
vaiak régéta dédelgetett alma, a vasuti osszekottetés Ukk és
Csaktornya kozott. Az innepély nagy pompaval zajlott, a helyi
lap 1s beszamolt a részletekr6l. Ennek emlékére szerveztiik meg
a jubileumi év oktéberében — a jarvanyhelyzet miatt virtualis
térben, videokonferencian keresztil — a megemlékezd tandcs-
kozast. Az el6addk a szélesebb térség Gsszefliggéseit is szamba
vették, hiszen jarulékosan, mint a vasati halézatnak, a lendvai
vasutnak is szamos fontos torténelmi, kultartorténeti érintke-
zése, vetilete van. Ma a lendvai vasutallomas végallomas csu-
pan, hiszen Magyarorszag felé mar nem vezetnek vasuti sinek,
azokat elmostak a torténelem viharos idészakai. A jobb idGket
is megélt korszakrol e kotet tantskodik. Az elGadasok ebben
a kiadvanyban forditasokban jelennek meg. Bevezets elGadas-
sal nyilik a tanulmanyok sora, melyek keresztmetszetet adnak
Lendva és kornyéke vasuti torténelmébdl.

A szerkesztd

Predgovor

19. oktobra 2020 je minilo 130 let, odkar je v Lendavo uradno
prispel prvi vlak. S tem se je uresnicila dolgoletna zelja Len-
davcanov, zelezniska povezava med Ukkom in Cakovcem. Slove-
snost je potekala z velikim pompom, o podrobnostih je porocal
tudi krajevni casopis. V letu jubileja smo oktobra zaradi epide-
mioloske situacije virtualno, preko videokonference organizirali
spominski simpozij. Predavatelji so upostevali tudi Sirsi prostor-
ski kontekst, saj ima tako zeleznisko omrezje kot lendavska zele-
znica stevilne pomembne kulturnozgodovinske povezave. Danes
je lendavska zelezniska postaja zgolj kon¢na postaja, saj proti
Madzarski ve¢ ne vodijo tirnice, le-te so odnesla viharna obdo-
bja zgodovine. Ta zbornik prica o boljsih ¢asih. Zbornik vsebuje
predavanja v prevodih. Serija studij, ki predstavljajo presek ze-
lezniske zgodovine Lendave in okolice, se za¢ne z uvodnim pre-
davanjem.

Urednik






Janos Majdan

Nacrti razvoja zeleznice in realnost v Kraljevini
Ogrski do 1918

Madzarska politicna elita je v Bratislavi leta 1836 razpravljala
o prvem zelezniskem zakonu, ki je bil sprejet nekaj dni pred za-
prtjem parlamenta. Predlagali so povezovanje dolo¢enih glavnih
prometnih smeri Peste—Bude z drzavnimi mejami. 13 glavnih
smeri je zajemalo najpomembnejse povezave, niso pa dolocale ne
tocne trase ne graditelja. (1. slika) Takratni odlocevalci so videli
resitev v nalozbah zasebnega kapitala, saj zakladnica ni imela
na voljo sredstev, ki bi jih lahko namenila razvoju zeleznice. Me-
nili so, da je izvedljiva tudi izgradnja zeleznice s konjsko vprego,
kot je bilo to pri prvi progi Habsburskega Cesarstva na relaciji
Linz—Budweis (Ceske Budejovice).

o Szatmarnémeti
Nagykdroly

Balkan ——tervezett kizlekedési Utvonalak

1. slika XXV. ¢len Zakona o privatnih podjetjih, ki povecujejo
javne drzavne dobrine in trgovino iz leta 1836.!

1 XXV. ¢len Zakona o privatnih podjetjih, ki povecujejo javne drzavne dobrine
in trgovino iz leta 1836.
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Po sprejetju zakona se je zacela izgradnja prve madzarske ze-
lezniske proge, ki se je uresnicila 1. junija 1846 med Bratislavo
in Nagyszombatom z veliko cenejso konjsko vprego, od konca leta
pa so vlaki veckrat dnevno vozili do kraja Szered (slovasko: Se-
red”), ki lezi na obrezju reke Vag (slovasko: Vah). 64,5 km dolga
normalnotirna zelezniska proga je povezovala majhna mesta,
ki so lezala severovzhodno od mesta kronanj (Pozsony, slovasko
Bratislava). Medsebojni promet med trgi, leze¢imi pri vzhodnem
vznozju Malih Karpatov, je poleg prevoza vina iz tamkajsSnjega
vinorodnega okolisa do bratislavskih porabnikov obsegal tudi
prevoz lesa, ki so ga po reki Vah spustili do Szereda. Na podlagi
podobnih nacel se je organiziralo Centralno zeleznisko podjetje
(Kozépponti Vastttarsasag), to je ze imelo vlake na parni pogon.
Povezave od Peste do Vaca oziroma do Szolnoka so predstavlja-
le kon¢ni cilj dela dunajske povezave, vendar sta bila i1zgrajena
le ta dva odseka. Nedvomno pa moramo opozoriti na to, da je
ta druzba svoje zelezniske nalozbe lahko utemeljila z denarjem
domacega podjetniskega kroga, ki se je zbral okoli Mérica Ull-
manna, zivecega na Madzarskem, v ¢asu obdobja reform oboga-
telega trgovca s kmetijskimi pridelki, ki je bil dober poznavalec
tukajsnjih razmer in predstavnik zelo vplivne zidovske kapitalne
skupine. Na velik ugled njihovega vodje je nakazovalo to, da je
dobil plemiski naziv, po drugi strani pa je imel izvrstne odnose z
dunajsko podruznico banke Rothschild in je posledi¢no imel neo-
mejeno financno kritje iz Frankfurta. Do revolucije odprte —in po
navadi malo omenjane — parne Zeleznice med Bratislavo ter dr-
zavno mejo oziroma med Sopronom ter drzavno mejo, so pomeni-
le majhno razvejanje cesarske mreze, zgrajene za oskrbo Dunaja.

Zasebne druzbe — do leta 1848

Osrednja zeleznica (Kézépponti Vaspalyatarssag)
Pesta—Vac (33 km)
Pesta—Szolnok (99 km)
5 Bratislava—Marchegg (17 km)
Zelezniska druzba Sopron Dunajsko Novo mesto Sopron—
5 drzavna meja (27 km)
Zeleznica s konjsko vprego Bratislava—Nagyszombat (64 km)
Celotna dolzina zZeleznice: 220 km?

2 Podrobni povzetki o gradnjah madzarskih Zeleznic: Magyar vasuttorténet
1-4. Glavni urednik: dr. Laszl6 Kovacs, Budimpesta, 1995-1996. Janos
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Prve madzarske proge so bile zgrajene z zasebnim kapitalom,
na mestih starih prometnih poti, vendar v prvi vrsti niso sluzile
interesom drzavnih mrez, temvec interesom kmetov ter potni-
kov iz manjsih regij.

2 Celovit naCrt razvoja prometa ter ministrstvo grofa
Istvana Széchenyija

Po taksnih predhodnih dogodkih je v Bratislavi, 25. januarja
1848 izsla tiskana knjiga z naslovom »Javaslat a magyar kozleke-
dési gy rendezéséril (Predlog resitve madzarskega prometnega
vprasanja)«, ki je dvignila veliko prahu. Njen avtor ni bil nihce
drug kot »... najmanjsi, vendar najzvestejsi sluga globoko sposto-
vanih zdruzenih drzavnih redov, grof Istvan Széchenyi«. (2. slika)
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2. slika ZelezniSka mreZa naérta za izboljSanje prometa
grofa Istvana Széchenyija (1848)3

To je prvi taksen nacrt izboljSanja prometa, v katerem so v
ospredju interesi celotne drzave in v katerem se je izoblikovalo
stalisce glede omrezja. Grof je pretrgal z vsemi do tedaj preiz-

Majdan: A kozlekedés torténete Magyarorszagon, Pécs, 2014.
3 »dJavaslat a magyar kozlekedési ligy rendezéséril« (Predlog reSitve
madzarskega prometnega vprasanja) Bratislava, 1848.
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kusenimi realizacijami v Evropi. Po eni strani je Zelel povsem
zavedno razviti Budimpesto — katere ime je Széchenyi od leta
1831 dosledno uporabljal skupaj, prej Budim in Pesta — kot kon-
trapunkt Dunaju. Po drugi strani je zZelel s postavitvijo mesta v
ospredje, poleg organiziranja nacionalnega trga, resiti tudi nalo-
ge kulturne prestolnice, povedano drugace, njegovi nacrti niso
bili povezani samo s prometnimi zadevami. Poleg tega je v mrezi
redno govora ne samo o izgradnji zelezniskih prog, pac pa tudi o
razvijanju cest, ki so povezane s postajami, in izgradnji plovnih
poti. Podlaga za le-te so bile stare glavne ceste, ladijske poti, po-
zornost pa je namenil blagovni menjavi med ve¢jimi regijami, saj
je upal, da se bo ta zacela, ter pomorskemu izvozu. Na koncu je
pretrgal z vsemi dotedanjimi izvedbenimi praksami, ker je me-
nil, da je vlaganje v Zeleznico drzavna naloga, ne pa prilagajanje
zeljam ter trasiranju zasebnega kapitala, saj se lahko le tako za-
gotovi popolno izvajanje vidikov nacionalnega gospodarstva.
Széchenyi je kot vodja strokovnega oddelka prvega odgo-
vornega madzarskega ministrstva naredil vse za izvedbo tega
grandioznega programa.* Zacel je z drzavnim prevzemom Osre-
dnje Zelezniske druzbe (Kézépponti Vasuttarsasag), ki je delo-
vala z velikimi tezavami, v redko omenjenem prvem civilnem
proracunu pa je z zagotovitvijo kapitala v vrednosti 10 milijonov
nacrtoval pospesitev izgradnje zZelezniske mreze. Pri tem delu je
bil njegov dostojen partner financ¢ni minister, Lajos Kossuth, ki
je izvrstno pripravil — ravno s pomocjo omenjene bancéne skupi-
ne Ullmann-Rothschild — izdajo madzarskih obveznic na fran-
kfurtski borzi. Iz te kapitalske injekcije bi imeli sredstva tudi za
razvijanje prometnega omrezja, vendar zaradi splosno znanih
vojaskih dogodkov ni moglo priti do novembrske finan¢ne akcije.

3 Razvoj cesarskega omrezja (1849-1867)

Széchenyijeva ideja je imela tako velik vpliv na takratne strokov-
njake ter politicne voditelje, da je grof sicer zaradi zivénega zloma
bil na psihiatriji v Déblingu, vendar pa je dunajski minister nje-
gova staliSca v polni meri sprejel za svoja. Z razvojem cesarstva
se je od leta 1851 ukvarjala zakladnica, vse proge so delovale v dr-
zavnem zelezniskem sistemu (3. zemljevid). Razlika se je pokaza-

4 Strokovni oddelek, ki ga je Széchenyi vodil do 4. septembra, je deloval pod
imenom Ministrstvo za javna dela in promet.
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la v tem, da je nova drzavna mreza pomagala pri izvozu madzar-
skih kmetijskih pridelkov, vendar ne na Reko, temvec¢ v Trst, na
drugi strani pa center Zelezniskega sistema ni bila Pesta, temvec
Dunaj. Trasiranje poti je sicer upostevalo nekdanje cestno omrez-
je, vendar so, zaradi pomembnosti za zakladnico, razmisljali o bolj
gostl mrezi na obmocju Backe in Banata, kot o mrezi v vecini z
Madzari poseljenem Prekotisju oziroma o zupanijah na obmocju
pokrajine danasnje juzne Slovaske Felvidék, saj so ti povsem iz-
ostali iz razvoja. Drzavni zelezniski sistem, s katerim so imeli
veliko stroskov, je bil — poleg vojnih izdatkov — eden od povzroci-
teljev prvega drzavnega bankrota na svetu, po njegovi razglasitvi
so leta 1853 v Avstriji sicer zaradi nuje, pa vendar, opustili finan-
ciranje zelezniskega razvoja iz proracuna.

Gradnja madzarskih zelezniskih prog se je nadaljevala, ven-
dar so od sedaj igrale glavno vlogo zasebne druzbe, katerih ponov-
ni razmah je v drugi polovici 1. 1850 pospesil gradnjo. Dunajski
dvor ter tudi kasneje madzarska vlada sta dovolila gradnjo novih
zeleznic v takSnem podpornem sistemu, v katerem je zakladnica
podjetju zagotovila dolo¢eno vnaprej dogovorjeno letno obrest, ki
so jo delnicarju izplacali tudi v primeru, ce je njegovo podjetje v
danem letu poslovalo z izgubo. Ta izredno resna zaveza je kazala
na to, kako pomembna je bila izgradnja Zelezniske mreze.

1867
e
g
M,
1
\.
'\
d Debrecen l)
v Nagyvérad N
)
.
)
)
e _._.\_"_.‘_/
L

/
L
"~
3. slika Zeleznisko omreZje cesarskega ministrstva (do leta
1855) ter zeleznisko omrezje, ki so ga zgradile zasebne druzbe
(do leta 1865)
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Razvoj drzavnih zeleznic
1850—6. september 1851 Vac—Bratislava (179 km)
1853—4. marec 1854 Cegléd—Szeged (118 km)

Zadovoljevanje potreb zasebnih druzb ter potreb cesarstva:
Osztrak Allamvasit (Avstrijska drzavna zeleznica) (kupljena in
zgrajena: 714 km), Déli Vasut (Juzna Zeleznica: 650 km), Tisza-
vidéki Vasut (Zeleznica obmocja Tisze: 557 km), Mohacs—Pécs
Vasut (Zeleznica Mohacs—Pécs. 56 km).

4 Mesano zeleznisko omrezje

Tudi ¢lani takratne madzarske politicne elite so med mescan-
sko preobrazbo prav tako zaznali pomembnost izoblikovanja pro-
metnega sistema in kot rezultat dolgih debat v okviru razli¢nih
drustev je Imre Miké objavil svoje ideje o razvoju zeleznic, ki je
po podpisanem avstroogrskem kompromisu leta 1876 spet padla
pod madzarsko jurisdikeijo. (4. slika)

4. slika grof Imre Miko, »transilvanski Széchenyi«
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Edini transilvanski minister madzarske vlade se je prav tako
kot tudi javno objavljen razvojni nacrt ministrstva ukvarjal le
z zeleznico. To je glede na dolocbe Istvana Széchenyija krcenje,
vendar je izhajalo iz takratne resni¢ne proracunske obremeni-
tve. Niti Mik6 ni mogel spremeniti tega, da bi zasebnim druz-
bam dal jamstvo za obrestno mero, zato se je odpovedal moznosti
centralizacije drzavnih vidikov.?
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5. slika Mesano zelezniSsko omrezje na Madzarskem do leta 1875

Od prve minute delovanja samostojnega ministrstva se je po-
javljalo vprasanje ureditve nalozb v Zeleznico, ki so jih zacele
zasebne druzbe, a so 1z nekih razlogov propadle. Zeleznico Ha-
tvan—Salgétarjan, ki je bila namenjena oskrbi pestanskih po-
trosnikov, so i1z bankrota resili s proracunsko podporo in tako
zakljucili njeno gradnjo ter jo spravili v obratovanje. Iz tega je
nastala Drzavna zeleznica, ki jo je predlagal Széchenyi. Madzar-
ske glavne linije so bile izgrajene do leta 1884, izmed katerih so
zasebne druzbe pridobile visoko donosne zZeleznice, medtem ko
so kratki odseki z visokimi investicijskimi zahtevami ter pogo-
sto tehni¢no zahtevnimi linijami ostali Drzavnim Zeleznicam ter
posledi¢no zakladnici. Taks$ne so bile zeleznica na industrijskem
podroc¢ju okraja Gomor (slovasko: Gemer), na glavni liniji med
krajema Hatvan in Miskolc ter k tem spadajoci odseki za Gydn-

5 Imre Miké: Magyarorszag vasuthalézata. Pest: Emich, 1867.
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gyos, Eger, Szolnok ter odseki v okolica Ozda. V prvem desetle-
tju delovanja Madzarskih drzavnih zZeleznic (MAV) so gradili
le na odsekih, ki so jih prej imeli za drzavno manj pomembne,
ki pa so zaradi spremenjenih gospodarskih okolis¢in nenadoma
postale izrednega pomena. Po pridobitvi izkus$enj in organizaciji
delovanja drzavnega podjetja kaze razvoj poti do Reke v okviru
Madzarskih drzavnih zeleznic na to, da so v ospredje prisli izra-
zitl interesi nacionalnega trga (Gyékényes—Zagreb, Karlovac ter
morsko pristanisce). Tukaj so se madzarski strokovnjaki vrnili
k zavestnemu razvoju prometa, ki ga je zasnoval Széchenyi, ce-
prav se je zeleznica se vedno zdela kljucna. (5. slika)

5 Dejavnost madzarske drzave za reSevanje zasebnih
zeleznic

Ureditev madzarskih javnih financ po finan¢ni krizi leta 1873,
nastanek liberalne stranke Szabadelvl Part pod vodstvom Kal-
mana Tisze ter njen prihod na oblast so postopoma stabilizirali
gospodarske razmere v drzavi. Med Tiszovim izjemno dolgim
petnajstletnim predsedovanjem vladi, ki je trajalo pet parla-
mentarnih mandatov, so se pojavile vedno vecje potrebe po od-
prtem formuliranju in uveljavljanju madzarskih interesov. Na
stevilnih podrocjih — npr. vojaske zadeve in vprasanje neodvisne
nacionalne banke — so 1zrekali le fraze, vendar Franc Jozef ni
dovolil sprememb dualistic-
nega sistema. Pri organi-
zaciji prometnih zadev, ki
so bile tako pomembne za
notranji trg, se je od sredi-
ne 1880 vedno bolj odlo¢no
izrisoval razvo) madzarske-
ga omrezja. Spet je prisla v
ospredje Széchenyijeva ide-
ja, ki jo je uresnicil clovek,
ki sicer ni bil tehni¢no uspo-
sobljen, a je bil zelo odlocen:
Gaéabor Baross. (6. slika)
Po eni strani je jasno
6. slika Gabor Baross (1848-1892) prikazal, kako je prora-
»zelezni minister« (1886-1892) cun obremenjen s sistemom
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obrestnega zavarovanja, po drugi strani pa je dal izracunati kori-
sti javnega odkupa zasebnih zZeleznic. Iz madzarskega proracuna
jim je med leti 1880 in 1890 uspelo izvesti val nacionalizacije
brez primere, posledica katerega je bil nastanek kohezivne, eko-
nomsko optimalno delujoce Drzavne zeleznice, nad katero je ime-
lo polno mo¢ ministrstvo — tako v primat madzarskih interesov
na tem podroc¢ju nista mogli podvomiti niti dunajska vlada niti
njegovo velicanstvo. Enotno vodeno podjetje MAYV se je v enem sa-
mem letu — leta 1890 — iz velikega drzavnega podjetja, ki ustvar-
ja izgube, spremenilo v neto proracunskega vplacnika! (Slika
7) Vse to je bila posledica ministrove odlocitve, ki je povzrocila
ogorcenje v evropskem merilu, da je Baross s ciljem povecanja
zelezniskega prometa — ter prihodkov — radikalno znizal tarife
za prevoz potnikov in tovora. (Ponekod celo za 80 %!) MAV, ki je
imel pozitivno bilanco, je celoten drzavni proracun preusmeril v
pozitivno obmocje, posledi¢no je lahko prislo do razvijanja ostalih
prometnih vej. Takrat se je zakljuc¢ila kon¢na regulacija spodnje-
ga Podonavja, zgrajeno je bilo novo nabrezje reskega pristanisca,
ustanovili so madzarsko ladjarsko druzbo ter ladjedelnico, ki bi
zagotavljala njeno oskrbo.

Jelmagyarazat:

Orszaghatar magéntdrsasigok vasitvonalai

"N—.___\ hajézhate folyo. ——e Magyar Allamvasutak vonalai

7. slika Siritev mreze Madzarskih drzavnih Zeleznic do leta
1890 po drzavnem odkupu
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Nacionalizacijski val: mreza Madzarskih drzavnih Zeleznic
pred Barossevim ministrovanjem (2409 km), v ¢asu njegovega
ministrovanja (1886-1892) (2547 km), skupno 4 956 km.

Ohranjene zasebne druzbe: Déli Vasut (Juzna zeleznica),
Kassa—Oderberg, Gy6r—Sopron—Ebenfurt, Szamosvolgyl hév
(zeleznica lokalnega pomena Szamosvolgy), Arad-Csanadi hév
(zeleznica lokalnega pomena Arad—Csanad).

6 Izgradnja Zeleznic lokalnega pomena

Naslednja naloga je bila organska vkljucitev naselij okrajnega
tipa in nalog v nacionalni trg oziroma omogocanje moznosti hi-
trega potovanja ter prevoza prebivalcem vseh krajev. To so po eni
strani omogocale Zeleznice lokalnega pomena, ki so se v hitrem
tempu gradile po zakonskih predpisih v letih 1880 ter 1888.6
Lastniki izgrajenih lokalnih zeleznic, ki so se gradile na podlagi
lokalnih potreb, z lokalnim kapitalom, gradbenim materialom
ter ostalimi subvencijami, so bili doti¢ni kraji ter tam zZiveci po-
Jjedelci. Na podlagi tega so nastajale poceni zeleznice, ki so obra-

—— AV vonal
weeuneees WAV Kezelisi HEY vomal
———— Maginasiti voral

8. slika Zelezniska mreza Kraljevine ogrske (1914)

6 XXXI. Clen zakona iz leta 1880 o Zeleznicah lokalnega pomena. net.jogtar.
hu, ezer év torvényei (zakoni tisoc¢ih let). IV. ¢len zakona iz leta 1888. o
spremembah in dopolnitvah zakona iz leta 1880 o zeleznicah lokalnega po-
mena. net. jogtar.hu, ezer év térvényei (zakoni tisocih let).
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tovale z nizkimi stroski, zaradi cesar so jih lahko gradili tudi na
gospodarsko nerazvitih obmocjih. Do leta 1914 se je izoblikovalo
eno najgostejsih evropskih zelezniskih omrezij, posledi¢no je bil
zelezniski prevoz dosegljiv 1z vseh naselij v radiju 25 kilometrov.
(8. slika)

Madzarska Zelezniska mreza leta 1918:
drzavna 3 031 (km),

v lasti zasebnih Zeleznic 6 326 (km),
zeleznice lokalnega pomena 12 760 (km),
do prve svetovne vojne 22 117 (km),

ostale zeleznice do leta 1918 752 (km);
skupaj: 22 869 (km).

Ob prelomu stoletja so ob cestah, ki so povezovale vecje kraje,
od vremenskih razmer razmeroma neodvisno vozili vlaki, tudi
promet s starih Zupanijskih poti se je preusmeril na lokalne ze-
leznice. Poleg moznosti Zelezniskega ter vodnega prometa so se
zacele razvijati tudi ceste. Prvi korak na prelomu stoletja je bil
ta, da so osteviléili ceste in ta nacin uporabljamo vse do danes.
Razpisali so poseben razvojni program za izgradnjo cest, ki bi
vodile do Zelezniskih postaj (vpadnice), rezultat tega pa je, da
so na veliko mestih tlakovali tudi notranje ceste v naseljih. Naj-
veckrat so se s polno drzavno podporo gradili vecji in manjsi mo-
stovi. Zagon avtomobilskega prometa, cveto¢ gorski turizem sta
svoje zahtevala, proracun pa je lahko omogo¢il izdelavo sistema
subvencioniranja cest. Tako se je sistem razvoja zeleznic razvil
v celovit koncept razvoja prometa, njegove postne, okrajne in lo-
kalne ceste so se preoblikovale v glede na to obdobje izvedljive
nacine prevoza.

19



Literatura

XXV. ¢len zakona iz leta 1836 O javnih podjetjih, ki povecujejo
javno dobro drzave in njeno trgovino. net. jogtar.hu, ezer
év torvényei (zakoni tisocih let).

XXXI. ¢len zakona iz leta 1880 o zZeleznicah lokalnega pomena.
net. jogtar.hu, ezer év torvényei (zakoni tiso¢ih let).

IV. ¢len zakona iz leta 1888. o spremembah in dopolnitvah zako-
na iz leta 1880 o zeleznicah lokalnega pomena. net. jogtar.
hu, ezer év térvényei (zakoni tisocih let).

Magyar vasuttorténet 1-4. Glavni urednik: Dr. Kovacs Léaszlo
Budimpesta, 1995-1996.

Majdan Janos: A kozlekedés torténete Magyarorszagon, Pécs,
2014.

Miké Imre: Magyarorszag vasuthalézata. Pest: Emich. 1867.

20



Armin Klein

A radgonai vasut

1. Ferenc Jézsef osztrak csaszar egyik f6 célja volt gyors 6ssze-
kottetés 1étesitése Bécs és az Adriai-tenger kozott, hogy adott
esetben a csapatokat és a harci eszkozoket gyorsan at tudjak
helyezni, illetve a fé6varos ellatasat biztositani tudjak. Tehat a
Déli Vasut épitése a csaszar szamara kiemelt fontossagu volt.
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adkersburg.

A radgonai (Radkersburg, egykori magyar neve Regede)
vasutallomas 1920 koril.
Ferdinand Filipi¢ gy(jteménye. Museum im alten Zeughaus
Bad Radkersburg

A vasuti 6sszekottetés tervének kezdetben tobb valtoza-
ta is létezett. A legvaldszinlbb valtozat Magyarorszagon at
futott, de topografiai elényei ellenére sem ezt valasztottak.
A Semmering és Murtal k6zotti nehezebb utvonal mellett
dontottek annak ellenére, hogy a Semmering legy6zése szin-
te lehetetlennek tint. De Carl von Gheganak megkisérelte a
lehetetlent, és tervet készitett egy 42 km-es vastati itvonalra
Gloggnitztol Murzzuschlagig legfeljebb 28 %-os emelkeddk-
kel. 1854-ben végre megnyilt a Semmeringen keresztiil veze-
té vasut szamos mesterséges viadukttal, hiddal és galéridk
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soraval. Radgona ,,varosatyai” akkor mar a helyi Gtvonalak
valtozatainak kidolgozasaba sok munkat fektettek, amelyek
Radkersburgon (szlovénul: Radgona) keresztiil vezették vol-
na a Déli Vasut vonalat. A vasat hatalmas gazdasagi fellen-
dulést igért, ezért minden Gton-moédon az ) vasutvonal része
akartak lenni.

Minden eré6feszités ellenére azonban egy masik utvonalat
valasztottak, és 1846. junius 2-an megnyitottak a Déli Vasut
Graz-Celje szakaszat, amely megkertlte Radgonat, és Leibnitz
(szlovénul: Lipnica) és Spielfeld (szlovénul: Spilje) allomasokon
at haladt. Azonnal vilagos volt, hogy a gazdasagi visszaesés
elkeriilésének érdekében az 4j déli vonalra kell kapcsolédni a
helyi vasut létesitéséhez sziikséges miszaki el6készit6 munka

Dr. Franz Kamniker és felesége, Christina elhagyjak az tinnepi
vonatot a radgonai vasutallomason, 1920. augusztus 3-an.
Richard Prettner fényképgy(ijteménye. Museum im alten Zeughaus
Bad Radkersburg

kivitelezésének engedélyezésével. 1868 decemberében megkez-
dédott a helyi Spielfeld — Radkersburg (Spilje — Radgona) he-
lyi vasut tervezése. Ismét tobb valtozatot emlitettek. Az egyik
projektotlet egy keskenynyomtava vasat volt Klagenfurttol
Leibnitzen (szlovénul: Lipnica) at Radkersburgig (szlovénul:
Radgona), valamint egy széles nyomtavu vasut épitése.
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Végil a regionalis érdekek képviselGinek tobbszori tilésezése
utan 1884. junius 4-én a Csaszari és Kiralyi Déli Vasuttarsa-
sag koncessziot kapott egy normal nyomtavu vasut megépitésé-
re” Spielfeld (szlovénul: Spilje) allomAastél Murecken (szlovénul:
Cmurek) at Radkersburgig (szlovénul: Radgona). A koncesszi-
6s dokumentum szerint a vasutvonal szilk egy év épités utan
1885. julius 1-jével allna tizembe. Az épités szempontjabol ked-
vezs regiondlis helyzete miatt valészintileg a Spielfeld (Spilje)
melletti Mura-hid volt a legGsszetettebb szerkezet az egész
radgonai vasuton. A radgonai vasut épitésének els6 kapavaga-
sal884. szeptember 15-én tortént meg, a Spielfield (szlovénul:
Spilje) melleti Mura-hid épitését pedig a Déli Vasuttarsasag
Klein testvérek, A. Schmoll és E. Gartner neves cégére biztak. A
spielfeldi ($piljei) Mura-hid épitése soran bekovetkezett baleset
miatt (6sszeomlott az allvanyzat), mivel a hid allitélag kissé 16-
gott, a megnyitdé cereméniara nem keriilhetett sor a tervezett
idépontban, 1885. julius 5-én, hanem 1885. jalius 12-re halasz-
tottak. A vonalat tobb szaz vendég tapsa kozepette egy kiilon-

b

A vasnti hid a Mura folyon a Radgona (Radkersburg) —
Ljutomer vonalon 1917-ben.

F. Semlitsch kiadé, Radgona. Museum im alten Zeughaus Bad

Radkersburg
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vonat avatta fel, és 1885. julius 14-én napi harom vonatparral
kezdte meg miikodését. Kezdetben a 3a sorozati Bn2T 11-t61 14
sorszamu vonatait hasznaltak, amelyeket 1884 és 1885 kozott
a floridsdorfi vonatgyarban gyartottak. Mivel ezek a kicsi, két-
tengelyes gépek mar nem feleltek meg ez egyre gyakoribb utas-
és teherszallitasnak, a radgonai kazanhazban a Déli Vasut 32d
sorozatu 1813-as, 1814-es és 1816-0s sorszamu mozdonyait he-
lyezték el, és természetesen hasznaltak is.

Az 0j radgonai vasut tizleti sikere olyan hatalmas volt, hogy
ugy dontottek, kiterjesztik a kb. 26 kilométerre fekvd Ljutomer
varosaig. A koncesszids okirat odaitélése utan, 1890. aprilis 14-
én a vasutvonal unnepélyes megnyitasara 1890. oktéber 16-an
kertlt sor. Radenci, Bucecovci, Krizovcei és Ljutomer allomasok
mellett még Gornja Radgona és Hrastje-Mota allomasok md-
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Az 1945. aprilis 12-én felrobbantott vastti Mura-hid
maradvanyai.
A szerz0 sajatja. Museum im alten Zeughaus Bad Radkersburg

kodtek. A hatalmas terhelés miatt 1912-ben, a radgonai varosi
politikusok tiltakozasa ellenére a Gornja Radgona megallot
atalakitottak, és impozans allomasépiletet épitettek fel megfe-
lel6 raktarral. A most mar tébb mint 56 kilométer hosszu vas-
utvonal a régié szamara fontos szolgaltatasokat nyujtott, és az
utasforgalom mellett rakomanyt is szallitott, és féleg napi pos-
tat a Mura-volgy alsé részére. Hirtelen egy nap alatt el lehetett
jutni Mariborba vagy Grazba, és onnan vissza is térni.
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1918. november 11-én véget ért az elsé vilaghaboru, és fel-
bomlott az Osztrak-Magyar Monarchia. Elhuzédé vita tort
ki az osztrak déli hatarvonal miatt, amelynél fontos szerepet
jatszott a radgonai vasut. Mind az Gjonnan létrehozott Szlo-
vén—Horvat—Szerb Allam (SHS), mind a német Osztrak Koz-
tarsasag, amelyet 1918 oktéberében kialtottak ki, a radgonai
vasutat és az ennek kornyékén fekvs régiot mindenképpen a
tertletikhoz akartak kapcsolni, mivel ez az alig 33 éves infra-
struktura fontos szerepet t6ltott be a régio fejlédésében. Abban
az 1d6ben, amikor az SHS csapatai elfoglaltak a radgonai vas-
utat, allomasaink megdérizték a szlovén neviket. Megprébaltak
népszavazast tartani, amelyen az érintett lakossag maga hoz-
na meg a szamara legjobb dontést arrdl, hogy az SHS Allamhoz
vagy inkabb a német Osztrak Koztarsasaghoz akar tartozni.
Mivel nem tudtak megegyezni a szavazas tertletérdl, kompro-
misszumot kotottek. A parizsi békeszerzddés alairasaval 4j al-
lamhatarként végul a Mura foly6 természetes folyasat hataroz-
tak meg, és a radgonai vasutat Ausztriahoz rendelték. Maribor
varosa viszont az uUjonnan létrehozott Szerb-Horvat-Szlovén
Kiralysagba, a késébbi Jugoszlav Kiralysagba kerilt. Azonban
kialkudtak, hogy Ljutomertél egy korridor vezessen Mariborig,
amelynek feladata volt fenntartani a kapcsolatot e két varos
kozott az i) SHS allamban. 1924-t61 mar nem volt ra sziikség,
hiszen akkor épiilt ki a Pragerskotél Muraszombatig vezetd
vasutvonal. Amikor Hitler Németorszaga 1941-ben megtamad-
ta Jugoszlaviat, a hatar rovid idére Gjra eltlint, de mar hamar,
a 2. vilaghabora utan a radgonai vasut Ujra a hatalmak kozti
vita targya lett. A voltaképpen mar elvesztett haboru utolsd
évében a visszavonul6 Német Hadsereg 1945. aprilis 12-én fel-
robbantotta a Radkersburg (Radgona) és Gornja Radgona ko-
zOtt1 vasati hid tartboszlopait, majd 3 nappal késébb a Mura
folyon ativeld kozuti hidat is. Mivel vissza akartak tartani a
behatolé Vorés Hadsereget, a Gornja Radgonai varat hasz-
naltak erédnek, ahonnan a mesterlovészek 16ttek minden-
re, ami Radkersburgban (Radgonan) mozgott. Ahogy néhany
nappal késébb kiderilt, minden hidbavalé volt, hiszen a né-
met hadseregnek kapitulalnia kellett. A vasatvonal fizikailag
megszakadt, és hirtelen lyuk keletkezett ezen az 6sszekotteté-
sen, egy »hidnyzé lancszem«, amely maig fennall.

Mindkét vonal mellékvonalla valtozott az ezekre jellemzd
tipikus problémakkal. Mig a Gornja Radgona — Ljutomer tut-
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vonalon 1968-ban megszintették az utasforgalmat, az osztrak
oldalon megsziintették a teherforgalmat, majd 2000 majusaban
a postai forgalmat is. Végil még egy fontos részlet: a szlovén
oldalon megérizték az infrastruktarat, és hetente legalabb egy-
szer hasznaljak aruszallitasra. Kiilonjaratokat is inditottak, és
még ma is inditanak az agrar-élelmiszeripari vasarra.

65 évvel a Radkersburg melletti Mura folyon atvezeté vas-
uti hid felrobbantéasa utan DI Reinhard Probst, egy ilzi épitész
volt az els@, aki jra 6sszekototte Bad Radkersburgot és Gornja
Radgonat a rajztablan, és Gjraalkotta az elméletet, miszerint
mindkét vonal beépitettsége miatt ma mar lehetetlen helyre-
allitani a két vonalat. DI Reinhard Probst épitész terveire ala-
pozva nagyszerd oOtleteket dolgoztak ki a stajerorszagi nagy
régi6 — Studsteiermark Ujboli 6sszekotéséhez, amelyek csak a
megvaldsitasra varnak. Otletekbél és projektekbdl nincs hiany,
de azok gyors megvalédsitasara az osztrak regionalis politikusok
politikai érvényesitési képessége miatt nincs remény. Inkabb
abban reménykediink, hogy szlovén barataink és szomszédaink
ezt kévetkezetesen végrehajtjak.

Itt kiilonosen fontos a hatdsok 0Osszehangolasa. Ezt a
Spielfeldnél (Spilje) talalhaté dél-stajerorszagi borut, a
halbenraini (szlovénul: Obrajna) borut, a Ljutomer kézelében
fekvG hires sz6léskert, valamint a radkersburgi (Radgona) és
a radenci gyogyfurdd biztosan a sajat javukra fordithatnak.
A vasut mentén kerékparat épilhetne a Muratél a Dravaig.
Eletviteliinkben ezeknek szdmos més elénye is lehetne. Nem el-
hanyagolhatdk a kiillonb6z6 generacidk szamara fontos 6kolégiai
elényok sem, hiszen sokak gyakrabban, 6rémmel és kérnyezet-
barat médon utazhatnak majd iskolaba, munkaba és nyaralni
az Alpok-Adria térségébe.

A tanulmdny eredeti cime: Die Radkersburger Bahn, szlovén
nyelvre forditotta Nina Zavasnik.

Naslov izvirnega besedila: Die Radkersburger Bahn, prevedla
Nina Zavasnik.
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Gordana S(’jvegeé Lipovsek

A Goricskoi Mariska

A Muraszombat — Hodos — Zalalovo — Kormend vasut a
19. szazadtol 1968-ig

Bevezeto

A Muraszombat — Hodos — Zalal6v6é — Kormend vasut, ahol 1906-
ban, ill. 1907-ben indult a vonatkézlekedés, a helyiérdeki vasutak
kozé tartozott (HEV — helyiérdekd vasut). A vonat a viharos idék-
ben is kozlekedett, egészen 1918 végéig, majd az Gj allamhatar el-
valasztotta a vonalat a korabbi 6sszekottetésektsl. A Muraszom-
bat és Hodos kozotti 6sszekottetés természetesen megmaradt, a
Goricskoi Mariska, ezen a néven volt a legismertebb ez a vonat,
hivatalosan egészen 1968 majusaig kozlekedett; Mariska 1968.
december 31-én indult bucsuatjara. Majd harmincharom év telt

HEV IILo. FELVETELI EPULET

PALYA FELOLI HOMLOKZAT

1. kép: Helyi Erdekii Vasutak III. osztalyu felvételi
épilet tipusterve
(forras: http://www.vasutallomasok.hu/index.php, megtekintve
2020. 9. 11-én)
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el, mire Muravidék Ujra visszanyerte vasuti kapcsolatat Magyar-
orszaggal; 2001 majusatol vonattal Muraszombaton és Hodoson
keresztiil utazhatunk a vilagba, az j vasut pedig nemcsak helyi
érdek{, mint tobb mint szaz évvel ezel6tt, hanem fontos utas- és
gazdasagi kapcsolat Eurdpa tobbi orszagaival.

HEV IILo. FELVETELI EPULET

EMELETI ALAPRAJZ FOLDSZINTI ALAPRAJZ

2. kép: III. osztalya HEV felvételi épiiletének emeleti
alaprajza és foldszinti alaprajza
(forras: ugyanott)

Helyi érdekii vasutak

A magyarorszagi vasutak terjedelmes épitése 1836 utan kez-
dédott, amikor elfogadtak a 1836. évi XXV. torvénycikket az
Orszag koz-javat és kereskedését gyarapité maganyos vallala-
tokrdl. Az elsé dunantuli maganvallalkozasok altal kiépitett
vasuti 6sszekottetések a Nyugat-Dunantilon haladtak; ezeket
a vasutakat elsGsorban hosszutava szolgaltatasoknak szan-
tak. A névekvd vasuti forgalommal 1867 utan igény mutatko-
zott a helyi utazasokra és az aruszallitasra. Ezek a vasutak a
helyi érdekeket szolgaltak volna, otthon tervezték volna Gket,
az épitkezésnél a helyi t6két, anyagokat, munkaer6t hasznal-
tak volna fel, az tizemeltetés a napi forgalom, a dolgozdk kis
létszdma stb. miatt viszonylag olcsé lenne.! Igy 1880-ban elfo-
gadtak az 1880. évi XXXI. torvénycikket a helyi érdekd vas-

1 Majdan Janos: A kétszer megépitett vasut. Gydr, 2007.
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utakrél. E térvény alapjan a kévetkezd évben j6 néhany ilyen
vasut megépitését hagytak jova, és meg is épitettek Gket. Az
ilyenfajta vasutak 6 célja a régi6 gazdasagi és kozlekedési igé-
nyeinek kielégitése volt. Olyan teruleteken épiiltek, amelyeket
a tavolsagi vasutak megkeriltek, de a helyi érdekek és igények
miatt érdemes volt megépiteni G6ket. Ezen vasutak épitéséhez
engedményes részvénytarsasagokat hoztak létre, az lizemel-
tetésiikr6l pedig mas tarsasagok, leggyakrabban a Magyar
Allamvasutak gondoskodtak. Az engedmény lejarta utan (ki-
lencven év miikédés utan) kartérités nélkil allami tulajdonba
kertiltek. Ez a legtobb esetben mar korabban, nagyrészt 1930
koril tortént, amikor a nagy gazdasagi valsag és a teriletek
elvesztése miatt a vallalatok mar nem voltak képesek nyere-
séges tizletet folytatni.?

i adon i
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3. kép: A muraszombati vasutallomas a két haboru kozott;
nyilvanvald, hogy ez egy tipusterv szerint épitett épiilet
(forras: a Muraszombati Tertileti és Tanulmanyi Kényvtar 6rzi)

A helyi vasutak épitésének finanszirozasa is kilonbo6zott az
allami vasutak épitésének finanszirozasatél. Mikozben az 4l-
lami vasutak fontos allami beruhdzasnak szédmitottak, a helyi
vasutak beruhazasara tarsasagokat hoztak létre, amelyek el6-
szor forrasokat gytjtottek Ossze. Az ilyenféle vasutak épitése
sokkal olcsobb volt; az allami vasut koltsége 300.000 korona volt

2 1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdek( vasutakrdl és Helyiérdekd va-
sut, https://hu.wikipedia.org/wiki, utolsé megnyitas 2020. 9. 11.-én
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kilométerenként, a helyil vasutaké pedig 80.000 korona. Az al-
lomasokon kevés sin volt, éplileteket, ill. allomasépiileteket sem
allitottak fel minden vonatalloméason. Ezek kicsik és nagyon
egyszeridek voltak, tipustervek alapjan éptiltek, helyi anyagok
felhasznalasaval. Kerilték a hidak és alagutak épitését, csak
kisebb atereszeket és fahidakat prébaltak megépiteni. Bizton-
sagi jelz6berendezésbdl is kevés volt; berendezéseket csak éjsza-
kai mikodés vagy nagyobb forgalom esetén kellett biztositani.
A fold kisajatitasanak koltségei alacsonyak voltak, mivel a varo-
sok, a falvak, a foldmiivesek, ill. a tulajdonosok gyakran ingyen
kinaltak fel a vasut épitéséhez sziikséges telket.?

A muraszombati vasut megépitésének nehéz »sziilése«

Az ilyenfajta vasutak sikeres megépitése utan Romania nagy-
varadi térségében (magyarorszagi torténelmi Arad) hasonld
elvek szerint épult 1883-ban Vas megye els6 helyi vasutja, a
Szombathely — K8szeg vasut. A varos vezetdsége elfogadta a
vasut fejlesztésének programjat, ami tébbek kozt azt is jelen-
tette, hogy anyagilag csak azoknak a vasutaknak az épitését
tamogatta, amelyek a megye fGvarosaba futottak. Novelni
akartak a megyeszékhely szerepét, amit a forgalom sziszte-
matikus atiranyitasaval értek el. Az 1881. majus 16-an elfo-
gadott Vas megyei rendeletben tébbek kézott az allt, hogy az
allando és olcsé kozlekedési elényben valo részesiilés folytan a
kultiura, a gazddszat és ipar fejlédése viragzdasban lennénk...
ezaltal a megyének német és vend ajki lakossdga a magyar
elemmel sokszoros érintkezésbe jutna.* A Vasmegyei Kozgytlés
harom iranyban tervezte a vasut megépitését: Szombathely-
t6l Pinkafeldig, Kérmendt6l Giissingig és Muraszombatbdl
Cankovan at Jennersdorfig vagy Muraszombatbdl Kuzman at
Jennersdorfig, esetleg Szentgotthardig. Az illetékes minisztéri-
umhoz kérelmet is benyujtottak az el6készit6 munkara. 1881-
ben az ) helyl vasutak épitésének kilonféle munkalataihoz
kiadott 47 engedély kozott szerepelt Széll Ignac, a Vas megye
alispanjanak engedélye egy vasatvonal épitésére Muraszombat

3 Szabd Angela és Wettstein Domokos: Helyiérdek( vasutak épitészete, http:/
arch.et.bme.hu/arch_old/korabbi_folyam/27/27szabow.html, utolsé megnyi-
tas 2020. 9. 11.

4 Vasmegye alispani iratok, 11981/1881.
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és az osztrak Jennersdorf kozott, Sveti Jurijon vagy Cankovan
és Kuzman keresztil.?

A muraszombati vonal megépitése el6tt a minisztérium java-
solta a varhat6 forgalom részletes bemutatasat. Az épitési kolt-
ségek mellett bemutattak még a varhaté mdkodési koltségeket
és a tervezett bevételeket is. Ilyen becsléseket késébb mas helyi
vasutak épitése elGtt is csinaltak. A szamitasok szerint a varha-
té nettd jovedelem az alaptéke 6,3% -at tenné ki, ami 809.000
korona volt. A muraszombati jaras teleptléseit Jennersdorf allo-
mason keresztul kapcsolnak a Gy6r — Szombathely — Szentgott-
hard — Graz vasttvonalhoz. A 42 km hosszt vonal megépitésével
kapcsolatosan szamos gyUlést szerveztek. E vonal legnagyobb
szbszbloja Széchenyi Tivadar fels6lendvai grof volt, aki egyben
a Déli Vasuttarsasag alelnoke és a Muraszombati jaras orszag-
gyllési képviselGje is volt. 1882. december 21-én Gsszehivta az
érdeklédd kozonséget, valamint a muraszombati jaras képvi-
sel6it, ahol az egybegylltekkel ismertette a vasutra vonatkozé
alapvetd informacidkat. A vasut megépitése sziikségességének
egyhangi megerdsitéséril szold jegyzikonyvet a Muraszombati
Kozgytlés tovabbitotta Vas megye féispanjanak is. Mivel azon-
ban a vonal végallomasa nem Szombathely volt, a vonal nem
kerult fel a megye altal tamogatott vasutak listajara.b

Tiz évvel késébb a helyi lakossag és a vezetGség jbdl kezde-
ményezték a vasit megépitését. Batthyany Zsigmond, akinek a
csaladjanak Gussing kérnyékén voltak birtokai, akciot kezdemé-
nyezett egy vasut épitésére, amely az 6rségen at vezetett volna.
Az otletek egyike az volt, hogy a végallomas nem Muraszombat,
hanem az osztrak Radgona lenne, amely a magyar-osztrak hata-
ron fektudt. Radgonan keresztiil egy nagyon fontos vasatvonalat
terveztek kelet-nyugat iranyba, amelynek a Balaton mellett fek-
v6 Keszthely vagy Tapolca lenne a végallomasa. Radgona ekkor
nagyon fontos kereskedelmi kozpont volt, amelyet jol ismertek
Vas és Zala megye lakéi is, akik éltek a kereskedés lehetGségé-
vel. Az 4 déli vasut megépitésével, amely Gsszekototte Grazot
és Maribort, és amely kikertilte Radgonat, a radgonai vasut je-
lentGsége is csokkent. Annak ellenére, hogy Vas megye megsza-
vazta a 100.000 forintos tamogatast, ez a vasut sem épililt meg.

5 Magyar vasuti évkonyv 1882, Budapest 1883, L. old.

6 Majdan Janos: Egy régi-uj vasut a szlovén — magyar hatar mentén, 3. old.
(a folytatasban Majdan) és Pivar Ella: A hodosi vasut egy évszazada, In:
Hodos és Kapornak torténete, Lendva 2005, 239. old. (a folytatasban Pivar).
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A Kozlekedési Minisztérium tamogatta a Kérmend — Zalalové
vasutra kapcsolodé szarnyvonalat.”

A szazad végén ezen a kornyéken aktualissa valt egy 4j vasut
kiépitése; 1898 marciusaban Zaborszky Gyula budapesti ugy-
véd kezdeményezésére vasuti el6készitési munkalatokrol szolo
engedélyt adtak ki egy vasutra, amely teljesen 0j iranyba futott,
nevezetesen Kérmend — Zalalové — Rédics vonalon.®

Két honappal kés6bb Barthalos Istvan, papai tigyvéd és fold-
birtokos engedélyt kapott harom vasut épitésére, amelyek egy-
fajta haldézatot képeztek volna, és a lakossag teljes ellatasat is
biztositottak volna: Kérmend — 6riszentpéter — Muraszombat
— Radgona vasut, Kormend — Zalalov6é — Rédics vasut, valamint
Zalalove — Zalaegerszeg vasut. Barthalos azonban nem tudott
megfelel6 pénzigyil tamogatast nydjtani az épitkezéshez, igy
ezek a vasutvonalak sem valdsultak meg.®

A Muraszombat és Vidéke (a tovabbiakban: MéV) 1902. au-
gusztus 31-e1 35. szamaban Szomoru kilatasok cimmel tett koz-
zé cikket, amelyben a szerzé felhivta a figyelmet arra is, hogy
a térség fejlédésének helyi sz6sz6l6i mar évek 6ta hidba jarnak
kilonbo6z6 hivatalokba, a tervek nagy valészinliséggel mar a mi-
nisztériumban vannak, és ezek szerint az épitkezés néhany év
mulva megkezdddik. A szerzé felhivta a figyelmet arra, hogy el
kellene menni a Kereskedelmi Minisztériumba, és bemutatni a
hely1 lakossagot fenyegetG éhséget, elérni a vasut elsébbségi el-
rendezését, hogy az épitkezés mar j6vé tavasszal kezd6dhessen.!”

Végill megkezdo6dott az épitkezés

A dolgok csak 1905 Gszén mozdultak el a holtpontrdl. Az ak-
kori kereskedelmi miniszter, Voros Laszlé!' 1905. oktdber

7 Majdan, uo., 4. old.

8 Uo.

9 Uo. és Vasmegye alispani hivatala 37873/1898 A Kereskedelemiigyi Mi-
nisztérium feljegyzése.

10 Szomoru kilatdasok In: MéV, 1902. augusztus 31., 35. sz., 1-2. old.

11 Voros Laszl6 rovid ideig volt kereskedelmi miniszter, 1905. junius 18-t6l
1906. aprilis 8-aig. Az, hogy végre megtortént a Muraszombati vonal meg-
épitése, valbszintileg azzal is 6sszefligg, hogy mar miel6tt miniszter lett
nagyon fontos szerepet jatszott a magyarorszagi vasutfejlesztésben: elké-
szitette az elsd hivatalos menetrendkonyvet, megalapitotta a vasuti-, vala-
mint a posta- és tavirétisztképzd intézetet, a Magyar Vasuti Evk(‘jnyv ala-
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4-én kiadta az 65671 sz. rendeletet, amelyyel Fabian Lajos
budapesti mérnoknek és vallalkozonak engedélyezte a Kor-
mend — Zalalovs — 6riszentpéter — Mackovel — Muraszombat
utvonalon egy helyiérdekld g6zmozdony-vontatasu vasuat ki-
épitését. A rendelet 25 toérvénycikkben és mellékletben irja
le részletesen a vasut épitésének kovetkezd feltételeit és ko-
vetelményeit.

+ Avasutat az engedély kiadasatdl szamitott két és fél éven
beliil kell megépiteni.

+ Az alaptGke értéke 6,240.000.00 korona, ebbgl 298.000
koronat kozlekedési eszkozok vasarlasara kell forditani.

*  Minden felszerelést és anyagot a hazai piacon kell besze-
rezni, ezaltal biztositva a munkat az otthoni munkésok
szamara.

+ A befektetének 300.000 koronat kell letétbe helyeznie.

+ Az utas-, a poggyasz- és az aruszallitas pontos ara meg
van hatdarozva.

* Az engedély kiadasatél szamitott harom hénapon belil
budapesti székhelyl részvénytarsasagot kell alapitani.

* A vonat maximalis sebessége 40 km/h.

* A mellékletben pontosan meg vannak hatarozva az al-
épitmény, sinek, hidak, athidal6é szerkezetek, alagutak,
allomasépiiletek és allomasjelz6k méretei és anyagai, be-
kotoutak, magassagkilonbségek sth.!2

1905. november 14-én a Kérmend — Zalalovo — 6riszentpé-
ter — Muraszombat Helyi Vasuti Részvénytarsasag alapité tilést
tartott Budapesten, amelyen Nedeczky Gyula, a Kereskedelmi
Minisztérium allamtitkara hivatalosan is atadta az engedélyt
Fabian Lajosnak. A helyieket Pésfay Pongrac muraszombati f6-
szolgabiré képviselte.'?

pitdja és egy ideig fGszerkesztdje is volt. (a szerzd megjegyzése és a https:/
hu.wikipedia.org/wiki/, utolsé megnyitas 2020. 10. 5.)

12 A kereskedelemiigyi m. kir. minister 1905. évi 65.671. szamu rendeletével
kiadott engedélyokirat a kérmend—zalalovo—driszentpéter—muraszombati
h. é. vasutra vonatkozdlag, 1905. okt. 4. v Magyarorszagi rendeletek tara
1905, 1135-1185. old.

13 A kormend—muraszombat h. é. vasut részvénytarsasig In: MéV, 1905. nov-
ember 19., 47. sz., 3. old.
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TORZS-RESZVENY <0l STAMM-ACTI]
osatr. ért. §QQ forinril. y lantead auf ]00 Gulden M!

| Dundatili & i vasat
brtokoss  tirsasd v307>
st &5 sadmira mindason
Duntntiti delyi

& vasutabusk is tirje-sstogrsti h. b sedrayoonaluak ipitisire | Topoless;
Gslitire iadott engedilyobminyok iletoe fuszeltk alapitn | ans
e as alapizabalyok irtelmbben megilletih.

Budapest, 1891. 2vi sseptember 5 15-4n. | Budapest, am 15, September 1891, J

DUNANTULI HELYI ERDEKU VASUT RESZVENYTARS,

4. kép: Dunantuli Helyi Erdekii Vasut
Részvénytarsasag részvénye.
(forras: SI_PAM/1799 Nemzetkozi Levéltari Kutatétdbor gytijteménye,
Dunéntuli Helyi Erdek( Vasut Részvénytarsasag, TE 7)

1906. februar 21. és 24. kozott Hegyeshalmy Lajos, a kereske-
delmi miniszter tandcsosa latogatta meg ezt a vidéket, és ellato-
gatott a terepre is. A lakosokat is meghivtak az ulésekre; Gornji
Petrovein és Muraszombatban mar elfogadtdk a terv aktudlis
valtozatat kisebb valtoztatasokkal. Egyediill Muraszombatban
folyt nagyobb vita a vasutallomas helyének meghatarozasakor;
a kordabban tervezett hely helyett, amely Pinter haza mellett
volt, egy 0j helyszint hataroztak meg, nevezetesen a kérhaz mel-
letti rétet.'* A tavasszal elkezdett munkalatok gyorsan halad-
tak. Annak ellenére, hogy az engedélyben azt irta, hogy hazai
munkéasok dolgozzanak, ezekbsll nagyon kevés volt. A munkasok
tobbnyire kulfoldrsl érkeztek. A MéEV hetilap 1906 aprilisaban
arrdl szamolt be, hogy Puconcinal Békés megyei (Szeged kornyé-
ke) asok dolgoznak, és hogy Kérmendre ezer munkavallal6 érke-
zett Romaniabdl, akik szintén részt vesznek a vasutépitésben.'

14 A muraszombati vasut bajarasa In: MéV, 1905. februar 25., 25. sz., 3. old.
15 Epﬁlé’ vasutunk In: MéV, 1906. aprilis 8., 14. sz., 3. old.
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»A vonat szebb és jobb jov6t hoz a térségbe«¢

A huszéves dlom kezd valora valni. A muraszombati vasttvona-
lon mar sineket raknak le. Mar egy igazi mozdony is kozlekedik
rajtuk. Ezt a kis gépet, amely sineket, gerenddkat és kéveket szal-
lit Mariskanak! hivjak.'®

5. kép: Goricskoi Mariska.
(forras: a Muraszombati Tertileti és Tanulmanyi Konyvtar 6rzi)

A munkaélatok tehat a terv szerint haladtak, és Muraszom-
batot 1907 augusztusaban Kussevich Tivadar a szombathelyi
allami vasut vezetGje, és Fischer Mér mérnok latogattak meg.
Aprilisban a MéV csalédottan allapitotta meg, hogy naponta
harom vonat koézlekedik majd, amelyek kozil az elsé reggel 2
6ra 29 perckor indul, ami tdl korai, és hogy az els6 vonat Kor-
mendrdl Muraszombatba csak 11 6ra 37 perckor érkezik, ami

16 Mondat a Megvan a vasut! cimd cikkbgl In: MéV, 1907. janius 30., 26. sz.,
1. old.

17 A Goricsk6i Mariska elnevezés tehat az els6 mozdony nevébdl szarmazik,
amely akkor kozlekedett a vonalon, amikor az még tizemelt. Mariskan ki-
vil egy Elza nevi mozdony is koézlekedett a vonalon. Mindketten anyagot
szallitottak. Amikor a vonal elkésziilt, Mariska és Elza mar nem kozleked-
tek, mas mozdonyokkal heyletesitették 6ket. Ennek ellenére és a mai napig
is megmaradt az j mozdonyok Mariska elnevezése (a szerzG megjegyzése).

18 A készilg vasut In: MéV, 1906. jalius 22., 29. sz., 2. old.
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viszont mar nagyon késd. Goricko lakéi ezek szerint egyaltalan
nem fogjak haszndalni a vonatot, mivel inkabb gyalog indulnak
Muraszombatba. Idézem a menetrendet, amely f6leg a kérmen-
di reggeli vonat iranti vagyat vette figyelembe, amely 9 érakor
érkezne meg Muraszombatba. Gondot jelentett az utazasi idd is,
amely nagyon hosszu volt, és messze volt a 40 km/h-tél, ami a
Muraszombat — Kérmend ttvonalon 2 és fél 6rat jelentene.'®

Muraszombat — K6rmend | Kormend — Muraszombat
2.34-6.40 4.17-8.29
6.47-11.20 7.20-11.28
15.36-20.12 16.20-20.47

6. kép: Munkasok a vastt mellett (valosziniileg Salovci
kérnyékén) 1907 és 1910 kozott.
(forras: Mark Krenn 6rzi)

A munkalatok a vasuton 1906 telére befejez8dtek, és a vo-
nalnak a mszaki ellen6rzését december 22-én végezték el, vi-
szont sulyos hibakat talaltak, ezért ugy dontottek, hogy a vonal
atadasara 1907. aprilis 1-jén keriil sor. Ennek ellenére a vonat
a Kormend—Salovei Gtvonalon mar mésnap, december 23-4n,
7.30-kor elindult. Naponta két vonatpar kozlekedett.?°

19 Vasuti menetrendiink In: MéV, 1906. november 25., 47. sz., 1. old.
20 Vasutunk részleges megnyitdsa In: MéV, 1906. december 30., 52. sz., 3. old.
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Salovei - Kérmend

Kérmend — Salovei

3.00-6.14

7.30-10.56

12.20-15.24

16.40-20.02

LOFULKE, KONYHA BEJARATI HOMLOKZAT
L.OLIHOMLOKZAT

SZOBA FELOLI HALOFULKE, SZOBA
HOMLOKZAT FELOLI HOMLOKZAT

7. kép Egykori
6rhaz a Puconci
allomason,
szintén

tipusterv szerint
épult. Mara
Gjraépitették,

de az egykori
6rhaz alakja még
felismerhetd.
(foté: Ksenija Rojht,
oktober 2020,
forras: http://www.
vasutallomasok.
hu/ index.php,
megtekintve 2020.
9.11))
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A teljes, 74,7 kilométeres vasutvonal hivatalos és tinnepélyes
megnyitasara hat honappal kés6bb, 1907. jinius 25-én, kedden
kertlt sor. Arrél, hogy milyen fontos esemény volt ez, az a tény
is tanuskodik, hogy a MéV helyi lap teljes szamat csak ennek az
eseménynek szentelték. Az cikkird szerint ezt a datumot arany
betlikkel irjak a jaras torténelmébe, mivel a jaras mar nincs
kinai fallal korilvéve, hanem a vasut segitségével belekeril a
vilag forgalmaba. A vonat szebb és jobb j6v6t hoz a tajba, amit
az uinnepi beszédében mindegyik szénok hangsulyozott. Az els6
jaratot unnepi fogadasok kisérték a Gornji PetrovciKrizevci,
Puconci és Muraszombat allomasokon, amelyeken részt vet-
tek kilonféle minisztériumok, hivatalok képviseldi és a helyi
értelmiség. Az Uri tarsasag az Unnepi beszédek utan gazdag
lakoméara ment a Dobray Hotelbe, ahol a végén pezsgdvel is koc-
cintottak.?!

Muraszombat Kérmend

Muraszombat 24 (47
Baltyind 2o (s
Musziya Vaslak 308 722
Felsilendva - Matyisdomb 3 52 746
: : ., 30 70
B3] g
1 2 ‘
iE im o
Iiividbiza - Kotormany 44 8=
Urisgenipieler bil ";;
Nugyrikos i 9 o
Paunkasz L 9 o
Zalaliwi i ]U.,
Zalapataka 4. sz, orhiz 58 102t
Hishigy- Rimin (5 06 1044
Vasnidasd 22 1oz
Kormend G40 11=0
Kirmend—Muraszombat. 8. kép A Muraszombatbol
R Aisnd Adr T2 42 | Kormendre és
= 2 i T4 42 . 3
Vasnidusd jf 75 4,1 vissza vezetd vonat
sn, othiz 513 Hl-" 51" | menetrendje; a kormendi
=9 < o6 A ,
%2 La 5w | végallomason az
50 :; i utasoknak lehet6ségiik
(10 016 R
Dividhisu— Kotormdny 638 94 volt folytatni az
Hados g 1;:';4 utat Budapestre,
Sal 5 5 )
]'c'lzlei'hl-uv—Tnlkl-rl::iztur 715 102 Szombathelyre, Grazba,
Vasszabadhegy 10. sz. orh, 72 1031 Bécsbe vagy Giissingbe.

Felsilendva— Mityis b T 1045 ’
Felsolendva— Matyasdomb 7 (forras: Megvan v vasut!

Musznya-—Vaslak H'Nf 1100 ! var
i o e M¢éV, 1907. janius 30., 26.
Muraszombat si2 1128

sz., 4. old.)

21 Megvan v vasut! In: MéV, 1907. janius 30., 26. sz., 1. old.
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A kezdeti 6rom azonban gyorsan elmult. B6 egy hénappal ké-
s6bb a helyi lap egy egész oldalon beszamolt az Gtvonal hianyos-
sagairdl. Még azt is megirtak, hogy a Vasuti misériak rovat va-
l6szintleg allandéva valik. A vasuti sinek elsGsorban az eséviz
miatt siillyedtek meg, ami a vasuti kocsik megingasat okozta, a
muraszombati allomas el6tti raktar helyiségei tovabbra is ren-
dezetlenek voltak, az aru Kormenden keresztiuli Grazba torténd
szallitasanak koltségei akar 60 koronaval is dragabbak voltak a
Radgonan keresztiili szallitasnal. A vonatok késése is nagy volt,
a vonat féloras vagy egyodras késéssel is érkezett a muraszombati
végallomasra. Ennek az oka a teherforgalom volt, mivel minden
allomason folyt a rakodas. Azt javasoltak, hogy augusztustdl kii-
16n tehervonat induljon, de ezt a megnovekedett koltségek miatt
nem hajtottak végre. Az utasok észrevették a fiilkék koszossa-
gat 1s. Az 0jsagird felvette a kapcsolatot a Muraszombat és a
Kormend allomasok igazgatéival, de azt a valaszt kapta, hogy
a tisztasagrdl jol gondoskodnak, és valdszinileg tul érzékeny.
Egyébként az egyes allomasokon az alkalmazottak voltak felel6-
sek a tisztasagért.??

Az alagut

Az utvonal egyik kimagasloé teljesitménye volt a stanjevci-1 alag-
ut, amely 253,12 m hossza volt. Konyves Toth Mihaly?? mérnok
tervezte. Kilonb6z6 nemzetiségld munkasok épitették (szlové-
nek, szlovakok, horvatok, szerbek, olaszok, macedénok, lengye-
lek, magyarok), éspedig 1906. januar 15-t61 november 28-ig. Bar
ez a rovidebb alagutak kozé tartozott, épitése a terep és a fold-
csuszamlasok veszélye miatt, valamint a bevagott part lebonta-
sa miatt nagyon igényes volt. Maga az alagut 37 gylrdbdl allt.
Az asatdas minden méterét 30 cm X 40 cm vastag fagerendakkal
tamasztottak ala. Tobbszor el6fordult, hogy a gylrik siillyedni
kezdtek, vagy féleg a viz miatt megmozdultak. Az alagut épitése
soran azt tapasztaltak, hogy a viz okozza majd a legtébb gondot,

22 Vasuti miséridk és A vasuti kocsik piszkossdga In: MéV, 1907. augusztus 4.,
31. sz., 2. old.

23 Monyves Téth Mihaly magyar mérnok volt. Tébb vasutvonal épitésében, azaz
utvonal kijel6lésében, kovetésében vett részt, kiillonféle tervek készitésében
sth. Letoltve a https://www.arcanum.hu/en/online-kiadvanyok/ Lexikonok-
magyar-irok-elete-es-munkai-szinnyei-jozsef-7891B/ oldalrdl 2020. oktéber 8.
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ezért az alagut folott vizelvezetd arkokat csindltak, amelyek el-
vezették a meteorvizet.?? A Mariska mozdony 1906. december
5-én, szerdan hajtott be elGszor az alagiatba.?® 1968 utan, ami-
kor Mariska mar nem kozlekedett, az alagutat benétte a névény-
zet, az alagut egy része pedig beomlott.

9. kép: A stanjevci-i alagut ma.
(fot6: Tomislav Vrecic, 2020. oktdbere)

A Goricskéi Mariska a két vilaghabora kozotti
id6szakban

Ziros 1id6kben a vonatok Magyarorszagon csékkentett mér-
tékben kozlekedtek. Muraszombat és Kormend kozott csak
heti négy alkalommal koézlekedett a vonat, éspedig hétfdn,
kedden, csiitortokon és pénteken. A vonat, amely reggel 2.30-
kor indult Muraszombatbdl, 4.20-kor tért vissza Kormendrdl
Muraszombatba.2¢

24 A szabadhegyi alagutrdl In: MéV, 1907. augusztus 11., 32. sz., 2. old., 1907.
augusztus 18., 33. sz., 1-2 old., 1907. augusztus 25., 34. sz., 2. old., 1907.
september 1., 35. sz., 2—3. old. és Rustja, 26. old.

25 Az els6 mozdony az alaguton keresztil In: MéV, 1906. december 9., 49. sz.,
2. old.

26 Vonatkozlekedés In: MéV, 1918. december 29., 48. sz., 2. old.
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10. kép: Salovcei vasatallomas 1932 kériil, foto Julij Schonauer.
(forras: Mark Krenn Grzi)

1919-ben a Muravidék SHS Kiralysagahoz val6 csatolasa utan
megszakadt a forgalom Magyarorszaggal. A forditott iranyitds is
megvaltozott; a vasut tobbé nem tartozott a Magyar Kirdlyi Allam-
vasutak — MAV ala, hanem a Zagrabi allami Vasuti Igazgatésaghoz,
amely viszont nem rendelkezett hataskorrel, hanem minden tgyet
a belgradi minisztériumban intéztek.?” 1922. aprilis 27-én minden
allomasrol eltavolitottak minden mozdithat6 szerszamot és butort.
A lakossag korében ez nagy elégedetlenséget okozott, mivel ez a
vasut nem allami tulajdonban volt, hanem egy sajatos részvénytar-
sasag tulajadondban, amelynek részvényesei voltak a muravidéki
kozségek és a lakossag is. Gasper Lipovsek, az akkori muraszom-
bati f6szolgabiré Szlovénia tartomanyi kozigazgatasanak elnok-
ségéhez irt levelében azt irja, hogy a lakossag panaszkodik, hogy
Goricské tavoli tdjai igy megint el lesznek szakitva a forgalomtol,
és megint gyalog kell jarniuk Muraszombatba. Véleménye szerint
ez a vasut katonai okokbdl veszélyes volt, ami 1919 januarjanak
elsé napjaiban meg is mutatkozott, amikor a magyarok Muraszom-
batban legy6zték Jurisi¢ csapatat, amely 1918 karacsonyakor és az
1919-es év elején elfoglalta Lendvat és Muraszombatot. Véleménye
szerint a vasut gazdasagi okokbdl sem javasolt, mivel a forgalom

27 Karel Rustja: Proga Murska Sobota—Hodos (a folytatasban Rustja), kiadat-
lan és Pivar, 263. old.
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Magyarorszag felé hajlik, és mint ahogy annak idején a magyarok
csak Muraszombatig épitettek vasutat, gazdasdgpolitikai okokbdl a
mi oldalunknak csak az Ormoz-Ljutomer—Muraszombat ttvonalat
lenne hasznos aktivdlni, amely vezetd és lefolyé ér lenne. Lipovsek
megallapitja azt is, hogy a vasut nagyon rossz allapotban van, és
nagy beruhazasokra lenne sziikség, ha Gjra hasznélni szeretnék. A
hosszt ideig hasznalaton kiviil 1év6 gordaléallomany nagyon meg
van rongalva, az épiiletek alapos javitdsra szorulnak, és az egyide-
Jjlileg lerakott vasuti talpfdk tébbnyire korhadtak. Csak a kiiszobok
cseréje hatalmas millickba keriilne. Végul arra a kovetkeztetésre
jut, hogy mdr elegendd vastiti 0sszekottetés van Magyarorszdggal
Lenduvdn és Kotoribdn keresztiil, és hogy az Ormoz—Muraszombat—
Szombathely vonallal szemben erds allampolitikai, vam- és adoiigyi
érdekek érvényesiilnek.”® A helyi lakossag és a keresked6k nyomasa-
ra az vasutat nem tavolitottak el, de a személyszallitas terjedelmét
csokkentették. A vonat csak hetente haromszor kozlekedett: hétfén,
szerdan és szombaton, az aruszallitds nem volt lehetséges.?? 1924.
november 22-én a Muraszombat—Hodos vonalat a Ljutomer—Ormoz
vonalon keresztil 6sszekototték Kozép-Szlovéniaval. A goricskdi
fa- és allatallomany szallitasanak koszonhetGen életre kelt a vas-
uti kozlekedés. Goricskordl Szlovénia belsé részébe tobbnyire fat és
gyumolesot szallitottak, visszarunak pedig szenet, cementet, m-
tragyat és meszet. Ebben az idGszakban a vastuton nem folytak na-
gyobb helyreallitasi mukallatok, kivéve 1933-ban.*

S e 11. kép:

: A vastti
talpfaknak
valo fa
szallitasa
Salovein a 20.
szazad 30-as
éveiben.
(forras: Mark

Krenn &rzi)

28 Muraszombat—Hodos vastt, szétszerelés, 1922. 5. 1., Srez 4llomanya Mura-
szombat, 12/3 borité, TE 12.
29 Pivar, 263. old.

30 Pivar, uo. és Otvoritev nase prve zeleznice, In: Novine, 1924. 11. 20., 48. sz.,
1-2. old.
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A masodik vilaghaboru ideje

Amikor a magyarok 1941. aprilis 16-an Muravidéken atvet-
ték a hatalmat, a vasutat jra a Magyar Allamvasutakhoz
kapcsoltak.

A magyarok jol karbantar-
tottak és felszerelték a vasutat,
mindegyik allomason valami-
lyen létesitményt is épitettek:
a hodosi 6rhaz mellett 4j hazat
épitettek, Salovein és Gornji
Petrovcin harmadik par sint
raktak le, egy kutat, egy mel-
1éképiiletet és egy vardtermet,
Stanjevcin varétermet, iroda-
helyiséget, kamrat, mellék-
éptiletet és mosddt, Puconcin
nappalit és raktarat, Vanecan
melléképulet, Mackovciban
nappalit és raktarat, Mura-
szombatban befejezték a félig
felépitett éptiletet, feltjitot-
tak a raktarhelyiségeket és a
pénztaros helyiségeit, és két
12. kép: Munkasok a vasuti sinek valtéallomast épitettek. A vo-
lerakasanal Hodosnal 1941-ben. pat 1945-ig folyamatosan koz-

(forras: kapornaki Bockorec

. lekedett héromszor naponta.

csalad 6rzi) A 1945-6s felszabaditas utan a
vasut megint jugoszlav kezekbe kerilt. A vasut néhany helyen meg
volt rongalva, de nem Hodoson, amely 1égi bombazast is megélt. A
Puconci valték meg voltak rongalva, Muraszombatban pedig le volt
bontva az 6sszes sin és a vasuti mérleg. A forgalom 1945 jiniusaban
indult Gjra.?!

A Goricskoi Mariska utolsé évei

Mariska 1946-ban kezdett rendszeresen koézlekedni. A vonat
nemcsak gazdasagi szempontbdl volt fontos, hanem olyan hely

31 Sebastijan Rous: Goricka Mariska In: Zbornik Soboskega muzeja 5,
Pokrajinski muzej Murska Sobota, 1998, 169-170. old. és Rustja, 60—51. old.
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is volt, ahol naponta tarsalogtak a didkok, hivatalnokok és
munkasok. Az 1960-as évek elején naponta tébb mint 700 utas
utazott. A hatvanas évek kozepén megkezdddott a nagyméretd
kivandorlas Gorickordl, kiilonosen Muraszombatba és Szlovénia
tobbi részére is.?

A Szlovén Szocialista Kéztarsasag Végrehajté Tanacsa 1968
majusaban tartott tlésén a veszteséges szlovén vasutakrol is
targyalt. Ugy dontott, hogy a Murska Sobota—Hodos vasut-
vonal 1968. junius 1-jét61 mar nem lesz nyilvanos vasutvonal
jellegl, ami viszont nem jelentette azt, hogy megsziintetnek
minden forgalmat. A Végrehajté Tandcs hatarozata ugyanis egy
olyan rendelkezést tartalmazott, hogy a Végrehajté Tanéacs, a
Maribori Vasuti Kozlekedési Vallalat és a muraszombati Varosi
Kozgytlés szerzddést kitnek az ezen a vonalon térténd tovab-
bi forgalomrdl és a veszteség fedezésérdl mindaddig, amig meg
nem oldédik a kozuti szabalyozas kérdése ezen a teriileten. Ez
a szerz6dés a Hodos felé vezetd korszerlsitett it megépitéséig
lenne érvényes.?® A vonat juniustél még kozlekedett, amit Joze
Vrabl Gjsagir6 utibeszamoldjabol tudunk meg, amely a Vestnik
hetilap 42. szamaban jelent meg, azaz 1968. oktéber 31-én. Egy
érdekes élményt irt le, amikor Muraszombatbo6l Hodosig utazott.
»A Muraszombatbol Hodosig vezetd vonat tele volt gimnazista,
kozgazddsz és mas szakiskoldk didkjaival. Négy diaklany térdén
dlva irta a (biintet6) hazifeladatot a pasztorizaldsrol. A t6bbi di-
akok a maguk maédjan szorakoztak, beszélgettek, emlékeztek az
isklaban téltott napra. Mindannyian szépen fel vannak éltozve,
apolt frizurdjuk van, a lanyoknak hoszzu, a fitknak rovid a ha-
juk. Puconci, Vaneca, Mosc¢anci, Mackovci és Stanjevci alloma-
sokon gyorsan elhaladtunk. Mindegyik dllomds utdn kevesebb
utas volt a fiilkében. Nem csoda, hogy arrdl is beszélgettek, hogy
a Muraszombat—Hodos vonat megsziinik. Azoknak a diakoknak,
akik vonattal utaznak, reggel arra a vonatra kell mennitik, amely
5.15-kor indul Hodosrél. A Hodoshoz kozeli vidéknek megvan-
nak a maga sajdtossdagai. Az tuton nincs sok auté. Mackovcitol
nincs aszfalt. ...Aki még nem ldtta ezeket a tdjakat mindenen
meg van lepdduve, mert sok sajdtossagot ldt...«3?

32 Pivar, 265. old.

33 Izvrsni svet odlocil o zelezniski progi Murska Sobota—Hodo$, In: Vestnik,
1968 m4jus 16., 18. sz., 6. old.

34 Od Ptuja do Hodos$a in ¢ez Lenart nazaj In: Vestnik, 1968. oktéber 31., 42.
sz., 13. old.
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1968. december 23-aval a maribori Avtobusni promet tarsa-
sag egy 0j kozségi vonalat hozott 1étre Muraszombat—Mackovci—
Hodos iranyaban és vissza. A menetrenden kivil a lakosokat
megismertették azzal is, hogy U4j buszvonalat 1étesitenek az ed-
digi vasut helyett.?®

Az utasszam csokkenése, valamint a magas anyagkoltségek
miatt a vasut vezetdsége gy dontott, hogy leggazdasagosabb
lenne megszintetni a vasutat. A vonatnak évente tobb mint
900.000 dinar vesztesége volt, a vasut elavult volt, a vonat maxi-
malis sebessége 25 km/h volt. 1968. december 31-én, 19.20 6ra-
kor Mariska utolsé tGtjara indult. Annak ellenére, hogy biztosak
voltak abban, hogy az utolsé, 6228-as szamu vonatot vadnyugati
stilust tamadas éri, az utolso6 Gt békésen telt. »A szornyen lihegd
démon igy orokre elhallgatott.«3°

A Goricskoi Mariska ma és az emlékezete

1981-ben készilt el az elsé tanulmany, amely értékelte a
Puconci—-Hodos—orszaghatar—Zalalovs szakasz vasuti kapcsolat
helyreallitasanak lehetGségeit, valamint egy ilyen szakasz ki-
épitésének a koltséghatékonysagat. 1999. aprilis 30-an hivata-
losan megkezd6dott az Uj szakasz kiépitése. 2001. majus 16-an
az akkori szlovén és magyar miniszterelnékok Janez Drnovsek
és Orban Viktor Unnepélyesen megnyitottak az 1) szakaszt
Puconci—-Hodos—Zalal6vé utvonalon, amivel Gjra helyreallitot-
tak a kozvetlen vasuti osszekottetést a két szomszédos orszag
kozott. Az ) vonal kiegésziti az eurdpai folyosok rendszerét,
és az 0todik paneurodpai folyosd korszerlsitését jelenti, amely
Velencétdl Trieszten, Koperen, Ljubljanan, Budapesten és Po-
zsonyon keresztul Lvivig tart. Ez egyben a legrovidebb utvonal
egyrészt az északadriai kikot6k és Eszak-Olaszorszég kozott,
mésrészt Magyarorszag és a kelet-eurépai orszagok kozott. Osz-
szekoti a szlovén gazdasagot és a koperi kikét6t (Luka Koper)
Kozép- és Kelet-Eurdpaval, valamint a Muravidéket Szlovénia
mas részeivel.?” 2009. és 2016. kozott korszerdsitették és villa-

35 Reklama Avtobusnega prometa Maribor In: Vestnik, 1968. december 19.,
48. sz., 17. old.

36 Vlak st. 6228 In: Vestnik, 1969. januar 9., 1. sz., 1. old.

37 Jutri odprta nova proga med Slovenijo in Madzarsko, 2001. 5. 15., https:/
www.finance.si/5570%cctest&, utolsé megnyitas 2020. 10. 8.
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mositottak a Pragersko—Hodos utvonalat. A teljes beruhazas
465 milli6 eurét tett ki.?® A vonal korszertisitésének ellenére az
Ut ezen a vasiton még mindig nagyon lasst, és ha mas nem 1is,
legalabb a gyorsasaga idénként az egykori Goricskéi Mariska-
ra emlékeztet, mivel a leggyorsabb vonattal is Muraszombatbdl
Budapestig az at négy és fél orat vesz igénybe, atszallas esetén
viszont akar hét és fél 6rat.3°

Annak ellenére, hogy az igazi Mariska mar nem kozlekedik,
Goricskd és Muraszombat 1d&sebb lakossaga tovabbra 6rzi em-
lékezetét. A muravidéki irdk és koltGk is gondoskodtak arrol,
hogy soha ne stllyedjen bele a feledés homalyaba. igy olvasha-
tunk réla Vesna Radovanovi¢ iréné Puhacka cim(l meséjében,
Milan Vinceti¢ a Parnik v qjdi cimt novellaiban irt réla, Dusan
Sarotar viszont mindig a Goricskéi Mariskdra gondol, amikor
miveiben a vonatrdl ir.

38 Posodobitev  zelezniske proge Pragersko—Hodos, http://stajerska.
eu/2016/06/08/posodobitev-zelezniske-proge-pragerskohodos/, utolsé meg-
nyitas 2020. 10. 8.

39 Offers Murska Sobota—Budapest, https://www.bahn.de/en/view/index.sh-
tml, utols6 megnyitdas 2020. 10. 8.
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Janos Majdan

Zeleznica lokalnega pomena Ukk-Cakovec

Kljucni del v Kraljevini Ogrski izgrajenega zelezniskega omrezja
je povezoval velika mesta in kraje. Prvorazredne zeleznice so v
prvi vrsti opravljale izvoz drzavnih kmetijskih proizvodov ozi-
roma pomagale pri vkljuéevanju velikih industrijskih krajev v
omrezje kraljevine. Vecino podjetij so zgradile in vodile zaseb-
ne druzbe. Avstro-ogrski kompromis (1867) ter ogrsko-hrvaski
sporazum (1868) sta prejSnje stanje spremenila le toliko, da so
na celotnem obdobju Kraljevine Ogrske zelezniske zadeve presle
v pristojnost ogrske vlade. Ministri za javna dela in promet so
bili prisiljeni iz proracuna vsako leto zahtevati vec¢jo proracunsko
podporo, saj je v pogodbah z zasebnimi druzbami drzava prevzela
jamstvo za obrestne mere. To je v praksi pomenilo to, da je, v ko-
likor dolo¢ena druzba v tistem letu ni imela dobic¢ka, zakladnica
izplacala dolocen odstotek vlozenega kapitala, ki se je gibal med
4 in 6 odstotki. Ceprav je dolzina Zeleznic rasla, pa so proracun
cedalje bolj bremenila izplacila jamstev za obrestne mere.!
Madzarska vlada je po letu 1868 bila prisiljena kupiti za-
sebne proge bankrotiranega podjetja, vendar se je pri izgradnji
drzavnega omrezja ze zavestno pojavilo ministrstvo. Po eni stra-
ni je bil glavni cilj povezovanje industrijskega obmocja Gémor
z drzavnim omrezjem, saj so tukaj delovale tovarne zeleza, ki
so bile v madzarski lasti in so zagotavljale domace surovine.
Po drugi strani pa je dostop do reskega pristanisca po drzavni
zelezniski progi omogocal od Dunaja neodvisno zunanjo trgovino.
Do zacetka prvega desetletja 1880 se je izoblikovalo Zeleznisko
omrezje v mesani lasti, ki je tvorilo mozai¢no omrezje. (1. slika)
DolzZina zasebnih Zeleznic z garancijo drzavne obrestne mere
v nacionalnem omrezju je 3.780 km, medtem ko je promet drzav-
nih Zeleznic potekal na 1.135 kilometrih. Za izoblikovanje mo-
zaitne mreze je bila izvrstna priloznost drzavni prevzem zadol-
zene zeleznice Tiszavidék Vasut. Lastniki proge, ki je potekala
od Szolnoka preko Debrecena, Nyiregyhaze, Miskolca do Kasse
ter od tam razvejano od Piispdkladanyja do Nagyvarada ter od

1 Magyar vasuttorténet 1. Glavni urednik: dr. Laszlé Kovacs, Budapest,
1995, Janos Majdan: A kozlekedés torténete Magyarorszagon. Pécs, 2014.
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Magyarorszig vasithildzata

WERNE.

1. slika MeSano zZeleznisko omrezje na Madzarskem leta 1880

Szajola preko Békéscsabe do Arada in odseka Mez6tir—Szarvas,
so z veseljem pristali na drzavni odkup, ki se je zgodil leta 1880.
S prevzemom te zeleznice se je zacela Siritev mreze MAV (Ma-
dzarske drzavne zeleznice), ki je pod drzavnim sekratariatom
ter kasneje ministrstvom Gaborja Barossa bila izvedena tako
uspesno, da je bil mozaicni sistem odpravljen, prvorazredne ze-
leznice, ki jih je upravljala drzava, pa so na Madzarskem postale
vecinske. Glavne proge pa drzave se vedno niso povezovale nje-
nim potrebam primerno, njihova gradnja je veliko stala, le malo
prog pa je delovalo gospodarno.

1 Nova resitev: zeleznice lokalnega pomena

Gradnja zeleznic po vsej Evropi je bila velika in dolgoro¢na na-
lozba. Hitro in od vremena v veliki meri neodvisno prevozno
sredstvo je postalo priljubljeno, vendar za izgradnjo omrezja ni
bilo dovolj kapitala. Ceprav je dolzina Zeleznic v Franciji hitro
rasla, v provinci Alzacija niso zgradili nobene proge. Nacrti so
nastajali tudi na obmoc¢ju s pomanjkanjem kapitala (ki ga je
zaradi nemsko govorecih prebivalcev zZelela aneksirati Prusija),
vendar proge niso bile zgrajene. Znana je postala nova skotska
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metoda, ki so jo razvili in uspesno uporabljali pri razvoju tam-
kajsnjih javnih cest: Zeleznica lokalnega pomena. Del alzaske
Hollan. (2. slika) Tehni¢ni castnik madzarske osvoboditvene
vojne je prouceval cestni model, ki so ga Francozi na podlagi
skotskega modela predelali za gradnjo Zeleznic. Zeleznica z
imenom »local vicineau« (1850) je bila zgrajena po nacelu »Do-
mestice zgraditi in domestice
upravljati (domace zgraditi,
domace upravljati)«.

Prvi korak lokalnih za-
imteresiranih strani je bil,
da so ustanovili druzbo, ki
je poiskala najbolj podprto
progo bodoce zZeleznice. Clani
ustanovljene druzbe so vpiso-
vali delnice ter tako ustvarili
osnovo za njen nastanek. Ker
so zeleznico gradili zase, so
doti¢cna obmocja lahko poceni
razlastili. Velik del gradnje
so opravili domaci podjetni-
ki, ki so delali poceni in na
doticnem obmoc¢ju obenem
ustvarili moznosti za delo.
Uporabljali so gradbeni ma-
terial, ki so ga uporabljali na tem obmocju ali se ga je na tem
obmocju dalo izdelati. Opremo in vozni park je bilo treba kupiti,
delovanje druzbe pa so uredili na podlagi lokalnih interesov, s
pomocjo lokalnih prebivalcev. Promet ni zahteval uvedbe noc-
nih vozenj, tako so dnevne voznje se dodatno nizale stroske. Ni
bilo treba kupiti varovalne opreme, zapornic in placati osebja.
Vstopnice so prodajali celo v gostilnah. Upravni odbor druzbe
so sestavljali domacini, zato niso imeli interesa za (morebitno)
izplacilo dividend. Zaradi vsega tega so bile zeleznice lokalnega
pomena res poceni.

Po vrnitvi domov je Hollan, ki je veljal za prometnega stro-
kovnjaka, na razliécnih dogodkih delil svoje izkusnje o lokalnih
zeleznicah. Ni nakljucje, da v madzarski vladi, oblikovani po
kompromisu, grof Imre Mikd, minister za javna dela in promet,
povabi Hollana na mesto »drzavnega sekretarja«. Kot drzavni

2. slika Ern6 Hollan (1824-1900)
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sekretar ne more zaceti gradnje Zeleznic, saj je zaposlen s teza-
vami glavnih prog in zadevami na novo ustanovljenega MAV-
-a. Z njegovimi pogledi se strinja tudi njegov minister, vendar v
casu pomanjkanja kapitala ni drugega nacina za siritev mreze
kot podpora zasebnih Zeleznic z jamstvom za obrestne mere.

Poznavanje veckrat in na ve¢ mestih izrazenih izkusenj je
prispevalo tudi k temu, da lastniki, ki zivijo v okolici Arada in
upravljajo svoje kmetije, poskusajo izvesti gradnjo lokalne zele-
znice na Madzarskem. Mesto Arad je ze vec kot desetletje upora-
bljalo Zelezniske storitve. Partnerja je nasel v inZenirju Béniju
Borosu, ki je imel bogate gradbene izkusnje. Ustanovila sta lo-
kalno delnisko druzbo, ki je pomagala pri izgradnji 61 kilome-
trov dolge proge. Od 10. maja 1877 je na dvostopenjski Zeleznici
med Aradom in Borosjeném potekal vsakodnevni promet.

Sodobniki so bili nejeverni glede nizkih nalozbenih stroskov
in vojska novinarjev se je odpravila na ogled zeleznice. Zelezni-
ska proga Arad—Kd&rosvolgy je na kilometer stala 2.812 forintov
v primerjavi z drugo veliko gradnjo v tem obdobju v Alf6ldu,
zeleznico Tiszavidéki Vasut (10.505 ft/km) in Zahodno zZeleznico,
ki poteka skozi Bakony (23.750 ft/km).

Strokovnjakom je postalo jasno, da je mogoce graditi poceni,
zato se je poleg in namesto dragih glavnih linij z nacionalnim
in mednarodnim gospodarskim prometom bilo mogoce povezati
tudi s stranskimi zeleznicami. (3. slika)

Jeimagyardzat:

w218 ke
4676 b

152 km
5086 km

3. slika Prvi val zeleznic lokalnega pomena do leta 1885
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Na pobudo ministrstva, ki jo je sprejel parlament, je vladar
leta 1880 posvetil XXX. zakon, ki dovoljuje organizacijo, gradnjo
in obratovanje poceni zZeleznic (zdaj znanih kot lokalne zelezni-
ce). 20d takrat skokovito naraste gradnja lokalnih zeleznic. Po
odprtju bo vecino teh upravljal MAYV, kar bo zagotovilo zeleznice,
ki delujejo po vsej drzavi, z enakim voznim parkom, pravilnikom
o storitvah in enakimi tarifami.? V Zelezniskih obdobjih, ki tra-
jajo do prve svetovne vojne, je jasno razvidno Sirjenje omrezja v
obdobju po letu 1882. (4. slika)

Gradnja zeleznic glede na lastnike 1846-1914
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4. slika Gradnja Zeleznic glede na lastnike 1846-1914

V celoti v Kraljevini Ogrski nastane eno najgostejsih evrop-
skih zelezniskih omrezij, po katerem je zaradi obmocnih tarif,
ki jih je uvedel Gabor Baross, potovalo ve¢ milijonov prebivalcev
podezelja, uporabljali pa so jo tudi za razlicne prevoze.

2 Predhodno obdobje Zeleznice lokalnega pomena
Ukk-Cakovec

Ceprav je bila Zalska Zupanija ena prvih, ki je odprla zZeleznico,
se podjetje z dunajskim sedezem v Casu trasiranja proge ni
ukvarjalo z lokalnimi interesi. Primarni cilj Juzne zeleznice je

2 »1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekii vasutakrdl«. net.jogtar.hu (XXXI.
¢len zakona iz leta 1880 o zeleznicah lokalnega pomena. net.jogtar.hu)

3 Janos Majdan: Helyiérdekd vasutak és kiépiilésiik a Dundntalon. Buda-
pest, 1996.
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bil prevoz kmetijskega blaga, proizvedenega v Zadonavju, do ce-
sarske prestolnice in trzaskega pristanisca.

Podrejeno temu so trasirali in nato leta 1865 zgradili svojo
progo, ki je preckala Zalo iz severno-juzne smeri. Vlaki, ki so
vozili na progi Dunajsko Novo mesto—Sopron—Szombathely—Na-
gykanizsa—Trst, so se izognili sedezu zupanije.? Ceprav je ze-
leznica, zgrajena vzhodno od Zalaegerszega, v sosednji dolini
imela postajo, ki nosi (tudi) ime sedeza zupanije, je dejansko de-
lovala 8 kilometrov od trga. Vlaki Juzne zeleznice so se ustavili
v Zalaszentivanu, vendar so potniki in blago, ki je bilo namenje-
no odpremi ali je prispelo od drugod, zahtevali locen prevoz.

———  Lteperr_voannlenk

5. slika Omrezje Juzne Zeleznice

Samoumevna razvojna vloga zeleznice in boljsa dostopnost
okroznega sedeza s ¢asom nakazeta na potrebo po zelezniski
povezavi. Na manj napreden nivo Zalaegerszega dobro kaze
dejstvo, da so gradnjo zZeleznice zaceli dve desetletji po odprtju
postaje Szentivan. V preoblikovanem madzarskem upravnem
sistemu mu je uspelo pridobiti mestno pravico (1885), vendar
je bil njegov pomen v primerjavi z Nagykanizso tudi znotraj
okrozja drugotnega pomena. Eno kljuénih dejstev za vkljuci-

4 Polokalni legendi so se ¢lani ¢evljarskega ceha bali sombotelske konkuren-
ce, zato trski sodnik, ki je izhajal iz njihovih vrst, ni prosil, da bi Zeleznica
peljala skozi Egerszeg. Ceprav urbana legenda traja zZe stoletje in pol, razis-
kovalci do sedaj niso nasli podatkov za njen dokaz.

55



tev v nacionalni gospodarski obtok je bila neposredna zelezni-
ska povezava.

Gospodarsko zdruzenje okrozja Zala je prevzelo vodstvo pri
pripravah, predsednik (Kalman Haczky) pa je sklical sestanek
o tej zadevi.? Mesto je v imenu zainteresiranih strani leta 1883
zaprosilo ministrstvo za dovoljenje za pripravljalna dela za ze-
leznico lokalnega pomena od postaje Juzne Zeleznice Szentivan
do Egerszega. Dovoljenje je bilo za eno leto izdano »mestnemu
sodniku Istvanu Czinderju in njegovim sodelavcem«, v katerem
je bilo zapisano: »stroski izgradnje in opremljanja postaje 8,9 km
dolge proge so 329.100 forintov, 36.974 forintov na kilometer«.
Dovoljenje za stransko progo drugotnega pomena je bilo uspesno
podaljSano za nadaljnja tri leta. V vmesnem casu so potekala
pogajanja z Juzno zeleznico, ki se je zavezala, da bo za ustrezen
znesek opravljala trasiranje ter upravljala zeleznico. Junija 1884
je inzenir Kalman Lukats pripravil nacrte za linijo v dveh raz-
licicah. Eden se je nanasal na 8,9 kilometrsko progo, navedeno
v dovoljenju, ki se je tako koncala v mestu. Ceprav bi dolzina
druge poti, dolga 6,3 kilometra, zahtevala manj nalozb, bi mo-
rebitno nadaljevanje s konc¢ne postaje Kaszahaza, ki je lezalo
na drugi strani reke Zale, namesto mesta za vozlisc¢e dolocilo
zunanje naselje.

Ustanovljena delniska druzba je — v skladu z zakonoda-
jo — poskusala ustvariti potreben kapital, vendar ji to tri leta
ni uspelo. Nacrt je obstajal, dovoljenje je bilo veljavno in aprila
1885 je Juzna zeleznica dolocila daljso progo. Delniska druzba
je iskala 1zvajalca za gradnjo. O pomenu zeleznice je pricalo dej-
stvo, da sta ponudbo za gradnjo dali dva izvajalca z Dunaja in
po enega iz Budimpeste, Szombathelya in Kis-Cella, vendar se je
potreben kapital zbiral pocasi, gradnja pa je zaostajala.

Tudi drugi so opazili pomanjkanje Zeleznic na tem obmo-
¢ju, leta 1887 pa se je skupina vlagateljev prijavila in pridobila
dovoljenje za pripravljalna dela. Dovoljenje, izdano 1. maja, je
bilo izdano na ime dunajskega bankirja Sandorja Goutha, du-
najskega inzenirja Mikso Pallaka, odvetnika in poslanca dr-
zavnega zbora dr. Olivérja Szalvayja in glavnega madzarskega
nadzornika Zahodne Zeleznice Pala Burgerja. Dovoljenje je bilo
za lokalno Zeleznico od postaje Zalaszentivan preko Zalaeger-

5 II. zvezek dela z naslovom »Szazéves a vasutigazgatas Szombathelyen« (Sto
let upravljanja zeleznic v Sombotelu) opisuje priprave ter spremlja gradnjo.
Glavni urednik: dr. Istvan Kovér, Szombathely, 1995. 279-290.
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szega, Dolnje Lendave do Cakovca. Kar zadeva konéno postajo,
je dovoljenje vkljucevalo tudi mozno progo Beltinci—-Radgona/
Radkersburg iz Dolnje Lendave. Na sestanku, ki ga je sklicalo
Gospodarsko zdruzenje, so prisotni podprli progo Bak, Gutor-
folde, Pékzvi—Csbmédér, Lenti, Rédics, Dolnja Lendava, Mursko
Sredisce, Cakovec.

Imetniki krajsih licenc so se 26. julija 1888 pridruzili
c¢akovski skupini in s skupnimi mo¢mi Se naprej zbirali kapital.
Madzarska zahodna zeleznica je prav tako podprla dokoncanje
nove proge in obljubila podporo za zacetek del (in tudi podprla
dela) od postaje Boba, ki je pripadala njenemu omrezju. Pocasi
se je izoblikovala proga, ki je bila povezana tudi z dvema veliki-
ma zasebnima druzbama, in ki je iz severovzhodne smeri proti
jugozahodni skozi njeno glavno mesto preckala zupanijo Zala.

Izgradnjo nove zZeleznice je olajsal zacetek gradnje Zeleznice
lokalnega pomena na tem obmocju, ki se je zacela na postaji Ma-
dzarske zahodne zeleznice. Glede na pismo ministrstva, je mini-
strstvo podprlo »z 26. marca 1888 izdanim dovoljenjem izvedbo
Zeleznice lokalnega pomena s parnimi lokomotivami na relaciji
Boba—Jdnoshdza—Siimeg.«® Zeleznica je bila izgrajena v nekaj
mesecih in so jo predali v uporabo 10. januarja 1889. Ker je bila
izhodis¢éna tocka Boba, so lahko cakovsko zeleznico lokalnega
pomena nadaljevali s sedme postaje, Ukka, in tako nacrtovana
proga je postala krajsa in cenejsa.

3 Sprememba zakonodaje

Drzavni zbor je na podlagi drzavnih izkusenj osem let kasneje
spremenil zakon 1z leta 1880." V vseh primerih so spremem-
be vkljucevale olajsave oziroma povecevale moznost drzavnega
posredovanja. Taka sprememba je bila, da je bilo za linijo, ki
je prisla neposredno do meje, potrebno zakonodajno dovoljenje,
brez dovoljenja ministra niso mogli spremeniti niti delovanja do-
locenega podjetja, ce bi zeleznica lokalnega pomena povezovala
proge strateskega pomena, bi lahko prislo do takojSnjega drzav-

6 Magyarorszagi Rendeletek Tara 1888 (Zbirka madzarskih predpisov)

7 1888. évi IV. torvénycikk a helyi érdekii vasutakrol szélé 1880. évi XXXI.
torvénycikk moédositdsarol és kiegészitésérdl. net.jogtar.hu, ezer év torvé-
nyei (IV. ¢len zakona iz letal888. o spremembah in dopolnitvah zakona iz
leta 1880 o zeleznicah lokalnega pomena. net. jogtar.hu, zakoni tisoc¢ih let)
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nega prevzema, podjetje pa bi po 30 letih vsekakor postalo last
MAV-a. Doloéeni so bili predpisi o posStnem prevozu in oprosti-
tev placila pristojbin in znamk delniski druzbi. Zelo pomembna
sprememba se je pojavila v b. tocki 6. clena:

»b. Minister za javna dela in promet lahko v soglasju z mini-
strom za finance drzavni tovarni Zelezniskih strojev in tovarni Ze-
leza in jekla iz Diésgyéra omogoci posojilo z mozZnostjo vecletnega
odplacevanja za nakup za gradnjo potrebnih lokomotiv oz.
zeleznih in jeklenih materialov. Nacin takega posojanja in zava-
rovanje, ki se zahteva v zameno za to, doloc¢ita omenjena ministra.

Podrobno so zapisali, da

lahko izgradnjo Zeleznic lokalnega pomena podpirajo:
a) drzava;

b) zakonodajni organi ter

¢) okraji sami.«

V proracunu je bil za to na letni ravni ustanovljen osrednji
sklad (do vrednosti 300.000 HUF) in navedli: da lahko drzava
podpre gradnjo zZeleznic lokalnega pomena v vrednosti do 10 %
gradbenega kapitala. Druge upravne enote lahko dajejo subven-
cije ali najemajo posojila za gradnjo lokalnih Zeleznic na osnovi
svojih razlicnih podrocij (javna dela, lokalni davki). Preprece-
vanje zadolzevanja je bilo urejeno zZe z nekaterimi prejsnjimi
zakoni, vendar so bili le-ti tudi tukaj okrepljeni, da se prepreci
bankrot kaksnega okraja ali naselja. K vsem taksnim ukrepom
je moral prispevati tudi zagrebski ban (glede na ogrsko-hrvaski
sporazum 1z leta 1868)!

V kolikor niso mogli odkupiti trase za Zzeleznice lokalnega
pomena (v primeru cest, nasipov itd.), je na podlagi logike vojaskih
vidikov minister odlocil o materialni razlastitvi dolo¢enih obmocij.

Osnovna sprememba je bila, da so morali v primeru zneskov,
dolo¢enih v gradbenem dovoljenju, imetniki licence dokazati, da
imajo v dovoljenju navedenih 30 % stroskov v gotovini. Druga
(pogostejsa) metoda je bila zagotoviti znesek, potreben za gra-
dnjo, z 1zdajo rednih delnic, vendar je v tem primeru pravilo zah-
tevalo 35% predplacilo. Hkrati je zakon ministru dovoljeval, da v
primeru rednih delnic zmanjsa placilo 35 %, kar je bilo — o tem bo
govora kasneje — zelo pomembno v primeru cakovske zeleznice.

Zaradi zakonskih predpisov so pri pripravah temeljito preu-
¢ili financéno breme doticnih upravnih enot — s tem so zanamcem
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omogocili vpogled v njihov takratni finan¢ni polozaj. Po drugi
strani je ministrstvo nadziralo tako rekoc¢ vsak korak in obc¢asno
poseglo v gradnjo zZeleznice.

Po taksnih pripravah in pravnem ozadju naj spregovorimo o
izgradnji Zeleznice lokalnega pomena.

4 Gradnja lokalne Zeleznice Ukk-Cakovec

V skladu z zakonskimi predpisi so imetniki dovoljenj na ministr-
stvu na vojaskem zemljevidu predstavili nacrtovano traso. Pro-
ga Boba—Dolnja Lendava—Cakovec je bila nacrtovana v dolzini
119,8 kilometra, vnaprej pa je bil izracunan proracun 5.232.482
HUPF. Zeleznica lokalnega pomena, ki je veljala za dolgo, se je
dotikala mej 55 naselij, imetniki dovoljenj pa so se uspesno do-
govorili z vsemi vpletenimi oziroma s kmetovalci.

Predhodna finan¢na zaveza, prejeta od zainteresiranih oseb,
naselij, mestnih in okrajnih skupscin, je kazala na to, da na ob-
mocju s primanjkljajem kapitala ni mogoce zbrati 35 % vpisa del-
nic. Ob progi ni bilo vec¢jega mesta, stevilne majhne vasi so imele
zeleznice, na tem obmocju je bilo malo velikih posesti. Imetniki
dovoljenja so se obrnili na ministra Gaborja Barosa s prosnjo, naj
zaradi teh razlogov naredi izjemo in zmanjsa zakonsko doloceno
predplacilo. Po drugem zakonu o lokalnih zeleznicah, ki je bil
prej opisan (IV. ¢len zakona iz leta 1888), je minister uveljavil
svojo pravico do znizanja in sprostil pet odstotkov iz vpisa za re-
dne delnice. Hkrati je poleg dolocitve 30 % vlozil posebno prosnjo
izvajalca zZeleznice, ki se je gradila: betonske stebre bodo preizku-
sili pri podnozju mostu ¢ez mocno nihajoco in hitro teko¢o Muro.
Sklenili so posel, nato pa je minister zakon predlozil parlamentu.

Poleti leta 1889 izglasovan, 28. junija posvecen in dva dni ka-
sneje razglasen zakon je v 4 ¢lenih podal pooblastilo.® Na podlagi

8 XXXV. ¢len zakona iz leta 1889 v zvezi z dovoljenjem za odobritev Ze-
leznice lokalnega pomena od Cakovca preko Zalaszentivana do Ukka

1. § Ministrstvo je s tem pooblasceno za izdajo dovoljenja za izgradnjo ter delo-
vanje parne zeleznice lokalnega pomena, z zacetkom od zeleznice lokalnega
pomena Boba—(Janoshdza)—Stumeg, ki se zacne poleg vasi Ukk izhajajoce
in preko Zalaszentivana, kjer se prikljuci na Juzno zeleznico, nadalje preko
Zalaegerszega, Dolnje Lendave in Murskega Sredisca, do ¢akovske postaje
Juzne zeleznice pod pogoji, ki so zajeti v XXXI. ¢lenu zakona iz leta 1880 in
IV. ¢lenu zakona iz leta 1888.

2. § Minister za javna dela in promet je pooblaséen, da v soglasju z ministrom
za finance in v primeru, da glede na razmerja, dolo¢ena s I'V. ¢lenom zakona
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tega je minister Gabor Baross 3. julija izdal dovoljenje.® Pravila,
povzeta v 25. ¢lenu, podrobno opisujejo korake, potrebne za de-
jansko 1zvedbo zeleznice lokalnega pomena.

Bil je prvi, ki je zabelezil, da so imetniki dovoljenja za pri-
pravljalna dela nasli izvajalca in za izgradnjo proge pooblastili
miinchensko podjetje Localbahn Actien Gesellschaft. V dovo-
lienje je bilo v primerjavi s predhodnimi nacrti vklju¢eno celo
kratko razvejanje stranske proge: povezava krajev Tirje in Za-
laszentgroét. Zeleznico je bilo treba zgraditi in predati v uporabo
v roku dveh let. Delovna licenca podjetja je bila 90 let (ki bi po
zakonu po preteku treh desetletij lahko preslo v drzavno last!).

Koncni znesek je bil v primerjavi z vnaprej izracunanimi
stroski gradnje nizji: 3.800.000 HUF. Od tega je za nakup pro-
metih sredstev mogoce porabiti 291.000 HUF, medtem ko so
85.000 HUF imeli za rezervo, vezano na ministrovo dovoljenje.
Imetnik dovoljenja je bil dolzan poloziti 188.000 HUF pologa, ki
so mu ga vrnili po predaji Zeleznice.

Ministrski dokument je dolocal cene vozovnic: v prvem in
drugem razredu 5 krajcarjev na osebo in na kilometer, v III.
razredu 4 krajcarje. Za veliko prtljago potnikov ter za loceno
obdelano hitro blago je bilo treba placati 40 krajcarjev na 10 ki-
logramov. Za tovorni promet so se cene gibale med 60 in 90 kraj-
carjev na kilometer in na 100 kilogramov. Tovornina za tezko
blago je bila doloc¢ena loceno in je stala 1,20 krone za premog,
kamen, sol, drva, gradbeni les, gnojilo, apno in opeko.

V skladu z dolocili zakona so lahko vlaki na podlagi tarif,
ki so jih prej standardizirali po vsej monarhiji, po poenotenih

iz 1888, 35 % dejanskega gradbenega kapitala te zeleznice lokalnega pome-
na ni bilo mogoc¢e pokriti z izdajo navadnih delnic — zaradi pomanjkanja
potrebnega kapitala s strani zainteresiranih — lahko navadni osnovni ka-
pital, za razliko od citirane zakonske dolocbe, izjemoma doloc¢i v visini 30%
dejanskega gradbenega kapitala.

3. § Minister za javna dela in promet je v skladu s 1. odstavkom XXXI. ¢lenom
zakona iz leta 1880 porocal drzavnemu zboru o dovoljenju za to zeleznico.

4. § Ta zakon, za izvajanje katerega sta zadolzena minister za javna dela in
promet ter minister za finance, zac¢ne veljati na dan objave v zbirki zakonov;
vendar pa dovoljenje iz njega preneha, ce zeleznice lokalnega pomena iz 1.
odstavka ne bi bilo mogoce odobriti do konca tekocega leta. net.jogtar.hu.

9 »A csdktornya-zalaszentivan-ukk helyi érdekd géziizem vasut épitésére és
uzleti berendezésére vonatkoz6 feltételek« (»Pogoji za gradnjo in poslovno
opremo zeleznice lokalnega pomena na parni pogon Csdktornya—Za-
laszentivain—Ukk«) Magyarorszagi Rendeletek Téara (Zbirka madzarskih
predpisov), 1889. 1713-1731.
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cenah prevazai vojsko in vojasko blago, zapornike in njihovo
spremstvo. Javni usluzbenci in zelezniski usluzbenci, ki so poto-
vali zaradi uradnih zadev, so lahko potovali brezpla¢no. Stroske
postnega prometa je doloc¢il minister, telegrafsko postajo, posta-
vljeno vzdolz proge, pa je lahko zgradilo in upravljalo podjetje.

Imetniki dovoljenj za pripravljalna dela so lahko ustanovili
delnisko druzbo, kar so tudi uspesno naredili. V nasem prime-
ru Zeleznica lokalnega pomena Ukk—Cakovec, d. d. s sedezem v
Budimpesti in z madzarskim jezikom poslovanja.

Dovoljenju je bil prilozen dokument, ki dolo¢a pogoje, v skla-
du s katerim je treba na normalnotirni Zeleznici (1.435 mm)
uporabiti jeklene tirnice (najmanj 23,6 kg/tekoci meter). Stavbe
so bile zgrajene v skladu s takrat ze uveljavljenimi tipi postaj
MAV. Ker je slo za zeleznico lokalnega pomena, so bili na treh
mestih na povezavah na glavno progo (Cakovec, Zalaszentivan,
Ukk) postavljeni varnostni znaki. Predpisi za podzid ter vzpe-
tine in ovinki so bili doloceni na podlagi ze standardiziranih
pricakovanj.

Doloc¢ili so hitrost na uro, 30 kilometrov. Doloc¢ene so bile
postaje in postanki: »Cakovec, Mursko Sredisce, Dolnja Lenda-
va, Rédics, Csomdodér, Gutorfold, Téfej (vojaski ovinek), Bakk,
Zala-Egerszeg, Zala-Szent-Ivan, Ollar, Szopotk, Zalabér, Tirje,
Eo6tvos (nakladalna postaja) in Ukk«,

Delo tehni¢nega urada v Zalaegerszegu je bilo pod nadzorom
ustanovljene delniske druzbe. Organizirali so zemeljska dela za
progo, ki so bila hkrati izvedena na vec odsekih. Zaposlili so lo-
kalne delavce, tako jim ni bilo treba nuditi nastanitve ali hrane.
Najeli so drzavno posojilo, ki ga je ponujal spremenjen zakon, za
nakup tirnic in drugih Zeleznih delov, proizvedenih v MAV-ovi
zelezarni v Di6sgydrju.

Praznic¢ni zacetek gradnje je bil v Zalaegerszegu 29. septem-
bra 1888. Kljub mo¢nemu dezju se ga je udelezilo veliko stevi-
lo zainteresiranih, ki so slisali ve¢ pozdravnih govorov. Uradni
zacetek gradnje je bil poseben, kar dokazuje napis na ohranje-
nem orodju: »V spomin na zacetek gradnje Zeleznice lokalnega
pomena Cakovec—Zalaegerszeg—Ukk je s pricetkom del s to mo-
tiko opravil Bend Svatits Bocsari, Zupan Zalske Zupanije, dne
29. septembra 1889 za povecanje gospodarstva ter kulture Zalske
zZupanije.« (Iz srebra izdelano motiko so glede na sklep dezZelnega
zbora vlozili v arhiv). Ob eni uri popoldne je bil v gostilni Arany
Barany praznicni banket z 80 pogrinjki.
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Gradnja se je zacela na vec lokacijah, vendar z razli¢cno hi-
trostjo. Linija je bila koncana v manj kot enem letu: 19. oktobra
1890 je prislo do »uradnega prevzema«. Minister Gabor Baross
se je udelezil tehnicnega prevzema. Po eni strani je prevzem
zeleznice lokalnega pomena prisel pogledati zaradi redko ponu-
jene posebne pomoci, po drugi strani pa ga je zanimal most, ki
so ga zgradili cez Muro.

Minister je z MAV-ovim posebnim vlakom ob 8. uri zjutraj pri-
spel na postajo Kis-Cell, kjer sta ga pozdravila zupana Zelezne
zupanije in zupanije Zala (Beng Svasits in Kalman Rado). Vlak
je prispel na obmocje zZupanije Zala na postaji Ukk, kjer je mi-
nistra pozdravila delegacija pod vodstvom podzupana Karolyja
Csertana. Od Ukka naprej so na vsaki postaji sledili pozdravni
govori, medtem ko so si ogledniki vse ogledali. Posebna pozor-
nost je bila namenjena pregledu stavb, zlasti strazarnic, zgraje-
nih ob tiru. Odbor je poskusil vodo i1z vseh arteskih vrtin, ki so
delovale po takratnem standardu MAV. V Otvésu je ministra in
odbor pozdravil domaci zupnik, v kraju Turje zalaszentgréotski
zupnik, v Szépotku pa okrajni glavar Miklés Thassy. Vlak se je
ob 11. uri pripeljal na sedez okraja, kjer je imel pozdravni govor
zupan Karoly Kovacs. (6. slika) Z zZelezniske postaje, ki je bila
(takrat) relativno dale¢ od sredisca mesta, so udelezenci z 80
vpregami nadaljevali pot do mestne hise.

Zulaegerszeg Vasuti dllomds

6. slika Ob otvoritvi zZeleznice lokalnega pomena predana
postaja v Zalaegerszegu
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Na poti je Baross izstopil iz koc¢ije in tiho pocastil kip Ferenca
Deéaka, ki ga je imel v predstavniskem domu zelo rad. Po navdu-
Ssenem sprejemu je zupan v pozdrav ministru priredil slavnostno
vecerjo s 60 pogrinjki. Vzporedno s tem je izvajalec Localbahn
Actien Gesellschaft na pogostitev v hotel Arany Barany povabil
150 gostov.

Vlak za prevzem je pot nadaljeval ob pol $tirih popoldne. Do
Dolnje Lendave je prisel mimo krajev Bak, Téfej, Gutorfélde,
Csomodér (7. slika), Lenti, Rédics (8. slika).

# o Py

7. slika Stavba postaje, ki so jo odprli ob predaji, danes v
Csomodérju

8. slika Stavba postaje Rédics danes, na kateri je dobro viden
tip gradnje ob predaji: poslovni prostor, ¢akalnica,
sluzbeno stanovanje
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Prihod vlaka v Dolnjo Lendavo ob pol 6 je pozdravila velika
mnozica (9. slika).

I B e LN G g = Ete ot LT

9. slika Dolnjelendavska Zelezniska postaja

»Odvetnik Mihdly Hajés je v imenu mesta z gorecim nagovo-
rom pozdravil«’® Barossa ter komisijo za prevzem (10. slika).

Alsélendva Vasuti utcza

10. slika Dolnja Lendava na prelomu stoletja

10 O »uradnem sprehodu« je podrobno porocal Zalamegye, 19. X. 1890.
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»Vliak se je prav tako ustavil v Murskem Sredis¢u poleg osve-
tljenega mosta cez Muro, da bi si tudi od blizu ogledali s posebno
tehnologijo zgrajen most.«

11. slika Prvi zelezniski most lokalnega pomena ¢ez reko
Muro, ki stoji na betonskih stebrih, leta 1941
(Fortepan, Karabélyos Péter)

Udvézlet Csaktornyarol.

12. slika Cakovska postaja Juzne Zeleznice (z okrepcevalnico),
kamor se je prikljucila zalska zZeleznica

Izmed ¢lanov odbora, ki so stopili z vlaka, je Baross inzenir-
je, ki so projektirali ter gradili most, prosil, naj se postavijo pod
most, medtem ko se vlak pelje cez. Vaja je odli¢no uspela, od ta-
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krat naprej so tudi pri drugih zeleznicah lokalnega pomena gra-
dili betonske stebre, zlasti nad hitro teko¢imi rekami in potoki.

»Vliak jev Cakovec pripeljal ob sedmi uri, od koder so—po kratkem
postanku — gostje ob cetrt na devetih prispeli v Kotoribo« (12. slika).

Komisija za tehni¢ni prevzem je povsod ugotovila, da je vse v
redu, tako so v Cakovcu podpisali dovoljenje za zacetek obratova-
nja. Na Zeleznici se je naslednji dan zagnal uradni zelezniski pro-
met. Dnevno sta med dvema postajama vozila dva para vlakov.

Ob predaji je casopis Zalamegye upraviceno zapisal: »Bese-
da je utelesena! ... DoZivimo lahko odprtje tiste Zeleznice, ki je
s svojimi posebnimi odnosi poklicana dati nov zagon nasemu
mestu (Zalaegerszegu), ki je bilo dolgo ¢asa potisnjeno v ozadje!
Poklicana je povzdigniti obrt in trgovino nasega mesta, spodbu-
jati njene kulturne interese, prebivalcem Zupanije odpreti nove
moznosti zasluzka ter ustvariti bogastvo.«

Zelezniska proga Cakovec, ki je bila neodvisno zaceta in
zgrajena, je kmalu postala ¢lanica konzorcija najvecje zZeleznice
lokalnega pomena v Prekodonavju. Najvecje podjetje za zelezni-
ce lokalnega pomena v regiji je do leta 1918 tvorilo enoto z vec
nekdanjimi zeleznicami.

Iz Zeleznic lokalnega pomena, ki so delovale predvsem v za-
hodnem Prekodonavju je leta 1902 nastala Prekodonavska lo-
kalna zelezniska druzba.!’ V obrazlozitvi zakona po eni strani
nastejejo ustanovitvene druzbe, po drugi strani pa tukaj dobi
dovoljenje za gradnjo proga, ki povezuje novozaceti Zalaszent-
grét z Balatonszentgyorgyem, lezecim v dolini reke Zale:

a) »z dovoljenjem, izdanim 26. marca 1888, se dovoli izgradnja
Zeleznice lokalnega pomena za parno lokomotivo Boba—Jd-
noshalma—Siimeg;

b) z dovoljenjem, izdanim 3. julija 1889, se dovoli izgradnja
Zeleznice lokalnega pomena Cakovec—Zalaszentivan—Ukk ter
njena stranska proga Tiirje—Szentgroth (1889:XXXV. ¢len);

¢) z dovoljenjem, izdanim 28. aprila 1890, se dovoli izgradnja
Zeleznice lokalnega pomena za parno lokomotivo Siimeg—
Tapolcza;

11 »Utemeljitev IX. ¢lena zakona iz leta 1902 o zdruzitvi dovoljenj za gradnjo
in poslovanje zelezniskih prog v lasti Prekodonavskega zelezniskega pod-
jetja lokalnega pomena in uvedbo oprostitve prometne takse na teh zelez-
niskih progah za isto obdobje kot za oprostitev prometne takse na lokalni
zeleznici v dolini Zale.« net.jogtar.hu.
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d) z dovoljenjem, izdanim 1. julija 1890, se dovoli izgra-
dnja Zeleznice lokalnega pomena Bratislava—Szombathely
(1890:XXXIII. ¢len);

e) z dovoljenjem, izdanim 15. maja 1902, se dovoli izgradnja
Zeleznice lokalnega pomena doline Zale Zalaszentgrét—Bala-
tonszentgyorgy (IX. ¢len leta 1902).«

Kasneje sta se konzorciju poridruzila se Szombathely—-Rum
(1894) ter Jugozahodna zeleznica lokalnega pomena (Délnyu-
gati hév) (Kérmend—Zalalové—Oriszentpéter—Murska Sobota).
Omrezje je naprej razsirjala Prekodonavska zeleznica lokalnega
pomena med krajema Zalalové in Zalaegerszeg (1913), izgradila
je zeleznico Zalabér—Sarvar—Bukk—Felsdszentlaszlé (1913), ki
je bila zelo pomembna za sarvarsko tovarno sladkorja.

Prekodonavska zeleznica lokalnega pomena, ki je zdruzeva-
la vse zZeleznice lokalnega pomena zupanije Zala in dve progi,
ki teceta v Szombathely, ter zelo dolgo sarvarsko linijo v enem
podjetju, je imela progo, ki je opravljala kar 500 kilometrov pro-
meta. Omrezje je delovalo na podlagi pogodbe z Madzarskimi
drzavnimi zZeleznicami.

Imperij lokalnega interesa, ki je nastal le v tej regiji, je vo-
dil Gyula Szajbély, ki je kot kontaktna oseba avstrijskih bank
na Madzarskem in dober poznavalec gradbenih podjetij iz Miin-
chna lahko pridobil velike zneske subvencij in popuste v korist
zainteresiranih podjetij. Zupani ter podZupani Zelezne zZupanije
in zupanije Zala, ki so bili v dobrem odnosu s Szajbélyjem, so
nudili dodatno podporo in hkrati jamstvo za delovanje podjetja.'?
Tako je nastala Zeleznica lokalnega pomena Ukk—Cakovec in je
do leta 1918 delovala kot del velike zelezniske mreze.

5 Poseben vir

V povezavi s praznovanji tisocletnice na prelomu stoletja je
vsako strokovno podrocje v drzavi porocalo o svojem razvoju in
predstavilo razmere ob koncu stoletja. Tak povzetek je nastal
tudi v primeru zeleznic, ki je po eni strani belezil rezultate, po
drugi strani pa je poseben nacin zbiranja podatkov pripomogel
tudi k nadaljnjem izoblikovanju razvojnih smeri.

12 Soptei Imre: A dundntuli vasutkirdly: Széjbely Gyula. Mult-kor magazin,
11. marec 2012.
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»Po zakljucku zadnje veclje nacionalizacije je madzarski
kraljevi minister za trgovino menil, da je prisel cas, da koncno
nadomesti dolgotrajni primanjkljaj in madzarski kraljevi direk-
ciji drzavnih Zeleznic dal navodilo za zacetek del.« - je pisalo v
predgovoru h knjigi o zbiranju podatkov. Minister Sandor Edvi
T11és je bil zadolzen za organizacijo dela in vodenje obdelave. Sta-
tistika belezi celoletni promet druzbe MAV in lokalnih Zeleznic,
ki jih upravlja.*

Povzetek, objavljen v dveh obseznih zvezkih, je predstavil do-
loceno progo in delujoCe postaje za vsako zZeleznico na podlagi
enotnih nacel, za tocnost podatkov pa so sluzili tudi drugi ta-
krat zbrani podatki in znanstvene analize. Najprej je obravna-
vano geografsko okolje ob progi, sledi predstavitev prebivalstva,
ki zivi ob zeleznici, glede na materni jezik. Neposredno je s pro-
metom povezano III. poglavje, ki vsebuje splosen opis kmetova-
nja, iz katerega bralec 1zve imena lastnikov velikih kmetijskih
obratov, kmetijskih skupnosti, najemnikov, ki delujejo vzdolz
proge, ter velikost posestev. S pomocjo podatkov iz nacionalnih
statistik lahko tukaj naredimo primerjavo, saj to poglavje obja-
vlja povprecne donose kmetij na doticnih obmocjih v preteklih
letih. Raziskava posebe]j poroca o zitih, industrijskih rastlinah,
komercialnih rastlinah in krmi. Cetrto poglavje obravnava po-
datke o vinogradnistvu, medtem ko je v naslednjem poglavju go-
vora o sadjarstvu, kjer véasih zabelezijo tudi sorte. Na taksen
nacin je govora tudi o pridelavi zelenjave na obmocju ob zZele-
znici. V V1. poglavju so pri podatkih Zivinorejskih kmetij, ki so
se vkljucile v zelezniski promet, loceno predstavljeni podatki zi-
vinorejskih farm goveda, konj, prasi¢ev in ovac oziroma rejcev
perutnine. Poleg predstavitve in stevilske opredelitve transpor-
tnih smeri so pripravljalci statistike objavili tudi seznam pasem
zivali, na katerem je dobro opazno, ali so se na kmetijah, ki so se
vkljucile v promet, razsirile tradicionalne ali nove pasme. V sed-
mem poglavju prikazane ne velike koli¢ine prevozov Zivalskih

13 Edvi Illés Sandor: A magyar kirdlyi dllamvasutak és az tizemiikben 1év§
helyi érdek vasutak aruforgalmi viszonyai. Budapest, 1896. I.—II. zvezek

14 Vir je predelala Zsuzsa Frisnyak: Aruforgalom, aruszallitds és a magya-
rorszagi vasutak (1895). Vasut—ember—tér kapcsolatok. ELTE BTK, Dok-
torska disertacija. Primerjavo dolo¢enih podrocij je opravil avtor: A va-
sutak korzetszervezd hatdsa az Alfoldon. V: Az Alfold torténeti foldrajza
(Pétfuzet) Frisnydk Sandor (ur.) Nyiregyhdza, 2000. 30—46, Isti avtor: Az
erdélyi vasutallomasok vonzaskorzete. V: A kulturalis térségek szerepe a
regiondlis fejlesztésben. Csikszereda, 2001. 173—-186.
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proizvodov dobro prikazujejo staliséa kmetov. Poleg secnje in
prevozov, ki jih opravljajo gozdne posesti, obstaja locena opom-
ba o zbiranju in trzenju gozdnih proizvodov, ki prav tako kaze
na specializacijo. V IX . poglavju o pridobivanju mineralov je
mogoce preuciti podatke o proizvodnji, stevilu delavcev in teh-
nic¢ni opremi rudnikov. Celovita slika industrijskih objektov, ki
delujejo ob zeleznici, je podana v desetem poglavju, v katerem so
podani leto ustanovitve vsakega obrata in tovarne, njihov strojni
park, stevilo zaposlenih ter kazalci proizvodnje. Povsod je bila
podana natancna teza nakupov surovin in konc¢nih izdelkov,
pomembnih za zelezniski promet, v nekaterih primerih pa so
navedli tudi ime potrosnika. Splosna predstavitev in opis linij
se konca s podrobnostmi o trgovskem Ziviljenju. V XI. poglavju
so predstavljena najpomembnejSa trgovska sredisca in opisani
tamkajsnji bolj znani sejmi, ki lahko povzrocijo povecanje zele-
zniskega tovornega prometa.

Najdaljse in najbolj podrobne vrstice podatkov so v XII.
poglavju, v katerem je objavljen promet Zelezniskih postqj.
»Steviléni opis prometa vsake postaje« je zabelezen loc¢eno na tri
skupine. Najprej so podrobno opisane postaje in naselja, ki so z
njimi povezana iz prometnih razlogov, pri tem podajo takratno
razdaljo med dvema naseljema v kilometrih ter kakovost cest,
ki vodijo tja. V tej rubriki je prav tako govora o kmetijskih go-
spodarstvih in gozdarskih obratih, vec¢jih od 1000 katastrskih
oralov, o njihovih lastnikih in toc¢ni velikosti.

Druga skupina podatkov vsebuje podrobnosti o blagu, posla-
nem s postaje, kjer poleg podrobnega seznama blaga postanejo
znane tudi njegove pomembnejse konc¢ne postaje. Blago, poda-
no v metrih, hektolitrih in kosih, je vsota celoletnega prometa.
Koncne postaje so loceno razvrscali v skupine: na Madzarskem,
na avstrijskem ozemlju ali izven carinske meje.

Tretjo skupino podatkov sestavljajo seznami prispelega bla-
ga, kjer so poleg poimenovanja blaga navedli Se njegovo koli¢ino
ter kraj izvora.

Ceprav ima belezenje blagovnega prometa vec¢ napak in
pomanjkljivosti, je ta skupina podatkov iz leta 1895, ki nimajo
para, na voljo sodobnikom ter zanamcem. Ta zbirka podatkov, ki
jim je Se danes vredno slediti, prikazuje podrobno gospodarsko
zmoznost glede na doloceno Zeleznico, ki jo je le redko kdaj mo-
goce analizirati.’

15 Treba je dodati, da letne serije podatkov seveda povzrocajo Stevilne tezave
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Pet mesecev po uradnem zakljucku zbiranja podatkov — 31.
decembra 1895 — je Sandor Edvi Illés razkril blagovni promet
in se v predgovoru za pomoc¢ zahvalil kolegu uradniku Imretu
Bellaghu ml. Dva sta zbrala, razvrstila ter obdelala to ogromno
zbirko podatkov, s pomocjo katere lahko dobimo celovito sliko
o takratnem kmetovanju, blagovnem prometu ter potrosniskih
navadah.

6 Splosna predstavitev obmocja ob zeleznici, zelezniski
tovorni promet Dolnje Lendave in njena aglomeracija
leta 1895

Vir pise o progi: »Od te proge se tretji ¢lan skupine odcepi pri
Ukku in tvori novo krilo, ki tece preko najsevernejse vzpetine gri-
cev, ki obrobljajo Zalo, od kraja Tiirje do Zala-Szt.-Gréta. Glav-
na proga se nadaljuje od Tiirja in sledi toku reke Zala in nad
Zalo-Szt.-Ivanom precka juzno Zeleznisko progo. Iz tega odseka
se odcepi stranska proga od Kis-Falud-Szt.-Ilvana do Zala-Szt.-
-Ivana. Od tu vodi linija mimo vrste hribov, ki se raztezajo od
juga do severa, ter gre nato cez zahodne grice gorovja Dobra in
Kerko, nato pa cez Lendavo in rodovitne, Siroke doline Mure v
Medzimurju preko madzarskega razvejanja Vend Blicheleka in
koncno preseka ¢rto juzne Zeleznice pri Cakoveu.«6

Velika posestva/velike kmetijski obrati, ki delujejo na obmo-
¢ju postaje, ki so svoje kmetijsko blago dostavljale po zZeleznici,
oziroma so njihove narocene izdelke in stroje za njih prevazali
predvsem z vlaki.

»Nazadnje ob liniji Ukk—Cakovec so vedji posestniki, gr.
Szegedy, gr. Batthyany, predstojnik Csorne, Harkdnyi, ocetje
Druzbe Jezusove iz sv. Mihaela in Krplivnika, gr. Erdédy, Be-
zerédy, Simonyi, gr. Fesztetich, gr. Széchényi, gr. Zichy, princ.
in gr. Eszterhdazy, Dervarics, gr. Andrassy, Széll, skofija Som-
botel, gr. Szapdadry, obcini Csesztreg in Dobrovnik, dedici br.
Sina in gr. Klemens, ki se jim pridruzujejo tudi gospodarji ste-
vilnith manjsih in vecjih plemiskih posesti velikosti od 200 do
500 hektarjev...«

(tukaj niso podrobno opisane), vendar stevilke prikazejo takratni promet.

16 Edvi Illés Sandor: A magyar kirdlyi dllamvasutak és az tizemikben 1évé
helyi érdekd vasutak aruforgalmi viszonyai. Budapest, 1896. II. zvezek
396.
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... Na velikih posestvih ob progi, pa tudi na stevilnih gospo-
stvth s poursino 3-700 hektarjev se ukvarjajo z razvitim kme-
tovanjem, ucinek cesar je viden tudi pri obdelovanju okoliskih
majhnih posesti; njihovi lastniki uspesno uporabljajo preverjene
metode in orodja obdelave vecjih posesti na svojih majhnih kme-
tijah. Uc¢inek dobrega primera je izrazit predvsem na obmocju
posestev Zupanije Moson kraljevega princa Fredericka. V juznem
delu Zupanije Zala in v MedzZimurju se s sodobnim kmetovanjem
ukvarjajo samo gospostva, mali kmetje pa se vedno obdelujejo
svojo zemljo na star tradicionalen nacin.«”

Vir ugotavlja: »Stanje bogastva je pod srednjo stopnjo le v ti-
stih delih Zupanje Zala, kjer vecji del Ze tako ne ravno bogato ro-
dovite zemlje gorsko-hribovite meje pokrivajo grascinski gozdoui,
ter tam, kjer delo marljivega vinogradnika v nekdanjih donosnih
vinogradih ovirata filoksera in peronospora.«

»... vsl gozdovi so obsezZni, njive pa dajejo manj pridelkov.
Pouvsod zavzema obmocja prhlica, ki jo le v vodnih kotanjah na-
domescajo bogata, pescena in prodnata obmocja, bujni travniki
in ravni travniki. Od Gutorfolda je proga znacilna gozdna Zele-
znica, le v Lendavski niZini in dolini Mure pa so vecje rodovitne
poursine, ki jih kmetijsko obdelujejo.« '8

V velikih obratih in na kmetijah, ki proizvajajo tudi za trg,
proizvajajo izdelke, ki ustrezajo geografskim razmeram, o katerih
bomo govorili ob predstavitvi podrobnega prometa dolnjelenda-
vske postaje. Hkrati je pomembno dodati, da se »na pobocjih, ki se
spuscajo na doline Lendave in Kerke obsezno ukvarjajo z vinogra-
dnistvom. Ceprav je filoksera marsikje popolnoma unicila grozdje,
Jje v Zali Se vedno vec kot 41.000 katastrskih oralov vinogradouv.

... V.dolinah Lendave in Kerke, na mejah vasi Dolnja Len-
dava, Dolga vas, Centiba, Dolina, Dobri, Pince, Szécsi-Sziget,
Kerka-Szt.-Miklés, Genterovci, Lendva-Uj-falu, je tamkajsnje vi-
nograde filoksera napadla le Se zelo razprseno, vendar pa je pero-
nospora v zadnjih letih naredila veliko skode. MedZimurje pa sta
Ze bolj resno napadla oba udarca, ki unicujeta grozdje in pridelek
Jje padel na nekaj manj kot desetino nekdanjega. Ob Lendavi in
Kerki je v polnem teku ponovna zasaditev povrsin, ki jih je unicila
filoksera. Tu pridelano vino vec¢inoma uzivajo na sosednjem av-
strijskem ozemlju in v prekodonavskem delu nase drzave. '’

17 Prav tam: 397.
18 Prav tam.
19 Prav tam: 398-399.

71



Vir povzema o zivinoreji ob zeleznici:

»Creda goveda malih kmetov je obicajno sestavljena iz kriza-
nja med rdecim lisastim zahodnim govedom in belo madzarsko
pasmo, vecinoma mali mesancki ...

... Vokrozju Zala, razen nekaj vasi, dajejo vecji poudarek go-
vedoreji le posestva, tukajsnjo pasmo pa daje krizanje madzar-
skega rdecega lisastega zahodnega goveda in bele madzarske pa-
sme. Poleg tega za vprezno govedo vzrejajo predvsem cistokrvno
madzarsko pasmo.«?’

Ob zbiranju podatkov so upraviceno ugotovili:

nZalski del Zeleznice lokalnega pomena se na zacetku dotika
gozdov Bakonya, na svoji nadaljnji poti pa madzZarske z gozdovi
pokritimi obronki vrhov Vzhodnih Alp; tukaj ob progi so z izjemo
ene ali dveh vasi povsod obsezni gozdoui in v odpremnemu pro-
metu postaj so na prvem mestu posiljke lesa.

. Ob progi Zala-Egerszeg—Cakovec na mejah vasi Nagy-
Kapornak, Poldske, Nova, Paka, Pordefold, Szilvagy, Kobilje, Kiils6-
-Sdrd, Rédics imajo princ Eszterhdzy, sombotelska skofija, Druzba
Jezusova ter grof Széchenyi posamicne gozdne posesti, ki presega-
Jjo 1000 katastrskih oralov, in katerih skupni obseg je blizu 18.200
katastrskih oralov. Od Zala-Egerszega naprej se v gozdu pogosteje
pojavijo borovct in pri Zelezniskem prometu se poleg prej omenjenih
urst lesa pojavijo boroui storzi ter boroui telegrafski drogovt.«”!

Ceprav je bilo ob omenjeni zelezniski progi odkritih le nekaj
mineralov, se je pojavila povsem nova moznost:

»Na dnu medzimurskih hribov so marsikje nasli sledi premoga
in nafte; o slednjem dunajsko podjetje Vilmos Singer Ze leta opra-
vlja drage raziskave, vendar doslej njegova prizadevanja niso
imela nobenega prakticnega uspeha.«*?

Od zelo redkih industrijskih objektov so na tem obmocju pri-
sotni z gozdovi povezani obrati:

»Manjsa parna zaga dunajskega podjetja Grossmann in par-
tner v gozdu v Nouvi (Cs6maodér) se ukvarja z izdelavo desk in po-
dov in jih odvaZa na postaji Reka in Cakovec. Obrat parne Zage
bo kmalu povsem nehal delovati.

Parna zZaga podjetja Hirschler és fia iz [jjlaka v vast Lenti
(Rédics) na leto nazaga 4000 kvintalov desk in jih dostavi na
postajo Kotor-Alsé-Domboru.

20 Prav tam: 399-400.
21 Prav tam: 401-402.
22 Prav tam: 402.
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Na gozdnem posestvu Eszterhdzy hg. Curia (Csémaédér) je bu-
dimpestansko podjetje Klein J. A. postavilo parno Zago, ki bo
proizvajala izdelke iz bukovega in hrastovega lesa. Trg za te iz-
delke sta Dunaj in Budimpesta. Ta parna Zaga naj bi delovala
2-3 leta.«®

Na nerazvitost sedeza zupanije dobro kaze dejstvo, da so ob
prelomu stoletja zabelezili en industrijski objekt:

nZaporniska dela se izvajajo v zaporu Zala-Egerszeg, pri ce-
mer izdelujejo kosare za pakiranje namiznega grozdja iz pokra-
Jjine ob Balatonu, 50 kvintalov tega izdelka se vsako leto poslje s
postaje Tapolcza, Keszthely in Készeg.«*

Ce povzamemo trgovino ob zeleznici, vir pise:

»V Dolnji Lendavi in Zala-Egerszegu, ki predstavijata trgo-
vsko sredisce za okoliske vasi, najdemo nekaj Zivahnosti Se pri
trgovini s trgovskim blagom, prehrambenim blagom, gospodinj-
skimi izdelki in oblacili ...

.. trgovct s konji delujejo predvsem na sejmih v Dolnji Lenda-
vi, Murskem Sredisc¢u in Cakoveu.«?

Povzeto: odprta zeleznica je tekla po pokrajini z drobnimi va-
smi, za pridelovanje polj$¢in manj primernem, za gozdarstvo in
na juznem delu za vinogradnistvo primernem podroc¢ju. Vlaki so
opravljali tovorni promet v skladu s pokrajino, vendar — z izjemo
nekaj lesnopredelovalnih obratov — tu ni prislo do vecjih nalozb.
Zeleznica je stabilizirala ze obstojece gospodarske razmere, ven-
dar zaradi njenega vpliva do bistvenih sprememb ni prislo.

7 Tovorni promet postaje Dolnja Lendava in njena
aglomeracija leta 1895

O vplivu zeleznice, ki je delovala vec let, ter okrog majhnega me-
sta izoblikovani aglomeraciji, dajejo odlicen povzetek podatki, ki
so bili zbrani na prelomu stoletja.?¢

1. Ker promet v tej regiji ustvarjajo predvsem veliki obrati, velja
izpostaviti druzine z velikimi posestvi, ki so bili pomembni tudi
na drzavni ravni:

23 Prav tam: 403.

24 Prav tam.

25 Prav tam.

26 Pravtam 417-418.
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posestva princa Miklésa Eszterhazyja — 3292 katastrskih
oralov v Dolnji Lendavi, Gaberju, Dolgi vasi, Kapci in na
Pincah,

posestva dedicev barona Simona — 1827 katastrskih oralov v
Beltincih, Crensovcih ter Gomilici,

posestva grofa Géze Szaparyja — 1395 katastrskih oralov v
Murski Soboti.

2. Na zeleznisko postajo so 1z naslednjih naselij prepeljali svoje
blago oziroma so sem prispeli njihovi naroc¢eni artikli in nastala
je aglomeracija Dolnje Lendave (13. slika):

»Dolnja Lendava ..........ccoovvvviieeeiiiiceeeeeeeeeeeeeeeeee e 15
Beltinel ..oooooiiiieeeeee e 21°0
CTOIIEOVEL vttt eee e enereseeees 15°0
LD 16) o) SRR 12’0
[ 703 40 1 Tt SR 130
(€ 751 1) < YRR 40
DOLGA VAS oo 2°0
Kapea oo 6’2
Kerka-Szt. MIKIOS ....oooviiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 130
LOVASZL «ooiiiiiiieeeeeeeeee e 14°0
Murska SODOtA ...cccovvviiieiiiieeeeeeeeeeee e 29’1
PINCe oo 6’8
TUTNISCE oo 13’6.«

13. slika
Aglomeracija
dolnjelendavske
zeleznisSke
postaje 18957

Po zbranih podatkih o blagovnem prometu so najvecje posilj-
ke za prevoz bile zivali oziroma sladkorna pesa in les.

27 Uredil avtor.
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Tovorni promet na dolnjelendavski zZelezniski postaji

Poslano Poslano za Poslano izven prispelo
na domace Avstrijo carinskih mej
trzisce
2190 zivali 3 020 zivali 1 500 zivali 6 710 zivali
16 postavk 13 postavk 1 postavka 19 postavk
26 632 15 330 41 961 62 540
kvintalov kvintalov kvintalov kvintalov
Najvecje postavke
Sladkorna pesa Hlodi Ovce Kamen
(10 000 kvintalov) | (9 800 kvintalov) | (1 500 db) (16 000 kvintalov)
Doga Oves Nafta
(5600 kvintalov) | (1 500 kvintalov) (7 500 kvintalov)
Pragi Repica Les
(4 400 kvintalov) | (1 550 kvintalov) (6 300 kvintalov)
JeCmen Izdelki iz zeleza
(1 300 kvintalov) (3 850 kvintalov)

14. slika Najvecje posiljke blaga za domaci promet,
v Avstrijo ter izven carinske meje

570 pustega goveda, namenjenega za notranji promet, so po-
slali v Papo, medtem ko so 1670 pustih prasicev vlaki odpeljali
v pitanje v Gyér és Kébanyo. V velikih koli¢inah so v notranjost
monarhije posiljali govedo (300 kosov), puste prasice (1.690 ko-
sov), ki so jih dodatno pitali na Cegkem in v Fiirstenfeldu. Zele-
znica Je s postaje prevazala pitane ovce in jagnjeta (660 kosov)
na Dunaj in v Pariz (1500 kosov). Zivo perutnino (370 kvintalov),
ki so jo z obmocja kupinarji zbrali v vozickih, so poslali samo po-
trosnikom znotraj monarhije na Dunaj in v Hetzendorf. Od tod
poslanih 25 konjev je slo na sejme v Cakovec in Varazdin, kjer
so jih vecinoma kupovali italijanski trgovei. Od zivalskih proi-
zvodov so gospostva posiljala volno (60 kvintalov) v Budimpesto.
Nasprotno pa so 510 kvintalov jajc, kar je zelo veliko stevilo,
vaski kupinarji posiljali v avstrijski Hetzendorf in Péllschach.

Na gospostvih so zaceli pridelovati sladkorno peso, 10.000
kvintalov posiljke, poslane z obmocja postaje, je bilo predelane v
tovarnah v Eszterhdza-FertGszentmiklosu in Sarvarju. Psenico
(447 kvintalov), pridelano na njivah, poslano na domace trzisce,
so mleli v mlinih v Gy6ru, Sopronu in Papi, medtem ko so na
Dunaju uporabili 100 kvintalov psenice. Velike koli¢ine je¢me-
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na (1.300 kvintalov) in ovsa (1.600 kvintalov) so tovorni vagoni
prav tako prepeljali v avstrijsko prestolnico, ceprav je od sle-
dnjih 50 kvintalov slo tudi na Madzarsko (Szombathely). Vecji
del oljne ogrscice (1.550 kvintalov), pridelane na gospostvih, ki
je takrat stela za novost, uvazajo na Dunaj, majhen delez (100
kvintalov) na domace trzisce, medtem ko je Zeleznica prepeljala
80 kvintalov lanenega semena avstrijskim uporabnikom.

Iz obsirnih gozdov pridobljene doge so iz Dolnje Lendave pri-
sle na domace trzisce (5.600 kvintalov), pragi (4.400 kvintalov)
na zeleznigka krizig¢a Cakovec in Nagykanizsa in 9.800 kvin-
talov hlodov v Avstrijo.

Moka (180 kvintalov), pivo (350 hl), sol (50 kvintalov) in dru-
go mesano blago (30 kvintalov) kazejo na oskrbovalno vlogo dol-
njelendavskih trgovcev, saj so jih potrosnikom s tega obmocja
poslali z vlakom.

Sas, ki je veljal za redko dobrino, so 1z Dolnje Lendave poslali
v Budimpesto in Zagreb (20 kvintalov) in prav toliko na Dunaj.

Ce povzamemo odpremljeno blago, je lepo vidno, da je 16 po-
stavk (26.632 kvintalov) in 13 sklopov (15.330 kvintalov) slo k
potrosnikom v Monarhiji. Mimo carinske meje so od tod po zele-
znicl prevazali le ovce, ki so jih prepeljali v Pariz.

Na zeleznisko postajo je v 19 postavkah prispelo 62.540 kvin-
talov izdelkov. Najvecjo postavko je predstavljal iz E6tvosa, Turja
in Stimega poslani kamen (16.000 kvintalov), ki je v veliki urba-
nizacijski fazi gradnje his prispel k dolnjelendavskim zidarjem
oziroma je sluzil za tlakovanje ulic. Apno (1.700 kvintalov), ki so
ga poslali iz Ptuja in Stimega, ter les, ki so ga nalozili v vagon v
Mariboru in Varazdinu, prav tako kazeta na velike gradnje.

Relativno majhna koli¢ina premoga (500 kvintalov), prispe-
lega iz Salgétarjana in Kawrina v Sleziji kaze, da ga niso upo-
rabljali v gospodinjstvih, ampak za delovanje parnih strojev. Za
kmetijske stroje pa so prejemali veliko vecje koli¢ine surove naf-
te iz rafineri) v Reki in Trstu (7.500 kvintalov) in mascobe iz
Székesfehérvarja in Budimpeste (280 kvintalov).

Velika kolic¢ina izdelkov iz zeleza (3.850 kvintalov) in njihovi
odpremni kraji (Ptuj, Gradec, Dunaj, Varazdin, Budimpesta) ka-
zejo na domaco rabo oziroma nakazujejo na oskrbovalni center.
Na obmoc¢no vlogo in zacetek mescanjenja kaze tudi pivo (940
hl), poslano s postaj v Ptuju, Gradcu in K&banyi, 130 kvintalov
zacimb, ki so prispele z Dunaja, Trsta, 10 900 kvintalov moke
iz Maribora, Gradca, madzarske prestolnice, Varazdina, Gydra.
Sladkor (1.100 kvintalov), ki je prispel iz dveh prestolnic ter Sze-

76



rencsa, kaze na mescanske potrebe gospodinjstev, ter tobak, po-
slan 1z Nagykanizse in Budimpeste (360 kvintalov) prav tako.

Ceprav so v Dolnji Lendavi gojili grozdje in pridelovali vino, so
zaradl pomanjkanja vina zaradi filoksere delno unicenih vinogra-
dov prihajala vina, ki bi delno pripomogla k izbiri (2.440 hl), pride-
lovalcev iz Nagykanizse, Budimpeste, Varazdina, Reke in Pecuha.
Alkohol (1.770 hl) so pripeljali z zelezniskimi vagoni iz dveh pre-
stolnic, Székesfehérvarja in Gyéra, prav tako je iz teh mest, delo-
ma pa tudi iz Gradca in Nagykanizse, prislo delno predelano vino.

Poleg posiljk gline in plosc¢ic 1z dveh prestolnic (200 kvin-
talov) so od tam in iz Gy6ra zelezniski vagoni pripeljali stroje
(1.400 kvintalov) ter rocna dela (1.400 kvintalov) iz Gradca.

Ce povzamemo prihajajoc¢i zZelezniski tovorni promet, lahko
recemo, da so v Dolnjo Lendavo prihajale dobave, ki so pomagale
pri zacetku mescanjenja ter krepitvi funkcije oskrbovalnega centra.

8 Sklep

Zeleznica lokalnega pomena Ukk—Cakovec je bila zgrajena in je
tudi zacela obratovati po dolgih pripravah. Ceprav je Zalaeger-
szeg najbolj spodbujal in podpiral njeno gradnjo, so imela od nje
koristi tudi naselja v zupaniji.

Po eni strani so v gospodarski obtok vstopile taksne gospo-
darske enote in naselja, ki pred Zzeleznico niso imela ali pa so
imela le malo povezav izven njihove neposredne sosesc¢ine. Ob
izkoriscanju nove priloznosti, ki jo je ponudila zZeleznica, je bilo
prodano blago, ki ga do takrat niso ali pa so ga komaj kdaj dali
na trg. Povecanje prihodkov kmetij in dohodkov prebivalstva je
spremljalo povecanje davéne zmogljivosti posestnikov, druzin in
skupnosti ter boljse finan¢no stanje Dolnje Lendave.

Po drugi strani pa poznavanje blaga, ki je prispelo s pomocjo ze-
leznice, kaze na to, da sta se v naselju zacela mescanjenje in spre-
memba zivljenjskega sloga. Dolnja Lendava je znala povecati svojo
vlogo obstojecega okrajnega sredisca in postala je ena najpomemb-
nejsih okrajnih sredis¢ zupanije Zala. Strokovna literatura upra-
viceno ugotavlja, da je bila Dolnja Lendava eno od treh okroznih
srediS¢ s polno pristojnostjo in zagotavljanjem popolne oskrbe na
vseh podrocjih (sodstvo, zemljiska knjiga, notar, overitev tehtnic,
solsko in zdravstveno, gospodarsko). 28 Zeleznica lokalnega pomena
je okrepila funkcije naselja in povecala njegovo vlogo mikroregije.

28 Mohos Méaria: A Rabatél a Muraig. Szombathely, 2008.
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Laszlé Goncz

Nezgrajena »dolnjelendavska zeleznica«

Nacrtovane zZelezniske povezave v Prekmurju v obdobju
1919-1920

Obmoc¢ja danasnjega Prekmurja sta se v ¢asu pred prvo svetovno
vojno dotikali dve Zelezniski progi. Prva je bila proga Ukk—Za-
laegerszeg—Lenti—Dolnja Lendava—Cakovec, ki je, kot je v mile-
nijski spominski knjigi zapisal urednik Kalman Pataky, »Dolnjo
Lendavo povezala s svetom, torej vkljucila mesto in njeno oko-
lico v zelezniski obtok Sirse pokrajine." Druga Zelezniska proga
(Zalal6v6—Orihodos—Murska Sobota) je leta 1907 vkljucila Mur-
sko Soboto oziroma jugozahodni del Zelezne Zupanije v prometne
povezave Zelezne zupanije in Madzarske. Intenzivni gospodarski
razvoj Avstro-Ogrske monarhije, ki se je cutil tudi na obmocju
danasnjega Prekmurja, je pospesil izgradnjo zelezniskih povezav
tudi v manjsih regijah. Kmalu po izgradnji omenjene »murskoso-
boske zeleznice« se je pojavila potreba po Se popolnejsi zelezniski
povezavi sirse pokrajine ob reki Muri, ki bi presegla meje ene Zu-
panije. Zaceli so nacrtovati izgradnjo proge v t. i. Murski kotlini
(Mura voélgye), ki so jo veckrat imenovali »dolnjelendavska zele-
znica«. Aktivnosti so se zacele ze pred letom 1910, kar potrjuje iz-
java Béle Kolbenschlaga, podzupana Zalske zupanije, ki je marca
leta 1919, ko je govoril o konkretnem zacetku del izgradnje ome-
njene zelezniske proge med Mursko Soboto in Dolnjo Lendavo
oziroma Nagykanizso, omenjal »desetletno zgodovino« nastanka
tega projekta.? Da casovnica snovanja izgradnje omenjene zele-
zniske proge drzi, potrjuje uradna objava v reviji »Polytechnikai
Szemle«, kjer je zapisano, da so za izgradnjo zZelezniske poveza-
ve med Nagykanizso in Dolnjo Lendavo 12. februarja 1909 iz-
dali dovoljenje (pred tem je ze bilo najbrz opravljenih vec teh-
ni¢nih opravil, terenskih ogledov ter sprejetih nekaj strokovnih
odlocitev).? Inzenirski nacrt gradnje nacrtovane zelezniske proge
so sprejeli leta 1911.4

1 Alsé-Lendva nagykozség millenniumi emlékkonyve. Urednika: Nandor
Fuss in Kdlméan Pataky. Nagykanizsa, 1898. 12.

2 Az alsblendvai vasut. Zala (dnevnik), 1. marec 1919. 2. str., Alsélendvai
Hiradé (dnevnik), 9. marec 1919. 2.

3 Polytechnikai Szemle (strokovna revija), letnik 13, 6. st., 25. februar 1919. 43.

4 A muravélgyi vasat. Muraszombat és Vidéke (tednik). 6. april 1919. 2.
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Zelezniska povezava, nacrtovana za Sirso pokrajino ob Muri,
bi pomenila povezavo zahodnih predelov tedanjih Zupanij Zala in
Vas, torej obmocja, ki je bilo glede narodnostne strukture precej
raznoliko. Celotna proga, ¢e bi bila izgrajena, bi povezala Nagyka-
nizso, Letenye, Dolnjo Lendavo, Mursko Soboto in Radgono. Ker je
bilo tedaj najvecje gospodarsko sredisc¢e obravnavanega obmocja
mesto Nagykanizsa, bi imela izgradnja omenjene zelezniske pro-
ge zanjo poseben pomen (svoj vpliv pa so hoteli Se bolj povecati),
zato so njeni predstavniki projekt nacrtovali z vso resnostjo ter jo
ocenili za eno pomembnejsih investicij v okviru mestnega prora-
c¢una. V Nagykanizsi izhajajo¢ dnevni ¢asopis Zala je dne 1. marca
1919, ko je bila drzavna pripadnost obmocja v neposredni sosesci-
ne vprasljiva, namrec¢ Medzimurje je bilo Ze zasedeno s strani Kra-
ljevine SHS, o nacrtu izgradnje proge tako porocal: »Nagykanizsa
bi ze v preteklosti zelo potrebovala to zeleznico, ker bi ta povezava
zelo vplivala na njeno trgovsko moc. Sedaj pa, ko je usoda Medzi-
murja vprasljiva, je dejansko pogoj, da se namesto izgubljenih me-
dzimurskih krajev v trgovski promet mesta bolj intenzivno vkljuci
druga pokrajina. Za to bi bilo najbolj primerno tisto obmocje, ki lezi
ob progi Letenye—Dolnja Lendava—Murska Sobota. Tudi primarni
interes in zelja tamkajsnjega zivlja je, da imajo ¢im prej neposre-
dno povezavo z zivahno razvijajocim se trgovskim sredisc¢em.«® Za
lazje razumevanje vsebine citiranega besedila je potrebno pouda-
riti, da tedaj se Madzarska ni racunala na izgubo Prekmurja oz.
odcepitev omenjenega obmocja od madzarske drzave in s tem od
Zalske zupanije. Upi so bili tudi glede pripadnosti Medzimurja:
da bo tudi ta pokrajina na koncu ostala v okviru Madzarske. Kot
vemo, se je v obeh primerih zgodilo drugace.

Da pri izgradnji proge ze prej ni prislo do konkretnih de-
janj in se gradnja ni zacela, lahko delno pripiSemo tezavam,
ki so se pojavile pri sestavi finanéne konstrukeije projekta oz.
zagotavljanju potrebnih finan¢énih sredstev. Nekateri drzavni
dnevni casopisi so leta 1913 porocali o tem, da knezje posestvo
Esterhazy, ki je imelo 300 tiso¢ oralov povrsine, ni podprlo na-
lozbe, kar so smatrali za veliko oviro.® Tezavo je predstavljalo
tudi, da niti pri nacrtovanju v Nagykanizso ni vse potekalo po
pricakovanjih. Vse to je odmikalo zacetek izvedbe projekta, po
izbruhu prve svetovne vojne pa se je pobuda za stiri leta povsem
ohromila. O omenjenih vzrokih je podZupan Béla Kolbenschlag
trdil naslednje: »Takrat je zupanija ponujala 6.000 kron, mesto

5 Az alsblendvai vasut. Zala (dnevnik), 1. marec 1919. 2., Alsélendvai
Hirad6 (tednik), 9. marec 1919. 2.
6 ,Hitbizomdanyi érdekek”. Vilag (dnevnik). 26. september 1913. 18.
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pa 8.000 kron prispevka po kilometru. Tudi drugi zainteresirani
so ponudili svoj prispevek, tako da je bil primanjkljaj tedaj ko-
maj okoli milijon kron. Izkljucna pravica za gradnjo je Ze bila
dodeljena izbranemu gradbenemu podjetju. Da je nacrt ostal le
nacrt, je v veliki meri kriva malomarnost mesta Nagykanizsa,
saj proti vladi ni nastopila s potrebno odloc¢nostjo in vztrajno-
stjo. Izgradnja »dolnjelendavske Zeleznice« (kot so nekateri pro-
jekt imenovali) bi po takratnih nacrtih stala priblizno 6 mili-
jonov kron. Ta znesek bi danes bil vsaj Se enkrat visji. Potrebni
kapital bi delno prispevali zupanija, mesto (Dolnja Lendava) ter
drzava, poleg tega pa bi precejsnji znesek morala prispevati tudi
zainteresirana obmocja ... predvsem v Nagykanizsi in v mestu
Letenye, ter verjetno tudi v Murski Soboti.«”

Po koncu prve svetovne vojne se je korenito spremenilo druz-
beno in politicno ozracje v sirsi regiji, tudi na obmocju dana-
snjega Prekmurja, vendar so nacrti »dolnjelendavske« zeleznice
kljub temu ostali. Na koncu leta 1918 so se spet zaceli ukvarjati
s projektom, kljub temu da so se politicne, gospodarske in druz-
bene okolis¢ine vmes zelo spremenile. Spomnimo, da so tik pred
bozicem leta 1918 juznoslovanske vojaske formacije, v glavnem
hrvaske enote, zasedle Medzimurje ter naslednji dan vdrle na
obmocje danasnjega Prekmurja in prodrle vse do Murske So-
bote. Vojaska akcija je bila v nasprotju z beograjskim sporazu-
mom, sklenjenim 13. novembra 1918, v okviru katerega so v
tej regiji zacasno mejno Crto doloc¢ili po reki Dravi, vendar se
— v vrtincu kaoti¢nih razmer tistega ¢asa — velesile niso posebe;j
ukvarjale s tem dogodkom. Tako je Medzimurje, ki je kot obmo-
¢je ze dolgo bilo del hrvaskih politicnih nacrtov (v Zagrebu so
bili seznanjeni s prodorom vojaskih enot v Medzimurje pod vod-
stvom polkovnika Kvaternika), od konca decembra 1918 de fac-
to postalo sestavni del Kraljevine Srbov, Hrvatov in Slovencev.
Madzarska vlada je formalno ugovarjala zaradi omenjenega do-
godka, vendar se je hkrati tudi zavedala, da v Medzimurju zivi
v absolutni vec¢ini hrvasko prebivalstvo z mo¢no narodno zave-
stjo, zato se je potithoma sprijaznila z dejstvom, da bo to pripa-
dlo Kraljevini SHS.® Na obmoc¢ju Prekmurja pa je bila situacija
precej drugacna. Vojaska akcija, dejansko avantura, ki jo je na
drugo stran reke Mure vodil stotnik Jurisic, ni bila dogovorjena
z nikomer, zato so jo tudi slovenski uradni in vojaski krogi (med

7 Az alsblendvai vasut. Zala (dnevnik), 1. marec 1919. 2.

8 Goncz Laszlo: A muravidéki szlovénok és a Mura mente helyzete 1918
8szétdl a Tanacskoztarsasag létrejottéig. V: Szazadok. A Magyar Torténel-
mi Tarsulat folydirata. Letnik 154, st. 4. 2020. (725-772) 726-243.
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drugim general Maister, Matija Slavic) imeli za prenagljeno,
nekateri celo za skodljivo. Zasedba Dolnje Lendave, Beltincev,
Murske Sobote in se nekaterih krajev v juznem predelu dana-
snjega Prekmurja je trajala le dober teden, ker so po »soboski
bitki« (zgodaj zjutraj 3. januarja 1919), na celotnem obmocju
Prekmurja oblast prevzele madzarske vojaske enote. Demarka-
cijska ¢rta oz. zacasna meja se je v naslednjih dnevih na osnovi
bilateralnih (jugoslovansko-madzarskih) pogajanj premestila z
reke Drave na reko Muro.® V zvezi z nacrti gradnje »dolnjelen-
davske« zeleznice so bile omenjena vojaska akcija in njene po-
sledice povezano zato, ker je od takrat z vidika gospodarske in-
teresne sfere Nagykanizse Prekmurje postalo Se pomembnejse,
kot je bilo v ¢asu pripadnosti Medzimurja k Madzarski. Ozivitev
gradnje nove zelezniske proge na zacetku leta 1919 je dobila nov
zagon v zavedanju omenjenih vojaskih in politi¢nih dogodkov.
Nacrt izgradnje nove zelezniske proge so zelo podpirali tudi
zainteresirani dolnjelendavski in murskosoboski politi¢ni krogi
ter uradni organi in drugi dejavniki, npr. vodstvo murskoso-
boske socialdemokratske stranke, ki jo je vodil Lajos S6men.
Slednji so v pismu pristojnemu vladnemu komisarju z dne 16.
februarja 1919 odlo¢no zahtevali, da naj se »¢im prej zgradi Ze-
leznica med Dolnjo Lendavo in Radkersburgom!«® Aktivnostim
je dalo poseben zagon, da je v casu Karolyijeve madzarske ljud-
ske republike (Mihaly Karolyi je bil prvotno predsednik vlade,
pozneje pa predsednik republike) je madzarska vlada namenila
veliko pozornost prekmurskim Slovencem, zato je ta »regija«
v decembru 1918 dobila vladnega komisarja, ki je postal Béla
Obal. Obala, ki je bil po rodu iz Cankove in je bil pred imeno-
vanjem na funkecijo vladnega komisarja profesor na presovski
teoloski in pravni akademiji, so januarja 1919 imenovali tudi
za zupana Zelezne zupanije. Obal je bil — poleg tega, da si je na
obmocju, kjer je na madzarskem zivela slovenska narodna sku-
pnost, prizadeval za vzpostavitev prvotno zupanije, pozneje pa
avtonomnega obmocja na slovenski narodni osnovi ter se zavze-
mal za krepitev varovanja meje in za ustrezno oskrbo pokraji-
ne z najnujnejsimi artikli in zivili — velik zagovornik izgradnje
nove »dolnjelendavske« (»prekmurske«) zeleznice. Socialdemo-
kratska stranka je na svojem sestanku 5. marca 1919 v Mur-

9 Prav tam 749-750.

10 Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Levéltara (Nacionalni arhiv madzar-
skega drzavnega arhiva). K 26 — Dokumenti predsednika vlade. 1919 —
XXII — 1429. Pismo murskosoboske socialdemokratske stranke vladnemu
komisarju Béli Obalu z dne 16. februarja 1919.
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ski soboti porocala o tem, da je zaradi njegovega posredovanja
madzarska vlada na seznam drzavnih investicij v vrednosti 5
milijard kron dodala izgradnjo zeleznice med Mursko Soboto
in Dolnjo Lendavo.!' Obalova tedanja politicna moc¢ je vseka-
kor bila potrebna za to, da se je konkretno zacel uresnicevati
nacrt izgradnje omenjene zZelezniske proge. Da se je izgradnja
zgolj zacela, ni pa se zakljucila, pa ni bil kriv vladni komisar,
»krivece« za to lahko is¢emo v madzarski notranji politiki po 21.
marcu 1919 ter posledicno v poznejsi odloc¢itvi glede drzavne
pripadnosti Prekmurja.

Nacrtovana investicija izgradnje »dolnjelendavske« zelezni-
ce je veljala za resen izziv. Zalski podzupan Béla Kolbenschlag
je, kljub nekaterim, javno izrazenim dvomom, nedvoumno pod-
piral izgradnjo zelezniske proge, kar je takrat — glede na nego-
tov polozaj madzarske drzave v zacetku leta 1919 ter znotraj
tega Zalske Zupanije — bilo po njegovem mnenju pomembno tudi
z vidika varovanja meje. Konec februarja je razlozil, da »eno-
te mejne straze vecinoma pripadajo k polku v Nagykanizsi in
prevoz le-teh v Mursko Soboto je mozen le Cez Zalaegerszeg.«
Neposredna povezava Nagykanizse z Dolnjo Lendavo in Mur-
sko Soboto bi transport, in posredno tudi obrambo drzavne meje
precej olajsala in pocenila. Po mnenju podzupana Kolbenschla-
ga je takrat, pomladi 1919, bil pravi (in tudi skrajni) ¢as za zace-
tek gradbenih del gradnje nacértovane zelezniske proge tudi za-
radi tedanjega katastrofalnega socialnega polozaja, posledi¢no
pa tudi zaradi zmanjsanja brezposelnosti v zupaniji ter v regiji.
Svoj predlog je podZupan tako argumentiral: »--- na celotnem
obmocju Zupanije so prisotne proste roke potencialnih delavcev.
Gradnja zeleznice bi bila prvovrstna priloznost za njihovo zapo-
slitev. Pri gradnji Zeleznice ne povzroca teZav pomanjkanje ma-
teriala, saj bi na zacetku lahko opravili zemeljska dela, pri ¢em
ne potrebujemo nobenega materiala.« Kot operativni vodja zupa-
nije je takratne razmere dobro ocenil tudi glede na zZe prej ome-
njene potrebe Nagykanizse ter z vidika jugoslovanske zasedbe
Medzimurja. Poudaril je, da »bi v primeru izgube MedzZimurja
— s Cimer moramo racunati ne glede na to, Ce je to tudi proti volji
prebivalstva — Nagykanizsa ostala brez zaledja. Z druge strani
pa tudi soboski podjetniki in trgovei zelo Zelijo Zivahnejse pove-
zave z Nagykanizso in bi z veseljem podprli gradnjo Zelezniske
povezave Nagykanizsa—Dolnja Lendava—Murska Sobota.«*?

11 A szocidldemokrata part gyGlése. Muraszombat és Vidéke (tednik). 9. marec
1919. 2.

12 Az alsélendvai vasut. Zala (dnevnik), 1. marec 1919. 2.
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Zagotovitev potrebnega denarja za to veliko investicijo (Ce-
prav ga najbrz ni bilo potrebno toliko, kot je predvideval Kolben-
schlag), ni bila enostavna naloga. Brez aktivne vloge in podpore
vladnega komisarja Béle Obala bi ga verjetno le s tezavo zbrali.
Obalu je pomladi leta 1919 uspelo pridobiti podporo vlade in so
se pri Raki¢anu — kljub spremembi oblasti na Madzarskem (21.
3. 1919 je bila razglasena »Madzarska drzava sovjetov«, na ob-
moc¢ju Murske Sobote je v okviru nove oblasti nastal Komisariat
za Slovensko krajino) —dejansko zacela operativna gradbena dela
izgradnje zeleznice. V stevilki tednika Muraszombat és Vidéke z
dne 6. aprila 1919 je murskosoboski inzenir Hug6 Stern z vese-
ljem predstavil napredek ter porocal o zacetku izvedbenih del.
Med drugimi je zapisal: »Vzpostavitev in zdruzevanje financnega
interesa v konkretni zadevi je prevzel ljudski komisariat za Slo-
vensko krajino, kar je bilo odlocilno. Izkljucno njihova zasluga je,
da se bo ta, za nas tako pomembna Zelezniska proga, zgradila s
pomocjo drzavnega pet milijard kron vrednega posojila za javna
dela.« 1z Sternovega ¢lanka izvemo, da je s strani drzavne sluzbe
za gradnjo zeleznic prisel v Mursko Soboto inZenir Arnold Blau
in stirje drugi inzenirji, ki so mu bili dodeljeni. Njithova naloga
je bila, da — ne glede na tezke okolis¢ine, vklju¢éno s tezavami pri
nabavi gradbenega materiala — takoj za¢nejo z gradnjo in jo brez
prekinitve nadaljujejo do konca realizacije projekta. Odsek med
Mursko Soboto in Dolnjo Lendavo je glede nacrta celotne gradnje
bil srednji del Zelezniske proge Nagykanizsa—Radgona.'?

Pomembnejse karakteristike, postaje in druge znacilnosti zele-
zniske proge, ki so jo v zacetku aprila 1919 zaceli graditi pri Raki-
canu, lahko na podlagi ¢lanka murskosoboskega tednika povzame-
mo tako: zeleznisko progo med Dolnjo Lendavo in Mursko Soboto
so zeleli zgraditi kot povezavo lokalnega pomena s standardno
tirno §irino, in sicer od dolgovaske Zelezniske postaje Ze obstojece
proge Cakovec—Celldomolk do Murske Sobote. Od Dolnje Lendave
do Dolge vasi bi na podlagi veljavnega zakona uporabili 3 km pro-
ge Cakovec—Celldomolk. Med Dolnjo Lendavo in Mursko Soboto
so nacrtovali 3 zelezniske postaje: prvo 9,5 km od Lendave, poleg
Radmozancev; drugo 15 km od Dolnje Lendave v Turniscu; tretjo
pa pri 21 km v Beltincih, kjer bi zgradili tudi nakladalno postajo.

Gradnjo pri Rakicanu so v zacetku aprila 1919 torej dejansko
zacell. Zato tam, in ne v Murski Soboti (kratek odsek med Raki-
¢anom in Mursko Soboto so izpustili), ker kon¢na lokacija mur-
skosoboske zelezniske postaje takrat Se ni bila dokoncéno doloce-
na. Inzenir Hugd Stern je tako odlocitev utemeljil na naslednji

13 A muravolgyi vasut. Muraszombat és Vidéke (tednik). 6. april 1919. 2.
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nacin: »Gradnja se je zacela v Rakicanu in napreduje proti Dolnji
Lendavi. Zaenkrat so — upraviceno — izpustili kratko razdaljo med
Rakicanom in Mursko Soboto, dokler koncna lokacija murskoso-
boske Zelezniske postaje ne bo dolocena. V zvezi s tem je odprtih
nekaj vprasanj in so na razpolago razlicne alternative. Ce bi Zele-
zniska postaja v Murski Soboti ostala na stari lokaciji, kar bi bilo
strokovno neustrezno, bi ostali dve moznosti za prihode in odhode
vlakov: lahko bi z velikim lokom zavili bodisi proti jugu, bodisi
proti severu, ter tako nadaljevali voZnjo proti Rakicanu. Vendar
¢e se ne bo na visji ravni drugace odlocilo, bodo vsi v Murski So-
boti brez izjeme odlocili za premestitev postaje na novo lokacijo, ki
Jje sprejemljiva za vse. Lokacija nove Zelezniske postaje bo lahko
v nadaljevanju Glavne ulice, v ulici, ki je vzporedna s Cerkveno
ulico. Pot, ki bi vodila do nje, bo lahko speljana ali preko Glavne
ulice, ali preko nove ulice, ki se odpira poleg hise dr. Miklésa Pin-
térja. To je edina primerna lokacija Zelezniske postaje, ki zagota-
vlja moznost razvoju in Siritvi Murske Sobote, ter ki se bo lahko
sirtla oz. uporabila tudi pri nadaljevanju gradnje Zelezniske pro-
ge proti drzavni meji (proti Radgoni). Zgradbe obstojece postaje
bi bile uporabne za kurilnico, za vzdrZevanje proge, vzdrzevanje
strojev ter za osebje v delavnici, medtem ko bi na novi lokaciji
lahko zgradili moderno postajo, tudi s stanovanji za zaposlene.'

Meseci, ki so sledili, niso bili naklonjeni nadaljevanju gra-
dnje omenjene zZelezniske proge. Na podlagi odloc¢itve vrhovne-
ga sveta mirovne konference je bilo 9. julija 1919 obmocje Pre-
kmurje dodeljeno Kraljevini Srbov, Hrvatov in Slovencev. Na
podlagi odlo¢itve omenjenega organa z dne 1. avgusta je jugoslo-
vanska vojska 12. avgusta zasedla Prekmurje.’® Po prikljucitvi
Prekmurja h Kraljevini SHS gradnje odseka zelezniske proge
med Dolnjo Lendavo in Mursko Soboto niso nadaljevali. Promet
na dveh ze obstojecih zZelezniskih progah so oblasti pri demar-
kacijski ¢rti (zacasni meji), torej pri Hodosu in pri Dolgi vasi
nekaj dni kasneje zaustavili, pozneje so dolocene dele tracnic
odstranili. Sezonski delavci pretezno iz prekmurskih slovenskih
naselij od takrat niso mogli brez zapletov prepeljati zasluzenega
pridelka skozi novo drzavno mejo, ki so ga kot placilo zasluzili
pretezno v zupanijah Somogy in Baranya.

Nova jugoslovanska oblast je morala v najkrajSem moznem
casu ureditl prometne povezave v Prekmurju, kar ni bila lahka
naloga. Regija je bila po letu 1919 praktic¢no zaprta z vseh stra-

14 Prav tam.

15 Goncz Léaszl6: Impériumvaltas a Mura mentén. V: Hitel. (revija) Letnik
XXXIII., st. 6, junij 2020. Budimpesta, 2020. 31-46.
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ni, tudi proti ostalim slovenskim regijam. Reka Mura je pomeni-
la tezko premagljivo fizi¢no oviro v smeri proti novi drzavi. Most
¢ez Muro pri Murskem Srediscu je bilo okno proti Medzimurju,
ki je ze spadalo k Hrvatom, radgonski most pa niso mogli vec
nemoteno uporabljati, ker je »stara« Radgona pripadla Avstriji.
Zaradi nemogocih prometnih razmer so vojaski poveljniki (gene-
ral Smiljanié ter podpolkovnik Uzorinac), ki so imeli pomembno
vlogo pri in neposredno po jugoslovanski zasedbi Prekmurja, ze
v septembru 1919 opozorili jugoslovanske in dezelne oblasti ter
drzavne zeleznice na ta problem.¢

Na koncu se omenimo eno pomembno pismo, ki se je nanasalo
na morebitne resitve zelezniske infrastrukture v Prekmurju. To
pismo je temeljilo na terenskem pregledu v Prekmurju s stra-
ni strokovnjakov, ki so se ukvarjali z nacrtovanji in izgradnjami
zelezniskih prog. Slovenska dezelna sluzba juznoslovanske zele-
zniske druzbe je z datumom 11. oktober 1919 naslovila omenjeno
pismo na predsedstvo dezelne vlade, v katerem niso zavrnili mo-
znost izgradnje zelezniske proge med Dolnjo Lendavo in Mursko
Soboto.}” V zvezi z vkljucitvijo Murske Sobote v jugoslovansko ze-
leznisko infrastrukturo so predlagali tri mozne resitve. Ena mo-
znost je bila, da bi se preko mostu, zgrajenem v blizini Radencev,
povezali s progo Radgona—Ljutomer, kar bi pogojevalo izgradnjo
12 km Zeleznice. Drugi predlog je bil, da bi se most zgradil na
obmocju Beltincev, kjer je bil odsek manjkajoce zelezniske proge
dolg 20 km. Tretja razlicica pa se je nanasala na povezavo Mur-
ske Sobote in Dolnje Lendave v dolzini 30 km, ki je sledila oziro-
ma bi nadaljevala realizacijo pred nekaj meseci (Se v ¢asu pred
zasedbo obmocja s strani jugoslovanske vojske) zaceto gradnjo.
Mnenje strokovne skupine o moznosti Zelezniske proge skozi Ra-
dence je bilo, da je sicer najkrajsa, vendar pa bi bila izgradnja
mostu ¢ez reko Muro na tistem odseku izredno zahtevna in dra-
ga, pred tem pa bi morali »regulirati« tudi reko Muro. V primeru
izgradnje t. 1. prve variante bi osrednji in juzni deli Prekmur-
ja, ki so bili s kmetijskega vidika najbolj rodovitna obmocja, bili
predalec¢ od zeleznice. Zaradi tega so to moznost priporocali le v
skrajnem primeru, ¢e ne bi bilo druge resitve. Strokovna skupina
je menila, da je bistveno boljsa resitev druga razlicica, ki bi reko
Muro presekala na sirsem obmocju Beltincev. Tudi pri tem nacr-

16 Arhiv Republike Slovenije. Predsedstvo dezelne Vlade za Slovenijo. (v na-
daljevanju: AS-60) Prekmurje IV-V. Skatla 31. 11073. Pismo generala Smil-
janiéa Predsedstvu dezelne vlade z dne 16. septembra 1919.

17 AS-60. Prekmurje IV-V. Skatla 31. 11935. Pismo direkcije »jugoslovanskih«
zeleznic v Ljubljani predsedstvu dezelne Vlade za Slovenijo z dne 11. oktob-
ra 1919.
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tu so se pojavile tezave z regulacijo reke oziroma gradnjo mostu,
vendar so se kraji z najbolj rodovitnimi naselji (ter v tedanjih ca-
sih najbolj zavedno slovensko zavestjo) razprostirali neposredno
ob tej lokaciji, kar je bila velika prednost. Zelezniska druzba je
kljub temu favorizirala izgradnjo odseka Murska Sobota—Dolnja
Lendava. Strinjali so se, da bi s tehni¢nega vidika bila najmanj
zahtevna in ker so ta odsek nekaj mescev prej ze zaceli graditi, so
menili, da je ta razlicica najboljsa med tremi. Posebej so pouda-
rili, da bi bila proga Murska Sobota—Dolnja Lendava—Cakovec—
Varazdin bolj upravicena kot »druga varianta«, Murska Sobota—
Ljutomer—Varazdin. Kot njeno prednost so izpostavili, da bo po
celotni dolzini vkljucila Prekmurje v Zeleznisko infrastrukturo
nove drzave, poleg tega bo potekala v blizini vec¢jih prekmurskih
naselij. Strokovnjaki so zapisali tudi, da bi bila »tretja varianta«
zaradi velikih stroskov gradnje mostu na Muri v primeru proge
Murska Sobota—Beltinci—-Ljutomer najcenejsa. Zaradi navedenih
argumentov je omenjena strokovna skupina slovenskih oz. jugo-
slovanskih strokovnjakov oktobra 1919 predlagala izgradnjo Ze-
lezniske proge Murska Sobota—Beltinci—Dolnja Lendava.

V nadaljevanju prej predstavljenega pisma so strokovnjaki
tudi zapisali, da bi predlagana zelezniska proga, ki bi poteka-
la ob Dolnji Lendavi, Prekmurje bolj usmerila proti Varazdinu
kot proti slovenskim regijam. Verjetno je prav ta vidik imel pri
konéni odlocitvi o »prekmurski« zelezniski povezavi odlo¢ilno
vlogo. Kljub omenjenemu strokovnemu mnenju so pozneje iz-
gradnjo zelezniske proge med Dolnjo Lendavo in Mursko Soboto
umaknili ter postavili v ospredje t. 1. »srednjo« varianto, torej
progo, ki bi Mursko Soboto poleg Beltincev povezala z ostalim
delom Slovenije. Ta proga je bila v naslednjih letih tudi dejan-
sko izgrajena. Dve, tedaj se bolj kot danes najpomembne;jsi pre-
kmurski naselji, pa niso povezali z Zeleznisko progo in tako je
stanje tudi sto let pozneje. Vmes, ze po odloc¢itvi o izgradnji ome-
njene »srednje« variante, so se vsaj enkrat resno obravnavali
moznost povezave Dolnje Lendave z Mursko Soboto, in sicer na
ustanovnem zasedanju severno-prekmurske »zveze zupanov,
ki jo je ustanovil Bozidar Sever (tedanji zupan Dolnje Lendave),
kjer so poleti 1920 predlagali, da bi »do prihoda boljsih casov«
ob medkrajevni cesti zgradili ozkotirno zeleznico od Dolnje Len-
dave do Murske Sobote. Vendar tudi do tega ni prislo, ker je
dezelno vodstvo agilnega zZupana Severja poleti 1921 odstranilo
s funkecije zupana. Tako Lendava vse do danes ni prikljucena na
slovensko zZeleznisko omrezje, njena povezava z Madzarsko je
bila tudi prekinjena (celo dvakrat), danes obstaja zgolj skorajda
»mrtva« zelezniska povezava s Cakovcem.
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Jurij Stesl

A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz
vasutvonal: Muravidék forgalmi rendszerének
csatlakoztatasa a SzHSz kiralysaghoz

Bevezeto

Amikor 1919. augusztus 12-én a Szerb—Horvat—Szlovén Ki-
ralysag katonai egységei elfoglaltak Muravidéket, elkezdGdott
Muravidék integraldasa az ) alam rendszerébe. A sok akadaly
kozott, amelyek megnehezitették ezt a folyamatot, ott volt a
Muravidék és a Szerb—Horvat—Szlovén Kiralysag kozotti rossz
kozlekedési kapcesolat 1s. A Mura folyon kozlekedd komp kivéte-
lével Muravidéknek a Szerb—Horvat—Szlovén Kirdlysaggal csak
kozuti és vasuti hidjain, Radgonan és Muraszerdahelyen keresz-
tul volt forgalmi 6sszekéttetése, azaz a vidék legszélsé hataran.
Forgalmi szempontbdl kiilon problémat jelentett az is, hogy Mu-
ravidék nyugati és k6zépsd részén nem volt kézvetlen vasiti 6sz-
szekottetés a Szerb—Horvat—Szlovén Kiralysaggal.!

Muravidéknek az SzHSz Kiralysaghoz valé csatolas idején
két vasutja, illetve vasatvonal-aga volt. Az elsb az Alsélendva és
Muraszerdahely kozotti elagazas volt, amely az 1890-ben meg-
épitett Ukk — Csaktornya vonal része volt. Ezzel az elagazassal
Alsélendva és Muravidék délkeleti része Csaktornyan keresztiil
az SzHSz Kiralysag vasuti halézatara volt kétve. De erre a vas-
utra csak a Muravidék kisebb része gravitalt.?

A masik vasiutvonal Muravidéken a Muraszombat — Hodos
vasutvonal volt, amely az 1907-ben megépitett Kérmend — Za-
lalove — 6riszentpéter — Muraszombat vasutvonal része volt,
amelyet a Muravidék SzHSz Kiralysaghoz val6é hozzacsatolasa
Hodosnal elvagta. Ez a vasttvonal az SzHSz Kiralysaghoz valé
hozzacsatolaskor valamiféle vak elagazas volt, amely nem volt
osszekotve az SzHSz Kiralysag vasuti halézataval.?

1 Matija Slavié, Nase Prekmurje: zbrane razprave in ¢lanki, Pomurska
zalozba, Murska Sobota 1999 (a tovabbiakban, Slavi¢, Nase Prekmurje),
72-73.

2 Slavi¢, Nase Prekmurje, 72.
3 Ella Pivar Tomsi¢, Sto let zeleznice na Hodosu,In: Zgodovina Hodosa in
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Muravidék SzHSz Kiralysaghoz valé hozzacsatolasa utan igy
a kulesfontossagu kérdések egyike a Muravidék és Szlovénia tob-
bi része kozotti jobb kozlekedési kapcsolatok biztositasa volt. A
Mura folotti kézati hidak épitése mellett ezen a tertlileten egy vas-
ut épitésének a kérdése volt a legfontosabb, amely 6sszekapcsolna
Muravidék nyugati és k6zépsé részét a szlovén vasathalézattal.
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1. kép: Muravidék kozuti és vasuti halézatanak
térképe 1919-ben.
A Szlovén Koztarsasag levéltara Grzi.

Keskeny nyomtava vasutak tervei

Mar a Muravidék SzHSz Kiralysaghoz val6 hozzacsatolasa el6tt
Radgona varosa képezte Muravidék nyugati és kozépsG részé-
nek kapcsolatat Szlovénia tobbi részeivel. Muravidéknek errdl

Krplivnika, Zavod za kulturo madzarske narodnosti, Lendava 2005,
257-263.
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a részérol viszonylag j6 kozuti kapcsolatok vezettek Radgonara.
Miutan azonban Muravidéket az SzHSz Kiralysaghoz csatoltak,
katonai és gazdasagi okokbdl jelentésen megnétt a Radgona és
Muraszombat kozotti forgalom iranti igény, és a korabbi kézati
kapcsolatok mar nem tudtak eleget tenni ennek.*

Ezért a szlovén katonai és polgari hatésagok mindjart Mura-
vidék hozzacsatolasa utan kiilonos figyelmet forditottak a Mu-
raszombat — Hodos vasutvonal Osszekapcsolasara a Radgona
— Ljutomer vonallal. Egy keskeny nyomtava vastt, illetve mezei
vasut kiépitésén gondolkoztak Radgona (amelyet akkor még az
SzHSz Kiralysag katonasaga folgalt el) és Muraszombat k6zott. A
a vasutrél az egykori Zala megyei muravidéki kézségek képvise-
16inek mar az 1919. augusztus 14-ei belatinci gytlésen atadta.?

A szlovéniai tartomanyi kormany elészor a Kozlekedési Mi-
nisztérium kozbiztossagat is bele akarta vonni ezekbe a tervek-
be. Ennek a kozbiztossagnak azonban nem volt felhatalmazasa
a vasutépitésre.® Lajnsci¢ polgari biztos kézbeavatkozasa utan
ennek a keskeny nyomtava vasutnak az épitését a Drava had-
osztaly stajer hatarparancsnoksaga vette at, amely Uzorinac al-
ezredes parancsnoksaga alatt allt. Ebben a parancsnoksagban a
Slovenska Bistrican talalhaté 16 km sint és tobb ezer kiiszébot
szandékoztak felhasznalni a vonal épitéséhez, melyet a Radgona
és Muraszombat kozott akartak megépiteni.” A Radgona és Mu-
raszombat kozotti kapcsolat tervel azonban értelmetlenné val-
tak, miutan 1919. szeptember elején nyilvanvaléva valt, hogy
az Ausztriaval kotott békeszerzddés alapjan Radgona varosa
Ausztridhoz tartozik majd. Radgona elvesztése azzal fenyege-
tett, hogy a Muravidék teljes nyugati és kozépsd része teljesen
elszakad Szlovénia tobbi részétdl.

Az 4j kérulmények miatt Uzorinac alezredes 1919. szeptem-
ber 6-an javaslatot tett a ljubljanai Drava hadosztaly parancs-

4 Szlovén Koztarsasag Levéltara (a tovabbiakban, SI AS), ST AS 60, t. e. 31,
Uzorinac alezredes stéjerorszagi hatardrség parancsnokanak levelének at-
irasa a ljubljanai Drava hadosztdly parancsnoksaganak, 1919. 8. 27.

5 Sosvet v Prekmurji, In: Novine, VI. évf., 32. sz., 1919. 8. 24., 2.

6 SI AS 60, t. e. 31, Ramovh kozlekedési minisztérium biztosidnak levele a
szlovén tartomanyi kormany elnékségéhez, 1919. 8. 20.

7 Uzorinac alezredes stdjerosrszagi hatarérség parancsnokanak levelének
atirdsa a ljubljanai Drava hadosztaly parancsnoksaganak, 1919. 8. 27:
Prometna zveza Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz, In: Murska straza,
1919. 9. 13., 1. évf., 23. sz., 3.
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noksaganak Muravidék 1) vasuti 6sszekdétésére a Mura jobb
partjaval. Azt javasolta, hogy a slovenska bistricai anyagot,
amelyet a keskeny nyomtavi Radgona — Muraszombat vasut
megépitésére szantak, hasznaljak fel a keskeny nyomtava vas-
ut megépitéséhez Muraszombattdél Belatincon, a Mura folyon at
Ljutomerig. A tervezett itvonal a Mura folyén Motanal kelne at,
ahol ideiglenes pontonhidat épitenének.®

Az elGkésziiletek a keskeny nyomtavu vasutvonal megépi-
tésére Muraszombat és Ljutomer kozott mar 1919 szeptembe-
rében elkezdddtek, amikor a hid épitéséhez sziikséges anyagot
Ljutomerbe szallitottak.® 1919 decemberében egy miszaki csa-
pat érkezett Ptujbdl, hogy elkezdje a hid épitését. A munkalatok
ezen a hidon azonban 1919. végén lealltak. A {6 problémat az
jelentette, hogy a Mura folyd ezen a tertileten még nem volt sza-
balyozva, és ennek kévetkeztében a hidnak 300 m hossziinak
kellett volna lennie.’® Az 1920-as évek elején ezt a tervet elvetet-
ték. Késdbb Verzejben épitettek kozuti és vasuti hidat.

Dontés a Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonalrél

A Muravidék nyugati és k6zépso részének csatlakoztatasanal az
SzHSz Kiralysag illetve Szlovénia vasuthalézatahoz nemcsak az
volt a kérdés, hogy miként lehet a Muraszombat— Hodos vonalat
csatlakoztatni ehhez a halézathoz, hanem az, hogy hogyan lehet
rakapcsolni a Gornja Radgona — Ljutomer vonalat erre a halé-
zatra. Ez a vonal a szlovén vasuthalézat egy Gjabb vak elagazasa
volt. A Gornja Radgona — Ljutomer vonal szerves részét képez-
te az 1890-ben elkészilt Spilje — Ljutomer vonalnak, amelyet
a Saint-Germaini békeszerz6dés Gornja Radgonanal szelt at.!!

8 SI AS 60, t. e. 31, Uzorinac alezredes stdjerorszagi hatarérség parancsno-
kénak levelének atirdsa a ljubljanai Drava hadosztaly parancsnoksaganak,
1919. 9. 6.

9 SI AS 60, t. e. 31, Uzorinac alezredes stdjerorszagi hatardrség parancsno-
kanak levelének atirdsa a szlovén tartomanyi korméany elnékségének. 1919.
10. 2.

10 Muraszombati Tertileti és Tanulmdnyi Kényvtar (a tovabbiakban PISK),
SI PISK, Srez Murska Sobota, 12. doboz, 21. boritd, a kozmunka bizottsag
jelentése a szlovéniai tartomanyi kormény elnokségéhez, 1919. 1. 12. és
1920. 1. 27.; Prometne zveze s Prekmurjem, In: Murska straza, I1. évf., 4.
sz., 1919. 1. 24. 4.

11 Ljubljanai Toérténelmi Archivum, (a tovabbiakban SI ZAL), SI ZAL 311, t.
e. 11, A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalvezetési részlegének
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Mivel Muravidék nyugati és kozépsS része a Gornja Radgona
— Ljutomer vonallal volt hataros, ennek a vastutvonalnak a szlo-
vén vasuthalézathoz vald csatlakoztatasa kulesfontossaga volt
Muravidék nagy része és a Mura foly6 jobb partja szamara.

A Muraszombat — Hodos és Gornja Radgona — Ljutomer
vasutvonalak szlovén vasithalézatra torténd csatlakozasara
Uzorinac alezredes 1919. szeptember 6-an a Drava hadosztaly
parancsnoksagahoz intézett levélben adott megoldast. Ebben a
levélben Uzorinac nemcsak egy mezei vasut megépitését java-
solta Muraszombat és Ljutomer kozott, hanem egy mezei vasut
megépitését Ljutomer és Ormoz kozott is. Ily médon a Mura-
szombat — Hodos és Gornja Radgona — Ljutomer vonalakat csat-
lakoztatnak a szlovén vasuthalézatra.'?

Ez azonban csak egyike volt a sok javaslatnak, amelyek 1919.
és 1921. kozott jelentek meg azzal a kérdéssel kapcsolatban,
hogy miként lehetne 6sszekapcsolni a muravidéki és a Mura jobb
partjan 1év6 vonalakat a szlovén vasuthalézattal. igy pl. csak
a Mura folott épuls vasuti hid elhelyezkedésével kapcsolatosan
négy kiilénbo6zd helyszinrdl volt szé: Radenci, Verzej, Bucecovei
és Mota.!® Volt olyan valtozat is, amely szerint a Muraszombat
— Hodos vasutvonalat hidak épitése nélkil az SzHSz Kiralysag
vasuthalézatahoz kapcsolnak. Ez a Muraszombat — Alsélend-
va vonal megépitésével valésulna meg.'* A Gornja Radgona —
Ljutomer vonal szlovén vasuthalézattal valé 6sszekapcesolasaval
kapcsolatban is kiilénféle tervek meriiltek fel, melyek szerint ezt
a vonalat 6sszekotnék Mursko Srediscével, Ormozzsal, Ptujjal,
illetve Mariborral.t®

muiszaki jelentése, 1922. 3. 9., 1.

12 SI AS 60, t. e. 31, Uzorinac alezredes stéjerorszagi hatarérség parancsno-
ka levelének atirdasa a ljubljanai Drava hadosztaly parancsnoksigéanak,
1919. 9. 6.

13 SI PISK, Srez Murska Sobota, 12. doboz, 21. borité, a kézmunka bizottsag
jelentése a szlovéniai tartomanyi kormény elnokségéhez, 1919. 1. 12. és
1920. 1. 27.; STAS 60, t. e. 31, az Allami Vasuti Igazgatdsag levele a szlovén
tartomanyi kormanynak a Muravidékkel valé vasuti osszekottetésekrdl,
1919. 10. 11. Prometne zveze s Prekmurjem, In: Murska straza, I1. évf., 4.
SZ.,1919. 1. 24., 4.

14 SIAS 60, t.e. 31, az Allami Vastti Igazgatdsag levele a szlovén tartomanyi
kormanynak a Muravidékkel val6 vasuti osszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.

15 SIAS 60, t.e. 31, Muravidék polgari biztosanak levele a szlovén tartoméanyi
korménynak, 1919. 10. 3.; Zborovanje radi Zeleznice M. Sobota - Ljutomer -
Mursko Sredisce, In: Murska straza, 1. évf., 32. sz., 1919. 11. 15.; Zeleznica
cez Slovenske gorice,In: Murska straza, I1. évf., 35. sz., 1920. 8. 26., 2; SI
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E kilonféle javaslatok alapjan 1919. oktéber elején a ljub-
ljanai allami vasut igazgatdsaga tanulmanyt készitett a Mura-
szombat — Hodos és Gornja Radgona — Ljutomer vasutvonalak
szlovén vasuti halézatra vald csatlakoztatdsi lehet8ségeirdl.
Ebben a tanulmanyban Muraszombat és Szlovénia vasuti ha-
lozatanak Osszecsatolasa kapcsan harom lehetséges utvonalat
emlitettek meg. Az els6 atvonal Muraszombatot Radencin ke-
resztil a Gornja Radgona — Ljutomer vasutvonalhoz csatolna. A
masodik tervezett itvonal Muraszombat — Belatinc — Ljutomer
volt, a harmadik pedig Muraszombat — Belatinc — Alsélendva.!®

Ebben a tanulmanyban a Radencin athaladé vasutvonalat
értékelték a legkevésbé kedvezének. Ennek az utvonalnak két
nagy hatranya lenne. ElGszor egy nagy és draga hid megépitését
igényelné. Az itvonalnak a masik hatranya lenne az, hogy meg-
kertulné a Muraszombat és Alsélendva kozotti siksag részeit. E
két ok miatt ez a vonal semmiképpen sem jonne szamitasba. A
Muraszombat — Belatinc - Ljutomer tGtvonalat megfelelébbnek
értékelték. Ez a vonal kiterjedne a muravidéki siksag gazdag
tajaira, és egyuttal Muravidék bevezetd és kivezets erévé valna.
Ennek a vonalnak azonban hatranya volt a Mura folyé f6lotti
hid épitése. Ebben a tanulmanyban tugy becsiilték, hogy a mu-
ravidéki vasutvonal helyi jelent6sége miatt a hid épitése ezen
a vonalon gazdasagilag nem lenne indokolt. A Muraszombat —
Belatinc — Alsélendva vonalat értékelték a legmegfelelébbnek.
Ez a vonal lenne a legolcsébb, mert nem igényelné egy masodik
hid épitését a Mura foly6 folott. Ugyanakkor a legnagyobb mér-
tékben felélelné a muravidéki siksag falvait. Ezért az Allami
Vasuti [gazgatésag a Muraszombat — Belatinc — Alsélendva vas-
utvonal megépitését javasolta.'”

Ami a Gornja Radgona — Ljutomer vonal SzHSz Kiraly-
sag vasuti halézatara valé csatlakoztatasat illeti, ebben a
tanulmanyban két valtozatot mutattak be. Az els6 Ormozra,
a masodik pedig Mursko Srediscére valo csatlakoztatasa len-
ne. Technikai okokbdl, és mivel ez az itvonal a feltételezések
szerint inkabb a Ljutomer sz6l6termeld korzet kézepén ha-

AS 60, t. e. 61, az Allami Vastti Igazgatdsag levele a szlovén tartoményi
kormanynak a Muravidékkel val6 vasuti osszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.
16 SIAS 60, t. e. 31, Az Allami Vasuti Igazgatdsag levele a szlovén tartoményi
kormanynak a Muravidékkel val6 vasuti osszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.
17 SIAS 60, t. e. 31, Az Allami Vasuti Igazgatdsag levele a szlovén tartoméanyi
kormanynak a Muravidékkel val6 vasuti osszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.
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ladna, a Ljutomer — Mursko Sredisce vasutvonal megépitését
javasoltak.®

Az Allami Vasut Igazgatdsaga megallapitotta a javasolt Mu-
raszombat — Lendva és Ljutomer — Mursko Sredisce vasutvona-
lak f6 gyengeségét is. Nevezetesen, hogy ezek a vonalak a Mura
foly6 mentén fekvé tertiletet inkabb Varasdhoz és Zagrabhoz
ko6tnék, mint Mariborhoz és Ljubljanahoz.'®

Mivel a muravidéki és a szlovén politikai vezetdség 6 célja
az volt, hogy Muravidéket minél jobban 6sszekapcsolja a kozép-
szlovén térséggel, e korok szamara csak egy 4j vasut megépitése
johetett szoba, amely a Mura folyon Gjonnan épitett hidon ke-
resztll csatlakozna a Gornja Radgona — Ljutomer vonalra. Itt
szintén az Allami Vasut Igazgatésaganak tanulmanya alapjan
a Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal megépitése bizonyult
a legjobb megoldasnak.

Azonban a Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonalnak is
komoly hianyossagai voltak a Muravidék és a Mura foly6 jobb
partjanak a kozép-szlovén térséggel vald Osszekdttetésénél.
Ormozban csatlakozott a Pragerskohoz vezets vonalhoz, és nagy
kitérét tett a Mariborhoz vald csatlakozaskor, ami jelentGsen
meghosszabbitotta az utvonalat. Forgalompolitikai szempont-
b6l a Muravidék és a Mura jobb partjanak ésszekapcsolasara a
legmegfelel6bb vasutvonal az lett volna, amely Muraszombatot
Lenarton keresztiil kapcsolna 6ssze Mariborral.?’ Viszont ennek
a vonalnak a megépitése miiszakilag igényes és kivetkezéskép-
pen nagyon draga lenne.?! A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz
vonal viszont joval olesébb volt, és igy a Muravidék és Mura folyd
jobb partjanak a kozponti szlovén térhez valé csatlakoztatasa-
nak a legolcsébb valtozatat jelentette a 20. szazad 20-as éveiben.

A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vasutvonal politikai ta-
mogatasa az 1920. majus 3. és 7. k6zott rendezett belgradi vasuti
konferencian is megmutatkozott.?? Ezen a konferencian a kozle-

18 SIAS 60, t. e. 31, Az Allami Vasuti Igazgatésag levele a szlovén tartoményi
kormanynak a Muravidékkel vald vasuti 6sszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.

19 SIAS 60, t. e. 31, Az Allami Vasuti Igazgatésag levele a szlovén tartoményi
korménynak a Muravidékkel valé vasuti osszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.

20 Ivan Mohori¢, Zgodovina zeleznic na slovenskem, Slovenska matica, Ljub-
ljana 1968 (a tovabbiakban, Mohori¢, Zgodovina zeleznic na slovenskem),
369.

21 SIAS 60, t.e. 31, Az Allami Vastti Igazgatdsag levele a szlovén tartoményi
kormanynak a Muravidékkel vald vasuti osszekottetésekrdl, 1919. 10. 11.

22 SI AS 448, nyilvantartdsi iratcsomé 44, t. e. 2, a Szerb-Horvat-Szlovén
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kedési miniszter asszisztensének elnokségével, az egész orszag
gazdasagl szervezeteinek képvisel6l és szamos minisztérium
képviselol tervet készitettek az 0 vasutak épitésérdl az SzHSz
Kiralysagban. A szlovén kuldottség eréfeszitéseit kovetve a Mu-
raszombat — Ljutomer — Ormoz vonal bekeriilt a 28 tervezett
utvonal k6zé.?? Az ebben a programban felallitott rangsorral a
Muraszombat — Ljutomer — Ormoz Gtvonal is megerdsitésre ke-
rilt, mint egy olyan utvonal, amelyen a Muravidék és a Mura
jobb partja csatlakoznanak a szlovén vasuthalézatra.

A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal épitésének elsd
lépéseit 1920 Gszén tették meg. A Murska straza Ujsag 1921.
majusi irasa szerint, 1920. november 10-én a kozlekedési mi-
niszter elrendelte ennek a vonalnak a vonalvezetését.?* Ennek a
vonalnak a vonalvezetésére kiilon miszaki irodat hoztak létre,
amelyet Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalvezeté-
s1 részlegének hivtak. Ennek az irodanak Ljutomer székhellyel
Rudolf Kavcic mérnok volt a vezetdje.?® Az iroda mérndkei 1921
tavaszanak elején kezdték meg a terepmunkat. 1921. jalius vé-
gére négy kilonbo6z6 valtozatot készitettek, amelyek mentén a
vasutvonal utvonala vezethetne.?® Ennek a végsé utvonalat egy
haromtagu bizottsag hatarozta meg, amely 1921. julius 27. és 31.
kozott megvizsgalta ezeket a valtozatokat, és a terepen is megte-
kintette Gket.?” Ez a bizottsag a legkedvez6bbnek azt az Gtvona-
lat értékelte, amely Muraszombtabdl majdnem egyenes vonalban
vezetett Doklezovje mellett, majd Muran at Ljutomerig. Innen
a Kostanjeviski potok vélgyében folytatédna a zerovinci vizelva-
laszton at, majd Ivanjkovei vagy Pavlovec mellett Ormozig.2® Ké-

Kiralysag 4j vasutépitéseinek kérdésének tanulményozasara megtartott
ulések gyorsirdsos jegyzGkonyve, amelyek 1920. majus 3.—7. kozott voltak
megtartva Belgradban.

23 Vekoslav Kukovec. Kako smo dobili zeleznico Murska Sobota—Ljutomer—
Ormoz, In: Jutro, V. évf., 275. sz., 1924. 11. 22., 4; ST AS 448, nyilvantartasi
iratcsomé 44, t. e. 2 a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysag Gj vasutépitéseinek
kérdésének tanulmanyozasara megtartott tilések gyorsirdasos jegyzGkony-
ve, amelyek 1920. majus 3.-7. k6zott voltak megtartva Belgradban.

24 Delovanje nasih poslancev, In: Murska straza, I11. évf., 18. sz., 1921. 5. 5., 2.

25 SIZAL 311, t. e. 11, A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalveze-
tési részlegének miiszaki jelentése, 1922. 3. 9., 3—5.

26 Zeleznica med M. Sobotov i Lotmerkom, In: Novine, VIIL. évf., 17. sz., 1921.
6. 19., 2.

27 Prekmurska zeleznica zagotovljena, In: Ptujski listi, I11. évf., 34. sz., 1921.
8. 31, 4.

28 SI ZAL 311, t. e. 11, A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalveze-
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s6bb Belatinc és Turnisce?® kérnyékérdl tizenhét falu kezdemé-
nyezésére ezt a tervet megvaltoztattak, és az allomast Doklezovje
helyett Lipovcin épitették fel. Az Gtvonal meghatarozasa utan a
Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalvezetési részlege
folytatta munkajat. Most az volt a feladata, hogy terveket készit-
sen a vonalakrodl és az 6sszes kisérd 1étesitményrdl, mint példaul
az allomasokrdl és megallokrol, vizallomasokrol stb.?°

A Jugoszlav-Magyar Demarkacios Bizottsag és a
muravidéki vasuti kérdés

1921 augusztusiaban megkezdte munkajat a jugoszlav-magyar
demarkacios bizottsag, amelynek vezetGje az angol David Cree
volt. Ennek a bizottsagnak az volt a feladata, hogy a trianoni
békeszerzddés rendelkezéseivel Gsszhangban a terepen megha-
tarozza a hatarvonalat Magyarorszag és az SzHSz Kiralysag
kozott. A magyar oldal 1921-ben még nem adta fel a Muravi-
dék hozzacsatolasanak reményét. Az egyik f6 érve az volt, hogy
Muravidék még nem rendelkezett kozlekedési kapcsolatokkal
az SzHSz Kiralysaggal, ami megakadalyozta volna Muravidék
gazdasagi kapcsolatat a Mura tuloldalan talalhaté terilettel.®
Ezért a demarkaciés bizottsag is foglalkozott ezzel a kérdéssel.
A helyszinen konkrét bizonyitékokat fedezett fel Muravidék és
az SzHSz Kiralysag kozotti kozlekedési kapesolatok kiépitésérdl.
igy ekkor mar éptilt egy fahid Verzej kozelében. A bizottsag vélet-
lentl a vasut tervezésérdl is tudomast szerzett. A Brit Tarsasag-
ban 1923. januar 23-an tartott jugoszlav-magyar demarkaciés
bizottsag milkdédésérol tartott eldadasaban a bizottsag vezetdje
kijelentette, hogy a helyszini vizsgalatok soran szinte véletle-
nil bukkantak ra arra az adatra, hogy mar tervezték a vasutat,

tési részlegének miiszaki jelentése, 1922. 3. 9., 3—5.

29 SI AS 448, nyilvantartasi iratcsom6 44, t. e. 2, Belatinc kérnyékbeli falva-
inak kérvénye a tervezett vasutallomas Doklezovjebdl valé athelyezésére
Belatinc kozelébe, 1922. 7. 29. 7.

30 SI ZAL 311, t. e. 11, A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalve-
zetési részlegének miiszaki jelentése, 1922. 3. 9.; Slovesna otvoritev proge
Ljutomer— Ormoz—Murska Sobota, In: Jutro, V. évf., 275. sz., 1924. 11. 22, 4.

31 David Cree, Yugoslav - Hungary Boundary Commision, In: The Geograph-
ical Jornal, The Royal Geographical Society (dalje, Cree, Yugoslav - Hun-
gary Boundary Commision), 100. https:/www.jstor.org/stable/ 1782236,
2020. 9. 28.
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amely 0Osszekétné Muraszombatot Ljutomerrel és Ormozzsal.
Cree szavail szerint ennek a vasutnak a megépitése jelentGsen
megvaltoztatta a régioé gazdasagi helyzetét.*? Mivel meg akartak
ismerni az ennek a vasutnak az épitésével kapcsolatos terveket,
a demarkacids bizottsag 1921. oktéber 27-én Kavcicot, a Mura-
szombat — Ljutomer — Ormoz vonal vonalvezetési részlegének ve-
zet§jét meghallgatasra hivta Varasdra. Ezen a meghallgatason
Kavcic konkrét terveket mutathatott be a vonal épitésérsl.

A jugoszlav-magyar demarkaciés bizottsag kozvetetten fog-
lalkozott a vasut és a Muravidék forgalmi elszigetelésének kér-
désével is, amikor azt a javaslatot készitette, amely szerint a
Nemzetek Szovetségének javasolna az SzHSz Kiralysag és Ma-
gyarorszag kozotti trianoni hatar megvaltoztatasat. Ezzel a
hatarvaltozassal Magyarorszaghoz tilnyomérészt az SzHSz Ki-
ralysag és Magyarorszag kozotti hatar mentén fekvé magyar te-
leptiléseket akartak csatolni. Ennél a javaslatnal azonban figye-
lembe vették azt a tényt is, hogy a Mursko Sredisce-1 kozuti és
vasuti hidnak az SzHSz Kiralysagban kell maradnia, kiillénben
Muravidék, legalabbis ideiglenesen, a forgalom szempontjabdl
teljesen elszakadna az SzHSz Kiralysagtél. Ennek a kritérium-
nak a teljesitése érdekében javaslatot tettek 26 telepiilés vissza-
csatolasara Magyarorszaghoz, de ezek nem foglaltak magukba a
Lendva pataktdl délre fekvé teleptiléseket. igy Mursko Sredisce
hidjai az SzHSz Kiralysagaban maradnanak.’* A Nemzetek
Szovetsége elutasitotta ezt a javaslatot.

Cree az 1923 januarjaban megtartott el6adasan azt is kije-
lentette, hogy a Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vasut épitése
a Mura foly6 folétti acélhiddal kozeledik a végéhez. Ennek a vas-
utnak az épitése azonban még csak akkor kezdddott el.

A Muraszombat - Ljutomer - Ormoz vonal épitése

A vonal épitése 1922. masodik felében kezdbdott. Elgszor, 1922.
augusztus 22-én a Miniszteri Tandacs tgy doéntott, hogy a vonal
allami iranyitassal épiil meg, feligyeld ellendrrel és egy specialis
épitési részleg segitségével. 1923. aprilis 1-jén a kozlekedési mi-
niszter Aleksandar Velickit nevezte ki a Muraszombat — Ljutomer

32 Cree, Yugoslav - Hungary Boundary Commision, 100.
33 Razmejitev v Prekmurju, In: Slovenec, XLIX. évf., 289. old., 1921. 10. 20., 2.
34 Cree, Yugoslav - Hungary Boundary Commision, 102.
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— Ormoz vonal vonalvezetési részleg vezetGjének, amelynek szék-
helye Ljutomerben volt, helyettese pedig Vojislav Zorié lett. Ugyan-
ezen a napon Milan Jovanovicot nevezte ki feliigyel6 ellenérnek.*
Az épitkezés befejezésének becsilt hatarideje két év volt.
Maga az épitkezés 1922. szeptember 22-én kezdddott el6készi-
t6 munkalatokkal. Az épitkezés egyszerre legfeljebb 1200 mun-
kast foglalkoztatott. A munkasok kozétt korilbelil 250 orosz
menekilt is volt, kérilbelil szaz bolgar munkast alkalmaztak
egy ideig, és volt néhany bosnyak is. A munkasok tébbsége mu-
ravidéki vagy murakozi volt.?8
A Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal 37,5 km hosszu
Volt A terepre vald teklntettel a konnyebb épitések kozé tarto-
5 T 7] zott. Mindazonaltal 521 000
| kébméter foldmunkat kellett
| elvégezni, 5249 kobméter
‘| épuletet épiteni és betonoz-
| ni, hét 4llom4ast, két vizallo-
¢ 5 mast, 6t raktart, tobb hidat
| megépiteni ...3"
Az épitkezés legnehezebb
| része a Mura folyé againak
és régi medreinek athidalasa
volt. A problémat nemcsak a
folyon valé atkelés jelentette,
hanem a folyé menti terje-
delmes artér is. igy a Verzej
és Doklezovje kozotti sza-
kaszon, amely 1.794 méter
hossza volt, 6t hidat kellett

2. kép: Vasuti hid a Mura folyon - - e y
Verzej kézelében, az épitése ~ Mmegepitenl. Koztiik termé-
soran, 1924. szetesen a legnagyobb volt a

Mark Krenn 8rzi, Muraszombat.  Mura foly6 f6lotti hid, amely

35 Joze Jenko, Zeleznice med Muro in Dravo v 19. in 20. stoletju, In: Vik-
tor Vrbnjak (szerk.), Svet med Muro in Dravo: ob stoletnici 1. slovenskega
tabora v Ljutomeru, Zalozba Obzorja, Maribor 1968 (a tovabbiakban, Jenko,
Zeleznice med Muro in Dravo v 19. in 20. stoletju), 622. old.; Andreja Rustja,
Zeleznigka proga skozi Ljutomer, In: Zgodovinski listi, XI. évf., 2002 év,
Zgodovinsko drustvo Ljutomer, (a tovabbiakban, Rustja, Zeleznigka proga
skozi Ljutomer), 1. sz., 30.

36 Slovesna otvoritev proge Ljutomer—Ormoz—Murska Sobota, In: Jutro, V.
évf., 275. sz., 1924. 11. 22., 3.

37 dJenko, Zeleznice med Muro in Dravo v 19. in 20. stoletju, 623.
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22,37 1924.
Po odloku Min. za promel se die 22.47. 1924, 17t 770v0 zgrajeni proge
OrmoZ ~Ljulomer-Murska Sobola izvrsi slavnosina voirja sposebnim
viakomn posledecern voznermr: redu!

Direkcija driaynih Zeleznic Ljubljana.

Lrogram

Alaviostne voinje na progi Ormos - Liulomen-Hunska Sobola dne

osp. Sndrej-Vpecka, i naprast gaspoda mirisira za pr
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5|75 |08 Y Mugska Sobola 9 |30

Povablienc i udelezenc_javrih oblasti in korporacty prispejo vOrmoZ z V. stev. 812
‘ob 10 uri 40 mire. proge Pragersko - Holoribe in se vracajo £ viakorn stev. 831 0b

22 wrt 23 min. v Maribor in Ljabljarns:
Pred odhodom slavnosinega vieka v Ormosu pozdravi ude/ezer/ce ravnalel]

zagloprika, da obvori promel rna rovi proge.

racijarnt doloceni udelezernct. Z vzirome na upirgf proge more slavrgsini viak

‘

wzJ

4

Vozryjia s slavnostrim viekom je brezplacna in rmejo dosiop samo uradhi
Zelezriski organi in od politicrithy obleystt s lozadevrirmi oboiname ire korpo -

Jarevzell najvec 250 udeleiericev.

.!/ubf/cuza, dne 10. novernbra 1924,

Direkcija. o, zel.

3. kép: A kiilonvonatos iinnepi menet a Muraszombat —
Ljutomer - Ormoz vonal megnyitéjan 1924. november 10-én.
A Szlovén Koztarsasag Archivuma 6rzi.
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egyben a legnagyobb létesitmény volt ezen a vonalon. A vonal
megépitésekor 1924-ben e hid helyén csak egy ideiglenes szer-
kezet épult, amelyre 1928-ban 155,5 m hosszu acélszerkezetet
telepitettek.38

A vonal épitésénél a f6 problémat a pénziigyi valsag jelentet-
te. A pénziligyi forrasok hidnya miatt az allami koltségvetésben
tobb pletyka is felmerilt az épitkezés felfliggesztéséril, de az
illetékes hatdésagok kitartéan elutasitottak Gket. Az épitkezés
ugyan nem allt le, de a vonal épitésére rendelkezésre allé pénz-
eszkozok jelentdsen csokkentek. fgy az épitkezés soran 40%-os
koltségvetési megtakaritast értek el, ezért a vonal rossz mind-
ségben épult meg, és az azt kivets javitasok és korszerisitések
sokkal dragabbak voltak.3®

A vonal Unnepélyes megnyitasara 1924. november 22-én
kertult sor. A megnyiton részt vett a diszvendégeket szallit6 vo-
nat 1s, amely Ljubljanabdl jott, és megallt minden alloméason és
megalléban. Mindegyiken kiilonleges tinnepséget készitettek az
eseménykor.*°

Osszegzés

A Murszombat — Ljutomer — Ormoz vonal megépitésével Muravi-
dék végil kozlekedési kapcesolatra tett szert a kozép-szlovén tér-
séggel. A Verzej kozelében 1év6 kozuti hid mar 1922-ben éptlt,
de 20. szazad 20-as éveiben a tavolsagi szallitas f6leg a vasutra
tamaszkodott. fgy a Muraszombat — Ljutomer — Ormoz vonal
megépitésével teljestiltek Muravidék és a kozép-szlovén térség

cs 7

38 Rustja, Zelezniska proga skozi Ljutomer, 34.

39 Ivan Mohori¢, Zgodovina zeleznic na slovenskem, Slovenska matica, Ljub-
ljana 1968, 369.

40 Otvoritev nase prve zeleznice In: Novine, XI. évf., 48. sz., 1924. 11. 30.,
2; Otvoritev zelezniske proge Ormoz—Murska Sobota, In: Slovenski narod,
LVII. évf., 269. old., 1924. 11. 23., 2.
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Lajos Bence

Letni ¢asi so se menjavali: prisla je gosenica,
peronospora, a zeleznica ...

Ob 130-letnici dolnjelendavske zeleznice

Kot novinar, ki se ukvarja z raziskovanjem zgodovine tiska, sem
za pricujoco konferenco ob 130. obletnici spremljal teme, ki so se
razprseno pojavile v tisku v povezavi z zZelezniskim omrezjem
monarhije ter izgradnjo novih postaj in prog. Nisem bil razoca-
ran, saj je ustanovitev hitrega tiska v nasi pokrajini — kot tudi
vse ostalo — v tesni povezavi s siritvijo zelezniskega omrezja. V
povezavi z lansko konferenco ob pocastitvi izida ¢asopisa Also-
-Lendvai Hiradé se je med nacrti urednikov pojavila tema do-
stopa do morja, razcveta trgovine in industrije ter povezovanja
na obrobju prebujajocih se industrijsko-gospodarskih objektov s
centri. S tem je bila povezana tudi zamisel o dajanju izdelkov
na trg. Pri tem je imel resnejso vlogo predvsem ugoden vpliv
zeleznice. Po prelomu stoletja so hiter razvoj politicnih odnosov,
posledice svetovne vojne, optimizem, ki ni predvideval izgube
drzave ter pa dogodki, ki so se odvijali s peklensko hitrostjo,
bistveno poslabsali javno razpolozenje in stopnjevali negotovost.
V casu, imenovanem tudi doba revolucij, so Sirjenje napacnih
predstav (skodljive ideje boljsevizma) iz sredisca na obrobje ter
stiske navadnih ljudi in vojakov, ki so se vrnili s fronte, zaradi
bednih razmer in brezupne situacije doma, Se stopnjevale kaotic-
no vzdusje in negotovost.

A zaenkrat ne glejmo toliko naprej, saj so nacrtovanje, gra-
dnja ter predaja dolnjelendavske zZeleznice potekali v znaku evfo-
rije. Res je, da so le pristasi industrijskega napredka znali oceniti
pomen pricakovanih rezultatov na podrocju zZelezniskega tovor-
nega prometa ter potovanj, ki so pogoj za gospodarski napredek,
vseeno pa so bile obljubljene sStevilne prednosti tudi kmeckemu
sloju, prebivalcem vasi. Zaradi zamude gradnje Zeleznice ter
nacrtov za njo je pisec rubrike kot »metaforicno« protiutez za-
mujajoci zeleznici dodal dve veliki naravni prekletstvi s konca
stoletja, peronosporo ter gosenico, ki nista zamujali. Zato ¢uden
naslov prispevka, ki bi ga z danasnjimi o¢mi lahko videli kot »no-
vinarsko pretiravanje«, a naj slednje razlozim s spodnjo razlago.
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Veliki dan Dolnje Lendave

Casnik Alsé-Lendvai Hiradé v posebni stevilki z dne 20. oktobra
1890 podrobno poroca o dogodkih prejsnjega dne, 19. oktobra, o
otvoritvi zZelezniske proge Ukk—Cakovec, ki ga je pisec ¢lanka
upraviceno oznacil za »enega najvecjih dni v zgodovini nasega
majhnega mesta«.

Alsé-Lendvai Hiradd! (stevilka s 6. oktobra 1889) razpravlja
o drzavnem gibanju, ki se je izoblikovalo okoli zeleznic, o lobijih
in kapitalskih manipulacijah, ki so pomembne tako z vidika go-
spodarskih akterjev kot tujih vlagateljev: »Gibanje, ki se je z na-
menom izgradnje zalskih zeleznic zacelo pred nekaj leti, je sele v
zacCetku leta dobilo resno obliko. Tudi pred tem so bila v nasem
mestu taksna gibanja — Se posebej pred volitvami — za lase pri-
vlecena in véasih v zelo komic¢nih oblikah, toda vecina volilne
enote je kmalu prepoznala, da gre za prevaro in ni nasedla po-
budnikom gibanja. Vendar v zacetku tekocega leta, ko je prislo
do kotiranja delnic, nismo ve¢ mogli dvomiti v resnost zadeve, in
ne pretiravamo, ¢e recemo, da smo, od veselja, da bomo koncno
lahko del Zelezniske mreze, morda celo preko svojih zmoznosti
kotirali delnice. Takoj, ko se je zacelo kotiranje delnic, so nam
zagotovili, da se bo delo zacelo takoj, ko bo kotirano zadostno
stevilo delnic. Minilo je ze vec kot pol leta od kotiranja delnic,
zacetek del pa je zamujal, posledi¢no pa so bili celo tisti, ki so v
zvezl z zadevo zalskih zeleznic imeli dovolj informacij, v dolo¢eni
meri v dvomih glede njene uresnicitve.«

Pozimi smo c¢akali pomlad, spomladi poletje kot letni cas, v
katerem se bo uresnicila nasa najbolj goreca zelja, vendar so
drug za drugim prisli samo letni ¢asi. Dela za zacetek gradnje
zeleznice so stala, namesto njih pa smo dobili gosenico, ki je uni-
¢ila nase sadno drevje, ter peronosporo, ki je unic¢ila nase grozd-
je. Konéno je prisla jesen — ki se je sicer nimamo kaj posebej
veseliti — in z njo, mogoce zato, da se ne pretrgajo vse niti nasega
upanja, je prislo tisto, kar smo tako dolgo ¢akali: »dan, ko so se
zacela gradbena dela za zeleznico,« beremo v porocilu pisca ¢lan-
ka, ki je nastal v Zalaegerszegu.?

In nato »je Zupan Zalske zZupanije z motiko prvi pricel dela na
nasi zelezniski liniji in s tem so se dela resni¢no zacela« v uvodni
vrstici Ze z nekoliko upanja polnejsim tonom pise avtor ¢lanka.

1 Alsé-Lendvai Hiradé, 6. oktober 1889.
2 Also6-Lendvai Hiradd, 6. oktober 1889.
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»Tudi sami smo imeli priloznost videti to izjemno dejavnost, ki
so jo opravili delavci na progi, in iz tega sklepamo, da bomo, v
koliko bodo dela potekala v taksnem vroci¢nem tempu, lahko
progo predali prometu naslednje leto maja, junija. Podjetniki so
za uporabo prve motike 1zdelali estetsko srebrno motiko, katero
krasita datum zacetka del ter ime zupana, ki je prvi zasadil lo-
pato. To motiko je Zupan tekocega leta 1. oktobra predstavil na
ob¢nem zboru poleg porocila, s katerim je odredil, da jo shranijo
v zupanijskem arhivu.« ... »Kot vemo, potekajo dela od Ukka do
Besenydja, od Besenydja do Lendave ter od tam do Cakovca pa
podrobni delovni nacrti se niso konc¢ani, vendar nas tudi od tega
loci le se nekaj dni, tako je verjetno, da se bodo dela ¢ez nekaj dni
zacela tudi v nasih krajih,«® pise v nadaljevanju.

Obvesca pa nas tudi v povezavi z laznimi novicami: »menimo,
da je treba v povezavi z nekaterimi govoricami opozoriti na to,
da je Dolnja Lendava oznacena kot ena vecjih postaj«, za katero
bodo kot nepogresljiva lokalna infrastrukturna investicija, po-
membna za potniski ter tovorni promet, »zgrajena skladisc¢a« in
tudi vodna postaja, kot moznost pa sta omenjena celo »naklada-
lec Zivine ter tehtnica za zivino«.*

V ¢lanku o slovesnosti ob predaji zeleznice, o kateri je Alsé-
-Lendvai Hiradé objavil celostranski ¢lanek, se poleg govorov,
ki 1zzarevajo veselje, odrazajo tudi politicno-kulturni odnosi
majhnega mesta. Clanek govori ne le o lojalnosti, temvec tudi
o dialogu oziroma pomanjkanju le-tega med mesanim dolnje-
lendavskim prebivalstvom na koncu stoletja, o dialogu med
tremi verami ter narodnostmi, ki je bil resnicnost vse do pri-
kljucitve leta 1920. Po tistem je tema z veliko vidikov postala
nerelevantna. 5

Na zelezniski progi Ukk—Cakovec?® je pred 130 leti Se vladalo
»vzdusje srec¢nih mirnih éasov«, pa tudi vmesni kraji so veliki
dan doziveli v evforicnem vzdusju. V mestu so ze tedne prej pri-
celi s pripravami, slovesnosti, ki se je zacela ob 6. uri, pa se je
udelezila »vsa inteligenca nasega mesta in kraja, v spremstvu
lepih dam, v vecji meri so se na postajo, kjer je bil postavljen

3 Prav tam, kot nadaljevanje.

4 Als6-Lendvai Hiradd, 6. oktober 1889. V ¢lanku z naslovom Az elsé kapava-
gés (Prva uporaba motike) je omenjena tudi spominska motika t. i. srebrna
motika.

5 »Posebni natis«, ki je nastal k 43. stevilki ¢asopisa Alsé-Lendvai Hiradé
leta 1890. Z uporabo publikacije Zoltdn Lendvai Kepe: Fejezetek Lendva
vasuttorténetébdl, tam objavljena kopija.
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slavolok, okrasen s stevilnimi drzavnimi zastavami, odpravili z
vozovi« in kjer »so ob 6. in pol uri zagrmeli topovi in se je med
bu¢nim vzklikanjem obcinstva pripeljala lokomotiva, okrasena
s stevilnimi venci.« S slikovitim porocilom je v imenu lokalnih
mestnih veljakov, ki so se udelezili sprejema njegove ekscelence,
Gaborja Barossa, ministra za trgovino, ter njegovega spremstva,
zbrane prvi nagovoril odvetnik Mihaly Hajés, pri tem je razpra-
vljal o zaslugah ustanovitelja Zeleznice, ministra za »promet«
Barossa. Poleg tega so v 22 letih od kompromisa »po obnovitvi
nase ustave« nekateri zakonodajni organi, mesta ter kraji »vneto
zagrabili priloznost, da so svoje zapostavljene gospodarske inte-
rese postavili v ospredje.« »Potrebnih je bilo torej 23 let, da se je
dolgoletna zelja Dolnje Lendave in okolice, — vstopiti v zeleznisko
omrezje — uresnicilag, je povzel govornik. Sledil mu je mestni
veljak Ferenc Isod, ki je pohvalil zasluge prometnega ministra
Gaborja Barossa pri izgradnji zelezniske mreze, izpostavil pa
je »sistem cong, tako rekoc, ki ga niti veliki francoski narod ni
bil dovolj pogumen uresniciti, je Baross v nasi domovini v sluzbi
kulture in trgovine uresnicil v kratkem enem letu.«®

Vlak, okrasen z rozami ter zastavami, se je ustavil pri osve-
tljenem mostu ¢ez reko Muro, ki je bil izdelan iz novih gradbenih
materialov, Se posebej z uporabo betona, ki si ga je Baros, ko je
1zstopil iz svoje kabine, ogledal tudi poblize.

Primerno nadaljevanje praznovanja dogodka, ki se ga ome-
nja tudi kot veliki dan Dolnje Lendave, je bila vecerja v dvorani
Mescanskega drustva v Kroni, slavje pa se je zakljucilo v jutra-
njih urah.

Z zeleznico povezana pricakovanja in upanja

Takratne analize so v zvezi z Zeleznisko progo Ukk—Cakovec
upale na gospodarsko-trgovinski razcvet gospodarsko zaosta-
lih krajev, po drugi strani pa je nacrt povezave z zupanijskim
sedezem, Zalaegerszegom, ter po ostalih progah madzarskega
zelezniskega omrezja z Budimpesto ter z Reko (Rijeka), ki je
postajala vedno mocnejsa v pomorskem ladijskem ter tovornem
prometu, odpiral nove moznosti.

6 »Posebni natis«, ki je nastal k 43. stevilki ¢asopisa Als6-Lendvai Hirad6
leta 1890. Z uporabo publikacije Zoltdn Lendvai Kepe: Fejezetek Lendva
vasuttorténetébdl, tam objavljena kopija.
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To, da se izgradnja zelezniskih prog lokalnega pomena, kljub
pozitivnemu odzivu, ni nadaljevala v taksnem tempu, kot v re-
kordnem casu zgrajena proga Ukk—Cakovec, je Se danes tema
»meglenih« debat. Saj niso zgradili niti prog Dolnja Lendava—
Murska Sobota ter Nagykanizsa—Dolnja Lendava. In Ceprav v
eni izmed takratnih stevilk ¢asnika Als6-Lendvai Hiradd, se v
casu pred Trianonsko spremembo mej, pisec ¢lanka v sali napo-
ve »devetdeset let« za izgradnjo teh dveh odsekov proge, katerih
izgradnjo so ves cas odlagali, pa sta situacija s svetovno vojno
ter zamenjava imperija njuno izgradnjo prelozili v dvomljivo da-
ljavo. Niti danes, 130 let kasneje, ne moremo biti optimisti¢ni v
zvezl s tem vprasanjem, res pa je, da so vmes kot posledico poso-
dobitve zZelezniske proge Zalalov6—Hodos—Murska Sobota izgra-
dili odsek Juzne zZeleznice, ki sega do Hodosa ter povezuje dve
glavni mesti. Lendavi pa — kjer so leta 1947 odstranili tudi tire
med Lendavo in Rédicsem — vse od spremembe rezima ni uspelo
ukrepati ne v zvezi z izgradnjo zeleznice za povezavo z Madzar-
sko ne s Slovenijo, za kateri potniski promet vec¢ ni aktualen, bi
pa mesto zagotovo imelo koristi od tovornega prometa, tako pa je
znacilno 130-letno mirovanje.” 5

Evforija zaradi Zelezniske proge Ukk—Cakovec, ki je bila kon-
¢ana v rekordnem c¢asu, saj je med nacrtovanjem in njeno zgradi-
tvijo minilo le nekaj let, je predvidevala moznost povezovanja lo-
kalnih — okrajnih trgov ter okrajev — prog. Kasnejsi, tudi kriticen
clanek z naslovom »Zalamegyei vicinalis vasutépitési engedélyek
meghosszabbitasa« (Podaljsanje dovoljenj za gradnjo krajevnih
zeleznic v Zalski zupaniji) nudi vpogled v neskoncen postopek
pogajanj/usklajevanj, ki se je zavlekel v leta in desetletja. Mini-
ster za trgovino je s svojim dopisom podzupanu Zalske Zupanije
delniski druzbi Dunantili helyiérdekd vasut részvénytarsasag
za eno leto podaljsal veljavnost dovoljenj za zacetna dela od kraja
Zalalovotd do Rédicsa ali Csomodéra, nadalje od Dolnje Lendave
preko Murske Sobote do Monostra ali kraja Gyanafalva (danes:
Jennersdorf) ter od Murske Sobote v smeri Radkersburga do ta-
kratne drzavne meje (v letih 1898, 1906 oziroma 1907). Vendar
— sumnicavo ugotavlja pisec ¢lanka — kot da ima zgoraj opisan
ministrov dopis neko pomanjkljivost, saj proge Dolnja Lendava—
Letenye—Nagykanizsa niso niti omenili, iz ¢esar sklepa, da le-ta
mogoce vec »ne obstaja niti na papirju.«

7 Prim. Bence Lajos: Videokonferenca ob 130-letnici zeleznice. Népujsag, let.
64, st. 43. 15.
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Desetletja trajajoca serija pogajanj ter stanje, ki se je zdelo
brezizhodno, je takratnega pisarja kronike na koncu pripravila
do dajanja pripomb proti zZeleznici ter namigovanja o namerni
pocasnosti, nerazvitosti prog lokalnega pomena ter kaoti¢nih
razmerah.

Omeniti velja avtorjeve duhovite, tudi cini¢ne, pripombe o
tej temi, pripombe o v ozadju potekajocih procesih, ki jih lah-
ko pripisemo razvleCenosti ter etni¢no raznoliki skupnosti ozi-
roma posledicam divjosti zgodnjega kapitalizma ter Zivénemu
vzdusju s preloma stoletja. »Zeleznica bo drazja, ampak poca-
snejsa. Zeleznica niti v zlatih mirnih dneh ni bila tako popol-
na, da pobozni potnik ne bi mogel sanjati o boljsi. Sistem, na
podlagi katerega je vodila svoje posle in promet, je v nastal s
popolnim ciljem narediti zeleznico ¢cim bolj pobalinsko, kar mu
je do neke mere celo uspelo, saj je prisla vojna in pokazala, da
zna biti zeleznica Se enkrat tako pobalinska, ¢e jo v to prisilijo
razmere ...« — beremo v komentarju, nato pa med razlogi pisec
navede mucno voznjo z vlakom z obrobja do glavnega mesta, ko
»od nase krajevne Zeleznice« po budimpeskem »velikem vzdi-
hovanju, razbijanju, kolcanju ter skripanju« prispe v Cakovec z
»niti ne veliko, le z majhno 3—4 urno zamudo«, ki jo povezuje z
unicenjem nekdanje vaske idile.

O unicujocem stanju na takrat tudi ze politicno motiviranem
odseku Lendava—Cakovec, ki izhaja 1z kaosa in neusklajenosti,
lahko beremo izpod peresa lendavskega potnika, namenjenega
v Budimpesto: »Pestanskega vlaka v Cakovcu ni, potnik pa lah-
ko lepo izstopi iz vlaka ter ¢aka na naslednji vlak polnih 12 ur
oziroma do poldneva naslednjega dne. Pri jutranjem vlaku pa se
zgodi ravno obratno: pestanski vlak pride v Cakovec s 3—4 urno
zamudo in do takrat lendavski vlak ze odpelje, potnik pa ostane
v Cakovcu do 3., 4. ure popoldan.« Po tem kratkem ovinku se
vrnimo h kalvariji gradnje Zeleznice, od katere so tudi »krajevni
veljaki« pricakovali gospodarsko-industrijski razcvet kraja, za
osnovo katerega so v Dolnji Lendavi sluzili npr. trgovsko-gopo-
darski uspehi deznikarne Hungaria.

Alsé-Lendvai Hiradd, ki veckrat letno objavlja ¢lanke v zvezi
z dolnjelendavsko zeleznico, v svojih stevilkah, izdanih pred 1.
svetovno vojno, Se upa na povezavo mest Zalske ter Zelezne zu-
panije, za kar vsak po svoje kaze tudi pripravljenost sprejema-
ti kompromise, vendar se problemi le poglabljajo, casa je vedno
manj, vojna kriza pa trka na vrata ...
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V premik nacrtov v smeri uresnicitve se ves ¢as vmesava tudi
svetovna politicna kriza, ki je posledica nasprotujocih si inte-
resov. Tako je npr. »vsaj dvomljiva usoda Medzimurja« skoraj
osnovni pogoj za to, da se »namesto izgubljenih Medzimurskih
vasi« v mestni trgovski promet vkljucijo drugi kraji. Za to pa
bi bili najprimernejsi kraji, ki lezijo ob progi Letenye—Dolnja
Lendava—Murska Sobota, saj »je prebivalstvo Donje Lendave in
Murske Sobote povsem odrezano od Zelezniskega prometa«.®

Dolnjelendavski tisk ter vpraSanje Zeleznice

Ob 130-letnici tiska smo ze nakazali na raven krajevnih caso-
pisov, na kakovost dolocene tiskarne ter kroga inteligence, ki se
je zbrala okrog Casopisa, na njegovo novinarsko kvaliteto. Le-ta
ponavadi kaze na veliko razprsenost znotraj ¢casopisa, kaj sele v
casopisu Alsé-Lendvai Hirado, ki je sebe oglaseval kot casopis z
mesano vsebino. Vendar pa v doloc¢enih delih, v katerih odkriva,
analizira probleme, lahko zasledimo taksno sodobno svezino, ki
celo danes za desetletja presega provincionalno razmisljanje in
pisanje, ki je celo 100 let kasneje vredno obc¢udovanja. Da niti
ne govorimo o jezikovnih spretnostih, iz katerih bi se danasnja
publicistika lahko veliko naucila!

Tak primer o smeri regulativne vlade oblikuje pisec c¢lan-
ka v svojem enostavnem porocilu o sestanku zgornjega pred-
stavniskega telesa: »Tudi njihov najpomembnejs$i interes ter
danes ze njihova jasna zelja je, da ¢im prej pridejo v kontakt
z razvijajotim se mestom, z zivahno trgovino. Aktualnost na-
¢rta gradnje Zeleznice je razumljiva. Po eni strani drzava na-
menja neverjetno bogastvo za pomo¢ brezposelnim, po drugi
strani pa je edino sredstvo za preprecevanje anarhije delo.« To
je eden od vidikov. Drugi razlog je, da »je zivljenjski interes Na-
gykanizse ter njen od vsega pomembnejsi cilj ta, da pridobi trg,
eden od pogojev za dosego tega pa je izgradnja dolnjelendavske
zeleznice.«®

V primeru dolnjelendavske zZeleznice podzupan Béla Kolben-
schlag spregovoril tudi o vpletenih v gradnjo Zeleznice ter o stro-
skih: »Nacrt dolnjelendavske zZeleznice je star ze 10 let. Takrat
je Zupanija na kilometer ponudila 6000, mesto pa 3000 kron

8 Alsélendvai Hiradé, 9. marec 1919.
9 Alsélendvai Hiradé, 9. marec 1919.
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prispevka. Prav tako so tudi drugi ponudili svoj prispevek, tako
da je bil manko skupno okrog milijona kron. Takrat je za gra-
dnjo dobilo prednostno pravico eno gradbeno podjetje in za to, da
je nacrt ostal le nacrt, je v veliki meri kriva malomarnost mesta
Nagykanizsa, saj »proti vladi ni nastopila s potrebno odloc¢nostjo
in vztrajnostjo.«'® Ministra za trgovino lepo prosimo, naj nas ne
oropa vsaj tiste iluzije, da se bo nekoc¢ — ¢ez eno, dve, devetdeset
let — zgradila ze dolgo casa pricakovana zZeleznica,« prosi, mole-
duje novinar.

V drugem clanku casopis v zvezi z zamudo zeleznice objavlja
besedilo usklajene okrozne listine: 22. ¢len listine doloca, da
so se v roku treh mesecev od datuma listine Podonavska, Za-
lavilgyska ter Kérmendsko-Murskosoboska delniska druzba
zeleznic lokalnega pomena dolzne zdruziti ter ustrezno prila-
goditi statute. Rok je seveda smesen, cetudi gre le za uredbo,
saj omenjeni odseki — z malo izjemami — niso bili zgrajeni vse
do danes.

Elektrifikacija in ostale utopije — neuresnicene sanje

Na samem koncu nasega sestavka nadaljujmo ze zaceto pusto-
lovscino po svetu tem in utopij, ki bi se v primeru primernih
politi¢nih in zgodovinskih vetrov do danes zZe lahko uresnicile.
Taksno je na primer razglabljanje izpod peresa pestanskega
ucitelja Vinceta Bertalana o izrabi vode reke Mure ter njene
moci. V povezavi z razsiritvijo zelezniske mreze ugotovi, da
je linija Muraszombat—Koérmend brez dvoma namenjena sluziti
velikim gospodarskim interesom. Od Murske Sobote potekajo-
¢a preko vznozja hribov Slovenske okrogline ter preko hribo-
vitih krajev Strazne krajine omogoca povezavo med sedezem
zupanije Vas ter srediscem drzave ... Pa drugi strani pa bi tako
z vidika gospodarskega kot z vidika potniskega prometa bilo
najbolj smiselno ustvariti zZeleznisko linijo od Radgone preko
Murske Sobote do Dolnje Lendave ter vzpostaviti zeleznisko
progo iz Dolnje Lendave preko Letenya do Nagykanizse. Pri
svojih pojasnilih pa Bertalan poleg izgradnje Zeleznice vidi
resitev v elektricnih vlakih, ki bodo kmalu zamenjali tiste s
parnim pogonom. Kasneje nadomestiti zeleznisko omrezje ne s
parno elektrarno, temvec z elektrarno, kot sledi njegov novej-

10 Alsélendvai Hiradd, 20. avgust 1911.
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s1 sklep, »za pridobivanje energije katere se nam prostovoljno
ponuja voda reke Mure«. Ker ce je to mogoce v Italiji in osta-
lih drzavah, zakaj ne bi bilo mogoc¢e na Madzarskem, kjer po
mojem mnenju voda reke Mure v vseh ozirih ustreza tistim
pogojem, ki so z mehanskega in tehni¢nega vidika upraviceno
zahtevani za proizvodnjo elektri¢ne energije, »sSe toliko bolj, saj
bi to bila prva elektri¢na energija na Madzarskem, ki bi bila
proizvedena s hidroelektrarno.«!!

V casu elektrifikacije je bilo govora tudi o cenejsem ter bolj
varc¢nem viru energije, delovanju na elektriko: »In ce je ome-
njena zeleznica izvedljiva, je povsem razumljivo, da bi lahko iz
istega energetskega vira bili izvedljivi tudi drugi industrijski
obrati, in sicer toliko bolj, ker bi proizvajanje energije stalo ve-
liko manj kot razvoj parne energije, za kar je, se ve, potrebnega
zelo veliko premoga, in ta premog, tudi ¢e ga imamo, zaradi
rudarjenja in stroskov prevoza iz oddaljenih krajev, veliko sta-
ne« — utemeljuje casopis. »Ce bi vladarska Donava tako zgo-
dovinsko kot gospodarsko imela tako izvrstne, za proizvodnjo
primerne lastnosti, kot jih ima Mura, je verjetno, da bi svoje
obrate, ki ne morejo delovati brez parne energije in ognja, ter
zelezniske proge, tako v glavnem mestu kot tudi v vseh ostalih
mestih ob Donavi uredili na elektri¢ni pogon, ki jo ustvarja
moc njene vode.« Kot primer avtor omeni zZeleznico na elektric-
ni pogon med kraji Budimpesta—Go6dollé—Vace, katere gradnja
se ravno zakljucuje.

»Zato zgradimo hidroelektrarno na Muri za proizvodnjo elek-
trike, Ze samo zaradi tega, da ¢cimprej dobijo obmejno zeleznisko
progo na elektricni pogon na relaciji Dolnja Lendava—Murska
Sobota, zaradi cesar je vec¢ kot verjetno, da bi izvrstno vino, pri-
delano na obmocju Dolnje Lendave in okolice, prislo naravnost
do »Stajerske« in Se naprej v severne province, za katere pa je
ze znano, da imajo tam radi dobra madzarska vina.« To naj bi
potem bila zZeleznica in niti priblizno ne bi bila tako poc¢asna kot
lokalne zeleznice, od katerih sicer res ne moremo pricakovati po-
dobne hitrosti, kot od vlaka Budimpesta—Dunaj, in ki nikoli ne
bodo dosegle tistega, kar dosezejo zeleznice na elektri¢ni pogon,
ki je nad Zeleznicami s parnim pogonom.«

Casopis Alsé-Lendvai Hirad6 (ur. E. Balkanyi ter V.
Oszeszly)12 je Lendavi Ze na prelomu preteklega stoletja na-

11 Alséblendvai Hiradd, 20. avgust 1911
12 Bence. Az Alsé-Lendvai Hirad6 a ,hanyatlas” éveiben. 109-114.
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povedal prihodnost razvitega trgovskega mesta ter tudi turi-
sti¢no vznemirljivo ter upanja polno prihodnost. Z velikim raz-
ocaranjem moramo omeniti, da so se vizije ljudi, obdarjenih z
vizionarskimi sposobnostmi, v zvezi z uresnicitvijo le-teh da-
nes ze premaknile v utopisti¢ne perspektive. Upajmo, da upa-
nje umre zadnje!
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Vir:

Clanki, porocila, analiticno pisanje casopisov Alsé-Lendvai Hi-
rado ter Délzala
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Dejan Stic

Az alsélendvai zsiddk és a vasut

Bevezeto

Olyan fontos torténelmi fordulépont megiinneplésekor, mint
amilyen az alsblendvai vasut megnyitdsanak a 130. évforduldja,
a vasut kiépitésének folyamata mellett bizony megfelelGen be
kell mutatnunk a tarsadalmi valtozasokat is, amelyeket maga-
val hozott. Azt, hogy a vasut és a hozza tartézé vasatallomas va-
l6jaban rendkivil fontos volt a 19. szazad végi tarsadalom sza-
mara, bizonyitja egy iras Alsélendvardl 1895-bsl, amely szerint
Alsblendva Zala megye nagykozsége, a jarasi szolgabirdi hivatal
székhelye, jarasbirésaggal, adéhivatallal. Emellett van takarék-
pénztara, élénk gabonapiaca, vasuti allomasa és postaja.t

Ezzel 6sszefliiggésben érdemes még megemliteni, hogy Alsé-
lendva bekapcsolasa a Magyar Kiralysag vasuti halézataba rend-
kivil pozitiv hatassal volt a gazdasagi turizmus kiilonb6zs tertile-
teire, itt mindenképpen hangsilyoznunk kell a gazdasag gyorsabb
fejl6dését, a lakossag mobilitasanak a fokozasat, valamint a turiz-
mus kezdeteit. A vasut, amely nemcsak Alsdlendvara volt pozitiv
hatassal, hanem az egész nagykozség szamara, nagymértékben
lehet6vé tette a zsido kozosség tovabbi fellendiilését és fejlodését
Alsélendva tertiletén, hiszen a zsidd tarsadalmi réteg tulajdona-
ban volt az ipar és az tizletek nagy része, és ez a k6zosség a vasut
megérkezésének idején meghatarozo tényezs volt a gazdasag terén,
amit Alsélendva lakossaganak 1896-o0s népszamlalasa is bizonyit.?

Az alsélendvai zsidésag és a vasut megérkezésének
mikrolokalis 6sszefliggése eddig nem volt komolyabb és alapo-
sabb kutatds targya, ezért a vasut 130. évforduléjanak alkal-
mabdl tgy dontottem, hogy felkutatom és bemutatom Lendva
torténelmi fejlédésének ezt a részét.

Torténelmi hattér

Az alsélendvai zsidésag a dualizmus teljes ideje alatt, azaz 1867
és 1914 kozott, Alsélendva F§ utcdjan volt elhelyezkedve,® bar

1 A Pallas nagy lexikona, 11. sz.: Kézép-Magyar, 1895, 396. old.

Fuass, N., Pataky, K., Als6-Lendva nagykoézség milleniumi emlékkonyve,
1896, ITI-XXX. old,
3 Tos, M., Zgodovinski spomin na prekmurske Jude, 2012, 176. old.
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szamos zsidé kereskedd falvakban is élt, ahol kiskereskedéssel
foglalkoztak, és a falu lakossdganak napi sziikségleteirdl gon-

doskodtak.

2

&

1. kép: Alsolendva a masodik foldmérés térké
amelyet 1809 és 1869 kozott végeztek.*

L £,

pén,

Alsélendva fekvése és sajatossaga, mint a zsidosag életének
fontos kézpontja a Habsburg monarchiaban, majd a késébbi ket-
tés Osztrak-Magyar Monarchiaban, nem véletlenszerd, hiszen
a varos és a kornyéke mar a romaiak idejétél a nyugat és kelet,
valamint az észak és dél keresztez6désben volt. Az els§ zsidok
a 18. szazad elején jottek a Muravidék kornyékére, Alsélendvan
elGszor az 1725-6s népszamlalaskor vannak megemlitve.’ A zsi-
dé kozosség jelentésebb novekedése a dualizmus bevezetéséig,
1867-ig nagymértékben a zsidé kereskedGk a féldesuraktél ka-
pott egyéni privilégiumaival, valamint a megvasarolt allandd
letelepedési engedéllyel volt 6sszefiiggésben. A dualizmus beve-
zetése, a gazdasag fellendiilése és a zsidok fokozatos egyenjoguiva
valasa a Magyar Kiralysagban Alsélendva zsid6 koézosségének
jelentds névekedéséhez vezetett. Alsdlendva 1849-t61 az akkor

4 Mapire.eu (URL: https://mapire.eu/en/browse/country/secondsurvey/, 2020.
11. 9-én idézve)

5 Conscriptio Judaeorum, 1725-28, Comitatus Zaladiensis, Oppidum Also-
Lendva. A jegyzékek atirata Németh Laszlo Zsidok Zaldaban a XVIII. sza-
zad elso felében cimi ciikében taldalhatdk. In: Zalai torténeti tanulmanyok
1994. Zalai Gyujtemény 35. Zalaegerszeg 1994, 17-32.
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létrehozott alsdlendvai keriilet székhelye volt, az ahhoz kapcso-
16d6 tigyintézéssel és burokratikus apparatussal.® Ennek az ap-
paratusnak gyakran voltak részesei a zsidok is, ahogy ezt meg-
allapithatjuk az alsélendvai jarasi orvosok, dr. Moser Samuel és
dr. Kiraly Moér esetében is.

A zs1d6 k6zosség tagjai a dualizmus idészakaban (1867-1914)
tobbnyire kis- és nagykereskedelemmel foglalkoztak, rendkiviil
gyumolestzové valt a gazdasagi egytittmiikodésiik a megye tébbi
fontos varosaval, kiillénosen Zalaegerszeggel, Nagykanizsaval és
Csaktornyaval.

Ebben az idGben jellemzd volt az a jelenség, hogy a zsidé ko-
z0sség Gjonnan érkezett tagjait tobben is kovették. Ezt jol pél-
dazza Schacherls Moses alsdlendvai rabbi esete, aki egy keszt-
helyi zsidé kozosség rabbijanak fia volt. 1861-es” kinevezése
utan a varosban és kornyékén j6 néhany keszthelyi zsidé jelenik
meg, ami nyomon kévethets az alsélendvai zsidé k6zosség anya-
konyvi bejegyzései alapjan.

A zsid6 lakossag mar a Magyar kiralysag vasuti 6sszekdot-
tetés alsdlendvai aganak megépitése elétt is atlagon feliil mo-
bilis volt, amit szamos alsélendvai zsid6 budapesti és bécsi
eskiivGje bizonyit. Ugyanakkor ehhez hozza kell tenni, hogy a
zsid6 kozosség tagjai atlag feletti iskolazottsaggal rendelkez-
tek, és mar csak emiatt is sokan kozuliuk hivatalnokok lettek.
Az Osztrak—Magyar monarchia idején athelyezték Gket a ket-
tés monarchia valamelyik varosaba, ami még tovabb noévelte
mobilitasukat.

De az alsélendvai zsidék migracidjanak valédi mértéke csak
az 1890-es vasuti osszekottetés kiépitésével derult ki, azelGtt
kozlekedésre f6ként kocsikat hasznaltak, masrészt az els6 autdk
alig a 20. szazad els6 évtizedében kertlilnek a varosba.

Eletmodvaltas

Alsélendva vasuti 6sszekottetése minden bizonnyal a varos és
kornyéke kulesfontossagu infrastrukturalis fejlédésének egyi-
ke, amely jelentdsen befolyasolta a helyi lakossag életmoddjat
is. A vasutvonal a varos régi varoskézpontjanak kézelében ha-

6 Farkas, G., A Dunantul telepuléstorténete IV. 1867-1900, 1982, 179. old.

7 Fuss, N., Pataky, K., Alsé-Lendva nagykozség milleniumi emlékkonyve,
1896, 27. old.
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ladt, és a varostdl délkeletre fekvl vasutdallomas miatt erétel-
jesebben fejlédott a varos déli része is. El6tte fGleg a Lenti és
Nagykanizsa irdnyaban fekvf utakat laktdk. Ekkor egy erd-
sen lakott teleptilési teriilet jott 1étre azon Ut mentén, amely
mar a vasut kiépitése el6tt Muraszerdahely felé vezetett, és
Vasuti utcanak nevezték el. A tény, hogy az utcat a vasutroél
nevezték el, szintén az Alsblendva 1890. évi 0 szerzeményé-
nek jelentGségére utal.

amelyet 1869 és 1887 kozott végeztek ®

A zs1d6 k6z6sség szempontjabdl az Gjonnan kiépitett vasat addig
elképzelhetetlen lehetGségeket hozott a kereskedelem és ipar fej-
16désében, raktarakat nyitottak a vasut mellett (Graner csalad),
a kovetkez6 évtizedben a vasut kornyékén 1j épliletek épiltek,
amelyek f6leg kereskedelmi, ipari és vendéglatasi célokat szol-
galtak. Ugyanakkor a zsidé kozosség novekedése a szazadfordu-
16n, legalabbis kozvetve, a kivalo kozlekedési kapesolatoknak és
az ezekkel 6sszefliggd gazdasagi lehetdségeknek tulajdonithaté.
A vasuttal nétt a kereskedelem mértéke, ugyanakkor gyorsabb,
olcsébb és biztonsagosabb volt az utazas.

8 Mapire.eu (URL: https://mapire.eu/en/map/thirdsurvey25000, 2020. 11. 9-én
idézve). Erdekes, hogy a harmadik katonai foldmérés 1887-ben volt elvégezve,
tehat 3 évvel a vasuti 4g megnyitédsa el6tt, de a vasat mér be van rajzolva.
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Az 1920-as Trianoni békeszerz6dés utan erls gazdasagi
egyuttmikodés jon létre Csaktornyaval, ahova szamos zsid6 a
vasuti 0sszekottetés segitségével at is helyezi ing6 vagyonat.

Novekszik a kulfoldiek aramlasa a varosban, ennek példa-
jaként 1dézek egy részletet a Glasilo K.S.K. Jednote Ujsagbdl,
1929. oktéber 29-érdl:°

»Az elmult napokban Alsélendvan Fkilfoldieket lathattak,
amelyek szokatlan megjelenésiik miatt vonzzdk a figyelmet. Ezek
a lengyel zsidok. Hallani, hogy ezeknek a vendégeknek a nagyobb
szdma most részben Alsélendvdn, részben Muraszombatban és
mds varosokban szandékozik letelepedni.«

A vasut megérkezése mindenképpen megvaltoztatta a zsidé
lakossag mobilitassal és gazdasagi tevékenységgel kapcsolatos
nézeteit, és egyben meghozta az els6 zart turistacsoportok érke-
zését, amelyek utazasaikra az akkor legkorszertbb kozlekedési
moédot hasznaltak — a vonatot.

A tarsadalmi élet generatora

Az alsélendvai zsidésag aranykorat, amely nagymértékben egy-
beesik a dualizmus koraval 1867 és 1914 kozott, gyakran a pol-
gari életméddal kotjik Gssze, amelynek konkrét és mindenki
szamara észrevehetd kovetkezményei voltak a kultaraban, 6l-
tozkodési stilusban és az ) szokasokban, amelyek a gyors infor-
macids csatornak miatt, példaul az Gjsagok miatt is elterjedtek
az Osztrak—Magyar monarchia teljes tertletén. Kiilonos szere-
pet kap a tarsadalmi élet, és ezzel 0sszefiiggésben a vendéglék
fellendiilése, amelyeket Alsélendva kornyékén, bizonyos esetek-
ben pedig a kornyéki falukban is10 nyomon koévethetiink a 19.
szazad kozepéig. A vasat megépitésével és azzal kapcsoldoddan a
Vasuti utca jelent&ségének novekedésével, amely az érkezé ven-
dégek f6 6sszekottetése lesz Alsblendva hagyomanyos varoskoz-
pontjaval, a fontos gazdasagi tevékenységek is az utca mentén

9 Glasilo K. S. K. Jednote, 1929. 10. 22., 6. old.

10 A véarosi vendéglkon kivil a 19. szazad mésodik felében megnévekedett a
vendégldk és kiskereskedelmi tizletek keverékeinek szdma a falvakon. Ilye-
nek pl. Davida Stern vendégléje Alsélakosban, Turnauer Béla vendéglgje és
uzlete Hotizan, és Adolf Buchler vendégldje és tizlete Gontérhézan.
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helyezkednek el. E tevékenységek kozil ki kell emelni a rak-
tarakat, Uzleteket, vasmiivesek ipari mihelyeit, és nem utolsé
sorban a vendéglGket is.

A vasut kiépitése utani években a vasut és a Vasuti utca ter-
letén 1étrejott tevékenységek kozott meg kell emliteni Blau San-
dor vendéglgjét a vasutallomas mellett,! Schon Jend a vasuttal
szembeni vegyesaru- és bérizletét,'? valamint Deutsch Janos
vendéglGjét a Vasuti utcaban.™

11 Alsélendvai Hirado, 1912. 12. 15., 6. old.
12 Alsélendvai Hirado, 1916. 12. 17. 12. 1916, 6. old.
13 Alsélendvai Hirado, 1917. 5. 20., 6. old.
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Albert Halasz

»Vlece Sporhet Sifonjero«

Izgradnja Zeleznice na obmocju Lendave je brez dvoma prinesla
velikanski zagon na skoraj vseh podrocjih zivljenja. Dolgo ¢asa
nacrtovana ter leta 1890 odprta proga je bila pogosto omenjena
tema v tedniku Alsé-Lendvai Hiradd, ki je zacel izhajati leta
1889. Tudi o samem dnevu otvoritve so obsirno porocali v po-
sebni stevilki.! Ampak kako so vsakdanji ljudje sprejeli do ta-
krat $e nevideno masinerijo? O tem imamo malo virov, temeljijo
predvsem na ustnih virih. V 90. letih sem ob zbiranju podatkov
od intervjuvancev veckrat slisal, da so prebivalci Lakosa, ko so
videli vlak, rekli »vlece Sporhet Sifonjero«. Tako so se noréevali
1z prebivalcev Lakosa, saj lezita Dolnji Lakos ter Gornji Lakos v
neposredni blizini, le nekaj sto metrov od Zelezniske proge. Zato
se je za njih obdrzala ta krajevna zbadljivka. »Ko so zgradili
lendavsko zeleznico, so $li Lakosani mimo z vozom in so videli
lokomotivo. Kocijaz je rekel: glejte, vlece Sporhet sifonjerol«”

Ce prouc¢imo, o ¢em je govora, lahko ugotovimo, da so vlak, ki je
konec 19. stoletja vozil v Dolnji Lendavi, primerjali z dvema niti ne
tako starima inovacijama takratnega casa. Pomen izraza Sifonjera
je omara za spodnje perilo, torej gre za pohistvo za shranjevanje.
Njeno ime nakazuje na francoske korenine, v madzarski jezik je
prisla posredno preko nemscine.? V kmecki druzbi se pojavi od
konca 18. stoletja, do sredine 19. stoletja se je razsirila samo v
Zadonavju ter v manjsi meri Donavsko-tiskem medrecju.* V Prek-
murju $e kasneje. Staferung (bala), ki so ga morala dekleta pripra-
viti sama, so tudi na tem podrocju zlagali v bolj zgodaj uporabljano
nevestino skrinjo. V Gornjem Lakosu so vanjo dali sest kuhinjskih
krp, Sest brisa¢, namizni prt, rjuho, vreco ter ponjavo. To je nesla
s seboj po poroki. Tam, kjer so jo Ze imeli, so zlozili nevestina obla-
¢ila oziroma balo v sifonjero, trdijo intervjuvanci z obmocja Len-
dave, rojeni v prvi polovici 20. stoletja. Pogosto so vanjo dali kaj
samo spredaj, da se je videlo, da je nekaj notri, zadaj je bila prazna.
Vagone so torej primerjali s to relativno novo omaro.

Als6-Lendvai Hiradd, 6. oktober 1890, (let. 2.), st. 43. Priloga.
Haldsz 1994.

Etimolégiai szotar.

Magyar Néprajzi Lexikon.

B W N =
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Omara, bogato okraSena s cvetjem
(Somogyigal, zupanija Somogy,
1846.) Bp. Néprajzi Muzeum.

Vir: Magyar Néprajzi Lexikon.

Podoben je tudi primer sporheta (Sparheta) oziroma kuhinj-
skega stedilnika. Izvirno so ga zgradili iz gline, surove opeke,
opeke, delno je lahko bil iz ploséic za pec, ploscic z Zeleznim po-
krovom, vendar je za razliko od peci iz ¢rne kuhinje ta imel za-
prto ognjisce, dim pa so napeljali ven preko dimnika. Kasnejse
razlicice so bile tudi iz kovine, 1z obrtniske ali tovarniske zele-
zne ploCevine, emajlirane. Bistveno pri vsaki razlicici je, da je
bil dim preko dimovodnih cevi napeljan v dimnik. K razpadu
tradicionalnih zivljenjskih prostorov je prispeval tudi sporhet,
saj se je pripravnost za peko in kuho moc¢no razsirila v drugi
polovici 19. stoletja z razcvetom industrije. Delno je pripomogla
tudi k nastanku t. 1. belih kuhinj, po drugi strani pa je odpravila
ogrevanje prostorov s pecjo, zato so jih uporabljali tudi za kurja-

=

| Obzidan stedilnik ter
krusna pec v kotu ob
kuhinjskih vratih (Ocsa,
zupanija Pest, 1960. leta).
Vir: Magyar Néprajzi Lexikon.
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vo, ogrevanje le-teh.? Izvor besede je iz nemskih besed Sparherd,
to je sparen (prihraniti) ter Herd (kurisce).’

Ce pogledamo $porhet z zaprtim kuris¢em, z dimovodnimi
cevmi, izdelan iz kovine ter na parno lokomotivo, ne potrebuje-
mo veliko domisljije za to, da opazimo podobnost. Tako v enem
kot v drugem so kurili, na enem in v drugem so segrevali vodo,
pri lokomotivi zaradi parnega pogona. In dim je v obeh primerih
izhajal preko dimnika.

Indul.
a) Kanizsa (el é:

Reggel b (bpesti ide
lutén 11.55 -
jjel  10.26 .

b) Pragerha6f f
Reggel 6.26 (pragai idl
Délutan 4.13 »
Ejjel 1.12 -

e) Zagrab fel
Reggel 7.10 (bpesti id6)
Délben 4,86 »
ste 1031 » (Varaas

dy Egerszeg [
Reggel 533 (bpesti 1d6)
Délutan 4.56 »

1. Erkezik
») Kanizsa telol :

Damaa] 2 A2 (hesstl (A8t chalaw

Zelezniski vozni red ter Zelezni Sporhet’

Takratni casopisi so v sosednjih mestih zZe od oktobra obja-
vljali vozne rede, na enem je vidna tudi lokomotiva, s katero so
ilustrirali suhoparne podatke. Dolnjelendavska postaja je vidna
tudi na razglednici, izdani na prelomu stoletja, fotografijo so
skonstruirali na sprednji del lokomotive.

5 Magyar Néprajzi Lexikon.
6 Etimoldgiai szétar.
7 Murakoz 26. oktober 1890, (let. 7), st. 43. 5. oz. splet.
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Vagon na lendavski zelezniski postaji.
Slika je nastala okrog leta 1919.
Vir: Lendava neko¢ — Lendva a multban, Facebook
(Last Viktorja Hraniloviéa).

Besedilo, ki se rima, vsebuje tudi pomembne podatke o kra-
jevnih zbadljivkah.

Vpregata konje dva Lakosa. (Lt fogatu két lakos.)

Vzgojitelj trstike Gaberje. (Nadnevelu Gyertyanos.)
Kapca z blatnim obrazom. (Sarképu Kapca.)

Krape lovec Kot. (Pozsar fogu Koét.)

Dolgo krilo Hotiza. (Hossziszoknya Hodiza.)
Kratko krilo Polana.® (Révidszoknya Palina.)

Glede na to, kar je povedal intervjuvanec, je treba vrstico,
ki se nanasa na Lakos, razumeti tako, da so se Lakosani, ker
je bila zZelezniska postaja blizu, ukvarjali predvsem s prevozni-
stvom, veliko jih je vzrejalo konje. Prevoz je potekal predvsem
v smeri Murske Sobote. Kot vemo, nac¢rtovana beltinska, mur-
skosoboska veja zeleznice ni bila zgrajena, ostala je le v nacrtu.®

8 Halasz 1994.
9 Haléasz 1994, 178—-187.
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V resnici sta bila Dolnji ter Gornji Lakos, kjer je delovalo vec
kovaskih delavnic, znana po svojih prevoznikih s konji, no pa
tudi po lakoskih bickasih. Med mladenici, se posebej, ¢e so pri-
sli od drugod, so bili razvpiti pretepi. Zaradi svoje zmogljivosti
so bile v prednosti predvsem medzimurske pokrajinske razlicice
velikih ter hladnokrvnih konjev. 5

\ Zeleznica je pocasi po-
stala del vsakdanjika, z
njo so bili povezani dogod-
ki ali spomini. Za Dolnjim
ter Gornjim Lakosem je
naselje Gaberje. Iz njih so
se norcevali tako, da »jih
napravijo gor« (pogovor-
no tudi dvignejo), kot Ga-
berc¢ani svojega mrtveca.
V Gaberju nekdaj ni bilo
pokopalisca. Mrtve so no-
sili pokopavati gor k Sveti
Trojici. Enkrat je poplavila
Mura, tudi takrat je nekdo
umrl. Torej so mu naredili
krsto 1z desk, v njej so ga
nesli, na vozu. Tam, kjer
je zdaj zelezniska postaja,
" je bila voda tako visoka, da

je dosegla dno krste. Niso
Jozsef Horvat, »Nota Joska«,  jeleli, da bi njihov mrtvec
na svojem tovornem konju,
uporabljali so ga tudi za oranje.
Vir: lastna zbirka, 2008,
Gornji Lakos

bil moker, zato se je eden
oglasil: »Ljudje, mrtveca je
treba napraviti gorl« Seve-
da so ga oni zeleli le dvigni-
ti vise. Od takrat naprej pravijo, da »Gabercani napravijo gor
svoje mrtvece!«® Torej jim, tudi pogovorno, naredijo otroka. Ta
dogodek se je, glede na povedano, zgodil pred izgradnjo zelezni-
ske postaje. Vas ima danes ze svoje pokopalisce.

Poleg ustnega izrocila so se za dober vir izkazali tudi pisni
viri, ki jih v lepem stevilu najdemo npr. v takratnem casopisju.
Porocali so o nacrtih za izgradnjo Zeleznice, utemeljitvah le-teh,
o nujnosti zeleznice, o kubikarjih, o nesrecah, ki so se zgodile

10 Halasz 1994.
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med gradnjo, o ostalih dogodkih ter o zZelezniskih nesrecah. In
kako so si predstavljali vlak? To lahko izvemo iz objave o opra-
vljenih delih: »Sedaj Ze polagajo temelje postaj ter ostalih zgradb
ter pripravljajo most ¢ez Muro in upamo lahko, da bo, ko bo z
dreves odpadlo listje, ki sedaj Ze veni, po nasi meji priropotala
nova, na nasem obmocju $e nikoli videna posast, ki bo bruhala
dim, in ki bo za sabo vlekla celo vrsto vagonov in bo nase marlji-
ve domace zivali odresila veliko dolgih ter napornih poti.«!!

Na dan otvoritve so od ene ure popoldan z gasilskim zborom
sprejemali goste na Zelezniski postaji oziroma na prostoru, ki
je bil pripravljen na njivi poleg zelezniske postaje, na okrase-
nem prizoriscu je pri vsaki mizi bila gospodinja po ena od dol-
njelendavskih dam. Od tod so se na otvoritev odpravili z vozovi,
na postaji so postavili z zastavami okrasen slavolok. Okrog pol
sedmih so s streljanjem iz topov naznanili prihod vlaka. Viso-
ke goste so sprejemali s slavnostnimi govori, krajani so z venci
okrasili vlak, nato pa so se slavnostne vecerje s skupno 110 gosti
udelezili povabljeni gostje ter lokalni veljaki, mescani, obrtniki.
Vecerjo so zaceli s slavnostnimi govori, zdravljicami, ob katerih
so pogosto praznili kozarce, tem je sledilo pokanje sampanjca.
Druzba je » ... v najbolj veselem vzdusju ostala skupaj do poznih
noc¢nih ur«, nekateri so ostali celo do zore.!? Podobno poroca tudi
Murakéz, od tam lahko izvemo, da se je okolisko prebivalstvo
mnozicno udelezilo otvoritve: »V blizini postaje je na prostem
taborilo morje ljudi. Veselo goreci strazni ogenj, Sotorji, orkestri,
okrog njih navduseno navijanje ter zabavanje mnozice tisocih
ljudi lendavskega ter okoliskega prebivalstva so spominjali na
velik vstajniski tabor. Mesto je priredilo ljudsko veselico, od ve-
selja ob uresnicitvi vec¢ desetletne Zelje; po starodavnem obica-
ju so proslavljali.«!?, itd. Z nadaljevanjem poti vlaka »je tudi pri
mostu cez Muro vzklikala velika mnozica ljudi. Lep zZelezniski
most, okrasen z zastavami, je bil osvetljen s svetlobo grskega
ognja. Na medzimurskem bregu reke se je vlak ustavil; minister
je sestopil in si ogledal most, ki je plaval v svetlobi. Medtem ko
je vlak peljal skozi Medzimurje, je bilo temno, vseeno pa se je
veckrat pojavil zanimiv prizor. Ob progi so goreli kresovi, poleg
pa so prebivalci bliznjih vasi vzklikali in streljali s topovi.«

11 Alsé-Lendvai Hirad6 13. april 1890, (let. 2), st. 15. 1.

12 Alsé-Lendvai Hirad6 26. oktober 1890, (let. 2), st. 43. Priloga.
13 Murakoz 26. oktober 1890, (let. 7), $t. 43. 1.

14 Murakoz, 26. oktober 1890, (let. 7), st. 43. 1.
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Ljudje so torej z zanimanjem pricakovali vlak, najverjetneje ve-
¢ina izmed njih take »posasti, ki bruha dimg, e ni videla. Ministra
so sicer pri zelezniskem mostu zanimali novi stebri iz zelezobeto-
na. Le-ti so prenesli tezo vlaka, poplavljanje Mure, njen mocan tok,
vrtincenje, mine leta 1941 umikajoce se srbske vojske pa vec ne.

5 e ¥ B> R
Na hrbtni strani fotografije: 1941.
Vir: lastna zbirka, 2013, Dolga vas

Razumljivo je navdusenje prebivalstva nad novim dosezkom,
saj so v zeleznici videli obljubo napredka, prav tako kot vsi ostali
do takrat zaprti kraji: »Kraj na divjem podezelju, ki ga imenujejo
Gocsej, na danasnji dan dozivlja dan svojega ponovnega rojstva.
Povezan bo z ostalimi zZelezniskimi progami v nasi zupaniji ter
tako z ostalim svetom. Dosegljiv bo ciljem kmetovanja, trgovine,
industrije ter kulture in tako bodo lahko kraji ob progi, ki sta-
gnirajo, postali cvetoci, veliki, bogati. Naj le-t1 razumejo opozo-
rilno besedo ¢asa in znajo Zeleznico obrniti v svoj prid!«®

Vsi pa se niso veselili napredka. Z datumom decembra 1888 ter
z navedbo imena predsednika Pala Hunfalvyja ter zapisnikarja
Antala Hermanna so na ve¢ mestih objavili ¢lanek z naslovom
»Poziv. V zvezi z ustanovitvijo madzarske etnografske druzbec,
priganjajo¢ nujno etnografsko organizacijo. Poziv je februarja leta
1889 objavil tudi Als6-Lendvai Hiradé. V tem takoj na zacetku, v
drugem odstavku, avtorji ugotovijo, da ljudska kultura iz dneva
v dan bledi, propada, izginjajo pravljice, ki se prenasajo preko

15 Murakoz, 19. oktober 1890, (let. 7), st. 42. 1.
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ustnega izrocila, vrazeverje, pesmi, Sege ter orodja, zakladi ljud-
skega 1izrocila itd., ter dodajo: »Vsaka nova zelezniska proga je
udarec za ljudsko kulturo. In vse tisto, kar je sicer dobrodoslo
glede na nujen napredek naroda, je ravno zaradi svojega preo-
brazbenega vpliva unicujoce na podrocju ljudskega zivljenja: pro-
met, industrija, sola, knjiga, ¢asopis itd. ter tudi mesanje vrst.«6

Celo Balint Bellosics, nvekdanji Lendavcan, leta 1913 v svo-
jem zapisu o raziskovanju Sokcev iz Zupanije Bacs-Bodrog govo-
ri o tem, da je na delih, ki so omrezeni z zelezniskimi linijami,
moderno zivljenje povzroc¢ilo manjse opustosenje. Tudi Sokei so
opustili govedorejo, ribolov in lov ter presedlali na kmetijstvo.”
Pa je Bellosics tisti, ki je leta 1914 bil zacetnik prvih kmeckih li-
cejev, ljudskih kolegijev in tudi sam predaval o modernem kmeto-
vanju z namenom zagotovitve vec¢jega pridelka. Od takrat taksen
pristop v etnografskih vrstah seveda se zdalec ne drzi, vendar so
takrat nekateri etnologi vlogo zZeleznice dozivljali tako.

Zgodovina lendavske Zeleznice se vedno nudi veliko za razi-
skovanje, naj bo to z etnografskega ali kaksnega drugega vidika.
V 130 letih je namre¢ mimo mesta nestetokrat odpeljal vlak.
Na mesto ter njegovo okolico so bistveno vplivali ne samo njegov
prihod, ampak tudi delni premor zelezniskega prometa, njegov
ponovni zagon in prenehanje voznje.
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Als61endve | Vissaatért 1941.IV.16.

Vir: lastna zbirka, 2013, Dolga vas

16 Alsé-Lendvai Hiradé, 10. februar 1889, (let. 1), st. 5. 1.
17 Bellosics 1913.
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