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Zala megye első vasútvonalát, amelyet Nagykanizsa 
és Pragerhof között építettek, 1860. április 24-én adták 
át a forgalomnak.1 Ezt követte 1861. április elsején a 
Buda–Kanizsa,2 majd 1865. szeptember 11-én a Sop-
ron–Kanizsa vonal,3 és ezzel (a Murakeresztúr–Barcs 
vonal 1868-ban átadott rövid szakaszától eltekintve) 
hosszú időre lezárult a megyében a vasútépítés. Ezeket 
a vonalakat a császári és Királyi Szabadalmazott Déli 
Vaspálya Társaság (a továbbiakban: Déli Vasút) építet-
te, elsősorban a birodalmi érdekek figyelembevételé-
vel. A vasutak kiemelkedően kedvező helyzetbe hozták 
a nagykanizsai kereskedőket, látványos fejlődést hoz-
tak a város számára.

A fejlődést irigyelték Zalaegerszegen is, ahol nyil-
ván sokak önérzetét sértette, hogy a megye székhelyét 
elkerülte a vasútvonal. Mi lehetett ennek az oka? Miért 
nem vezették közelebb a vonalat? Már Széchenyi Ist-
ván grófnak, mint az első független magyar kormány 
közmunka- és közlekedésügyi miniszterének vasút-
építési koncepciójában sem szerepelt az, hogy a Sop-
ron–Szombathely–Kanizsa fővonal közvetlenül érint-
se a zalai székvárost.4 A megvalósult pálya a várostól 
mindössze 7 km-re haladt el. Mivel az 1861 körül in-
duló zalai sajtó Nagykanizsa központú volt, Zalaeger-
szeg első helyben kiadott sajtóterméke, a „Zalamegye” 
című hetilap csak 1882. június 25-étől jelent meg,5 így 
egykorú sajtóforrással nem rendelkezünk az okokról. 
A helytörténeti irodalom pedig nem egységes a kérdés 
megítélésében. A levéltárat a 20. század elején rendező 
Sebők Samu6 szűkszavúan csak ennyit írt:

 „…a városnak azonban minden erőlködése daczá-
ra nem sikerült a déli vasuttársaságot arra birni, hogy 
a Soprony–Nagykanizsai vonalat a város határán át 
vezessék…”7

Egy 29 évvel később megjelent másik munkában 
található meg az a köztudatban is máig meglévő, ám 
levéltári források által nem bizonyított feltételezés, 
mely szerint a város 1865-ben a fuvarosok féltékeny-
sége miatt „engedte”, hogy a Déli Vasút terepnehéz-

ségekre hivatkozva távolabb vezesse a vonalat.8 Ez a 
nézet már 1883 nyarán a helyi lapban is megjelent, a 
vezércikk írója „néhány rövid látó, de vezérszerep-
re, népszerüségre törekedett egyén” számlájára írta a 
fájdalmas vasútnélküliséget.9 A távoli vasutat Degré 
Alajos 1970-ben megjelent tanulmányában is a „szűk 
látókörű kisiparos vezetőség” hibájaként említette. 
Szerinte a tanács egyenesen kérte a vasút átvezetését, 
sőt vonaltervet is javasolt Zalaszentlőrinc–Zalaeger-
szeg–Bak–Hahót irányban, de a Déli Vaspálya Társa-
ság akkora hozzájárulást kért a pálya ilyen módon való 
kiépítéséhez, amit a város képtelen volt kifizetni. Szó 
esett még a kapornaki jezsuita apátság befolyásáról is, 
hiszen az Egerszeg felé forduló pálya távolabb került 
volna az ő birtokaiktól.10 A legvalószínűbb ok Degré 
szerint, és ezt a feltételezést egyéb levéltári forrás híján 
magam is osztom, hogy a társaságot a jó vonalvezetés 
és az olcsóbb földmunka késztette arra, hogy elkerüljék 
a megye székhelyét. A fuvarosok meg tudták oldani az 
utas- és árufelhordást, annál is inkább, mivel még 1883-
ban is mindössze három menetrend szerinti vonatpár ha-
ladt át az állomáson naponta.11 Másrészt a lakosság eb-
ben az időben mintegy 6000 főt tett ki, ami úgy látszik, 
nem jelentett akkora vonzerőt, hogy a vasutat egy kerü-
lővel odavezessék. A város vezetősége ezért már 1864 
decemberében kérvénnyel fordult a bécsi Kereskedel-
mi Minisztériumhoz, melyben kérték, hogy legalább a 
szentiváni állomás nevét változtassák meg „Zala-Eger-
szeg” vagy „Zalaegerszeg-Szentiván” formában. Indo-
kaik között főleg gazdasági és közigazgatási okok sze-
repeltek, például: a város Göcsej gazdasági központja, a 
vidék fő terményei a bor és gabona, jelentős erdőségei 
épület- és tűzifa forrásai, itt van a vármegye és bíróság 
székhelye, a 6000 lakos többsége iparos és kereskedő, 
évente 10 vásár van, hetente két piac.12

A kért névváltoztatás engedélyezésére semmiféle 
adatunk sincsen. A városi bérkocsisok mindenesetre 
kapva a kínálkozó alkalmon „társas menet”-et alakítot-
tak 1865. október 24-én. Naponta kétszer, reggel 8-kor 
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és délután 4-kor indítottak kocsit Szentivánra, melyre 
jegyet elővételben lehetett váltani az „Arany Bárány-
hoz” címzett vendéglőben, ahol menetjegy irodát is 
üzemeltettek. A poggyászra külön díjszabás vonatko-
zott, és egy jegy árának négyszereséért (1 forint 60 
krajcár) pedig külön kocsit is lehetett kérni.13

A város képviselőtestülete még ugyanebben az év-
ben döntött arról, hogy vasútállomás híján legalább 
távírdát állítsanak fel a városban, melynek adminiszt-
rációját el is indították.14

A kiegyezés után az első próbálkozást a vasúti ösz-
szeköttetés megvalósítására az 1868. december 20-
án tartott értekezlet jelentette, melyen elhatározták a 
„lóvonatu vaspálya” létrehozását.15 Az elöljáróság, is-
merve a szerény lehetőségeket, megbízott egy választ-
mányt Fackh Gedő16 vezetésével az előmunkálatok 
elvégzésére. A vállalkozók kérték a városi tanács ál-
lásfoglalását a részvénykibocsátásról, esetleges terület-
átengedésről, illetve téglával vagy más módon történő 
támogatásról. A vállalkozáshoz szükséges pénzt rész-
vények kibocsátásával akarták biztosítani, amelyhez 
aláírásokat gyűjtöttek.

Az elöljárók sem tétlenkedtek: kérvényt írtak a 
vármegyének, melyben a megyei országút felhaszná-
lását, illetve közmunka és egyéb támogatás igénybe-
vételét kérték.17 Az aláírások azonban nem gyűltek, a 
tanács és a választmány munkája hiábavalónak tűnt. 
Márciusban még a sajtó útján is felhívták az aláírás-
gyűjtők figyelmét a közelgő leadási határidőre,18 saj-
nos eredmény nélkül.

A Közlöny 1871. május 13-i számában már a kezde-
ményezés kudarcáról tudósított: „A lóvonatu vasutterv 
[…] alszik a székváros közönye miatt…”19

A cikkíró hangot adott értetlenségének amiatt, hogy 
az egerszegiek érthetetlen módon közönyösek a vasút-
építés ügyében, pedig évekkel korábban elszalasztották 
a lehetőséget. A régóta fennálló Nagykanizsa–Zala-
egerszeg ellentét20 szellemében felvetette, hogy nem 
nagy dicsőség a megyének az, ha ilyen elszigetelt szék-
helye van. Ugyanakkor a tárgyilagosság és elfogulat-
lanság érdekében azt sem hallgatta el, hogy a kormány 
sem segítette a vállalkozás megvalósítását, hanem in-
kább túlzott szigorúságával hátráltatta azt.

A lóvasút meghiúsulása után nem maradt más vá-
lasztása a város vasútpártoló polgárainak, mint a rend-
szeresen felvetődő új vasúttervekhez csatlakozni. Ezek 
közül a legjelentősebb a Pápáról Zalabér, Szentiván, 
Zalaegerszegen át csáktornyára vezető másodrendű 
vasút terve volt, melyre a minisztérium az 1872 júliu-
sában az előmunkálati engedélyt megadta. A kortársak 
lelkesen támogatták a tervet, mert a Pápa és csáktornya 
közötti összeköttetés a csáktornya–Varasd–Zágráb vo-
nal kiépítése után országos fontosságú pályává vált vol-
na a Győr–Fiume kapcsolat miatt. Jelentőségét a Déli 

Vasúttól és a trieszti piactól való függetlenség megterem-
tésének lehetősége adta. A vonal átszelte volna a megyé-
nek azokat a részeit, amelyek nyersanyagkivitele jelentős 
volt, s ezzel még jobban megemelkedhetett volna.21

A vonal előmunkálatait csak 1879-re végezték el, 
így amikor az uralkodó 1880. július 12-én szentesítette 
xxxI. törvénycikket a helyi érdekű vasutakról, a vá-
rosnak már volt vasútterve. A törvényben rögzítették a 
helyi érdekű vasút fogalmát: „oly vasutak, melyeknek 
fő célja, hogy az illető vidék forgalmi és közgazdasági 
igényeinek megfeleljen.”22

A jogszabály tartalmazta azokat a kivitelezési köny-
nyítéseket is, amelyek olcsóbbá tették a vonalak kiépí-
tését. Például nem kellett távírót üzemeltetniük, ha nem 
volt éjszakai forgalom a vonalon, és a szerelvények nem 
találkoztak rajta, heti három járat már elegendő volt a 
működtetéshez, és 30 évre illetékmentességet is kap-
tak. Miniszteri engedéllyel felhasználhattak alapként 
közutakat és árvízvédelmi töltéseket, igénybe vehették 
a törvényhatóságok közmunkáját is. A tőke előteremté-
séhez a vállalatok önállóan bocsáthattak ki kötvényeket 
és részvényeket, az így létrejövő részvénytársaságok 
tagjaikat a leginkább érdekelt személyek közül tobo-
rozták, bevonva ezzel a helyi tőkét a vállalkozásba.23

Néhány képviselőtestületi tag még a szentesítés 
előtt, 1880. június 11-én indítványozta a képviselő-
testületnek, hogy a városi levéltárból kerestessék elő 
a Szentiván–Zalaegerszeg–csáktornya vonal műszaki 
előmunkálatainak iratait, és azokat újból vegyék szem-
ügyre az érdekeltek. Javasolták továbbá „szakavatott 
férfiakból álló bizottság” felállítását. Felcsillant a re-
mény, hogy az eddig kidobott pénznek tűnő befekte-
tésük hamarosan megtérülhet. A vasútépítés kérdéséről 
így írtak: „Megczáfolhatatlanúl igaz, hogy Z.Egerszeg 
városának hanyaglását, semmi más, mint ezen vonal 
kiépítése állíthatja meg: jóléte s jövője csak ugy lesz 
megalapitva, ha a Göcsej gazdag kincseket rejtő, 
de elszigetelt, holt vidéke, a kereskedelemnek vas-
útvonallal nyittatik meg. Ezen tervezett vonal […] 
Z.Egerszeg s szerencsétlen vidékére nézve létérdekű 
[…] kereskedelmi, de sőt még stratégiai szempontból 
is fontossággal bír.”24

A nagy felbuzdulás ellenére csak 1883 nyarán élén-
kült fel ismét a vasútépítési láz Zalaegerszegen. Július 
24-én a városi lap így írt: „Már ébredünk! Mint örömmel 
értesülünk, városunk s a közel vidék intelligentiájának 
több tekintélyes tagja a napokban Zala-Egerszegről a 
szent-iváni vasúti állomáshoz vezetendő helyi érdekű 
vasút létesítésére a mozgalom megindítása végett hatá-
rozott jellegü tanácskozmányt tartott.”25

Az említett gyűlést 1883. július 10-én délután 3 
órakor tartották a Zala Megyei Gazdasági Egyesület 
székházának nagytermében. A szervezést az egyesület 
elnöke, Háczky Kálmán vállalta fel,26 akit a résztve-
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vők ideiglenes elnökké választottak. A jegyző Szigethy 
Antal lett. A fő napirendi pont Svastits Benő alispán 
beszámolója volt, akit már korábban megbíztak azzal, 
hogy kérje ki a Déli Vasúttársaság véleményét a terve-
zett szárnyvonallal kapcsolatban. (Az alispán azzal is 
próbált érvelni, hogy a Nyugati Vasút Körmend felől 
már a megyébe vezető pálya tervét készíti elő…)27 

A társaság nem zárkózott el a terv megvalósításá-
tól, de hivatalos felkérést vártak, továbbá a várható tá-
mogatás mértékét is tudni akarták. A jövedelmezőség 
kiszámítása érdekében statisztikai adatokat kértek a 
szentiváni állomás forgalmáról, amit az alispán az ér-
dekelt terület számos adatával egészített ki.

Szentiván állomás forgalmi adatai

1881. 1882.
elutazott érkezett elutazott érkezett

9031 fő 9041 fő 9513 fő 9492 fő

feladott áru leadott áru feladott áru leadott áru

111 957 mm 47 539 mm 121 472 mm 51 408 mm

(Az „mm” a métermázsa jele)

A vasút érdekkörébe két járás (a zalaegerszegi és a 
novai) 76 községe tartozott 86 526 kat. hold kiterjedés-
sel, 26 898 lakossal, akik 99 419 forint 82 krajcár egye-
nes állami adót fizettek. Közölték a terület művelés sze-
rinti megoszlását és az 1882. évi termelési adatokat is.

Ezután 26 tagú bizottságot hoztak létre a vasút to-
vábbi ügyvitelére. A város által delegált tagok között 
volt Szigethy Antal, Kovács Károly és id. czinder 
István városbíró.28 Már ekkor indítványozták, hogy a 
leendő indóház helyét úgy kell meghatározni, hogy a 
régi nyomjelzés alapján majd a csáktornya felé történő 
továbbépítés lehetséges legyen.29

Július 22-én a gyorsabb ügyintézés érdekében vég-
rehajtó bizottságot alakítottak, melynek tagjaivá a vas-
útügyben eddig legbuzgóbbnak mutatkozó polgárokat 
választották. Az előmunkálati engedély iránti kérvény 
beadásával id. czinder István városbírót, Háczky Kál-
mánt és Skublics Istvánt bízták meg. Javaslatot tettek 
arra, hogy a végrehajtó bizottság bocsásson ki aláírá-
si íveket az előkészítő munkákhoz szükséges összeg 
előteremtésére.30 A nyomjelzés és a kiépítés ügyében 
a Déli Vasúttársasággal kezdtek tárgyalásokat. Svastits 
évi 200.000 métermázsa teher- illetve 16.000 fő sze-
mélyforgalmat helyezett kilátásba, emellett a megye 
támogatását is. Az építéshez téglát és a szükséges terü-
leteket a város biztosította volna. Az alispán felvetette, 
hogy a Sopron–Kanizsa vonal már meglévő Zala-hídját 
fel lehetne használni, ezzel a város számára jelentős 
megtakarítást érhetnének el.31

Báró Kemény Gábor közmunka- és közlekedésügyi 
miniszter 1883. augusztus 3-án egy évre megadta az 
előmunkálati engedélyt.32 Az engedély birtokában az 

érdekeltség végrehajtó bizottsága augusztusban alá-
írási íveket bocsátott ki az előmunkálatok költségének 
összegyűjtésére.33Az aláírások gyűjtése az érdekeltség 
községeiben váltakozó sikerrel folyt. czigán Alajos, aki 
Gutorfölde, Náprádfa és Mikefa megbízottja volt, arról 
panaszkodott a bizottságnak, hogy „minden erő meg 
feszitésemnek daczára a pénzgyüjtés sikertelen hajótö-
rést szenvedett”, így csak az ívet tudta visszaküldeni.

A bizottsági tagok maguk is példát mutattak: közü-
lük Háczky Kálmán, Skublics István és Jenő, Szigethy 
Antal is adakozott,34 sőt a városi rendőrkapitány egy-
maga 142 forintot adott az előmunkálatokra.35

október végén a Déli Vasút válaszolt az alispán júliu-
si levelére. A társaság nem kívánt részt venni a szárnyvo-
nal kiépítésében, és azt anyagilag sem szándékozott tá-
mogatni. A nyomjelzést, a tervek és a költségvetés elké-
szítését viszont elvállalták, egyben engedélyezték a Déli 
Vasút pályájához való ingyenes csatlakozást, és a vonal 
megépítése után az üzemeltetését készek voltak átvenni.

Az előmunkálati költségeket az 1870-es években vég-
zett boba–csáktornyai vonal költségei alapján 500 forintra 
becsülték, melynek előteremtése elvárható Zalaegerszeg 
mezővárosától. A város nem is zárkózott el attól, hogy ha 
a gyűjtés eredménye nem fedezné a teljes előmunkálati 
költséget, akkor kiegészítse az összeget. Novemberben 
határozatot hoztak arról, hogy haladéktalanul felkérik a 
Déli Vasúttársaságot a nyomjelzési munka elkezdésére, és 
a leküldött mérnökkel két lehetőséget is megvizsgáltatnak 
az állomás elhelyezésével kapcsolatban: az olcsóbb ka-
szaházit, illetve a várostól délre kerülőt.36

A várva várt mérnök, Lukáts Kálmán 1884. január 
19-én érkezett a városba, hogy a végrehajtó bizottság 
tagjaival tárgyaljon. A megbeszélésen, melyen az alis-
pán is jelen volt, a mérnök meggyőzte a bizottságot ar-
ról, hogy az állomás helyét mindenképpen el kell dön-
teni, mert az irányadó a vonalvezetésben.37 Úgy döntöt-
tek tehát, hogy a pályaudvart a Fehérképi utca végén, 
a város déli részén, a Bak felé vezető állami út mellett 
kell felépíteni. Döntésüket két fő tényező határozta 
meg. A terep bejárásakor kiderült, hogy a meglévő híd 
felhasználása nem lehetséges, mert a terepviszonyok 
sokkal nagyobb beruházásra késztetnék a kivitelezőket 
(alagutat vagy bevágást kellene készíteni), mint ha a 
Zala folyó bal partjának sík vidékén vezetnék a pályát. 
A kaszaházi állomást, a város mérnöke, Sturm György 
támogatása és az olcsóbbsága ellenére elvetették. Kasza-
háza külön község lévén attól tartottak, hogy megismét-
lődik az, ami a szentiváni állomás elnevezésekor történt: 
Egerszeg megint állomás(név) nélkül marad. Ezen kívül 
a város további fejlődése szempontjából kedvezőbbnek 
ítélték egy kicsit távolabb telepíteni a pályaudvart, hi-
szen új építkezéseket reméltek. Ezzel a kérdést lezárták, 
a határozatot átadták a Déli Vasút jelen levő főfelügye-
lőjének.38 Ezután hosszas számolgatás kezdődött: van-e 
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pénze a városnak a vasútra, és ha igen, miből?
A tervezett 300 000 Ft-os költségből 120 ezret törzs-

részvényekből kellett előteremteni, melynek 30%-át 
készpénzben, a többit pedig ingatlan jelzálog formá-
jában kellett biztosítani. Úgy kalkuláltak, hogy a rész-
vénytársaság alapításához szükséges 1200 darab törzs-
részvényből kb. 700-at Zalaegerszegnek kell vállalnia.

A városnak viszont egyéb forrása nem lévén, birtok-
eladásból kellett a pénzt előteremteni a kötvényekre. A 
számítások szerint 50 hold legelőt, több mint 205 hold 
erdőt, 40 hold rétet kellett volna feláldozni a vasútért, 
ezen kívül pedig a talpfák, téglák és cserépzsindely 
biztosításával természetben lehetett állni a fennmaradó 
részt, mivel a vonal leginkább a város érdekeit szolgálja.

örömteli hírrel érkezett levél 1884. február 26-án a 
Déli Vaspálya Társaság üzletigazgatóságától. Közöl-
ték, hogy márciusban megkezdik a munkálatokat, me-
lyekre 900 forint előleget kértek befizetni a szentiváni 
pénztáruknál.39

Két nappal később a Déli Vasút új vonalépítési ter-
vével kapcsolatos egyeztetésre hívták össze az érde-
kelt birtokosokat Alsólendvára. A Spielfeld és regede 
(radkersburg) közötti szárnyvonalat Muraszombat 
vidéke szívesen folytatta volna magyar területen. A 
nyomvonalat illetően csak Lendváig volt konkrét el-
képzelés, onnantól több változat is felmerült. Egerszeg, 
Szentmihály, Kanizsa egyaránt felvetődött lehetséges 
csatlakozási pontként. A szándékban azonban egyetér-
tettek a küldöttek, és Svastits Benő alispán elnöklete 
alatt 24 tagú bizottságot küldtek ki a legmegfelelőbb 
vonalvezetés megállapítására.40

A lendvai gyűlés visszhangja hamar elért a megye-
székhelyre. Az irány és csatlakozási pont tekintetében 
éles vitákra lehetett számítani, de a város közvélekedé-
se nem volt túlságosan derűlátó. Tisztában voltak azzal, 
hogy a kanizsai csatlakozási pontnak a legerősebb a tá-
mogatottsága, mivel inkább országos forgalmi érdekek 
dominálnak a helyiekkel szemben. Úgy vélték, hogy 
Alsólendva érdeke is a Kanizsához csatlakozást diktál-
ja, viszont így az alsólendvai mellett a novai járás is 
gyorsabban juthatott volna el Kanizsára, mint a megye-
székhelyre. A legjobban viszont attól tartottak, hogy 
a nagyfokú vasúti koncentráció miatt a zalaegerszegi 
törvényszéket és a megye székhelyét esetleg Nagy-
kanizsára helyeznék át. Ezért tehát a Zalaegerszeg–
Szentiván közötti szárnyvonal kiépítését minél előbb 
el kellett kezdeni.41„Periculum in mora”42 – hangzott a 
figyelmeztetés a Zalamegye hasábjain.

A felmérési-nyomjelzési munkálatok a tavasz fo-
lyamán el is kezdődtek, miután március 23-án jegy-
zőkönyvbe került a 900 forint letétbe helyezése, és 
a nyáron elkészült a vonal műszaki jelentése és költ-
ségvetése, melyet 1884. szeptember 8-án kaptak meg. 
Lukáts Kálmán mérnök a korábbi határozat ellenére két 

változatban készítette el munkáját: az eredeti elképze-
lés szerinti pályaudvar elhelyezéssel, illetve a kaszahá-
zi megoldással. Az első esetben a pályahossz 8,9 km, a 
másodiknál 6,3 km lett volna.43

Szeptember 14-én délután 2 órakor a gazdasági 
egyesület termében tanácskozásra gyűltek össze az ér-
dekeltek. Bemutatásra került a pályatérkép, illetve is-
mét szóba került az állomás elhelyezése. A kérdésben 
az értekezlet hajthatatlannak mutatkozott: kijelentették, 
hogy márciusban az előző értekezlet a kérdést eldön-
tötte, ráadásul az elnöklő Skublics Jenő szavaival élve: 
„…a mennyire Zala-Egerszeg város közönségének és 
polgárainak óhajait s érzelmeit ismeri a pályaudvar-
nak Zala-Egerszegen való elhelyezéséhez oly szorosan 
ragaszkodik, hogy e czélra lehető áldozatokat hozni 
kész, ellenben a kaszaházi pályaudvarrali kiépitésre 
áldozatot hozni nem fog.”

A város akkori vezetőinek célja egyértelmű volt: a 
novai és lendvai járások Egerszeghez vonzása.

A gyűlésen az indóház kérdésében csak egy módo-
sító javaslat került terítékre: a Fehérképi utca helyett a 
Pap utca mögötti elhelyezés több előnnyel járna: a pá-
lya rövidebb lenne egy kilométerrel, ami körülbelül fe-
dezné a Zala híd költségét, valamint a Bak felé történő 
továbbépítésnél a Fehérképi utca esetén nagy szintkü-
lönbséget kellene leküzdeni. A tőke összegyűjtése cél-
jából az érdekelt községekbe ismét aláírást gyűjtő meg-
bízottakat terveztek kiküldeni. A legérdekesebb döntés 
arra az esetre szólt, ha pénzhiány miatt nem sikerülne 
a tervet az eldöntött formában megvalósítani. Úgy ha-
tároztak, hogy ebben az esetben a kaszaházi megoldást 
sem építik meg.44

November 12-én bejelentették, hogy a város 60 000 
forinttal veszi ki a részét a részvényjegyzésből. Mivel 
ez az előírt törzsrészvények felét jelentette, a másik fe-
lének előteremtésére felhívások kibocsátását rendelték 
el, melyekben részletesen ismertették a vasút ügyének 
állását. Elegendő volt a részvények árának 40 %-át be-
fizetni, de ezentúl csak a törzsrészvényesek alkották 
az érdekeltséget. Az 1881. évi xxxI. tc. alapján kér-
ték a megyétől a vállalkozás segélyezését a közmunka 
alapból. Az építési engedély kéréséhez mind a 120 000 
Ft „alájegyzése” szükséges volt. Kijelölték a körjegy-
zőségekhez kiküldendő bizottságok elnökeit és tagja-
it, Farkas Dávid országgyűlési képviselőt felkérték a 
végrehajtó bizottságban való részvételre, a várost pedig 
a Déli Vasúttal szemben fennálló 92 forint 62 krajcár 
tartozás megfizetésére.45

A város azonban már a törzsrészvények jegyzéséhez 
is hitel felvételére kényszerült. A lakosság számára a 
felhívás és az aláírási ívek kibocsátása december 13-án 
történt meg. A részvényjegyzési határidőt 1885. március 
elsejében rögzítették.46

Megkeresték a szombathelyi püspököt és a városi 
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takarékpénztárat is. A zalaegerszegi Takarékpénztár 
rt. közgyűlését Szigethy Antal részvényesnek sikerült 
meggyőznie, hogy a vasúti részvénytársaságot 10 000 
forintnyi törzsrészvénnyel támogassa.

A részvény jegyzések a végrehajtó bizottság szemé-
lyes példája nyomán szépen gyűltek, de a május ele-
jében megjelölt határidőt a számos felajánlás ellenére 
sem tudták tartani. Az egyik legnagyobb részvényes, 
Zalaegerszeg városa ugyanis nem tudta felvenni a hitelt 
a rá eső részvények megváltásához, mert Zala megye 
törvényhatósági bizottsága 1885. május 4-i végzésében 
elutasította a város hitelfelvételi kérelmét, mivel nem 
jelölték meg, hogy melyik hitelintézettől és milyen 
kamattal vennék fel a kölcsönt. Továbbá a fedezetül 
ajánlott alsó-erdei faállomány kivágásához hatósági 
engedély beszerzésére volt szükség, a legelők bérbe-
adásával kapcsolatban pedig a képviselőtestületnek 
határozatot kellett hoznia, amit ezután még a törvény-
hatósággal is jóvá kellett hagyatni.47

Közben 1885. május 13-án megtörtént Zalaegerszeg 
rendezett tanácsú várossá válása48, az első polgármes-
ter Kovács Károly ügyvéd lett. Ezzel a vasútépítés és a 
város fejlődése új korszakába lépett.

Június elejére 127 egyén 246 darab törzsrészvénye 
mellé a nagyobb felajánlók, mint Zalaegerszeg 60 000 
forinttal, a megye 20 000-rel, az egerszegi takarékpénz-
tár 10 000 forinttal, a Vas-Zalai Megyei Első Takarék-
pénztár 1000 forinttal, a megyei nemesi pénztár 2000-
rel, a gazdasági egyesület 200 forinttal csatlakozott. Ezt 
a megyei segély 12 000 forinttal egészítette ki, így az 
egész 109 800 forintot tett ki. A hiányzó 10 200 forint 
összegyűjtését a polgármestertől várták. A határidőt jú-
nius 15-re tolták ki. A sajtó az érzelmek felkorbácso-
lásával akarta elérni, hogy két hét alatt összegyűljön 
a hiányzó összeg: „Ha ez sikerül, – lesz vasut, – ha 
nem, – hagyjunk fel a nagyzás comoediáival, – nyugod-
junk le kertünk árnyékában, vagy bújjunk el odunkba 
és aludjuk tovább rothasztó álmunkat; – megtehetjük; 
nem ébreszt fel bennünk legalább egy századig a vasuti 
moraj. […] Aludj, mohón kilobbant hazafiság! – Lopott 
fény! – ej! – Jó éjszakát!”49

Amíg a vonatokra csak Szentivánon lehetett felszáll-
ni, addig a 7 kilométeres távolságot át kellett hidalni 
valahogyan. A növekvő forgalmi igényeket mutatja, 
hogy 1885 augusztusában újabb „fiakker-társulat” ala-
kult a városban. A kocsik a „Zöldfa” vendéglőtől in-
dultak, a menetdíj személyenként 60 krajcár, kocsin-
ként 2 forint volt.50 Időközben elkészült a városi vagyon 
becsűbizonyítványa is. Ebben a város ingatlanvagyonát 
mérték fel. A városháza, ipariskola, cselédház, szénás-
pajta, vágóhíd, kaszárnya és a téglatelep együttes becsült 
értéke 91 050 forint 55 krajcárt tett ki.51 Ez elegendő 
biztosítéknak számított, így Zala megye törvényható-
sági bizottsága 1885. szeptember 14-i végzésével végre 

jóváhagyta a város vasúti kölcsönfelvételét.52

A Zalamegye december 20-án közölte a törzsrész-
vény aláírók teljes névsorát. 221 aláíró 1294 darab 
törzsrészvényt jegyzett, amivel 129 400 forint tőkét 
biztosítottak a vállalatnak.

A tőke biztosítása nyomán a vállalkozók érdeklődé-
se is megélénkült a vasút iránt. Decemberben két bécsi, 
egy budapesti és egy kiscelli vállalkozó kopogtatott a 
végrehajtó bizottságánál, akikhez januárban egy ötödik 
érdeklődő is csatlakozott. Egyikük, Thomasevits Sándor 
már egy Zalaegerszeg–regede vonal tervét kínálta a vá-
rosnak, így vele 1886. április 4-én meg is állapodtak.53

A Déli Vasút Igazgatósága azonban bár „jóakaratú-
lag” támogatta az ügyet, de üzletszerződést nem kö-
tött az érdekeltséggel, addigi vicinális vonalai ugyanis 
mind deficitesek voltak. A korábbi ajánlattevők sorra 
kihátráltak. Úgy tűnt, hogy a város nem talál vállalko-
zót a vasút építésére. Ekkor azonban a bécsi Kohn és 
Gottermann cég engedélyt kapott egy Zalaszentivántól 
Zalaegerszegen át Alsólendváig vezető vonalra, melyet 
esetleg csáktornyáig és radkersburg felé a stájer hatá-
rig lehet tovább építeni, továbblendítve ezzel a vasút-
ügyet a holtpontról.54

A tervezett vonal legnagyobb települése a megye-
székhely volt, ezért a már meglévő érdekeltséget is 
be kívánták vonni a megvalósításba. Sőt a tervezésbe 
is, hiszen két vonalvezetés is szóba került. Az egyik 
szerint Bakon túl a Válicka patak völgyében dél felé 
haladva Söjtörön át Bánokszentgyörgyig, majd onnan 
érkezett volna csömödér és Páka térségébe. A másik 
terv Baknál a cserta-Kerka völgybe való áttéréssel 
Tófejen és Gutorföldén át rövidebb úton érte volna el 
Csömödér községet. Az egerszeg–szentiváni érdekel-
tek úgy döntöttek, hogy a rövidebb vonalat támogatják. 
Úgy gondolták, hogy Bak állomása majd begyűjti a 
Söjtörtől Pusztamagyaródig terjedő vidék személy- és 
áruforgalmát, Szentliszló és Bánokszentgyörgy pedig 
már úgyis Kanizsa vonzáskörzetéhez tartoztak. állo-
másokat is javasoltak: Zalaegerszegen a város saját ha-
tárában, Bakon, Gutorföldön, csömödér és Páka közös 
állomásán, Lentiben vagy rédicsen, Alsólendván és 
Muraszerdahelyen.

A zalaegerszeg–alsólendvai vonal „…megyénket 
90 kilometer hosszúságban szelné [át], a székvárost a 
rég nélkülözött vasút áldásában részesítené s megyénk 
egyik legelhagyottabb részében: Göcsejben nyitaná 
meg az utat a víllany és gőz sebességével haladó kultú-
rának. Ha mindezen vonalrészek kiépíttetnek, megyénk 
úgy be leszen hálózva vonalakkal, hogy ha valakinek a 
vármegye valamennyi nevezetes városában leend dol-
ga, két nap alatt bú nélkül végezhet. Nincs ez az idő 
olyan nagyon messze…”– írta az újság.55

A Szentiván–csáktornya vonal előmunkálatai ha-
ladtak, így a korábban megalakult szentiván–egerszegi 
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érdekeltség 1888. június 26-án kimondta csatlakozását 
az új érdekeltséghez.56

A város képviselőtestülete 1888. július 21-i rendkí-
vüli ülésén tárgyalta a vasút finanszírozását. Egyéb for-
rás híján a Pesti Kereskedelmi Banktól 110 000 forint 
kölcsön felvételét javasolták.57

Augusztus elején a sajtóban jelent meg először az új 
vasút másik végpontjának neve, amely lehetővé tette 
az összekapcsolódást a nyugati vasúttal. A terv szerint 
Ukk község, a Boba–Jánosháza–Sümeg vonal állomá-
sa lett az új vasúti csomópont. Augusztus 7-én és 8-án 
történt meg a Szentiván és Ukk közti szakasz közigaz-
gatási bejárása.58

A polgármester által előterjesztett javaslat a 110 000 
forint törlesztését 50 év alatt kívánta teljesíteni, évi 
5550 forinttal terhelve meg a város költségvetését. Az 
indítványt név szerinti szavazással egyhangúlag támo-
gatta a képviselőtestület 53 tagja. A hitelt a határozat 
értelmében a Zalaszentivántól Zalaegerszegen át csák-
tornyáig vezető vonal kiépítésére kívánták fordítani.59 
A közmunka- és közlekedésügyi miniszter október 6-án 
délelőtt 11 órára rendelte el a csáktornyától Szentivánon 
át Ukkig tartó vonal engedélyezési tárgyalását.60

október 6-án a minisztérium megadta az építési en-
gedélyt. Elkészítették a törvényjavaslatot is.61

1888 végére kijelölték a vonal végleges irányát. Az 
építési tőkét 3 948 000 forintban állapították meg. A Tür-
je–Szentgrót szárnyvonalra 180 000 forintot irányoztak 
elő. A vonal kiépítésére a müncheni Localbahn Aktien 
Gesellschaft kapott engedélyt. A cég az építés mellett a 
tőke 65%-ának beszerzését is vállalta. A maradék 35%-
ot az érdekeltségnek kellett fedezni. Ezt az 1 300 000 fo-
rintot főként a megyei szervezetek és magánszemélyek 
törzsrészvény aláírásával kívánták biztosítani, de akkor 
még az állam segélyével együtt is csak mintegy 800 000 
forint állt rendelkezésre. A vonal melletti nagybirtoko-
soktól is jelentős segítséget vártak.62

Az engedélyezési tárgyalásra végül 1889 februárjá-
nak második hetében került sor. Az építési tőkét újra 
meghatározták, amely most a korábbinál valamivel 
kevesebb, 3 707 000 forint lett. A Localbahn Aktien 
Gesellschaft 175 000 forint óvadék letételével köte-
lezte el magát arra, hogy az építkezést elkezdi, ha a 
törzsrészvények összegyűlnek. Még mindig 1 142 400 
forintot kellett letenni, amelyből február közepén még 
csak 900 000 volt biztosítva.63 április 11-én Baross Gá-
bor közmunka- és közlekedésügyi miniszter törvényja-
vaslatot terjesztett a képviselőház elé a csáktornyától 
Zalaszentivánon át Ukkig vezető helyi érdekű vasút 
építéséről. Az építkezés engedélyezésére a parlament-
nek törvényben kellett felhatalmazni a minisztériumot. 
A törvényjavaslatban a pálya irányán túl szerepelt az 
is, hogy az 1888. évi IV. tc. 10.§-ában meghatározott 
35%-os érdekeltségi támogatást ebben az esetben 30%-

ra csökkentsék. Attól tartottak ugyanis, ha az engedélyt 
nem lehet 1889-ben kiadni, a törvényi felhatalmazás 
érvényét veszíti, tehát újra kell kezdeni az egész enge-
délyezési eljárást.64

Műszaki paramétereit tekintve a javaslat szabvá-
nyos nyomtávú, 30 km/órás sebességű pályáról szólt. 
23,6 kilogrammos acél síneket, legfeljebb 10 ‰-es 
emelkedést illetve esést, legalább 250 méteres suga-
rú kanyarodásokat írt még elő. A javaslat szerint az 
állomások „Csáktornya, Muraszerdahely, Alsó-Lend-
va, Rédics, Csömödér, Gutorföld, Tófej (hadi kitérő), 
Bakk, Zala-Egerszeg, Zala-Szent-Iván, Ollár, Szöpötk, 
Zalabér, Türje, Eötvös (rakodó állomás) és Ukk” let-
tek. Szentivánon kötelesek voltak összeköttetést te-
remteni a déli vasút pályájával is. A Türjénél kiágazó, 
Szentgrótig vezető 5-6 km-es pályára szintén engedélyt 
kapott a cég, erre 180 000 forintot irányoztak elő. A 
vasút üzletkezelését az engedély időtartamára a Ma-
gyar Királyi államvasutak igazgatósága kapta meg.

Július 3-án látott napvilágot Baross Gábor miniszteri 
rendelete 20.496/1889. szám alatt, mely a csáktornya–
zalaszentiván–ukki helyiérde-kű gőzmozdonyú vasútra 
vonatkozó engedélyokmányt tartalmazta. A vasút épí-
tését az engedély kiadásától számított két éven belül 
kellett befejezni és a vonalat a forgalomnak átadni.65

Az engedélyes a korábban a törvényjavaslatban meg-
határozott 15 állomást volt köteles felépíteni a vonal 
mentén. Ezek közül hat volt vízállomás, négy helyen 
hídmérleget, két állomáson mozdonyszínt is terveztek. 
Egyedül Zalaegerszeg kapott emeletes állomásépületet.66

A nyár végére az előkészületek odáig jutottak, hogy 
megkezdődhettek a vasút építését célzó konkrét lépések.

A képviselőtestület szeptember 28-i ülésén Kovács 
Károly polgármester napirend előtt jelentette be, hogy 
másnap délelőtt fél 12-kor ünnepélyesen megkezdik az 
Ukk–Zalaegerszeg–csáktornya vasút építését.67

1889. szeptember 29.-én történelmi jelentőségű nap 
köszöntött Zalaegerszegre. A szakadó eső ellenére nagy 
tömeg gyűlt össze azon a helyen, ahol az indóházat 
szándékoztak felépíteni. Szlávy olivér országgyűlési 
képviselő, az építő társaság jogtanácsosa mondott be-
szédet. Ezután következett az ünnep lényege: a külön 
erre az alkalomra készített ezüst kapával tették meg az 
első kapavágásokat, a főispán a kormány, az alispán a 
megye, a polgármester pedig a város nevében. A kapán 
a következő felirat volt olvasható: „A csáktornya–zala-
egerszeg–ukki helyi érdekű vasut építésének megkezdé-
se emlékeül az első kapavágást ezzel a kapával tette 
bocsári Svastits Benő, Zalavármegye főispánja68, 1889. 
szeptember 29-ik napján hazánk és Zalavármegye köz-
gazdasága és művelődésének emelésére.”

A társaság az ezüst kapát a megyének ajándékozta, 
melyet a megyei közgyűlés határozata értelmében a 
megyei levéltárban helyeztek el.69 Az ünnepély zárása-
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ként délután az Arany Bárány vendéglő kaszinó helyi-
ségében 80 fős bankettet rendeztek.70

A sajtó tavasszal már tudni vélte az átadás időpont-
ját is. Március 30-án „biztos forrásból” való értesülésre 
hivatkozva 1890. augusztus 18-át, a király születésnap-
ját közölték a megnyitás dátumaként.71 Az első vonat, 
„»Jenő gőzös« […] április 17-én vonult be délelőtt 11 
órakor felkoszoruzva városunkba a pályaudvarhoz. A 
vonattal jött be az itt állomásozó vasuti mérnöki kar is. 
Nagyon természetes, hogy a nálunk szokatlan vendég-
nek számos szemlélője és bámulója akadt.”72

A boba–jánosháza–sümegi vasúttársaság július 13-
án tartotta gyűlését Sümegen, ahol kimondták az egye-
sülésüket a „dunántúli vicinális vasutak” társaságával. 
Ezzel a tervezett Pozsony–Szombathely, az Ukk–csák-
tornya, a Boba–Jánosháza–Sümeg és a Sümeg–Tapolca 
helyi érdekű vasutak közös igazgatás alá kerültek.

1890 júliusában az úgynevezett „Turódi puszta 
alatt”73 bevágást készítettek az építők, amikor nagy 
mennyiségű mamut és egyéb őskori csontmaradvány 
került elő. Amint az esetnek híre ment, rögtön látogatók 
jelentek meg a helyszínen. Július 8-án Széchenyi Béla 
gróf is megtekintette a helyet, sőt „több darab leletet 
magával el is vitt”.74

A kereskedelemügyi miniszter végül október 15-re tűz-
te ki a „műtanrendőri” bejárást. A két napig tartó ellenőr-
zést délelőtt 9 órakor csáktornyáról indulva kezdték el.75

1890. október 19-én a Zalamegye címlapján babér-
koszorúba foglalt dátummal jelent meg. Ezen a régóta 
várt napon történt meg az Ukk–csáktornya vasútvonal 
átadása. A lap vezércikke hűen tükrözte az esemény je-
lentőségét. „Az ige megtestesült! A várva-várt napnak 
hajnala meghasadott! Ami után éveken keresztül oly 
epedve sóvárogtunk, megvalósult! […] Megérhettük 
megnyitását ama vasutnak, mely hivatva van sajátos vi-
szonyainál fogva jó ideig háttérbe szorult városunknak 
új lendületet adni! Hivatva van vármegyénk iparát és 
kereskedelmét emelni, kulturális érdekeit előmozdítani, 
a megye lakosainak új kereseti forrást nyitani, vagyo-
nosodását megteremteni.”

Az átadás napja különös izgalomban találta Zalaeger-
szeget. A várost alaposan feldíszítették a nagy napra. 
Zászlók és virágfüzérek voltak mindenütt, a fehérképi 
utca vasútállomás felőli végén pedig diadalkapu állt. 
rajta középen az államcímer, jobbról a megye, balról a 
város címere. A Baross Gábort éltető felirat mellett az 
állomás felől az „Isten hozott!”, a város felől pedig az 
„Isten veled!” felirat volt olvasható. A lakosság már kora 
reggeltől izgatottan várta a magas vendég megérkezését. 
A miniszter különvonata „mozsarak durrogása között” 
11-kor ért Zalaegerszeg állomására. A város nevében 
Kovács Károly polgármester köszöntötte. Az állomásról 
a megyeházára 80 lovasfogat szállította a résztvevőket.

A megyei hatóságok a vármegyeház nagytermében 

tisztelegtek a miniszternek. Jelen volt valamennyi álla-
mi hivatal tisztviselői kara, a város képviselőtestülete, 
a honvéd huszár tisztikar, valamint a város minden is-
kolájának tantestülete is.

Az ünnepi ebéd után délután fél négykor indult to-
vább a küldöttség. A fellobogózott vonat este fél hat-
kor ért Alsólendvára. ott a tűzoltózenekar játszotta el 
a Himnuszt. A miniszter nem tudott a városban időzni, 
ám a lendvaiak népünnepélyt tartottak az erre a célra 
megszavazott 200 forintból.

Muraszerdahelynél a vonat megállt a szépen kivilá-
gított Mura híd előtt. A miniszter nagy érdeklődéssel 
szemlélte meg a vonal legérdekesebb műtárgyát. Ennek 
érdekességét az adta, hogy helyi érdekű vasútnál elő-
ször alkalmaztak hídépítéshez vasbetont. A költségeket 
ezzel jócskán sikerült csökkenteni, a pillérek erejét vi-
szont még növelte is ez a megoldás.

Este hétkor érkeztek csáktornyára, majd visszafelé 
megálltak Nagykanizsán, ahonnan a neves vendég vo-
nata negyed tízkor gördült ki az állomásról és indult a 
főváros felé.76

Összegzés

1888-ra dőlt el ténylegesen, hogy megvalósulhat 
a zalai megyeszékhelyet is érintő helyi érdekű vasút. 
Zalaegerszegnek viszont most egyedül annyi törzsrész-
vényt kellett biztosítania, mint korábban a Szentiván–
Egerszeg tervnél az egész érdekeltségnek. A város eny-
nyi pénzt, 110 000 forintot nem tudott kigazdálkodni, 
így nem maradt más megoldás, mint az újabb kölcsön 
felvétele. Az ambiciózus városvezetés, élén Kovács 
Károly polgármesterrel, több fejlesztési tervvel is fog-
lalkozott. Ezek közül kétségtelenül a vasút volt a legna-
gyobb és leglátványosabb. A város megyeszékhely mi-
voltának erősödését is várta az új vonaltól. Szerencsé-
jükre magas szinten találtak támogatót: Baross Gábor 
közmunka- és közlekedésügyi, majd később kereske-
delmi miniszter személyében. Baross mint Deák Ferenc 
nagy tisztelője rokonszenvezett Zala megye fejlesztési 
törekvéseivel. Minden bizonnyal ennek a jól megalapo-
zott szimpátiának köszönhette a megye azt a rendkívüli 
támogatást, hogy a törvényben előírt 35 %- os törzs-
részvény-hányadot 30 %-ra mérsékelték. A miniszter 
ezzel adta a legnagyobb lökést a vasút ügyének. Enélkül 
a segítség nélkül a vasút újra a sikertelen tervek számát 
gyarapította volna, és ezt a kortársak is pontosan érzé-
kelték. Amint a korabeli sajtóból kiderül, értékelték is. 
1889–90-ben aligha volt népszerűbb ember és politi-
kus Zalában Baross Gábornál. Ezt kiválóan bizonyítja 
a városi képviselőtestület 1890. november 12-én tartott 
rendkívüli közgyűlésén született következő indítvány: 
„Kovács Károly polgármester indítványára a képviselő 
testület indítatva azon hálától a mellyel Ő Nagymél-
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tósága Bellusi Baross Gábor ur, m. kir. kereskedelmi 
minister iránt Zala-Egerszeg rend. tan. város képviselő 
testülete és közönsége eltelve van; – s azon magas lá-
togatás emlékére, mellyel ő Nagyméltósága városunkat 
1890. évi október hó 19-én szerencséltetni kegyeskedett 
Felkéri és megbizza Kovács Károly polgármestert, mint 
Zala-Egerszeg rend. tan. város törvényes képviselőjét, 
kérje meg Nagyméltóságú Bellusi Baross Gábor urat, 
m. kir. Kereskedelmi ministert, kegyeskedjék megen-
gedni, miszerint a vaspálya állomás mellett újonnan 
alkotott sétányunk »Baross ligetnek« neveztethessék 
el, s a város közönsége itt egy – az utódokat is hálára 
intő emlékkővel megjelelendő – fát ültethessen »Baross 
fája« név alatt, – az ő magas látogatásának kedves és 
boldogitó emlékére”. 77

A megyében az 1880-as évek végén két rövidebb 
vonal is épült. Ezek sikere mindenképpen ösztönzőleg 
hatott a megyeszékhelyre és a megye közlekedésileg 
addig feltáratlan területeire. A vasútépítés törvényerő-
re emelése, vagyis az 1889. évi xxxV. Törvénycikk 
megszületése után már felgyorsultak az események. 
1889. szeptember 29-én az első kapavágás ünnepsé-
gével megkezdődött az építés. Mindaddig, amíg a ki-
vitelezés folyt, a megyei közigazgatási bizottságnak 
folyamatosan napirenden kellett tartania a vasútügyet. 
Sorra érkeztek a települések és birtokosok kérvényei, 
melyek műtárgyak létesítését vagy módosítását kér-

ték. A bizottságnak minden kérvény ügyében állást 
kellett foglalni, és javaslatot kellett a minisztérium elé 
terjeszteni. Igyekeztek minden reális igény támogatni. 
Már 1890. áprilisában begördült az első szerelvény 
Zalaegerszegre. Igaz, hogy a vonalat még nem nyitot-
ták meg, de a város szerette volna elérni a forgalom 
ideiglenes elindítását. Erre végül nem került sor. A 
tervezett menetrenddel szemben is számos kifogásuk 
volt. Nehéz volt olyan menetrendet készíteni, ame-
lyik három pontnál tudta biztosítani a csatlakozást. 
Egerszegnek ugyanis a két végpont mellett égetően 
szüksége volt a Déli Vasút Szentivánon át közlekedő 
járataira. Ezzel kapcsolatban többé-kevésbé el is ér-
ték céljukat. Másik fő problémájuk az állomással volt. 
Kicsinek és „méltatlannak” találták. A város vezetői 
nyilván túlértékelték a vasútvonaluk jelentőségét, 
amennyiben fővonali pályaudvart szerettek volna lát-
ni Zalaegerszegen. A tényleges forgalmi igény ekkor 
még nem mutathatta meg, hogy igazán szükséges-e a 
bővítés, amit már a pálya átadása előtt kértek. Végül 
1890. október 19-én történt meg a vasút átadása, még-
hozzá miniszteri vizittel egybekötve. 

Zalaegerszegnek 25 évi küzdelem árán lett saját vas-
útja. A felhőtlen öröm napjai után következtek a hét-
köznapok, amikor aztán a megye érintett részének lakói 
szembesülhettek a pálya előnyeivel és hátrányaival.
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2001. 179.
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121. sz. 1736. 

67 ZML. V. 1606. 1889. szeptember 28.
68 1886-tól lett főispán
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száma: T. 75.8.2.
70 ZM. VIII. évf. 40. sz. 1889. október 6.
71 ZM. Ix. évf. 13. sz. 1890. március 30.
72 ZM. Ix. évf. 16. sz. 1890. április 20. 
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között található.
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It was an important event in the development of the 
19th century Zalaegerszeg, when the railroad reached 
the city. The most urbanised town in the county was 
Nagykanizsa, which had already become a railway 
junction in the 1860s. This improved their economic 
positions further, which was envied in the county seat. 
From 1865 onwards was the railway case, as the Kanizsa-
Sopron line passed from the city only 7 km away. First 
they tried to use horse drawn trains, but the plan failed. 
In the 1870’s the city dealt with the plan of the 
Pápa-csáktornya line, which preliminary works 

were completed in 1879. So when the 31st law 
article regarding the commuter railways in 1880 was 
published, it was rightly hoped: there would be rail. 
From 1885 Zala-Egerszeg had become a town with 
an organised council. Enthusiastic Mayor Károly 
Kovács also needed for four years to begin the railway 
construction. The personal assistance of Minister 
Gábor Baross was required to initiate the first steps in 
the autumn of 1889. The line was finally issued on the 
19th october 1890.

Translated by Lívia Simmer

Zalaegerszeg’s  struggle for railway

Zalaegerszeg régi vasútállomása 
(Göcseji Múzeum)






