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A 19. századi Magyarország modernizációs fejlő-
désének a középpontjában a vasút állt. A század leg-
fontosabb infrastrukturális hálózatának gazdasági, 
társadalmi, kulturális mintaközvetítő stb. hatásait 
mindannyian jól ismerjük. Az azonban már kevésbé 
közismert, hogy a vasutak hatásai a vonalak által 
átszelt földrajzi térben nem egyenletesen mutathatóak 
ki. Azaz, voltak olyan területek, amelyeket a vasutak 
bár átszeltek, de pozitív hatásaikat a maguk adat-
szerűségében nem lehet kimutatni. Sőt, voltak olyan 
települések, melyeket a vasúti közlekedés potenciális 
lehetőségei meg sem érintettek. A vasút, mint inno-
váció térbeli terjedése és tényleges használata között 
különbség létezett. Ez a tanulmány egyetlen megye, 
Zala példáján mutatja be a településszerkezet és vas-
úthálózat kapcsolatát és térbeli jellemzőit.  A dolgo-
zatban arra törekedtem, hogy párhuzamba állítsam 
az országos tendenciákat a zalai jellemzőkkel. A 
szöveg befogadását megkönnyítő rövid animáció az 

északnyugat dunántúli vas-
úthálózat tér- és időbeli ter-
jedéséről a Göcseji Múzeum 
honlapján megtekinthető.

A magyarországi vasúthá
lózat térbeli terjedését néhány 
szabállyal, és még keve-
sebb kivétellel le lehet írni. 
A videón látható terület a 
kivételek közé tartozik. A 
vasúthálózat hazai terjedése ti. pókhálószerű: egy 
főközponttal (Budapest), a pókhálót hosszirányban 
átszelő tengelyekkel, és a keresztirányú kapcsola-
tokkal. A pókhálószerű terjedés alól az északnyugat 
dunántúli megyék azonban kivételek. Itt ugyanis a 
vasút nem a magyar főváros, hanem Ausztria irányá-
ból érkezik és terjeszkedik Budapest felé. Mindez a 
nyugat határszéli megyék és az ausztriai tartományok 
közötti kapcsolatok erősségét bizonyítja. 

Periódus A vasút terjedésének legfőbb irányai  
(országos tendencia)

Zala megyére jellemzők

1846–1866 Magyarország és Ausztria közötti kapcsolat, 
a magyar gabonatermő vidékek, a szénbányá-
szati, illetve regionális központok elérése.

Ausztria felől két lépcsőben (1860, 1865) megérkezik a 
Déli Vasút. 1861-től a megyének kapcsolata van Pest-Bu-
dával. 

1867–1889 Nemzetközi kapcsolatok, horvátországi háló-
zat, Budapest-megyeközpontok elérése.

A korszakban a megyeközpontot nem lehet vasúttal 
elérni. 

1890–1914 Kistérségi kapcsolatok megerősítése. Megyén belüli érdekeltségű, helyiérdekű vasútvonalak 
épülnek.  

1. táblázat. A vasúthálózat terjedési irányai

Ahogy az 1. ábrából is kitűnik, a vasút moderni-
zációs eszközként csak meglehetősen későn és ebből 
kifolyólag korlátozott hatókörűen jelent meg a megyé-
ben. Zala vasútellátottsága a 19. század végén az orszá-
gos átlagnál gyengébbnek tűnik. A 100 km2–re eső 
vasútvonalak hosszában a megye az országos rangsor 

25-dik helyén áll, ami első pillantásra nem tűnik rossz 
pozíciónak. Zala a dunántúli megyék közül körülbelül 
Baranyával és Komárommal van – látszólag – hasonló 
helyzetben. Ez utóbbi megyékben viszont működnek 
a MÁV fő- és mellékvonalai, melyek térbeli hatását 
a helyiérdekű zalai pályákkal nem lehet egybevetni. 

Frisnyák Zsuzsa

A vasúthasználat területi jellemzői:  
Zala megye a 19. század második felében

https://youtu.be/
aByFmjhyj4A
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A százezer lakosra eső vasútvonalak hosszában Zala 
lecsúszik az országos rangsor utolsó harmadába, ami 
egyúttal azt is jelenti, hogy leggyengébb helyzetű 
dunántúli megyévé válik. 1 

A vasútvonalak hatásai nem egyformák. A vas-
út-statisztikai adatok szerkezeti sajátosságai miatt a 
környezeti és modernizációs hatások közötti különb-
séget az állami tulajdonban álló fő- és mellékvonalak, 
valamint a helyiérdekűek között lehet egzakt módon 
kimutatni, ill. 1908-as adatok alapján számszerűsíte-
ni. 2 Ezekbe a számításokba azonban Zala legfontosabb, 
magántulajdonban álló Déli Vasúti vonalait – adathi-
ány miatt – nem lehetett bevenni. Mindezek ellenére 
a korrelációs számításokból a vasutak községekre 
gyakorolt hatásmechanizmusa, illetve ezek lényege 
kibontakozik. Mi a különbség a nagytávolságú vas-
útvonalak és a helyiérdekűek között a községfejlődés 
szempontjából? Az előbbi vasútvonalak ösztönzik a 
községi beruházásokat, nemcsak a beruházások volu-
menét, hanem céljait is. A nagytávolságú vonalakhoz 
hozzáférő települések útburkolásra, utcarendezésre, 
községházak, iskolák és kocsmák építésére költenek. 
Ugyanekkor a helyiérdekű vonalak községfejlesztő 
hatását még nem lehet számszerűsíteni, azaz a helyi-
érdekűek melletti települések beruházásait nem ösz-
tönzik az alacsonyabb színvonalú vasútvonalak. 

A nagytávolságú kapcsolatok  
zalai jellemzői

Az elsőrangú fontosságú Déli Vasút a nagytávol-
ságú kereskedelem (Bécs, Trieszt) szempontjából 
kelet–nyugati és északi irányból szelte át a megyét. A 
rendelkezésre álló statisztikai adatok nem eléggé rész-
letezőek arra vonatkozóan, hogy a zalai árutermelők 
és kereskedők milyen mértékben és módon kapcso-
lódnak be a nagytávolságú áruforgalomba: hová és 
milyen árucikkeket szállíttatnak. Szerencsés módon 
azonban a Déli Vasút üzletjelentései 1866 előtt még 
közlik néhány jelentősebb forgalmú állomás adatait. 3 
A statisztikákban Csáktornya, Murakirály, Kotor, 
Nagykanizsa, Zalakomár és Balatonszentgyörgy 4 

1	 Az országos rangsorban Zalához Zemplén és Hunyad megye volumene áll a legközelebb. 
2	 KÖZSÉGI HÁZTARTÁS 1908
3	 A későbbiekben az állomási forgalmi adatokat a vasúttársaság üzleti titokként kezelte. 1886 után a magyar kormány kérésére néhány fonto-

sabb déli vasúti állomás (pl. Nagykanizsa) utasforgalmi adatait átadja. Ld. KKM ÉVES JELENTÉSE
4	 A Déli Vasút Keszthely állomása ténylegesen nem a Zala megyéhez tartozó Keszthelyen, hanem a Somogy megyei Balatonszentgyörgy 

területén feküdt. Az állomás neve és vonzáskörzete illetve a tényleges földrajzi pozíciója közötti különbség egy megyei elemzés esetében 
különösen kellemetlen.  A zavar elkerülése érdekében a tanulmányban Keszthely állomást Balatonszentgyörgy néven szerepeltetem. 

5	 Érdekes módon 1860-1875 között a Déli Vasút magyarországi vonalai és a Tiszavidéki Vasút mérföldenkénti bevételei is hozzávetőlegesen 
azonosak voltak: hol az egyik, hol pedig a másik vasúttársaság bevétele volt némileg magasabb. 

6	 Az 1860–1870-es évtizedben élő állatok feladására három zalai vasútállomás volt alkalmas: Nagykanizsa. Csáktornya és Balatonszent-
györgy. 

adatai mellett 1865-1866-ban megjelenik Gelse, 
Zalaszentmihály és Zalaszentiván is. Az 1861–1866 
közötti forgalmi adatok rávilágítanak néhány sajátos-
ságra. Számomra a nagy meglepetést az okozta, hogy 
a forgalmi adatokban nincs lényegi különbség a Déli 
Vasút és a Tiszavidéki Vasút között, mindeközben a 
két vasúttársaság által feltárt táj, és gazdálkodási kör-
nyezet meglehetősen különbözőnek tűnik. 5 Az alföldi 
búzatermő körzeteket és a regionális központokat 
(Debrecen, Arad, Miskolc, Kassa) a fővárossal össze-
kötő Tiszavidéki Vasút legfontosabb szállítandó áru-
cikke a búza, és hasonlóképpen van ez a Déli Vasúton 
is. Mindkét vasúttársaság forgalmi területéről jóval 
nagyobb volumenben áramlik ki az áru, mint amilyen 
volumenben érkezik. Mindkettőre jellemző, hogy az 
adott időszakban az áruszállítás nem két környék-
beli vasútállomás között bonyolódik, azaz a terme-
lők és kereskedők üzleti kapcsolataikat egy nagyobb 
földrajzi térre terjesztik ki. Ez a nagyobb földrajzi 
tér a Déli Vasúton átlagosan 190 kilométer, ez volt 
az a távolság, amelyet a feladott árucikkek átlago-
san utaztak. Természetesen mindez nem egy spontán 
üzleti folyamat volt. Nem úgy kell elképzelni, hogy 
az érintettek egy szép napon felismerték: távolabbi 
új piacokat kell keresniük, hanem a Déli Vasút olyan 
tarifapolitikát alkalmazott, amely a nagytávolságú 
áruszállítást ösztönözte. Nem véletlen, hogy 1865-re 
a vasúttársaság magyarországi vonalain feladott áruk 
88%-át kedvezményes díjszabás mellett fuvarozták. 
Értelemszerűen a kereskedelmi, értékesítési kapcsola-
toknak ezt a térbeli kiterjedését csak azok élvezhették, 
akiknek az üzlete a modernebb működésre felkészült. 
Mindezek mellett a szomszédsági kapcsolatok a leg-
kevésbé sem veszítették el a jelentőségüket. A vasút 
menti települések egymás közötti kereskedelmében a 
szekérfuvarozás és az állatok lábon hajtásának gya-
korlata változatlanul megmaradt. 6  A vasút tehát a tra-
dicionális szállítási útvonalak egy részét rendezte át és 
stabilabb infrastrukturális alapon álló nagytávolságú 
kereskedelmi kapcsolatokat teremtett. 

Az elmondottak ellenére a Déli Vasút és a zalai 
iparosodás közötti kapcsolatot ebben a korszakban 
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még nem lehet kimutatni. Ez utóbbira a vasútforgalmi 
adatokból a bizonyítékot csak a 1890-es évtizedtől 
kezdődően lehet megtalálni. Abból a korból, amikor 
megkésett hazai ipari forradalom nagyobb lendületet 
vett. Az volt az országos tendencia, hogy a nem kizáró-
lag helyi, szomszédsági fogyasztásra termelő, vagyis 
szállításigényes iparvállatok és más termelő egységek 
iparvágányokkal, vagy iparvasutakkal kapcsolódtak a 
közforgalmú vasúthálózathoz. Az iparvágányokat és 
iparvasutakat az érintett vállalkozások létesítették, és 
természetesen kizárólagosan használták. Ezek tették 

7	 Adatok forrása: DÉLI VASÚT ÜZLETJELENTÉSEI, 1913.

lehetővé, hogy a beérkező alapanyagok, feladott ter-
mékek berakodását és elszállítását olcsóbban és cél-
szerűbben meg tudják szervezni. Zala megyében a 
Déli Vasúthoz kevés helyen, és meglehetősen sokára 
építettek iparvágányt vagy iparvasutat. Nyilvánvalóan 
azért, mert az árutermelők helyi és környékbéli 
fogyasztásra alapozták üzletüket és szállításaikat. 
Még az olyan szállításigényes üzletágak is, mint a 
zalai téglagyárak és kőbányák is inkább a helybéli igé-
nyeket elégítették ki. A tulajdonosok nem ruháztak be 
a szállítás modernizációjába. 

Rakodóvágányok helye
Iparvágány/ 

iparvasút 
megnyitása

Hossza, km Nyomtáv, méter Vontatás módja

Gelse állomás közelében Franz Lajos és 
fiai rt. gőzmalma

1896 0,5 1,435 Gőzüzemű

Gelse állomás közelében szeszfinomító-
gyár

1903 0,3 1,435 Gőzüzemű

Gelse állomás közelében Elek Ernő és 
Géza földbirtokosok újnéppusztai birtoka

1905 0,2 1,435 Gőzüzemű

Balatonszentgyörgy állomás és Szabó 
Lajos Bari majorsága között

1895 11 0,76 Lóvontatású

Zalaszentjakab állomás és Szájbéli Gyula 
Miháld községbeli birtoka között

1912 5,5 0,76 Lóvontatású

Komárváros állomás és gr. Zichy Béla 
vrászlói birtoka között

1913 10,8 0,76 Lóvontatású

Nagykanizsa állomás és a Patria pótká-
végyár között

1910 0,3 1,435 Gőzüzemű

Nagykanizsa állomás Serfőzde rt. maláta-
gyára között

1894 0,5 1,435 Gőzüzemű

Nagykanizsa állomás és nagykanizsai 
tárház rt. tárházai között

1899 0,5 1,435 Gőzüzemű

Kotor-Alsódomború állomás mellett az 
Újalky, Hirschler és fiai cég 

1891 0,4 1,435 Gőzüzemű

Csáktornya állomás mellett a helyi tárház 
rt. tárházai

1891 0,1 1,435 lóvontatású

2. táblázat. Nem közforgalmú iparvágányok, ill. iparvasutak Zalában 1914 előtt 7

A Déli Vasút forgalmi adatai lehetővé teszik, hogy 
a vasút fogyasztási szokásokra, illetve a polgárosodó 
lakosság fogyasztására gyakorolt hatását és volume-
nét érzékeljük. Mindehhez a vasúti gyorsáru-szállítás 
nyújt támpontot. A vasútiáru-szállítás a szállítási időt 
tekintve kétféle (gyorsáru vagy tömegáru) lehetett. A 

vasúti gyorsáru-szállítás kizárólag nagy értékű, az 
átlagos hétköznapi igényeken túllépő árucikkekhez 
kapcsolódott. A gyorsáru-szállításba a korszakban 
romlandó termékek (húsáru, élő hal, tejtermék stb.) 
még nem kerültek, mert ezeknek az árucikkeknek az 
ára nem bírta volna el a gyorsáru magas viteldíjait. 
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A rendelkezésre álló adatokból az tűnik ki, hogy a 
Triesztben feladott déli gyümölcs sem gyorsáruként 
utazott. A gyorsáru-forgalomban szállították a kisebb 
tömegű, de nagyobb értékű berendezési tárgyakat, 
divatcikkeket, törékeny és kényes portékákat. A Déli 
Vasút forgalmi területére – hasonlóan a Tiszavidéki 
Vasúthoz – a gyorsáru nagyobb tömegben áramlott 
be kívülről, mint amennyi feladtak, vagyis a vasú-
tállomással rendelkező polgárság szélesebb körből, 
gyorsabban, és nagyobb áruválasztékból bővíthette 
a fogyasztását. Értelemszerűen a gyorsáru-szállítás 
előnyeit csak azok élvezték, akiknek a magasabb szál-
lítási költség nem számított. 1861-ben Csáktornyára és 
Balatonszentgyörgy állomásokra mintegy 28 illetve 
16 tonna 8 gyorsáru érkezett, de innét feladásra alig 9-9 

8	 Az tanulmányban az eredetileg fontban, vámmázsában és osztrák mérföldben megadott adatokat – az egyszerűbb befogadás érdekében – 
átszámoltam tonnára, illetve kilométerre. 

9	 Saját szerkesztés. Az adatok forrása: DÉLI VASÚT ÜZLETJELENTÉSEI, 1861-66.

tonna került. Érdekes módon Nagykanizsa gyorsáru 
forgalma 1861-ban volt a legmagasabb, a városba 833 
tonna gyorsáru áramlott. 1866 előtt a zalai vasútállo-
mások közül egyértelműen Nagykanizsa gyorsáru-for-
galma a legjelentősebb, körülbelül Székesfehérváréval 
volt azonos volumenű, de meg sem közelítette Buda 
értékeit. (1. kép)

A polgárosodó életmód, a térbeli mobilizáció lassú 
erősödésére az 1860-as évtizedben két adat – a fel-
szálló és az érkező utasok száma – nyújt bizonyíté-
kot. Az 1890 előtti évtizedekben az volt az országos 
jellemző, hogy az emberek ritkán utaztak vonattal, a 
személyforgalom látványosnak tűnő bővülését nem az 
utazások gyakoriságának emelkedése, hanem a háló-
zat gyorsan növekvő kiterjedése okozta. 

1. ábra. Fel- és leszálló utasok  száma, 1861–1866  9

Az 1. ábra a felszálló és a leszálló utasok számát 
1861-1866 között összesítve mutatja. Három köz-
ség (Gelse, Zalaszentmihály és Zalaszentiván) utas-
forgalma csak 1865-1866-ból származik, mert a 
Sopron–Nagykanizsa közötti pálya csak 1865-ben 
nyílt meg. A fel- és leszálló utasok aránya meglehe-
tősen kiegyensúlyozott, és ez határozottan különbözik 
a Tiszavidéki Vasúttól. Az átlagos utazási távolság 
a Déli Vasút magyarországi vonalain 41 km, azaz a 
vonattal utazók kiléptek az egy nap alatt oda-vis�-
sza szekérrel megjárható körzetből. Ezzel szemben a 

Tiszavidéki Vasút utasforgalmára az volt a jellemző, 
hogy az emberek odafelé vasúttal, a lakóhelyükre 
visszafelé pedig fuvarszekérrel utaztak, vagy gyalog 
mentek. Nagykanizsa kimagasló utasforgalmi ada-
tait nem lehet a város polgárságának térbeli aktivitá-
sához kötni. A magas értékeket két tényezővel lehet 
magyarázni. Egyrészt a vasútállomás csomópont, 
így az egyik irányból érkező, és egy másik irányba 
továbbutazóknak át kellett szállni. A statisztikai 
kimutatásokban az átszálló utasok száma a felszálló 
utasokéhoz került, emiatt nem lehet kettéválasztani a 
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kanizsai polgárság térbeli mobilitását az átszállókéval. 
Másrészt ezt a kiemelkedő utasforgalmi volument az 
1866-os osztrák-porosz háború kb. negyedével meg-
növelte. 10 Csak ebben az évben 48 ezer katona szállt 
vonatra Kanizsán. 11 (2. kép)

Az eddig elmondottak egy fővonali, nagytávol-
ságú vasút Zalára gyakorolt hatásait foglalták össze. 
A vasúthálózat országos tér- és időbeli terjedése (és 
mindennek zalai következményei) azonban rejtettebb 
összefüggéseket is hordoznak. A következőkben erről 
lesz szó. 

A kistérségi, szomszédsági kapcsolatok 

Bármely vasúthálózat fejlesztésének alapvető köve-
telménye, hogy a vonalak arra menjenek, amerre a 
népesség él. A vasúthoz való hozzáférés legfontosabb 
mutatója a vasúthálózat és a településszerkezet közötti 
térkapcsolat minősége, hiszen a vasút használatát dön-
tően befolyásolja a településhez legközelebb fekvő 
vasútállomás elérhetősége. Ebből következik, hogy 
a vasutak népesség-mobilizációs ereje és gazdasági 
befolyása a települések és vasútvonalak térbeli kap-
csolataitól is függ. 

A magyar vasúti szakemberek megfigyelték, ha 
egy település és a vasútállomás közötti közúti távol-
ság több mint 12 kilométer, akkor onnét már nem 
érkeznek utasok, és nem adnak fel terményeket elszál-
lításra. Tehát alapvető követelmény, hogy a vasútvona-
lak vonalvezetése minél több települést ebben a vasúti 
pályától számított 12 kilométeres láthatatlan övezet-
ben tartson. 12 Szerencsés módon ezt a megfigyelést 
két 20. század eleji adatforrás összekapcsolásával és 
térinformatikai elemzésével igazolni lehet. 13

De hogyan néz ki mindez Zala esetében? 1901-ben 
a zalai lakosoknak lakóhelyük központja (piactér, 
vagy templom) és a legközelebbi vasútállomás között 
átlagosan 9,9 km-t kellett gyalogolni vagy szekerezni. 
Ez az érték jobb, mint Vas megyében (itt az átlagos 
távolság 11,8 km), de az országos rangsorban csak a 
45-46. helyen áll. 

10	 1866-ban a Déli Vasút magyarországi vonalain a katonai személyszállítás eléri a teljes utasforgalom 58%-át.
11	 Mindeközben 47 ezer katona érkezett a városba. Azaz a katonai utasforgalom túlnyomó része az átszállásból adódott. 
12	 HIERONYMI 1902, 22. p.
13	 Az egyik forrás a LÁNYI–SZATMÁRI 1902 féle kézikönyv, amely a települések középpontja és a vasútállomás közötti távolságot mutatja. 

A másik forrás az 1900-as népszámlálás. Az elemzés 12490 település, 2246 vasútállomás adataiból készült. Bővebben: FRISNYÁK 2016
14	 Az 1940-es évek végén a kommunista propaganda azt állította, hogy a helyiérdekű vasutak vonalvezetése kizárólag a földesuraknak kedve-

zett és ellentétes volt a parasztság érdekeivel.  Erre a konfliktusra épül a korszak híres filmje, a Mágnás Miska. 
15	 Ausztria és Magyarország közötti államhatárnak a vasút elérése és használata szempontjából nincs jelentősége. Például nyolc Vas megyei 

falu a radkersburgi vasútállomást használja. 
16	 Ez idő tájt az országos vásárok többsége – nevükkel ellentétben – inkább szomszédsági, környékbeli vásárnak számított. 
17	 Az észak-balatoni helyiérdekű vasutat – a finanszírozási gyakorlatnak ellentmondva – az állam közpénzből építette meg. Ezért a beruházást 

a korrupció gyanúja kísérte. Ld. SZTERÉNYI 1913.

A vonalvezetés racionalitása szempontjából nincs 
különbség Magyarország legfontosabb nagyvasúti 
vonalai és az alacsony színvonalú helyiérdekű vasu-
tak között. 14 A település–vasútállomás közötti térkap-
csolatot a települések népességszám szerinti mérete 
és topográfiai fekvése befolyásolta. 15 Minél kisebb 
egy lakott hely, annál távolabb fekszik a legközelebbi 
vasútállomástól. A népességszám növekedése a tele-
pülés és vasútállomás közötti távolság csökkenését 
eredményezi. Mindent egybevetve Magyarországon a 
20. század elején a népesség 80%-a (13,3 millió fő) a 
vasútvonalak mindkét oldalára kiterjedő 12–12 kilo-
méteres vonzáskörzetben élt. Hogyan nézett ki ez Zala 
megye esetében? A megye népességének (1900: 435 
ezer fő) 78%-a élt ebben a láthatatlan 12 km-es öve-
zetben. Ez az a földrajzi tér, amelyben az üzleti aktivi-
tás leginkább zajlik, ebben a földrajzi térben rendezik 
meg az ún. országos vásárokat. 16 

Körülbelül 91 ezer fő (mintegy 168 település össz-
népessége) nehezen fért hozzá a vasutakhoz.  Zala 
megye vasúthiányos – azaz a 12 km-es távolságtól 
messzebb eső – területei lényegében három, össze-
függő körzetet érintenek. A leginkább problémás, és 
legnagyobb kiterjedésű terület az Őrség volt, amely-
nek az 6. ábrán csak a zalai kiterjedését látjuk. A való-
ságban a Zala és Vas megyéhez is tartozó Őrség ez idő 
tájt a legnagyobb vasúthiányos körzet a Dunántúlon. 
Mindez azt jelenti, hogy az őrségi aprófalvak népes-
ségének tradicionális életmódját a vasút jelentette 
szolgáltatások nem érintették, a hagyományos árube-
szerzési, értékesítési szokásaikat őrizték. Az Őrség 
csak a világháború előestéjén (1913) jut helyiérdekű 
vonalhoz. 

A másik vasúthiányos, bár az Őrségnél jóval kisebb 
kiterjedésű körzet a Balaton északi partjának települé-
seit foglalja magában. Ez a területet 1908-ban szeli át 
egy helyiérdekű, melynek megépítését számos szokat-
lan körülmény kísérte. 17 Az ábrán látható, harmadik 
vasúthiányos körzet (a letenyei járás erdősült, dombos 
északi része) sohasem kapott vasútvonalat. (3. kép)

Zalai_Muzeum_25_2020_book.indb   199Zalai_Muzeum_25_2020_book.indb   199 2020. 11. 13.   10:02:442020. 11. 13.   10:02:44



200	 Frisnyák Zsuzsa	

A Zala megye kistérségeit bekötő helyiérdekű vona-
lak forgalmi adatait a vasúti üzletjelentések szerkesz-
tési logikája miatt nem lehet maradéktalanul feltárni. 18 
A megyét észak-dél irányban Ukktól Csáktornyáig 
átszelő, 1890-ben megnyílt helyiérdekű vasút az első 
üzletévében alig 9 ezer tonna feladott rakományt szál-
lított el. A feladott teheráruk fele a vonal menti népes-
ség fogyasztási igényeit elégítette ki, másik fele pedig 
átment a Déli Vasútra. Legnagyobb tömegben búza 
(2100 tonna) és tűzifa (1044 tonna) mozgott a helyi-
érdekű vonal állomásai között. A polgári életmódhoz 
tartozó termékek forgalma elenyésző. 

A Zala megyei helyiérdekű vasutak térhatásait, 
kereskedelmi és üzleti vonzóerejét nem lehet kizáró-
lag a kistérségi, szomszédsági kapcsolatok logikája 
mentén leírni. A megyének nemcsak a vasúthálózata 
gyengébb az országos átlagnál, hanem a városhálózata 
is. A kereskedelmi kapcsolatok szempontjából a kevés 
város azt jelentette, hogy az árutermelők eladásaikat, 
a fogyasztók üzleti beszerzéseiket a megyehatáron 
túllépve intézik. Létezik egy MÁV monográfia 19 1895-
ből, amely adatsorai feltárják az üzleti kapcsolatok 
néhány térbeli sajátosságát. Az adatforrásból három 
zalai illetőségű helyiérdekű vonal (Boba-Csáktornya, 
Türje-Zalaszentgrót-Balatonszentgyörgy és Ukk-
Keszthely-Balatonszentgyörgy) árutermelőinek és 
kereskedőinek az üzleti kapcsolatait lehet megismerni.

	 Mi jellemzi Zalaegerszeg vasútforgalmát? 
1890–1910 között a megyeszékhely kisvárosias áru-
forgalommal rendelkezik, az országos rangsor 234-
ik helyén áll.  Az összesített adatok szerint a város 
feladott és érkező áruforgalma Szepesbéla, Aszód, 
Pinkafő, illetve Budapest-Ferencváros állomás volu-
meneihez hasonlít. A város teljes áruforgalma 22 év 
alatt 278 ezer tonna.  A megyeszékhely belső fogyasz-
tására érkező termékek és az innen feladott áruk 
tömege között nincs lényes differencia. Hasonlóképpen 
Zalaegerszeg utasforgalma is kiegyensúlyozottnak 
tekinthető: 1890–1910 között 1,8 millióan szállnak 
vonatra és 1,77 millióan érkeznek vonattal. Ezek az 
értékek nem tűnnek jelentősnek, de a város népessé-
géhez hasonlítva (1890: 8, 1900: 10, 1910: 11 ezer fő) 
mégis dinamikus erőt jelentenek. (4. kép)

A 19. századi Magyarországon a vasutak utasfor-
galmában két periódust (1889 előtt és után) különböz-
tetünk meg. Az 1846–1889 közötti évtizedekben – a 
magas jegyárak miatt – a személyforgalom lassabb 
ütemben növekedett, mint amilyen ütemben terjedt a 

18	 Az üzletjelentések nem vonalanként, hanem tulajdonosi körönként közlik az adatokat. 
19	 EDVI-ILLÉS 1896

vasúthálózat. A világ hiába tágult ki, a magyarok ott-
hon maradtak. Az egy pálya-kilométerre eső szállított 
utasok száma ti. az 1860-1880 közötti évtizedekben – a 
gazdasági válságokra reagáló időszakos kilengésekkel 
együtt – szinte állandósul. A teljes hazai vasúthálózat 
pályakilométerein 1860-ban átlagosan 1247, két évti-
zed múlva, 1880-ban pedig 1371 utast szállítottak. De 
mi ennek a jelentősége Zala megye szempontjából? Az 
utasforgalom intenzitásának növekedését, az utazás-
nak az életmódba való beépülését a polgárosodás muta-
tójának értelmezhetjük. A 7. ábrán látható helyiérdekű 
állomások között Balatonszentgyörgy és Kisfalud-
Szentiván felszálló utasforgalma tíz év leforgása alatt 
négyszeresére növekedett. Balatonszentgyörgy for-
galmának ezt az intenzív növekedését a forgalmi cso-
móponti szerepkörének kiteljesedése okozta. Hasonló 
okból emelkedett Ukk utasforgalma (10 év alatt 
háromszorosára). Ezzel szemben Muraszerdahely fel-
szálló utasainak száma egyértelműen azt jelzi: a köz-
ség népessége immár a polgárosodó életmód mintáit 
követi. Muraszerdahelyen 1900-ban 8 ezer, 1910-ben 
már 27 ezer utas szállt vonatra. 

	 Az 1890-es évek vasúti forgalom-növekedé-
sének alapját egy polgárosodó társadalom növekvő 
szükségletei képezték. Ezek az újszerű, életmód-
beli, gazdálkodási szükségletek a vasúthasználatban 
viszont csak akkor tudtak tömegessé válni, amikor az 
állam beavatkozott a vasutak díjszabásába. Ez a mes-
terséges, térformáló tarifapolitika stimulálóan hatott 
a tradicionális paraszti térhasználat keretei között 
élőkre, és kiszélesítette a vasúthasználók bázisát.  Az 
ún. zónatarifa pozitív hatást az egy főre eső beutazott 
távolságok növekedésére nem fejtett ki, hanem éppen-
séggel lerövidítette azt. A tömeges vasúthasználat 
azt jelentette, hogy az egynapi járóföldön belüli (30 
km) közúti forgalom átterelődött a vasútra. Az ügyeit 
intéző parasztság ettől kezdve vonaton utazott a leg-
közelebbi városba. A zónatarifa tehát nem az ember 
térérdekeltségeit (az aktivitás térbeliségét) változtatta 
meg, hanem a kapcsolattartás módját. A térbeli mobi-
lizáció e szűk kereteit átlépő modernebb térhasznála-
tot csak a 20. század első évtizedétől lehet kimutatni, 
de kizárólag a városok esetében. 

Összefoglalva az elmondottakat, úgy gondolom, 
hogy a zalai településszerkezet és a vasúthálózat 
közötti térkapcsolatok megfeleltek az országos szoká-
soknak, de a vasúthálózat megyebéli szerkezete nem 
segítette a városiasodást, illetve a városok fejlődését. 
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Nagykanizsa csomóponti pozíciója különösen az 
átszállásokban teljesedett ki, és kevésbé a város áru-
vonzó szerepkörének erősödésében. A 19. században 
azok a kereskedővárosok (pl. Nagyvárad, Kaposvár, 
Szombathely) fejlődtek dinamikusan, amelyek nem-
csak egy fővonalon feküdtek, hanem amelyben több 

irányból helyiérdekű vonalak futottak össze, azaz 
a környékbeli termelőket és fogyasztókat a városba 
terelték. Nagykanizsának nem voltak ilyen vonalai. 
Az alacsony népességű megyeszékhely sokáig nem 
tudta érvényesíteni alapvető érdekét, és meg kellett 
elégednie a helyiérdekű vonal minden hátrányával.  
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Characteristics of rail usage: Zala County in the second half of the 19th century

In the 19th century Hungary, there was an apparent 
discrepancy between the spatial expansion of the rail-
way as an innovation, and its actual use. Through the 
example of a single county, Zala, the present study 
delineates the relationship between settlement pat-
terns and the railway network, as well as their spatial 
characteristics.  In terms of the development of the 
rail infrastructure, Zala County – located in periph-
eral area of the country – was lagging far behind the 
national average. The county’s first railway line was 
constructed in 1861. An analysis of railway traffic data 
obtained before 1867 revealed that railway usage pat-
terns of the population in Zala County showed no dif-
ference compared to those passengers’ behaviour who 
travelled with Tiszavidéki Vasút (Tisza Railways), 
which operated in the wheat-producing areas of the 
Great Hungarian Plain. Evidence for the Southern 
Railway’s industrialisation seem to emerge only from 
the 1890s. At the beginning of the 20th century, cit-
izens of Zala County had to travel an average of 9,9 
kilometres – either on foot or by cart – from the centre 
of their homes to the nearest railway station. Business 
activities took place in an invisible force field – a zone 
stretching 12 kilometres on both sides of railway lines. 
78% of the county’s population lived in this zone. 
There were approximately 168 municipalities (with a 
total population of 91 thousand) located in areas char-
acterised by poor railway connectivity.

The spatial relationship between settlement patterns 
and the railway network in Zala County was coher-
ent with the national traditions, though, the structure 
of the railway network within the county failed to 
facilitate urbanisation, or the development of cities. 
Nagykanizsa’s status as a railway hub was most appar-
ently manifested in the number of transfers that took 
place and only to a lesser degree in the strengthening 
of the city’s ability to attract goods. In the 19th cen-
tury, those trading cities (e.g. Nagyvárad, Kaposvár, 
Szombathely) experienced a more dynamic devel-
opment which did not only happen to lie on major 
railroads but also served as a connection point for a 
number of railway lines of local interest, that is, they 
attracted producers and consumers alike from the sur-
rounding region. Nagykanizsa did not have such rail-
roads. For a long time, the lightly populated county 
seat was unable to assert its fundamental interest, 
and had to content itself with all the disadvantages of 
merely having a railroad of local interest.  
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20	 1886-ban Varasd irányából megérkezett Csáktornyára egy helyiérdekű vasútvonal, amelynek Zalára gyakorolt hatását (Csáktornya kivételé-
vel) az adatok korlátozott volta miatt nem lehet kimutatni.

21	 Ugyanezen időszakban Csáktornya teljes áruforgalma 3,4 millió tonna. Szombathelyé 6,4, Soproné 4,2 millió tonna.

1. kép. Zala megye 
területét 1886 előtt 
csak a Déli vasút 
érintette20

2. kép. Érkező utasokra várakozó bérkocsik a 20. század elején Nagykanizsán. A város teljes utasforgalmát 1888–1910 között 5,5 
millió utazó alkotta. Ez az érték kb. akkora, mint Nagykárolyé vagy Nagykikindáé. 1888–1910 között a város teljes áruforgalma 
(érkező és feladott) meghaladta a 3 millió tonnát. Nagykanizsa áruforgalma kb. Hatvanéhoz, illetve Szolnokéhoz hasonlított. Ez a 
volumen a 35-dik helyre volt elég a legforgalmasabb vidéki állomások rangsorában.21 Nagykanizsa kereskedelmi szerepkörének 
kiteljesedését akadályozta a városba befutó helyiérdekű vonalak hiánya. 
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22	 Saját szerkesztés
23	 Saját szerkesztés. Az adatok forrása: MÁV ÜZLETJELENTÉSEI, 1900 és 1910

3. kép. Zala megye vasúthiányos körzetei. Az egyre jobban sötétedő foltok a vasúttól egyre távolabb  
fekvő községek határait jelzik, 1901 22

4. kép. A zalai helyiérdekű vasútállomások felszálló utasainak számbeli növekedése 1900–1910 között 23 
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