130. obletnica zeleznice
v (Dolnji) Lendavi

A lendvai (als6lendvai) vasut
130. évforduloja






130. obletnica zeleznice
v (Dolnji) Lendavi

A lendvai (alsdlendvai) vasut
130. évforduldja






Knjiznica — Kulturni center Lendava
Lendvai Konyvtar és Kulturalis Kozpont

e

KKC Lendava - Lendvai KKK

«z

130. obletnica zeleznice
v (Dolnj1) Lendavi

A lendvai (alsélendvai) vasut
130. éviordulgja

Urednik
Szerkeszt6

Halasz Albert

Lendava
Lendva
2020



Izdajatelj
Kiado

Konferenco in izid
zbornika sta podprla
A rendezvényt és a
kiaddst tamogattdk

Urednik
Szerkesztd

Pomocnica urednika
Segédszerkesztd

Recenzenta
Recenzensek

Prevajalki
Forditék

Jezikouvni pregled
Magyar lektor

Slikovno gradivo
Képanyag

Grafiéno oblikovanje,
prelom

Natisnila

Knjiznica — Kulturni center Lendava
Lendvai Konyvtar és Kulturalis Kozpont

Obc¢ina Lendava — Lendva Ko6zség in/és

Lendva Kozségi Magyar Nemzetiségi Onkormanyzati
Ko6z6sség — Madzarska samoupravna narodna skupnost
obc¢ine Lendava

dr. Haldsz Albert

Varga, Ines

dr. Goncz Léaszl
dr. Majdan Janos

Zavasnik, Nina iz nemskega v slovenski jezik/németbdl szlovénra
Varga, Ines iz madzarskega v slovenski jezik/magyarbdl szlovénra

Budin, Maja
Szende Virag

Izdajatelj in navedeni viri/A kiad6 és a feltintetett forrasok
Na naslovnici je slika Janosa Goéncza. Z dovoljenjem
lastnika./A boritén Goncz Janos festménye lathato.

A tulajdonos engedélyével.

Knjiznica — Kulturni center Lendava
Lendvai Konyvtar és Kulturalis Kézpont

Tiskarna Arma, Lendva

CIP - Katalozni zapis o publikaciji
Narodna in univerzitetna knjiznica, Ljubljana

625.1(497.4Lendava)(091)(082)

130. obletnica zeleznice v (Dolnji) Lendavi = A lendvai (alsélendvai)
vasut 130. évfordulgja / urednik, szerkeszté Haldsz Albert ; [prevajalki
Zavasnik Nina, Varga Ines ; slikovno gradivo izdajatelj in navedeni viri].
- Lendava : Knjiznica - Kulturni center = Lendva : Lendvai Konyvtar és
Kulturalis Kézpont, 2020

ISBN 978-961-90887-7-7
1. Hal4sz, Albert, 1969-
COBISS.SI-ID 41456899

MEGVALOSULT A MAGYAR KORMANY
TAMOGATASAVAL

=

BETHLEN GABOR
Aep

MINISZTERELNOKSEG
NEMZETPOLITIKAI ALLAMTITKARSAG




Vsebina
Tartalom

21

27

50

79

88

103

114

121

131

Predgovor k zborniku/Elszé
Majdan Janos
Vasutfejlesztési tervek és a valosag a Magyar
Kiralysagban 1918-ig
Klein, Armin
Radgonska zeleznica
Soveges Lipovsek, Gordana
Goricka Mariska
Majdan Janos
Az Ukk-Csaktornya helyiérdekd vasut
Goncz Laszlo
A vasut-tervek a Muravidéken 1919-1920-ban
Stesl, Jurij
Proga Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz: prometna
prikljucitev Prekmurja h Kraljevini SHS

Bence Lajos
Az évszakok valtakoztak: jott a hernyo, a
peronoszpoéra, a vasut azonban...
Az alsélendvai vasut 130 évére

Sié, Dejan
Dolnjelendavski Judje in Zeleznica

Halasz Albert
Huzza a sparhet a sifonyért

Avtorji prispevkov/A kotet szerzoi






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. Ob tem jubileju smo zaradi epidemiolo-
ske situacije virtualno, preko videokonference organizirali spo-
minski simpozij. Predavatelji so upostevali tudi $irsi prostorski
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 izvirnih jezikih, izjema je prevod iz nemskega je-
zika. Serija studij, ki predstavljajo presek zelezniske zgodovine
Lendave in okolice, se zacne z uvodnim predavanjem.

Urednik

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 jarvanyhelyzet miatt virtualis térben, videokonferencian ke-
resztlil — a jubileumi megemlékezd tanacskozast. Az el6adok a
szélesebb térség osszefliggéseit is szamba vették, hiszen jarulé-
kosan, mint a vasuti halézatnak, a lendvai vastutnak is szamos
fontos torténelmi, kultartorténeti érintkezése, vetiilete van. Ma
a lendvai vasutallomas végallomas csupan, hiszen Magyaror-
szag felé mar nem vezetnek vasuti sinek, azokat elmostak a tor-
ténelem viharos idészakai. A jobb idGket is megélt korszakrdl e
kotet tantskodik. Az el6adasokat az eredeti nyelv valtozataiban
tartalmazza, egy német nyelvl forditastdl eltekintve. Bevezetd
el6adassal nyilik a tanulmanyok sora, melyek keresztmetszetet
adnak Lendva és kornyéke vasuti torténelmébdl.

A szerkesztd






Majdan Janos

Vasutfejlesztési tervek és a valosag a Magyar
Kiralysagban 1918-ig

1. Els6 tervek és vonalak

A magyar politikai elit 1836-ban targyalta az els6 vasuti tor-
vényt Pozsonyban, melyet par nappal az orszaggyllés bezarasa
el6tt elfogadtak. A meghatarozott kozlekedési f6iranyok Pest—
Budat az orszag hataraival javasoltak 6sszekotni. A 13 f6irany
a legfontosabbnak tartott 6sszekéttetéseket tartalmazta, de nem
szabta meg sem a pontos nyomvonalat, sem az épittetét. (1. abra)
A korabeli dontéshozok a magant6kés befektetésben lattak a
megoldast, mivel a kincstar nem rendelkezett vasuti fejlesztésre
fordithaté 6sszegekkel. A kivitelezésben elképzelhetének tartot-
tak a lovontatasu vasutat is, ahogyan a Habsburg Birodalom elsé

vonala Linz és Budweis (Ceske Budejovice) kozott megvaldsult.

Szilézin Krakks Dukla
—~

o Szatmarnémeti
Nagykdroly

1. abra 1836. XXV. tcz. az orszag kozjavat és kereskedését
gyarapité maganos vallalatokrol!

Balkan ——tervezett kizlekedési Utvonalak

1 1836. évi XXV. torvénycikk az Orszag koz-javat és kereskedését gyarapitd

magdanyos vallalatokrdl. net.jogtar.hu, ezer év térvényei.
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A torvény elfogaddasa utan megkezdddott az els6 magyaror-
szagi vasutvonal kiépitése, amely a sokkal olcsébb lovontatas-
sal valésult meg Pozsony és Nagyszombat kézott 1846. junius
elsején, majd az év végétol a Vag partjan fekvd Szeredig jar-
tak naponta tébb alkalommal a szerelvények. A 64,5 kilométer
hossz, normal nyomtava vasut a koronazévarostol északke-
letre iranyba fekvd kisvarosokat kapcsolta 6ssze. A Kis-Kar-
patok keleti labainal fekvG vasarozd varosok egymaskozti
forgalma, az ottani sz6l6vidékrdl a pozsonyi fogyasztékhoz
torténd borszallitasok mellett a Vagon Szeredig leusztatott
faaruk fuvarozasat is elvégezte. Hasonl6 elvek alapjan szerve-
z6dott a Kozépponti Vasuttarsasag, de mar gézvontatasua sze-
relvényekkel. Pesttdl Vacig, illetve Szolnokig megnyilt vonalai
végceélként egy bécsi Osszekdttetés részét képezték, de ebbdl
ez a két szakasz valdsult meg. Feltétlenil meg kell jegyezni,
hogy ez a tarsasag a Magyarorszagon él6, a reformkorban ter-
ménykeresked6ként meggazdagodott, az itteni kériilményeket
jol ismerd, nagy befolyast szerzett zsid6 t6kés csoport képvise-
letében fellépd Ullmann Moéric koré tomoriilé hazai vallalko-
z01 réteg pénzére alapozhatta vasuti beruhdazasait. Vezetdjuk
nagy tekintélyét jelezte, hogy egyrészt nemesi cimet is kapott,
masrészt kivalo kapcsolatokat tartott fenn a Rothschild bank-
haz bécsi fidkjaval, s ezaltal gyakorlatilag korlatlan pénziigyi
fedezet allt mogotte Frankfurtban. A forradalomig megnyitott
— és altalaban keveset emlegetett — Pozsony és az orszaghatar,
illetve Sopron és az orszaghatar kozott mikodd gézvontatasu
vasutak a Bécs ellatasara épiilt birodalmi halézat kicsiny ki-
agazasait jelentették.

Magantarsasagok — 1848-ig

Kozépponti Vaspalyatarssag
Pest-Vac (33 km)
Pest-Szolnok (99 km)
Pozsony-Marchegg (17 km)
Sopron Bécsujhely Vasuttarsasag Sopron - orszaghatar (27 km)
Pozsony-Nagyszombat 16vasut (64 km)
Osszes vasiut hossza: 220 km?

2 A magyar vasutépitésekrdl részletes osszefoglalok: Magyar vasuttorténet
1-4. Fészerkeszts: Dr. Kovacs Laszl6 Budapest, 1995-1996., Majdan Ja-
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Az els6 magyarorszagi vonalak maganberuhazasbdl épiiltek,
s korabban is hasznalt kozlekedési utak helyén, de elsGsorban
nem orszagos halézati, hanem kisebb tajegységek gazdalkododi-
nak, utasainak érdekét szolgaltak.

2. Széchenyi Istvan grof atfogo kozlekedésfejlesztési
terve és minisztersége

Ilyen el6zmények utan jelent meg nyomtatasban ,,Pozsony janu-
ar 25-dikén 1848” egy nagy port kavart konyv, melynek cime:
,Javaslat a magyar kozlekedési tigy rendezéséril” A szerzd
nem mas, mint ,,A mélyen tisztelt egybegyilt orszagos Ren-
deknek...legkisebb de leghliségesebb szolgaja, Grof Széchenyi
Istvan”. (2. abra)

; Szombathely

quu’eqersxeg

S
Ud .,
el

Ojtozi szoro\s, )
FKarolyfehervar J

T :
.~ Jelmagyarazat:

1848 - ig megé|
————— Tervezett vasit
——— Erdelyi vasit
............ Lovasut

o [ R —-— Orszaghatar

2. abra Széchenyi Istvan grof kozlekedésfejlesztési tervének
vasuti halézata (1848)3

Ez az els6 olyan kozlekedésfejlesztési terv, amelyben az or-
szag egészének érdekei kertilnek elGtérbe, s amelyben halézati
szemlélet fogalmazdodott meg. A grof szakitott minden korabbi

nos: A kozlekedés torténete Magyarorszagon Pécs, 2014.
3 ,dJavaslat a magyar kozlekedési tigy rendezésériil” Pozsony, 1848
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Eurdépaban tapasztalt megvalésitassal. Egyfel6l teljesen tudato-
san akarta Bécs ellenpontjaul fejleszteni Budapestet — aminek
a nevét Széchenyi 1831-t61 kovetkezetesen igy hasznalta. Mas-
fel6l a kozéppontba helyezett varossal a magyar nemzeti piac
szervezése mellett a kulturalis févaros feladatait is meg akarta
oldani, vagyis nemcsak koézlekedési tigyekr6l volt sz6 a terve-
zetben. Harmadrészt a halézatban részletesen sz6 esik a vasuti
vonalak kiépitése mellett az allomasokhoz kapcsolédé kozuti fej-
lesztésekrdl és a hajézhaté utak kiépitésérdl is. Ennek alapjat
a korabbi postautak, hajézasi vonalak jelentették, de figyelt a
nagyobb tajegységek kézotti remélhetGen meginduld arucserére,
illetve a tengeren at torténd kivitelre is. Végezetiil szakitva min-
den korabbi kivitelezési gyakorlattal, nem a magantéke kényé-
nek kedvének és vonalvezetésének, hanem allami feladatnak te-
kinti a vasuti beruhazasokat, mivel csak igy latja biztositottnak
a nemzetgazdasagi szempontok maradéktalan megvaldsulasat.

Az elsé felel6s magyar minisztérium szaktarcajanak vezetG-
jeként Széchenyl mindent megtett e grandidézus program megva-
16sitasért.’ Kezdeményezte a nagy gonddal miikods Kozépponti
Vasuttarsasag allami kezelésbe vételét, s a ritkan emlegetett elsé
polgari koltségvetésben 10 milli6 forint tékebevonassal tervezte
meggyorsitani a halézat kiépilését. Ebben a munkaban mélto
tarsa volt a pénzigyminiszter, Kossuth Lajos, aki kivaléan elGké-
szitette — éppen az emlegetett Ullmann-Rothschild bankcsoport
révén — a frankfurti t6zsdén a magyar allamkétvény kibocsata-
sat. Ebbdl a tékeinjekeidbdl jutott volna a kozlekedési halozat fej-
lesztésére 1s, de a kozismert katonai események miatt sajnos a
novemberi pénziigyi akciéra mar nem keriilhetett sor.

3. Birodalmi halozatfejlesztések (1849-1867)

Széchenyi elképzelése olyan nagy hatassal volt a korabeli szak-
emberekre és politikai vezetékre, hogy a grof ugyan Doblingben
élt idegosszeomlassal, de a bécsi kormany szakminisztere teljes
mértékben magaéva tette nézeteit. A birodalmi fejlesztést 1851-
t61 kezdve a kincstar végezte, minden vonalat allamvasuti rend-
szerben mikodtettek. (3. szamu térkép) A kiilonbség abban mu-
tatkozott meg, hogy a magyarorszagi mezégazdasagi termények

4 Koézmunka- és kozlekedési minisztérium néven miikodott a szaktarca, me-
lyet Széchenyi szeptember 4-ig vezetett.
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kivitelét segitette az ) birodalmi halézat, de nem Fiuméba,
hanem Triesztbe, mésfel6l nem Pest, hanem Bécs 4allt a vasuti
rendszer kozéppontjaban. A nyomvonalak vezetése figyelembe
vette ugyan a korabbi kézati halézatot, de a kincstar szempont-
jabdl fontosabb bacskai és banati térségben lathatéan strdbb
halézatban gondolkoztak, mint a z6mmel magyarok lakta Ti-
szantulon vagy a fejlesztésekbdl teljesen kimaradé felvidéki me-
gyékben. A hatalmas koltségekkel jaré allamvasuti rendszer az
egyik okozodja volt — a haboruas kiadasok mellett — a vilag elsé al-
lamcsédjének, melynek 1853. évi bejelentése utan Ausztriadban
kényszerlséghdl ugyan, de felhagytak a koltségvetésbdl torténd
vasuti fejlesztésekkel.

A tovabbiakban is folytatédott a magyarorszagi vasutvonalak
épitése, de innentdl kezdve a magantarsasagok jatszottak a f6
szerepet, akiknek ismételt megjelenése az 1850-es évek masodik
felében felgyorsitotta az épitkezéseket. A bécsi udvar, majd ké-
s6bb a magyar kormany is olyan tamogatasi rendszerben engedé-
lyezte az Gj vasutak épitését, amelyben a vallalatnak a kincstar
biztositott egy el6re megallapodott éves kamatot, melyet a részvé-
nyes akkor is megkapott, ha az adott tarsasag egyébként abban
az évben veszteséges volt. Ez a rendkiviil stlyos vallalas mutatta,
hogy milyen fontossaga volt vasuti halézat kiéptilésének.

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

/
NN
3. abra A birodalmi minisztérium (1855-ig), majd a

magantarsasagok altal épitett vasuti halézat (1865-ig)
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Allamvasuti fejlesztések
1850-1851. szeptember 6. Vdc—Pozsony (179 km)
1853-1854. marcius 4. Cegléd—Szeged (118 km)

_ Magantarsasagok és birodalmi igények kielégitése: Oszirak
Allamuvasut (vasarolt és épitett: 714 km), Déli Vasut (650 km),
Tiszavidéki Vasut (557 km), Mohdcs-Pécs Vastit (56 km)

4. A vegyes vasuti rendszer

A korabeli magyar politikai elit tagjai szintén érzékelték a pol-
gari atalakulas soran a kozlekedési rendszer kialakitasanak
fontossagat, s a kiilonféle egyestiletek keretei kozott folytatott
hosszu vitak eredményeként tette kozzé az 1867-ben alairt oszt-
rak-magyar kiegyezés kiovetkeztében ismét magyar illetékessé-
gi korbe kerult vasutakrdl szélo fejlesztési elképzeléseit Miko
Imre. (4. abra).

4. abra grof Mikoé Imre, ,,Erdély Széchenyije”
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A magyar kormany egyediili erdélyi szarmazasi minisztere
ugyanugy csak a vasutakkal foglalkozott, mint a birodalmi tar-
ca kozreadott fejlesztési terve. Ez szkulés a Széchenyi Istvan
altal megfogalmazottakhoz képest, de a korabeli koltségvetési
terhelés realitasabdl adédott. Miké sem tudott valtoztatni azon,
hogy kamatgaranciat adjon a magantarsasagoknak, s ezaltal
lemondott az orszagos szempontok koézponti érvényesitésének
lehetGségérdl.?

Vs (A -
B 3 T
Jelmagyardaat: (/ i LJ’ \..iw h"m.m
WY v 1065 ke ~ p ~ 1 1875
——— Haghrvesit 5355 km —
6 ]

Pamig = Pand
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2
L""'\.'-.
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lf--*!.‘ﬂ"""/ ’
.;,;,;':,_ ety
_— /n,,ﬂu.}‘ﬁnmn =5 i
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1875-ben ijabb vonalrkszt a forgalom-
nak nem adtak &t

5. abra A vegyes vasuti hal6zat Magyarorszagon 1875-ig

Az 6nallé minisztérium mikodésének elsG percétl kezdve
felmerilt a kérdés a maganvallalatok altal megkezdett, de va-
lamilyen oknal fogva cs6dbe keriilt vasuti beruhazasok tigyének
kezelése. A pesti fogyasztokat ellatni hivatott Hatvan — Salgétar-
jan vasut cs6dhelyzetébdl koltségvetési tamogatasokkal sikertlt
a vonal megépitését befejezni és miikodtetni. Ebbdl jott 1étre a
Széchenyi altal szorgalmazott Allamvasut. A magyarorszagi f6-
vonalak kiépitésére 1884-ig kertilt sor, melyekbdl a magantarsa-
sagok altalaban az el6re lathaté nagy nyereséget hozé vasutakat
szerezték meg, mig a révid szakaszokon a nagy beruhazasi igény-
nyel bird, miszakilag gyakran komoly kihivast jelent vonalakat
,2meghagytak” az Allamvasutak, s ezdltal a kincstdr szdmdra.
Ilyenek voltak a gémori iparvidéken, Hatvan és Miskole kozot-

5 Miké6 Imre: Magyarorszag vasuthdlézata. Pest: Emich. 1867
15



ti févonalon és az ehhez kapcsolédd gyongyosi, egri, szolnoki,
Ozd kornyéki szakaszok. A MAV miikodésének elsG évtizedében
nagyrészt korabban orszagosan kevéssé fontosnak tartott szaka-
szokon épitkezett, melyek azonban a gazdasagi élet megvaltozott
korulményei kozott hirtelen kiemelkedd jelentéségliekké valtak.
A tapasztalatok megszerzése és az allami vallalat mikodtetésé-
nek megszervezése utan mar kifejezetten a nemzeti piac érde-
keinek latotérbe keriilését mutatja a Fiume irany a MAV kerete
kozotti fejlesztése (Gyékényes — Zagrab, Karolyvaros és a tengeri
kikotd). Itt tértek vissza a magyar szakemberek a Széchenyi al-
tal megfogalmazott tudatos kozlekedési fejlesztéshez, bar a vasut
még mindig kizardlagosnak latszott. (5. abra)

5. A magyar allam maganvasutakat megvalté
tevékenysége

A magyar allamhaztartas tgyeinek az 1873. évi pénzigyi val-
sag utani rendbetétele, a Tisza Kalman vezette Szabadelvd Part
megalakulasa és hatalomra keriilése fokozatosan stabilizalta az
orszag gazdasagi helyzetét. Tisza példatlanul hosszd, 6t parla-
menti cikluson athuzédé 15 éves miniszterelncksége alatt egyre
nagyobb igény meriilt fel a magyar érdekek nyilt megfogalmaza-
sara és érvényesitésére. Sok téren — példaul a hadiigyek, az 6nallé
nemzeti bank kérdése — ezt csak szélamok szintjén hangoztathat-
tak, de a dualista berendez-
kedésen Ferenc Jozsef nem
engedett valtoztatni. A bels6
piac szervezésében oly fon-
tos kozlekedési tigyekben az
1880-as évtized kozepétdl
kezdve egyre hatarozottab-
ban kirajzolédott a magyar-
orszagi halézati fejlesztés.
Ismételten elStérbe kertlt
Széchenyi elképzelése, mely-
nek megvaldsitasat egy
miszaki végzettséggel nem
= biré, de nagyon hatarozott
6. abra Baross Gabor (1848-1892) egyéniség vitte végbe: Ba-
,vasminiszter (1886-1892) ross Géabor. (6. abra)
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Egyrészt vilagosan kimutatta, hogy a koltségvetést mennyi-
re megterheli a kamatbiztositasos rendszer, masrészt kiszamit-
tatta a maganvasutak allami megvaltasabdl eredd elényoket. A
magyar kéltségvetésbil sikeriilt az 1880-1890-es években egy
példatlan allamositasi hullamot végrehajtani, melynek kovet-
keztében létrejott az egybefiiggd, a gazdasagilag optimalisan
mikodtethet Allamvastt, amely f6lott a minisztérium tejha-
talmat gyakorolt — s igy a magyar érdekek elsGdlegességét ezen
a terlleten sem a bécsi kormany, sem 6felsége nem vonhatta
kétségbe. Az egységesen kezelt MAV egyetlen esztendd alatt —
1890-ben — veszteséges allami nagyvallalatbdl netté kéltségve-
tési befizet6vé valt! (7. abra) Koszonhets volt mindez annak az
eurdpal méretd felzidulast okozé miniszteri déntésnek, hogy a
vasuti forgalom — és a bevételek — névelése céljabol Baross radi-
kalisan csokkentette a személy- és arufuvarozas tarifait. (Ese-
tenként 80%-kal!) A pozitiv mérlegtivé valt MAV az egész allami
koltségvetést atbillentette a pozitiv savba, melynek kévetkezté-
ben a kozlekedés egyéb againak fejlesztésére is sor kertlhetett.
Ekkor fejez6dott be az Alduna végleges szabalyozasa, megépilt
a fiumei kikot6 0j rakpartja, 1létrehoztak a magyar tengerhajo-
zasi vallalatot, s az annak kiszolgalasat biztosité hajégyarat.

Jelmagyarazat:

Orszéghatar magantdrsasigok vasitvonalai

_'\—____\ hajézhaté folys, ————— Magyar Allamvasutak vonalai

7. Abra A Magyar Allamvasutak halézatanak allami
megvaltassal tortént béviilése 1890-ig
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Allamositdsi hulldam: a MAV hdalézata Baross minisztersége
el6tt (2409 km), alatta (1886—-1892) (2547 km), 6sszesen 4 956 km.

Megmaradt magantarsasagok: Déli Vasut, Kassa-Oderberg,
Gydr-Sopron-Ebenfurt, Szamosvélgyi hév, Arad-Csanadi hév

6. A helyiérdeki vasutak kiépiilése

Kovetkezo teendGként a jarasi székhely tipusu és feladatokkal
biré telepiilések nemzeti piacba torténd szerves bekapcsolasa,
illetve valamennyi teleptlés lakdinak gyors utazasi és szallita-
s1 lehetGségeinek kialakitasa szerepelt. Erre egyfel6l az 1880.
és 1888. évi torvényi rendezések utan gyors titemben épiilt he-
lyiérdek( vasutak adtak lehetGséget.® A helyi igények alapjan
épult, helyi tékével, épitGanyagokkal és egyéb tamogatasokkal
kivitelezett vicinalisok tulajdonosai is az érintett teleptlések,
az ott é16 gazdalkoddk voltak. Mindezek alapjan olesé vasutak
késziltek, és nagyon alacsony koltségekkel mikodtek, ami lehe-
tévé tette a gazdasagilag fejletlen térségekben is megépiilésii-
ket. Eurdpa egyik legstiribb vasuti halézata alakult ki 1914-re,

1

= Maginuasiti voral

8. Abra A Magyar Kiralysag vasuti halézata (1914)

6 1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekii vasutakrdl. net.jogtar.hu, ezer
év torvényei. 1888. évi IV. torvénycikk a helyi érdekiu vasutakrdl szélo
1880. évi XXXI. torvénycikk mdédositasardl és kiegészitésérsl. net.jogtar.
hu, ezer év torvényei.
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melynek kovetkeztében 25 kilométeres korzetben minden tele-
pulésrdl elérhetd volt a vasuti szallitas.(8. abra)

A magyar vasuti halézat 1918-ban:
allamvasut 3 031 (km),

maganvasutak tulajdonaban 6 326 (km),
helyiérdekd vasutak 12 760 (km)

az elsd vilaghaboruig 22 117 (km)
tovabbi vasutak 1918-ig 752 (km)
Osszesen: 22 869 (km)

A szazadfordulén mar nemcsak a nagy tajakat Gsszekotd
utak helyett (vagy mellett) mikodtek az idGjarasi viszontagsa-
goktodl nagyjabdl fuiggetleniil kozlekeds vasuti szerelvények, ha-
nem a régi megyei utak forgalma is a vicinalisokra terel6détt. A
vasuti és a vizi szallitasi lehet6ségek mellett megindult a koz-
utak fejlesztése. ElsG 1épésként a szazadfordulén beszamoztak
a f6utakat, s ezt a beosztast hasznaljuk napjainkig. Kilon fej-
lesztési programot hirdettek a vasutallomasokhoz vezetd bekd-
téutak kiépitésére, melynek eredményeként sokhelyiitt a telepii-
lések beltertileti utjait is lekévezték. Legtobbszor teljes allami
tamogatassal éptiltek a nagyobb és kisebb hidak. A megindu-
16 gépkocsiforgalom, a fellendiild hegyi turizmus kikovetelte, a
koltségvetés pedig megengedhette maganak a kozuti tamoga-
tasok rendszerének kidolgozasat. fgy valt egy vasuti fejlesztési
rendszer teljes kozlekedésfejlesztési koncepciova, alakultak at a
postai, a megyei és a helyi utak a korszakban megvalésithatd
kozlekedési modozatokka.
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Irodalom

1836. évi XXV. torvénycikk az Orszag koz-javat és kereskedését
gyarapit6 maganyos vallalatokroél. net.jogtar.hu, ezer év
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1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekli vasutakrodl. net.
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net.jogtar.hu, ezer év torvényei.

Magyar vasuttorténet 1-4. Fészerkeszt6: Dr. Kovacs Laszlé
Budapest, 1995-1996.

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

Miké Imre: Magyarorszag vasuthalozata. Pest: Emich. 1867.
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Armin Klein

Radgonska zZeleznica

Ena izmed glavnih Zelja cesarja Franca Jozefa I. je bila vzposta-
vitev hitre povezave med Dunajem in Jadranskim morjem, da bi
v primeru zloma lahko naglo premestili ¢ete in bojno opremo kot
tudi zagotovili preskrbo glavnega mesta. Torej je gradnja juzne
zeleznice cesarju predstavljala najvecjo prioriteto.

A % Wrﬁj/b/ﬁy/ /n%u

Radkersburg. Babnbhof.

ZeleznisSka postaja Radgona (Radkersburg) okrog leta 1920.
Zbirka Ferdinanda Filpica. Museum im alten Zeughaus
Bad Radkersburg

Sprva je obstajalo vec razlic¢ic povezav. Najbolj verjetna ina-
¢ica je vodila preko Madzarske, vendar je kljub topografskim
prednostim niso izbrali. Odlocili so se za tezavnejso pot preko
Semmeringa in Murtala, cetudi je premagovanje Semmeringa
izgledalo skorajda nemogoce. Toda Carlu von Ghegi je uspelo in
naredil je nacrt za 42-kilometrsko zZeleznisko traso od Gloggni-
tza do Miirzzuschlaga z vzponi ¢ez hrib z naklonom do 28 %.
Leta 1854 je bila proga preko Semmeringa z vrsto umetelnih
viaduktov, mostov in galerij kon¢no odprta. Radgonski »mestni
ocCetje« so takrat ze vlagali v razlic¢ice studij in lokalnih tras, ki
naj bi gradnjo juzne zeleznice peljale skozi Radkersburg (Radgo-
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na). Zeleznica je obetala ogromen gospodarski razcvet, zato so
na vsak nacin zeleli postati del nove zZelezniske proge.

Vendarle je bila kljub vsem naporom izbrana druga trasa in 2. ju-
nija 1846 je bil odprt odsek juzne Zeleznice Gradec—Celje, ki je zaob-
sel Radkersburg (Radgona) in je potekal skozi postaje Leibnitz (Lip-
nica) in Spielfeld (Spilje). Takoj je bilo jasno, da se je treba prikljuciti
na novo juzno progo, da ne bi prislo do gospodarskega nazadovanja.
Ob tej priliki so se s privoljenjem za izvajanje tehni¢nih pripravljal-
nih del za vzpostavitev krajevne Zeleznice decembra 1868 pricela
nacrtovanja za lokalno Zeleznico Spielfeld—Radkersburg (Spilje—
Radgona). Zopet se je omenjalo vec razlic¢ic. Ena izmed projektnih
1dej je bila ozkotirna zZeleznica iz Celovca preko Leibnitza (Lipnica) v
Radkersburg (Radgona) kot tudi izvedba sirokotirne zZeleznice.

Dr. Franz Kamniker z zeno Christino zapus§¢a slavnostni vlak
na Radgonski zelezniski postaji, 3. avgust 1920.
Fotografska zbirka Richarda Prettnerja. Museum im alten Zeughaus
Bad Radkersburg

Nenazadnje je bila po vec¢ zasedanjih zastopnikov regionalnih
interesov 4. junija 1884 Cesarsko-kraljevi druzbi juzne zeleznice
podeljena »Koncesija za gradnjo normalnotirne zeleznice« s po-
staje Spielfeld (Spilje) preko Murecka (Cmurek) v Radkersburg
(Radgona). Po navedbi koncesijske listine naj bi proga po slabem
letu gradnje zacela obratovati s prvim julijem 1885. Brzkone je bil
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most ¢ez Muro pri Spielfeldu (Spilje) zaradi ugodnega regijskega
polozaja za gradnjo najbolj zapleten objekt na celotni radgonski
zeleznici. Prvo lopato za radgonsko Zeleznico so zasadili 15. sep-
tembra 1884, gradnjo mostu ¢ez Muro pri Spielfeldu (Spilje) pa so
zaupali priznanemu podjetju bratov Klein, A. Schmoll in E. Gér-
tner, in sicer iz Druzbe juzne Zeleznice. Zaradi nesrece pri gradnji
mostu cez Muro v Spielfeldu ((Spilje) podrl se je gradbeni oder)
in ker naj bi se most nekoliko povesil, otvoritvena svecanost ni
mogla potekati 5. julija 1885, kot je bilo nacrtovano, temvec jo je
bilo treba prestaviti na 12. julij 1885. Progo je ob ovacijah stoterih
gostov slavnostno odprl posebni vlak in 14. julija 1885 je zacela
obratovati s tremi pari vlakov dnevno. Na zacetku so se upora-
bljale lokomotive Bn2t serije 3a s serijskimi stevilkami 11 do 14,
ki so jih med letoma 1884 in 1885 izdelali v tovarni lokomotiv
Floridsdorf. Ker ti majhni, dvoosni stroji niso ve¢ zadostovali za
vse pogostejsi prevoz potnikov in tovora, so bile v radgonski kuril-
nici namescene lokomotive juzne zeleznice serije 32d s serijskimi
oznakami 1813, 1814 in 1816, ki so jih seveda tudi uporabljali.

Zeleznigki most ¢ez reko Muro na relaciji Radgona
(Radkersburg)-Ljutomer 1917.
Zalozba F. Semlitsch, Radgona. Museum im alten Zeughaus Bad
Radkersburg
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Poslovni uspeh nove radgonske zeleznice je bil tako ogromen,
da so se jo odlocili podaljsati do okoli 26 kilometrov oddaljene-
ga Ljutomera. Po podelitvi koncesijske listine 14. aprila 1890 je
bila Zelezniska proga slavnostno odprta 16. oktobra 1890. Poleg
postaj Radenci, Bucecovel, Krizovel in Ljutomer sta tukaj bili
Se postaji Gornja Radgona in Hrastje-Mota. Sele precej kasneje,
leta 1912 je bila zaradi ogromnega tovora, ob neodobravanju rad-
gonskih mestnih politikov, postaja Gornja Radgona spremenjena
v eno in zgradili so zelo impozantno postajno zgradbo s prikla-
dnim magazinom. Sedaj ze preko 56 kilometrov dolga zelezniska
proga je regiji omogocala pomembne storitve in je poleg potni-
skega prometa prevazala tudi tovor, predvsem pa dnevno posto
v spodnjo dolino Mure. Nenadoma je bilo mozno v enem samem
dnevu potovati v Maribor ali Gradec in se tudi vrniti.

> ‘W
g
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Ostanki 12. aprila 1945 razstreljenega Zelezniskega mostu
cez Muro.
Privat. Museum im alten Zeughaus Bad Radkersburg

11. novembra 1918 se je koncala prva svetovna vojna in s tem
je razpadla avstro-ogrska cesarska krona. Izbruhnil je dolgotra-
jen prepir za avstrijsko juzno mejo, pri ¢cemer je radgonska ze-
leznica igrala pomembno vlogo. Tako novoustanovljena drzava
Slovencev, Hrvatov in Srbov (SHS) kot tudi oktobra 1918 raz-
glasena Republika nemska Avstrija sta hoteli izposlovati, da bi
regija z in okoli radgonske zZeleznice v vsakem primeru pripa-
dla njunemu podrocju, saj je sele 33-letni infrastrukturni obrat
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predstavljal pomemben del v regionalnem razvoju. V ¢asu, ko so
decembra 1918 cete SHS zasedle radgonsko zeleznico, so nase
postaje ohranile slovenska imena. Poskusalo se je izvesti glaso-
vanje, pri katerem bi prizadeto prebivalstvo samo najbolje odlo-
cilo, ce zeli pripadati drzavi SHS ali raje nemski Avstriji. Ker
se glede podrocja glasovanja niso mogli zediniti, je bil sklenjen
kompromis. S parisko mirovno pogodbo je bil nazadnje za novo
drzavno mejo dolo¢en naravni potek reke Mure in radgonska
zeleznica je bila dodeljena Avstriji. Mesto Maribor je bilo zato
vkljuceno v novoustanovljeno Kraljevino Srbov, Hrvatov in Slo-
vencev, kasneje Kraljevino Jugoslavijo. Iz Ljutomera v Maribor
je bil speljan koridor, ki naj bi v novi drzavi SHS ohranjal pove-
zavo med tema dvema mestoma. Od leta 1924 slednji ni bil vec
potreben, saj je bila tedaj vzpostavljena proga od Pragerskega
v Mursko Soboto. Z napadom Hitlerjeve Nemcije na Jugoslavijo
leta 1941 je meja za kratek cas ponovno izginila, toda ze kma-
Iu po drugi svetovni vojni je radgonska zZeleznica znova postala
jabolko spora med silami. V zadnjih dneh vojne, ki je bila prav-
zaprav ze izgubljena, je umikajoca se nemska armada 12. aprila
1945 na zelezniskem mostu med Radkersburgom (Radgona) in
Gornjo Radgono razstrelila podporni steber, tri dni kasneje pa
se cestni most ¢ez Muro. Ker so hoteli zadrzati prodirajoco rdeco
armado, so se utrdili na gradu v Gornji Radgoni in ostrostrelci
so streljali na vse, kar se je v Radkersburgu (Radgona) premi-
kalo. Kot se je izkazalo nekaj dni pozneje, je bilo vse povsem
zaman, saj je morala nemska armada kapitulirati. Zelezniska
proga je bila fizicno prekinjena in nenadoma se je na tej povezavi
pojavila »missing link«, ki obstaja vse do danes.

Obe progi sta se razvili v stranski zZelezniski povezavi z za to
znacilnimi tezavami. Medtem ko je bil na progi Gornja Radgo-
na—Ljutomer leta 1968 ukinjen potniski promet, so na avstrijski
strani opustili tovorni promet, maja 2000 pa celo postnega. Na
koncu $se pomembna podrobnost: na slovenski strani se je infra-
struktura ohranila in jo vsaj enkrat tedensko uporabljajo za to-
vorni promet. Prav tako so izvajali in se vedno izvajajo posebne
voznje na kmetijsko-zivilski sejem.

Sele 65 let po razstrelitvi zelezniskega mostu c¢ez reko Muro
pri Radkersburgu (Radgona) je bil DI Reinhard Probst, arhitekt
iz Ilza, prvi, ki je na risalni deski izdelal ponovno povezavo iz
Bad Radkersburga v Gornjo Radgono in znova postavil teorijo,
da zaradi zagraditev obeh povezav ne bi bilo ve¢ mozno ponovno
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vzpostaviti. Na osnovi nacrtov arhitekta DI Reinharda Probsta
S0 se za ponovno povezavo v korist velike regije Stajerske — Stid-
stelermark razvile sijajne ideje, ki le cakajo na uresnicitev. Idej
in projektov ne manjka, vendar ni upati na njihovo hitro uresni-
Citev s strani politicne zmoznosti uveljavitve avstrijskih regio-
nalnih politikov. Raje upamo na dosledno uresnicitev s strani
nasih slovenskih prijateljev in sosedov.

Tu velja predvsem sinergija rabe ucinkov. Tako bi juzno-
stajerska vinska cesta pri Spielfeldu (Spilje), vinska cesta pri
Halbenrainu (Obrajna), slavni vinograd v okolici Ljutomera kot
tudi toplice v Radkersburgu (Radgona) in Radencih prav gotovo
lahko profitirali. Lahko bi izpeljali kolesarsko pot ob Zeleznici
vzdolz Mure do Drave. Za nas zivljenjski prostor bi veljalo ure-
sniciti te in se veliko drugih prednosti. Niso zamolcane ekoloske
prednosti za naslednje generacije, ki bodo lahko se pogosteje, z
veseljem in okolju prijazno potovale v $olo, na delo in na dopust
v alpsko-jadranski prostor.

Naslov izvirnega besedila: Die Radkersburger Bahn, prevedla
Nina Zavasnik.

A tanulmany eredeti cime: Die Radkersburger Bahn, szlovén
nyelvre forditotta Nina Zavasnik.
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Gordana S(’jvegeé Lipovsek

Goricka Mariska

Zelezniska proga Murska Sobota-Hodos-Zalalové—
Kormend od 19. stoletja do leta 1968

Uvod

Zelezniska proga Murska Sobota—Hodos—Zalalov6—Kérmend,
kjer je zacel voziti vlak leta 1906 oz. 1907, je spadala k zelezni-
cam lokalnega pomena (madzarsko HEV — helyiérdek vasut).
Vlak je vozil tudi v prevratnih casih vse do konca leta 1918,
nato pa je nova drzavna meja progo loc¢ila od dotedanjih pove-
zav. Povezava med Mursko Soboto in Hodosem je seveda ostala,
Goricka Mariska, ime, po katerem je bil ta vlak najbolj znan,
je vozil do maja 1968; na poslovilno voznjo se je Mariska po-
dala 31. decembra 1968. Nato je preteklo triintrideset let, da

HEV IILo. FELVETELI EPULET

PALYA FELOLI HOMLOKZAT

Slika 1: Tipski naért za zgradbo na Zelezniski postaji
lokalnega pomena tipa III.
(vir: pridobljeno s spletne strani http:/www.vasutallomasok.hu/index.
php dne 11. 9. 2020)
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je Prekmurje ponovno dobilo zeleznisko povezavo z Madzarsko;
od maja 2001 dalje se lahko z vlakom preko Murske Sobote in
Hodosa popeljemo v svet, nova zZeleznica pa nima ve¢ samo lo-
kalnega pomena, kot jo je imela pred vec¢ kot sto leti, ampak
je pomembna potniska in gospodarska povezava z evropskimi
drzavami.

HEV IILo. FELVETELI EPULET

EMELETI ALAPRAJZ FOLDSZINTI ALAPRAJZ

Slika 2: Tloris pritli¢ja in prvega nadstropja za zgradbo na
zelezniski postaji lokalnega pomena tipa III.
(vir: prav tam)

Zeleznice lokalnega pomena

Obsezna gradnja zelezniskih prog se je na Madzarskem price-
la po letu 1836, ko je bil sprejet Zakon o privatnih podjetjih,
ki povecujejo javne drzavne dobrine in trgovino (1836. évi XXV.
torvénycikk az Orszdg koz-javdt és kereskedését gyarapité ma-
ganyos vallalatokrol). Prve zelezniske povezave na obmocju Pre-
kodonavja, ki so jih zgradila zasebna podjetja, so bila v zaho-
dnem Prekodonavju; v prvi vrsti so bile te Zeleznice namenjene
storitvam na dolgih razdaljah. Ob vse vecjem Zzelezniskem pro-
metu se je po letu 1867 pojavila zahteva tudi po lokalnih poto-
vanjih in prevozu blaga. Te zZeleznice bi bile namenjene lokalnim
potrebam, nacrtovali bi jih doma, pri gradnji bi bil vkljucen lo-
kalni kapital, material, delovna sila, obratovanje bi zaradi dnev-
nega prometa, majhnega stevila osebja ipd. bilo relativno poce-
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ni.! Tako je bil leta 1880 sprejet Zakon o zeleznicah lokalnega
pomena (1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekii vasutakrél).
Na podlagi zakona je bilo Ze v naslednjem letu odobrenih in tudi
zgrajenih kar nekaj taksnih zZeleznic. Glavni namen tovrstnih
zeleznic je bil zadovoljitev gospodarskih in prometnih potreb re-
gije. Zgradili so jih na obmocjih, ki so jih glavne Zelezniske proge
na dolge razdalje obsle, vendar jih je bilo vredno izgraditi zara-
di lokalnega pomena in potreb. Za gradnjo teh Zeleznic so bile
ustanovljene delniske druzbe s koncesijo, za obratovanje pa so
skrbela druga podjetja, najveckrat Madzarske drzavne zelezni-
ce (Magyar Allamvasutak). Po izteku koncesije (po devetdesetih
letih obratovanja) so brez odskodnine presle v drzavno last. V
vecini primerov se je to zgodilo Ze prej, v veliki meri okrog leta
1930, ko zaradi velike gospodarske krize in izgube ozemelj pod-
jetja niso mogla vec¢ zagotavljati rentabilnega poslovanja.?

~
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Slika 3: Zelezniska postaja v Murski Soboti med obema
vojnama; lepo je razvidno, da gre za zgradbo, ki je bila
grajena na podlagi tipskega nacrta.

(vir: hrani Pokrajinska in studijska knjiznica Murska Sobota)

Tudi financiranje izgradnje lokalnih Zeleznic je bilo drugac¢no
od financiranja izgradnje drzavnih zeleznic. Ce so investicije za

1 Majdéan Janos: A kétszer megépitett vasut. Gydr, 2007.
1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekd vasutakrdl in Helyiérdekd
vasut, pridobljeno s spletne strani https://hu.wikipedia.org/wiki dne 11. 9.
2020.
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drzavne zZeleznice veljale za pomembne drzavne investicije, so
bile za investiranje lokalnih Zeleznic ustanovljene druzbe, ki so
najprej zbirale sredstva. Tudi sama izgradnja tovrstnih Zeleznic
je bila veliko cenejsa; za km drzavne Zeleznice so znasali stroski
300.000 kron, za km lokalne zZeleznice pa 80.000 kron. Na po-
stajah je bilo malo tirov, tudi stavb oz. postaj niso postavljali na
vsakem postajaliscu vlaka. Le-te so bile majhne in zelo prepro-
ste, na podlagi tipskih nacrtov in z uporabo lokalnih materialov.
Izogibali so se gradnji mostov in predorov, poskusali so graditi
le manjse prepuste in lesene mostove. Tudi signalnovarnostne
opreme je bilo malo; opremo so morali zagotoviti le v primeru
nocnega obratovanja ali ve¢jega prometa. Stroski razlastitve ze-
mljis¢ so bili nizki, saj so mesta, vasi, kmetje oz. lastniki pogosto
brezplacno ponudili parcelo, potrebno za gradnjo zeleznice.?

»Porodni krci« izgradnje soboske Zeleznice

Po uspesni izgradnji tovrstnih Zeleznic na obmocju Oradee v
Romuniji (zgodovinski Arad na Madzarskem) je bila na podob-
nih nacelih zgrajena tudi prva krajevna zeleznica v Zelezni zu-
paniji, zeleznica Sombotel-Kd&szeg leta 1883. Vodstvo mesta je
sprejelo program razvoja zeleznic, kar je med drugim pomenilo
tudi to, da je denarno podpiralo samo gradnjo tistih prog, ki
so se stekale v glavno zupanijsko mesto. Zeleli so povecati vlo-
go sedeza zupanije, kar so dosegli z nacrtnim preusmerjanjem
prometa. V odredbi Zelezne zupanije, sprejeti 16. maja 1881, so
med drugim zapisali, da bi zaradi trajnih in ugodnih prome-
tnih povezav cvetel razvoj kulture, gospodarstva in industrije.
Na ta nacin bi prislo nemsko in »vendsko« prebivalstvo okraja
tudi veckrat v stik z madzarskim elementom.* Generalna skup-
s¢ina Zelezne Zupanije je nacrtovala izgradnjo zelezniske pro-
ge v treh smereh: iz Sombotela do Pinkafelda, iz Kérmenda do
Gussinga in iz Murske Sobote preko Cankove do Jennersdorfa
ali 1z Murske Sobote preko Kuzme do Jennersdorfa, eventualno
do Monostra. Na pristojno ministrstvo so vlozili tudi prosnjo za
pripravljalna dela. V letu 1881 je bilo med 47 dovoljenji, ki so

3 Szab6 Angela és Wettstein Domokos: Helyiérdekd vasutak épitésze-
te, pridobljeno s spletne strani http://arch.et.bme.hu/arch_old/korabbi_
folyam/27/27szabow.html dne 11. 9. 2020.

4 Vasmegye alispani iratok, 11981/1881.
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bila izdana za razlicna dela pri izgradnji novih lokalnih Zzele-
znic, tudi dovoljenje Ignacu Széllu, podZupanu Zelezne zZupani-
je za izgradnjo zelezniske proge med Mursko Soboto in avstrij-
skim Jennersdorfom preko Svetega Jurija ali preko Cankove
in Kuzme.?

Pred samo izgradnjo soboske proge je ministrstvo predlaga-
lo pripravo podrobnega prikaza pricakovanega prometa. Poleg
stroskov izgradnje so prikazali e pricakovane obratovalne stro-
ske 1n nacrtovane prihodke. Tovrstne predracune so nato upo-
rabili tudi pred izgradnjo ostalih lokalnih Zeleznic. Po izracunih
bi pricakovani ¢isti dohodek znasal 6,3 % od osnovnega kapita-
la, ki je znasal 809.000 kron. Naselja v okraju Murska Sobota
naj bi preko postaje Jennersdorf prikljucili na zZeleznisko progo
Gy6r—Sombotel-Monoster—Gradec. Za izgradnjo 42 km dolge
proge je bilo organiziranih vec¢ sestankov. Najvecji zagovornik
te proge je bil gornjelendavski grof Tivadar Széchenyi, ki je bil
tudi podpredsednik druzbe Juzne zZeleznice in drzavni poslanec
okrozja Murska Sobota. 21. decembra 1882 je sklical predstav-
nike zainteresirane javnosti in okraja Murska Sobota, kjer je
prisotne seznanil z osnovnimi podatki o progi. Zapisnik o sogla-
sni potrditvi potrebe po izgradnji Zelezniske proge je soboska
skupsc¢ina posredovala tudi velikemu Zupanu Zelezne Zupanije.
Ker pa koncna postaja proge ni bil Sombotel, se proga ni uvrstila
na seznam Zzeleznic, ki jih je podpirala zupanija.b

Deset let kasneje je s strani lokalnega prebivalstva in vod-
stva prislo do ponovne vzpodbude za gradnjo zelezniske proge.
Zsigmond Batthyany, ¢igar druzina je posedovala posestva v
Gussingu in okolici, je pricel z akeijo za izgradnjo zZeleznice, ki
naj bi potekala skozi Strazno krajino. Ena od idej je bila tudi,
da konc¢na postaja ne bi bila Murska Sobota, ampak avstrij-
ska Radgona, ki je lezala na madzarsko-avstrijski meji. Preko
Radgone je bila nacrtovana zelo pomembna Zeleznica v smeri
vzhod—-zahod, katere kon¢na postaja bi bil Keszthely ob Bla-
tnem jezeru ali Tapolca. Radgona je bila takrat zelo pomembno
trgovsko sredisce, ki so ga dobro poznali tudi prebivalci Zele-
zne in Zalske zupanije, ki so izrabili priloznost za trgovanje. Z
izgradnjo nove juzne zZeleznice, ki je povezala Gradec in Mari-

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

6 Majdan Janos: Egy régi-Gj vasut a szlovén — magyar hatar mentén, str. 3 (v
nadaljevanju Majdan) in Pivar Ella: A hodosi vasut egy évszazada, v Hodos
és Kapornak torténete, Lendva 2005, str. 239 (v nadaljevanju Pivar).
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bor in ki je obsla Radgono, se je tudi zmanjsal pomen radgon-
ske proge. Kljub izglasovani podpori Zelezne zZupanije v visini
100.000 forintov tudi ta Zeleznica ni bila zgrajena. Ministrstvo
za promet je podprlo progo, ki bi se prikljucila na progo Kor-
mend—Zalalové.”

Ob koncu stoletja je na obmocju postala aktualna izgradnja
nove proge; marca 1898 je bilo na pobudo budimpestanskega
odvetnika Gyule Zaborszkyja izdano dovoljenje za pripravljalna
dela na zeleznici, ki je potekala v popolnoma novi smeri, in sicer
Koérmend—Zalaov6—Rédics.®

Dva meseca kasneje je odvetnik in posestnik Istvan Bart-
halos iz Pape dobil dovoljenje za dela na treh zeleznicah, ki so
tvorile svojevrstno mrezo in bi zagotovile tudi popolno oskr-
bo prebivalstva: zeleznica Kbrmend—ériszentpéter—Murska
Sobota—Radgona, zeleznica Kérmend—Zalalév6—Rédics in zZe-
leznica Zalalové—Zalaegerszeg. Za izgradnjo pa Barthalos ni
mogel zagotoviti zadostne finan¢ne podpore, zato niti te proge
niso bile realizirane.®

Tednik Muraszombat és Vidéke (v nadaljevanju MéV) je 31.
avgusta 1902 v svoji 35. stevilki objavil prispevek z naslovom
Zalostni obeti, v katerem je avtor opozoril tudi na to, da lokalni
zagovorniki napredka regije ze leta in leta zaman obiskujejo
razlicne pisarne, da so nacrti najverjetneje ze na ministrstvu
in da bo potemtakem do gradnje prislo cez nekaj let. Avtor je
pozval, da bi bilo potrebno iti na trgovinsko ministrstvo, pri-
kazati lakoto, ki grozi tukaj$njemu prebivalstvu, doseci pred-
nostno ureditev zeleznice, da bi se lahko gradnja pricela zZe na-
slednjo pomlad.'®

Koné¢no zacetek gradnje

Stvari so se z mrtve tocke premaknile Sele jeseni leta 1905.
Takratni minister za trgovino Laszl6 Voros! je tako 4. oktobra

7 Majdan, prav tam, str. 4.

8 Pravtam.

9 Prav tam in Vasmegye alispani hivatala 37873/1898 A Kereskedelemiigyi
Minisztérium feljegyzése.

10 Szomoru kilatasok v MéV, 31. avgust 1902, st. 35, str. 1-2.

11 Laszl6 Voros je bil minister za trgovino zelo kratko obdobje, od 18. junija
1905 do 8. aprila 1906. Da je konéno prislo do gradnje soboske proge je
verjetno povezano tudi s tem, da je ze pred ministrovanjem odigral zelo
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1905 izdal uredbo st. 65671, s katero je Lajosu Fabianu, inze-
nirju in podjetniku iz Budimpeste, dovolil izgradnjo proge lokal-
nega pomena za parno lokomotivo na trasi Kérmend—Zalal6vé—
6riszentpéter—Maékovci—Murska Sobota. V 25. ¢lenih uredbe
in njeni prilogi so natan¢no opisani naslednji pogoji in zahteve
za izgradnjo zeleznice.

*  Proga mora biti koncana v roku dveh in pol let od dneva
izdaje dovoljenja.

*  Vrednost osnovnega kapitala je 6,240.000.00 kron, od
katerih se 298.000 kron mora nameniti nabavi prevoznih
sredstev.

*  Vsa oprema in material se mora nabaviti na domacem
trgu, s ¢imer se zagotovi delo domacim delavcem.

+ Investitor mora poloziti 300.000 kron varscine.

*  Doloc¢ena je natan¢na cena prevoza potnikov, prtljage in
blaga.

* V roku treh mesecev od izdaje dovoljenja je potrebno
ustanoviti delnisko druzbo, katere sedez je v Budimpesti.

*  Najvecja hitrost vlaka je 40 km/h.

* 'V prilogi so natan¢no dolocene mere in materiali za pod-
zide, tire, mostove, premostitvene objekte, tunele, zgrad-
be na postajah in oznacbe postaj, dovozne ceste, visinske
razlike ipd.'?

14. novembra 1905 je imela Delniska druzba za lokalno
zeleznico K('jrmend—Zalalbv()'—ériszentpéter—Murska Sobota
ustanovni sestanek v Budimpesti, na kateri je Gyula Nedeczky,
drzavni sekretar ministrstva za trgovino, Lajosu Fabianu tudi
uradno izrocil dovoljenje. Domacine je zastopal soboski okrajni
glavar Pongrac Posfay.'?

pomembno vlogo v razvoju madzarskih zeleznic: pripravil je prvi uradni
vozni red, ustanovil je Institut oz. urad za zelezniske, postne in telegrafske
uradnike, bil je ustanovitelj in nekaj ¢asa tudi glavni urednik Madzarskega
zelezniskega letopisa. (opomba av. in https:/hu.wikipedia.org/wiki/,
pridobljeno s spletne strani dne 5. 10. 2020)

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

13 A kérmend-muraszombat h. é. vasut részvénytarsasag v MéV, 19. november
1905, st. 47, str. 3.
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DUNANTULI HELYI ERDEKU VASUT RESZVENYTARS,
0 LOCALBAHN ACI LSCHAFT /

Slika 4: Delnica Prekodonavske delniske druzbe za izgradnjo
lokalnih zeleznic.
(vir: SI_PAM/1799 Zbirka gradiva mednarodnega arhivskega
raziskovalnega tabora, Prekodonavska delniska druzba, TE 7)

V c¢asu od 21. do 24. februarja 1906 je kraje obiskal Lajos
Hegyeshalmy, svetovalec ministra za trgovino, ki si je ogledal
tudi teren. Na sestanke so bili povabljeni tudi prebivalci; tako
v Gornjih Petrovcih in Murski Soboti so sprejeli ze predviden
nacrt z manjsimi spremembami. Do vecje razprave je prislo
edino v Murski Soboti pri doloc¢itvi lokacije zelezniske postaje;
namesto prej predvidene lokacije ob Pinterjevi hisi je bila do-
lo¢ena nova lokacija, in sicer travnik ob bolnisnici.'* Dela, ki
so se pricela spomladi, so hitro napredovala. Kljub temu, da je
bilo v dovoljenju napisano, da naj sodelujejo domaci delavei, je
bilo teh zelo malo. Delavci so bili ve¢inoma iz tujine. Casnik
MEéV je aprila 1906 porocal, da pri Puconcih delajo kopaci iz
zupanije Békés (okolica mesta Szeged) in da je v Kérmend pri-
spelo tiso¢ delavcev 1z Romunije, ki bodo prav tako sodelovali
pri gradnji Zeleznice.®

14 A muraszombati vasut bajarasa v MéV, 25. februar 1905, st. 25, str. 3.
15 Epﬁl()’ vasutunk v MéV, 8. april 1906, st. 14, str. 3.
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»Vlak bo v pokrajino prinesel lepso in boljso
prihodnost«!¢

Duajsetletne sanje postajajo resnic¢nost. Polagajo Ze tire na sobo-
ski Zeleznici. Celo prava lokomotiva Ze vozi po njih. Mariska'” se
imenuje ta majhna masina, ki prevaza tire, tramove in kamen.'®

Slika 5: Goricka Mariska.
(vir: hrani Pokrajinska in studijska knjiznica Murska Sobota)

Dela so torej potekala v skladu z nacrti in avgusta 1907 sta
Mursko Soboto obiskala Tivadar Kussevich, vodja drzavnih Ze-
leznic v Sombotelu in inZenir Moér Fischer. MéV je aprila razoca-
rano ugotavljal, da bodo dnevno vozili trije vlaki, od katerih ima
prvi odhod kar ob 2. uri in 29 minut zjutraj, kar je veliko prezgo-
daj, in da prvi vlak iz Kérmenda v Mursko Soboto prispe Sele ob
11 uri 37 minut, kar pa je veliko prepozno. Prebivalci Gorickega

16 Stavek iz ¢lanka Megvan a vasut! v MéV, 30. junij 1907, st. 26, str. 1.

17 Poimenovanje Goricka Mariska izhaja torej iz poimenovanja prve
lokomotive, ki je vozila na progi, ko se je le-ta Se delala. Poleg Mariske
je vozila se lokomotiva Elza. Obe sta prevazali material. Ko je bila proga
koncana, sta Mariska in Elza prenehali voziti, nadomestile so ju druge
lokomotive. Poimenovanje Mariska za nove lokomotive je kljub temu ostalo
in se ohranilo vse do danasnjih dni. (opomba av.)

18 A késziil vasut v MéV, 22. julij 1906, st. 29, str. 2.
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potemtakem vlaka sploh ne bodo uporabljali, saj se bodo v Mursko
Soboto raje odpravili pes. Navajam vozni red, pri katerem je bila
predvsem upostevana zelja po jutranjem vlaku iz Kérmenda, ki bi
naj prispel v Mursko Soboto ob 9. uri. Problem je predstavljal tudi
Cas voznje, ki je bil zelo predolg in je bil dale¢ od 40 km/h, kar bi
pomenilo na poti Murska Sobota—Koérmend 2 uri in pol.*?

Murska Sobota-Kormend | Kérmend-Murska Sobota
2.34-6.40 4.17-8.29
6.47-11.20 7.20-11.28
15.36-20.12 16.20-20.47

Slika 6: Delavci ob progi (verjetno v okolici Salovcev) med
letoma 1907 in 1910.
(vir: hrani Mark Krenn)

Dela na progi so bila kon¢ana do zime 1906 in 22. decembra
je bil opravljen tudi tehniéni pregled te proge, kjer pa so bile
ugotovljene vecje napake, zato je prislo do odlocitve, da bo proga
predana 1. aprila 1907. Kljub temu je vlak na progi Kérmend—
Saloveci pricel voziti Ze naslednji dan, to je 23. decembra ob 7.30
uri. Na dan sta vozila dva para vlakov.?°

19 Vasuti menetrendiink v MéV, 25. november 1906, st. 47, str. 1.
20 Vasutunk részleges megnyitdasa v MéV, 30. december 1906, st. 52, str. 3.
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Salovci—Kérmend

Kérmend—Salovei

3.00-6.14

7.30-10.56

12.20-15.24

16.40-20.02

LOFUIL
.OLI HOMLOKZAT

SZOBA FELOLI HALOFULKE, SZOBA
HOMLOKZAT FELOLI HOMLOKZAT

LKE, KONYHA BEJARATI HOMLOKZAT

Slika 7: Nekdanja
¢uvajnica na
postaji Puconci,
prav tako
zgrajena po
tipskem nacrtu.
— Dandanes je
prezidana, vendar
se kljub temu
prepozna prvotna
oblika ¢uvajnice.
(foto: Ksenija Rojht,
oktober 2020, vir:
pridobljeno s spletne
strani http:/www.
vasutallomasok.hu/
index.php dne 11. 9.
2020)
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Uradno in svecano odprtje celotne proge na razdalji 74,7 km
je potekalo Sest mesecev kasneje, to je v torek 25. junija 1907.
Da je slo za pomemben dogodek, prica tudi dejstvo, da je bila
celotna stevilka lokalnega casopisa MéV namenjena samo temu
dogodku. Po mnenju novinarja bo ta datum v zgodovini celotne-
ga okraja zapisan z zlatimi ¢rkami, saj okraj ne bo ve¢ obdan
s kitajskim zidom, ampak se bo s pomocjo zeleznice vkljucil v
svetovni promet. Vlak bo v pokrajino prinesel lepso in boljso pri-
hodnost, kar so v svecanih nagovorih poudarjali vsi govorniki.
Prvo voznjo so spremljali svecani sprejemi na postajah Gornji
Petrovci-Krizevei, Puconci in Murska Sobota, ki so se jih ude-
lezili tudi predstavniki raznih ministrstev, uradov ter domaca
inteligenca. Po svecanih nagovorih je za izbrano druzbo sledila
bogata pojedina v hotelu Dobray, kjer so na koncu nazdravili
tudi s Sampanjcem.?!

Muraszombat Kormend
Muraszombat 24 (47
Baltyind 2o (s
Musziya Vaslak 308 722
Felsilendva - Matyisdomb 3 52 746
f " . “[ 4 ?.‘,H
:{ﬁ = [
10 526 ‘
iE k% in
Davidhaza—Kotorminy 44 8=
Urisgenipieler bil ";;
Nugyrikos L& 9 o
Pankasz 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.
Kiovmend ?2" ) “_'_ . .
Vasnidasd £.25 4% | Slika 8: Vozni red vlakov
[ o .
817 i1 | iz Murske Sobote v
ii 2. | Kormend in nazaj; na
9oz 41 | konéni postaji Kérmend
016 s T . . “
entpéter _ 2% = | je obstajala moznost, da
Dividhiza—Kotormany o b tniki nadali i
Hados :II:I‘. i_T_' SO potnikl nadaljevall
Sal . e I | svojo pot v Budimpesto,
Peterhegy —Tolkeresztur 102 700 .
Vasszabudhegy 10. sz. drh. 1 103 ‘T | Sombotel, Gradec, Dunaj
Fels a— Mityasdomb 1045 Bl ali Giissing.
Musznya-—Vasluk 1190 s X ;
Battyand 1114 87 | (vir: Megvan v vasut! v MéV,
Wigasmnt 1 "= | 30. junij 1907, it. 26, str. 4)

21 Megvan v vasut! v MéV, 30. junij 1907, st. 26, str. 1.
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Prvotnega veselja pa je bilo hitro konec. V lokalnem ¢asopisu
so ze Cez dober mesec kar na celi strani porocali o pomanjkljivo-
stih na progi. Zapisali so celo, da bo rubrika Zelezniske mizerije
verjetno postala stalna. Zelezniski tiri so se predvsem zaradi
vode ob dezju pogrezali, zaradi ¢esar so se zibali vagoni, se ve-
dno so bili neurejeni skladiséni prostori pred postajo v Murski
Soboti, stroski prevoza blaga do Gradca so bili preko Kérmenda
kar za 60 kron drazji kot preko Radgone. Velike so bile tudi za-
mude vlakov, vlak je na kon¢no postajo v Mursko Soboto prispel
tudi s polurno ali enourno zamudo. Vzrok za to je bil tovorni
promet, saj je potekalo nakladanje in razkladanje tovora na
vsaki postaji. Predlagalo se je, da bi od avgusta dalje vozil tudi
poseben tovorni vlak, kar pa zaradi povecanih stroskov ni bilo
izpeljano. Potniki so opazali tudi umazanijo kupejev. Novinar je
posredoval pri direktorju postaj v Murski Soboti in Kérmendu,
vendar je v odgovoril dobil to, da je za cistoco dobro poskrbljeno
in da je verjetno prevec obcutljiv. Sicer so bili za ¢istoco zadolze-
ni zaposleni na posamezni postaji.??

Predor

Eden od vecjih podvigov na progi je bil stanjevski predor, ki
je bil dolg 253,12 m. Projektiral ga je inzenir Mihaly Konyves
T6th.23 Gradili so ga delavel razlicnih narodnosti (Slovenci,
Slovaki, Hrvati, Srbi, Italijani, Makedonci, Povljaki, Madzari),
in sicer od 15. januarja do 28. novembra 1906. Ceprav je spadal
med krajse predore, je bila njegova izgradnja zaradi terena in
nevarnosti zemeljskega plazu in rusenja zarezanega brega zelo
zahtevna. Sam predor je sestavljalo 37 obrocev. Vsak meter iz-
kopa so podprli s 30 cm X 40 cm debelimi lesenimi tramovi.
Veckrat se je zgodilo, da so se obroci zaceli pogrezati, ali da
so se predvsem zaradi vode premaknili. Ob gradnji predora so
ugotovili, da bo najvec tezav povzrocala voda, zato so nad pre-

22 Vasuti miséridk in A vasuti kocsik piszkossdga v MéV, 4. avgust 1907, st.
31, str. 2.

23 Mihdly Konyves Téth je bil madzarski inzenir. Sodeloval je pri gradnji
vec zelezniskih prog, to je pri trasiranju, izdelavi razli¢nih nacrtov ipd.
Pridobljeno s spletne strani https:/www.arcanum.hu/en/online-kiadvanyok/
Lexikonok-magyar-irok-elete-es-munkai-szinnyei-jozsef-7891B/ dne 8. 10.
2020.
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dorom uredili odvodne jarke, ki so odvajali meteorno vodo.?*
Lokomotiva Mariska je prvi¢ skozi predor zapeljala v sredo 5.
decembra 1906.%° Po letu 1968, ko je Mariska prenehala voziti,
je predor scasoma postal zarascen, del predora pa se je sesul
sam vase.

Slika 9: Stanjevski predor danes.
(foto: Tomislav Vrecic, oktober 2020)

Goricka Mariska v casu med obema vojnama

V prevratnih ¢asih so vlaki po celi Madzarski vozili v zmanjsa-
nem obsegu. Vlak med Mursko Soboto in Kérmendom je vozil
samo Stirikrat na teden, in sicer ob ponedeljkih, torkih, cetrt-
kih in petkih. Vlak, ki je odhod iz Murske Sobote imel ob 2.30
uri zjutraj, se je iz Kérmenda nazaj v Mursko Soboto vracal ob
4.20 uri.?®

24 A szabadhegyi alagutrél v MéV, 11. avgust 1907, st. 32, str. 2, 18. avgust
1907, st. 33, str. 1-2, 25. avgust 1907, st. 34, str. 2, 1. september 1907, st.
35, str. 2—-3 in Rustja, str. 26.

25 Az els6 mozdony az alaguton keresztil v MéV, 9. december 1906, st. 49,
str. 2.

26 Vonatkozlekedés v MéV, 29. december 1918, st. 48, str. 2.
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Slika 10: Zelezniska postaja v Saloveih okoli leta 1932, foto
Julij Schonauer.
(vir: hrani Mark Krenn)

V letu 1919 je po prikljucitvi Prekmurja h Kraljevini SHS
prislo tudi do prekinitve prometa z Madzarsko. Spremenilo se
je tudi obratno vodstvo; zZeleznica ni spadala vec¢ pod Direkcijo
madzarskih drzavnih zeleznic (Magyar Kirdlyi Allamvasutak
- MAV), ampak pod direkcijo drzavnih zZeleznic v Zagrebu, ki
pa ni imela nobenih pristojnosti, ampak so vse zadeve urejali
na ministrstvu v Beogradu.?” Aprila 1922 so z vseh postaj po-
brali vso premakljivo orodje in pohistvo. Med prebivalstvom je
to povzrocilo veliko nejevolje, saj ta zZeleznica ni bila drzavna,
ampak je bila v lasti posebne delniske druzbe, kjer so delnice
imele tudi prekmurske obc¢ine in tamkajsnje prebivalstvo. Ga-
Sper Lipovsek, takratni okrajni glavar v Murski Soboti v dopisu
Predsedstvu pokrajinske uprave za Slovenijo pise, da se prebi-
valci pritozujejo, da bodo oddaljeni kraji na Gorickem tako spet
odrezani od prometa in bodo morali hoditi pes v Mursko Soboto.
Po njegovem mnenju je bila ta proga iz vojaskih razlogov nevar-
na, kar se je pokazalo tudi v prvih dneh januarja 1919, ko so
Madzari v Murski Soboti porazili Jurisi¢evo ceto, ki je ob bozicu
1918 in zacetku leta 1919 zasedla Lendavo in Mursko Soboto.

27 Karel Rustja: Proga Murska Sobota—Hodo§ (v nadaljevanju Rustja),
neobjavljeno in Pivar, str. 263.
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Po njegovem mnenju proga ni priporocljiva niti iz gospodarskih
razlogov, saj se promet nagiba proti Madzarski in kot so svojcas
Madzari zgradili Zeleznico le do Murske Sobote, bi bilo iz gospo-
darskopoliticnih ozirov od nase strani koristno aktivirati le pro-
go Ormoz-Ljutomer—Murska Sobota, ki bi tvorila trgovsko Zilo
odvodnico in dovodnico. Lipovsek e ugotavlja, da je proga v zelo
slabem stanju in da bi bile potrebne velike investicije, ce bi hoteli
po njej zopet voziti. Tudi vozni park je zaradi dolge nerabe zelo
poskodovan, objekti so potrebni radikalnega popravila, Zelezni-
ski pragi, ki so bili istocasno poloZeni, so po vecini trhli. Sama
zamenjava pragov bi stala ogromne milijone. Na koncu zakljuci,
da Ze obstaja Zelezniska povezava z MadzZarsko preko Lendave
in Kotoribe, ki je dovolj, in da se proti progi Ormoz—-Murska So-
bota—Szombathely uveljaviljajo tehtni drzavnopoliticni, carinski
in fiskalicéni interesi.?® Zaradi pritiska lokalnega prebivalstva in
trgovcev proga ni bila odstranjena, ampak so zmanjsali obseg
prevoza potnikov. Vlak je vozil samo trikrat tedensko: ob po-
nedeljkih, sredah in sobotah, prevoz blaga ni bil mogoc.?? 22.
novembra 1924 se je proga Murska Sobota—Hodos povezala tudi
z osrednjo Slovenijo preko proge Ljutomer—Ormoz. Zelezniski
promet je zazivel zahvaljujo¢ gorickemu 1zvozu lesa in zZivine. Iz
Gorickega so v notranjost Sloveniji vozili predvsem les in sadje,
nazaj pa premog, cement, umetna gnojila in apno. Vecjih obnovi-
tvenih del v tem obdobju na progi ni bilo, razen leta 1933.3°

T

Slika 11:
Prevoz lesa

za zelezniske
pragove v
Saloveih v

30. letih 20.
stoletja.

(vir: hrani Mark
Krenn)

28 Zeleznica Murska Sobota—Hodos, demontiranje, 1. 5. 1922, fond Srez
Murska Sobota, ovoj 12/3, TE 12.

29 Pivar, str. 263.

30 Pivar, prav tam in Otvoritev nase prve zeleznice, v Novine, 20. 11. 1924, st.
48, str. 1-2.
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Cas druge svetovne vojne

Ko so Madzari 16. aprila 1941 prevzeli oblast v Prekmurju,
je bila Zeleznica ponovno prikljucena Madzarskim drzavnim
zeleznicam.

Madzari so progo dobro
vzdrzevali in opremljali, na
vsaki postaji so zgradili tudi
kak objekt: ob hodoski stra-
Znicl so zgradili novo hiso, v
Salovcih in Gornjih Petrov-
cih so polozili tretji par tirov,
vodnjak, gospodarsko poslo-
pje, v Stanjevcih cakalnico,
sluzbeni prostor, shrambo,
gospodarsko poslopje in stra-
nisce, v Puconcih bivalnico
in skladisce, na Vaneci go-
spodarsko poslopje, v Mack-
ovcih bivalnico in skladisce,
v Murski Soboti so dogradili
ze na pol zgrajeno poslopje,
obnovili skladis¢ne prostore
in prostor za blagajnika ter
Slika 12: Delavci med polaganjem zgradili dve kretniski posta-

traénic pri HodoSu leta 1941.  ji, Vlak je do spomladi 1945
(vir: hrani dru.iin.a Bockorec iz vozil neprekinjeno trikrat
Krplivnika) na dan. Z osvoboditvijo leta
1945 je zZeleznica ponovno presla v jugoslovanske roke. Ne zele-
znici je bilo nekaj poskodb, sicer ne na Hodosu, ki je dozivel celo
zracno bombardiranje. Poskodbe so bile na kretnicah v Pucon-
cih, v Murski Soboti pa so bili poruseni vsi tiri in tirna tehtnica.
Promet je ponovno stekel junija 1945.%

Zadnja leta goricke Mariske

Mariska je na progi redno pricela voziti leta 1946. Vlak ni bil po-
memben samo iz gospodarskega vidika, ampak je bil tudi kraj,

31 Sebastijan Rous: Goricka Mariska v Zbornik Soboskega muzeja 5,
Pokrajinski muzej Murska Sobota, 1998, str. 169—170 in Rustja, str. 60—61.
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kjer so se vsakodnevno druzili dijaki, uradniki in delavei. V za-
cetku 60. let je dnevno potovalo vec¢ kot 700 potnikov. Sredi 60.
let pa se je zacelo veliko izseljevanje iz Gorickega, predvsem v
Mursko Soboto in tudi v preostale dele Slovenije.??

Izvrsni svet Socialisti¢ni republike Slovenije je meseca maja
1968 na eni od svoji sej razpravljal tudi o nerentabilnih zZelezni-
skih progah v Sloveniji. Sklenil je, da Zelezniska proga Murska
Sobota—Hodos od 1. junija 1968 dalje ne bo vec¢ imela znacaja
javne zelezniske proge, kar pa ni pomenilo, da bi bil ukinjen tudi
ves promet. Sklep [zvrsnega sveta je namrec vseboval dolocilo,
da bodo Izvrsni svet, Zeleznisko transportno podjetje Maribor in
Obcinska skupscina Murska Sobota sklenili pogodbo o nadalj-
njem odvijanju prometa na tej progi in o pokrivanju izgube vse
do takrat, dokler ne bo reseno vprasanje ureditve ceste na tem
obmocju. Ta pogodba bi naj veljala dotlej, dokler ne bo zgrajena
modernizirana cesta do Hodosa.?® Vlak je od junija dalje Se vo-
zil, kar izvemo 1z potopisnega ¢lanka novinarja Jozeta Vrabla,
ki je bil objavljen v 42. stevilki Vestnika, to je 31. oktobra 1968.
Opisuje zanimivo izkusnjo, ko je potoval od Murske Sobote do
Hodosa. »V vagonih vlaka iz Murske Sobote za Hodos se je zbralo
polno dijakov in dijakinj iz gimnazije, ekonomske srednje sole ter
iz ole raznih strok. Stiri dijakinje so kar na kolenih pisale do-
maco (kazensko) nalogo o pasteriziranju. Druge dijakinje in dija-
ki so se po svoje kratkocasili, se pogovarjali in obujali spomine na
ta dan v soli. Vsi so lepo obleceni, imajo urejene frizure, dekleta
dolge, fantje pa kratke lase. Postaje Puconci, Vaneca, Moscanci,
Mackouci in Stanjevci so bile hitro mimo. Po vsaki postaji je bilo
v kupeju manj potnikov. Ni ¢udno, ¢e so se pogovarjali tudi o tem,
da bo vlak Murska Sobota—Hodos ukinjen. ... Dijaki in dijakinje,
ki se vozijo z vlakom, morajo zjutraj na vlak, ki odpelje iz Hodosa
ob 5.15 uri. Pokrajina vedno blize Hodosa ima svoje posebnosti.
Po cesti ni mnogo avtomobilov. Asfalta Ze ni od Mackovec dalje.
... Kdor se ni videl teh krajev, je presenecen nad vsem, ker vidi
mnogo posebnosti ...«

S 23. decembrom 1968 je avtobusno podjetje Avtobusni pro-
met 1z Maribora vzpostavilo novo ob¢insko progo Murska Sobo-

32 Pivar, str. 265.
33 Izvrsni svet odlocil o zelezniski progi Murska Sobota—Hodos v Vestnik, 16.
maj 1968, st. 18, str. 6.

34 Od Ptuja do Hodos$a in ¢ez Lenart nazaj v Vestnik, 31. oktober 1968, st. 42,
str. 13.
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ta—Mackovci—Hodos$ in nazaj. Poleg voznega reda so prebivalce
seznanili, da bo nova avtobusna proga vzpostavljena namesto
doslej obstojece zelezniske povezave.?®

Zaradi vse manjsega stevila potnikov in visokih materialnih
stroskov je vodstvo zZeleznice ocenilo, da je najbolj gospodarno
vlak ukiniti. Vlak je imel letno vec¢ kot 900.000 dinarjev izgu-
be, proga je bila zelo zastarela, najvecja hitrost vlaka je bila 25
km/h. 31. decembra 1968 ob 19.20 se je Mariska Se zadnji¢ po-
dala na pot. Kljub prepri¢anju, da bo zadnji vlak st. 6228 dozivel
napade v stilu divjega zahoda, je zadnja voznja minila mirno.
nPosastno sopihajoc¢i demon je tako za zmeraj utihnil.«3¢

Goricka Mariska danes in spomini nanjo

Leta 1981 je bila izdelana prva studija, ki je ocenjevala moznosti
ponovne vzpostavitve zelezniske povezave na odseku Puconci—
Hodos—drzavna meja—Zalalévé in ekonomicnost izgradnje take
proge. 30. aprila 1999 se je uradno zacela gradnja nove poveza-
ve. 16. maja 2001 sta predsednika takratne slovenske in ma-
dzarske vlade, Janez Drnovsek in Viktor Orban, slovesno odprla
novo progo na relaciji Puconci-Hodos—Zalalovd, s ¢imer je bila
ponovno vzpostavljena neposredna zelezniska povezava med so-
sednjima drzavama. Nova proga dopolnjuje sistem evropskih ko-
ridorjev in pomeni dograditev petega panevropskega koridorja,
ki tece iz Benetk preko Trsta, Kopra, Ljubljane, Budimpeste in
Bratislave do Livova. To je tudi najkrajsa pot med severnojadran-
ter vzhodnoevropskimi drzavami na drugi strani. Povezuje pa
tudi slovensko gospodarstvo in Luko Koper s Srednjo in Vzho-
dno Evropo ter Prekmurje z drugimi deli Slovenije.?” Med le-
toma 2009 in 2016 so progo na relaciji Pragersko—Hodos poso-
dobili, elektrificirali in nadgradili. Celotna nalozba je znasala
465 milijonov evrov.?® Kljub modernizaciji proge je voznja po tej

35 Reklama Avtobusnega prometa Maribor v Vestnik, 19. december 1968, st.
48, str. 17.

36 Vlak st. 6228 v Vestnik, 9. januar 1969, st. 1, str. 1.

37 Jutriodprta nova proga med Slovenijo in Madzarsko, 15. 5. 2001, pridobljeno
s spletne strani https://www.finance.si/5570?cctest& dne 8. 10. 2020.

38 Posodobitev zelezniske proge Pragersko—Hodos, pridobljeno s spletne strani
http://stajerska.eu/2016/06/08/posodobitev-zelezniske-proge-pragersko-
hodos/ dne 8. 10. 2020.
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zeleznici Se vedno zelo pocasna in ¢e ne drugo, obcasno vsaj hi-
trost spominja na nekdanjo Goricko Marisko, saj voznja z najhi-
trejsim vlakom iz Murske Sobote do Budimpeste traja dolge stiri
ure in pol, v primeru prestopanja pa kar sedem in pol ur.?

Kljub temu da prava Mariska ne vozi vec, pa je spomin nanjo
se vedno ohranjen, Se posebej pri starejSem prebivalstvu Goric-
kega in Murske Sobote. Za to, da ne bo nikoli potonila v pozabo,
pa so poskrbeli tudi prekmurski pisatelji in pesniki. Tako lahko
o njej beremo v pravljici Puhacka avtorice Vesne Radovanovic, o
njej je pisal Milan Vinceti¢ v svojih novelah Parnik v ajdi, Du-
san Sarotar pa ima Goricko Marisko vedno v mislih, kadar v
svojih delih pise o vlaku.

39 Offers Murska Sobota—Budapest, pridobljeno s spletne strani https:/www.
bahn.de/en/view/index.shtml dne 8. 10. 2020.
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Majdan Janos

Az Ukk-Csaktornya helyiérdekd vasut

A Magyar Kiralysagban kiépult vasuti halézat donté része nagy-
varosokat és nagy tajakat kotott 6ssze. Az elsé osztalyu vasutak
elsGsorban az orszag mezbgazdasagi terményeinek kiszallitasat
végezték, illetve nagy iparvidékek birodalmi forgalomba kap-
csolasat segitették. A vallalatok tobbségét magantarsasiagok
épitették és mikodtették. Az osztrak-magyar kiegyezés (1867.)
és a horvat-magyar kiegyezés (1868.) annyiban valtoztatott a
korabbi helyzeten, hogy a Magyar Kiralysag teljes tertiletén a
vasuti ugyek a magyar kormany fennhatésaga ala keriltek. A
Ko6zmunka- és kozlekedési miniszterek kénytelenek voltak éven-
te egyre novekvl nagysagu koltségvetési tamogatast igényelni
a koltségvetésbil, mivel a magantarsasagi szerz6désekben az
allam vallalta a kamatgaranciat. A gyakorlatban ez annyit je-
lentett, hogy amennyiben az adott tarsasag abban az évben nem
volt nyereséges, akkor a kincstar fizette ki a befektetett t6ke bi-
zonyos szazalékat, amely 4 és 6 % kozott mozgott. Bar a vasutak
hossza nétt, de a koltségvetésre egyre nagyobb terheket réttak a
kamatgarancialis kifizetések.!

A magantarsasagok vonalait 1868. utan a cs6dbe ment valla-
lattdl kényszerbdl vasarolta fol a magyar kormany, de az orsza-
gos halézat kiépitésében mar tudatosan jelent meg a szaktarca.
FG6 cél egyrészt a gomori iparvidék allami halézattal torténd
egybe kapcsolasa volt, mivel itt mikodtek a vasgyartas magyar
kézben 1évG tizemei, melyek biztositottak a hazai alapanyago-
kat. Masrészt a fiumei kikét6 allamvasuti vonallal torténé eléré-
se, amely a Bécstdl fliggetlen kiilkereskedelmet tette lehet6vé.

Az 1880-as évtized elejére kialakult a vegyes tulajdona vas-
uti rendszer, amely mozaikszerd halézatot hozott 1étre. (1. abra)

Az orszagos halbézatban allami kamatgaranciaval rendelke-
z6 maganvasutak hossza 3780, mig az allamvasutak tulajdo-
naban 1135 kilométer palyan folyt a forgalom. A mozaikszerd
halézat atalakitasara kivalé alkalmat jelentett az eladésodott
Tiszavidék Vasut allami kezelésbe vétele. A Szolnokt6l Debrece-
nen, Nyiregyhazan, Miskolcon at Kassaig, illetve ebbdl kiagaz-

1 Magyar vasuttorténet 1. Fdszerkesztd: Dr. Kovacs Laszl6, Budapest, 1995.,
Majdan Janos: A kozlekedés torténete Magyarorszagon. Pécs, 2014.
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1. Abra A vegyes rendszeri vasuti hialézat Magyarorszagon
1880-ban

va Puspokladanytél Nagyvaradig, valamint Szajoltél Békéscsa-
ban at Aradig és a Mezdtar-Szarvas kidgazo6 vonal tulajdonosai
oromest beleegyeztek az allami megvaltasba, melyre 1880-ban
kerilt sor. Ezzel a vasuti atvétellel kezdddott meg a MAV hals-
zatl bévitése, melyet Baross Gabor allamtitkarsaga, majd mi-
nisztersége alatt oly sikeresen hajtottak végre, hogy a mozaikos
rendszer megszlint, az allami kezelésben 1év{ elsG osztalyu vas-
utak tobbségbe kertltek Magyarorszagon. A f6vonalak tovabbra
sem haléztak be az igényeknek megfelelGen az orszagot, épité-
stk sokba kertlt, és kevés vonal mikodott gazdasagosan.

1. Uj megoldas: a helyiérdekii vasutak

A vasutak épitése szerte Eurdpaban nagy és hosszan megté-
rulé befektetés volt. A gyors és idGjarastél nagyjabol figgetlen
kozlekedési eszkoz népszerdvé valt, de nem volt elegendd téke
a halézat kiépitéséhez. Bar Franciaorszaghan gyorsan nétt a
vasutak hossza, Elzasz tartomanyban nem épult palya. A té-
kehidanyos (és a részben német ajki lakosok miatt a poroszok
altal elcsatolni kivant) térségben is tervek sziilettek, de vonalak
nem épultek. Ismertté valt egy Uj skot mddszer, melyet az ottani
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kozutak fejlesztésére dolgoztak ki és alkalmaztak sikerrel: a he-
lyiérdek vasut. Az elzaszi érdekl6d6k csapatanak tagja volt az
emigraciéban ott él6 Hollan Ernd is. (2. dbra) Az 1848—1849-es
magyar szabadsagharc miszaki tisztje tanulmanyozta a fran-
ciak altal vasuti épitkezésre atdolgozott skot modellt. A ,local
vicineau” néven megvaldsitott vasut (1850) a ,,Domestice épiteni
s domestice kezelni” elv alapjan épiilt.

Els6 1épésként a helyi
érdekeltek létrehoztak egy
tarsasagot, amely kideritet-
te a jovend§ vasut legjobban
tamogatott nyomvonalat. A
létrehozott részvénytarsasag
tagjai részvényeket jegyeztek,
s ezzel teremtették meg a ki-
vitelezés alapjat. Mivel 6nma-
guknak épitették a vasutat,
az érintett teriileteket olcsén
tudtak kisajatitani. Az épit-
kezések nagy részét helyi val-
lalkozok végezték, akik olcsén
dolgoztak, és egyuttal mun-
kalehetGséget i1s teremtettek
az érintett vidéken. Helyben
hasznalt vagy készithets épi-
téanyagok kertltek felhasz-
nalasra. A berendezéseket, a gérdilé allomanyt meg kellett ven-
ni, de a vallalat mikodtetését mar ismét helyi érdekek alapjan,
helyi lakosok segitségével oldottak meg. A forgalom nem kivanta
meg az éjjeli jaratok inditasat, igy a csak nappali mikodés to-
vabb csokkentette a kiadasokat. Elmaradhattak a biztosit6 be-
rendezések, a sorompok, a személyzet munkabére. Jegyet még a
kocsmakban is arultak. A vallalat igazgatdsaga helyiekbdl allt,
igy nem volt érdekiik a részvények utani (esetleges) osztalék ki-
vétele. Mindezek tették valoban olcséva a vicinalis vasutakat.

Hazatérte utan a kozlekedési szakemberként szamon tartott
Hollan kiilonb6z6 rendezvényeken mondta el tapasztalatait a
helyérdektiekr6l. Nem véletlen, hogy a kiegyezés utan megala-
kult magyar kormanyban gréf Miké Imre k6zmunka- és kozle-
kedési miniszter Hollant kéri fel az ,alladalmi titkar” posztjara.
Allamtitk4rként nem tudja kezdeményezni a vicinalis vasutak

2. abra Hollan Erndé (1824-1900)
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kiépitését, mivel a févonalak problémaival és az Gjonnan alakult
MAV ugyeivel van elfoglalva. Nézeteit osztja ugyan minisztere
is, de a t6kehianyos idGszakban nincs mas méd a halézat bévité-
sére, mint a kamatgaranciaval biré maganvasutak tamogatasa.

A sokszor és sokhelytitt elmondott tapasztalatok ismerete is
hozzajarult ahhoz, hogy az Arad kornyékén él6 és gazdasagai-
kat mikodtetd tulajdonosok megprobaljak a vicinalis épitkezés
hazai megvalésitasat. Arad varosa mar tébb mint egy évtize-
de élvezte a vasuti szolgaltatasokat. Tarsra talalt Boros Béni
mérnokben, aki nagy kivitelezési tapasztalatokkal rendelkezett.
Ketten kezdeményezték a helyi részvénytarsasagot, amely segi-
tette a 61 kilométer hosszi vonal megépitését. A két titemben
forgalomba helyezett vasiton Arad és Borosjend kozott 1877.
majus 10-t61 volt napi forgalom.

A kortarsak hitetlenkedve fogadtak az alacsony beruhazasi
koltségeket, s Gjsagirok hada kelt Gtra a vasut megtekintésé-
re. Az Arad-Kdérosvolgyl Vasut kilométerenként 2 812 forintba
kerilt, szemben a korszak masik nagy alféldi épitkezésével, a
Tiszavidéki Vasuttal (10 505 ft/km) és a Bakonyon athaladd
Nyugoti Vasuttal (23 750 ft/km).

A szakemberek szamara egyértelmivé valt, hogy lehet olcson
is épitkezni, s ezaltal a draga f6vonalak mellett és helyett mel-
lékvasutakkal is megoldhaté az orszagos és nemzetkozi gazda-
sagi vérkeringésbe torténd bekapcsolddas. (3. abra)

Jeimagyardzat:

w218 ke
4676 b

152 km
5086 km

3. abra A helyiérdekii vasutak els6 hullama 1885-ig
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A minisztérium kezdeményezte, az orszaggytlés elfogadta,
az uralkodé szentesitette 1880-ban a XXX. térvényt, amely en-
gedélyezi az (immar helyiérdekd vasat névvel ellatott) olcsé vas-
Ut szervezését, épitését és mikodtetését.? Ett6l szamitva ugras-
szerlien megnd a vicinalisok épitése. Nagy résziiket a megnyitas
utdn a MAV kezeli, s ezzel sikeriil biztositani az egész orszagot
behalézo, azonos gépparkkal, szolgalati szabalyzattal, dijtéte-
lekkel mkodd vasutakat.? Az elsé vilaghaboruig tarté idGszak
vasuti korszakaiban jol latszik az 1882 utani idészakban lejat-
szodott halézati béviilés. (4. abra)

Vasutépitések tulajdonos szerint 1846-1914

10000

5000

1846- 1849- 1867- 1875- 1882- 1900- 1905-
1848 1866 1874 1881 1899 1804 1914

O MAV B maganvasutak O hév

4. abra Vasutépitések tulajdonos szerint 1846-1914

Osszességében Eurépa egyik legstr(ibb vastti halézata jon
létre a Magyar Kiralysagban, melyen a Baross Gabor altal be-
vezetett zonatarifa kovetkeztében valéban sok milli6 vidéki uta-
zott, és vették igénybe kiilonféle szallitasokra is.

2. Az Ukk-Csaktornya helyiérdekii vasut el6zményei
Bar Zala megyében az els6k kozott nyilt meg vasut, de a bécsi

székhelyd vallalat a vonalvezetéskor nem foglalkozott a helyi
érdekekkel. A Déli Vasut elsGdleges célja a Dunantdlon termelt

2 ,,1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekl vasutakrdl”. net.jogtar.hu.

3 Majdan Janos: Helyiérdekd vasutak és kiépulésiik a Dundntilon. Buda-
pest, 1996.
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mezbgazdasagi cikkek birodalmi févarosba, illetve a trieszti ki-
kotbbe torténd szallitasa volt.

Ennek alarendelten jelolték ki, majd épitették meg a Zalat
észak-déli iranybdl atszel6 vonalukat 1865-ben. A Bécsujhely-
Sopron-Szombathely-Nagykanizsa-Trieszt vonalon kozlekedd sze-
relvények elkerulték a megye székhelyvarosat.* A Zalaegerszegtdl
keletre, a szomszédos volgyben megépitett vasitnak volt ugyan a
megyeszékhely nevét (is) visel§ allomasa, de ez a valésagban 8 ki-
lométerre miikodott a mezévarostdl. Zalaszentivanon megalltak a
Déli Vasut szerelvényei, de oda mind az utasok, mind az feladasra
szant vagy mashonnan érkezett aru kiillon fuvart igényelt.

- el
oo el

5. Abra A Déli Vasut halézata

A vasut egyértelmi fejleszt6 szerepe, a megye székhelyé-
nek jobb elérhetdsége az 1idGk soran felveti a vasuti bekétés igé-
nyét. Zalaegerszeg kevéssé polgarosult szintjét jol jelzi, hogy a
szentivani allomas megnyitas utan két évtizeddel kezdeménye-
zik a vasut épitését. Az atalakulé magyarorszagi kozigazgata-
s1 berendezkedésben sikeriilt a rendezett tandcsu varosi jogot
megszereznie (1885.), de jelent6sége még a megyén belil is ma-
sodlagos volt Nagykanizsahoz képest. Az orszagos gazdasagi

4 A helyi legenda szerint a csizmadia céh tagjai féltek a szombathelyi kon-
kurenciatdl, s a koriikbd1 kikertilt mezdvarosi bird ezért nem kérte a vasut
Egerszegen keresztiili vezetését. Bar a varosi legenda masfél szaz éve tarja
magat, ennek bizonyitdsara eddig nem taldltak a kutatok adatot.
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vérkeringésbe kapcsolddas egyik kulcsfontossagu ténye volt a
kozvetlen vasuti kapcesolat.

Az elGkésziiletek élére a Zala megyei Gazdasagi Egyestilet
allt, s az elnok (Haczky Kalman) értekezletet hivott 6ssze az
ugyr6l.? Az érdekeltek nevében a varos kéréssel fordult a mi-
nisztériumhoz és el6munkalati engedélyt kért 1883-ban a Déli
Vasut szentivani allomasatol Egerszegig vezetd vicinalis vasut-
ra. Az engedélyt egy évre ,,Czinder Istvan vdrosbirénak és tarsa-
inak” kiadtak, melyben régzitették: ,a 8,9 km hosszu palyavonal
allomasa telepkiépitési és felszerelési koltségel 329 100 forint,
kilométerenként 36 974 forint”. A masodrendd szarnyvonal
engedélyét tovabbi harom évig sikeresen meghosszabbitottak.
Id6kozben targyalasokat folytattak a Déli Vasuttal, amely meg-
felel6 Osszegért vallalta a nyomjelzést és miikodtetést. Lukats
Kalman mérnok 1884 juniusaban két valtozatban elkészitette a
vonal terveit. Az egyik az engedélyben elGirt 8,9 kilométeres pa-
lyara vonatkozott, amelynek igy a végallomasa a varosban volt.
Bar a masik nyomvonal 6,3 kilométeres hossza kevesebb befek-
tetést igényelt volna, de a Zala foly6 tulpartjan fekvé Kaszahaza
végallomasbhdl az esetleges folytatas nem a varost, hanem kils6
telepulést tett volna csomépontta.

A létrehozott részvénytarsasag — a torvényi szabalyozasnak
megfelel6en — megprébalta a szlikséges tGkét elGteremteni, de
ez harom évig nem sikeriilt. A terv létezett, az engedély élt, a
Déli Vasut 1885 aprilisaban kitlizte a hosszabbik nyomvonalat.
A részvénytarsasag vallalkozot keresett a kivitelezésre. A vas-
ut fontossagat jelezte, hogy ketten Bécsbdl, egy-egy vallalkozd
Budapestrdl, Szombathelyrdl és Kis-Cellbdl tett ajanlatot, de a
sziikséges téke lassan gytlt, az épités elmaradt.

A térségben a vasut hianyat masok is észlelték, s 1887-ben
egy befektet6i csoport kért és kapott elémunkalati engedélyt.
A majus elsején kiadott engedélyt Gouth Sandor bécsi bankar,
Pallak Miksa bécsi mérnok, Dr, Szalvay Olivér tgyvéd és or-
szaggyulési képviseld és Burger Pal a Magyar Nyugoti Vasut
féfeliigyelGje nevére allitottak ki. Az engedély Zalaszentivan
allomasbdl kiinduld, Zalaegerszegen, Alsélendvan at Csaktor-
nyaig vezetd helyiérdekd vasutra szolt. A végallomast illetGen
benne volt az engedélyben Alsélendvatol egy esetleges Belatinz —

5 Az elGkésziileteket részletezi és az épitkezést nyomon koveti a ,,Szazéves a
vasutigazgatds Szombathelyen ,, cimd munka II. kotete. Fészerkeszts: Dr.
Kovér Istvan, Szombathely, 1995. 279-290. p.
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Regede/Ragersburg nyomvonal is. A Gazdasagi Egyestilet altal
létrehozott értekezleten a jelen 1évék a Bak, Gutorfélde, Paka-
Csomodér, Lenti, Rédics, Alsbélendva, Muraszerdahely, Csaktor-
nya nyomvonalat tamogattak.

A rovidebb engedélyesek 1888. julius 26-an csatlakoztak
a csaktornyai csoporthoz, és egytttes erével folytattak a téke
OsszesgyUjtését. A Magyar Nyugoti Vasut is tamogatta az 4j vo-
nal elkésziilését, s tamogatast igért (és adott) a sajat halbézata-
ba tartozé Boba nevi allomasrdl torténd kiinduldshoz. Lassan
kialakult a két nagy magantarsasagot is érinté vonal, amely
észak-keleti iranybdl dél-nyugat felé a székhelyvaroson keresz-
tul atszeli Zala megyét.

Az 1) vasut megépulését segitette a térségben a Magyar
Nyugoti Vasat allomasardl kiindulé vicinalis megkezdett épit-
kezése. A miniszteri levél szerint a tarca tamogatta az ,,1888. évi
mdrczius hé 26-an kiadott engedélyokirattal engedélyezett boba-
janoshdza-siimegi helyi érdekii gbzmozdonyu vasutvonal” kivite-
lezését.5 A vasut par honap alatt elkészilt, és 1889. januar 10-én
forgalomba is helyezték. Mivel a kiindulé pont Boba volt, ezért
a csaktornyai vicinalist a hetedik allomasrdl, Ukkrol lehetett
tovabb folytatni, s igy a tervezett vonal révidebb és olcsébb lett.

3. A torvényi szabalyozas megvaltozasa

Az orszagos tapasztalatok alapjan nyolc évvel késGbb maddositot-
ta az orszaggytlés az 1880. évi térvényt.” A médositasok minden
esetben kénnyitéseket tartalmaztak, illetve novelték az allami
beavatkozas lehet8ségét. Ilyen valtozas volt, hogy térvényhozasi
engedély kell az orszaghatart kézvetlenil eléré vonalhoz, a mi-
niszter engedélye nélkil még az adott tarsasdg mikodtetését
sem valtoztathatjak meg, azonnali allami megvaltas kovetkez-
het be, ha a vicinalis stratégiai fontossagu vonalakat kot 6ssze,
30 év mulva mindenképpen a MAV tulajdonaba megy at a valla-
lat. Pontositottak a postai szallitasrol szélo eldirasokat, a rész-
vénytarsasagnak adott illeték- és bélyegmentességet. Nagyon
fontos valtozas jelent meg a 6. § b. pontjaban:
D)Akozmunka-éskozlekedéstigyi ministerapénziigyministerrel

6 Magyarorszagi Rendeletek Tara 1888.
7 1888. éviIV. torvénycikk a helyi érdekii vasutakrdl sz6l6 1880. évi XXXI. tor-
vénycikk médositasardl és kiegészitésérdl. net.jogtar.hu, ezer év torvényei.
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egyetértdleg megengedheti, hogy az dllamvasutak gépgydra és a
diosgyori vas- és aczélgyar a helyi érdekii vasutak épitéséhez meg-
rendelt mozdonyok, illetéleg felépitményi vas- és aczélanyagok
arat tobb évi torlesztésre hitelezhesse. Ezen hitelezés, valamint az
annak fejében kivantato fedezet, illetve biztositds modjat a neve-
zett ministerek allapitjak meg.

Részletesen rogzitették, hogy

A helyi érdekii vasutak létesitését tamogathatjak:

a) az dllam;

b) a torvényhatdsdagok; és

¢) a kozségek is.”

A koltségvetésben évi szinten létrehoztak erre egy kozponti
alapot (300 000 forint erejéig), és kimondtak: egy vicinalist az
épitési t6ke 10 %-aig tamogathat az allam. A tobbi kozigazga-
tasi egység sajat kiilonféle alapjaira alapozva (kézmunka, he-
lyi adé) adhat tamogatast, vagy vehet fol a helyiérdekd vasut
épitésére hitelt. Az eladésodas megakadalyozasat tobb korabbi
torvény mar szabalyozta, de ezeket itt is megerdsitették, nehogy
valamelyik megye vagy telepiilés cs6dbe menjen. Minden ilyen
intézkedéshez (az 1868-as horvat-magyar kiegyezés értelmében)
a Zagrabban székel6 bannak is hozza kellett jarulnia!

Amennyiben a vicinalis nyomvonalat nem tudtak megvaltani
(utak, toltések stb. esetében), akkor a katonai szempontok sze-
rinti logika alapjan a szakminiszter dontott az érintett teriile-
tek anyagilag rogzitett kisajatitasarol.

Alapvetd valtozas volt, hogy az épitési engedélyben rogzi-
tett Gsszegek esetében az engedélyeseknek igazolniuk kellett a
koltségek 30 %-anak készpénzes meglétét. A masik (gyakoribb)
modszerként az épitkezéshez szikséges Gsszeget torzsrészvé-
nyek kibocsajtasaval biztositottak, de ebben az esetben 35 %-os
el6zetes lejegyzést kivant meg a szabaly. Ugyanakkor a torvény
lehet6vé tette megengedGleg a miniszternek, hogy a torzsrész-
vények esetében csokkenthesse a 35% jegyzését, s ez — ahogy
a késdébbiekben sz6 lesz réla — nagyon fontos volt a csaktornyai
vasut esetében

A torvényi elGirasok miatt az elGkésziletek esetében az érin-
tett kozigazgatasi egységek anyagi terhelését alaposan vizsgal-
tak — betekintést adva ezzel az utékornak az akkori pénziigyi
helyzetiikbe. Masrészt a tarca gyakorlatilag minden lépést el-
lend6rzott, és esetenként beavatkozott a vicinalis épitésébe.
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Ilyen elGkésziiletek és torvényi hattér utan essen szé a helyi-
érdekd vasut megvaldsitasardl

4. Az Ukk-Csaktornya vicinalis épitése

A torvényi szabalyozas alapjan az engedélyesek a szaktarca-
nal katonai térképen bemutattak a tervezett vonalvezetést. A
Boba-Alsélendva-Csaktornya vonalat 119,8 kilométer hosszusa-
gura tervezték, és el6zetesen 5 232 482 forintos koltségvetést
szamitottak. A hosszunak szamitd vicinalis 55 telepiilés hatarat
érintette, s az engedélyesek a kozigazgatasi bejaras soran vala-
mennyivel, illetve az érintett gazdakkal sikeresen megegyeztek.

Az érdekelt személyektsl, telepiilésektdl, varosi és megyei
kozgytlésektdl kapott elGzetes pénziigyi vallalasok jelezték,
hogy a t6kehianyos térségben nem tud 6sszegylni a torzsrész-
vények 35 %-o0s jegyzése. A vonal mentén nem volt nagyobb va-
ros, sok apro6 kozség hataraban haladt a vasut, kevés nagybirtok
mikodott a térségben. Az engedélyesek azzal a kéréssel fordul-
tak Baross Gabor miniszterhez, hogy ezen okok miatt tegyen
kivételt, csokkentse a térvényben eldirt jegyzést. A helyiérdekd
vasutakkal foglalkozé és korabban ismertetett masodik térvény
(1888. IV. tc.) alapjan a miniszter élt a csokkentési jogaval, és 6t
szazalékot elengedett a torzsrészvények jegyzésébil. Ugyanak-
kor a 30% megallapitasa mellett kiilon kérést fogalmazott meg
az éplld vasut kivitelezGje felé: a nagy vizingadozasu és gyorsfo-
lyast Mura f6lott épul6 hid labazatanal prébaljak ki a betonbdl
készilt tartopilléreket. Az tizletet megkototték, s ezek utan a
miniszter az orszaggyllés elé terjesztette a torvényt.

Az 1889 nyaran megszavazott és junius 28-an szentesitett
és két nappal késGbb kihirdetett torvény 4 cikkelyben adta meg
a felhatalmazast.® Ennek alapjan Baross Gabor miniszter jua-

8 1889. évi XXXV. térvénycikk a Csdktornyatdél Zalaszentivanon dat Ukkig vezetendé
helyi érdekii vasut engedélyezésére vonatkozé felhatalmazds targydban

1. § A ministerium ezennel felhatalmaztatik, hogy a boba (janoshédza)-simegi
helyi érdekii vasutbdl Ukk kozség mellett kiindulé és Zalaszentivanon,
utébbi helyen csatlakozéassal a cs. kir. szab. déli vasuthoz, tovabba Zalaeger-
szegen, Alsé-Lendvan és Muraszerdahelyen at, a cs. kir. szab. déli vasut
Csaktornya alloméasaig vezetendd helyi érdekii gézmozdonyu vasutnak
kiépitésére és tizletére, az 1880. évi XXXI. és 1888. évi IV. torvénycikkek-
ben foglalt feltételek alatt az engedélyt kiadhassa.

2. §Felhatalmaztatik a kozmunka- és kozlekedésiigyi minister, hogy a
pénzigyministerrel egyetértileg és azon esetben, ha az 1888. évi IV. tc.
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lius 3-an kiadta az engedélyokmanyt.® A 25.§-ban 6sszefoglalt
szabalyok részletezték a vicinalis tényleges megvaldsitasahoz
sziikséges 1épéseket.

Els6ként rogzitette, hogy az el6munkalati engedélyesek
talaltak egy kivitelez6t, s a Minchenben m(kodd Localbahn
Actien Gesellschaft felhatalmazast kapott a vonal kiépitésére.
Az elGzetes tervekhez képest még egy kapcsolodd rovid kiaga-
z6 szarnyvonal is bekerilt az engedélyokmanyba: Tirje és Za-
laszentgrot 6sszekotése. A vicinalis vasutat két év alatt kellett
megépiteni és forgalomba helyezni. A vallalat mikodési enge-
délye 90 évre szolt (melyet a torvények szerint harom évtized
multaval az allam megvalthatott!)

Az el6zetesen szamitott kivitelezési koltségekhez képest olcsdb-
ban szabtak meg a végosszeget: 3 800 000 forintban. Ebbdl 291 000
forintot csak a forgalmi eszkozok beszerzésére lehetett forditani,
mig 85 000 forintot miniszteri engedélyhez kotott tartalékként kii-
Ionitettek el. Az engedélyes kateles volt 188 000 forintot biztositék-
ként letétbe helyezni, melyet az atadas utan visszakapott.

A miniszteri okmany meghatarozta a menetdijakat: szemé-
lyenként és kilométerenként 5 krajcar az elsé és masodik osz-
talyon, 4 krajcar a III. osztalyon. Az utasok nagy poggyaszai,
tovabba a kiilon kezelt gyorsaru utan 10 kilogrammonként 40
krajcart kellett fizetni. A teherforgalomban kilométereként és
100 kilogrammonként 60 és 90 krajcar kozott valtoztak a dij-
tételek. Kulon rogzitették a nagy tomegd arucikkek fuvarozasi
dijat, melyek szén, k&, so, tlizifa, éplletfa, tragya, mész, tégla
esetén 1,20 koronaba kertilt.

10. §-dban meghatarozott ardny szerint ezen helyi érdekii vasut tény-
leges épitési t6kéjének 35%-a — a kell§ érdekeltségi hozzdjarulasok hi-
anyaban — torzsrészvények kibocsatdsa utjan fedezheté nem volna, a
torzsrészvénytikét, eltérdleg az idézett torvényes hatarozmanytol, kivéte-
lesen a tényleges épitési tékének 30%-4dban allapithassa meg.

3. § Ezen vasut engedélyezésének megtorténtérdl a kozmunka- és kozlekedés-
gyl minister az 1880. évi XXXI. tc. 1. §-a értelmében az orszaggyllésnek
jelentést teend.

4. §Ezen torvény, melynek végrehajtdsiaval a kézmunka- és kozlekedésiigyi
minister és a pénzligyminister bizatnak meg, a térvénytarban val6 koz-
zététele napjan 1ép életbe; mindazondltal az abban foglalt felhatalmazas
megszlnik, ha az 1. §-ban megnevezett helyi érdekii vasut a folyd év végeig
engedélyezhetd nem volna. net.jogtar.hu.

9 A csiaktornya-zalaszentivan-ukk helyi érdekl g6zlizem vasut épitésére és
uzleti berendezésére vonatkozo feltételek” Magyarorszagi Rendeletek Tara,
1889. 1713-1731. p.
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A torvényi szabalyozasnak megfeleléen a katonasagot és a
katonai javakat, a fegyenceket és kiséréiket a korabban az egész
Monarchia tertletére egységesitett dijtételek alapjan szallithat-
tak a szerelvények. A hivatalos tigyekben utazo6 kéztisztviselSk,
vasuti alkalmazottak ingyen utazhattak. A postai forgalom di-
jait a miniszter szabta meg, mig a vonal mentén felallitott tavir-
dat a vallalat épithette ki és miikodtethette.

Az el6munkalati engedélyesek alapithattak részvénytarsasa-
got, melyet sikeresen létre is hoztak. Esetiinkben az Ukk-Csak-
tornya helyiérdekd vasut rt. székhelye Budapesten és magyar
nyelven folytatta az tigykezelést.

Az engedélyokirathoz csatoltak egy foltételeket pontositd ok-
iratot is, amely szerint a normal nyomtava (1435 mm) vasiton
acél sineket kellett hasznalni (min. 23, 6 kg/folyéméter). Az épii-
letek — az akkor mar kialakult MAV 4llomési tipusok szerint —
késziltek. Mivel vicinalis vasutrol volt sz, ezért a harom févo-
nali csatlakozason allitottak fol biztonsagi jelzéket (Csaktornya,
Zalaszentivan, Ukk). Az alépitmény és az emelkedések, kanyarok
el6irasait az akkor mar egységesitett elvarasok alapjan hataroz-
tak meg. Az érankénti sebességet 30 kilométerben rogzitették.
Rogzitették az allomasokat és megallohelyeket: ,,Csaktornya,
Muraszerdahely, Als6-Lendva, Rédics, Csémodér, Gutorfold, Té-
fej (hadi kitér6), Bakk, Zala-Egerszeg, Zala-Szent-Ivan, Ollar,
Szopotk, Zalabér, Tirje, E6tvos (rakodé allomas) és Ukk”

A megalakitott részvénytarsasag ellendrzése alatt folyt a Za-
laegerszegen m(ik6d6 miszaki iroda munkéja. Szervezték a palya
foldmunkait, melyet egy id6ben tobb szakaszon folytattak. Helyi
erdkbdl toboroztak a munkasokat, s igy nem volt sziikség szallas,
étkezési lehetGség kialakitasara. Igénybe vették a moédositott tor-
vényben felajanlott allami kélesont a MAV didsgydri vasgyaraban
elgallitott sinek és egyéb vasalkatrészek megvasarlasara.

A kivitelezés Unnepi meginditasara Zalaegerszegen Kke-
rilt sor 1888. szeptember 29-én. A szakado6 esG ellenére nagy
szamban 0OsszegyUlt érdeklédGk tobb koészontsé beszédet hal-
lottak. Kulonleges volt az épitkezés hivatalos kezdete, melyet
a fennmaradt szerszam felirata tanusit: ,A csdktornya —zala-
egerszegi —ukki helyiérdekii vasut épitésének megkezdése emléké-
il az elsé kapavagast ezzel a kapdval tette bocsari Svatits Bend,
Zalavarmegye féispanja, 1889. szeptember 29-ik napjan hazank
és Zalavarmegye kozgazdasdgi és miivelédésének emelésére” (Az
ezustbdl készult kapat megyegyllési hatarozattal a levéltarban
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helyezték el.) Délutan egy orakor 80 teritékd tnnepi bankett
volt az Arany Barany vendéglGben.

Az épitkezés tobb helyszinen, de kiilénb6z6 titemben indult
meg. Nem egész egy év alatt elkésziilt a vonal: 1890. oktober 19-én
megtortént a ,,miitanrenddri bejaras”. A mliszaki atvételen szemé-
lyesen vett részt Baross Gabor miniszter. Egyrészt a ritkan adott
kiilonleges segitség miatt nézte meg a vicinalis avatasat, masrészt
a Mura folott megépitett hid megvalositasara volt kivancsi.

A miniszter MAV kilénvonata reggel 8 6rakor érkezett Kis-
Cell allomésra, ahol a vasi és zalai fGispan (Svasits Ben6 és Radé
Kalman) koszontotte. A szerelvény Ukk alloméson ért zalai teri-
letre, s ott a Csertan Karoly alispan vezette delegacié tidvozolte
a minisztert. Ukktdol minden allomason tnnepi készonték hang-
zottak el, mikozben a szemlézGk megtekintettek mindent. Kialon
figyelmet forditottak az épiiletek vizsgalatara, kiemelten a palya
mellett épiilt 6rhazakra. A korabeli MAV-szabvany szerint md-
k6d6 minden artézi kat vizét megkdstolta a bizottsdg. Otvoson a
helyi, Tirjén a zalaszentgroéti plébanos, Szopotkon Thassy Mik-
16s jarasi szolgabird koszontotte a minisztert és a bizottsagot. A
megye székhelyére 11 6rakor gordiilt be a vonat, ahol Kovacs Ka-
roly polgarmester tartotta az idvozl6 beszédet. (6. abra) A varos
koézpontjatdl (akkor) viszonylag messze 1év6 vasutallomasrdl 80
fogattal folytattak utjukat a résztvevGk a megyehazaig.

Zulaegerszeg Vasuti dllomds

6. abra A helyiérdekii vasat megnyitasakor atadott allomas
Zalaegerszegen
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Utkézben Baross kiszallt a hintébél, és némén tisztelgett a
képvisel6hazban 6t nagyon kedvel6 Deak Ferenc szobra elGtt.
A lelkes fogadtatas utan a fGispan 60 teritékes diszebédet
adott a miniszter koszontésére. Ezzel parhuzamosan a kivite-
lez6 Localbahn Actien Gesellschaft 150 vendéget hivott meg az
Arany Barany szallodaban rendezett bankettre.

Az atvevd szerelvény délutan fél négykor folytatta atjat. Bak,
Tofej, Gutorfolde, Csémodér (7. abra), Lenti, Rédics (8. abra)
érintésével ért Alsélendvara.

Csomodéren ma.

8. abra Rédics allomasi épiilete ma, melyen jol latszik az
atadaskori tipus: szolgalati hely, varoterem, szolgalati lakas

63



Az Als6lendvara fél hatkor befuté szerelvényt nagy tomeg
varta (9. abra).

T (= BLo1 Cat LI

9. abra Als6lendva vasutallomas

A ,,udros nevében Hajos Mihaly tigyvéd lelkes beszédben tidvo-
zolte™® Barosst és az atvevd bizottsiagot (10. abra).

Alsélendva Vasuti utcza

10. Abra Alsélendva a szazadfordulon

10 A ,mititanrenddri bejarasrdl” részletesen tudodsitott a Zalamegye, 1890. X.
19.
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~Muraszerdahelynél a kivilagitott Mura-hid mellett szintén
megallt a vonat, hogy a kiilonleges technologidval épitett hidat
kozelrdl is megnézzék”

11. Abra Az els6 beton pilléreken allé helyiérdekii vasuti hid a
Muran, 1941-ben
(Fortepan, Karabélyos Péter)

Udvézlet Csaktornyarol.

12. abra A Déli Vasut csaktornyai allomasa (a restivel), ahova
csatlakozott a zalai vicinalis

A leszalld bizottsagi tagok koziil a tervezé és kivitelez6 mér-
nokoket megkérte Baross, hogy sziveskedjenek a hid ala allni,
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amig athalad rajta a szerelvény. A proba kivaléra sikerilt, in-
nentdl kedve tovabbi vicinalisoknal épitettek beton pilléreket,
elsGsorban a gyorsfolyasu folyok, patakok folé.

»Csdaktornydara hét orakor robogott be a szerelvény, ahonnan
— rovid pihend utan — negyed kilenckor érkeztek a vendégek Ko-
toriba” (12. abra).

A miszaki atvevd bizottsag mindenhol mindent rendben ta-
1alt, igy Csaktornyan ala is irtak az tizembe helyezési engedélyt.
A hivatalos vasuti forgalom masnap megindult a vonalon. Na-
ponta két par szerelvény kozlekedett a két végallomas kozott.

Joggal irta az atadas kapcsan a Zalamegye: ,,Az Ige meg-
testesiilt!...Megérhetjiik megnyitdsat annak a vastutnak, amely
hivatva van sajatos viszonyaindl fogva jo ideig hattérbe szorult
varosunknak (Zalaegerszegnek) uj lendiiletet adni! Hivatva van
varmegyénk ipardt és kereskedelmét emelni, kulturalis érdekei-
nek elémozditani, a megye lakossdaganak uj kereseti forrast nytj-
tani, vagyonosoddsét megteremteni.”

Az o6nalléan kezdeményezett és megépitett csaktornyai vas-
ut révid 1d6 mualva a Dunantil legnagyobb helyiérdekd vasut
konzorciumanak tagjava valt. A térség legnagyobb vicinalis val-
lalata 1918-ig tobb korabbi vasuttal egyttt alkotott egységet. A
dontéen Nyugat-Dunantilon mikédé vicinalisokbdl 1902-ben
megalakult a Dunantali helyiérdekd vasuti tarsasag.!' A tor-
vényi indoklasban egyrészt felsoroljak az alapité tarsasagokat,
masrészt itt kap engedélyt az Gjonnan kezdeményezett Zala-
szentgrotot a Zala foly6 volgyében Balatonszentgyorggyel 6ssze-
kot6 vonal kiépitése.

a) ,az 1888. évi mdrczius hoé 26-an kiadott engedélyokirattal en-
gedélyezett boba-janoshalma-siimegi helyi érdekii gbzmozdo-
nyt vasutvonal;

b) az 1889. évi julius hé 3-an kiadott engedélyokirattal engedé-
lyezett csaktornya-zalaszentvian-ukki helyi érdekii vasut és
annak tiirje-szentgrothi szarnyvonala, (1889:XXXV. tc.)

¢) az 1890. évi dprilis ho 28-an kiadott engedélyokirattal engedé-
lyezett siimeg-tapolczai helyi érdekii gézmozdonyu vasutvonal,;

11 1902. évi IX. torvénycikk indokoldsa a dundntuli helyi érdekii vasut-
részvénytarsasag tulajdonat képezd vasutvonalak épitésére és tizletére
kiadott engedélyokiratok egyesitése és e vasutvonalak szallitdsi adémen-
tességének a zalavolgyi helyi érdeki vasut szallitasi adomentességével egy-
séges idGtartamban valé megdllapitdsa targyaban”. net.jogtar.hu.
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d) az 1890. évi julius hé 1-én kiadott engedélyokirattal en-
gedélyezett pozsony-szombathelyi helyi érdekii vasutvonal
(1890:XXXIII. tc)

e) az 1902. évi mdjus hé 15-én kiadott engedélyokirattal enge-
délyezett zalaszentgrot-balatonszentgyorgyi zalavélgyi helyi
érdekt vasutvonal (1902. évi IX. tc.)”

A késébbiekben a Szombathely-Rum (1894.) és az erede-
ti nevén Délnyugati hév (Kérmend-Zalalovs-Oriszentpéter-
Muraszombat) is csatlakozott a konzorciumhoz. A halézatot mar
a Dunantuli hév bévitette tovabb a Zalalové és Zalaegerszeg ko-
zott (1913.), illetve épitette meg a sarvari cukorgyar szamara oly
fontos Zalabér-Sarvar-Biukk-Felsdszentlaszl6 (1913.) vasutat.

A Zala megye 6sszes vicinalisat, illetve a Szombathelyre be-
futé vonalak kozil két, illetve az igen hossz sarvari vonalat
egy vallalatban egyesit6 Dunantili hév 500 kilométer forgalmat
bonyolité palyaval rendelkezett. A haldzat tizemeltetése a Ma-
gyar Allamvasutakkal kétott szerz8dés alapjan zajlott.

A csak e térségben kialakult helyiérdekd birodalmat
Szajbély Gyula tartotta O0ssze, aki az osztrak bankok magyar-
orszagi kapcsolattartéjaként és a miincheni épitd vallalatok jo
ismerdjeként nagy Osszegd tamogatasokat és kedvezményeket
tudott kijarni az érdekelt cégek érdekében. A Szajbélyvel j6 vi-
szonyban 1év§ vasi és zalai f6- és alispanok tovabbi tAmaszt és
egyuttal garanciat is jelentettek a vallalat mikodtetéséhez.'
igy valt és mikodott 1918-ig az Ukk-Csaktornya hév egy nagy
vicinalis halézat részeként.

5. Egy kiilonleges forras

A szazadfordulé ezeréves tinnepségeihez kapcsolodva az orszag-
ban minden szakteriilet beszamolt a fejlédésérdl, rogzitették a
szazadvégi allapotokat. Ilyen Osszegzés késziilt a vasutak ese-
tében is, amely egyfel6l rogzitette az eredményeket, masfelGl
a kiilonleges adatfelvétel segitette a tovabbi fejlesztési iranyok
kialakitasat is.

LA legutobbi nagy dllamositds befejezte utdn elérkezetinek
latta a kereskedelemiigyi m. kir. miniszter az id6t arra, hogy a

12 Soptei Imre: A dunantuli vasutkiraly: Széjbely Gyula. Mult-kor magazin,
2012. marcius 11.
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rég érzett hiany végre pétoltassék utasita a m.kir. allamvasutak
igazgatosagat a munkalatok megkezdésére.”” — irta az adatfel-
vételrdl késziilt konyv eldszava. A miniszter Edvi Illés Sandort
biztak meg a munka szervezésével és a feldolgozas vezetésével.
A statisztikdéban a MAV és az iizletkezelésében lév6 helyiérdekii
vasutak egész évi forgalmat rogzitették.™

A két vaskos kotetben kozreadott Gsszegzés minden vasut
esetében egységes elvek alapjan mutatta be az érintett vona-
lat és a m(ikodd allomasokat, melyek adatainak pontositasahoz
mas korabeli adatfelvételeket és tudomanyos feldolgozasokat is
segitségil hivtak. Els6ként sz esik a palya mentén fekvd fold-
rajzi kornyezetrél, majd a vasut mentén é16 lakossag anyanyel-
vi ismertetésére kerul sor. A forgalomhoz kozvetlentl kapcso-
l6dik a III. fejezet, amely a foldmiivelés dltalanos ismertetését
tartalmazza, és amelybGl megtudja az olvasé a vonal mentén
mikods mezégazdasagi nagyiizemek tulajdonosainak, gazda-
kozosségeinek, bérldinek nevét, a birtokok nagysagat. Az or-
szagos statisztikakbdl atvett adatok segitségével itt van maéd
az Osszehasonlitasokra, mivel ebben a fejezetben adjak kozre,
hogy az érintett tertlileteken az el§z6 években milyen termésat-
lagokkal rendelkeztek a gazdasagok. A gabonaféléket, az ipa-
ri névényeket, a kereskedelmi névényeket és a takarmanyokat
kilon csoportositva kozli a felmérés. A negyedik fejezetben a
sz6lomiiveléssel kapcsolatos adatok szerepelnek, mig a kévetke-
z6ben a gyiimdlcstermelésrél van sz, ahol idénként a fajtakat
is feljegyezték. Ugyanilyen szempontok szerint esik szé az érin-
tett vonal melletti zoldségtermelésrél. A V1. fejezetben a vastti
szallitasba bekapcsolddott dllattenyészté gazdasdagok adataiban
kilon kozlik a szarvasmarha-, a 16-, a sertés- és a juhtenyész-
ték gazdasagait, illetve a baromfitartokat. A szallitasi iranyok
bemutatasa és szamszerd kozlése mellett a statisztika készitoi
kozreadjak az allatok fajtafelsorolasat is, amivel j6l érzékelhe-

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

14 A forrast feldolgozta Frisnyak Zsuzsa: Aruforgalom, aruszallitas és a ma-
gyarorszagi vasutak (1895). Vasut—ember—tér kapcsolatok. ELTE BTK ,
Doktori értekezés.; Ennek bizonyos térségekrdl késziilt 6sszehasonlitasat
elvégezte a szerzd: A vasutak korzetszervezl hatdsa az Alfoldon. In.: Az
Alfold torténeti foldrajza (Pétfuzet) Frisnydak Sandor (szerk.) Nyiregyha-
za, 2000. 30—46. p., US.: Az erdélyi vasutallomédsok vonzaskorzete. In.: A
kulturalis térségek szerepe a regiondlis fejlesztésben. Csikszereda, 2001.
173-186. p.
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t6, hogy a szallitasba bekapcsolédott gazdasagokban a hagyo-
manyos vagy az Uj fajtak terjedtek-e el. A hetedik fejezetben az
allati termékek nem nagy mennyiségu szallitasai jol mutatjak a
gazdak szemléletét. Az erdégazdasdgok fakitermelései és szallita-
sai mellett kiilon feljegyzésben esik szd az erdei termékek begyj-
tésérdl és forgalomba hozatalardl, amely szintén a specializaciét
mutatja. Az dsvanyok kitermelésérdl szolo IX. fejezetben a banyak
termelési adatai, munkaslétszama, technikai felszereltsége tanul-
manyozhatd. A vasut mellett mikodo ipari létesitményekrél adott
atfogé kép a tizedik fejezetben van, amelyben kézlik minden tizem
és gyar alapitasi évét, az ott megtalalhato gépparkot, a dolgozdi 1ét-
szamot, a termelési mutatokat. Minden esetben megadtak a vasuti
szallitasok szempontjabdl fontos nyersanyagbeszerzések és a kész-
termékek pontos silyat, esetenként még a név szerinti fogyasztot is.
A vonalak altalanos bemutatasa és leirasa a kereskedelmi élet
részletezésével fejezddik be. A XI. fejezetben 6sszesitve bemutat-
jak a vonal mentén fekvd fontosabb kereskedelmi kézpontokat,
leirjak az ottani hiresebb vasarokat, melyek a vasut forgalma-
ban szallitasi novekedést okozhatnak.

A leghosszabb és legrészletesebb adatsort a XII. fejezet koz-
li, amelyben a vasut dllomdsainak forgalmat adjak kozre. ,, Az
egyes allomasok forgalmanak szamszer( ismertetése” harom
csoportra bontva kerul rogzitésre. Eldszor az allomas s az oda
szallitasi okokbdl vonzodo telepiiléseket részletezik, melynek
soran kilométerben megadjak a két teleptlés kozotti korabeli
tavolsagot, s kozlik az oda vezeté utak mindségét. Ugyszintén
ebben a rovatban esik sz az allomas vonzaskorzetében miksédd
1000 kat. holdnal nagyobb mezdgazdasagi, illetve erdészeti tize-
mekrdl, azok tulajdonosairdl és pontos nagysagukrol.

A madsodik adatsorban az allomason feladott daruk részle-
tezése taldlhatd, ahol az aruk részletes felsorolasa mellett 1is-
mertté valik azok f6bb rendeltetési helye is. A métermazsaban,
hektoliterben, illetve darabszamban megadott aru az egész évi
forgalom Gsszesitését jelenti. Kilon csoportositottak a célallo-
masokat: Magyarorszagon belili, az osztrak tertleten vagy a
vamhataron tali kategériakban.

A harmadik nagy adatsort az allomasra érkezett druk lista-
ja jelenti, melyben az arucikk megnevezése mellet foltiintetik a
mennyiségét és a szarmazasi helyét is.

Bar az aruforgalom rogzitése tobb hibat és hidnyossagot is
mutat, mégis az 1895. évrdl a maga nemében parjat ritkité adat-
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sor allt a kortarsak és 4all az utékor rendelkezésére. Ez a ma
is kovetésre mélto adatsor egy-egy vasuthoz igazodva részletes
gazdasagi teljesitGképességet mutat, melynek elemzésére na-
gyon ritkan adédik mod.'

A hivatalos adatgyUjtés lezarasa — 1895. december 31. — utan
6t honappal Edvi Illés Sandor nyilvanossagra hozta az arufor-
galmat, s az el6szoban megkoszonte Ifj. Bellagh Imre hivatalnok
tarsanak a segitséget. Ketten gy{jtétték be, rendszerezték és
dolgoztak fel ezt a hatalmas adatsort, melynek segitségével at-
fogd kép rajzolhatd a korabeli gazdalkodasrol, aruforgalomrol,
fogyasztasi szokasokrol.

6. A vicinalis kornyékének altalanos bemutatasa,
Alsodlendva vasuti aruforgalma és vonzaskorzete
1895-ben

A nyomvonalrdl irja a forras: ,,Ezen vonalbol Ukknal dagazik ki a
csoport harmadik tagja s a Zaldat szegélyzé dombok legészakibb
emelkedéseit dtmetszve, Tlirjétol Zala-Szt.- Grotig szdrnyvonalat
bocsdat ki. A févonal Tiirjétol tovabb a Zala folydsdat koveti s Zala-
Szt.-Ivan felett keresztezi a déli vastt vonaldt. EbbSl a szakaszbdl
Kis-Falud-Szt.-lvantol Zala-Szt.-Ivdnig szdarnyvonal dgazik el.
Innen a vonal a D-rél E-ra csapé dombsorok kézt halad, majd a
Dobrai hegység :nyugoti dombjain megyen dat és a Kerka, tovabb
pedig a Lendva és Mura termékeny, széles volgyét atmetszve a Mu-
ra-kézben a Vend Riichelek magyarorszdgi kiagazdsan tor keresz-
tiil, végtil Csaktornyandl a déli vastt vonalaba szakad be.”™

Az allomas korzetében miikods nagybirtokok/mezdgazdasagi
nagyuzemek, melyek a mezdgazdasagi aruikat vasatra adtak,
illetve a rendelt termékeket, gépeket dontéen szamukra fuva-
roztak a szerelvények.

LVeégiil az ukk—Csaktornydi vonal mentén Szegedy gr., Bat-
thyany gr., a csornai prépostsag, Harkdnyi, a szt.-mihdlyi és
kapornaki Jézus tarsasagi atyak, Erdody gr., Bezerédy, Simo-
nyi, Fesztetich gr.,” Széchényi gr., Zichy gr., Eszterhdazy hg. és gr,
Dervarics. Andrassy gr., Széli, a szombathelyi pilispokség, Sza-

15 Meg kell jegyezni, hogy az éves adatsorok természetesen sok (itt nem rész-
letezett) problémat folvetnek, de a szamok felvillantjak az akkori forgalmat.

16 Edvi Illés Sandor: A magyar kiralyi dllamvasutak és az tizemiikben 1év§ he-
lyi érdekd vasutak aruforgalmi viszonyai. Budapest, 1896. II. kétet 396. p.
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pary gr., Csesztreg és Dobronak kiozségek, Sinn br. orokoset, és
Klemens gr. a nagyobb birtokosok, kik hez még a szdmos kisebb
nagyobb 200—900 holdas nemesi birtok urai sorakoznak....

...A vonal mentén levs nagy uradalmakban, valamint a szd-
mos 3—700 holdas uri birtokon fejlett foldmiivelést tiznek, minek
hatdsa a kornyezd kis birtokok miivelésénél is észlelhetd; ezeknek
tulajdonosai a nagyobb birtokok miivelésénél bevdlt modokat s
eszkozoket sikerrel alkalmazzdk kis gazdasdagukban. Kiilonosen
Frigyes kirdlyi hg. moson vdrmegyet uradalmainak kornyékén fel-
tiind a jo példa hatdsa. Zala varmegye déli részén s a Mura-kézben
csak az uradalmak tiznek modern foldmiivelést, mig a kis gazddak
még mindig a régi hagyomdnyos modon miivelik foldjiiket.”™

A forras megallapitja, hogy ,A vagyoni dllapot csak
Zalavarmegye azon részein szdll a kozepesen aluli fokra, hol az
amugy sem dusan termd, hegyes-halmos hatdrnak nagy részét
uradalmi erd6k boritjak, valamint ott, hol a hajdan jovedelmezd
sz0l6kben a fillokszera és peronoszpora hitsitja meg a szorgal-
mas miivelé munkdgjat...”

e..az erd6k mdar mind nagyobb terjedelmiiek s a szantofoldek
sziikebb termést adnak. Mindeniitt a losz foglalja el a teriileteket,
s azt csak a vizek medencéiben valtjak fel televényes, homokos
és kavicsos teriiletek, dis kaszdlok és lapos rétek. Gutorfoldtol
kezdve a vonal egészen erdei vastit jellegét 6lti fel s csak a Lendva
lapalyan és a Mura volgyében vannak nagyobb termékeny teriile-
tek mezégazdasdgi miivelés alatt.”™®

A nagyiizemekben és a piacra is termel§ parasztgazdasa-
gokban a foldrajzi adottsdgoknak megfelel§ cikkeket termelnek,
melyekrdl az alsélendvai allomas részletes forgalmanak bemu-
tatasakor még sz6 esik. Ugyanakkor fontos megjegyezni, hogy
»a Lendva és Kerka vélgyére ereszkedd domboldalakon kiterjedt
mérvben lizik a sz6lé6miivelést. Bar a fillokszera sok helyen a szé-
[Gket teljesen kipusztitotta, még mindig 41.000 k. holdndl tébb
hegyi sz616 van Zalaban...

...A Lendva és Kerka volgyében Alsé-Lendva, Hosszufalu,
Csente, Volgyfalu, Dobri, Pince, Szécsi- Sziget, Kerka-Szt.-
Miklés, Gyontérhdza, Lendva-Uj- falu hatdardban a hegyi sz616-
ket a fillokszera még csak nagyon szorvdnyosan tamadta meg,
de a peronoszpora az utolsé években sok kart tett. A Murakézre
azonban mdar sulyosabban neheziilt mindkét szélopusztité csa-

17 Uo.: 397. p.
18 Uo.
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pas és a termést a hajdaninak alig egy tizedrészére apasztotta. A
Lendva és Kerka mentén a fillokszera altal kipusztitott teriiletek
utdaniiltetése serényen folyik. Az itt termelt bort f6leg a szomszédos
osztrak teriileten és hazank dundntuli részében fogyasztjak el.*®

A vasut menti allattartasrol ésszefoglaléan irja a forras:

»A kisgazdak szarvasmarhadllomanya dltalaban a voros tar-
ka nyugoti és a fehér magyar faj keresztezésébdl all; tobbnyire
apro termetil korcs...

...Zala varmegyében néhany kézség kivételével szintén csak az
uradalmak fektetnek nagyobb stilyt a szarvasmarha tenyésztésre a
magyar és a voros tarka nyugoti fajok keresztezése adja itt a tajfajtdt,
de e mellett féleg igasmarhdnak a tiszta magyar fajt is tenyésztik.”?°

Az adatfelvételkor joggal allapitottak meg:

»A h. é. vastt Zala varmegyei része kezddiben a Bakony erddsé-
geit, tovabbi utjaban a KeletiAlpok magyarorszagi nyulvanyainak
erdéboritott magaslatait érinti, itt a vonal mentén egy-két kozség
hatardt kivéve mindendlitt terjedelmes erddségek vannak s az dllo-
mdsok feladasi forgalmaban a fakiildemények dllnak elsd helyen...

...A zala-egerszeg—csdaktornyai vonalrész mentén Nagy-
Kapornak, Poloske, Nova, Pdka, Pérdefold, Szilvagy, Kebele,
Kiils6-Sard, Rédics kozségek hataraban Eszterhdzy herczegnek,
a szombathelyi plispokségnek, a Jézus tarsasdgnak és Széchenyi
grofnak van egyenkint ezer holdat meghaladé erddbirtoka, me-
lyek ésszege kozel 18.200 k. hold. Zala-Egerszegtél kezdve mar
mind stiritbben fordul elé az erdbékben a fenyd s a vasuti elszalli-
tasban az el6bbi erddteriiletnél felsorolt fanemeken kiviil fenydéto-
boz és fenyd taviréoszlopok is eléfordulnak.”!

Bar az érintett vasutvonal mellett kevés asvanyi anyagot
tartak fel, de teljesen 4j lehet6ség meriilt f6l:

»A Murakézi hegy aljaban sok helyen akadtak készén- és k-
olaj nyomokra, az utébbi utan Singer Vilmos bécsi czég mar évek
ota koltséges kutatdsokat folytat, de eddig igyekezetének még
nem volt gyakorlati sikere.”?

A nagyon kevés ipari létesitmény koziil az erd6khoz kapcso-
16d6 tizemek vannak jelen a térségben:

»Grossmann és tdrsa bécsi czég kisebb gézfiirésze a novai er-
dbében (Csomodér) deszka és palldk elédllitdsdval foglalkozik s

19 Uo.: 398-399. p.
20 Uo.: 399-400. p.
21 Uo.: 401-402. p.
22 Uo. 402. p.
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ezeket Fiume és Csaktornya allomdsokra szallitja el. A gbzfiirész
lizemét legkdzelebb teljesen besziintetik.

Ujlaki Hirschler és fia czég gbzfiirésze Lenti kozségben (Ré-
dics), évente vagy 4.000 q deszkdt fiirészel s azt Kotor-Alsé-
Domboru dllomasra adja fel.

Eszterhdzy hg. Curia nevi erdébirtokdn (Csémodér) Klein oJ.
A. budapesti czég gézfiirészt allitott, mely biikk és tolgyfiirészarut
fog gydrtani. A gydrtmdnyok piacza Bécs és Budapest. E gbzfii-
rész elérelathatolag 2—3 évig fog dolgozni.™3

Jol jelzi a megyeszékhely fejlettlenségét, hogy egy ipari 1éte-
sitményt tudtak rogziteni a szazadfordulén:

»Rabmunkdt a zala-egerszegi foghdzban iiznek a balatonmel-
léki csemegesz6l6 csomagoldsdra szolgalé kosarakat allitvan eld,
e czikkbdl évente 50 g mennyiséget adnak fel Tapolcza, Keszthely
és Kbszeg allomasokra.”*

A vicinalis menti kereskedelemrél 6sszegezve irja a forras:

»Also-Lendvan s Zala-Egerszegen, mely helyek a kérnyéken
fekvé kozségekre nézve kereskedelmi kozpontot képeznek, még
a kereskedelmi darukkal, fogyasztdsi, hdztartdsi és ruhdzati
czikkekkel vald iizérkedésben taldlunk némi élénkséget...

...a lokereskeddk féleg az also-lendvai, muraszerdahelyi és
csaktornyai vasarokon fejtik ki tevékenységiiket.>

Osszegezve: a megnyitott vastut az apréfalvas, szant6foldi
kultarak termesztésére kevéssé, erd6gazdalkodasra és a déli
részen sz6lomivelésre alkalmas tajon haladt. A taji adottsagok-
hoz igazodé aruforgalmat bonyolitottak le a szerelvények, de —
néhany fafeldolgozé lizemet leszamitva — nagy beruhazas nem
telepedett ide. A vasat a mar megléve gazdasagi helyzetet stabi-
lizalta, de alapvetd valtozasok nem torténtek hatasara.

7. Alséolendva vasutallomas aruforgalma és
vonzaskorzete 1895-ben

Az évek 6ta miikods vasat hatasarol és a kisvaros korul kiala-
kult vonzaskorzetrdl ad kivald 6sszegzést a szazadforduldon fel-
vett adatsor.28

23 Uo.: 403. p.

24 Uo.

25 Uo.

26 Uo. 417-418. p.
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1 .Mivel a forgalmat ezen a vidéken is elsGsorban a nagyluzemek
generaltak, érdemes kiemelni az orszagosan is jelentésnek sza-
mitd nagybirtokkal rendelkezé csaladokat:

*  Eszterhazy Miklés herceg — 3292 kat. h. alsélendvai, gyer-
tyanosi, hosszufalui, kapczai és pinczei

+  Simon bard orokoser — 1827 kat. h. belatinczi, cserencséczi,
gumiliczai

*  Szapary Géza gréf — 1395 kat. h. muraszombati birtokai.

2. Az alabbi telepiilésekril a vasutallomasra hordtak az aru-
ikat, illetve ide érkeztek a megrendelt cikkek, s igy alakult ki
Alsolendva vonzaskorzete (13. abra):

,Alsé-Lendva ... 15
Belatincz... ... 21°0
Cserencsocz ... 15°0
Dobri... ........ 12°0
Gumilicza ... 13’0
Gyertyanos ... 40
Hosszufalu ... 2’0
Kapcza ... ... 6’2
Kerka-Szt.Miklés 13’0
Lovaszi ... ... 14°0
Muraszombat 29’1
Pincze ... ... 6’8
Thurnische 13’6”
13. abra
Alsélendva
vasutallomasi
vonzaskorzete
189527

Az Osszegzett aruforgalom adatai szerint legnagyobb tétel-
ként allatokat adtak ol szallitasra, illetve cukorrépat és fadrut:

27 A szerzl sajat szerkesztése
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Alsélendva vasutallomas teherarufolrgalma

belfoldre Ausztriaba vamhataron érkezett
foladott foladott kiviilre foladott
2190 allat 3 020 allat 1 500 allat 6 710 allat
16 tétel 13 tétel 1 tétel
26 632 q 15330 q 41961 q 62 540 q
Legnagyobb tételek
Cukorrépa Gombfa Juh Terméskd
(10 000 q) (9800 q) (1 500 db) (16 000 q)
Dongafa Zab Kdolaj
(56600 q) (1500 q) (7500 q)
Talpfa Repce Fa
(4400 q) (1550 q) (6 300 q)
Arpa Vasiru
(1300 q) (3850 q)

14. Abra A belfoldre, Ausztriaba és vamhataron kiviilre
feladott legnagyobb tételli teheraruk

A belfoldre utnak inditott 570 sovany szarvasmarha Papara
kerilt, mig az 1670 sovany sertést Gy6rbe és Kébanyara vitték
a szerelvények hizlalni. Nagy tételben adtak fel Monarchian be-
lulre is szarvasmarhat (300 darab), sovany sertést (1690 darab),
melyeket Csehorszaghban és Furstenfeldben hizlaltak tovabb.
Hizott juhokat és baranyokat (660 darab) Bécsbe és Parizsba
(1500 darab) szallitott a vasut az allomdsrdl. A kornyékrél a
tyukaszok altal szekereken Osszeszedett él6 baromfit (370 q)
csak a Monarchian belilre kiildték Bécs és Hetzendorf fogyasz-
téihoz. Az innen utnak inditott 25 16 a csdktornyai és varas-
di vasarokra kerilt, ahol legtébbszor olasz kereskeddk vették
meg. Az allati termékek kozul a gyapjat az uradalmak adtak
fél (60 q) budapesti célallomassal. Ezzel szemben az igen nagy
darabszamot jelzé 510 mazsa tojast az osztrak Hetzendorfra és
Péllschachba kuldték a falujaré tytkaszok.

A cukorrépa termesztésére az uradalmak alltak ra, s az al-
lomasi korzetbdl feladott 10 000 q az Eszterhaza-Fert&szent-
mikléson és a Sarvaron miikoédd gyarba kertlt feldolgozasra. A
szanto6foldi termelésbdl belfoldre kiildott buza (447 ) Gydr, Sop-
ron és Papa malmaiban kerilt érlésre, mig 100 mézsat Bécsben
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hasznaltak fol. A nagy mennyiségnek szamit6é (1 300 q) arpat
és zabot (1 600q) szintén az osztrak févarosba vitték a teherko-
csik, bar az utébbibdl 50 q belféldre (Szombathelyre) is kertilt.
A korban Gjdonsagnak szamitd, az uradalmakban termett repce
nagyobb részét (1 550 q) Bécsbe, egy kis hanyadat (100 q) belfol-
di, mig a 80 q lenmagot osztrak felhasznalokhoz vitte a vasut.

A nagy kiterjedést erd6kbd1 kitermelt dongafa Alsélendvardl
belféldre (5 600q), a talpfa (4 400 q) Csaktornya és Nagykanizsa
vasuti csomopontra, a 9 800 q gombfa Ausztriaba keriilt.

Aliszt (180 q), a sor (350 hl), a s6 (50 q) és az egyéb vegyesaruk
(30 q) az alsélendvai kereskeddk elosztd szerepét mutatjak, mi-
vel a kornyékbeli fogyasztokhoz kiildték vonattal.

A ritka arucikknek szamité sast Budapestre és Zagrabba (20
q) és ugyanennyit Bécsbe inditottak utnak Alsélendvardl.

Osszegezve a feladott arukat jél 1atszik, hogy 16 tétel belfold-
re (26 632 q) és 13 tétel (15 330 q) a Monarchia fogyasztéihoz
kerult. VAmhataron tdlra innen csak a Parizsba vitt juhokat
szallitotta vasut.

A vasutallomasra 19 tételben 62 540 mazsa aru érkezett.
Legnagyobb tételt az E6tvoson, Turjén és Stimegen feladott k6
(16 000 q) jelentette, amely a varosiasodas nagy hazépitési sza-
kaszaban 1év6 Alsélendva kdmiiveseihez érkezett, illetve az ut-
cak kovezését szolgalta. A Pettauban és Stimegen feladott mész
(1 700 q), valamint a Marburgban, Varasdon vagonba rakott fa
szintén nagy épitkezéseket jelez.

A Salgoétarjanbdl és a sziléziai Kawrinbdl érkezett szén vi-
szonylag kis mennyisége (500 q) jelzi, hogy nem a haztartasok-
ban, hanem a g6zgépek mikodtetésében hasznaltak fél. Ugyan-
csak a mezdgazdasagi gépekhez érkezett a sokkal nagyobb
tételd kbolaj a fiumei és trieszti finomitébdl (7 500 q), illetve a
zsiradék Székesfehérvarrol és Budapestrsl (280 q).

A vasaru nagy mennyisége (3 850 q) és a feladdi helyek
(Pettau, Gracz, Bécs, Varasd, Budapest) hazi felhasznalasra,
illetve elosztol kozpontra utalnak. Szintén a korzeti szerepkort
és a polgarosodas megindulasat jelzi a Pettau, Gracz, K6banya
allomasokon feladott sor (940 hl), a Bécsbdl, Triesztbdl érkezett
130 q flszeraru, a 10 900 q liszt Marburghdl, Graczbdl, a ma-
gyar févarosbdl, Varasdrél, Gy6rbél. Cukor (1 100) q a két féva-
rosbdl és Szerencsr6l a haztartasokban megjelent polgari igé-
nyeket mutatja csakigy, mint a Nagykanizsarél és Budapestr6l
kildott dohany is (360 q).
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Bar termett sz816, és készitettek bort Alsélendvan, de rész-
ben a filoxéra-vész miatt kipusztult sz6l6k hianyabdl fakado,
részben a valasztékbivitést segité borok (2 440 hl) Nagykani-
zsa, Budapest, Varasd, Fiume, Pécs termelGit6l érkeztek vas-
uton. A szeszt (1 770 hl) a két févarosbol, Székesfehérvarrdl és
Gydrbdl hoztak a vasuti kocesik, s ugyancsak ezekbdl a varos-
okboél, valamint Graczbdl, Nagykanizsarol érkezett részlegesen
feldolgozva bér.

A két févaros agyag- és cserépszallitmanyai (200 q) mellett
ugyaninnen és Gyorbdl hoztak gépeket (1 400 q) a vasuti kocsik,
tovabba Graczbol kézmuarut (1 400 q).

Osszegezve az érkezett vasuti aruforgalmat elmondhaté,
hogy Alsélendvara a polgarosodas megindulasat és az ellatasi
kozpont funkcionak erGsitését jelz6 beszallitasok torténtek.

8. Osszegzés

Az Ukk-Csaktornya helyiérdekd vasut hossza elGkésziiletek
utan épult meg és milikodott. Bar Zalaegerszeg surgette és ta-
mogatta legjobban a kiépitését, de annak meglétébll a megye
telepiilései is elényhoz jutottak.

Egyfeldl olyan gazdalkodasi egységek és telepulések keril-
tek be az orszagos gazdasagi vérkeringésbe, melyek a vasut el6tt
nem, vagy alig rendelkeztek kozvetlen szomszédsagukon tul kap-
csolatokkal. A vasut nyujtotta Gj lehetGséget kihasznalva addig
nem vagy alig piacra vitt aruk keriltek eladasra. A gazdasagok
forgalmanak és a lakossag bevételeinek névekedése egytitt jart
az adott birtokosok, csaladok, kozosségek adoképességeinek foko-
zodasaval, s igy Alsélendva jobb anyagi helyzetével.

Masfel6l a vasut segitségével megérkezett aruk ismerete jelzi,
hogy megindult a teleptilésen a polgarosodas, az életmédvaltas.
A korabban is meglév6 korzeti kézpont szerepkorét Alsélendva
novelni tudta, Zala megye legfontosabb jarasi székhelyeinek so-
raba emelkedett. Joggal allapitja meg a szakirodalom, hogy Al-
sélendva a megyében a teljes jogkérd és minden teriileten (igaz-
sagszolgaltatas, telekkonyv, kozjegyz6, mérleghitelesités, iskolai
és orvosi, gazdasagi) teljes ellatas biztositani tudé harom jarasi
székhely egyike volt.?® A helyiérdekd vasut a telepiilés funkecidit
ergsitette, kistérségi szerepkorét novelte.

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

Vasut-tervek a Muravidéken 1919-ben

A mai Muravidék tertuletét az elsé vilaghaboru el6tti idGszak-
ban két vasutvonal érintette. Az egyik a kordabban megépitett
— akkoriban jelentGsebb — Alsdlendvat kapcsolta be a tagabb
térség vasuti vérkeringésbe. Ez volt az Ukk — Zalaegerszeg —
Lenti — Als6lendva — Csaktornya kozotti vasat, amely — ahogy
a varos millenniumi emlékkonyvében fogalmazott Pataky Kal-
man szerkesztG: ,,Alsdlendvat 6sszekototte a vilaggal”.! A masik
vasutvonal (Zalalovd — Orihodos — Muraszombat) 1907-ben Mu-
raszombatot, azaz Vas megye délnyugati részét is bekapcsolta a
Vas megyei és az orszagos forgalomba.

Az Osztrak-Magyar Monarchia intenziv gazdasagi fejlédé-
se, amelynek hatdsa a Mura mentén is jelentGs volt, megkdve-
telte, hogy a kisebb tajegységeken belil is jojjenek létre vasuti
osszekottetések. A Mura mente, illetve a Mura volgye, ahogy
akkoriban gyakrabban emlegették, egészének intenzivebb be-
kapcsolasa a vasuti forgalomba, valamint a kisrégién beli-
Ii vasat megépitése Ugyszintén hamar, mar a ,muraszombati
vasut” megépitésekor folvetédott. Amikor 1919 madarciusaban
Kolbenschlag Béla zalai alispan nyilatkozott a Muraszombat
és Alsélendva, illetve Nagykanizsa kozott ténylegesen megkez-
d6dd vasutépitési munkalatokrdl, a Mura volgye vasuti tervé-
nek tiz éves ,torténelmérdl” beszélt.? S6t az egy-két esztendbvel
tobb is volt, mivel a Polytechnikai Szemle kézleménye szerint
a Nagykanizsa-Alsdlendva vasut kozigazgatasi bejarasat 1909.
februar 18-an tartottak meg, amit nyilvan tébb szakmai déntés
és operativ teendd el6zott meg.? EbbGl arra koévetkeztetiink,
hogy a tervezése, valamint a kilénb6z6 egyeztetések mar 1909
el6tt megkezdGdtek. A tervezett vasutépités mérnoki tervét
egyébként 1911-ben fogadtak el.*

1 Alsé-Lendva nagykozség millenniumi emlékkonyve. Szerkesztették: Fuass
Nandor és Pataky Kdalman. Nagykanizsa, 1898. 12. p.

2 Az alsblendvai vasut. Zala (napilap), 1919. marcius 1. 2. p., Alsélendvai
Hiradé (hetilap), 1919.marcius 9. 2. p.

3 Polytechnikai Szemle (szakmai folydirat), 13. évfolyam 6. szam, 1919. febru-
ar 25. 43. p.
4 A muravoélgyi vasat. Muraszombat és Vidéke (hetilap). 1919. aprilis 6. 2. p.
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A Mura mentén tervezett vasut a tagabb térség, az egyko-
ri Zala és Vas megyék nyugati, részben szlovénok és horvatok
lakta vidékének az Gsszekapcsolasat jelentette volna, hiszen az
elképzelt szakaszt a kovetkezdképpen tervezték: Nagykanizsa
— Letenye — Alsdlendva — Muraszombat — Regede (Radgona,
Radkersburg). Az emlitett vastutvonal tervezését Nagykanizsa
varosa kezdettdl fontos beruhazasnak tekintette, mivel a legna-
gyobb dél-zalai varos novelni szerette volna a befolyasat a tér-
ségben. A Nagykanizsan megjelend Zala c. napilap 1919. mar-
cius 1-jel szama errdl a kovetkezGképpen irt: ,,Nagykanizsanak
a multban igen nagy sziiksége volt erre a vicinalisra, amely a
varos piacat nagyon fellenditette volna. A jelenben pedig, ami-
kor a Murakoz sorsa legalabbis kétséges, szinte 1étfoltétel, hogy
az elvesztett murakozi kozségek helyett mas vidék kapcsoldédjon
be a varos kereskedelmi forgalmaba. Erre pedig a Letenye—Al-
sélendva—Muraszombat vonal mentén fekvd kozségek lennének
a legalkalmasabbak. Nekik is elsérendd érdekiik, s ma mar ha-
tarozott kivansaguk, hogy minél el6bb egy fejl6dd, élénk keres-
kedelmi varossal kertiljenek kontaktusba”.?

Hogy utana miért nem torténtek konkrét 1épések, azaz miért
nem indult meg az épitkezés, az részben a projekthez sziikséges
pénzkeret megteremtése terén jelentkezd gondok szamlajara ir-
haté. Azt példaul 1913-ban orszagos napilapok is felréttak, hogy
a 300 ezer hold teriulettel rendelkezd Esterhazy hitbizomany
nem tamogatta a beruhazast.® Felteheten az is gondot jelen-
tett, hogy a Kanizsa-centrikus szervezés keretében sem alakult
minden az elvarasoknak megfeleléen. KésGbb pedig az elsé vi-
laghaboru kirobbanasa négy esztendére teljesen meghbénitotta a
kezdeményezést. Az okokrdl a mar emlitett Kolbenschlag Béla
zalal alispan a kovetkezGket allitotta: ,,Annak idején a megye
kilométerenként 6000, a varos pedig 8000 korona hozzdjdruldst
ajanlott fel. Ugyanakkor egyéb érdekeltségek is felajanlottak hoz-
zdjaruldsukat, ugy hogy a hiany mindéssze egy millié korona
koriil jart. Annak idején az épitkezésre els6bbségi jogot is kapott
egy épitkezési vallalkozo. Hogy a terv csak terv maradt, ennek
nagyrészt Nagykanizsa vdros hanyagsdaga az oka, mert nem lé-
pett fel kellé eréllyel és kitartdassal a kormannyal szemben. Az
alsolendvai vasut felépitése az akkori tervek szerint koriilbeliil 6

5 Az alsélendvai vasut. Zala (napilap), 1919. marcius 1. 2. p., Alsélendvai
Hiradé (hetilap), 1919.marcius 9. 2. p.
6 ,Hitbizomanyi érdekek”. Vildg (napilap). 1913. szeptember 26. 18. p.
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millio korondba keriilt volna. Ez az dsszeg ma legalabb is még
egyszer akkordra rugna. A sziikséges t6két részben a megye, a va-
ros és az allam adnd, de emellett tekintélyes Gsszeget kellene Osz-
szeadni az érdekeltségnek is, amely tékét féleg Nagykanizsdn és
Letenyén, esetleg Muraszombatban kellene 6sszehozni.”” Magya-
razat: A 6 millié korona koltséget 1909-re kell érteni. Az viszont
nem egyértelm, hogy az egyébként szerény 8.000 koronat Alsé-
lendvan vagy Nagykanizsan gydjtotték-e 6ssze. Lényeges infor-
macié azonban, hogy 1919-ben a beruhdzas koltségét mar tébb
mint 12 millié koronara becstlte az alispan, akinek jocskan volt
ismerete a hasonl6 jelleg beruhazasok nagysagrendjérol.

Az elsé vilaghabort befejezése utan gyokeresen megvaltozott
a tarsadalmi és a politikai 1égkor a tagabb Mura menti térség-
ben (is), azonban az Un. alsdlendvai vagy muravolgyi vasut ter-
ve 1d6kozben sem veszett el a térség fejlesztésével foglalkozok
latokorébdl (beleértve a haborus éveket is), ezért 1918 végétsl
ismét visszatértek ra. A koriilmények azonban id6kozben igen-
csak megvaltoztak! Kitérdként sziikséges ismertetni, hogy 1918
karacsonyakor a f6képpen horvat érdekeltségi délszlav katonai
alakulatok megszalltak a Murakozt, majd masnap a mai Mura-
vidék tertiletére is behatoltak, és egészen Muraszombatig nyo-
multak elére. A katonai akcid ellentétes volt az 1918. november
13-an szuletett belgradi egyezménnyel, amely ebben a régidéban
az ideiglenes hatarvonalat, az in. demarkaciés vonalat a Dra-
va folyora helyezte, azonban — a korabeli kaotikus hangulat 6r-
vényében — a nagyhatalmak az eseménnyel nem foglalkoztak.
Ezért a Murakoz, melynek megszerzése mar régota szerepelt a
horvat politikai elit tervei kozott (Zagrabban tudtak a Kvaternik-
vezette katonai alakulatok el6renyomulasardl), 1918 decembere
végétll folyamatosan a Szerb—Horvat—Szlovén Kiralysag részét
alkotta. A magyar kormany ugyan hivatalosan tiltakozott az
emlitett esemény miatt, valgjaban azonban tudomaéasul vette,
hogy az abszoltt tobbségében horvatajku, és elégé horvat érzel-
m teriilet az 4j délszlav allam része lett.® Méas volt azonban a
helyzet a Muravidék esetében! A Jurisi¢ szazados vezette katonai
akci6 a Mura bal oldalara, a Muravidék teruletére azonban
senkivel nem volt egyeztetve, ezért azt a szlovén hivatalos és

7 Az alsélendvai vasut. Zala (napilap), 1919. marcius 1. 2. p.

8 Goncz Laszlo: A muravidéki szlovénok és a Mura mente helyzete 1918
Gszétdl a Tandcskoztarsasag létrejottéig. In. Szdzadok. A Magyar Torté-
nelmi Tarsulat folyéirata. 154. évf., 4. szam. 2020. (725-772) 726-243.
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katonai korok (tébbek kézott Maister tabornok, Matija Slavic) is
— egyrészt — elhamarkodottnak minésitették, masrészt tébben
karosnak tekintették azt. Alsélendva, Belatine, Muraszombat és
a tobbi, kézvetlen Mura menti telepiilés megszallasa csak egy
hétig tartott (az in. muraszombati csata utan, ami 1919. januar
3-an volt, ismét a magyar fennhatdésag érvényesiilt). A kovetkezd
napok targyaldsai révén azonban a demarkacids vonal, azaz az
ideiglenes hatar — bilateralis alapon — a Dravarél a Mura folyéra
helyezddott at.? Az an. alsblendvai vasut tervéhez ennek azért
volt kéze, mert akkortol még fontosabba valt a Muravidék Nagy-
kanizsa szempontjabdl, ezért az Gj vasutvonal megépitésének a
felélesztése 0j lendiiletet vett.

A tervet az érdekelt alsblendvai és a muraszombati korok,
valamint a hatdésagi szervek és mas politikai tényezdk, pld. a
muraszombati S6men Lajos vezette szocialdemokrata part ve-
zetGsége ugyszintén eréGteljesen szorgalmaztak. Az illetékes
kormanybiztosnak cimzett 1919. februar 16-ai leveliikben ha-
tarozottan kovetelték, hogy ,,az Alsélendva-Radkersburg kézotti
vasut mielGbb épiiljon meg!”1° A targyalt vasut-terv megvaldsita-
sanak kiilon lendiiletet adott, hogy az in. Karolyi-éraban a ma-
gyar kormany komolyabb odafigyelést tanusitott a Mura menti
szlovénok irant, és a tajegység Obal Béla személyében kormany-
biztost kapott. A vashidegkuti (cankovai) szarmazasa Obalt, aki
addig az eperjesi teoldgial és jogi akadémia tanara volt, 1919
januarjaban Vas varmegye féispanjanak is kinevezték. Obal —
azon tdl, hogy a szlovén nemzeti alapi autonémia létrehozasa
érdekében, valamint a hatarvédelem megerdsitéséért és a vidék
kozellatasaért nagyon sokat faradozott — a Mura-volgyi vasut
létrejottének igyszintén nagy tamogatdja és szorgalmazdja volt.
A szocialdemokrata part 1919. marcius 5-ei muraszombati gyd-
1ésén arrdl szamolt be, hogy kézbenjarasara a kormany az Un.
otmillidardos allammunkalatok soraba felvette a Muraszombat
és Alsélendva kozottl vasut kiépitését.!' Obal politikai hatalma
szliikséges volt ahhoz, hogy az emlitett vasuti terv tényleg elin-
dult a megvaldsitas utjan. Hogy végul nem fejezddott be, arroél

9 U.o. 749-750.

10 Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Levéltara. K 26 — Miniszterelnoki ira-
tok. 1919 — XXII — 1429. A muraszombati szocidldemokrata part 1919. feb-
rudr 16-ai levele Obal Béla kormanybiztosnak.

11 A szocialdemokrata part gytilése. Muraszombat és Vidéke (hetilap). 1919.
marcius 9. 2. p.
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nem § tehetett, annak oka a magyar belpolitika és a térségre
vonatkozé nagyhatalmi dontések kovetkezményeiben keresendd.

A beruhazas komoly kihivasnak szamitott. A zalai alispan,
Kolbenschlag Béla nyilvanosan hangoztatott kételyei ellenére
erételjesen tamogatta a vasutvonal megépitését, amit 6 akkor
— tekintettel a magyar allam bizonytalan helyzetére 1919 ele-
jén, és azon belul Zala megye biztonsagara — a hatarvédelem
szempontjabol is fontosnak mindsitett. Februar végén kifejtette,
hogy ,,a hatarvédd csapatok nagyrészt a nagykanizsai ezredhez
tartoznak és ezeknek Muraszombatba val6 szallitasa csak Za-
laegerszegen at torténhetik.” Szerinte a szallitasi gondok miatt
akkor kulonosképpen érezhetd volt a Nagykanizsat Alsélendva-
val és Muraszombattal 6sszekotd vasut hianya. Az akkori ka-
tasztrofalis szocidlis helyzet és a munkanélkiiliség elleni kiiz-
delem szempontjabdl Kolbenschlag szerint Ggyszintén idGszerd
volt a targyalt vastutvonal épitési munkalatainak a megkezdése.
A korabeli helyzetet az alispan a kiévetkezGképpen illusztralta:
... @ megyében az egész vonalon dlinak a munkdskezek. Ezeknek
a foglalkoztatdsdara kellene a vasutépités, mint elsérendii mun-
kaalkalom. Ennél a munkdandl az anyaghidny sem okoz semmi
nehézséget, mert mindenekelétt a foldmunkadt lehetne elvégezni,
amihez pedig joforman semmiféle anyag sem kell.” Mint a megye
elsé szamu operativ vezetGje, a mar korabban emlitett nagyka-
nizsai igény, valamint a Murakoz jugoszlav megszallasa szem-
pontjabdl is taldaléan értékelte az akkori helyzetet. Kifejtette,
hogy ,,a Murakéz elvesztése esetén — amivel pedig a lakossag aka-
rata ellenére is szamolnunk kell — Kanizsa joforman piac nélkiil
maradna. A muraszombatiaknak pedig szintén nagy vdgyuk,
hogy Kanizsdval élénkebb Osszekdttetésbe keriiljenek, s igen szi-
vesen tamogatndk a Nagykanizsa-Alsélendva- Muraszombat ké-
20tti vasuti 0sszekottetés tervét.”?

A szlikséges pénz megteremtése, ami azonban mégsem rua-
gott egészen annyira, mint azt Kolbenschlag elGiranyozta (leg-
alabbis az els6dleges koltségvetési terv szerint), nem volt kony-
nyd feladat. Obal Béla kormanybiztos aktiv szerepe nélkiil
aligha lehetett volna Gsszekaparni. A kormanybiztos-féispan-
nak azonban sikerilt 1919 tavaszan kieszko6zdlni a tamogatast,
A Muraszombat és Vidéke c. hetilap 1919. aprilis 6-ai szamaban
Stern Hugdé muraszombati mérnok érommel ismertette a fejle-

12 Az alsélendvai vasut. Zala (napilap), 1919. marcius 1. 2. p.
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ményeket. Egyebek mellett a kévetkezGkre utalt: ,,A pénziigyi
érdekeltség megteremtését, dsszehozasat a konkrét esetben a
vendvidéki népbiztossag vallalta magara fényes eredménnyel.
Az 6vé a kizaroélagos érdem, hogy ezen rank nézve annyira fon-
tos vasuti vonal az 6tmillidrdos allami k6zmunka-hitel terhére
valésul meg.” Stern cikkébdl kideril, hogy az orszagos munka-
ugyl tanacs vasutépitési hivatala megbizasabol Muraszombatba
érkezett Blau Arnold okleveles mérnok, négy masik mellé beosz-
tott mérndkkel. Az volt a kiilldetéstik, hogy a nehéz kértilmények-
t6] figgetleniil, beleértve az épitGanyag beszerzésre vonatkozd
gondokat is, az épitést azonnal kezdjék meg, s azt a befejezésig
megszakitas nélkul folytassak. A Muraszombat és Alsdlendva
kozotti szakasz a tervek szerint a Nagykanizsa — Radkersburg,
azaz Radgona vasutvonal k6zépsé részét képezte.'?

Az 1919. aprilis elején a Rakicsannal éplilni kezd$ vasutvo-
nal fontosabb karakterisztikai, allomasai stb. a muraszomba-
t1 hetilap idézett cikke alapjan a kévetkezéképpen foglalhatok
0ssze: Az Alsélendva-muraszombati vasutat mint szabvanyos
nyomtavolsagu helyi érdekd vasutat a Csaktornya-Celldomolk
vonal Hosszufalu allomasatdl tervezték épiteni Muraszom-
batig. Alsélendvatol Hossztufaluig 3 km hosszban a forgalmi
jog alapjan a Csaktornya-Celldomdlk palyat hasznaltak vol-
na fol. Alsélendva és Muraszombat kozott 3 allomast tervez-
tek: Lendvatdél 9,5 km-re, Radamos mellett az els6t, 15 km-nél,
azaz Tornisan (Bantornya, Turnisce) a masodikat és 21km-
nél, Belatincnal a harmadikat, ahol teljes rakoddéallomas épiilt
volna. Az épitést 1919. aprilis elején Rakicsanndl ténylegesen
megkezdték. Azért ott indultak a munkalatok, és kihagytak a
Rakicsan-Muraszombat kozotti rovid szakaszt, mert a mura-
szombati palyaudvar végleges helyszine akkor még bizonytalan
volt. Stren mérnok ezt a kovetkezGképpen indokolta: ,Az épi-
tés Battyanfalvan (Rakicsan) kezdetét vette, s halad Alsélendva
felé, egyelére — igen helyesen — fliggében hagyja a battyanfalva-
muraszombati kis szakaszt mindaddig, mig Muraszombaton a
palyaudvar végleges elhelyezésének kérdése, valamint az abba
valé mikénti befutds kérdései megolddast nem nyernek. Sot
amennyiben a palyaudvar a régi, abszolute rosszul kivdlasztott
helyén maradna is, két alternativa marad a ki- és befutdst il-
letbleg: vagy délnek fordulna egy merész ivvel, vagy északnak,
s ugy Battyanfalva felé. Amennyiben rélunk nélkiiliink dontés

13 A muravolgyi vasut. Muraszombat és Vidéke (hetilap). 1919. aprilis 6. 2. p.
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nem torténik, ugy Muraszombaton mindenki, a kéziigyek, s a
kozgazdasagi élet élén allo tényezbk kivétel nélkiil a palyaudvar
dthelyezése mellett foglalnak dlldst, s az tj helyére vonatkozo-
lag sincsenek véleményeltérések. A palyaudvarnak helye csak a
Fé utca folyatasaban, a Templom utcdaval parhuzamos masodik
diilében lehet, s a hozzdjaré utja a F6 utcardl dr. Pintér Miklos
tigyvéd hdza mellett nyitandé tij utcan at tervezheté. Ez az egye-
diili hely, melyet Muraszombat fejlédésének s terjeszkedésének
lehetbsége pdlyaudvarnak predesztindl, s melyet még aktudli-
sabbd tesz ma vagy holnap a majdan folytatélagosan kiépiild or-
szdaghatar felé valé vonal. A meglévd palyaudvar magas épitmé-
nyei ez esetben fiitéhdzi, pdlyafenntartdsi, gépapoldasi s mithelyi
személyzet részére volna felhasznalando, mig az tj helyen egy
modern, tisztviselG-lakdsokkal egybekapcsolo teljes palyaudvar
volna épitendd.”™

A kovetkezd honapok nem kedveztek a megkezdett vasatvo-
nal megépitésének, a jugoszlav idészakban pedig ennek a sza-
kasznak a kiépitését nem folytattak. A parizsi békekonferencia
Legfels6bb Tanacsa julius 9-ei dontése értelmében a Muravidék
a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysagnak volt odaitélve. Az emlitett
testiilet augusztus 1-jei dontése alapjan a jugoszlav hadsereg au-
gusztus 12-én elfoglalta a Muravidéket.! A két 1étezG vasutvo-
nal a demarkacids vonalnal, azaz az ideiglenes hatarnal néhany
nappal késGbb megszakadt. A szlovén falvak bérmunkasai mar
a Somogyban és Baranyaban keservesen megszolgalt gabonaju-
kat sem tudtak zokkendmentesen hazaszallitani.

Az 10 jugoszlav hatalom szamara egyértelmd volt, hogy a
Muravidék kozlekedési viszonyain a lehetd legrovidebb idén
beliil valtoztatni kell, ami azonban korantsem volt kénny fel-
adat. A régié gyakorlatilag be volt zarva minden oldalrdl, ki-
I6nésképpen a tobbi szlovén régid iranyaban. Az Gj allam felé
a Mura folyé jelentette a nagy fizikai akadalyt. A kozlekedés
szempontjabdl az Un. szerdahelyi hid mar a horvatokhoz tar-
toz6 Murakoz iranyaba vezetett, a radgonai hid pedig e varos
jelentls részének Ausztridhoz csatolasa miatt nem jott szami-
tasba. Ezért mar 1919 szeptemberében, a jugoszlav megszallas
utan fontos szerepet betolté katonai parancsnokok (Smiljanié
tabornok és Uzorinac alezredes) is felhivtak a jugoszlav és a

14 U.o.
15 Goncz Laszlé: Impériumvaltas a Mura mentén. In. Hitel. (foly6irat) XXXIII.
évfolyam 6. szam, 2020 juniusa. Budapest, 2020. 31-46. p.
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tartomanyi vezetdk, valamint a vasuti tarsasag figyelmét e
problémara.

Végezetil csupan egy fontos levélre utalunk, amely a lehet-
séges muravidéki vasuti megoldasokra vonatkozott. A levelet a
délszlav allam vasuti tarsasaganak szlovén tartomanyi igaz-
gatdsaga intézte 1919. oktdéber 11-ei datummal a szlovén tar-
tomanyi kormany elnékségéhez, amelyben a szakemberek al-
tal elvégzett muravidéki helyszini szemle alapjan muravidéki
vasutfejlesztési lehetdségekrdl fejtették ki a véleménytiket.!” A
szakemberek szerint az in. muravélgyi vagy alsélendvai vasut
Muraszombat és Alsélendva kozotti szakasza akar meg is épul-
hetett volna. Muraszombatnak a jugoszlav vasuti forgalomba
torténd bekapcsolasat illetGen ugyanis harom lehetséges megol-
dast javasoltak megfontolasra. Az egyik lehetGség az volt, hogy
egy Radany (Radenci) kozelében épitett hidon at kellene csatla-
kozni a Radgona —Ljutomer vasutvonalra, ami 12 km vasut ki-
épitését jelentette volna. A masik javaslat szerint a hid Belatinc
korzetében épiilt volna fel, a vasutszakasz ott 20 km hosszu lett
volna. A harmadik valtozat pedig Muraszombat és Alsélendva
osszekapcsolasara vonatkozott, mintegy 30 km hosszusagban,
amely kovette, pontosabban folytathatta volna a tavasszal
megkezdett ,magyar” terv megvaldsitasat.

A Radanyon keresztiili lehetdségrdl az volt a szakmai cso-
port véleménye, hogy ugyan a legrévidebb, azonban a Muran at-
vezetd hid megépitése azon a szakaszon rendkiviil igényes épit-
kezés (egyrészt szamos bizonytalansaggal jart volna, masrészt
nagyon koltséges volt), és ott — megallapitasuk szerint — a Mura
szabalyozasanak meg kellett volna el6zni a hidépitést. Emellett
a Muravidék kozépsé és also részei, f6képpen a mezdgazdasa-
g1 szempontbol term6bb vidék tavolra esett volna a vasuttol.
Ezért ezt a valtozatot csak végs6 esetben javasoltak, ha mas
megoldas nem adédna. A masodik valtozatot, amely Belatinc
korzetében szelte volna at a Mura folyét, a szakmai csoport
az el6bbinél jobb megoldasnak értékelte. A folyd szabalyozasa,
valamint a hidépités nehézségei ott is jelentkeztek, azonban a
tajegység legjobban termd vidékének a telepiilései kézvetlentil

16 Arhiv Republike Slovenije. Predsedstvo dezelne Vlade za Slovenijo. (a to-
véabbiakban: AS-60) Prekmurje IV-V. 31. doboz. 11073. Smiljanié tabornok
1919. szeptember 16-ai levele a tartomédnyi kormany elnokségének.

17 AS-60. Prekmurje IV-V. 31. doboz. 11935. A »jugoszlav« vasutak ljubljanai
igazgat6saga 1919. oktdéber 11-eilevele a tartoméanyi kormény elnokségének.
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gravitaltak arra a helyszinre. A vasuttarsasag szlovéniai f6-
igazgatosaga a Muraszombat — Alsélendva kozotti szakasz meg-
épitését favorizalta. Megjegyezték, hogy miszaki tekintetben a
legkevésbé lett volna igényes, és mivel e szakasznak a ,magyar
éraban” mar voltak el6zményei, ezt tartottak a harom valtozat
kozil a legjobb megoldasnak. Szerintik a Muraszombat — Al-
sélendva — Csaktornya — Varasd vonal 1étjogosultsaga nagyobb
volt a Muraszombat — Ljutomer — Varasd valtozatnal. Elényé-
re irtak, hogy a Muravidéket teljes hosszaban megnyitna, és a
nagyobb telepiilések kiozelében haladna el. Tovabba olcsébbnak
értékelték, mint amennyibe, a Murahid koltségel miatt, a Mu-
raszombat — Belatinc — Ljutomer vonal keriilt volna. A ,lend-
vai” szakasz ara — az emlitett szakmai vélemény szerint — az
elsé vilaghaboru el6tt 2,5 millié6 koronaba kertult volna, 1919
oktéberében pedig, a pénz vasarléértékének megvaltozasa (és
atértékelése) miatt, 20 millié6 koronaba. Mindent 6sszevetve a
szakmai intézmény a Muraszombat — Belatinc — Alsélendva
vasutvonal megépitését javasolta.

A levél folytatasaban megjegyezték, hogy a javasolt, Alsé-
lendva mellett elhaladé vasutvonal a Muravidéket sokkal in-
kabb Varasd vonzaskdorzetébe terelné, mint a szlovén régidk felé.
A késébbiek soran ennek a szempontnak nyilvan fontos szerepe
volt. Az Alsélendva és Muraszombat kozotti vasutvonal lekertilt
a napirendr6l, ugyanis késébb a ,kozéps6”, a Belatince kozelébe
hazédo6 szakasz részesilt elényben. A két legjelentGsebb mura-
vidéki teleptlés még szaz esztendd elmultaval sincs egymassal
Osszekotve, Alsdlendva a szlovén vasuti halézatra sincs ,rakap-
csolva”. Erdemben csupan a Bozidar Sever alapitotta észak-
muravidéki ,polgdrmesterek szovetsége” alakulé tilésén tettek
emlitést 1920 nyaran a két varos vasuti 6sszekotésérol. Akkor
azt javasoltak, hogy a ,jobb id6kig” a kozségkozi Ut ,,postaut”
mentén épitsenek kisnyomvonald vasutat Alsélendvatél Mura-
szombatig. Persze abbdl se lett semmi...
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Jurij Stesl

Proga Murska Sobota-Ljutomer-Ormoz:
prometna prikljucitev Prekmurja
h Kraljevini SHS

Uvod

Ko so 12. avgusta 1919 vojaske enote Kraljevine SHS zasedle
Prekmurje se je zacel proces vkljucitve Prekmurja v sistem nove
drzave. Med stevilnimi preprekami, ki so ta proces otezevale,
je bila tudi slaba prometna povezanost Prekmurja s Kraljevino
SHS. Z izjemo brodov na reki Muri je imelo Prekmurje prometne
zveze s Kraljevino SHS le prek cestnih in Zelezniskih mostov v
Radgoni in Murskemu Sredis¢u, se pravi na skrajnih robovih
pokrajine. Poseben problem s prometnega stalisca je predstavlja-
lo tudi dejstvo, da zahodni in osrednji del Prekmurja nista imela
neposredne zelezniske povezave s Kraljevino SHS.!

V Prekmurju sta ob prikljuc¢itvi h Kraljevini SHS obstajali dve
zelezniski progi oz. bolje povedano kraka dveh zZelezniskih prog.
Prvi je bil krak med Dolnjo Lendavo in Murskim Sredis¢em, ki je
bil del leta 1890 izgrajene proge Ukk—Cakovec. S tem krakom Ze-
lezniske proge sta Dolnja Lendava in jugovzhodno Prekmurje bila
prek Cakovea povezana na zeleznisko omrezje v Kraljevini SHS.
Vendar je na to zeleznico gravitiral le manjsi del Prekmurja.?

Druga zelezniska proga v Prekmurju je bila proga Murska
Sobota—Hodos, ki je bila del leta 1907 zgrajene proge Kérmend—
Zalalbvé'—6riszentpéter—Murska Sobota, ki jo je prikljucitev
Prekmurja h Kraljevini SHS presekala pri Hodosu. Ta proga je
tako ob prikljuc¢itvi h Kraljevini SHS bila neke vrste slepi krak,
ki ni imel povezave z zZelezniskim omrezjem v Kraljevini SHS.?

Po prikljucitvi Prekmurja h Kraljevini SHS je bilo tako eno
kljuénih vprasanj zagotovitev boljsih prometnih povezav med

1 Matija Slavi¢, Nase Prekmurje: zbrane razprave in ¢lanki, Pomurska
zalozba, Murska Sobota 1999 (dalje, Slavi¢, Nase Prekmurje), 72—73.

2 Slavi¢, Nase Prekmurje, 72.

3 Ella Pivar Tomsi¢, Sto let zeleznice na Hodosu, v: Zgodovina Hodosa in
Krplivnika, Zavod za kulturo madzarske narodnosti, Lendava 2005,
257-263.
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Prekmurjem in preostalim delom Slovenije. Poleg gradnje ce-
stnih mostov prek Mure, je bilo na tem podroc¢ju klju¢no vprasa-
nje gradnje zeleznice, ki bi povezala zahodno in osrednje Prek-
murje s slovenskim zelezniskim omrezjem.
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Slika 1: Zemljevid cestnega in ZelezniSkega omrezja v

Nacrti o ozkotirnih Zeleznicah

Prekmurju leta 1919. Hrani Arhiv Republike Slovenije.

Ze pred prikljucitvijo Prekmurja h Kraljevini SHS je predsta-
vljala zvezo zahodnega in osrednjega dela Prekmurja s preo-
stalo Slovenijo mesto Radgona. V Radgono so iz tega dela Pre-
kmurja vodile razmeroma dobre cestne povezave. Vendar so se
po prikljucitvi Prekmurja h Kraljevini SHS potrebe po prome-
tu med Radgono in Mursko Soboto iz vojaskih in gospodarskih
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razlogov bistveno povecale in dotedanje cestne povezave jim
niso mogle zadostiti.*

Zato so neposredno po prikljucitvi Prekmurja vojaske in civil-
ne oblasti v Sloveniji posvetile posebno pozornost povezavi zele-
zniske proge Murska Sobota—Hodos s progo Radgona—Ljutomer.
Pri tem so razmisljali o gradnji ozkotirne oz. poljske zZeleznice, ki
bi jo zgradili med Radgono, ki jo je tedaj se zasedala vojska Kra-
ljevine SHS, in Mursko Soboto. Obljube o tej zeleznici je civilni
prekmurskih obc¢in iz nekdanje zalske Zupanije Ze na sestanku
v Beltincih 14. avgusta 1919.%

V dezelni vladi za Slovenijo so v te nacrte najprej zeleli vklju-
¢it1 komisariat ministrstva za promet. Vendar ta komisariat ni
imel pristojnosti za gradnjo zeleznic.® Po posredovanju civilnega
komisarja Lajnscica so gradnjo te ozkotirne Zeleznice nato pre-
vzeli v Stajerskem obmejnem poveljstvu Dravske divizije, ki je
bilo pod poveljstvom podpolkovnika Uzorinca. V tem poveljstvu
so za gradnjo te proge nameravali porabiti 16 km tracnic in ne-
kaj tiso¢ pragov, ki so se nahajali v Slovenski Bistrici. To progo
se nameravali postaviti na cesti Radgona—Murska Sobota.” Ven-
dar so nacrti o povezavi med Radgono in Mursko Soboto postali
brezpredmetni potem, ko je v zacetku septembra 1919 postalo
jasno, da bo po mirovni pogodbi z Avstrijo mesto Radgona pripa-
dlo Avstriji. Z izgubo Radgone je grozilo, da bo celotno zahodno
in osrednje Prekmurje popolnoma odrezano od preostalega dela
Slovenije.

V teh novih okolis¢inah je podpolkovnik Uzorinac koman-
di Dravske divizije v Ljubljani 6. septembra 1919 predlagal
novo zeleznisko povezavo Prekmurja z desnim bregom Mure.
Predlagal je, da bi material iz Slovenske Bistrice namenjen za
gradnjo ozkotirne zelezniske proge Radgona—Murska Sobota
porabili za gradnjo ozkotirne zelezniske proge iz Murske Sobo-

4 Arhiv Republike Slovenije (dalje, SI AS), SI AS 60, t. e. 31, Prepis pisma
podpolkovnika Uzorinca poveljnika stajerskega obmejnega poveljstva
komandi Dravske divizije v Ljubljano, 27. 8. 1919.

5 Sosvet v Prekmurji, v: Novine, letnik VI, §t. 32, 24. 8. 1919, 2.

6 SI AS 60, t. e. 31, Pismo komisarja Ministrstva za promet Ramovha
predsedstvu dezelne vlade za Slovenijo, 20. 8. 1919.

7 SI AS 60, t. e. 31, Prepis pisma podpolkovnika Uzorinca poveljnika
Stajerskega obmejnega poveljstva komandi Dravske divizije v Ljubljano,
27. 8. 1919: Prometna zveza Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz, v: Murska
straza, 13. 9. 1919, letnik I, st. 23, 3.
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te prek Beltincev ¢ez Muro in do Ljutomera. Reko Muro naj bi
predvidena trasa preckala pri Moti, kjer naj bi zgradili zacasni
pontonski most.?

S pripravami na gradnjo ozkotirne Zzelezniske proge med
Mursko Soboto in Ljutomerom so zaceli ze v septembru 1919,
ko so pripeljali material za gradnjo mostu v Ljutomer.® V decem-
bru 1919 je prisla iz Ptuja tudi inZenirska ceta, ki naj bi zacela
graditi most. Vendar so nato konec leta 1919 dela na tem mostu
zastala. Glavna tezava je bila, da reka Mura na tem podrocju Se
ni bila regulirana in posledi¢no bi most moral biti dolg kar 300
m.’ V zacetku leta 1920 so ta nacrt opustili. Kasneje so tako
cestni kot zelezniski most zgradili v Verzeju.

Odlocitev o progi Murska Sobota-Ljutomer-Ormoz

Pri povezavi zahodnega in osrednjega Prekmurja na zeleznisko
omrezje v Kraljevini SHS oz. v Sloveniji se ni postavljalo le vpra-
sanje, kako navezati progo Murska Sobota—Hodos na to omrezje,
ampak kako na to omrezje navezati tudi progo Gornja Radgona—
Ljutomer. Ta proga je bila namrec se en slepi krak v slovenskem
Zelezniskem omrezju. Proga Gornja Radgona—Ljutomer je bila
sestavni del leta 1890 dokoncane proge Spilje—Ljutomer, ki jo je
mirovna pogodba v St. Germainu presekala pri Gornji Radgo-
ni.'! Ker sta zahodni in osrednji del Prekmurja gravitirala na
progo Gornja Radgona—Ljutomer je bila navezava te zelezniske
proge na slovensko zZeleznisko omrezje klju¢nega pomena za ve-
lik del Prekmurja in desni breg reke Mure.

Resitev za navezavo zelezniskih prog Murska Sobota—Hodos
in Gornja Radgona—Ljutomer na slovensko zZeleznisko omrezje

8 SI AS 60, t. e. 31, Prepis pisma podpolkovnika Uzorinca poveljnika
Stajerskega obmejnega poveljstva komandi Dravske divizije v Ljubljani, 6.
9. 1919.

9 SI AS 60, t. e. 31, Pismo podpolkovnika Uzorinca poveljnika Stajerskega
obmejnega poveljstva Dravske divizije Predsedstvu Dezelne vlade za
Slovenijo, 2. 10. 1919.

10 Pokrajinska in Studijska knjiznica Murska Sobota (dalje PISK), SI PISK,
Srez Murska Sobota, sk. 12, ovoj 21, Poroéilo poverjenistva za javna dela
Predsedstvu dezelne vlade za Slovenijo, 12. 1. 1919 in 27. 1. 1920; Prometne
zveze s Prekmurjem, v: Murska straza, letnik II, st. 4, 24. 1. 1919, 4.

11 Zgodovinski arhiv Ljubljana (dalje SI ZAL), SI ZAL 311, t. e. 11, Tehni¢no
porocilo Sekceije za trasiranje proge Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz, 9. 3.
1922, 1.
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je ze 6. septembra 1919 v pismu Komandi Dravske divizije podal
podpolkovnik Uzorinac. V tem pismu Uzorinac ni le predlagal
gradnjo poljske Zeleznice med Mursko Soboto in Ljutomerom,
ampak tudi poljske zeleznice med Ljutomerom in Ormozom. Na
ta nacin bi progi Murska Sobota—Hodos in Gornja Radgona—
Ljutomer dobili navezavo na slovensko zeleznisko omrezje.!?

Vendar je bil to le eden izmed stevilnih predlogov, ki so se po-
javljali v leth 1919-1921 glede vprasanja, kako povezati progi v
Prekmurju in na desnem bregu Mure s slovenskim zelezniskim
omrezjem. Tako so se npr. samo glede lokacije zelezniskega mo-
stu cez Muro pojavljale stiri razlicne lokacije, in sicer Radenci,
Verzej, Bucecovcei in Mota.'® Obstajala je tudi inacica, po kateri
bi Zeleznisko progo Murska Sobota—Hodos navezali na zelezni-
sko omrezje Kraljevine SHS brez gradnje mostov. To bi naredili
z gradnjo proge Murska Sobota—Dolnja Lendava.* Tudi glede
povezave proge Gornja Radgona—Ljutomer z zelezniskim omrez-
jem Slovenije so se pojavili razliéni nacrti, po katerih bi le-to
progo povezali bodisi z Murskim Srediscem, Ormozem, Ptujem
ali Mariborom.!®

Na podlagi teh razlicnih predlogov so v zacetku oktobra 1919
v ravnateljstvu drzavnih zeleznic v Ljubljani pripravili studi-
jo o moznih navezavah zelezniskih prog Murska Sobota—Hodos
in Gornja Radgona—Ljutomer na zeleznisko omrezje v Sloveni-
j1. V tej studiji so glede navezave Murske Sobote na zeleznisko
omrezje v Sloveniji kot mozne navedli tri trase. Prva trasa bi
Mursko Soboto prek Radencev navezala na zeleznisko progo
Gornja Radgona—Ljutomer. Druga predvidena trasa je bila Mur-

12 SI AS 60, t. e. 31, Prepis pisma podpolkovnika Uzorinca poveljnika
stajerskega obmejnega poveljstva komandi Dravske divizije v Ljubljani, 6.
9.1919.

13 SI PISK, Srez Murska Sobota, k. 12, ovoj 21, Porocilo poverjenistva za
javna dela Predsedstvu dezelne vlade za Slovenijo, 12. 1. 1919 in 27. 1.
1920; SIAS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919; Prometne
zveze s Prekmurjem, v: Murska straza, letnik II, st. 4, 24. 1. 1919, 4.

14 SI AS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.

15 SI AS 60, t. e. 31, Pismo civilnega komisarja za Prekmurje Predsedstvu
dezelne vlade za Slovenijo, 3. 10. 1919; Zborovanje radi zeleznice M. Sobo-
ta - Lj}ltomer - Mursko Sredisée, v: Murska straza, letnik I, st. 32, 15. 11.
1919; Zeleznica cez Slovenske gorice, v: Murska straza, letnik II, st. 35, 26.
8. 1920, 2; SI AS 60, t. e. 61, Pismo ravnateljstva drzavnih zZeleznic o zelez-
niskih povezavah s Prekmurjem dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.
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ska Sobota—Beltinci—Ljutomer in tretja Murska Sobota—Beltin-
ci—Dolnja Lendava.'®

V tej studiji so kot najmanj ugodno ocenili zeleznisko progo,
ki b1 potekala cez Radence. Ta trasa bi imela dve veliki slabo-
sti. Kot prvo bi zahtevala gradnjo velikega in dragega mostu.
Druga slabost te trase bi bila v tem, da bi zaobsla ravninske
kraje med Mursko Soboto in Dolnjo Lendavo. Zaradi teh dveh
razlogov naj ta trasa ne bi nikakor prisla v postev. Bolj primerno
so ocenili progo Murska Sobota—Beltinci—Ljutomer. Ta proga bi
zaobjela bogate kraje v prekmurski ravnini in bi hkrati postala
zila dovodnica in odvodnica Prekmurja. Vendar je bila slabost
te proge v gradnji mostu ¢ez Muro. V tej studiji so ocenili, da
zaradi lokalnega pomena Zelezniske proge iz Prekmurja gradnja
mostu na tej progi naj ne bi bila ekonomsko upravicena. Kot naj-
bolj primerno so ocenili progo Murska Sobota—Beltinci—Dolnja
Lendava. Ta proga bi bila najcenejsa, ker ne bi zahtevala gra-
dnjo drugega mostu c¢ez Muro. Hkrati b1 tudi v najvecjem obse-
gu zaobjela vasi v prekmurski ravnini. Zato so v ravnateljstvu
drzavnih zeleznic predlagali izgradnjo zelezniske proge Murska
Sobota—Beltinci—Dolnja Lendava.

Glede navezave proge Gornja Radgona—Ljutomer na zelezni-
sko omrezje Kraljevine SHS so v tej studiji predstavili dve vari-
anti. Prva je bila navezava na Ormoz in druga na Mursko Sredi-
sce. Zaradi tehni¢nih razlogov in ker naj bi ta trasa potekala bolj
po sredini vinogradniskega okolisa v Ljutomeru, so predlagali
izgradnjo Zelezniske proge Ljutomer—Mursko Sredisce.!®

V ravnateljstvu drzavnih zeleznic so navedli tudi glavno slabost
predlaganih Zelezniskih prog Murska Sobota—Lendava in Ljuto-
mer—Mursko Sredis¢e. Namrec, da bi ti progi prostor ob reki Muri
navezali bolj na Varazdin in Zagreb kot na Maribor in Ljubljano.'®

Ker je bil glavni cilj politicnih vodstev v Prekmurju in Slo-
veniji, da bi Prekmurje ¢im bolj navezali na osrednji slovenski
prostor, je za te kroge lahko prisla v postev samo izgradnja nove
zeleznice, ki bi se prek novozgrajenega mostu ¢ez Muro navezala

16 SI AS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zZeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.

17 SI AS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem Dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.

18 SI AS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem Dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.

19 SI AS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem Dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.
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na progo Gornja Radgona—Ljutomer. Pri tem se je kot najboljsa
moznost, tudi na podlagi studije ravnateljstva drzavnic zeleznic,
ponujala gradnja proge Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz.

Vendar je tudi proga Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz pri
povezavi Prekmurja in desnega brega reke Mure z osrednjim
slovenskim prostorom imela veliko pomanjkljivost. V Ormozu
se je navezala na progo do Pragerskega in je pri povezavi na
Maribor naredila velik ovinek, kar je bistveno podaljsalo pot. 1z
prometno politicnega vidika bi pri povezavi Prekmurja in desne-
ga brega reke Mure bila najbolj ustrezna zelezniska proga, ki bi
Mursko Soboto prek Lenarta povezala z Mariborom.2° Vendar bi
bila gradnja te proge tehni¢no zahtevna in posledi¢no zelo dra-
ga.?! Proga Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz je bila na drugi
strani precej cenejsa in je tako predstavljala najcenejso varian-
to, po kateri je bilo mozno Prekmurje in desni breg Mure v 20.
letih 20. stol. povezati z osrednjim slovenskim prostorom.

Politicna podpora zelezniski progi Murska Sobota—Ljuto-
mer—Ormoz se je izkazala tudi na zZelezniski konferenci v Be-
ogradu, ki je potekala med 3. in 7. majem 1920 v Beogradu.??
Na tej konferenci so pod predsedstvom pomoc¢nika ministra za
promet odposlanci gospodarskih organizacij iz cele drzave in
predstavniki stevilnih ministrstev naredili na¢rt za gradnjo no-
vih zZelezniskih prog v kraljevini SHS. Po prizadevanju sloven-
skih delegatov je med 28 predvidenimi progami bila vkljucena
tudi proga Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz.?® Z uvrstitvijo v
ta program je bila trasa Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz tudi
potrjena kot trasa proge, po kateri bi se naj Prekmurje in desni
breg Mure navezala na slovensko Zeleznisko omrezje.

Prvi koraki pri gradnji proge Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz
so bili storjeni jeseni 1920. Sodec¢ po pisanju casopisa Murska stra-

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

21 SI AS 60, t. e. 31, Pismo ravnateljstva drzavnih zeleznic o zelezniskih
povezavah s Prekmurjem Dezelni vladi za Slovenijo, 11. 10. 1919.

22 SI AS 448, registrski fascikel 44, t. e. 2, Stenografski zapisnik sednice za
proucavanje pitanja o podizanju novih zelezni¢kih pruga u Kraljevini Srba,
Hrvata i Slovenaca, drzanih od 3.—7. maja 1920 u Beogradu.

23 Vekoslav Kukovec. Kako smo dobili zeleznico Murska Sobota—Ljutomer—
Ormoz, v: Jutro, letnik V, st. 275, 22. 11. 1924, 4; SI AS 448, registrski
fascikel 44, t. e. 2, Stenografski zapisnik sednice za proucavanje pitanja o
podizanju novih zeleznic¢kih pruga u Kraljevini Srba, Hrvata i Slovenaca,
drzanih od 3.—7. maja 1920 u Beogradu.
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za v maju 1921, je 10. novembra 1920 prometni minister odredil
trasiranje te proge.?* Za trasiranje te proge so ustanovili poseben
tehnic¢ni urad, ki se je imenoval Sekcija za trasiranje proge Murska
Sobota—Ljutomer—Ormoz. Vodja tega urada, ki je imel sedez v Lju-
tomeru, je bil inzenir Rudolf Kavcic.? Inzenirji tega urada so zaceli
z delom na terenu v zacetku pomladi 1921. Do konca julija 1921 so
potekala.?® Dokonéno traso te proge je dolocila triclanska komisija,
ki je med 27. in 31. julijem 1921 vse te variante preucila in si jih je
tudi ogledala na terenu.?” Ta komisija je kot najugodnejSo ocenila
traso, ki je potekala iz Murske Sobote v skoraj ravni ¢rti mimo
Doklezovja, prek Mure do Ljutomera. Od tod naj bi nadaljevala pot
v dolini Kostanjeviskega potoka prek razvodnice v Zerovincih ter
mimo Ivanjkovec oziroma Pavlovec v Ormoz.?® Kasneje so ta na-
¢rt na pobudo sedemnajstih vasi iz okolice Beltincev in Turnisc¢a?
spremenili in so postajo namesto v Doklezovju zgradili v Lipovcih.
Po dolocitvi trase je Sekcija za trasiranje proge Murska Sobota—
Ljutomer—Ormoz nadaljevala z delom. Zdaj je bila njena naloga
narediti nacrte za proge in vse spremljajoce objekte, kot so postaje
in postajalisca, vodne postaje itd.*

Jugoslovansko-madzarska razmejitvena komisija in
zeleznisko vprasanje v Prekmurju

V avgustu 1921 je z delom zacela tudi jugoslovansko-madzar-
ska razmejitvena komisija pod vodstvom Angleza Davida Cre-
ea. Naloga te komisije je bila, da bi v skladu z dolo¢ili Trianon-

24 Delovanje nasih poslancev, v: Murska straza, letnik I11, st. 18, 5. 5. 1921, 2.

25 SI ZAL 311, t. e. 11, Tehni¢no porocilo Sekcije za trasiranje proge Murska
Sobota—Ljutomer—Ormoz, 9. 3. 1922, 3-5.

26 Zeleznica med M. Sobotov i Lotmerkom, v: Novine, letnik VIII, st. 17, 19. 6.
1921, 2.

27 Prekmurska zeleznica zagotovljena, v: Ptujski listi, letnik III, st. 34, 31. 8.
1921, 4.

28 SI ZAL 311, t. e. 11, Tehnic¢no porocilo Sekcije za trasiranje proge Murska
Sobota—Ljutomer—Ormoz, 9. 3. 1922, 3—5.

29 SI AS 448, registrski fascikel 44, t. e. 2, Prosnja ob¢in iz okolice Beltincev
za prestavitev predvidene zelezniske postaje iz Doklezovja bolj v blizino
Beltincev, 29. 7. 1922.

30 SI ZAL 311, t. e. 11, Tehnic¢no porocilo Sekcije za trasiranje proge Murska
Sobota—Ljutomer—Ormoz, 9. 3. 1922; Slovesna otvoritev proge Ljutomer—
Ormoz—Murska Sobota, v: Jutro, letnik V, st. 275, 22. 11. 1924, 4.

95



ske mirovne pogodbe na terenu dolocila mejo med Madzarsko
in Kraljevino SHS. Madzarska stran se v letu 1921 ni obupala,
da bi si prikljucila vso Prekmurje. Pri tem je bil eden njiho-
vih glavnih argumentov tudi dejstvo, da Prekmurje se ni imelo
prometnih povezav s Kraljevino SHS, kar naj bi onemogocalo
gospodarsko povezavo Prekmurja s prostorom na drugi strani
Mure.?! Zato se je tudi razmejitvena komisija posvetila temu
vprasanju. Pri tem je na terenu odkrila konkretne dokaze o
gradnji prometnih povezav Prekmurja s Kraljevino SHS. Tako
se je tedaj ze gradil leseni cestni most pri Verzeju. Po nakljucju
pa je komisija izvedela tudi o projektiranju zeleznice. Vodja ko-
misije je na predavanju o delovanju jugoslovansko- madzarske
razmejitvene komisije, ki ga je imel 23. januarja 1923 v British
Society izjavil, da so pri poizvedovanjih na terenu skoraj po na-
kljucju prisli do podatka, da se ze projektira zeleznica, ki naj bi
povezala Mursko Soboto z Ljutomerom in Ormozem. Izgradnje
le-te Zeleznice naj bi po Creejevih besedah bistveno spremenila
gospodarski polozaj pokrajine.?? Da bi se podrobneje seznanili
z nacrti o gradnji te proge, je razmejitvena komisija 17. oktobra
1921 pozvala Kav¢éica, vodjo Sekcije za trasiranje proge Mur-
ska Sobota—Ljutomer—Ormoz na zasliSanje v Varazdin. Na
tem zaslisanju je Kavcic lahko predstavil konkretne nacrte o
gradnji proge.3?

7 zZelezniskim vprasanjem in vprasanjem prometne izolira-
nosti Prekmurja se je jugoslovansko-madzarska razmejitvena
komisija posredno ukvarjala tudi pri ustvarjanju predloga, po
katerem bi Drustvo narodov predlagali spremembo trianonske
meje med Kraljevino SHS in Madzarsko. S to spremembo meje
so zeleli Madzarski prikljuciti pretezno madzarska naselja ob
meji med Kraljevino SHS in Madzarsko. Vendar so pri tem pre-
dlogu upostevali dejstvo, da morata cestni in zelezniski most v
Murskem Srediscu ostati v Kraljevini SHS, drugace bi Prek-
murje, vsaj zacasno, bilo v prometnem smislu popolnoma odre-
zano od Kraljevine SHS. Za zadostitev tega kriterija so izobliko-
vali predlog, po katerem bi Madzarski vrnili 26 naselij, vendar

31 David Cree, Yugoslav - Hungary Boundary Commision, v: The Geographical
Jornal, The Royal Geographical Society (dalje, Cree, Yugoslav - Hunga-
ry Boundary Commision), 100. Na spletu, https://www.jstor.org/stable/
1782236, 28. 9. 2020.

32 Cree, Yugoslav - Hungary Boundary Commision, 100.

33 Razmejitev v Prekmurju, v: Slovenec, letnik XLIX, st. 289, 20. 10. 1921, 2.
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mednje niso vkljucili naselij juzno od Ledave. Tako bi mostova v
Murskem Srediscu ostala v Kraljevini SHS.?* Drustvo narodov
je ta predlog zavrnilo.

Na predavanju januarja 1923 je Cree tudi izjavil, da se gra-
dnja zeleznice Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz z jeklenim mo-
stom prek Mure bliza h konca. Vendar se je gradnja te zeleznice
tedaj sele prav zacela.

Gradnja proge Murska Sobota-Ljutomer-Ormoz

7 gradnjo proge so zaceli v drugi polovici leta 1922. Najprej je
ministrski svet 22. avgusta 1922 odlocil, da se bo proga gradila
v drzavni reziji, s pomoc¢jo nadzornega inspektorja in posebne
sekcije za gradnjo te proge. Prometni minister je 1. aprila 1923
za sefa Sekcije za gradnjo zelezniske proge Murska Sobota—Lju-
tomer—Ormoz, ki je imela sedez v Ljutomeru, imenoval Aleksan-
dra Velickega, za njegovega namestnika pa Vojislava Zorica. Isti
dan je za nadzornega inspektorja imenoval Milana Jovanovica.?®

Predvideni rok za dokoncanje gradnje je bil dve leti. Sama
gradnja se je zacela 22. septembra 1922 s pripravljalnimi deli.
Pri gradnji je bilo hkrati zaposlenih najve¢ 1200 delavcev. Med
delavci je bilo tudi okoli 250 ruskih beguncev, nekaj ¢asa je bilo
zaposlenih tudi okoli sto bolgarskih delavcev, nekaj je bilo tudi
Bosancev. Vec¢ino delavcev pa naj bi predstavljali Prekmurci in
Medzimurci.?¢

Proga Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz je bila dolga 37,5 km.
Terensko je spadala med lazje gradnje. Kljub vsemu je bilo po-
trebno opraviti 521.000 kubi¢nih metrov zemeljskih del, sezidati
in zbetonirati 5249 kubi¢nih metrov objektov, zgraditi sedem po-
stajalis¢, dve vodni postaji pet skladis¢, vecje stevilo mostov ...

34 Cree, Yugoslav - Hungary Boundary Commision, 102.

35 Joze Jenko, Zeleznice med Muro in Dravo v 19. in 20. stoletju, v: Vik-
tor Vrbnjak (ur.), Svet med Muro in Dravo: ob stoletnici 1. slovenskega
tabora v Ljutomeru, Zalozba Obzorja, Maribor 1968 (dalje, Jenko,
Zeleznice med Muro in Dravo v 19. in 20. stoletju), str. 622; Andreja
Rustja, Zeleznigka proga skozi Ljutomer, v: Zgodovinski listi, letnik XI,
leto 2002, Zgodovinsko drustvo Ljutomer, (dalje, Rustja, Zeleznigka proga
skozi Ljutomer), st. 1, 30.

36 Slovesna otvoritev proge Ljutomer—Ormoz—Murska Sobota, v: Jutro, letnik
V, st. 275, 22. 11. 1924, 3.

37 dJenko, Zeleznice med Muro in Dravo v 19. in 20. stoletju, 623.
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Najtezji del gradnje je bil preckanje reke Mure, njenih roka-
vov in starih strug. Tezave ni predstavljalo le samo preckanje
reke, ampak tudi obsezno poplavno obmocje ob reki. Tako je bilo
na odseku med Verzejem in Doklezovjem, dolgem 1.794 metrov,
potrebno zgraditi pet mostov. Med njimi je bil seveda najvecj
most ¢ez Muro, ki je bil hkrati najvecji objekt na tej progi. Ob
gradnji proge leta 1924 so na mestu tega mostu zgradili le provi-
zorij, na katerega so leta 1928 namestili 155, 5 m dolgo jekleno
konstrukecijo.?®

Glavno tezavo pri gra-
i dnji proge je predstavljala
finan¢na kriza. Zaradi po-
‘| mankanja finanénih sred-
| stev v drzavnem prora¢unu
| s0 se veckrat tudi pojavljale
| govorice o zaustavitvi gra-
| dnje, vendar so jih pristojni
| organi vztrajno zavracali.
Do zaustavitve gradnje sicer
ni prislo, je pa prislo do zna-
tnega oklescenja sredstev, ki
so bila na voljo za izgradnjo
proge. Tako so pri gradnji
dosegli 40% prihranek pre-
dracunskih sredstev, zato je

Slika 2: Zelezniski most &ez reko bila proga zgf‘a]ena 1Z¥Zedr.10
Muro pri Verzeju med gradnjo, slabo, boznejse sanacie 1n
1924. Hrani Mark Krenn, dograditve pa so bile nepri-

Murska Sobota. merno drazje.”
Slovesna otvoritev pro-

ge je bila 22. novembra 1924. Ob otvoritvi je iz Ljubljane peljal
slavnosti vlak s castnimi gosti, ki se je ustavil na vseh postajah
in postajalis¢ih. Na vseh so pripravili posebne slovesnosti ob do-
godku.*?

38 Rustja, Zeleznigka proga skozi Ljutomer, 34.

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

40 Otvoritev nase prve zeleznice v: Novine, letnik XI, st. 48, 30. 11. 1924,
2; Otvoritev zelezniske proge Ormoz—Murska Sobota, v: Slovenski narod,
letnik LVII, §t. 269, 23. 11. 1924, 2.
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Direkcija driaynih Zeleznic Ljubljana.
Lrogram

Alaviostne voinje na progi Ormos - Liulomen-Hunska Sobola dne
22,37 1924.

Po odloku Min. za promet se dne 22.1, 1924, 17 770v0 zgrajernt progi
OrmoZ ~Ljulomer-Murska Sobola izvrsi slavnosina voirja sposebnim
viakomn posledecern voznermr: redu!

(| pribocd || aemoc Postaje o) Prinod (ee| odbod

7. @ |m2zre \mire. | ura |riin. rure, | ura | mire \min | zra |min.
77 oo | Ormoz rl'* a4 - |-

13 |1 |13 |0 |7 |23 Pavlovei p. i ler|az| 2|er

7 |7 |84 |10 |11 |44 Ivarnjkovci (SvetinjeJerazalerry | |73 | 21 | 29 | 2|21

wln sz |\wlelo| | Zerovinc p. 22| 21| o4 2|2

79 |72 | 26 |15 | 15 | a0 Ljulomer 77 |20 | 22 | 20| 20

7715|710\ 25 |27 VerZej 76 | 20| 03| 2|20 ! 05|

w6 |15 |43 |1 |15 | 53| | Bellinc i sl les| 2aln

slmwlos| | | | Y Muska Sobola N

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]

osp. Andres-Vrecka, 1re naprast gaspoda rmirstra za pr oz @ ryey
zagloprika, da obvori promel rna rovi proge.

g

Vozryjia s slavnostrim viekom je brezplacna in rmejo dosiop samo uradhi
Zelezriski organi in od politicrithy obleystt s lozadevrirmi oboiname ire korpo -
racijami doloceni udelezence. Z vzirom na uptrgf proge more slavingstrel viak
Jarevzell najvec 250 udeleiericev.

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

Direkcija. o, zel.

Slika 3: Program slavnostne voznje s posebnim vlakom ob

Hrani Arhiv Republike Slovenije.

otvoritvi proge Murska Sobota-Ljutomer-Ormoz, 10. 11. 1924.
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Sklep

7 izgradnjo proge Murska Sobota—Ljutomer—Ormoz je Pre-
kmurje dokoncno dobilo prometno povezavo z osrednjim slo-
venskim prostorom. Ze leta 1922 je bil zgrajen cestni most pri
Verzeju, vendar je v 20. letih 20. stol. prevoz na daljse razdalje
slonel predvsem na zeleznici. Z izgradnjo proge Murska Sobo-
ta—Ljutomer—Ormoz so bili tako izpolnjeni najosnovnejsi pogoji
za gospodarsko integracijo Prekmurja z osrednjim slovenskim
prostorom.
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Bence Lajos

Az évszakok valtakoztak: jott a hernyo, a
peronoszpora, a vasut azonban...
Az alsélendvai vasut 130 évére

Sajtotorténeti kutatasokkal foglalkozé djsagird 1évén, a jelen
konferencidhoz is a sajtéban elszértan megjelent, a monarchia
vasuthalézataval és az ) allomasok és ) vonalak kiépitésével
kapcsolatos témaknak szegédtem a nyomaba a 130 éves évfor-
dulé kapesan. Nem csalédtam, hiszen a gyorssajté alapitasa vi-
dékiinkén — minden massal egytitt — szorosan Gsszefligg a vas-
uthalézatnak a kibdvitésével. Tavalyi, az Als6-Lendvai Hiradd
megjelenésének a tiszteletére szervezddott konferenciankhoz
kapcsolddva, a szerkesztGk tervei kozott felmeriilt a tengerre
vald eljutasnak, a kereskedelem és az ipar felviragoztatasanak,
valamint a peremvidéken ébredezd ipari-gazdasagi létesitmé-
nyek kézpontokkal torténd ésszekotésének témakore. Ezzel kap-
csolodott Gssze a termékek piacra juttatdsanak a gondolata is.
Ebben f6leg a vasut jétékony hatasanak volt komolyabb szerepe.
A szazadfordul6 utan a politikai viszonyok gyors alakulasa, a
vilaghaboru kovetkezményei, az orszagvesztéssel el6re nem sza-
mold optimizmus, majd a pokoli gyorsasaggal zajlé események
jelentdsen rontottak a kézhangulatot, és fokoztak a bizonytalan-
sagot. A forradalmak koranak is nevezett, a kozpontbdl a perem-
vidékre is eljuté téves eszméknek (a bolsevizmus mételyének) a
terjedése, az egyszerd emberek és a frontrdl hazatért katonak
itthoni nyomorusagos allapotok miatti parttdl-partig valé sodré-
dasa és a hazai kilatastalan helyzet még fokozta a kdoszhangu-
latot és a bizonytalansagot.

De egyelbre ne fussunk ennyire el6re, hiszen az alsélendvai
vasut tervezése, épitése és atadasa az euféria jegyében folyt.
Igaz, inkabb csak az ipari fejl6dés hivel tudtak igazan felmérni
a gazdasagi fejlodés feltételének szamitd vasuti teherforgalom
és az utaztatds terén varhat6 eredmények jelentGségét, még-
is a paraszti réteget, a falvak emberét is szamos elénnyel ke-
csegtette. A vasutépitési munkalatok és tervek késlelkedésére
a tarcaird a szazad végének két nagy természeti atkat, a nem
késlekedd peronoszpérat és a hernyot biggyesztette oda a késle-
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kedé vasut tigye mellé ,metaforikus” ellenstlyozasként. Ezért
a fura cim, melyet mai szemmel ,Gjsagiréi tulzasnak” lehetne
tekinteni. Az alabbi fejtegetéssel azonban tisztazni kivanom
ezt a megjegyzést.

Alsdlendva nagy napja

Az Als6-Lendvai Hirad6é 1890. oktéber 20-i kiillonszamaban
részletesen beszamol az el6z6 napi, oktéber 19-1 nap esemé-
nyekrdl, az Ukk-Csaktornya vasutvonal megnyitasarol, melyet
a cikkiré méltan nevezett ,kis varosunk torténetének egyik
legnagyobb napjanak”.

Az Als6-Lendvai Hiradd!' (1889. oktéber 6-1 szamaban) a vas-
utak koriul megindult orszagos mozgalomrél a gazdasagi sze-
repl6k, valamint a kiilféldi befektet6k szempontjabdl is fontos
lobbikrdl, t6kés manipulacidkrodl értekezik: , A zalai vasutak 1é-
tesitése érdekében par évvel ezel6tt megindult mozgalom csak
a foly6 év elején o6ltétt komoly alakot. Voltak az el6tt 1s — kiilo-
nosen a képvisel6 valasztasok el6tt — hajanal fogva, s néha igen
komikus alakban el6rantott ily iranyd mozgalmak varosunkban
is, de a valasztokeriilet legnagyobb része csakhamar felismerte
azokban a kortesfogast, s a mozgalom inditéinak fel nem wlt. A
foly6 év elején azonban, midén a részvények jegyzésére keriilt a
sor nem kételkedhettiink tobbé az tigy komolysaga felett, s nem
nagyitunk, ha azt mondjuk, hogy a feletti 6rominkben, hogy
végre valahara mégis sikeriil a vasat halézatba bele johetniink,
tan erénkon tul is bele mentiink a részvények jegyzésébe. Midén
a részvények jegyzése megindult, azt a biztatast nyertiik, hogy
mihelyt a sziikséges szamu részvények jegyezve lesznek, meg-
kezdddik a munka. A részvények jegyzésének befejezése 6ta mar
fél évnél tobb eltelt, de a munkalat megkezdése késett, minek az
lett a kovetkezménye, hogy még azokon is, akik a zalai vasutak
ugyében kell tajékozottsaggal birtak, bizonyos nemével az 616
kételynek, néztek a valésulas elé”

A télen a tavaszt, a tavaszon a nyart vartuk mint legh6bb 6ha-
junk valésulasanak évszakat, azonban csak az évszakok jottek
azonban kaptunk hernyot, mely gytimolesfainkat, s peronosporat,
mely széleinket tette tonkre. Végre megjétt az 6sz — aminek kiil-

1 Alsé-Lendvai Hirad6, 1889. okt. 6-i. szam.
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16mben nem nagy okunk van 6rilni — s az ezzel egytitt tan azért,
hogy reményeink minden szala el ne szakadjon, megjott, amit oly
régen vartunk: a vasuti munkalatok megkezdésének napja” — ol-
vassuk a cikkiré, Zala Egerszegen késziilt beszamoldjaban.?

Majd a ,,Zalamegye fGispanja megtette vasuti vonalunkon
az els6 kapavagast, s ezzel a munkalat tényleg kezdetét vette”
felvezets sor mar reményteljesebb hangnemben ir a cikk irdja:
,2Magunknak is volt alkalmunk latni azt a rendkiviili tevékeny-
séget, melyet a vonalon alkalmazott munkasok kifejtettek, s eb-
b6l azt a kovetkeztetést vonjuk le, hogy ha a munka ily lazas
tevékenységgel folytattatik a jov6 év majus—janius havaban a
vasut a kézforgalomnak atadhaté lesz. A vallalkozok az elsé ka-
pavagashoz izléses ezlst kapat készittettek, melyen a munkalat
megkezdésének napja s az elsd kapavagast tev6 megyei fGispan
neve ékeskedik. E kapat f. évi oktéber 1-én megnyilt kozgylés-
ben a féispan a megyének jelentés mellett bemutatta, mely azt
meg0rzés végett a megyei levéltarba elhelyezni rendelte”... ,Mint
tudjuk, a munkalat Ukkt6l BesenyGig van folyamatba, Besenyd-
t6]l Lendvaig, s innét Csaktornyaig a részletes munkalati tervek
még nincsenek készen, de ett6l is most mar csak napok valasz-
tanak el, igy tobb mint valészind, hogy néhany nap mulva a
munkalatok vidékiinkon is kezdetlket veszik” — irja.

S arrdl is tajékoztat benniinket, hogy az alhiresztelésekkel
kapcsolatban ,,szlikségesnek tartjuk bizonyos hiresztelésekkel
szemben megjegyezni, miképp Alsé-Lendva a nagyobb alloma-
sok egyike kozt van megjelolve”, s amelyhez a személyi és teher-
fogalomhoz nélkilozhetetlen helyi infrastruktiaralis beruhazas-
ként ,,raktarok épiilnek és vizallomas is lesz”, s6t ,marharakodé
és mérleg” kialakitasat is kilatasba helyezi.

A vasutvaré tunnepség, melyrol egész oldalas cikket ko6zol
az Alsé-Lendvai Hiradd, a szénoki beszédekbdl kisugarzo 6rom
mellett a kisvaros politikai-kulturalis viszonyai is tiikréz6dnek.
A cikkben nemcsak a lojalitas, hanem a szazadvég Alsélendva-
janak vegyes lakossaga, a harom vallas és etnikum kozotti par-
beszéd, illetve ennek hidnya is megjelent, mely az elcsatolasig,
1920-1g 1étez6 valésagnak szamitott. Utana sok szempontbdl
okafogyotta valt a téma.

2 Alsé6-Lendvai Hiradé, 1889. okt. 6-1. szam.
3 uo. folytatasképpen.

4 Als6-Lendvai Hiradé 1889. okt. 6.-1 szam. Az els6 kapavagés cikkében az
Emlékkapardl, illetve eziistkapardl is sz6 esik.
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Az Ukk-Csaktornya vasutvonalon® 130 évvel ezelGtt még
boldog ,,békeidék hangulata” honolt, s a kézbeesd helységek is
euféria-hangulatban élték meg a nagy napot. A varosban he-
tekkel korabban megkezdddtek az el6késziiletek, s a 6 drakor
kezd6dd unnepségre felvonult ,,a varosunk és vidékiink egész
intelligentiaja, szép holgyeink kiséretében, nagyobbrészt ko-
csin kiindult az allomésra, hol szamos nemzeti zaszléval di-
szitett diadalkapu volt felallitva”, s ahol ,,6 és fél 6rakor meg-
dordiltek a mozsarak, s a kézonség harsogd éljenzése kozt
berobogott a szamos koszoruval feldiszitett mozdony”. A szi-
nes beszdmoléban az O Exelencidjanak, Baross Gabor keres-
kedelmi miniszternek és kiséretének a fogadasara felvonuld
helyi varosatyak nevében Hajos Mihaly tigyvéd szélt elsGként
az egybegytltekhez, ebben a vasut megalkotéjanak, Baross
,forgalmi” miniszternek az érdemeit taglalta. Ezek mellett a
kiegyezéstll szamitott 22 évben kifejtett legfGbb politikai fel-
futasanak az ,alkotmanyunkat helyre allitatvan” egyes tor-
vényhatdsagok, varosok és vidékek is ,mohén ragadtak meg az
alkalmat, hogy elhanyagolt gazdasagi érdekeiket elGtérbe tol-
jak”. ,Huszonharom év volt tehat szlikséges ahhoz, hogy Alsé-
Lendva és vidéke régi 6haja — a vasuti halézatba bele johetni —
teljestiljon” 6sszegezte mondanivaléjat a szénok. Ot Iso6 Ferenc
varosatya kovette, aki Baross Gabor kézlekedési miniszter ér-
demeit méltatta a vasuti halézat kiépitésében, de kiemelte a
,zona-rendszert, ugymond, melyet a nagy franczia nemzet sem
volt elég merész megvaldsitva életbeléptetni, Baross hazank-
ban a kultira és kereskedelem szolgalataban rovid egy év alatt
tette életrevaléva.”s

A felviragozott-fellobogézott vonat a mar az ) épitészeti
anyagok, f6leg a beton felhasznalasaval készilt, kivilagitott
Mura-hidnal allt meg, melyet Baross, kilépve a vasuti fulkéjé-
bél, kozelrdl is megtekintett.

Az Alsélendva nagy napjaként is emlegetett esemény mélto
folytatasa a Korona Polgari Egylet termében rendezett vacsora,
mely a hajnali 6rakban ért véget.

5 Alsé-Lendvai Hiradé 1890. évi 43. szdmdhoz készult ,kiillonnyomat”.In.
Lendvai Kepe Zoltan: Fejezetek Lendva vasuttorténetébdl kiadvany fel-
hasznalasaval, az itt kozolt fénymasolat.

6 Als6-Lendvai Hirad6 1890. évi 43. szdmdahoz készult ,kiulénnyomat”.In.
Lendvai Kepe Zoltan: Fejezetek Lendva vasuattorténetébdl c. kiadvany fel-
hasznéalasaval, az itt kozolt fénymasolat.
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A vasuttal kapcsolatos elvarasok és remények

Az Ukk—Csaktornya vasatvonaltél a korabéli elemzések a gaz-
dasagilag elmaradt vidék gazdasagikereskedelmi felviragzasat
remélték, masrészt a megyeszékhellyel, Zalaegerszeggel, vala-
mint a magyar vasuti halézat tovabbi szarnyvonalain keresztiil
Budapesttel és a tengeri hajézasban és aruszallitasban is egyre
er6s6dd Fiuméval (ma: Rijeka) valé 6sszekottetés terve is 0y ki-
latasokat nyitott.

Hogy a helyi érdek vasutvonalak kiépitésének a kedvezd fo-
gadtatas ellenére sem lett olyan titem folytatasa, mint azt a re-
kordidén belil megépitett Ukk—Csaktornya szarnyvonalnak, az
ma is ,,k6dos” vitak targyat képezi. Hiszen az Alsélendva—Mura-
szombat és a Nagykanizsa—Alsélendva szarnyvonalak kiépitése
is elmaradt. S bar egy korabeli, a trianoni hatarmoédositas el6tti
szamaban az Alsé-Lendvai Hiradé cikkiréja tréfasan ,kilencven
évet” josol, az allandéan elhalasztott két palyaszakasz kiépité-
sének a tervét a vilaghaborus helyzet, majd az impériumvaltas
helyezte kétes tavlatokba. Ma, 130 évvel késGbb sem lehetiink
optimistak a kérdést illetGleg, igaz ugyan, hogy kézben meg-
épult a Déli vasut Hodost érintd, s két f6varost 6sszekotd szaka-
sza a Zalalov6—Hodos—Muraszombat vastutvonal korszertsitése
kovetkeztében. Lendvanak azonban — minek utana 1947-ben a
Lendva—Rédics kozotti vaganyokat is felszedték — a rendszerval-
tas 6ta sem sikerilt sem a Magyarorszaggal, sem pedig a Szlo-
véniaval létesitendd vasut tigyében 1épnie, aminek a személyfor-
galom mar nem, de a teherforgalom bizonyara hasznat venné,
igy 130 éve a helyben topogas a jellemzd.”

Az euféria, mely az Ukk—Csaktornya vasutvonal rekordidén
belil térténd, a tervezés és a megvaldsulas kozott eltelt néhany
év a helyil szarnyvonalak — a mezévarosoknak a megyei és a
megyék — Osszekapcsolasanak lehetdségét vetitette el6re. Egy
késbbbi, kritikat is megfogalmazé cikk ,Zalamegyei vicinalis
hatatlan targyalasi-egyeztetési, évente-évtizedekre elhtiz6dé fo-
lyamatba ad betekintést: — A kereskedelmi miniszter Zala Var-
megye alispanjahoz intézett leirataval a Dunantili helyiérdekd
vasut részvénytarsasagnak a Zalalov6tol Rédicsig vagy Cs6mo-
dérig, tovabba Alsdlendvatol Muraszombaton at Szentgotthar-

7 v.6. Bence Lajos: Vide6konferencia a 130 éves vasutrdl. Népujsag 64. évf.
43. sz. 15. old.
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dig vagy Gyanafalvaig (ma: Jennersdorf), végiil Muraszombat-
tol Radkersburg iranyaban az orszag hataraig annak idején (az
1898., az 1906., illetve az 1907. években) kiadott elomunkalati
engedélyek érvényét egy évvel meghosszabbitotta. De mintha
valami fogyatékossaga lenne a fent vazolt miniszteri leiratnak
—jegyzi meg gyanakvodan a cikk irdja —, mert az Alsdlendva—Le-
tenye—Nagykanizsa vasutvonalrdl emlités sem torténik, amibdl
azt a kovetkeztetést vonja le a tuddsitd, hogy talan mar ,,papiron
sem létezik”.

Az évtizedekre elhtiz6dé targyalassorozat és a kiuttalannak
tind allapot a 10-es évek végén mar a korabeli kronikast vasut-
ellenes, szandékossagot sejteté megjegyzésekre készteti annak
lasstsaga, a helyi érdekeltségil szarnyvonalak fejletlensége és a
kaotikus 4llapotok miatt. Erdemes megfigyelni a cikkir6 szelle-
mes, cinizmust6l sem mentes, de témaba vagé, a hattérben zajlo
folyamatokra tett megjegyzéseit, mely folyamatok a széjjelhu-
zasra és az etnikailag sokszinl kozosség, illetve a korai kapita-
lizmus vadhajtasai kévetkezményének rohatok fel, valamint a
szazadvég ideges légkorének. ,,A vasut dragabb, de lassibb lesz.
A vasut még a béke aranyos napjaiban sem volt az a tokéletesség,
aminél jobbrél mar nem is almodhatott volna a jambor utazé. Az
a rendszer, aminek jegyében az tlzletét, a forgalmat lebonyoli-
totta, a legnagyobb tokéletességgel épiilt fol arra a célra, hogy
a vasutat minél komiszabba tegye, és ez félig-meddig sikeriilt
1s, mert j6tt a haboru és megmutatta, hogy a vasit még egyszer
olyan komisz is tud lenni, ha a viszonyok arra kényszeritik...”
— olvassuk az egyik kommentarban, majd az indokok kozétt a
peremvidékrol és a févaros kozotti kinkeserves, a ,mi vicinalis
vasutunkrol” a budapesti ,nagy szuszogas, docogés, csuklas és
nyekergés utan” a Csaktornyara, ,nem is sok, csak potom 3—4
kis orai késéssel” mégiscsak befuté vonatozas gyotrelmeit a ko-
rabban megvolt falusi idill tonkretételével hozza 6sszefiiggésbe.

Az akkor mar politikailag is motivalt Lendva—Csaktornya
szakaszon a kaosz és az 0ssze nem egyeztetésbdl fakadé lesujtod
allapotokrol egy kommentarban olvassuk egy Budapestre igyekvg
lendvai utas tollabdl: A pesti vonatnak ,hilt helye” Csaktornyan,
az utas tehat szépen kiszallhat a vonatbdl, és varhat a legktzeleb-
bi vonatra teljes 12 6rat, vagyis masnap délig. A reggeli vonatnal
pedig éppen megforditva torténik: a pesti vonat 3—4 éras késéssel
ér Csaktornyara, s addigra a lendvai vonat eljén onnan, és az utas
szépen Csaktornyan reked, délutan 3—4 éraig — irja.
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E rovid kitérS utan térjink vissza a vasutépitési kalvariara,
amelytdl a vidéki ,honatyak” is a vidék gazdasagi-ipari felvi-
ragoztatasat remélték, s melynek Alsélendvan pl. a Hungaria
ernyégyar kereskedelmi-gazdasagi sikerei szolgaltak alapul.

Az alsélendvai vasut tigyében évente tobb alkalommal is cik-
kezd Alsé-Lendvai Hirad6 az elsé vilaghaboru el6tti szamaiban
még reménykedik a zalai-vasi varosok 6sszekotésében, s ehhez
ki-ki a maga moédjan kompromisszumkészséget is mutat, de a
problémak csak mélytlnek, s az 1d6 egyre fogy, a haborus valsag
pedig ott kopogtat az ajton...

A terveknek a megvaldsulas felé torténd elmozdulasaba
folyton folyvast az egymasnak fesziilé érdekek mentén hizodo
vilagpolitikai valsag is beleszdl. igy pl. ,,a legalabb is kétséges
Murakoz sorsa” szinte 1étfoltétel, hogy ,,az elvesztett murakozi
kozségek helyett”, mas vidék kapcsoldodjon be a varos kereske-
delmi fogalmaba. Erre pedig a Letenye—Als6lendva—Muraszom-
bat vonal mentén fekvG kozségek lennének legalkalmasabbak,
hiszen ,,Alsélendva és Muraszombat lakossaga teljesen el van
vagva a vasuti forgalomto6l”.?

Az alsélendvai sajté és a vasut ligye

A 130 éves lendvai sajté kapcsan mar utaltunk a vidéki lapok
szinvonalara, az egy-egy nyomda és lap koril csoportosulo szel-
lemiség mindségére, zsurnalisztikai kvalitasara. Ezek altala-
ban nagy széréodast mutatnak egy lapon beliil, hat még a magat
vegyes tartalminak meghirdet6 Alsé-Lendvai Hiradoban. Egy-
egy probléma feltaré-elemzé részleteiben azonban olyan korsze-
rd, és ma i1s a provincialis gondolkodast és irast évtizedekkel
meghaladé frissességet, tisztanlatast is tetten érhetiink, amely
100 évvel kés6Gbb is csodalatra méltdé. Hogy a nyelvi készségrdl
ne is széljunk, melybdl a mai publicisztika is tanulhatna!

Egy ilyen esetet az egyszerd, fonti képviselGtestiileti tilés be-
szamoldja kapcsan a regnalé kormany iranyaba fogalmaz meg
a cikkiré: ,Nékik is els6rendd érdekik, s ma mar hatarozott
kivansaguk, hogy minél el6bb egy fejl6dd, élénk kereskedelmi
varossal kertljenek kontaktusba. A vasutépités tervének az ak-
tualitasa érthets. Egyrészt az allam hihetetlen vagyont aldoz
a munkanélkiiliek segélyezésére, masrészt az anarchia megelG-

8 Alsélendvai Hiradd, 1919. marc. 9-1 szam.
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zésének egyetlen eszkoze a munka.” Ez az egyik szempont. A
masik ok, hogy ,,Nagykanizsanak létérdeke és mindennél fonto-
sabb célja, hogy piacra tegyen szert, és ennek egyik feltétele az
alsélendvai vicinalis megépitése.”®

Az alsélendvai vasut tgyében Kolbenschlag Béla alispan a
vasut kiépitésében részesedést vallalé felekrdl és a koltségekrdl
1s szdélt: ,,Az alsélendvai vasut terve mar tiz éves. Annak idején
a megye kilométerenként 6000, a varos pedig 3000 korona hoz-
zajarulast ajanlott fel. Ugyanakkor masok is felajanlottak hoz-
zajarulasukat, agy, hogy a hiany mindéssze egy millié korona
korul jart. Annakidején az épitkezésre elsGbbségi jogot is kapott
egy épitési vallalkozo, s hogy a terv csak terv maradt, ennek
nagyrészt Nagykanizsa varos hanyagsaga az oka, mert ,nem
1épett fel kellS eréllyel és kitartassal a kormannyal szemben”.1°

—Kérve kérjik a kereskedelmi miniszter urat, legalabb attdl
az 1114zi6tdl ne fosszon meg benniinket, hogy valamikor — egy,
két, kilencven év mulva — megépul ez a régéta vajudéd vasut —
kér, konyorog a zsurnaliszta.

Egy masik cikkben a késlekedG vasut ltgyében magat az
egyeztetett megyei okirat szévegét is kozli a lap: Az okirat 22.
§-a elrendeli, hogy a dunantuli, zalavolgyi és a Kérmend—mura-
szombati helyi érdekd vasut részvénytarsasag az okirat keltétol
szamitott harom hénap alatt egyesiilni, a részvénytarsasag pe-
dig alapszabalyait megfelel6en moédositani tartozik. A hataridé
persze nevetséges, még akkor is, ha csak rendeletrgl van szo,
mert az emlitett szakaszok — kevés kivételtsl eltekintve — maig
sem épultek meg, kiilonésen, a mai Muravidékre vonatkoztatva
pedig maig érvényesek.

Villamositas és egyéb utopiak - meg nem valosulé almok

Dolgozatunk legvégén folytassuk a mar megkezdett kalandozast
a témak és utépiak vilagaban, amik megfeleld politikai és torté-
nelmi széljaras esetén mara valésagga is valhattak volna. Ilyen
pl. a Mura folyé vizének és erejének felhasznalasarol szolo fejte-
getés Bertalan Vince, budapesti tanar tollabél. Ebben a vasuti
halézat kiterjesztésének kapcsan megallapitja: a Muraszombat—
Kormend vasutvonal kétségen felil nagy gazdasagi érdekeket

9 Alsélendvai Hiradd, 1919. marc. 9-1 szam.
10 Alsélendvai Hirad6, 1911. aug. 20-ai szam.
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van hivatva szolgalni. Muraszombatbdl kiindulva s a tétsagi
hegyek aljan at a dombos 6rségi vidéken athaladva 6sszekotte-
tést létesit Vas varmegye székhelyével és az orszag kozpontja-
val... Masrészrdl Ggy gazdasagi, mint a személyi forgalom te-
kintetéb6l mi sem volna természetesebb és megokoltabb, mint
Regedétél Muraszombaton at Alsdlendvaig, s6t Alsdlendvatol
Letenyén at Nagykanizsaig egy vasutvonalat létesiteni. Fejtege-
téseiben azonban a kiépités mellett a gézmozdonyokat hamaro-
san felvalté villamos arammal mikodtetett szerelvényekben 1at-
ja a megoldast. A jelzett vasati halézatot utébb nem géz-, hanem
villamos erémfre cserélni fel, s egy ijabb kovetkeztetés, ,,amely
erének termelésére a Mura vize 6nként kinalkozik”. Mert ha le-
hetséges az Olaszorszagban és mas orszagokban, miért ne volna
lehetséges Magyarorszagon, ahol a Mura vize szerintem minden
tekintetben megfelel azon feltételeknek, amik a villamos eré ter-
melésére mechanikai és technikai szempontokbdl jogos kovete-
lések, ,,annal is inkabb, mivel Magyarorszagon ez volna az els6
vizi-erémd altal termelt villamossaggal”.™!

A villamositas idGszakaban az 4j, olcsébb és gazdasagosabb
er6forras, a villamos arammal valé Gizemeltetés 1s képbe keriilt:
,,Es ha a szdéban forgd vasut létesithetd, mi sem természetesebb,
minthogy ugyanazon eréforrasb6l mas ipari tizemek is létesit-
het6k volnanak és pedig annyival inkabb, mert az erStermelés
sokkalta kevesebbe keriilne, mint a gézer6 fejlesztése, amihez
tudvaleviGleg nagyon sok szén sziikséges, és amely szén ha meg-
van is —banyasztatasanal és tavolbdl valé szallittatasanal fogva
sok koltségbe keril.” — érvel a lap. ,,Ha a torténelmileg és gaz-
dasagilag is egyarant fejedelmi Duna is oly kivald, termelésre
alkalmas tulajdonsagokkal birna, mint a Mura, valészind, hogy
a tlizet és gbzerdt nélkilozhets gyarizemeit és vilagitasat, vala-
mint vasuti Utvonalait gy a székesfévaros, mint a tébbi Duna-
menti varos a Duna vizének eleven ereje altal termelt villamos
erére rendezné be”. Példanak okaért az éppen befejezési szaka-
szaba 1ép6 Budapest—Go6doll6—Vac kozottl villamos vasat tigyét
hozza fel.

,,Epitsﬁnk tehat vizer6miiveket a Murara villamossag ter-
melésére, mar csak azért is, hogy az Alsélendva—Muraszombat
hatarszéli villamos vastit minél el6bb 1étesiiljon, ami altal tobb
mint bizonyos, hogy az Alsélendvan és kornyékén termelt kiting
bor egyenes utat talalna ,,Steyerorszaghba” és tovabb az északi

11 Alsélendvai Hirad6, 1911. aug. 20-ai szam.
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tartomanyokba, ahol pedig rendszerint szeretik a j6 magyar bo-
rokat. Az volna azutan a vasut és korantsem haladna oly lassan,
mint haladnak a vicinalis vasutak, amelyektél igaz, hogy nem
lehet varni a Budapest—Bécsi vonatéhoz hasonl6 gyorsasagot, de
amelyek sohasem érnek fel odaig, ahol a villamos er6vel hajtott
vasut a géziizemd vasutak folott all.”

Lendvanak a mult szdzadforduléon az Alsé-Lendvai Hiradé
(Balkanyi E. és Oszeszly V. szerk.)!> mar egy fejlett keresked6-
varosi és turisztikailag is izgalmas és reményteljes jovGt josolt.
Nem kis csalédassal kell megjegyezniink, hogy a latnoki képes-
ségekkel is megaldott emberek viziéi megvalosulasukat illetGleg
mara mar utépisztikus tavlatokba helyezédtek at. Reményked-
jink, hogy a remény hal meg legutébb!

12 Bence. Az Alsé-Lendvai Hirad6 a ,hanyatlas” éveiben... 109-114. p.
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Forras

Az Als6-Lendvai Hirad6 és a Délzala helyi lap cikkei, beszdmo-
161, elemzG irasai

Irodalom:

Bence Lajos: A muravidéki magyarsag kiizdelmei a sajto- és sz6-
lasszabadsagért a XX. szazadban. In. Irott szoval, Esszék
és tanulmanyok, MNMI. Lendva, 2018.

Lendvai Kepe Zoltan: Fejezetek Lendva vasuttorténetébdl.
Lyndvamuseum16. sz. Galéria-Muzeum Lendva. 2020.

Bence Lajos: Az Alsé-Lendvai Hiradé a ,hanyatldas” éveiben. In:
Az Alsé-Lendvai Hiradé megjelenésének 130. éviordulé-
jara. Lendvai konyvtar és Kulturalis Kozpont. Lendva.
2020.

113



Dejan Stic

Dolnjelendavski Judje in zeleznica

Uvod

Ob obelezitvi tako pomembne zgodovinske prelomnice kot je 130.
obletnica prihoda zZeleznice v Dolnjo Lendavo, moramo prav gotovo
ob samem procesu izgradnje zelezniske proge ustrezno predstaviti
tudi druzbene spremembe, ki jih je sam prihod Zeleznice prinesel.
Da je bila zeleznica in z njo povezana zelezniska postaja resnic-
no izjemnega pomena za druzbo ob koncu devetnajstega stoletja,
dokazuje tudi zapis o Dolnji Lendavi iz leta 1895, ki navaja, da je
Dolnja Lendava velika ob¢ina v zZupaniji Zala, ki je obenem sedez
okrajnega glavarstva, sodisca ter davéne uprave. Ob tem ima ob¢i-
na $e hranilnico, zivahno trznico z ziti, zeleznisko postajo in posto'.

Ob tem dejstvu je potrebno dodati tudi, da je prikljucitev Dol-
nje Lendave v Zeleznisko omrezje Kraljevine Ogrske izjemno
pozitivno vplivala na razli¢na podroc¢ja gospodarskega turizma,
kjer moramo na vsak nacin izpostaviti hitrejsi razvoj gospodar-
stva, porast mobilnosti med prebivalstvom ter zametke turizma.
Zeleznica, ki je imela pozitiven doprinos k celotni veliki ob¢ini in
ne le mestu Dolnja Lendava, pa je v veliki meri omogocila tudi
dodaten razmah in razvoj judovske skupnosti na obmocju Dolnje
Lendave, saj so bili ravno Judje tisti sloj, ki je imel v pretezni
lasti vecino obrti ter trgovin in bil odlo¢ujoci dejavnik na podro-
¢ju gospodarstva v obdobju prihoda zeleznice, kar dokazuje tudi
popis prebivalstva Dolnje Lendave v letu 18962.

Mikrolokalna povezanost dolnjelendavskega judovstva in priho-
da Zeleznice do sedaj ni bila predmet resnejse in sistematicne raz-
iskave, zato sem se ob 130. obletnici prihoda zeleznice odlocil razi-
skati in predstaviti ta segment zgodovinskega razvoja Lendave.

Zgodovinsko ozadje

Dolnjelendavsko judovstvo je bilo v celotnem obdobju dualizma,
torej] med letoma 1867 in 1914, locirano predvsem na Glavni

1 A Pallas nagy lexikona, stev. 11: Kozép-Magyal, 1895, str. 396.

2 Fuss, N., Pataky, K., Als6-Lendva nagykozség milleniumi emlékkonyve,
1896, str. ITI-XXX.
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ulici v Dolnji Lendavi?, kljub temu da so mnogokateri judovski
trgovei ziveli tudi na vaseh, kjer so se prezivljali kot trgovei na
drobno in skrbeli za vsakdanje potrebe vaskega prebivalstva.

Ry )

7

Slika 1: Dolnja Lendava na zemljevidu druge zemljiske
izmere, ki je bila izvedena med letoma 1809 in 1869%.

Ta lociranost in specifika Dolnje Lendave kot pommebnega
sredisca judovskega zivljenja v Habsburski monarhiji in kasnej-
$1 dvojni monarhiji Avstro-Ogrski ni naklju¢na, saj je bilo me-
med zahodom in vzhodom ter severom in jugom. Prvi Judje so
na obmocje Prekmurja prisli v zacetku osemnajstega stoletja, v
Dolnji Lendavi jih lahko prvi¢ zasledimo v popisu judovskega
prebivalstva iz leta 1725°. Obcutnejsa rast judovskih skupnosti
do uvedbe dualizma leta 1867 je bila v veliki meri povezana s
pridobitvijo posameznih privilegijev judovskih trgovcev s stra-
ni zemljiske gospode in dovoljenja za stalno naselitev v zameno
za placilo. Uvedba dualizma, razmah gospodarstva in postopna
enakopravnost Judov na obmocju Kraljevine Ogrske pripeljeta

3 Tos, M., Zgodovinski spomin na prekmurske Jude, 2012, str. 176.

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

5 Conscriptio Judaeorum, 1725-28, Comitatus Zaladiensis, Oppidum Al-
so-Lendva. Prepis popisov se nahaja v ¢lanku Lészla Németha, Zsidok Za-
laban a XVIII. szazad els6 felében. V: Zalai torténeti tanulméanyok 1994.
Zalai GyUjtemény 35. Zalaegerszeg 1994, 17-32.
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tudi do bistvenega povecanja judovske skupnosti v Dolnji Lenda-
vi, ki je bila od leta 1849 tudi sedez tedaj ustanovljenega dolnje-
lendavskega okraja z vso pripadajoc¢o administracijo in birokrat-
skim aparatom®. Pogosto so bili del tega aparata tudi Judje, kot
lahko ugotovimo v primeru dolnjelendavskih okrajnih zdravni-
kov dr. Samuela Moserja in dr. Méra Kiralya.

Clani judovske skupnosti v obdobju dualizma (1867-1914) se
v pretezni meri ukvarjajo s trgovino na drobno in debelo, izra-
zito plodno postane njithovo gospodarsko sodelovanje z ostalimi
pomembnimi mesti v Zupaniji, predvsem Zalaegerszegom, Na-
gykanizso ter Cakovcem.

V to obdobje sodi tudi pojav sledenja posameznih ¢lanov ju-
dovskih skupnosti, ki je izrazito viden na primeru dolnjelenda-
vskega rabina Mosesa Schacherlsa, ki je bil sin rabina judovske
skupnosti v Keszthelyu. Po njegovem imenovanju v Dolnji Len-
davi leta 18617 se v mestu in okolici pojavi kar nekaj Judov iz
Keszthelya, ¢emur se z lahkoto sledi predvsem preko mati¢nih
knjig judovske skupnosti v Dolnji Lendavi.

Judovsko prebivalstvo je ze pred izgradnjo dolnjelendavskega
kraka zZelezniske povezave v Kraljevini Ogrski bilo nadpovprec-
no mobilno, kar dokazujejo mnoge poroke dolnjelendavskih Judov
v Budimpesti in na Dunaju. Obenem je tukaj potrebno dodati,
da so bili Judje del nadpovprecno izobrazene manjsine v mestu,
in zZe zaradi tega je marsikateri od njih postal uradnik in bil v
casu Avstro-Ogrske premescen v katero od ostalih mest dvojne
monarhije, kar je se dodatno povecevalo njihovo mobilnost.

Toda resnicne razseznosti migracije dolnjelendavskih Judov
postanejo jasne sele z izgradnjo zelezniske povezave leta 1890,
pred tem so se za prevoz uporabljale vecinoma kocije, prvi avto-
mobili na drugi strani prispejo v mesto sele v prvem desetletju
dvajsetega stoletja.

Sprememba nacina zivljenja
Zeleznigka povezava Dolnje Lendave je bila prav gotovo ena

kljuénih infrastrukturnih pridobitev mesta in okolice, ki je bi-
stveno vplivala tudi na nacin zivljenja lokalnega prebivalstva.

6 Farkas, G., A Dunantul teleptiiléstorténete IV. 1867-1900, 1982, str. 179.
7 Fuss, N., Pataky, K., Alsé-Lendva nagykozség milleniumi emlékkonyve,
1896, str. 27.
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Potek zelezniske trase je bil lociran v blizini starega mestnega
jedra in zaradi umestitve zelezniske postaje jugovzhodno od me-
sta je prislo do moc¢nejsega razvoja tudi v juzni smeri, pred tem
sta bili poseljeni predvsem cesti v smeri Lentija in Nagykanizse.
Sedaj je kot mocnejse obmocje poselitve nastalo tudi obmocje ob
cesti, ki je ze pred izgradnjo zeleznice vodilo proti Murskemu
Srediscu in dobilo ime Kolodvorska cesta ali madzarsko

Vasuti utca. Tudi dejstvo, da se je ulica poimenovala po zele-
znicl govori v prid pomenu nove pridobitve Dolnje Lendave leta
1890.

Slika 2: Dolnja Lendava na zemljevidu tretje zemljiske izmere,
ki je bila izvedena med letoma 1869 in 18875,

7 vidika judovske skupnosti novozgrajena Zeleznica prinese
neslutene moznosti razvoja trgovine in obrti, posamezniki so
ob zZelezniski postaji odprli skladis¢a (druzina Graner), v na-
slednjem desetletju se v okolici Zelezniske postaje zgradijo nove
zgradbe, ki so vecinoma sluzile trgovini, obrti in gostinstvu.
Prav gotovo lahko vsaj posredno povecanje judovske skupnosti

8 Mapire.eu (URL: https://mapire.eu /en/map/thirdsurvey25000, citirano 9.
11. 2020). Zanimivo je, da je bila tretja vojaska izmera zaklju¢ena leta 1887,
torej tri leta pred otvoritvijo zelezniskega kraka, a je vendarle zeleznica ze
vrisana.
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na prelomu stoletja pripisemo tudi odlicnim prometnim poveza-
vam in z njimi povezanimi priloznostmi za gospodarsko dejav-
nost. Z zeleznico se je obseg trgovanja povecal, obenem je bilo
potovanje hitrejse, cenejse in tudi varnejse.

Po Trianonski mirovni pogodbi leta 1920 pride do zelo moc-
nega gospodarskega sodelovanja s Cakovcem, kamor mnogo
Judov preko zelezniske povezave tudi preseli svoje premicnine.
Pretok tujcev v mestu postane vse vecji, kot primer tega nava-
jam izsek besedila iz ¢asopisa Glasilo K.S.K. Jednote z dne 29.
oktobra 1929

»Zadnje dni je videti v Dolnji Lendavi tujce, ki vzbujajo po ne-
navadni zunanjosti splosno pozornost. To so poljski Judje. Kakor
se slisi, se namerava vecje stevilo teh gostov sedaj naseliti deloma
v Dolnji Lendavi, deloma v Murski Soboti in po drugih mestih.«

Prihod Zeleznice je vsekakor spremenil pogled judovskih pre-
bivalcev na mobilnost in gospodarsko dejavnost, obenem pa pov-
zroCil prihod prvih sklenjenih skupin turisticnih obiskovalcev,
ki so za svoja potovanja uporabljali tedaj najsodobnejsi nacin
prevoza — vlak.

Generator druzbenega zivljenja

Zlato obdobje dolnjelendavskega judovstva, ki v veliki meri so-
vpada z obdobjem dualizma med letoma 1867 in 1914, pogosto
povezujemo z mesScanskim nacinom zivljenja, ki je imel svoje
konkretne in vsem vidne posledice v kulturi, slogu oblacenja in
novih navadah, ki so se ravno po hitrih informacijskih kanalih,
med katere moramo Steti ¢asopise, Sirili po celotnem obmocju
Avstro-Ogrske monarhije.

Posebno vlogo pridobi druzbeno zZivljenje in z njim povezan
razmah gostiln, ki jim lahko na obmocju Dolnje Lendave, v do-
locenih primerih pa tudi okoliskih vasi'?, sledimo vse od srede

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

10 Ob gostilnah v mestu je v drugi polovici devetnajstega stoletja prislo tudi
do porasti mesanic gostiln in trgovin na drobno v vaseh. Kot take je po-
trebno izpostaviti gostilno Davida Sterna v Dolnjem Lakosu, gostilno in
trgovino Turnauer Béle na Hotizi in gostilno in trgovino Adolfa Buchlerja v
Genterovcih.
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devetnajstega stoletja. Z izgradnjo zeleznice in njo povezano po-
rastjo pomena Kolodvorske ulice, ki postane glavna povezava
prispelih gostov s tradicionalnim srediscem Dolnje Lendave,
se pomembne gospodarske dejavnosti namestijo tudi ob sami
ulici. Med temi dejavnostmi je potrebno izpostaviti skladisca,
trgovine, obrtne delavnice obdelovalcev Zeleza ter nenazadnje
tudi gostilne.

Med dejavnostmi, ki so v letih po izgradnji Zeleznice zrasle
na obmocju zZelezniske postaje in Kolodvorske ulice je potrebno
izpostaviti gostilno Sandorja Blaua ob zZelezniski postaji'!, trgo-
vino z mesano robo in kozo Jendja Schona nasproti zelezniske
postaje!? ter gostilno Janosa Deutscha na Kolodvorski ulici'®.

11 Alsélendvai Hirado, 15. 12. 1912, str. 6.
12 Alsélendvai Hirado, 17. 12. 1916, str. 6.
13 Alsélendvai Hirado, 20. 5. 1917, str. 6.
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Hal4sz Albert

Huzza a sparhet a sifonyért

A vasut kiépitése Lendva-vidéken kétség kivil oriasi lendiiletet
hozott az élet szinte minden teriletén. A régdta tervezett, majd
1890 oktdberében megnyil6 vonal az 1889-ben indulé Alsé-Lend-
vai Hiradé c. hetilapban gyakran felmerild téma volt. Magardl
a megnyit6 napjardl is kulénszamban adtak b6 beszamoloét.! De
vajon hogyan fogadtak a hétkéznapi emberek az addig nem latott
masinériat? Errdl kevés forrasunk van, mindenekelGtt a szajha-
gyomanyra alapozhatunk. A kilencvenes években gyUjtés soran
adatkozl6ktol is tobbszor hallottam, hogy a lakosiak a vonatot
latva azt mondak, hogy ,huzza a sparhet a sifonyért”. Ezzel csu-
foltak a lakosiakat, ugyanis a vonatallomas kozvetlen kozelé-
ben, néhany szaz méterre teril el Alsélakos, majd FelsGlakos.
Ezért maradt rajtuk ez a falucsufolé. ,,Amiko mégépitottik a vas-
utat Léndvan, mentek lakosiak szekérre ara, aszta lattak a moz-
donyt. Aszonta a kocsis: nézzitok, huzza a sparhet a sifonyért!“?
Amennyiben megvizsgaljuk, mirdl is van sz6, megallapithat-
juk, hogy a 19. szazad végén, az Alsdlendvan kozlekedd vonatot a
kor nem 1is olyan régi, két Gjitasahoz hasonlitottak. A sifonyér ill.
sifonér, sifon kifejezés jelentése ruhas-, fehérnemis szekrény, tehat
tarolobutor. A neve francia gyokerekre utal, német kozvetitéssel ke-
rilt a magyar nyelvbe.? A paraszti tarsadalomban a 18. sz. végétol
jelenik meg, a 19. sz. derekaig csak a Dunantulon, kismértékben
a Duna-Tisza kozén terjedt el.* Muravidéken ennél is késGbb. A
staférungot, amit a lanyoknak egyedil kellett elkészitenitik, ezen a
vidéken is a korabban hasznalt menyasszonyladaba raktak. Felso-
lakosban hat konyharuha, hat térolkozd, asztalterits, lepedd, zsak
és ponyva keriilt bele. Ezt vitte magaval a hazassagkotés utan.
Ahol mar volt, ott a sifonyert raktak meg ruhaval, azaz a meny-
asszony kelengyéjével, allitjak a 20. szazad elsé felében sziletett
Lendva-vidéki adatkozlGk. Gyakran csak az elejébe tették, hogy
lassak, hogy van benne valami, hatul tires volt. A vagonokat tehat
a viszonylag ehhez az jonnan terjedd szekrényhez hasonlitottak.

Als6-Lendvai Hiradé 1890. oktéber 26. (2. évf.), 43. sz. Melléklet.
Haldsz 1994.

Etimolégiai szotar.

Magyar Néprajzi Lexikon.

B W N =
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Szekrény dusan viragozva
(Somogyigal, Somogy m., 1846.) Bp.
Néprajzi Muzeum.

Forras: Magyar Néprajzi Lexikon.

A sparhet, vagy sparherd, masina, spor stb., azaz az alta-
laban a konyhai takaréktlzhely esete is hasonl6. Eredetileg
valyogbdl, nyerstéglabol, téglabdl épitették, részben lehetett
kalyhacsempébdl, csempébdl rakott, vaslemezes tetejd, de a fis-
tos konyhédban eltérd kemencétsl zart tlizhelyd volt, és a flistot
kéményen keresztiil vezették el. KésGbbi valtozataiban fémbdl
készilt, kisipari vagy gyari vaslemez anyagu, zomancozott ki-
vitelezésben is ismerték. Mindegyik valtozatanal az a lényeges,
hogy a fustot kiirtén keresztiil vezették a kéménybe. A tradici-
onalis életterek 19. szazadi bomlasahoz hozzasegitett a sparhet
is, hiszen a sttd-, f6z6alkalmatossag az ipar fellendulésével a
19. széazad 2. felében terjedt erételjesen. Részben hozzasegitett a
fustmentes f6z6terek kialakuldsahoz is, masrészt megsziintette
a szobak kemencés flitését, igy azok fltésére, melegitésére is

Falazott takaréktiizhely
és kenyérsiité kemence
a konyhaajt6 melletti
szobasarokban (()csa, Pest m.,
Y 1960-as évek).

| Forras: Magyar Néprajzi Lexikon.
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hasznaltak.® A sz eredete német, a Sparherd, azaz a sparen (ta-
karékoskodni) és a Herd (tlizhely) elemekbdl.6

Amennyiben rapillantunk egy zart tzhelyd, kiirttel ellatott,
fémbdl késziilt sparhetre és a gézmozdonyra, nem sok képzelet
kell hozza, hogy a hasonlésagot észrevegyuk. Az egyiket is fU-
totték és a masikat is, az egyiken is, a masikban is vizet melegi-
tettek, a mozdonynal a gézkazanos meghajtas miatt. Es a fiist a
kéményen keresztil tavozott mindkét esetben.

Indul.
a) Kanizsa (el é:

Reggel 5 (bpesti ide
lutan 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)
Dé!ben 4,86 »
ste 1031 » (Varaas

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

1. Erkezik
») Kanizsa telol :

Damaa] 2 A2 (hesstl (A8t chalaw

Vasuti menetrend és vassparhelt’

A korabeli lapok a szomszédos varosokban oktébertdl mar
kozlik a menetrendeket is, az egyiken lathaté egy mozdony is,
amivel illusztraltak a szaraz adatokat. Az alsélendvai allomas
egy szazadfordulén kiadott képeslapon is lathatd, a fényképet
egy g6z0s elejére komponaltak ra.

5 Magyar Néprajzi Lexikon.
6 Etimoldgiai szétar.
7  Murakoz 1890. oktéber 26. (7. évf.), 43. sz. 5., ill. internet.
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Vagon a lendvai vasutallomason. A fénykép 1919 koruli.
Forras: Lendava neko¢ — Lendva a multban, Facebook
(Viktor Hranilovié¢ tulajdona).

A falucsufolok kozott az alabbi, rigmusba szedett széveg is
értékes adattal szolgal:

, Lot fogatu két lakos.
Nadneveli Gyertyanos.
Sarképu Kapca.
Pozsar fogu Két.
Hossziszoknya Hodiza.
Ro6vidszoknya Palina“®

Az adatkozld elmondéasa szerint a Lakosra vonatkozd sort
ugy kell értelmezni, hogy a lakosiak, kézel 1évén a vonatallomaés,
f6leg fuvarozassal foglalkoztak, sokan tenyésztettek lovakat.
Féleg Muraszombat iranyaba folyt a szallitds. Amint tudjuk, a
tervezett belatinci, muraszombati vasiuti 4g nem épult meg, csak
terv maradt.®

8 Halasz 1994.
9 Haléasz 1994, 178—-187.
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Valéban, Alsdlakos, FelsGlakos, ahol tobb kovacsmihely is
mikodott, hires volt a lovas fuvarosairél, no meg a lakosi bics-
kasokrdl. A legények kozott, f6leg ha mashonnan érkeztek,
hirhedtek voltak a verekedések. A teherbirdasuk miatt f6leg a
nagytestd, hidegvérd murakozi tajfajtaji lovakat részesitették
elényben.

A vasut lassan a min-
dennapi élet része lett,
események fliz6dtek hoz-
za, vagy éppen emlékek.
Als6-, majd Fels6lakos
utan Gyertyanos telepiilés
talalhats. Oket gy csu-
foljak, hogy ,,Focsinyallak,
mind a gyertyanosiak a
halottyikat. Gyertyanosba
valamiko nem vo6t temeti.
F6 a Szentharomsagho vit-
tik mindig a halottakat
etemetnyi. Ecce kiontott a
Mura, akko is valaki meg-
hat. Ugye, csinyatak neki
deszkabu koporsut, abba
vittik, kocsin. Ott, ahun
mast a vonatallomds van, a
viz ollan méll vét, hogy el-

érte a koporsu fenekit. Nem
Horvat Jozsef, ,,Nota Joska*, akartdk, hogy hat vizes

fuvarozéligxsrilrr:;lstzélékrftéshoz is logyon a halottyik, aszta

Forras: sajat gyjtés, 2008., SZ..Ot e.ggy’lk: . »Emborok, fﬁ
Folsglakos. ko csinyanyi a halottat!
Persze, 6k csak magasabb-
ra akartak féemenyi. Ezutan mongyak, hogy a gyertyanosiak a
halottakat focsinyallak!“!® Marmint teherbe ejtik. Az esemény
a kozlés szerint bizonyara a vasutallomas megéptilése elétt tor-
tént. A falunak ma mar sajat temetGje van.

A szajhagyomanyon kivul az irott kozlések is jo forrasnak
bizonyulnak, melyek pl. a korabeli sajtéban szép szammal akad-
nak. Hirt adnak a vasut kiépitésének terveirdl, indoklasairdl,
surgetésérGl, a kubikosokrdl, az épités kozbeni balesetekrdl,

10 Halasz 1994.
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egyéb eseményekrdl, majd a vonatbalesetekrdl. Es hogy milyen-
nek képzelték el a vonatot? Azt a munkalatokrol adott kozlések
egyikébdl is megtudhatjuk: ,Most mar az allomasok és egyéb
épuletek alapjait rakjak le, s a Mura hidat készitik, s remélhet-
jik, hogy midén majd a fak most fakado leveleiket elhullatjak,
egy uj e vidéken még nem latott fist okadd szérnyeteg fog hata-
runkon végig robogni, maga utan vonva a kocsik egész sorat, s
jambor hazi allatainkat sok hosszu és terhes uttdél kiméli meg.”.!!
A megnyitas napjan délutan egy oratél a tlzoltésag zenekara-
val fogadtak az indohdz, azaz a vasutallomas melletti réten ki-
alakitott téren a vendégeket, a diszitett helyszinen mindegyik
asztalnal egy-egy alsélendvai holgy volt a haziasszony. Innen a
megnyitéra kocsikkal indultak, az allomason zaszlékkal diszi-
tett diadalkaput allitottak. Fél hét koriil mozsarak elstitésével
jelezték a vonat érkezését. A magasrangu vendégeket tinnepi be-
szédekkel fogadtak, a helyiek megkoszoruztak a vonatot, majd
mintegy szaztiz fs linnepi vacsoran vettek részt a meghivott
vendégek és a helyi el6kelGségek, polgarsag, iparosok. A vacso-
rat slrd pohariritéssel innepi beszédek, tésztok kezdték, majd
pezsg6k durrogasa kovetett. A tarsasag a ,,...Jegvidamabb han-
gulatban maradt egytitt a késé éjjeli 6rakig.”, egyesek egészen
hajnalig.!? Hasonlokrél szamol be a Murakéz is, onnan megtud-
hatjuk, hogy a vidék lakossidga tomegesen vett részt a megnyi-
ton: ,,Az allomashoz kiézel tengernyi nép taborozott a szabadban.
A vigan lobog6 6rtizek, satrak zenekarok, koriilottiik, a lelkesen
éljenz6 és mulat6 lendvai és vidékbeli lakossag ezernyi tomege
egy nagy felkelG taborhoz hasonlitott. A varos népinnepélyt ren-
dezett, évtizedes éhajanak megvaldsulasa f6lotti 6romében; Gsi
szokas szerint aldomést ivott.”!® Stb. A vonat tovahaladtaval , A
Mura hidjanal is nagy néptomeg éljenzett. A fellobogdzott csinos
vasuti hid gorogtiz-fénnyel volt kivilagitva. A folyé murakozi
partjan megallott a vonat; a miniszter leszallott és megtekin-
tette a fényben usz6 hidat. S6tét volt, midén Murakozon végig
robogott a vonat, mégis érdekes latvany ujult meg tobbszor. A
vonat mentén disz tizek égtek, mellettok a kozeli falvak lakoéi
éljeneztek és mozsaraztak.”.!* Az emberek tehat kivancsiskodva

11 Alsé-Lendvai Hirad6 1890. aprilis 13. (2. évf.), 15. sz. 1.

12 Alsé-Lendvai Hirad6 1890. oktéber 26. (2. évf.), 43. sz. Melléklet.
13 Murakoz 1890. oktdber. 26. (7. évf.), 43. sz. 1.

14 Murakoz, 1890. oktéber 26. (7 évf.), 43. sz., 1.
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vartak a vonatot, nyilvan a legtébbjuk ilyen , fliistot okadé szor-
nyeteget” még nem latott. A miniszter egyébként a vasuti hid-
nal az Gjszerd vasbeton pillérekre volt kivancsi. A vonat sulyat,
a Mura aradasait, sebes sodrdodasat, érvényeit kibirtak, de az
1941-es, a visszavonuld szerb katonasag akndit mar nem.

A kép hatlapjan: 1941.
Forras: sajat gyUjtés, 2013., Hosszufalu.

Erthetd is a lakossag lelkesedése az 4j vivmanyt illet6en, hi-
szen a vasutban a fejlédés zalogat latta ugyanugy, mint mas,
addig elzart vidék: ,,A gocseinek nevezett vadregényes vidék a
mai napon ili ujjasziiletése napjat. Ossze lesz kétve a megyénk-
ben athuzo6dé tobbi vasuti vonallal és ezek altal a nagyvilaggal.
A foldmivelés, kereskedés, ipar és cultura céljainak hozzaférhe-
tévé lesz téve s a vonal mentén stagnald kozségek viragzokka,
nagyokkd, gazdagokka lehetnek. Csak értsék meg azok a kor
int6 szavat és a vasutat sajat hasznukra tudjak forditani!”*®

Nem mindenki 6rilt azonban a fejlédésnek. 1888. decemberi
keltezéssel Hunfalvy Pal elnok és Hermann Antal jegyz6 neve
feltiintetésével tébb helyen ,Felhivas. Magyarorszagi néprajzi
tarsasag alapitasanak tigyében” c. cikket tesznek kozzé, surget-
ve a néprajzi szervezédést. A felhivast 1889 februarjaban az Al-
s6-Lendvai Hirad6 is kézli. Ebben mindjart az elején, a masodik
bekezdésben a szerz6k megallapitjak, hogy a népi kulttra naprol
napra halvanyodik, pusztul, eltinnek a szajhagyomany utjan

15 Murakoz, 1890. oktdber. 19. (7. évf), 42. sz. 1.
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terjedd mesék, babonak, nétak, az Gsi szokasok és eszkozok, a
néphagyomany kincsei stb. és leszogezik: ,Minden uj vasutvonal
irté csapas a népiség erdejében. S mindaz, a mi kilénben tdvos
a nemzet sziikséges haladasara nézve, épen atalakité hatasanal
fogva rombol6 az Gs népiség terén: kozlekedés, ipar, iskola, kényv,
ujsag stb. s a fajkeveredés is.”.'8 Még Bellosics Balint, az egykor
lendvai lakos is 1913-ban a Bacs-Bodrog megyei sokacok kuta-
tasairdl irva azt mondja, hogy a vasuti vonalakkal behal6zott
részeken a modern élet kisebb mértékd pusztitast végzett. A so-
kacok 1s szakitottak a szarvasmarhatenyésztéssel és a halaszo és
vadaszo életmoéddal, és attértek a folmivelésre.'” Pedig Bellosics
volt az, aki1914-ben az els6 parasztliceumok, népfdiskolak elin-
ditdja volt, és maga is elGadasokat tartott a korszerd gazdalko-
dasrodl a nagyobb terményhozam biztositasaért. Azota ez a szem-
1élet persze a néprajz berkeiben messze nem allja meg a helyét, de
akkor a vasut szerepét egyes néprajzkutatok igy lattak.

A lendvai vasut teljes torténelme még gazdag kutatnivaldt
tartogat, torténjen az néprajzi vagy mas szemszoghdl. 130 év
alatt ugyanis szamtalanszor gurult el a varos mellett vonat. Lé-
nyegesen befolyasolta a varost és kornyékét, nem csak a megér-
kezése, de a vasuti forgalom részbeni szlinetelése, Gjrainditasa,
vagy megszintetése is.

(\L Alsélendva . Visszatért 1941.IV.16.

Forras sa]at gyUjtés, 2013., Hosszufalu.

16 Alsé-Lendvai Hirad6 1889. februar. 10. (1. évf.), 5. sz. 1.
17 Bellosics 1913.
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