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Nyugat-magyarorszagi Egyetem Apaczai Csere Janos Kar

Vasutfejlesztési koncepcidok a nyugat-dunantuli régiéban
A nyugat-dunantuli régié vasutfejlesztési koncepcioi

A hazai vasutépitési koncepciok kozul kevés olyan akad, amely valamilyen szinten
ne érintette volna a nyugat-dunantuli régiét. Tanulmanyom kezdetén foglalkozom a
régié definialasaval és az altalam megjelolt fOldrajzi terulet a ,kisbetls” nyugat-
dunantuli régié behatarolasaval. Orszagunk elsé Iévontatasu vasutja is itt épult és
mikodott 1840-t61 1846-ig Pozsony és Nagyszombat kozott. Széchenyinek és Kos-
suthnak is készullt egész Magyarorszagot atfogo elképzelése, mely érintette a fen-
tebb emlitett tertletet. Az elsé konkrét terv 1848-bol szarmazik, amikor Széchenyi
Istvan az 1848. évi orszaggyllésen benyujtotta a korszak legmagasabb szinvonalu
és legrendszeresebb kozlekedeéspolitikai tanulmanyat Javaslat a magyar kozleke-
désugy rendezésérél cimmel, mely a Pest-Buda kézpontu vasuti halézat kiépitését
javasolta és megvalosulasa utan oriasi hatast gyakorolt a févaros, orszagunk és
nyugat-dunantuli territérium fejlédésére, kdzlekedésére. Ettél kiindulva kdvetem fi-
gyelemmel a neoabszolutizmuson, dualizmuson — itt kiemelten foglalkozva a gy0ri
Baross Gabor tevékenységével —, a két vilaghaborut is magaban foglalé 20. szazad
elsé felén és az egyik legrészletesebb és leghiresebb, az 1968. évi Kozlekedéspoliti-
kai Koncepcion at, egészen napjainkig a régio vasuthalézatat érinté elképzeléseket a
rendelkezésemre all6 dokumentumok elemzése alapjan. Az adott teruleten belul na-
gyobb hangsulyt helyezek a helyiérdek( vasutvonalak létrehozasara és fontossaga-
ra. Végul foglalkozom a Magyarorszagon 1999-ben végrehajtott tervezési-statisztikai
régiokra val6 osztassal, mely utan a ,nagybetlis” Nyugat-Dunantuli Régio is létezik. A
2004-ben bekovetkezett Eurépai Unidhoz vald csatlakozasunk utan pedig feltinnek
hazankban is EUREGIO-vonatok.

A nyugat-dunantuli régié

A vizsgalt terulet torténetének ismertetése a tanulmany sz(kos kereteinek a meg-
adasa utan nem kivitelezhet6 e részben. Viszont a kutatas kereksége megkivanja,
hogy behataroljam a terlletet. A nyugat-dunantuli régid hatarai a torténelem soran
elasztikusak voltak. Hol kisebbé, hol nagyobba valt a terllete, de a mai napig legfon-
tosabb varosok az adott egységhez tartoztak. Dontd strukturalis valtozason a régio a
trianoni békeszerz6dés alairasa utan megy keresztll, amikor is fontosabb telepulé-
seket, mez6gazdasagilag és iparilag prosperalod teruleteket csatolnak el t6le. Ez egy
Uj helyzetet teremt, mely orvoslasara majd csak a Il. vilaghaboru utan lassan kertl
sor. Végul a nyugat-dunantuli, tervezési-stratégiai régio létrehozasa utan egy felulrél
szervezett, mesterséges terlleti egység jott 1étre, mely jelenlegi legfontosabb felada-
ta az eurdpai unios forrasok elosztasa. Véleményem szerint ez indokoltta teszi a
.Kisbetlis” nyugat-dunantuli régié széhasznalatot. A vasut a reformkorban jelenik meg
a teruleten, amikor még ,Nagymagyarorszagrol” beszeélhetunk, majd a trianoni dikta-
tumban meghatarozott Uj hatarok utan szlkul a tertlet, miutan csak a mostani Ma-
gyarorszaghoz tartozé egységgel dolgozom, mely a ,nagybetlis” Nyugat-dunantuli
Réqio létrehozasaval kristalyosodik ki végul. Tehat a ,kisbetlis” nyugat-dunantuli ré-
gid hatarait rugalmasan kezelem tanulmanyomban. Alapjaban véve a trianoni uj ha-
tarok megvonasa elétti Magyarorszagon hat megyét vizsgalok: Sopron, Moson, Gyér,
Veszprém, Vas és Pozsony, majd a békediktatum utan ezeknek a Magyarorszagon
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maradt részeivel dolgozom, végul az 1950-es megyerendezés utan pedig Gyo6r-
Moson-Sopron, Vas, Veszprém megyekre fokuszalok egészen az EU-integracios
folyamataig, amikor a szomszédos Ausztriaval és annak legkeletibb tartomanyaval,
Burgenlanddal még szorosabb kapcsolatba kerll ez a térség.

A vasut megjelenése a nyugat-dunantuli régiéban

Az 1825-27. évi pozsonyi orszaggyllés nagy hangsulyt fektetett az uthalézat fejlesz-
tésére. Kijelolte a 12 f6 utvonalat, amelyet teljesen ki kell épiteni. A nyugat-dunantuli
régiot a Budardl és Pestrél sugarasan szerteagazo Iétesitend6 utak kozul, a Budarol
Bécs felé, a Nagyszombatbdl Kanizsa felé és Bécsbél a magyar tengerpart felé veze-
t6 utak érintették. A bizottsag javaslata nem kerllt az orszaggyllés elé, de mégis
nagy lokést adott a kozlekedés fejlédéseének a magyar févarosbdl kiindulé és nemzeti
érdekeket szolgald haldzat tervezete.®® Johann Georg Bodmer a badeni sébanyak
igazgatdja ugyanezen az orszaggyiilésen egy sajatos tervvel allt elé. Ugy gondolta,
hogy az Eurdpaban 1826-ban megépitett lebegbvasutat sikerrel lehetne alkalmazni
Magyarorszagon is. A diétan kedvez6 fogadtatasra talalt Bodmer terve, melyet — el-
képzelése szerint —  sikeresen lehetne alkalmazni tdbbek  kozott
Pest—Gy6r—Sopron—Bécsujhely és Gydr és Fiume kozott is. Elképzelésébdl min-
dossze a Pestrél Kébanyara vezet6 lebegbvasut valésult meg, mely 1827-ben meg is
nyilt.?" igy megjelent a vaslt egy korai, de meglehetésen kezdetleges valtozata Ma-
gyarorszagon is, melynek kiépitése a vizsgalt terlletet is érintette volna, végul — mi-
vel nem valtotta be a hozza flizott igéreteket - a vaspalyas megoldast alkalmazzak
késébb.

Az 1832-36. évi orszaggyulés résztvevéi tajékozottak voltak a kulfoldi vasutépitések
elérehaladasarol. A diéta lezarasakor 1836-ban kiadtak az elsé magyar vasuti tor-
vényt, mely tartalmazta az 1825-27. évi orszaggyulési bizottsag altal javasolt 12 6
utvonalat a leendd legfontosabb vasuti vonalként, de egy kiegészitést is tartalmaz,
igy 13-ra emelkedett azok szama. A kozpontot Pestben jeldlte meg és innen indul ki
a Bécs felé, egészen Ausztria hatarszéléig vezet6 egyik utvonal. A masik Bécsbdl,
illetve Ausztria hatarszélétél a magyar tengerpartig, végul az utolsé Nagyszombatbdl
Kassaig.®? Alapjaban véve az érintett régid szempontjabol az 1825-27. évi javaslat
telies mértékben megmaradt, igy végul csak a kulonboz6 vallalkozok engedélyezte-
tési eljarasa kovetkezett, ami jécskan késleltette a vasut megjelenését Nyugat-
Dunantulon.

Az els6 magyar kozforgalmu (I6)vasuttal, mely Pozsony és Szentgyorgy kozott nyilt
meg 1840 szeptemberében®®, a tanulmany sziikds keretei miatt részletesen nem fog-
lalkozom.

Oriasi versengés kezdddott a vallalkozok kdzott, akiknél folyamatos téma volt a Pest-
tél Pozsonyon at egészen az orszaghatarig huzédd vasutvonal kiépitése, kérdés
csak az volt, a Duna jobb vagy bal partjan vezessen-e a vasutvonal? Veégul Ullmann
Moric kezdeményezése valdsult meg, aki a Duna bal partjan, Pestrél az orszaghata-
rig, tovabba Budatdl Gydrig tervezte el6szor a vaspalyat, majd a Pest—-Pozsony—
orszaghatar kért engedélyt gézlizemil vasut megépittetésére. A Pest—Pozsony vonal

Z:’ Czére Béla: A vasut torténete. Bp., Corvina, 1989.(a tovabbiakban: Czére 1989.) 71.

Uo. 72.
62 1836. évi XXV. az Orszag koz-javat és kereskedését gyarapitd maganyos vallalatokrél szélo tor-
vénycikk
%3 1838 elején megalakult a Pozsony-Nagyszombati Els6 Magyar Vasuttarsasag, mely csak 1839-ben
a vasutengedélyeztetési szabalyzat kidolgozasa utan kezdhette meg az épitkezést. A vasut elsé sza-
kaszat Pozsony és Szentgydrgy kozott 1840. szeptember 27-én nyitottdk meg, majd a teljes, Nagy-
szombatig vezetd szakasz csak 1846-ra késziilt el. In: Czére 1989. 77.
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els6 szakasza, Pest és Rakospalota kozott 1845 Oszére készult el, 1846-ra pedig
kiépitették a Pest-Vac szakaszt is. |d6kdzben, 1848-ben atadtak a 17 km-es Po-
zsony és Marchegg kozotti vonalszakaszt, melyet kdvetett Sopron 6sszekodttetése
Bécsujhellyel, melyet a Bécs—Gloggnitzi Vasuttarsasag Uzemeltetett és Széchenyi
Istvan volt a vezetsje.®* gy a szabadsagharc eldestéjére a vizsgalt teriilet is rendel-
kezett g6zuzem( vasuttal.

Széchenyi és Kossuth elképzelései

A korszak két leghiresebb embere kétségkivil Széchenyi Istvan és Kossuth Lajos
voltak. A magyar vasutak héskoraban az uj kozlekedési eszkdz halézatanak kialaki-
tasaban mindketten iranyitoszerepet vallaltak. Széchenyi és Kossuth is jol ismerte a
kulfoldi eredményeket és ennek tudataban Magyarorszagon is a minél el6bbi fejlesz-
téseket szorgalmaztak.

Kossuth Lajos kozlekedéspolitikai elképzeléseiben az Ausztriatol vald fuggetlenedés
is szerepelt. A fejlesztéseket allamkodltségen és a kdzteherviselés elvének érvényesi-
tése mellett kivanta megoldani. 1843-ban kelt javaslata alapjan a magyar vasuthalo-
zatnak két keresztiranyu févonalbdl kell allnia, melyek kézil az egyik szamunkra is
lényeges, hiszen az osztrak hatartdl Erdélyig huzodott volna, majd ebbdl kiindulva
kellett volna az egész halézatot létrehozni. Tervét az 1847—48. évi orszaggydlés tar-
gyalja és Széchenyi ellenkezésével talalja magat szembe és ebben a formaban egyik
elképzelése sem valosul meg.®®

Széchenyi Istvan Kossuthnal sokkal részletesebb elképzeléssel allt el6 a Javaslat a
magyar kbzlekedési ligy rendezéséril cimli munkajaban, mely a korszak legnivo-
sabb kozlekedéspolitikai tanulmanya volt. Halézatanak kézpontja Buda-Pest, melybdl
kiindul a sugaras halézat. Négy févonalat jeldl ki, melyek kdzul a régiét a Duna bal
partjan Pozsonyon az ugynevezett északi vaspalyaig (Nordbahn) huzédé érintette,
de ez is késziilében volt. Erdemes megvizsgalni az altala megjeldlt négy mellékvona-
lat is, melyek kozul a Soprontdl, Vas és Zala megyén at, Nagykanizsa tajan a fiumei
vaspalyaig htizodé érinti a teriiletet.®® A Javaslatot az 1848. évi orszaggyilés targyal-
ta és az 1848. évi XXX. térvénycikként®’ elfogadta, igy a korabbi vasuti torvényeket
hatalyon kivll helyezték.

Ezzel mind a magyarorszagi, mind a nyugat-dunantuli vasutfejlesztések torténelmeé-
nek els6 szakasza lezarult, az elbukott szabadsagharc utan pedig uj fejezet kezdddik
kozlekedéstorténetinkben.

A 19. szazad masodik felének fejlesztései

A szabadsagharc leverése és a kiegyezés alairasa kozotti viszonylag révid peridodus-
ban nem tortént sok minden a Nyugat-Dunantulon. A Déli Vaspalya Tarsasag 1865-
re kiépitette a sopron—kanizsai vonalat, ezzel Széchényinek realizalédott a fentebb
emlitett egyik mellékvonal-elképzelése. Nem mellékesen kiemelhetd, hogy még a
korszakban, 1856-ban a Bruck—Gyér—Ujszény szakasz is elkésziilt, ezzel csak egy
lépés valasztotta el Gyért attdl, hogy Béccsel kdzvetlen dsszekéttetésbe keriiljon.®®

A kiegyezés alairasa utan — bar fennmaradt az orszag fluggésége Ausztriatdl —, de a
gazdasagi kiegyezeés lehetdve tette a kapitalizmus gyors fejlédését, ami a vasutugy

& Czére 1989.78-84.

% Uo. 85-86.

% Grof Széchenyi Istvan: A magyar kozlekedési tigyrél. Bp., Konyvértékesitd Vallalat, 1987. (a tovab-
biakban: Széchenyi 1987.) 57-58.

67 1848. évi XXX. a felelés ministerségnek a kdzlekedési targyak iranti teenddirdl szo6l6 térvénycikk

8 Czére 1989. 90.
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teriiletén is megmutatkozott. Az 1867. évi XVI. torvénycikk®® ki is mondta, hogy a
vasutakat mindkét orszag terultén ugyanugy kell kezelni. A vasut megjelenésétdl
kezdve Magyarorszagon magantarsasagok vitték a vezet6 szerepet, nem lesz ez
maskeént a kiegyezeést kovetd periodusban sem, bar hamar sor kerul 1869-ben a Ma-
gyar Allamvasutak megalapitasara is. Témank szempontjabdl a Magyar Nyugati
Vasut 304-km-es vonalai Gyort6l Szombathelyen at az orszaghatarig, Székesfehér-
vartél Veszprémen at Kiscellig vezettek, igy a région belll a legfontosabb magantar-
sasagként funkcionalt ez. A legkésdbb engedélyezett, de mind a mai napig egyeduli-
ként létez6 maganvasutak kozé tartozik a baroé Erlanger Viktor altal 1872-ben alapi-
tott Gy6r—Sopron—Ebenfurti Vasut, melynek magyarorszagi vonala 124 km-t tett ki.”
Ezzel egy Uj horizont nyilik meg a nyugat-dunantuli régié kdzlekedésében, hiszen a
terulet két fontos varosa, Gy6r és Sopron kozott Iétesitenek kdozvetlen vasuti 6ssze-
kottetést, mely mindkét varos gazdasagara, kereskedelmére és tarsadalmara nagy
hatast fog gyakorolni.

Baross Gabor kozlekedéspolitikaja

Baross Gaborra’', mint fiatal, de nagy munkabirasu allamtitkarra felfigyeltek a gydri-
ek és meghivtak a kdvetkez6 valasztasok alkalmaval képvisel6jeloltnek. Gyér varo-
sanak kereskedelme akkortajt — az 1855-ben kiépult Bruck—Gyér szakasz ellenére —
tovabbra is hanyatlé tendenciat mutatott, vasuttorténeti szempontbaol legféképp azért,
mert a meglévl vasuti szakasz épitését egyelére nem folytattdk Buda iranyaba, igy a
Duna masik partjan kiépitett Pest—Pozsony és Bécs kozvetlen vonalat hasznaltak
inkabb. A gyériek kedvez6 foldrajzi adottsagaikat mindenképp szerették volna kama-
toztatni, ezért is esett valasztasuk Barossra, aki igent mondott a felkérésre és elkez-
dédétt a varos és Baross nyolc évig tartd, gylimélcsdzé kapcsolata.”

Allamtitkarsaga alatt valésul meg 1884-ben az Ujszény és Kelenfdld kdzotti vasuti
Osszekottetés, ezzel kdzvetlen kapcsolatba kertl Gyér Budapesttel. Az uj képvisel6t
tobb tervvel keresték meg megvalasztasa utan Gyér lakéi 1884 6szén, melytdl a helyi
gazdasagi élet gyors regeneralédasat vartak. Elsésorban a Gydr kornyékén tervezett
vasutvonalaktol vartak a fellendulést, melyek kozul harom érdemel emlitést: Papat
Keszthellyel, illetve Pozsonyt Szombathellyel 6sszekotd vicinalis kdzvetlenll is Gyor
érdekeit szolgalta volna; mig a harmadik helyiérdekl vasutat Gy6rtdl tervezték Zircig,
majd Veszprémig megépiteni. Baross elsé 1885-0s elsé gyo6ri latogatasa alkalmaval
meg;;allgatja e vasutfejlesztési elképzeléseket, melyeket jonak és tamogathatonak
tart.

Baross elsd hathatés tamogatasat a gyériek az 1885-ben életbelépd uj vasuti menet-
rendben érezhették, melyben a Gyér—Moson—Bruck kdzott kdzlekedd szerelvények
indulasi id6épontjait modositottak és a lakossag igényeihez igazitottak. Ekdzben

89 1867. évi XVI. a magyar korona orszagai és O Felsége tobbi kiralysagai és orszagai kozott kotott
yoém— és kereskedelmi szdvetségrél sz6l6 térvénycikk

Czére 1989. 101.
""Baross Gabor 1848. julius 6-an szlletett a Trencsén megyei Pruzsinan. Kdzépiskolai tanulmanyai
utan Pestre kerllt az egyetemre, ahol jogot hallgatott. Hazatérése utdn a megyei kdzgyllés egyik
aljegyzéjének valasztjak, ahol sikeres munkavégzésének kdszdnhetben késébb féjegyzének is meg-
valasztjak. Politikai palyaja 27 évesen kezd6dott, amikor is el6szor kapott helyet a képvisel6hazban.
35 évesen Tisza Kalman felkérésére a K6zmunka- és Kozlekedési Minisztérium allamtitkara lett azért,
hogy a vasutépitéseket és a folyamszabalyzasokat egy erdskezli ember iranyitsa. 1892-ben hasti-
fuszban halt meg. In: Majdan Janos: Baross Gabor gy6ri tevékenysége. In: Majdan Janos: Moderniza-
Ci6 — vasut — tarsadalom. Tanulmanyok a vasutépités hatasardl a 19-20. szazadban. Baja, E6tvos
Jozsef Féiskolai Kiado, 2010. (a tovabbiakban: Majdan 2010.) 85-89.
"? Uo. 90-91.
" Uo. 94.
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olyannyira elégedett volt Tisza a munkajaval, hogy 1886-ban a lekdszdond miniszter
helyett Barosst javasolta a tarca élére, aki roviddel ezutan vezette is azt. A kdvetkez6
— bar nem csak a régiot érintd — hires rendelkezése a zoénatarifa bevezetése volt,
melynek alapjan nem kilométerenként, hanem szakaszonként szabta meg a szallitasi
dijakat. Ezzel nyereségessé tette a vasuti kdzlekedést, mely korabban deficites volt.
Harmadik Gyért érintd relevans intézkedése az uj teherpalyaudvar Iétrehozasa volt,
amelyet 1889-ben nyitottak meg és mellé hamarosan fé6ként a megndvekedett vasuti
forgalczm miatt egy fellUljarot is épitettek, de ennek atadasat Baross nem élhette
meg.

Baross Gabor neve mara szorosan osszefonddott Gyér varosaval. Bar a lakossag
felé tolmacsolt vasuti szakaszkiépitések akkor még nem valdsultak meg, de ilyetén
sokat tett a varos kozlekedésének — kiemelten vasutjanak — fejlédése érdekében.
Gy6r a politikus halalanak idépontjaban, a régié egyik legfontosabb varosa volt,
melynek nem kellett sokaig varnia arra, hogy vasutja el6tt megnyiljon az ut Budaig,
majd egyéb mas, eddig a vasuti kdzlekedésbe be nem vont terlletek iranyaba is.

Helyiérdekii vasutak megjelenése

A helyiérdeki vasutak kiemelked6 szerepet jatszottak a dualizmus koraban a magyar
vasuthalézat novekedésében. Két fontos erre iranyuld térvény is szlletett a korszak-
ban: az elsd az 1880-ban kelt XXXI. a helyi érdekii vasutakrél™ szolé tdrvénycikk,
melyben azt fogalmaztak meg, hogy a létesitend6 vonalak f6 célja az, hogy az illetd
vidék forgalmi és kozgazdasagi igényeinek megfeleljenek. Ezt a torvény egészitette
ki az 1888-ban kelt IV. torvénycikk, mely a helyi érdekii vasutakrol szol6 1880. évi
XXXI. térvénycikk modositasérél és kiegészitésérsl’® szél. Ezzel elindul egy vasut-
épitési hullam Magyarorszagon, mely a meglévé Budapest kdzpontu horizontalis ha-
|6zatot lesz hivatott vertikalisan kiegésziteni, nagyobb hangsulyt fektetve a régiora és
a lokalitasra. Az eddig a vasuti kozlekedésbe be nem kapcsolt tertiletek innentél
kezdve integralodhattak az orszag vérkeringésébe.

Természetesen a nyugat-dunantuli régiét is érintette a vicinalisok megjelenése. Sorra
eépulnek meg a térség fontos varosai kozott a transzverzalis 0sszekottetést biztositd
vonalak. Az elsé ilyen az 1883-ban megnyilé6 Készeg—szombathelyi HEV volt, mely
a Sopron—kdészegi HEV megépitését vetitette elére, ezzel Sopronnak 6sszekottetést
biztositva a déli terlletekkel. A kovetkez6 a sorban az 1888-ban atadott Szombat-
hely—pinkaf6i vicinalis, mely a mai Ausztria tertletén Burgenland tartomanyban ta-
lalhato, tehat az akkori orszaghatarig huzédott ezzel a vasut. Ezt kovette a Kisalfol-
det teljesen atszeld, 123 km-es Pozsony—porpaci HEV, melyen 1891-ben indult meg
a forgalom. 1894-ben nyilt meg a Szombathely és Rum kozoétti szakasz, mely egy
révid HEV-nek szamitott a maga 21 km-ével, de a Balaton felé nyitotta meg a kdzle-
kedési lehetéségeket Szombathely szamara. 1895-ben Pozsony és Dunaszerdahely
kozott adtak at a vicinalist. 1896 egy fontos év a régiodban, hiszen szamos, mind a
mai napig jelentés vonalat nyitottak meg ekkor. A sorban a Papa—csornai HEV az
elso, melyet kovet a Gybr—bakonyszentlaszIoi, a Fertovide-
ki(Kiscell—Eszterhdaza—Pandorfalu), a Pozsony—soproni és a Bakonyszentlaszlo
Veszprémi helyiérdekii vasut is. Ezzel a f6 HEV-épitési laz le is zarul a térségben,

* Majdan 2010. 95-101.

’®1880. évi XXXI. a helyi érdekii vasutakrél szolo torvénycikk

6 1888. évi IV. a helyi érdeki vasutakrol szold 1880. évi XXXI. térvénycikk modositasardl és kiegészi-
tésérdl szolo torvénycikk
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ennek ellenére még 1908-ban a Sopront K&szeggel 6sszek6td vonalat is atadjak a
forgalomnak, mellyel teljes lesz Sopron vasUti halézata minden iranyba.””
Osszefoglaléan megallapithatjuk, hogy a helyiérdek(i vasutak kiépitése igencsak
nagy hatast gyakorolt a nyugat-dunantuli régié vasuti térképére. A térség legfonto-
sabb kdzpontjai: Gyér, Sopron, Pozsony és Szombathely eddig olyan tertletekkel is
kapcsolatba kerlltek, amelyeket ez idaig nem tudtak bevonni a kdzlekedésbe. Gyor
szempontjabdl eddig egy feltaratlan terllet is megjelenik, ez pedig a Bakony lenne,
ahonnan korabban az allatokat Iabon hajtottak fel, ezutan ez vasuttal is megoldhaté
lesz. A terllet faban és szénben is gazdag, tehat annak a szallitasa és Gydr keres-
kedelemébe valé bekapcsolddasa sem utolsé szempont. Sopron févonalai utan, me-
lyek a nyugati és keleti tertletekkel kototték dssze a varost, mellékvonalakkal kiegé-
szulve az északi és déli kozpontokkal — Készeg, Szombathely, Pozsony — is kozvet-
len kapcsolatba kerUllt, mely serkentette a varos gazdasagat. Pozsony Sopronnal és
a Fertévidéki HEV egyik szakaszaval kiegésziilve (Nezsider—Pandorfalu) a Balaton-
felvidékkel is 6sszekottetésbe kerilt. Szombathely pedig megnyitja kapuit Bécs, Sop-
ron és a Balaton felé a vicinalisokkal. Végiil a Fertévidéki HEV-et emelném ki, mely
eredetileg Pandorfalutédl Kiscellig huzodott és a régié egyik legfontosabb vasutjava
valt, mert a termékeny mosoni siksagot és Répcelak cukorrépaban gazdag teruletét
kototte dssze Eszterhazaval és ezen keresztul a Pet6hazan talalhaté cukorgyarral,
emellett a Balaton felé is megnyitotta az északi részek horizontjat. Megallapithaté
tehat az, hogy ezzel valik a régié kdzlekedése is teljessé, mely jécskan fogja élénki-
teni a kereskedelmet és a gazdasagot Nyugat-Dunantulon.

Vasutfejlesztések a 20. szazadban

A 20. szazad elsé6 fele

A nyugat-dunantuli régiéban az elsé vilaghaboru eléestéjére kialakultak a legfonto-
sabb vasuti f6- és mellékvonalak. Vasutfejlesztési szempontb6l nem mondhato6 a 20.
szazad a legsikeresebb évszazadnak. 1920. junius 4-én Benard Agoston és
Drasche-Lazar Alfréd alairtak a trianoni békediktatumot, amely altal az orszag terule-
tének 2/3-ad részét elcsatoltak. Ez természetesen érintette a vasuthalézatunkat is,
mely 8.705 km-re zsugorodott a korabbi 22.531 km-rél. A vizsgalt térség sem képe-
zett kivételt a vasuti vonalak rovidulését tekintve. A régioé egy része Ausztriahoz, ma-
sik része Csehszlovakiahoz kerult, ezzel szétszabdalva a korabban itt Iétrehozott
szakaszokat is.

Ausztria iranyaba folyamatosan fennmaradt a forgalom a févonalakon Hegyesha-
lom—Nickelsdorf, Sopron—Baumgarten, Agfalva—Schattendorf és Szentgott-
hard—Jennersdorf kozott. A legspecifikusabb helyzetben kétségkivul Sopron volt,
hiszen a varos két palyaudvaran keresztll bonyolédott le a dél-burgenlandi telepulé-
sekkel a vasuti forgalom. A megoldast egy kulon szerzédés jelentette, mely biztosi-
totta a Wiener Neustadt és Kismarton iranyabdl érkezd szerelvények déli iranyu atha-
ladasat. Ezt az atmenetet ,péage szerz6désnek” nevezi a vasuti és jogi szakiroda-
lom. Ez a megoldas a Parizs kérnyéki békekonferencia dontéseinek kdvetkeztében
ekkor terjedt el Eurépaban.” Véglil Ausztria és Magyarorszag 1930. junius 30-an
kotott egy olyan szerzédést — a késébbi 1931. évi XXIII. térvénycikk™ —, mely rendez-

" Az adatok Udvarhelyi Miklos: Vasuti foldrajz és a vasuti torténet (Bp., Kézlekedési Dokumentacios
Vallalat, 1985. 334-351.) cim{ munkajabdl szarmaznak

’® Majdan Janos: A vasut szerepe a hatarok kialakulasaban. In: Rubicon, 2001. 8-9. sz. 67.

7 1931. évi XXIIl. a Budapesten 1930. junius hé 30-an kelt magyar-osztrak vasuti forgalmi allamszer-
zBdés becikkelyezésérdl sz416 térvénycikk
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te az ideiglenes allapotokat. Nem szakadt meg tovabbra sem a vasuti forgalom az uj
hatarokon. A f6- és mellékvonalakra egyarant érvényes szerz6dés alapjan a Gy6r—
Sopron—-Ebenfurti Vasut maganvallalat maradt, és Magyarorszag teriletén a tulajdo-
naban 1évé vonalakon a teljes forgalmat 6k bonyolitottak és a korabban rovid ideig az
OBB-hez keriilt Fertdvidéki HEV vonalain is végiil a GySEV szerelvényei jartak.°
Ausztridban a hatar mellett harom helyiérdekl vasut haladt Pozsonybdl Sopronba,
Pandorfbdl Eszterhazara, illetve Sopronbdl Készegre. Az Uj hatarok szétszabdaltak
mindharom vonalat, ennek ellenére a hivatalos osztrak kulpolitika miatt nem kerdlt
sor a vonalak katonai szempontok alapjan torténé atépitésére. Komolyabb atalakitas
kés6bb sem torténik, pedig a vasutakat 1929-ben allamositjak. A térség masik ko-
rabban is emlitett vicinalisa, a Szombathely—pinkaféi HEV esetében a magyar vég-
allomas felé gravitald palyavezetés alakult ki, melyet az uj hatar megszakitott és
1925-ben meghosszabbitottak Ausztridban Friederbergig, és bekapcsolodott igy az
osztrak halézatba. Végiil a Sopron—készegi HEV érdemel emlitést, melynek a vona-
lat a diktatum utan kétszer is atszelte a magyar—osztrak hatar. A megoldas ez eset-
ben az volt, hogy az utasokat a két végallomason vamvizsgalat ala vetették.?' A for-
galom tehat zavartalanul folytatodott tovabb a nyugat-dunantuli régioé f6- és mellék-
vonalain annak ellenére, hogy majdnem az 6sszes eredeti szakaszt kettévagta az uj
hatar. Ezzel a térség egy kuribzumnak szamitott, hiszen Magyarorszagnak egyetlen
mas orszaggal sem sikerult ilyen formaban fenntartani vasuti kozlekedést.

A 20. szazad masodik fele

A masodik vilaghaboru pusztitdsai nem kimélték a vasuthal6zatunkat sem. A nyugat-
dunantuli régidéban szinte minden szakaszt bombatamadas ért, melynek helyreallita-
sai csak 1945 utan kezdddtek meg. llyen koralmények utan 1947-ben indult meg elé-
sz0r K6szegr6l Sopron iranyaba az elsé személy- és tehervonat. A vasfiggony le-
eresztése utan nem sziint meg sem a GySEV, sem a Wiener Neustadt-i atmen6 for-
galom. Sopron mindezek ellenére nem mikodott hatarallomasként, hanem a magyar
oldalon végallomas volt. Szentgotthardon és Hegyeshalomban nyitottak nemzetkozi
hataratkel6helyet. E két févonali kilép6 allomas mellett a Rechnitzre és Gussingre
vezetd vicinalis vonalak esetében szinetelt a forgalom. 1960-ig tarté id6szakban
gyakorlatilag semmiféle halozatfejlesztés nem zajlott a hatar menti vasutakon. A he-
lyiérdek(i vasutak magyarorszagi viszonylatban pedig nem tudtak betdlteni térségfej-
leszté szerepuket, mivel nem kapcsolddtak 6ssze a hatar két oldalan. Ez aldl a Sop-
ron- és Kdszeg-kornyéki mellékvonalak jelentettek kivételt. 1960. szeptember 1-jén
életbe Iéptetett OBB-valtozas felszamolta a forgalmat a Készeg és Rétrendek kdzotti
szakaszon, és ezzel megszlnt az utols6 helyiérdekl vasut kapcsolata a hatar tulsé
oldalaval, egyuttal elkezd3détt a megsziintetések korszaka.®

A ’60-as évektdl kezdve egyre inkabb szembe kellett néznie a vasutnak Uj rivalisai-
val, a gépkocsival és az autébusszal. Ehhez parosult egy uUj gazdasagpolitika is, mely
a vasuti szallitast gazdasagtalannak itélte, igy indul el a vasuti vonalak megszlnteté-
sének hullama.

Az 1968. évi kozlekedéspolitikai koncepcid

80 Majdan Janos: A magyar hatar két oldalan 1918-1996 kozétt. In: Majdan Janos: Modernizacio —
vasut — tarsadalom. Tanulmanyok a vasutépités hatasarol a 19-20. szazadban. Baja, E6tvos Jozsef
Féiskolai Kiadd, 2010. Eredetileg megjelent: Pal Agnes (szerk.): Hataron innen — hatéron tul. Szeged,
Juhasz Gyula Féiskolai Kiadd, 1996. 251-274. (a tovabbiakban: Majdan 1996.) 162.

" Majdan 1996. 158—162.

% Uo. 169.
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llyen korulmények kozott jott létre az 1968. évi kozlekedeéspolitikai koncepcio, mely-
nek egyik fontos elemét a vasut atalakitasa képezte. Kiadasanak fébb okai: a kdzle-
kedési agazatok foglalkoztatasi aranyainak — féként a vasut-kdézut viszonynak —
nemzetkozileg bekdvetkezett valtozasa, a hazai kozlekedési agazatok viszonyainak
lehangolé allapota, kozlekedésunk kapacitasanak novekedése. llyen el6zmények
utan dolgozta ki a kdzlekedési tarca a kozlekedéspolitikai koncepcidt, melyet Csana-
di Gyorgy akadémikus, miegyetemi tanar, kozlekedés- és postaligyi miniszter 1968.
oktéber 16—18. kozotti Ulésszakon terjesztett az orszaggyulés elé. A kormany az el-
képzelést a vitak utan A Magyar Forradalmi Munkas- és Paraszt Kormany kbézleke-
déspolitikai koncepcitja®® cimen a 1024/1968. szamu hatarozatban rogzitette.®*

A munka négy nagyobb egységbél all, mely a koncepcié elveit, célkitizéseit és meg-
valositasi lehet6ségeit targyalja. Az elképzelés vasuti célja, hogy a vasut és a kozut
kozotti munkamegosztast kialakitsa, és, hogy a nemzetkdzi forgalomba még inkabb
bekapcsolodjon. Emellett tobbek kozott a sebesség Iényeges novelését, stratégiailag
fontos helyek kozott az utazasi lehetbségek siritését, illetve az aruszallitas tekinte-
tében a nagy forgalmu iparvaganyok korszerUsitését, a vonalvillamositas és dizelesi-
tés folytatasat és végul a kisforgalmu és gazdasagtalanul miikodd vonalak forgalma-
nak kdzutra terelését irta el5.%°

Ebbdl is lathatd, hogy a vasuti szallitas tekintetében inkdbb az aruszallitas élvezett
prioritast a személyszallitassal szemben. Mig a tehervonatok szamat és annak a
kozlekedési technoldgiai szinvonalat kivantak emelni, addig a személyszallitas ese-
tén — még ha osszeflggésben is volt a masikkal és itt is torténtek fejlesztések — in-
kabb a kevésbé kihasznalt vonalak megsziintetését és forgalmanak a kdzutra vald
terelését irtak elb.

Kllén rész (A kisforgalmu vasutvonalak forgalmanak kbzutra terelése és a vasuti
aruszallitas koérzetesitése) is foglalkozik a vonalak megszintetésével. A jelentés ki-
emeli, hogy orszagunk 9300 km-es vasuthalézatdanak mintegy 20%-an a forgalom
igen csekeély, emellett sok helyen 60 évnél id6sebb a vaganyzat, amelyen a bizton-
sagos forgalom csak kis sebességgel tarthatd fenn. Szamos helyen az allomasok kis
forgalmat bonyolitanak le, melyek megsziintetése ugyancsak szukségszer( lenne és
forgalmukat megfeleléen kiépitend6é un. ,kérzeti allomas’-okra kellene atterelni. A
forgalomatterelési program végrehajtasa soran 2000 km vasutvonal sziinne meg, a
kis forgalmu vasutvonalak felszamolasaval mintegy 180, a megmaradd vonalakon
pedig kb. 320 allomason fejez6dne be az arukezelés. A korzetesités nyoman az aru-
forgalom 70 nagy és kb. 170 kisebb korzeti allomason és tovabbi mintegy 300 vasut-
allomason bonyolddna le. A korzetesités utan az allomastavolsag a jelenlegi 7 km-rél
13-ra ndvekedne.®® A vasuti tervkoncepcié tartalmazta, hogy a vasut fejlesztésére és
a kapacitasa novelésére az 1971 és 1985 kozotti idészakra elbiranyzott 100 milliard
forint beruhazasi keret alapvetéen megvaltoztatja a vasuti kdzlekedés strukturajat és
miszaki szinvonalat. A fejlesztések eredményeként a jelenleginek kb. 80%-ara zsu-
gorodna a vasut halézata Magyarorszagnak, melyen bonyolédna az aru- és a sze-
mélyszallitas is.?’

Az elbiranyzott fejlesztési koncepcio — annak ellenére, hogy a vasut korszer(isddését
vartak téle — talan nem is annyira felfelé mutatoé volt. A korabban meglévé magyar

8 Magyar kozlekedéspolitika. Bp., Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 1969. (a tovabbiakban: Koz-
lekedéspolitikai koncepcio 1968.)

8 Czére Béla: Kozlekedéspolitikai koncepcio, 1968. In: Vasuthistéria Evkonyv, 1994. 43.

8 Kozlekedéspolitikai koncepcio 1968. 64—66.

% Kozlekedéspolitikai koncepcio 1968. 71-75.

% Uo. 83-84.
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vasuthaldzat szisztematikus szétrombolasanak idészaka kezd6dott meg, mely kije-
lentheté még akkor is, ha valéban voltak olyan szakaszok, melyek a korabbi uj ha-
tarmegvonasok miatt csonkava és gazdasagtalanna valtak. A koncepcio célja e sza-
kaszok felszamolasa volt, és fel sem merilt bennik az a lehet6ség, hogy mennyire
lehet ez karos az orszag kozlekedésére a késbbbiek soran. A koncepcio végrehajta-
sa koruli problémak tették indokoltta, hogy azt tovabbfejlesszék és 1979-ben egy at-
dolgozott kiadast fogadjanak el.

Az 1968-as kdzlekedéspolitikai koncepcidnak hamar érezhet6 lesz a hatasa a nyu-
gat-dunantuli régiéban is, hiszen a Fertévidéki HEV Fertészentmikl6stol Cellddmélkig
huzodd vonalan a kdzlekedést 1979. majus 26-an megszuntették, majd lassan a va-
ganyt is felszedték. Ezzel a politika nagy csapast mért a régio kdzlekedésére, mert a
févonali kozlekedést tokéletesen kiegészitd, és mérhetetlenul fontos transzverzalis
forgalmat lebonyolité vonalat csonkitottak meg még akkor is, ha a ,pandorfi” vasut-
nak e vonalan nem folyt olyan nagy forgalom. Késdbb az 1990-es években azonban
jécskan érezhetd a hianya, hiszen Pozsonybdl és Bécsbél kdnnyedén meg lehetne
kozeliteni a vonalon a Balatont.

1978-ban megtortént az elsé tiz év utan a koncepcié eredményeirél szél6 beszamo-
las. 1977 végéig 1400 km vasuti vonalat és 64 rajta elhelyezkedd allomast szuntettek
meg. Sikeres volt — legalabbis szerintik és révid tavon — a forgalom kézutra valé at-
terelése is.®® Jéllehet a koncepcié megirasanak pillanataban bizonyos tekintetben
tartalmazott hianyossagokat, igy 1979-ban ki is adjak egy modositasat a ,Tovabbfej-
lesztett kdzlekedéspolitikai koncepcio™® cimmel. Ez a korabbi aktualizalasanak te-
kinthetd csak és meglehet6sen altalanos intézkedéseket tartalmaz, igy kifejezetten a
nyugat-dunantuli régiéra nem fog hatast gyakorolni.

Az 1996. évi magyar kozlekedéspolitika

Az Uj kdzlekedéspolitikai intézkedéseket jelentds el6készilet is megeldzte, mely tor-
vényalkotasok formajaban nyilvanult meg. Szamunka az 1993. évi XCV. a vasutrol
sz0l6 torvény lenne relevans, mely a vasuti kdzlekedésre, és az azzal 6sszefliggd
allami és onkormanyzati feladatokra, a vasut szolgalatainak alapvet6 szabalyaira,
tovabba egyes munkavallaloi jogokra és kotelességekre terjed ki.™® Ezek utan az uj
program egyik legfontosabb eleme az Eurdpai Unidba vald integralddas segitése.
Ezen beliil szilkkséges az EU teljes teriiletét atszévé TEN®' vonalakhoz kapcsolodod
paneurdpai korridorok hazankat érint6 szakaszainak miel6bbi kiépitése. Szukséges
emellett a 28 vasuti atkel6hely korszerisitése is, €és nem mellékesen az infrastruktu-
ra felzarkoztatéasa az unidos normahoz. A szomszédos EU-tagorszagokkal vald
egyuttmikodés fokozasa és a regionalis fejlesztések bévitése, az orszag kiegyensu-
lyozottabb térségi fejlédésének elbsegitése, az emberi élet és kornyezet védelme és
végul a hatékony piackonform kdzlekedésszabalyozas ugyanigy az Uj politika része
volt.?? A program végrehajtasa problémas volt, hiszen — mint késdbb kideriilt — elké-
szitbje, Lotz Karoly kodzlekedési, hirkdzlési és vizlgyi miniszter inkabb almodozo,
mintsem realista volt, igy nem lehetett megvalositani elképzeléseit.

88 Ivanyi Arpad — Pal Jozsef — Téth Laszlé: Kdzlekedéspolitikai — kdzlekedésgazdasagtan. Bp., Mi-
szaki Kdnyvkiadd, Kbézgazdasagi és Jogi Konyvkiado, 1987. 69.

8 Magyar Kozlony 1979/29 (V.16.)

% 1993. évi XVC. a vasutrdl szdl6 torvénycikk

" Trans European Network

%2 Kovacs Ferenc: Kozlekedéstan. Gyédr, Széchenyi Istvan Fdiskola, Kozlekedési és Gépészmérnoki
Intézet. 2002
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A Nyugat-Dunantuli Régié vasutfejlesztései

A Nyugat-Dunantuli Régi6é 1997-es felallitasa utan itt kinalkozott a legnagyobb lehe-
téség arra, hogy az EU-hoz felzark6zzon mindenféle tekintetben. A terilet akkori al-
lapota nem felelt meg a nyugati normaknak, de a kdzlekedéspolitikai elvekkel dssz-
hangban az alabbi vasutfejlesztési feladatokat jeldlték ki a régidban: az V. Paneuro-
pai Folyoso régios szakaszainak fejlesztése, az észak-déli iranyu transzkontinentalis
nemzetkdzi aramlasban valo részvétel, a IV. és V. Paneurdpai Folyosék észak-déli
kapcsolatanak megfelel6 szinvonalu megteremtése, a Bécs—Sopron, a Sop-
ron—Gy6r, a Sopron—Szombathely és a Szombathely—Kérmend—Graz vasutvona-
lak korszerlsitése, a belsé kozlekedési-szallitasi feltételek és szinvonaluk javitasa,
Készeg—Oberpullendorf, Szombathely—Oberwart, Rédics—Lendva egykor |étezett
vasuti kapcsolatok helyreallitasa. A vasutfejlesztések igazi motorja és legfébb ha-
szonélvezbje a magyar-osztrak tulajdonban Iévé GySEV Zrt. lehet, melynek tulajdo-
naban a Gy6r—Sopron vonal (85km), a Fert6szentmik-
|6s—Fertbujlak—Pamhagen—Neusiedl am See vonal (magyar tertleten 10 km) van
és kezel6je a Sopron—Szombathely vonalnak (62 km). A Gyér—Sopron szakasz a
IV. Paneurodpai Folyosora vezet, mig a Sopron—Szombathely vonal kulcseleme lehet
a IV. és V. folyosé E-D iranyu osszekottetésében. Ugyanakkor a Szombat-
hely—Kérmend—Graz kapcsolat fejlesztésével megfelel§ alternativat jelenthet az
OBB Semmering-vasutja forgalmi gondjainak csdkkentéséhez.® A felvazolt vasutfe;j-
lesztések a Nyugat-Dunantuli Régiora kedvezd hatassal lehetnek. A vasutvonal
megépulése és korszerUsitése esetén a hatarokon atnyuld kapcsolatok erdsodni
fognak és szorosabba valik az egyuttmikodés a periférikus tertletnek szamité Bur-
genland és Nyugat-Dunantul kozott. Ezt a célt thzte ki célul az 1999. junius 21-én
alairt EUREGIO West/Nyugat Pannonia egyuttmikodés is, mely a késébbiekre néz-
ve szamos gazdasagi és tarsadalmi hatassal jelentkezhet az adott térségben, igy az
infrastruktura fejlédése, turizmus el6segitése, munkanélkiliség csdkkenése, termé-
szetes térszerkezetek visszaallitasa.** 2001-ben jelent meg a Nyugat-Dunantuli Ré-
gi6 Teriletfejlesztési Programja®®, melynek egyik 6 iranyvonala a vasutfejlesztés
lenne, hiszen ez a ,régidépités” szempontjabol elsédleges dolog.

A fejlesztések tehat szikségszeriiek voltak a régidoban az EU-ba valé belépésink
el6tt, 2004. majus 1-je utan azonban Magyarorszag is a része volt az Unionak, igy a
fejlesztések még gyorsabb Utemben kellett, hogy folyjanak. A Buda-
pest—Hegyeshalmi és a Budapest—Boba—Bajansenyei févonalakat elismerték a
IV., illetve az V. Helsinki Folyosdk és TINA% halozat vasuti tengelyének. A GySEV
2005-ben pedig megvasarolta a Szombathely—Szentgotthardi vonalszakasz mikod-
tetésének jogat is. A vasutfejlesztés megvaldsult dolgai kézul az egyik legényege-
sebb az EUREGIO-vonatok, természetesen az (EC-vonatok mellett) megjelenése
volt. Ezeknél a bécsi orientacié erésoddése figyelheté meg. Az utébbiak nappal
periodikusan kozlekednek Gy6ron at Tatabanyaig kétoranként, Sopronba oranként,

:i Horvath Ferenc: A Nyugat-Dunantuli Régio6 és a vasutfejlesztés lehetéségei. In EPKO, 2003. 87.
Uo. 89.

%A Nyugat-Dunantuli Régio Terlletfejlesztési Programja. Gy6r, MTA Regionalis Kutatasok Kézpontja,

2001. In: http://www.westpa.hu/cgi-bin/rhti/dokutar/dokulist_guest.cgi?mode=1&parentid=28&nyelv=

2010.10.09. 16.10

% Trans Infrastructure Needs Assessment: A csatlakozo orszagok olyan kdzlekedési halézat, mely az

EU csatlakozaskor infrastrukturalis halézatanak kibdvitése lesz majd. In: Lindenbach Agnes — Kengyel

Akos: Az EU utligyi adatai. Jegyzet. 28.
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Az altalanos és helyi értékek relacidja a tagan értelmezett kulturaban

Szombathelyig kétéranként, ez utébbiak kozil naponta egy jaratpar tovabbmegy
Jennersdorfig, kettd pedig Grazig.”’

Osszegzés

Osszegezve elmondhatjuk, hogy a helyiérdek( vasutak épitése a viragkorat élte a
19. szazad masodik felében mind Magyarorszagon, mind a nyugat-dunantuli régio-
ban. Szamos, késébb is relevans vicinalis épult ki, pl. a Fertévidéki HEV, a Sop-
ron—pozsonyi HEV, a Sopron—ké&szegi HEV és a Gydér—(Veszprém)—dombavari
HEV. Az elsé harom szakaszon a trianoni békediktatum utani kényszerii hatareltolas
miatt sem sz(int meg a forgalom, ami egyedulallénak titulalhatd, hiszen Magyaror-
szag csak Ausztriaval tudott az un ,péage szerzddés” keretében errél megallapodni.
A kozlekedés zavartalanul tovabbfolyt 1939-ig. A 20. szazadban a nyugat-dunantuli
térségben féként a masodik vildghaboru viszontagsagos esztenddi utan a vasut a
visszafejl6désének korszakat élte. Kulonosen igaz ez az 1968-as Kozlekedéspolitikai
Koncepcié utan, amikor vonalfelszamolasokra kerll sor. Végul a visszafejl6dést az
EU-hoz val6 integralédasi folyamat hozza meg, amikortol kezdve az 1997-ben létre-
hozott Nyugat-Dunantuli, tervezési-statisztikai régié keretein belll, de hatarain at-
nyulva dolgoznak ki olyan programot, mely ténylegesen is a fejlesztéseket iranyozza
el6. Napjainkra ez a térség palyainak korszer(sitésében és az Ausztridba és a
szomszédos (Kdzép-Dunantuli) régidba induldé EUREGIO-vonatokon érzékelhetd.
Kijelentheté mindez annak tudataban is, hogy 2006-ban Kdéka Janos minisztersége
alatt a Gy6r—Veszprém vonal is szerepelt a vasuti ,halallistan” és a kozlekedés szu-
netelt is egy darabig, majd Gydrtél Bakonyszentlaszloig ismét megindult a forgalom,
mely 2010-ben, a kormanyvaltas utan egészen Veszprémig elér.

% Rechnitzer Janos: Nyugat-Dunantul. Bp.-Pécs. MTA Regionalis Kutatasok Kézpontja, Dialég Cam-
pus, 2007. 229.
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