HorvATta Csaba Sandor

AZ ESZAKN){UGAT-DUNANTI’JLI TERSEG
EGYES HEV-JEINEK KERESKEDELMI
ES TURISZTIKAI FUNKCIOJA 1920-IG

A magyar vasuttorténet-irds sokaig csak foként a kozlekedési eszkodz technikai pa-
ramétereinek ismertetésére koncentralt. Majd az 1980-as évektdl kezdédden jelen-
tek meg olyan személyek, akik torténettudomanyos modszerekkel komplex képet
kivantak adni a vasut gazdasagi és tarsadalmi hatasairdl. Manapsag még mindig
eléggé gyermekcipdben jarnak az ilyen jellegli kutatdsok Magyarorszadgon, csak
paran foglalkoznak ezzel. A kotottpalyas kozlekedési eszkdz kereskedelmi funk-
cidjanak és tarsadalmi hatasainak (ez esetben a vésarba és bucsuba jaras, a vasut
turisztikai funkcidja, és lakossag mobilizaldsa) vizsgalata ennek kovetkeztében
Ujszerti megyvilagitasba helyezi a lokalis vasutak hasznalatat. Jelen tanulmanyom-
ban harom északnyugat-dunantuli helyiérdekii vasutat (Sopron—-pozsonyi, Ferto-
vidéki és a Sopron-kdszegi HEV) vizsgaltam 11yen perspektlvabol Meg kell azon-
ban jegyezni, hogy egy jellegii ilyen kutatds tjszerti forrasokat igényel, amelyek
eddig kevésbé keriiltek a vasuttorténészek latokorébe.

Az elsé vicindlisnak, a Sopron-pozsonyi HEV-nek az elétorténete hosszira
nyulik vissza. Egyes szakirodalmak — forrasmegjelolés nélkiil — 1848-ra teszik a
vonal vizionalasanak els6 id6pontjat. A kovetkezd idépont 1866, amikor mar egy-
értelmiien bizonyithatdan elSkeriilt a két varost 0sszekotd vaspalya terve, hiszen
a Centralblatt hasabjain megjelent, hogy grof Esterhazy Antal galantai birtokos,
csaszari és kiralyi kamaras kért és kapott elémunkalati engedélyt e viszonylatra.
E terv azonban a kedvezétlen gazdasagi viszonyok, az 1873-as valsag miatt nem
valhatott valéra. Majd 1881-t61 kezdédden lehetett Gijra olyan elémunkalati en-
gedélyekkel talalkozni a helyi sajtoban és a Vasuti és Kozlekedési Kozlonyben,
amelyek a Sopron és Pozsony kozotti vonal kiépitését preferaltak. E koncepcidk a
kell6 tamogatottsag és a financidlis hattér hianya miatt j6 ideig nem valdsulhattak
meg, de egyertelmu volt, hogy sziikséges a két varos kozotti vaspalya kiépité-
se. Ezt kovetden meg nagyobb tétje lett a vonalnak. Ujabb engedményesek jelen-
tek meg a szinen és egyre inkabb fellobbané vitak kovették az el6késziileteket.
A végso attorés 1895 végére kovetkezett be, amikor elddlt az irdny is, miszerint a
késdbbi vicindlis Kismartonon keresztiil, Sopron és Vulkapordany kozott peage—
szerz6déssel a GYSEV, ngetfalutol Pozsony- U]Var051g a Dunantali HEV mar ki-

épitett vonalat hasznélja, mig a Fertévidéki HEV-vel a Nezsider-Pandorfalu része
lesz kozds. Miutdn a kereskedelemtigyi miniszter meghozta a végsé dontést, az
epltkezes is elkezdddhetett. A Sopron—pozsonyi HEV-et végiil 1897. december 16-
an adtak at iinnepélyes keretek kozott a forgalomnak (lasd: Melléklet 3. abra).
A régota vart vastt azonban nem bizonyult hosszu életlinek, hiszen Trianon utan
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harom orszag teriiletére keriilt, amely egyet jelentett azzal, hogy jogilag megsz{int
létezni.!

A Fertévidéki HEV el6torténete az 1890-es évek elejére nyulik vissza. A Ferté
to keleti oldalat végigkiséré vonal gondolata el6szor 1892-ben meriilt fel. Ekkor
kért és kapott dr. Drexler Jozsef eszterhazai lakos elémunkalati engedélyt egy
Eszterhaza-Boldogasszony—-Nezsider vonalra. A célja ezzel az volt, hogy a hatal-
mas és termékeny Esterhazy-birtokokat is bekapcsoljak a répatermelésbe, amely
a pet6hazi cukorgyarnak biztositana alapanyagot, és a GYSEV is tAmogatna. Nem
sokkal késébb egy alternativ mozgalom is elindult egy Kiscell-Beled-Kapuvar—
Pomogy-Boldogasszony—-Nezsider-Pandorfalu tervezett irannyal. Ekkor robbant
ki egy érdekhaborti, hiszen mind a kapuvariak, mind a cukorgyari érdekeltség
azt akarta, hogy a vonal metssze Gket. Végiil Radé Kalman korabbi Vas megyei
féispan, ekkor mar a GYSEV elndke képezte a mérleg nyelvét. Ennek fiiggvényé-
ben a késSbbi Fertévidéki HEV a GYSEV vonalat Fertészentmiklés-Eszterhaza
allomason keresztezte. Miutan az illetékes kereskedelemiigyi miniszter kiadta e
Vlszonylatra az épitési engedélyt, megtortént az els6 kapavagas 1896 Oszének vé-
gén. A Fert6vidéki HEV-et 1897. december 16-4n adtak at a forgalomnak Kiscell—
Fert6szentmiklos-Eszterhdza—Pandorfalu viszonylatban (lasd: Melléklet 4. dbra).
A vicinalis tizemeltetSje a GYSEV lett. Trianon utan vonalanak nagy része Auszt-
riahoz keriilt, de jogilag nem sziint meg, sét, kis sziinet utan tjraindult a forgalom
rajta. Nagyobb csapast mért ra az 1979-ben bekdvetkezett vonalcsonkitast, amikor
Kiscell és Fertészentmiklos kozott megsziintették a forgalmat, majd a vagany je-
lentGs részét is felszedték. A rendszervaltozas utan utat nyitott Ausztria felé, amit
a munkasok hasznaltak ki leginkabb. Manapsag pedig a Karpat-medence termé-
szetes térszerkezetének visszaallitasat is segiti, de sajnos eredeti funkcio6i jocskan
csorbultak.?

Egy Sopron és K&szeg kdzott hiizodd vastt Otlete mar nagyon kordn, 1836-ban
felmeriilt, amikor a bécs—bécsujhely—soproni vonal megépitése és Nagykanizsa
irdnyaba torténd tovabbvezetése volt napirenden. Ekkor és még jo ideig azonban
nem valodsulhatott meg a vonal a kell§ toke és a financialis hattér hidnya miatt. Az
1890-es években mar egy lényegesen eltokéltebb és befolyasosabb csoport vette a
kezébe a kezdeményezést dr. Lenck Kdlman és dr. Drexler Jozsef helyi tigyvédek
vezetésével. Az el6késziiletek azonban addig htizédtak, mig 1901-ben a kezdemé-
nyezSk mogott 4llé Epitébank csddst jelentett, igy ez az elképzelés is meghitisult.
Végiil Stein Mikl6s budapesti mérnok hosszas alkudozasok utan 1907-ben sike-
resen kapott épitési engedélyt a két varost 0sszekotd vonalra a kereskedelemiigyi
minisztertSl. Az épitkezés gyors lefolyasa utan 1908. november 4-én adtak at Sop-
ron—koszeg1 HEV-et a forgalomnak (lasd: Melléklet 5. abra), amely Trianon utan
két orszag, Ausztria és Magyarorszag teriiletére keriilt. Egészen 1960-ig szallitotta
eredeti viszonylatdban az utasokat, mignem megcsonkitottdk a vonalat és ezzel
jogilag megsziint létezni.?

1 HorvaTh 2013. 43-68.
2 Lovas 1998. 30-43.
3 PammMmER 1995. 500-516.
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A hdrom helyiérdekd vasut torténetének a rovid taglalasa utdn vizsgaljuk meg
azt, hogy az északnyugat-dunantuli térségben a valasztott vonalak mentén milyen
végponti és elagazo telepiilések, illetve volt szabad kiralyi varosok mindsiiltek
vasartart6 és bucsujardhelyeknek. Az elsé mellékelt térképet megvizsgalva arra
a kovetkeztetésre jutunk, hogy a vasar- és bucsutartd helyek meglehetdsen stirtin
helyezkedtek el a késébbi vonalak mentén.* Ezt Kovér Gyorgy megallapitasa is
alatdmasztja, miszerint a vasarhelyek legerdteljesebben a déli és az északnyugati
hatarsavon stirtisodtek be.® Ezek koziil a vastttal nem rendelkezd helységek jog-
gal tartottak igényt a vaspalydra, mig a tobbi piacanak béviilését varhatta téle.

A vasarok mellett az iskoldk léte is hasonléan fontos tényezo6 egy telepiilés
életében. Ezekbe nemcsak a helyiek jartak, hanem a kornyék didkjai is. A vasut
kiéptilése megkonnyitette a vidékiek iskolaba jarasat, az intézmények kénnyebb
elérhet6ségét. A valasztott telepiiléseket megvizsgalva (lasd 2. térkép)® eléggé
tarka képet kapunk. Pozsony, Sopron és Készeg meglehetésen kilog az Osszes
tobbi koziil. Az els6ben a jogi akadémiatol az elemi iskolaig minden megtalal-
hatd, mig Sopronban a hittudomanyi féiskola’, Készegen a gimnazium a legma-
gasabb szint(i oktatasi hely a 20. szazad elején. A rendelkezésre all6 informaciok
alapjan az is megallapithato, hogy a kisebb varosok koziil Kismarton katonai és
polgari, Ruszt elemi iskolaval birt.® A volt mezdvarosok koziil az elemi mellett
polgari iskola mikddott Celldomolkon 1912-t61°, Nezsiderben viszont a korszak-
ban csak elemi.’” A kbzségekben: Fertdszentmikloson, Eszterhazan, Répcelakon
és Pandorfaluban elemi iskolak voltak ekkortajt.!! Ezekbdl megallapithato, hogy
a harom nagyobb varoson kiviil az oktatast tekintve Kismarton és Celldomolk je-
lentés, ahol polgari iskola is mikddott. A vasuttervezésnél az is egy szempontnak
szamitott, hogy a telepiilés rendelkezik-e polgari iskolaval? Ha nem is ezen mult
feltétleniil a végleges irany kijel6lése, a vaspalya kiépitése jocskan megkonnyitette
az intézmények elérését, igy ez is egy érv lehetett. Mas telepiilések viszont miutan
kozponti szerepkoriivé valtak — akar a vasuti csomoponti jellegiik miatt —, kaptak
polgari iskolat, igy Celldomolk is.

Mindezekbdl lathatd, hogy a vasar- és bucsutartd helyek mellett bizonyos
szint(i — altalaban legalabb kozépfoku — iskolak megléte is timogatdlag hathatott
egy vasutvonal kiépitésére, vagy éppen egy vasutvonal megjelenése, vagy egy
teleptiilés csomodponti jellege eredményezhette a késébbiekben, hogy a telepiilés
magasabb szint(i oktatasi intézményt kapott.

Vizsgaljuk meg kiilon-kiilon a valasztott vicinalisok kereskedelmi és turisz-
tikai funkcidjat 1920-ig. A Sopront Pozsonnyal 6sszekotd helyiérdekii vasutat,

4 Ezek koziil Kiscell és Kismarton mindsiilt biicstijaro- és vasartartod helynek is, a tobbi telepiilésen orsza-
gos, illetve hetivasarokat tartottak.

5 Kover 1982. 85-86.

6 A piros szin a legmagasabb szintként a felséfoku oktatasi intézményre, igy a jogiakadémiara és a hittudo-
manyi foiskoldra; a zold a gimnaziumra; a sarga a polgari iskolara; a kék az elemi iskolara utal. Ld. masodik abra.

7 BELuszky — NaGy 2005.

8 THIRRING 1912.

9 NApaspy 1994. 24.

10 HacLLEr 1998. 288; Nezsiderben 1928-ban alapitottak polgari iskolat. PErschy 2009. 275.

11 NemEets 2006. 197-211; BEres 1997. 19-21; Rozsonits 1992. 60.
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mint kdzforgalmu vicindlist mar a vizionalasatol kezdve személy- és teherszal-
litasra tervezték. A HEV épitéstorténete soran bebizonyosodott, hogy mindkét
alapfunkcié meghatarozo lesz a megnyitasatdl kezdve. Mind a személy-, mind az
aruforgalom nagy volt mar a vonal iizembe helyezése utani els6 héten."” Vegyes-
vonatok kozlekedtek a két varos kozott mindvégig.” Id6kozben az igénybevétel
egyre inkabb specializalédott. A vasut 1898-ban kedvezményt adott azoknak a
gabonakereskeddknek, akik aruikat Németorszagba szallitottak és erre Soprontol
Pozsonyig a vasutat vették igénybe. Pozsonyban a szallitmanyt hajora pakoltak
és arakomany igy folytatta titjat az eladas helyéig. A gabonakeresked6k 6rémmel
éltek e lehetdséggel.”* Hasonldan nagy forgalmat generalt — a személyforgalom-
ban a késéseket és fennakadasokat okozd — répaszallitas is, ezért a répaszezon-
ban kiilon, erre kialakitott tehervonatok tovabbitottak a terményt.”® Ezzel a vo-
nal kereskedelmi funkcidja maris kidomborodott. A sajté 1898 nyaran mar arrdl
szamolt be, hogy a forgalom névekedé félben van, és ebben a személyszallitas
is komoly szerepet jatszik."® A Fert6 t6 meleg, kénes tartalmu vizzel rendelkez6
ruszti gyogyfiirdGje ennek ellenére vajmi keveset profitalt a vasutbol. Nemcsak
amiatt, mert kevesen ismerték a helység e kincsét, hanem azért is, mert e vasuti
szarnyvonal az Esterhazy csalad kéfejt6jénél véget ért, és az utasoknak innen a
fiird6ig még gyalogolniuk kellett, vagy bérkocsival tehették meg a fennmarado
utat.”” Ennek kovetkeztében bar turisztikai funkcioja is volt a Sopront Pozsonnyal
sszekotd HEV-nek és e szarnyvonalanak, erre minden bizonnyal kedvez3bb ha-
tast gyakorolt volna egy kozvetlen ruszti vonalvezetés. A vicinalist ennek ellenére
a turistak is hasznaltak kirandulasaikra, amelynek ékes bizonyitéka a Thirring
Gusztav altal irt atikalauz is. Ebben az ir6 szisztematikusan felsorolta a Sopron—
pozsonyi HEV altal érintett telepiiléseket a helyi nevezetességekkel, étkezési és
szallaslehetGséggel, illetve egy turdhoz sziikséges mindennemt informaciéval.'®
A sajtd cikkezett arrol is, hogy a helyi korcsolyatarsasag négy tagja Sopronbol
Ruszton at egészen Nezsiderig korcsolyazott el a befagyott Fertén, majd ott vo-
natra iiltek és igy utaztak vissza a vdrosba.”” Kiemelendé tovabba, hogy e vasut
allanddan szallitott kofakat és vasarlokat a vonal mentén talalhato vasarokba,
amelyek koziil a soproni hetivasarok a legjelentésebbek, de tartottak orszagos va-
sarokat Nezsiderben és Kismartonban is.* Ezek szintén a vicinalis vasarba jarasra
irdnyulo, turisztikai igénybevételét bizonyitjak.

Az els6 menetrend (lasd: 6. abra) szerint Pozsony és Sopron kozott napi ha-
rom vonatpar kozlekedett 4 6ra 24 perc és 5 6ra 39 perc kozotti menetidével.
A Szentmargittdl Kismartonig utazoknak 40 perces utazassal kellett szamolniuk.

12 HanNENkAMP 1994. 114.

13 PamMER 1995. 433.

14 A Sopron—Pozsonyi vasut. Soproni Hirlap, 1898. jinius 29. 146. szam, 3.

15 Vonatkésések. Soproni Naplo, 1908. marcius 24. 70. szam, 3.

16 A pozsony—soproni vasut tarifai. Soproni Hirlap, 1898. julius 20. 163. szam, 3.

17 Rusztrol. Soproni Naplo, 1905. augusztus 9. 95. szam, 4.

18 TurrING 1911. 83—122.

19 A Fert6n at Nezsiderig. Soproni Naplo, 1909. januar 31. 25. szam, 4.

20 Kiilon vonatok a hetivasarokra. Soproni Naplo, 1907. aprilis 25. 33. szam, 3; Orszagos vasarok. Soproni
Naplo, 1902. augusztus 19. 190. szam, 3.
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Ez — az akkoriban is hossztinak szamité — menetidé mindenki, de leginkabb a
kismartoniak részérdl folyamatosan kritika targyat képezte. Bécset a varosbol a
legjobb délutani 6sszekottetéssel 3 Ora, a tobbi vonattal 4-5 dra alatt lehetett elérni
Pandorfalun keresztiil, mig Gydrig 4-5, Budapestig 7 6ras uttal lehetett szamol-
ni.?! Meg is lett ennek az eredménye: a helyiek, ha Bécsbe akartak utazni, akkor
tovabbra is Miillendorfban szélltak vonatra.”> A soproniak is tettek lépéseket az
iranyba, hogy a vicinalis kozlekedése a varos érdekeit jobban kiszolgalja, de ezt
a miniszter ekkor a kdzvetleniil Sopronbdl Pozsonyba iranyuld személyforgalom
csekély volta miatt elutasitotta.”® Az 1898. majus 1-jén életbe 1ép6 11j menetend
sem igazan vette figyelembe a tarsadalmi igényeket. Hianyozott egy jarat a déli
orakban Sopron iranyaba, és este Pozsonyba. Emellett a menetid6 csokkentése is
folyamatosan a vitak targyat képezte. A kdvetkezd évtdl sokkal kedvezdbb koriil-
mények kozott utazhattak mar az utasok. Emelkedett a szerelvények sebessége,
jobb lett a csatlakozas Bécs iranyaba, aminek kovetkeztében az osztrak févarost 3
ora alatt el lehetett mar érni délutan Pandorfalubdl. Egy kozvetlen — reggel 6 éra 5
perckor induld — vonatot helyeztek forgalomba Szentmargitrdl (Rusztrdl) Sércen
at Sopronig, amely visszafelé 12 6ra 25 perckor indult.** Ennek ellenére tovabbra
is voltak panaszok a menetrendre nemcsak a lassu kozlekedés, hanem a gyakori
késések miatt is.” Megallapithato tehat, hogy a vasutnak kereskedelmi funkcidja
mellett komoly tadrsadalmi hatasa is volt.

A Fertévidéki HEV a sopron-pozsonyi vastithoz hasonléan kézforgalmt vi-
cinalisként {izemelt, de a kezdeményezd6k sokkal inkabb hangstlyoztdk a teher-
szallitas relevancidjat mar a vonal viziondlasanak fazisaban is. A megnyitas utan
is minden kétséget kizardan latszott — annak ellenére is, hogy ez az elején nem
hozott nagy bevételt —, hogy az utasforgalom sem volt elhanyagolhat¢ a vastton.
A kezdetektdl két szerelvény kozlekedett minden nap oda-vissza. Az egyik egy
reggel induld személy-, a masik egy kora délutani vegyesvonat volt. A két vég-
pont kozotti atlagos menetidé személyvonattal 4 és fél, vegyesvonattal 6 és fél
orat tett ki. Mdr a legels6 menetrend (lasd: Melléklet 7. abra) szerint is kozleked-
tek vonatok Kiscell-Sopron és Sopron—Kiscell viszonylatban, igy az utasoknak
Eszterhaza-Fert6szentmiklos allomason kellett atszallniuk. A két varos kozott 3—4
Ords utazdssal kellett szamolni. Emellett a HEV-nek volt csatlakozdsa Budapest,
Székesfehérvar, Szombathely, Csorna, Gy6r, Kismarton, Vulkapordany, Magya-
rovar, Pozsony, Bécs iranyaba is.* A HEV atadésa utén a specializalt, turisztikai
funkcidja is hamar kidomborodott, ugyanis a vonal mentén fekiidt Boldogasz-
szony telepiilés, amely kegytemploma a Maria-iinnepeken vonzotta a tdmegeket,
tehat bucsujarohelynek mindsiilt.”” A vasut személyforgalmat novelte az is, hogy

21 Magyar Nemzeti Levéltar Gyér-Moson-Sopron Megye Gyd6ri Levéltararnak Mosonmagyarovari Fiok-
levéltara, IV.B/906. 366. doboz, Alispani iratok, Pozsony—sopron kozotti (fertévidéki) vasut. A sopron—pozsonyi
helyi érdekii vasut menetrendje.

22 PamMER 1995. 433,

23 Az uj vasutak menetrendje. Sopron, 1898. marcius 6. 53. szam, 2.

24 Menetrend-valtozas. Sopron, 1899. éaprilis 23. 93. szam, 2.

25 HaHNENKAMP 1994, 115-116.

26 Eredeti menetrend 1898-bol. In: Lovas (kézirat) 1976. 67.
27 Lovas 1998. 32-33.
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egyre tobben vették igénybe a HEV-et vasarba jardsra. A vonal mentén tobb vé-
sartarto hely is volt. Fertdszentmikloson, Pomogyon, Nezsiderben, Kiscellben és
Répceszemerén orszagos vasarokat tartottak, és volt arra példa, hogy a GYSEV az
érdekeltek kérésére kiilonvonatot is inditott Pomogyra e kiemelt fontossagu ese-
ményre.” Mindez a vastt vasarba jard, turisztikai funkcidjat erdsitette. Thirring
Gusztav e vonal esetében is készitett a turistak szamara egy utikalauzt. A kiran-
duldk ennek segitségével a vicinalis mentén talalhato dsszes telepiilést, és az on-
nan elérhetd helyek latvanyossagait konnyen fellelhették, és a tirakhoz sziikséges
praktikus informaciokat is megtudhattak az érintett teriilettel kapcsolatban.” Ez
is jol bizonyitja, hogy a vonalat a kikapcsolddni és trazni vagyo személyek és
csaladok is igénybe vették, tovabba azt is, hogy a HEV-et {izemeltetd tarsasag a
lehet6 legjobban meg kivant felelni a tarsadalmi igényeknek.

A Sopront Készeggel 6sszekoté HEV — a masik két vicinalishoz hasonléan —
szintén kozforgalmu vasutnak mindsiilt. E vicindlis esetében — az el6torténetét
tekintve — a vonal varhato turisztikai funkcidja lényegesen hangstlyosabb elemet
képezett, hiszen a palya nem sik, hanem hegyes-volgyes, szdmos természeti lat-
vanyossaggal rendelkezé teriileten vezetett at. Emellett a vonal késdébbi ipari és
kereskedelmi funkcidja is relevans volt mar a tervezés fazisaban.

Az elsé menetrend (lasd: 8. abra) alapjan napi harom vonatpar kozlekedett a
két végallomas kozott, és egyeldre — technikai okokbol fakaddan — nem volt lehe-
tdség arra, hogy Sopron és Szombathely kozott kdzvetlen jaratokat inditsanak.
A Sopron és Készeg kozott utazok ekkortajt atlagosan 3 és fél 6rds menetidére
szamithattak. A szerelvények hajnalban, délel6tt és kés6 délutan indultak a masik
végpontba.*® A soproniak nem voltak elégedettek e menetrenddel, mivel a reggel
és délel6tt Készeg iranyaba kozlekedd vonatok til koran indultak szerintiik, f6leg
télen a hajnali. A panasz azonban ekkor nem keriilt meghallgatdsra, mivel a vas-
uttarsasag csak igy tudta a készegiek igényeit kielégiteni, illetve a reggeli, szom-
bathelyi csatlakozast biztositani.*» Nem sokkal késébb, 1909 nyaran mar engedtek
a nyomasnak az illetékes szervek. A Sopronbol délel6tt 10 éra 15 perckor indulod
vonat atkertilt 12 6ra 18 percre, igy aki reggel felutazott Készegrdl a varosba, ké-
nyelmesen elintézhette iigyeit, és ezzel a vonattal vissza is utazhatott idében.** Ez
az Ujitas azonban a készegiek nemtetszését valtotta ki, mivel szerintiik ez a helyi
kereskeddkre nézve sérelmes, csak a soproniak érdekeit szolgalja.*> A menetrend
megvaltoztatasara ennek ellenére nem tudtak hatassal lenni, amely mindenki igé-
nyeit maradéktalanul nem elégithette ki.

A soproni sajté a vonal {izembe helyezése utan két héttel mar meglehe-
tésen kedvezd hireket publikalt a hasabjain. A személyforgalom minden

28 Fert6-Szt.-Miklos. Sopron, 1901. szeptember 5. 203. szam, 3; Orszagos vasarok. Soproni Naplo, 1902.
augusztus 19. 190. szam, 3; Kiilonvonat a pomogyi vasarra. Soproni Naplo, 1902. februar 21. 43. szam, 4.

29 THIRRING 1911. 218-221.

30 Pammer 1995. 506.

31 A sopron—kdszegi vasit menetrendje. Soproni Naplé, 1909. januar 14. 10. szam, 2.

32 Uj menetrend a kdszegi vasuton. Soproni Naplo, 1909. julius 18. 161. szam, 4; Uj menetrend a kdszegi
vasuton. Soproni Naplo, 1909.julius 25. 167. szam, 5; Uj menetrend a készegi vasuton. Soproni Naplo, 1909.

augusztus 6. 177. szam, 2.
33 Elégedetlenck a készegiek. Soproni Naplé, 1909. augusztus 20. 189. szam, 3.
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varakozast feliilmult, és az orszagos vasarok majd csak ezutan kovetkeztek.
A sopronkereszturi és lakompaki kereskeddk maris kérvényeztek a fenntartonal
egy, a két telepiilés kozott kozlekedd helyi vonat inditasat, mert kiilonben az ed-
digi szerelvényekkel nem tudtak volna nagy forgalmat lebonyolitani.* A helyiek
joslata bevalt, hiszen az els6 nagy soproni orszagos vasar alkalmaval rekordszamu
utas vette igénybe a kOszegi vasutat, és ezt senki sem gondolta volna a varosban.®
Ezen igények felmérése utan megjelentek az tin. kofavonatok a vonalon, minden
hétfén a {6 vasaridészakban Sopron és Sopronszentmarton kozott.* Tovabba a
vicinalis {izletvezetdsége a megnyitas utani évben el8szor kiilon a munkasok sza-
mara szombati és hétf6i napokra jaratokat épitett be a menetrendbe, Sopron és
Sopronszentmarton kozott. Erre azért volt sziikség, mert szamos kémftves vallalt
munkat Ausztridban és Sopronban, és 6k csak hétvégére utaztak haza.’” Ezt kdve-
téen a helyiek egy kiilon szinhdzvonatot is kérvényeztek a vallalatnal, hogy Fel-
sOpulyardl Sopronba hetente kétszer bejarhassanak az eléadasokra, és még aznap
haza is tudjanak menni.*® A sajté 1909-ben mar arrdl cikkezett, hogy a kiranduldk
is megjelentek a vicinalison, akik Készegrdl azért jottek Sopronba, hogy a helyi
nevezetességeket megtekintsék.*” A tarsadalmi igények kielégitése céljabol 1911.
aprilis 30-t6l Szombathely és Sopron kozott mar Kdszegen és Felsépulyan at is
kozlekedtek kozvetlen vonatok. Igy a két varos kozott mar a mésodik kotottpa-
lyas dsszekottetés jott 1étre. Ekkor 4 és fél és 6 és fél oras utazassal kellett szamol-
niuk a két végpont kozott utazoknak, mig ugyanebben a viszonylatban a Déli
Vastuiton minddssze 67 és 100 perc volt a menetid6.*° Sopronbdl kiilén karacsonyi
iinnepi jaratot is inditottak 1913. december 24-én Készegre, hogy mindenki eljut-
hasson haza, illetve a rokonokhoz még szenteste napjan.* Thirring Gusztav tti-
kalauzaban a Sopron-készegi HEV menti telepiiléseket és azok latvanyossagait, a
turistak szamdra hasznos informaciéit is leirta.*? Voltak olyan csoportok, amelyek
hasznaltak is ezt. A K&szegi Turista-Egylet 1909 nyaran kirandulast szervezett
Sopronba vonattal, ahol megtekintették a mizeumot, felmentek a L&verekbe és
a Kéroly-kilatéra, majd az esti vonattal visszautaztak.”® Ezzel a HEV-nek egyér-
telmtien kidomborodott a személyszallitassal kapcsolatos specializalt funkcidja,
hiszen mind a munkaba, mind a véasarba valo jaras fellendiilt rajta keresztiil, és
turisztikai jelentésége is egyre nagyobb lett.

Osszegzésként elmondhatd, hogy a vésdr- és bticsttartd helyek stir(in he-
lyezkedtek el az északnyugat-dunantuli térségben, amelyek latogatasat nemcsak
a vasuti févonalak kiépiilése segitette el6, hanem a 19. szazad végén megjelend

34 A sopron—kdszegi vasut. Soproni Naplo, 1908. november 14. 262. szam, 2.

35 Ezer utas. Soproni Naplo, 1908. november 17. 264. szam, 3.

36 Kofavonat a kdszegi vasuton. Soproni Naplo, 1909. majus 23. 116. szam, 3.

37 Munkasvonatok. Soproni Naplo, 1908. oktober 28. 247. szam, 3.

38 Szinhazi vonat. Soproni Naplo, 1908. november 15. 263. szam, 4.

39 Kdszegi turistak Sopronban. Soproni Naplo, 1909. junius 6. 127. szam, 3.

40 PamMER 1995. 506.

41 Karacsonyi tinnepek alkalmabol kozlekedd kiilon személyvonatok. Varosok Lapja, 1913. december 6.
49, szam, 618.

42 THIRRING 1911. 144-169.

43 Készegi turistak Sopronban. Soproni Naplo, 1909. jinius 6. 127. szam, 3.
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helyiérdeki vasutak is. A mellékelt térképen lathato, hogy mindharom vonal
mentén tobb olyan telepiilés is volt, amely rendszeres célpontot jelentett a vasar-
loknak, vagy a kegyeletiiket lerovoknak. Ehhez hasonlé médon a magasabb foka
iskolak megléte is el6segithette a vicinalisok kiépiilését, de volt példa arra is, hogy
miutan kiépiilt a vasut, akkor kapott polgari iskolat egy telepiilés, tehat oda-vissza
alapon mtikodétt ez. Igy egyértelmt, hogy mindharom vonal nagy szerepet jat-
szott a lakossag mobilizalasaban mar megnyitasatol kezdve 1920-ig. A teherszal-
litas mellett mindharom vonalnak volt turisztikai funkcidja is, amely leginkdbb
a Sopron-kdszegi HEV esetében domborodott ki az éltala atszelt kulturtajnak
koszonhetéen. Ezek azt bizonyitjak, hogy a vasutnak komoly tarsadalmi hatasai
is voltak, amelyek azonban eddig kevésbé ismertek. Az iskolaba, vasarba vagy
bucstiba jaras, vagy éppen egy szabadidds desztindcié vastton valé megkdzeli-
tése atalakitotta az utazasi szokasokat. Egyre nagyobb tavolsagokbdl érkeztek az
egyes helyekre az emberek, hiszen a tér és az id6 Osszezsugorodott. A vastt ezen
keresztiil komoly térszervezd hatassal is birt. Voltak ennek vesztesei és nyertesei
is, ezért taldlkozunk a vasutépités-torténetben komoly érdekharcokkal és sokaig
nem lankadé vitdkkal. Tovabbi adatsorokkal bévitve még inkabb egyértelmiien
lehetne kimutatni e vasutak ilyen jellegi igénybevételét, ez azonban egy ujabb
kutatasban varat magara.
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Csaba Sandor HorvATH

The Tourist and Trading Functions of Some of the HEV
of the North-Western Transdanubian Area until 1920

The present study analyses the tourist and trading functions of three railways of
local interest in the North-Western Transdanubian area, the Ferto-area, the So-
pron-Pozsony and the Sopron-Kdszeg HEV until 1920. The history of the three
trains of horses have only been available from a rather technical historical aspect
up to now. My goal is to locate the three railways into the landscape that embrac-
es them and to present their social benefit beside their economic functions one
after the other. In the area fair-grounds were densely situated, the attendance of
which was not only largely promoted by the implementation of the railway main
lines, but the railway of local interest as well, that appeared at the end of the 19th
century. My examination has proved that all the three lines played a major role in
the mobilisation of the population from their opening to 1920. Going to schools or
fairs or even travelling to a holiday destination on the railway formed the travel
habits at the same time. People arrived to the destinations from longer and longer
distances because time and place shrank. Besides, railway also had a considerable
space regulating effect.
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1. A 19. szazadi vasar- és bucsttart6 helységek a valasztott
telepiilések koziil. Készitette: Horvath Csaba Sandor.

2. A kiilénb6z6 tipust iskolaval rendelkezd vizsgalt telepiilések.
Készitette: Horvath Csaba Sandor.
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4. A Fert6vidéki HEV vonala.
In. Lovas 1998. 36.

80



Az északnyugat-dunantuli térség...

¥ . o
o _dgtnlra ¥
f ke ; ¢
18 [ A
W A Sepron i
S s
- =
¥
2 s ranimn ¥
!
Brevhar
; g
Tlemaskna

5. A Sopron—készegi HEV vonala.
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6. A Sopron-pozsonyi HEV els6 menetrendje.
In. Magyar Nemzeti Levéltar Gyér-Moson-Sopron
Megye Gyori Levéltaranak Mosonmagyardvari
Fidklevéltara, IV.B/906. 366. doboz, Alispani iratok,
Pozsony-Sopron kozotti (fertévidéki) vasut.
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8. A Sopron-készegi HEV elsé menetrendje
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