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120 Jahre Raab-Odenburg-Ebenfurter Eisenbahn
(Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasit)

Von Leonhard Prickler, Eisenstadt

Vorbemerkungen

Die Raab-Odenburg-Ebenfurter Eisenbahn (Gydr-Sopron-Ebenfurti Vastt,
in der Folge nur noch mit der ungarischen Abkiirzung GySEV bezeichnet) pra-
sentiert sich heute dem Eisenbahnfreund als wohl einmaliges Kuriosum in der
europiischen Eisenbahnlandschaft. Sie ist eine Aktiengesellschaft, deren
Aktionire heute die Republik Ungarn und die Republik Osterreich sind, und ihr
Streckennetz ist auf zwei Staatsgebiete aufgeteilt. Die folgende Arbeit soll
demonstrieren, wie sehr die Entwicklung dieser Bahn, die mit der Er6ffnung des
ersten Streckenabschnittes vor 120 Jahren begann, bis heute mit der europiéi-
schen Politik verwoben ist und wie es der Bahn gelang, allen Versuchen, sie zu
verstaatlichen, sowohl von Gsterreichischer Seite nach dem Anschluf3 des Bur-
genlandes als auch von ungarischer Seite in der Zeit des Kommunismus, zu ent-
fliechen. Was vor 120 Jahren als gewdhnliche ungarische Privatbahn von regio-
naler Bedeutung, wie es viele andere auch gab, begann, entwickelte sich zum
doppelstaatlichen Eisenbahnkuriosum, als nach dem Ende des Ersten Weltkriegs
und damit der alten politischen Ordnung in Europa das nationale Prinzip bei der
Neuordnung Europas auch hier zur Anwendung kam, indem das iiberwiegend
deutschsprachige Burgenland von Ungarn abgetrennt und Osterreich zuge-
schlagen wurde und damit das Streckennetz der GySEV durch die neue Grenze
zerrissen wurde. Nach der Machtiibernahme der Kommunisten bestand die Bahn
nicht nur als wohl einzige Aktiengesellschaft Ungarns fort, sie wurde von diesen
sogar zu einem bedeutenden Standbein der Wirtschaft des Landes ausgebaut.
Die Arbeit soll aber auch die Rolle der Bahn zeigen, welche sie nach dem Ende
des Kommunismus in einem in die EU strebenden Ungarn spielt und wie sie mit
den Aufgaben der modernen Zeit, die sich immer mehr der Eisenbahn als Alter-
native zum ausufernden StraBenverkehr besinnt, zurechtkommt.

Die Namen der heute auBerhalb Osterreichs liegenden Stidte und Ortschaf-
ten wurden dergestalt angefiihrt, daB dem deutschen Namen zumeist der heute
amtlich giiltige Name in Klammern beigefiigt ist, wobei zu beriicksichtigen ist,
daB beispielsweise der Name Bratislava fiir PreBburg vor Etablierung des tsche-
choslowakischen Staates noch gar nicht bestand. Um aber die Namensnennun-
gen nicht zusitzlich zu komplizieren, wurde dieser Mangel bewufit in Kauf
genommen.

Die EisenbahnerschlieBung Westungarns vor dem Bau der GySEV
Schon geraume Zeit vor der Verlegung der ersten Schienen im deutschspra-
chigen Raum wurden Planungen fiir den Bau eines osterreichischen (und damit
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auch ungarischen) Eisenbahnnetzes angestellt. Schon 1825 erarbeitete der am
Wiener Polytechnicum titige Montanist Franz Riepl ein Projekt zur Eisenbahn-
verbindung Wiens mit dem rohstoffreichen Galizien, das er in den frithen 1830-
er Jahren zu einer 1500 km langen Zentrallinie Brody-Wien-Triest erweiterte,
von welcher verschiedene Zweigbahnen zur weiteren ErschlieBung ausgehen
sollten. Der geplante Streckenverlauf Wien-Triest sollte iiber Bruck a. d. Leitha-
Wieselburg (Moson)-Varazdin fiihren, eine Zweiglinie war von Wien {iber Wr.
Neustadt nach Odenburg (Sopron) geplant. Aufgrund politischer Erwigungen
kam auch eine Alternativfiihrung der Hauptlinie iiber den Semmering in
Betracht, die ungarisches Territorium umgangen hitte. Aufgrund der damaligen
technischen Moglichkeiten dachte Riepl iibrigens an den Bau eines Basistunnels
unter dem Semmering, wodurch die Schwierigkeiten des Baues und Betriebs
einer Gebirgsbahn mit den technisch noch nicht ausgereiften Lokomotiven des
frithen 19. Jahrhunderts vermieden werden sollten.

Riepl konnte fiir seine Pline Salomon Frh. v. Rothschild gewinnen, der
1836 ein Privileg zum Bau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn erhielt'. Fiir den
Bereich siidlich der Donau erlangte 1838 Georg Simon Frh. v. Sina die Bewil-
ligung zur Durchfiihrung technischer Vorarbeiten, worauf es zur Griindung der
Wien-Raaber Eisenbahngesellschaft kam. Die Hauptintention Sinas lag jedoch
nicht in einer Verbindung Wiens mit Triest, sondern in einer Verbesserung des
Getreide- und Schlachtviehtransports von Ungarn nach Wien, wobei Raab
(Gydr) die Funktion eines Sammelpunktes derselben zufallen sollte. Die unga-
rischen Behorden jedoch favorisierten den 1839 von Rothschild prasentierten
Plan einer Eisenbahnverbindung Wien-PreBburg (Bratislava)-Budapest und hin-
tertrieben das Projekt Sinas?, weshalb die von Sina geplanten Strecken nur bis
Bruck a. d. Leitha und Wr. Neustadt zur Ausfithrung gelangten. Nach der Ver-
langerung der Wr. Neustidter Linie bis Gloggnitz 1842 wurde die Gesellschaft
in Wien-Gloggnitzer Eisenbahngesellschaft umbenannt, wihrend nach dem Bau
der Leithabriicke bei Bruckneudorf 1846 erstmals ungarisches Territorium
erreicht wurde.

Wihrenddessen ging eine Initiative von Stephan Gf. Széchenyi aus, der
Lindereien um Odenburg (Sopron) sowie das SchloB Zinkendorf (Nagycenk)
innehatte, um Odenburg an das bestehende Eisenbahnnetz anzuschlieflen. 1845
kam es zur Bildung der Odenburg-Wiener Neustidter Eisenbahngesellschaft,
deren wichtigste Forderer neben Széchenyi Fiirst Paul Esterhdzy (der den
benstigten Grund ablosefrei zur Verfiigung stellte®) sowie die Stadt Odenburg

I Mechtler Paul, Die Entwicklung des Eisenbahnwesens in Ostdsterreich. in: Die Entwicklung des
Verkehrswesens im pannonischen Raum bis 1918 (Internationales Kulturhistorisches Symposi-
on Mogersdorf 1977). Maribor 1977. S. 119

2 Mocker Hermann, Land der Burgen, nicht der Bahnen. Burgenlands Schienenverkehr: von der
Entstehung iiber Umorientierung und Reduktion zu neuen Chancen. in: Osterreich in Geschich-
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waren. Die Bauausfiihrung oblag Mathias Schonerer, der unmittelbar zuvor die
Strecke Wr. Neustadt-Gloggnitz errichtet hatte®. Der bedeutendste Kunstbau der
neuen Bahn war (und ist) der gemauerte Viadukt in Mattersburg, der auf einer
Linge von 250 m das Wulkatal iiberspannt. Die Eroffnung der Odenburg-Wr.
Neustéddter Bahn erfolgte am 20. August 1847; der Betrieb auf derselben wurde
von der Wien-Gloggnitzer Bahn gefiihrt. Nach der Verstaatlichung der Wien-
Gloggnitzer Bahn 1853 traf dasselbe Schicksal im Jahr darauf auch die Oden-
burg-Wr. Neustddter Bahn, die beide im Jahr 1858 reprivatisiert wurden, indem
sie in die Hidnde der spiteren Siidbahngesellschaft kamen. 1865 wurde die
Strecke von Odenburg nach Steinamanger (Szombathely) und Nagykanizsa ver-
langert®.

Nachdem [851 die Ungarische Centralbahn, die Budapest mit PreBburg
(Bratislava) und Wien (iber einen Anschluf3 an die Ks. Ferdinands-Nordbahn)
verband, erdffnet worden war, dringten die Stadtviter von Raab (Gyd&r) zuneh-
mend auf einen Eisenbahnanschluf} ihrer Stadt. Diesem Ansinnen wurde statt-
gegeben, nachdem die nach der Verstaatlichung der Gloggnitzer Linie 1853
wieder in k. k. priv. Wien-Raaber Eisenbahngesellschaft umbenannte Gesell-
schaft 1855 ihre bestehende Linie von Wien nach Bruck a. d. Leitha bis Raab
(Gyé6r), im Jahr darauf bis Ujszény (bei Komorn/Komérom) verlingerte. Diese
Linie wurde 1855 gemeinsam mit der Ungarischen Centralbahn von der k. k.
priv. Osterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft gekauft, die in
der Folge wenig Interesse an einer weiteren Verbindung nach Budapest zeigte,
weshalb Raab (Gydr) erst 1884 mit der ungarischen Hauptstadt auf dem Schie-
nenweg verbunden wurde®.

Ab ca. 1855 wurden Plidne zum Ausbau des Eisenbahnnetzes im Siiden und
Westen Ungarns erstellt’, wobei aber die schon von Sina geplante Querverbin-
dung zwischen den bedeutenden Wirtschaftsknotenpunkten Raab (Gydr) und
Odenburg (Sopron) zunichst unausgefiihrt blieb. Der Eisenbahnbau in Ungarn
erlebte einen entscheidenden Anstofl im Jahr 1867, als der &sterreichisch-unga-
rische Ausgleich endlich zu einer Kldrung der politischen Verhiltnisse fiihrte,
was in der Folge den Geldmarkt positiv belebte. Zusitzlich gab es in diesem Jahr
eine tiberdurchschnittlich hohe Getreideernte, die auch den Eisenbahnen in
Form guter Betriebsergebnisse zugute kam®.

4  Mocker, 260
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Die Anfinge der GySEV

Wie schon zuvor erwihnt, fehlte zu jener Zeit noch die Verbindung zwi-
schen den Komitatshauptstidten Raab (Gyd&r) und Odenburg (Sopron). Nachdem
sich die Wirtschaftslage giinstig fiir den Bau von Eisenbahnen entwickelt hatte,
erlangten verschiedene Konsortien Vorkonzessionen zu technischen Vorarbeiten
fiir den Bau dieser Linie. Die tatsichliche Konzession erging 1872 schlieBlich an
den Bankier Viktor Baron Erlanger, der in Verbindung mit Wilhelm Frankfurter
stand. Der eigentliche Konzessionstext besagte die Genehmigung zum Bau und
Betrieb einer Lokomotiveisenbahn Raab (Gydr)-Csorna-Kapuvér-Zinkendorf
(Nagycenk)-Odenburg (Sopron)-Ebenfurth. Der Unterbau war eingleisig aus-
zufiihren. Sollte das Verkehrsautkommen zu einer mehr als 8 %-igen Verzinsung
des Anlagekapitals fiithren, so sollte auf Verlangen der Regierung ohne Ent-
schidigung binnen 3 Jahren ein zweites Gleis gelegt werden’. Die Gesellschaft
war auf 30 Jahre von der Einkommenssteuer befreit'. Der Endpunkt der Bahn in
Ebenfurth war deshalb gewihlt, da von dort seit 1872 eine Pferdeeisenbahn zu
den Esterhdzyschen Kohlegruben in Neufeld bestand, die in die neue Strecke
integriert werden sollte. Von Ebenfurth, im Gebiet der niederdsterreichischen
Miihlen- und Spinnerei-Industrie, bestand eine Verbindung nach Wiener Neu-
stadt und, iiber Gramatneusiedl, nach Wien. Mit der Eroffnung der Wien-Pot-
tendorfer Bahn 1875 wurde das Gebiet noch besser mit der Reichshaupt- und
Residenzstadt verbunden''.

Die 1873 ausgebrochene Finanzkrise wirkte sich fiir den Eisenbahnbau
negativ aus, der Baufortschritt der neuen Bahn gestaltete sich schleppend. 1875
sah sich Erlanger gezwungen, das Unternehmen in eine Aktiengesellschaft
umzuwandeln, die iibrigens von Anfang an den doppelsprachigen Namen Gydr-
Sopron-Ebenfurti Vasit/Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn trug. Die Bau-
arbeiten fiir den Abschnitt Raab (Gydr)-Odenburg (Sopron) wurden in der Folge
dem Bauunternehmer Gustav Berger iibertragen, der auch die Anschliisse an die
Bahnhofe der StEG in Raab und der Siidbahn in Odenburg auszufiihren hatte,
wihrend der Bau der Strecke Odenburg (Sopron)-Ebenfurth auf einen spiteren
Zeitpunkt aufgeschoben wurde. Die Eroffnung des 84 km langen ersten
Abschnittes der GySEV von Raab (Gydr) nach Odenburg (Sopron) erfolgte am
2. Janner 1876. Von nun an verkehrten tiglich 2 gemischte Zugspaare. Der
Fahrpark der Bahn bestand aus 4 Personen- und 5 Giiterzugsiokomotiven, alle
von der Lokomotivfabrik Sigl in Wien, weiters 3 Personenwagen 1./2. Klasse, 5
Personenwagen 2. Klasse, 8 Personenwagen 3. Klasse und 8 Personenwagen 4.
Klasse. Die Personenwagen waren allesamt mit Seitencoupéeinstiegen und
durchgehenden Laufbrettern versehen und stammten von der Wagenfabrik
Johann Weitzer in Graz. Zusitzlich gab es 92 gedeckte und 67 offene Giiterwa-
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10 Hahnenkamp, 43
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gen von der Ersten Ungarischen Waggonfabrik in Budapest sowie 5 Dienst-
und 4 Postwagen'2.

Nach zdhen Verhandlungen mit der ungarischen Regierung stimmte diese
schlieBlich einer verbilligten Bauausfiihrung im Bereich Odenburg (Sopron)-
Neufeld (wo die von Ebenfurth kommende Stichbahn endete) zu. Das Baukapi-
tal wurde neben dem Bankhaus Erlanger von den am Bau interessierten Zucker-
fabriken in Siegendorf und Hirm sowie der Dampfmiihle in Ebenfurth aufge-
bracht. Den Bau der 30 km langen Strecke sowie der Gleisanschliisse zu den
Zuckerfabriken in Siegendorf und Hirm hatte die Firma Wagner und Cathry
iiber, die die Arbeiten bis 28. Oktober 1879, dem Tag der Ertffnung dieses
Streckenabschnittes, fertigstellen konnte. Als AnschluB- und Ubergabebahnhof
mit der Wien-Pottendorfer Bahn wurde der Bahnhof Neufeld von der GySEV
ausgebaut, allerdings wurde auch die Strecke Neufeld-Ebenfurth von der
GySEYV auf Rechnung der Siidbahngesellschaft (diese war Pachter der Wien-
Pottendorfer Bahn) betrieben. Den Stationsdienst am Neufelder Bahnhof besorg-
te die Siidbahngesellschaft'. 1891 wurde schlielich die 900 m lange Strecke
Neufeld-Ebenfurth von der GySEV gekauft.

Die verbilligte Bauausfiihrung der Strecke Odenburg (Sopron)-Neufeld
wirkte sich von Anfang an ungiinstig auf den Betrieb aus. Enge Kurvenradien
und starke Steigungen machten den Eisenbahnern im hiigeligen Gelidnde des
heutigen Nordburgenlandes zu schaffen, speziell der Anstieg von Wulkapro-
dersdorf nach Miillendorf genof} einen zweifelhaften Ruf. Ein bis heute nach-
wirkender Mangel ist die Tatsache, daB} die Strecke nicht {iber Eisenstadt gefiihrt
wurde. Als Kompromif3 wurde der Miillendorfer Bahnhof ,,Miillendorf-Eisen-
stadt™ genannt, den Verkehr nach Eisenstadt besorgten Stellwagen. Nichtsde-
stotrotz wurden aber von Anfang an tdglich 3 gemischte Zugspaare auf der
neuen Strecke gefiihrt™.

Die weitere Entwicklung bis zum Ersten Weltkrieg

Erstmals wurden 1883 reine Personenziige Raab (Gy&r)-Ebenfurth angebo-
ten. Von Ebenfurth bestand iiber einen Verbindungsbogen nach Sollenau
Anschluf an die Aspangbahn nach Wien sowie iiber Leobersdorf-St. Polten
nach Westeuropa'. Die Pottendorfer Linie der Siidbahngeselischaft konnte von
der GySEV hingegen nicht benutzt werden, da diese kein Interesse an einer
Konkurrenz zu ihrer eigenen Verbindung Odenburg (Sopron)-Wr. Neustadt-
Wien haben konnte.

Eine wesentliche Erleichterung im Reiseverkehr stellte die Einfiihrung der
Mitteleuropdischen Zeit am 1. Oktober 1891 dar. Zuvor waren verschiedene
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15 Die Raab-Odenburg-Ebenfurter Eisenbahn. Texte von Hans Graf (Bahn im Bild 40/41). Wien
1984.S.4



120 Prickler: 120 Jahre Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn 3/96

Linderzeiten in Gebrauch, wobei die Budapester Zeit der in Osterreich
gebriuchlichen Prager Zeit um 18 Minuten vorauslief, was den Anschluf} in
Ebenfurth stark erschwerte's.

Der Bahnbau zog verschiedene Fabriksgriindungen im Umfeld nach sich,
was sich auf die allgemeine wirtschaftliche Situation positiv auswirkte. Ein vor
allem fiir den Personenverkehr relevantes Problem stellten jedoch die hohen
Tarife dar. Da der in Ungarn gebriduchliche Zonentarif im Fernverkehr von der
GySEV nicht eingefiihrt wurde, forderte erstmals 1889 die Odenburger Han-
delskammer vom ungarischen Handelsminister die Verstaatlichung der GySEV
und der Siidbahngesellschaft, da diese beiden privaten Betreiber, deren Interes-
se vornehmlich auf den eigenen Gewinn ausgerichtet war, simtliche Zugsver-
bindungen im Odenburger Komitat beherrschten. 1907 wurde dieses Ansinnen
wiederholt, da nach dem Ende der Befreiung von der Einkommenssteuer am 1.
Oktober 1907 die Giiter- und Personenbeforderungstarife von der GySEV
bedeutend erhoht wurden'. Nichtsdestotrotz aber stiegen die Fahrgastzahlen,
sodaR auf der Strecke Odenburg (Sopron)-Ebenfurth seit 1895 4 Personenzugs-
paare gefiihrt wurden'

Im Jahr 1880 wurde in Ungarn ein Lokalbahngesetz verabschiedet, das
einen raschen Ausbau billiger Vizinalbahnen ohne direkte staatliche Beteili-
gung bewirken sollte. Der Interessent fiir einen Bahnbau hatte die Trassie-
rungsarbeiten durchzufiithren, worauf Rentabilitdtsrechnungen erfolgten. Kamen
diese zu einem positiven Schlu3, wurde ein Kostenvoranschlag erstellt, wobei
zumindest 30 % der anfallenden Kosten vom Interessenten aufzubringen
waren". Der Staat gewiihrte lediglich indirekte Unterstiitzung. Die Bahnen soll-
ten erst nach 90 Jahren dem Staat anheimfallen, bei einer fritheren Ubernahme
sollte der Interessent finanziell entschiddigt werden, bei einer Ubernahme inner-
halb der ersten 10 Jahre des Betriebs sollte die Entschadigung der vollen Hohe
der Baukosten entsprechen. Der Betrieb solcher Bahnen wurde groBeren Bahn-
verwaltungen, zumeist der Staatsbahn, iibertragen, wobei der Ertrag aus Perso-
nen- und Gepidckbeforderung zumeist zu je 50 % zwischen der betreibenden
Bahngesellschaft und dem Erbauer aufgeteilt wurde. Fiir den Frachttransport
wurden spezielle Regelungen getroffen®. Im Zuge dieses Gesetzes kam es nun
auch im heutigen nordburgenldndischen Raum zu verschiedenen Bahnbauten,
die in der Folge auf die GySEV direkt oder indirekt EinfluB} hatten. Diese sollen
nun im einzelnen vorgestellt werden.

16 Hahnenkamp, 51; Horn, 64
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Die Odenburg-Prefburger Bahn

Im Jahr 1882 erfolgte eine Initiative der Freistadt Rust zum Bau einer Eisen-
bahnverbindung mit Odenburg (Sopron). Dafiir konnten auch Stimmen in Oden-
burg gewonnen werden, wo man Interesse an einer Verbindung mit Pre3burg
(Bratislava) westlich des Neusiedler Sees hegte. In diesem Fall wire Odenburg,
dessen Verkehrsausrichtung bis dahin vom West-Ost-Verkehr dominiert war,
der Status eines Verkehrsknotenpunktes zugefallen. In der Folge ging die Pla-
nungsinitiative immer mehr an maigebliche Eisenstddter Kreise, wo man an
einer besseren eisenbahnmiBigen ErschlieBung der Stadt als tiber den Bahnho!l
Miillendorf der GySEV interessiert war, iiber”. Aufgrund der geographischen
Gegebenheiten war keine Trassierung iiber Eisenstadt und Rust moglich. Letzt-
lich entschied die Kostenfrage zugunsten der Fiihrung {iber Eisenstadt; die neue
Linie benutzte im Péageverkehr die GySEV-Anlagen von Odenburg (Sopron)
bis Wulkaprodersdorf und fiihrte erst ab hier auf eigenem Gleis iiber Eisen-
stadt-Parndorf nach Engerau (Petrzalka), wo die Linie in die bereits bestehende
Bahn Prefburg (Bratislava)-Steinamanger (Szombathely) einmiindete. Ab
Schiitzen wurde eine Stichbahn zum St. Margarethener Steinbruch gefiihrt; die
dortige Station erhielt den Namen ,,St. Margarethen-Rust* (eine dhnliche Rege-
lung, wie sie bereits beim Bahnhof ,,Miillendorf-Eisenstadt* der GySEV getrof-
fen worden war)?. Ironischerweise blieb dadurch gerade Rust, von wo die ersten
Initiativen zum Bahnbau ausgegangen waren, ohne eigenen Bahnanschluf.

Im Jahr 1897 wurde die neue Bahn Wulkaprodersdorf-Engerau (PetrZalka)
eroffnet. Fiir die Relation Eisenstadt-Wien bedeutete dies allerdings keinen
erkennbaren Vorteil, da die Fahrgéste den langen Umweg iiber Parndorf nehmen
muften und zudem die Ziige oft Verspatungen hatten, sodaf} die Reisenden in
Parndorf ihren AnschluBzug versaumten®. Dennoch bot die GySEV aus Angst
vor der neuen Konkurrenz ab 1898 neue, beschleunigte Direktverbindungen
Miillendorf-Wien mit verbessertem Komfort und durchgehenden Wagen iiber
Ebenfurth-Sollenau-Aspangbahn an.

Als Kuriosum ist hier anzumerken, daB} in jenen Tagen das Projekt einer
elektrischen Straenbahn in Eisenstadt vom Eisenstdadter Bahnhof iiber das
Stadtgebiet bis zum Miillendorfer Bahnhof ausgearbeitet wurde, um die unbe-
friedigende Losung mittels Stellwagenverkehrs auf dieser Strecke auszumer-
zen®. Allerdings versandete das Projekt bereits im Planungsstadium.

21 Insbesonders sind hier Fiirst Nikolaus Esterhdzy, der Weinhindler Leopold Wolf und der Rechts-
anwalt Matthias Laschober, dem zu Ehren die ZufahrtsstraBe zum Eisenstidter Bahnhof
,Laschoberstrae“ benannt wurde, zu nennen (Semmelweis Karl, Eisenstadt in alten Ansichten.
Zaltbommel 1981, Nr. 16).
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Die Neusiedlerseebahn

In den 1890-er Jahren wurden verschiedene Projekte zu einer Eisenbahner-
schlieBung Frauenkirchens und des landwirtschaftlich ertragreichen Seewin-
kels in der Weise verdichtet, dal Frauenkirchen sowohl in Richtung Neusied]
(an der Odenburg-PreBburger Bahn) als auch nach Siiden erschlossen werden
sollte. Speziell die Zuckerfabrik Pet6hdza dréngte auf einen Anschluf} an die
GySEV-Anlagen in Fert§szentmiklds, um auf diese Weise den Transport der
Zuckerriiben aus dem Seewinkel, die dort verarbeitet wurden, zu verbilligen. In
der Folge wurden die Planungen tiber Fert§szentmikl6s in den Siiden nach Rép-
celak und Celldomolk (damals Kiscell) verléngert.

Der Bau und der Betrieb der Neusiedlerseebahn wurden der GySEV iiber-
tragen, die deshalb 1896/97 die Emission von 3 %-igen Goldobligationen vor-
nahm, um den Ertrag in die eigentiimliche Erwerbung samtlicher Prioritatsakti-
en der Neusiedlerseebahn zu investieren®. Die Eroffnung der Strecke erfolgte
annihernd gleichzeitig mit der der Odenburg-PreBburger Bahn. Von Anfang an
war der Personenverkehr auf der Neusiedlerseebahn von nur marginaler Bedeu-
tung, da das potentielle Eisenbahnpublikum fehlte und die Reisegeschwindigkeit
aufgrund der billigen Bauausfiihrung bei unter 20 km/h lag®. Eine in der Bahn-
hofschronik von St. Andri iiberlieferte Anekdote besagt, daB der erste Zug am
Eroffnungstag fiir jedermann gratis befahrbar war. Als einziger jedoch benutz-
te der Oberamtmann des Ortes den Zug?, was ein bezeichnendes Licht auf die
Sozialstruktur des Seewinkels jener Tage wirft. Die Bedeutung dieser Bahn lag
von Anfang an im Abtransport der landwirtschaftlichen Produkte der Gegend,
wozu Gleisanschliisse zu mehreren Meierhdfen sowie ein Netz schmalspuriger
Landwirtschaftsbahnen zur weiteren ErschlieBung beitrugen?®.

Die Odenburg-Giinser Bahn

Die Entwicklung dieser Bahn soll hier nur kurz angedeutet werden, da sie
das eigentliche Thema dieser Arbeit erst in der Zwischenkriegszeit beriihrt, als
die GySEV fiir einige Zeit den Betrieb auf ihr fiihrte. Seit 1865 gab es die Ver-
bindung Odenburg (Sopron)-Steinamanger (Szombathely), die von der Siid-
bahngesellschaft betrieben wurde. Als 1883 Steinamanger mit Giins (K&szeg)
verbunden wurde, war bereits eine Verlingerung dieser Bahn nach Odenburg
geplant. Der urspriingliche, Ende der 1880-er Jahre konkretisierte Plan sah vor,
bei Neckenmarkt das Odenburger Gebirge mittels eines Basistunnels zu umge-
hen, um die Kohlegruben von Brennbergbénya zu erschlieBen. Dies erwies sich

25 Hahnenkamp, 51
26 Mocker, 273

27 Horn, 66

28 Horn, 66
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aber letztendlich als zu teuer, sodaf die Trasse liber Deutschkreutz gefiihrt und
Brennbergbdnya mit einer Stichbahn erschlossen wurde. Den Betrieb auf der im
November 1908 eroffneten Bahn fiihrte die ungarische Staatsbahn. Auch hier
erlaubte der billige Unterbau nur Reisegeschwindigkeiten von 20 km/h. Seit
1913 zweigte von dieser Bahn in Oberloisdorf eine weitere Bahn ab, die iiber
Lutzmannsburg nach Biik fiihrte. Auf dieser Strecke fiihrte die ungarische
Staatsbahn den Betrieb auch nach dem AnschluB des Burgenlandes an Oster-
reich, legte diesen jedoch 1933 still®. Von dieser Bahn erzihlt man sich, daB die
Ziige wihrend der Pilzsaison Waldstiicke nur im Schrittempo durchfuhren und
man am Ende des Waldes den Lokfiithrer mit einem Korb voll frischgeschnitte-
ner Pilze wieder aufspringen sah, was die Reisegeschwindigkeit auf dieser Bahn
erahnen 14Bt.

Der Anschluf des Burgenlandes an Osterreich

Das Ende des Ersten Weltkrieges bedeutete gleichzeitig das Ende der alten
Ordnung in Europa. Mit dem Zerfall der alten politischen Strukturen wurden
neue, nach dem Selbstbestimmungsrecht der Volker definierte Nationalstaaten
geschaffen. Im Zuge dieser neuen Ordnung wurden auch die mehrheitlich
deutschsprachigen, seit jeher wirtschaftlich nach Osterreich orientierten Land-
striche Westungarns von Ungarn abgetrennt und als eigenstandiges Bundesland
Burgenland an Osterreich angegliedert. Aufgrund der Grenzziehung blieben
allerdings die wirtschaftlichen Sammelpunkte des Landes iliberwiegend bei
Ungarn, was nicht nur zur Folge hatte, daf} sich im Lauf von Jahrzehnten erst
neue wirtschaftliche Strukturen herausbilden muBten, sondern auch, daf} von den
bestehenden Bahnen, die auf die bei Ungarn verbliebenen Wirtschaftszentren
ausgerichtet waren, nunmehr kaum integrative Funktion fiir das neue Land aus-
gehen konnte. Besonders verstarkt wurde dieser Umstand durch den Verlust
des bedeutendsten Verkehrsknotenpunktes der Gegend, Odenburg.

Unmittelbar nach Ende des Ersten Weltkrieges herrschten in Ungarn chao-
tische Verhiltnisse. Am 21. Mirz 1919 wurde die Riéterepublik proklamiert, die
bereits am 31. Juli desselben Jahres gestiirzt wurde, als Ungarn von Horthy zur
Monarchie mit vakantem Thron erkldrt wurde. Im Oktober 1921 erfolgte der
erste Putschversuch Karls I. Die wirtschaftliche Lage gestaltete sich demgemaB
katastrophal. Kohlemangel fiihrte im Eisenbahnwesen oft zu Betriebsstillegun-
gen am Wochenende und an Feiertagen. Die geplante Ubergabe des Burgenlan-
des an Osterreich im Sommer 1921 verzogerte sich aufgrund von der ungari-
schen Regierung stillschweigend tolerierten bewaffneten Widerstandes. Im Zuge
dessen machten die Freischirler im September 1921 bei Bruck a. d. Leitha die
Eisenbahnverbindung unbrauchbar, indem sie die Schwellen aufrissen. Als im
Oktober 1921 die Kdmpfe vor Wr. Neustadt eskalierten, sah sich die Siidbahn-

29 Hahnenkamp, 178 ff., vgl. Chmelar Hans, Zur Eisenbahngeschichte des Burgenlandes: Die
Lokalbahn Oberloisdorf-Lutzmannsburg. in: Burgenl. Heimatblitter 48, Eisenstadt 1986
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gesellschaft gezwungen, die Verbindung Wr. Neustadt-Odenburg (Sopron) ein-
zustellen. Damit bot fiir einige Wochen die GySEV die einzig funktionierende
Verbindung Wien-Budapest an, die auch von internationalen Schnellziigen
benutzt wurde™. Aufgrund italienischer Intervention kam es schliefllich zum
KompromiBl zwischen Osterreich und Ungarn, dessen Ziel es nunmehr war,
zumindest Odenburg zu behalten. Vom 14. bis 16. Dezember 1921 fand nun die
Abstimmung im Odenburger Gebiet statt, deren zweifelhafter Ablauf mit dem
fiir Osterreich negativen Ausgang allseits bekannt ist. Das neue Bundesland
war jetzt ohne natiirlichen Verkehrsmittelpunkt, die einzelnen Landesteile waren
praktisch voneinander isoliert, und aus dieser Situation entstand die katastro-
phale Lage der Eisenbahnen im Burgenland, die bis heute kaum behoben ist.
Bedingt durch den Verbleib der Betriebszentren bei Ungarn, durch ungiinstige,
auf Ungarn ausgerichtete Linienverkniipfungen und fehlende Verbindungen mit
dem osterreichischen Netz waren die meisten Linien weitgehend unbrauchbar.
Verwiesen werden mull ferner auf den schlechten Bauzustand der ehemals unga-
rischen Lokalbahnen™.

Die neue Situation fiir die GySEV

Aufgrund der neuen Grenzziehung war nun das Netz der GySEV auf das
Gebiet zweier Staaten aufgeteilt, wobei der Verbleib der Betriebszentren bei
Ungarn fiir den Bestand der Bahn von nicht unerheblicher Auswirkung war.

Mit 12. Jinner 1922 wurde der Verkehr durch das Odenburger Gebiet ver-
traglich dergestalt geregelt, daB Korridorziige von und nach Osterreich mit
osterreichischem Personal Odenburg (Sopron) ohne Halt durchfahren konnten,
ohne Grenzformalitiiten iiber sich ergehen lassen zu miissen. Dies bezog sich vor
allem auf die nun iiberwiegend in Osterreich liegende Odenburg-Giinser Bahn.
Aufgrund dessen, dafl sich sowohl der Anfangs- als auch der Endpunkt dieser
Linie auBerhalb Osterreichs befanden und zudem keine Gleisverbindung mit
dem Osterreichischen Netz existiert, sahen sich jedoch die Gsterreichischen Bun-
desbahnen auBerstande, den Betrieb auf dieser Bahn zu fithren. Man kam zu dem
Ubereinkommen, daB BBO-Rollmaterial mit GySEV-Traktion und GySEV-
Zugspersonal den Dienst auf dieser Strecke erledigten, gleichzeitig wurden

30 Sternhart Hans, Die GySEV. Geschichte und Fahrpark der Gyér-Sopron-Ebenfurter Eisenbahn.
Wien 1966. S. 14 {f.

31 vgl. Ziermann Hans, Eisenbahnnetz und Eisenbahnpolitik des Burgenlandes. in: Deutsches
Vaterland Burgenland-Festschrift September 1920. Der Artikel beschiftigt sich mit dem geplan-
ten Ausbau des Eisenbahnnetzes im neuen osterreichischen Bundesland Burgenland, wobei
noch von Odenburg (Sopron) als Landeshauptstadt und Verkehrsknotenpunkt des neuen Landes
ausgegangen wurde. Tatsichlich war dann die 1925 erfolgte Verlingerung der Steinamanger
(Szombathely)-Pinkafelder Bahn bis Friedberg (mit AnschluB iiber die Aspangbahn nach Wien)
der einzig erfolgte Eisenbahnbau im Burgenland in der Zwischenkriegszeit.
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durchgehende Ziige Wien-Giins (K&szeg) eingefiihrt™. Diese Situation bestand
bis 1931*.

Wihrenddessen iibernahmen die BBO den Betrieb auf den nun in Osterreich
liegenden Strecken der GySEV von Ebenfurth bis Baumgarten und von Parndorf
bis Pamhagen. Auf diesen Abschnitten gab es jedoch keine Lokomotivschuppen,
sodaB die Maschinen im Freien abgestellt werden muBten. Mitte Februar 1922
legte starker Frost die BBO-Maschinen lahm, sodaB nun auf Verfiigung des Ver-
kehrsministeriums doch wieder die GySEV, die iiber Lokomotivschuppen in Oden-
burg (Sopron) verfiigte, den Betrieb ibernahm. Per 24. Juli 1923 erlangte die
ungarische Konzession auch fiir die in Osterreich liegenden Strecken Giiltigkeit™.

Wiihrend der Sitz der Gesellschaft sich nach wie vor in Budapest befindet,
richtete die GySEV nun eine Zweigstelle in Wien ein. Der Leiter der Oster-
reichischen Zweigniederlassung ist gleichzeitig verantwortlicher Betriebsleiter
des osterreichischen Zweiges und unmittelbar dem Generaldirektor unterstellt.
In Eisenstadt (seit 1933 in Wulkaprodersdorf) etablierte die GySEV eine
Betriebsdirektion, der die ortlich gebundenen Dienstleistungen im osterreichi-
schen Streckenteil unterstehen. Der Zugférder- und Fahrdienst obliegen jedoch
im gesamten Streckennetz dem ungarischen Betriebszweig. Die ungarischen
Zugsbegleitmannschaften tragen auf sterreichischem Staatsgebiet dsterreichi-
sche Uniformen®™,

Ab 1. Juni 1924 bot die GySEV erstmals Ziige an, die Wien iiber die Pot-
tendorfer Linie erreichten. Seit 1. Oktober 1924 gab es auch durchgehende Ziige
Wien-Fert8szentmik16s™.

Im Siidosten Ungarns gab es die Vereinigten Arader und Csanader Eisen-
bahnen, deren Netz nach dem Ersten Weltkrieg durch die neue Grenzziehung zu
Ruminien zerrissen wurde. Wihrend der ruménische Teil von den ruminischen
Staatsbahnen iibernommen wurde, wurde der ungarische Teil von der GySEV
gefiihrt und, den neuen Verkehrsverhiltnissen entsprechend, in Szeged-Csana-
di Vasit umbenannt. Dort waren bereits Motorfahrzeuge in Dienst gestellt, mit
denen die GySEV so positive Erfahrungen machte, daB fiir die Stammstrecken
der GySEV erstmals 1925 zwei achtsitzige Schienenautos beschafft wurden. Das
Fehlen von Aborten in diesen Wagen fiihrte iibrigens zur kuriosen Dienstvor-
schrift, daB bei ,,dringendem Bedarf“ anzuhalten sei”. In der Folge wurden in

32 Sternhart, 18. Wiihrend der Korridorverkehr durch Odenburg (Sopron) nach wie vor besteht,
wurde der grenziiberschreitende Verkehr nach Giins (K8szeg) bald nach dem Zweiten Weltkrieg
eingestellt: 1951 der Personen- und 1960 der Giiterverkehr. Die ehemalige Trasse der Bahn bei
Giins besteht nicht mehr, seit dort die Umfahrungsstrale der Stadt gebaut wurde (Mocker,
276).

33 Sternhart, 21
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mehreren Serien Schienenbusse angeschafft, die auf allen GySEV-Strecken zum
Einsatz kamen®. Um moglicher Konkurrenz zuvorzukommen, erwarb die
GySEV 1928 auch eine Konzession zum Betrieb einer Autobuslinie Ebenfurth-
Eisenstadt, der in den Jahren 1931 ind 1932 Linien in Ungarn folgten.

Im Juni 1929 wies ein Schiedsgericht vor dem Volkerbund die gesamte
Odenburg-Giinser Bahn, inclusive der Anfangs- und Endpunkte der Linie in
Ungarn, Osterreich zu. In der Folge iibernahmen die BBO 1931 den vollen
Betrieb auf dieser Bahn®. Inwieweit die Stillegung der von der ungarischen
Staatsbahn betriebenen Linie Oberloisdorf-Lutzmannsburg-Biik 1933 als direk-
te Reaktion hiefiir zu interpretieren ist, soll hier offengelassen werden.

Die 1929 ausgebrochene Weltwirtschaftskrise machte sich unter anderem in
einem empfindlichen Preisverfall fiir landwirtschaftliche Produkte bemerkbar.
Die GySEV wurde davon insofern tangiert, als die Kaufkraft der iiberwiegend
agrarisch titigen Bevolkerung an der Bahn schwand und die Personenbef6rde-
rung dementsprechend zuriickging. Einen deutlichen Riickgang in der Giiterbe-
forderung bedingte der seit 1934 verstirkte Anbau von Zuckerriiben in Oster-
reich, was Importe von Zuckerriiben aus Ungarn zunehmend iiberfliissig mach-
te®. Der 1938 erfolgte AnschluB Osterreichs an das Deutsche Reich hatte fiir die
GySEV zunichst keine betrieblichen Auswirkungen, da die Deutsche Reichs-
bahn simtliche Agenden der BBO iibernahm*'. 1940 muBten die GySEV-Trieb-
wagenziige Ebenfurth-Wien eingestellt werden, auf den Strecken Ebenfurth-
Odenburg(Sopron) und Neusiedl-Pamhagen blieb die Anzahl der Personenziige
jedoch unverindert. Der Kriegseintritt Ungarns 1941 machte sich fiir die GySEV
vor allem in umfangreicher Beforderung von Kriegsmaterial fiir die Ostfront
bemerkbar®?. Die letzten Kriegsmonate waren jedoch auch hier, wie iiberall
sonst auch, von schweren Betriebsbehinderungen durch Bombenschéiden und
Sprengungen durch am Riickzug befindliche deutsche Truppen geprégt. Spezi-
ell die Neusiedlerseebahn war durch die Sprengung der Briicke iiber den Ein-
serkanal auf Jahre hinaus lahmgelegt.

Der Wiederaufbau und die Jahre des Eisernen Vorhangs

Der letzte Zug auf der Strecke Odenburg (Sopron)-Ebenfurth fuhr am 1.
April 1945. Am selben Tag wurde das Nordburgenland von der Roten Armee
besetzt. Da die zuriickweichenden deutschen Truppen die meisten betriebsféhi-
gen Lokomotiven nach Osterreich mitgenommen hatten, war an einen reguldren
Eisenbahnbetrieb zunichst nicht zu denken, erst mit der Zeit wurden die Loko-

38 Seit 1949 wird der gesamte Personenverkehr auf der Neusiedlerseebahn mit Triebwagen abge-
wickelt (Sternhart, 28).
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motiven von den Russen nach Odenburg (Sopron) zuriickgebracht. Hier wurden
sie alle am Bahnhof Sopron GySEV stationiert, da der Siidbahnhof (der Bahn-
hof der 1847 erdffneten Linie Odenburg-Wr. Neustadt) infolge von Kriegszer-
storungen vollig unbenutzbar war. Seit Mirz 1946 fiihrte, solange die Verbin-
dung mit Wien lber die Pottendorfer Linie zerstort war (bis Oktober 1946), die
GySEV Ziige iiber Ebenfurth nach Wr. Neustadt. Wihrenddessen mufte die
Neusiedlerseebahn von den OBB bedient werden, da diese Bahn von ihrem
Betriebszentrum in Fert8szentmiklds abgeschnitten war, bis im Frithjahr 1947
die gesprengte Briicke tiber den Einserkanal wieder instandgesetzt werden konn-
te. Als Gegenleistung fiihrte die GySEV den Traktionsdienst von 2 Zugpaaren
auf der Odenburg-Giinser Bahn von Odenburg (Sopron) bis Rattersdorf/Lie-
bing®.

Am 20. August 1949 trat die neue ungarische Verfassung in Kraft, die
Ungarn in eine Volksrepublik umwandelte. Am 28. Dezember 1949 trat das
Gesetz iiber die Verstaatlichung von Bodenschitzen, Industriebetrieben, Ver-
kehrseinrichtungen, Finanzinstituten sowie Hausbesitz in Kraft. Als wahr-
scheinlich einzige Aktiengeselischaften Ungarns behielten die GySEV und die
Neusiedlerseebahn ihren rechtlichen Status, jedoch wurden die Aktien verstaat-
licht*. Der Grund fiir diese Sonderregelung ist im osterreichischen Konzessi-
onstext zu sehen, der der Gesellschaft ausdriicklich untersagt, den Betrieb einer
,»3. Person® zu iiberlassen. Das bedeutet, eine volle Verstaatlichung hitte zu
einem Verlust der Konzession fiir den Osterreichischen Streckenteil gefiihrt*
Nichtsdestotrotz wurden 1951 die GySEV-Werkstitten in Odenburg (Sopron)
geschlossen und die Fahrbetriebsmittelerhaltung von der ungarischen Staatsbahn
MAYV iibernommen.

Seit 1959 wurde von der GySEV ein konsequenter Ausbau des Giiterver-
kehrs vorgenommen, sodaB bald im Ubergabeverkehr von Ungarn nach Oster-
reich der Bahnhof Ebenfurth vor Hegyeshalom die fiihrende Position tibernahm.
Seit 1970 betrégt das Giitertransitaufkommen auf der GySEV jihrlich iiber 2
Mio. t*. Die Daten fiir die jiingere Vergangenheit lauten: 1977 2,1 Mio. t, 1982
3 Mio. t, 1985 3.4 Mio. t, 1989 2,7 Mio. t, 1991 2,6 Mio. t, sowie 1993 2,7 Mio.
t7. Die Fracht auf der Linie Odenburg (Sopron)-Ebenfurth besteht vorwiegend
aus Industriegiitern. Der merkliche Riickgang im Transportauftkommen seit 1985
istin der SchlieBung der Siegendorfer Zuckerfabrik in der Mitte der 80-er Jahre
begriindet, wodurch es auf dieser Strecke heute keine Riibenkampagne mehr

43 Sternhart, 26 f.

44 Sternhart, 28 f.
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46 Sternhart, 31;Graf, 5

47 Rauter Andreas, Die wirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahnen im ndrdlichen und mittleren
Burgenland. Fachbereichsarbeit aus Geographie und Wirtschaftskunde im Rahmen der Reife-
priifung 1994/95. Schiitzen 1995. S. 38



128 Prickler: 120 Jahre Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn 3/96

gibt®. Anders ist das Bild auf der Neusiedlerseebahn, wo der Transport von
Getreide, Kunstdiinger und von landwirtschaftlichen Giitern fiir Lagerhduser
und landwirtschaftliche Genossenschaften dominiert und sich in den letzten
Jahren noch verstirkt hat. Wihrend der Riibenkampagne liegt heute das Verla-
devolumen am Bahnhof Frauenkirchen osterreichweit an erster Stelle, sodal3 die
Neusiedlerseebahn heute sogar ein grofieres Transportvolumen als die GySEV-
Stammstrecke Odenburg (Sopron)-Ebenfurth aufweist®

Aufgrund der wirtschaftlichen Bedeutung der GySEV wurde die urspriing-
lich 1969 abgelaufene Konzession im Jahr 1966 bis 1987 verlidngert™. In der
Folge wurden verschiedene ModernisierungsmaBnahmen durchgefiihrt, wie bei-
spielsweise eine vollige Erneuerung des Oberbaus sowie verschiedene Trassen-
verbesserungen. Insgesamt sollte, im Sinn eines modernen Eisenbahnbetriebs,
die zulissige Achslast auf der GySEV-Stammstrecke auf OBB-Normen ange-
hoben werden. Um der GySEV eine wirtschaftliche Ausnutzung dieser Investi-
tionen in Hohe von 220 Mio. S zu ermdglichen, wurde bereits 1976 die Kon-
zession bis in das Jahr 2007 verldngert. Die GySEV reagierte hierauf wieder mit
einer vollstindigen Umstellung des Traktionsdienstes auf Dieseltraktion®. 1986
wurde auch die Konzession der Neusiedlerseebahn bis 2007 verldngert®. 1987-
88 wurde schlieBlich die Stammstrecke der GySEV von Raab (Gydr) bis Eben-
furth elektrifiziert, allerdings durchgehend mit dem ungarischen Wechsel-
stromsystem, wobei als Systemwechselbahnhof der Bahnhof Ebenfurth ausge-
baut wurde®. In diesem Umstand ist die Tatsache begriindet, weshalb die Anla-
gen der GYSEY fiir eine allfdllig einzurichtende Schnellbahnlinie von Eisenstadt
nach Wien nicht geeignet sind.

Der Personenverkehr war wihrenddessen gegeniiber dem Giitertransport
nur zweitrangig. Die Neusiedlerseebahn wurde seit 1951 nur noch bis/ab Neu-
siedl gefiihrt (davor fuhr die Bahn bis/ab Parndorf, von wo iiber Bruck a. d. Leit-
ha ein direkter Anschluf3 nach Wien bestand). 1955 wurde der Personenverkehr
ab Pamhagen nach FertdszentmikIds eingestellt, wobei die Ziige aber aus
betrieblichen Griinden weiterhin ohne Publikum bis Fert§szentmiklés fuhren.
Erst seit 1963 rang sich die Verwaltung der GySEV zogernd dazu durch, gele-
gentlich Bewilligungen fiir grenziiberschreitende Sonderfahrien zu erteilen.
1979 wurde der siidliche Ast der Neusiedlerseebahn von Fert§szentmiklds nach
Celldomolk autgelassen™. Eine Verbesserung der Situation stellte sich 1979 ein,
als die OBB in Parndorf eine neue Gleisverbindung bauten, die es erméglichte,

48 Die Zuckerfabrik in Hirm wurde bereits wihrend des Zweiten Weltkriegs stillgelegt.
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51 Edocs Hans Gustav, Die Raab-Odenburg-Ebenfurter Eisenbahn (ROEE-GySEV). in: Dampfei-
senbahn im Burgenland-Impressionen eines Eisenbahners. Sonderausstellung des Burgenlin-
dischen Landesmuseums. Eisenstadt 1983
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Ziige ohne Wenden von Wien nach Neusiedl zu fithren. Gleichzeitig wurde die
Schnellbahnlinie S 60 von Neusiedl nach Wien eingefiihrt. Die GySEV rea-
gierte darauthin mit einer Erneuerung des Oberbaus und der Einfiihrung der Die-
seltraktion auf der Neusiedlerseebahn sowie einer Abstimmung des Fahrplans
auf die Abfahrtszeiten der Linie S 60. Als Entschiddigung fiir diese Investitionen
wurde, wie bereits angedeutet, 1986 die Konzession der Neusiedlerseebahn bis
2007 verléngert.

Aufgrund der Grenzziehung und der politischen Situation verkam der Per-
sonentransport auf der Strecke Ebenfurth-Odenburg (Sopron), die noch dazu an
der Landeshauptstadt Eisenstadt vorbeifiihrte, zu weitgehender Bedeutungslo-
sigkeit. Der Ausbau des StraBennetzes und die zunehmende Motorisierung der
Bevolkerung verstirkten noch die Unattraktivitit der Personenbeforderung per
Eisenbahn. Die GySEV unterhielt nur ein Minimalangebot, sodal von Eisen-
stadt kommende Ziige in Wulkaprodersdorf oft keine Anschliisse hatten. Die
Anbindung Eisenstadts an das Bahnnetz geschah deshalb fast nur iiber Parn-
dorf*, was auf dem Weg nach Wien einen gewaltigen Umweg bedeutete. In
dieser Situation konnte sich immerhin eine gut funktionierende Autobusverbin-
dung von Eisenstadt nach Wien mit Taktfahrplan und relativ dichten Intervallen
etablieren, allerdings sind die Busse den Unbilden des StraBenverkehrs ausge-
setzt und konnen in puncto Komfort nicht mit einer guten Eisenbahnverbindung
konkurrieren.

Ein Stimmungsbild der Neusiedlerseebahn in den 60-er Jahren

Daf die Ankunft eines Zuges auch heute noch ein Ereignis ist, erleben wir,
wenn wir in Neusiedl am See aus einem Zug der OBB in einen Triebwagen der
GYSEV umsteigen und in den Seewinkel fahren. Das Ziiglein, ein alter Diesel-
triebwagen, ist ein waschechter Magyar. Die Notbremse heifit ,, Veszefek* Als
Heimatbahnhof ist Sopron angegeben. Die Eisenbahner tragen zwar oster-
reichische Uniformen, es sind aber Ungarn aus Odenburg. Die Bahnanlagen
sind heute noch Eigentum der Gesellschaft, deren Direktor in Odenburg sitzt™.
Alle Eisenbahner sprechen den Dialekt der Ungarndeutschen.

Die letzte dsterreichische Station heifst Pamhagen, 800 Meter von der Gren-
ze entfernt. Hier muf3 jeder Reisende den Zug verlassen. Nur das leere Ziiglein
passiert nach griindlicher Kontrolle die Grenze. Die niichsten Stationen sind
Sarrdd und Fertdszéplak-Fertéd. Der Schaffner schaltet auf Ungarisch um,
auch wenn er noch die dsterreichische Uniform trigt. In Fertdszentmiklds wen-
det der Zug und fihrt zuriick nach Osterreich. Dreimal téglich passiert er so die
Grenze. Mehrmals tiglich verkehrt das Ziiglein auch nur zwischen Neusied!

55 Mocker, 286
56 Die Generaldirektion der Gesellschaft befindet sich in Budapest. Gemeint ist wohl dic Betriebs-
direktion fiir den ungarischen Streckenteil.
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und Pamhagen. Die Wendezeit in Pamhagen kann man mit einem kurzen Rund-
gang durch den Ort ausfiillen. Wie lange wird sich diese 1dylle noch halten ?”

Gegenwart und Zukunft der GySEV

In der gegenwirtigen Situation ist die GySEV, wie schon so oft, unmittelbar
von den Vorgingen in der groBen Politik betroffen. Das Ende des Kommunismus
in Osteuropa und damit des Eisernen Vorhangs sowie die fortschreitende Eini-
gung Europas erfordern eine neuerliche Umpositionierung der GySEV in ihrer
Bedeutung als grenziiberschreitende Eisenbahn und als Tor Ungarns zum
Westen. Von Bedeutung ist auch der zunehmend von der Strafe auf die Schiene
zuriickzuverlegende Verkehr sowohl in der Personen- als auch in der Giiterbe-
forderung, was den immer dringender werdenden Verkehrsproblemen unserer
Zeit Einhalt gebieten soll. In der Folge sollen die neuesten Entwicklungen
getrennt nach Personen- und Giiterverkehr beleuchtet werden.

Personenverkehr

Die 1979 erfolgte Trendwende auf der Neusiedlerseebahn, die lange Zeit
einen Dornréschenschlaf fiihrte, wurde schon beleuchtet, als nimlich die OBB
einen Schnellbahnverkehr von Neusiedl nach Wien einrichteten und die Neu-
siedlerseebahn eine bedeutende Zubringerfunktion zu dieser neuen Linie ein-
nahm. Die nichste bedeutende Zdsur im Personentransportwesen trat ein, als die
GySEV 1988 dem Verkehrsverbund Ostregion beitrat. Fiir den Fahrgast bedeu-
tete dies nicht nur neue Direktverbindungen nach Wien, sondern vor allem eine
nicht unerhebliche Verbilligung und Vereinfachung auf dem Tarifsektor.
Bendtigte man frither fiir jedes der benutzten Verkehrssysteme (GySEV, OBB,
Wiener Verkehrsbetriebe) eine eigene Fahrkarte, so geniigt jetzt ein VOR-
Fahrausweis®. In der Folge stiegen die Fahrgastzahlen sowohl auf der Neusied-
lerseebahn als auch auf der GySEV-Stammstrecke nach Ebenfurth seit 1988
enorm an. Die genauen Fahrgastzahlen auf den Linien der GySEV lauten: 1987
94 000, 1988 197 000, 1989 443 000, 1990 504 000, 1991 608 000, 1992
763 000, sowie 1993 1 056 000%. Seit Mai 1989 werden in Zusammenarbeit mit
den OBB direkte Verbindungen Wien-Ebenfurth-Odenburg (Sopron)-Deutsch-
kreutz(-Lackenbach) sowie Parndorf-Eisenstadt-Wulkaprodersdorf-Odenburg
(Sopron)-Deutschkreutz angeboten®.

Im Rahmen des noch zu behandelnden ,,Sonderinvestitionsprogramms Ost-
grenze* der Osterreichischen Bundesregierung sind zurzeit Ausbaumafinahmen
im Bahnhof von Odenburg (Sopron), dessen Personenverkehr sich seit 1988

57 aus: Merian. Das Monatsheft der Stidte und Landschaften. 16. Jg., Heft 10 (Oktober 1963), Das
Burgenland. Rubrik: Leser schreiben, S. 80 (Beitrag von Josef Jank, Schwabach)
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verdreifacht hat, im Gang. Im Sinne einer effizienteren Abwicklung des Perso-
nenverkehrs wird hierbei der Inlands- vom Auslandsverkehr getrennt, indem ein
eigener Osterreich-Bahnsteig mit Zollabfertigung errichtet wird®. Dies verein-
facht nicht zuletzt den Korridorverkehr nach Deutschkreutz-Lackenbach, da
nun keinerlei Grenzformalitdten im fahrenden Zug mehr vonnéten sind.

Die ErschlieBung der Landeshauptstadt Eisenstadt bedurfte aber immer
noch neuer Verbesserungen. 1992 wurde das Experiment eines kombinierten
Verkehrs eingefiihrt, indem ein taktidhnlicher Eilzugsverkehr Wien-Wulkapro-
dersdorf installiert wurde, dem eine auf diesen abgestimmte Autobusverbin-
dung von Miillendorf nach Eisenstadt angeschlossen wurde. Das Konzept dieses
kombinierten Verkehrs war nicht neu, schon in der Friithzeit der GySEV wurde
auf dhnliche Weise mittels Stellwagen der AnschluB nach Eisenstadt herzustel-
len versucht®. Dieses Experiment war jedoch nicht von Erfolg gekront, da die
Strecke von Eisenstadt nach Miillendorf zu kurz ist, um bei ohnehin erforderli-
chem Umsteigen wirksam zum Verzicht auf den eigenen Wagen zu ermuntern,
zudem funktionierte die Zubringerlinie, bedingt durch den in der Friihspitze oft
recht zdhen Verkehr in der Landeshauptstadt, nicht immer zuverldssig. Seit 1993
werden deshalb Eilziige von Eisenstadt nach Wien gefiihrt, die allerdings in
Wulkaprodersdorf und Ebenfurth gewendet werden miissen, was zu zweimali-
gem Zeitverlust und damit zu Attraktivitdtseinbuflen fiihrt.

Die Ideallosung fiir die Einbindung Eisenstadts in das Eisenbahnnetz wire
sicherlich ein Anschluf an das Wiener Schnellbahnnetz. Da aber die mit dem
ungarischen Wechselstromsystem elektrifizierten Anlagen der GySEYV fiir dster-
reichische Schnellbahntriebwagen unbefahrbar sind, wére hierfiir eine Neu-
baustrecke vonnoten. Wihrend der allfdllige Bau der ,,Siidostspange®, einer Neu-
bau-Hochgeschwindigkeitsstrecke von Wien nach Graz iiber burgenlidndisches
und oststeirisches Territorium, in weiter Ferne steht, bietet sich als weniger auf-
wendige, aber immer noch unwahrscheinliche, Alternative der Bau einer Abzwei-
gung von der Pottendorfer Linie etwa ab Pottendorf an, die, parallel zur Autobahn
A 3, Eisenstadt erschlieBen konnte®. Wie man sieht, racht sich also noch immer
die Tatsache, daf} beim Bau der GySEV auf einen Anschluf3 des schon damals
nicht unbedeutenden Wirtschaftszentrums Eisenstadt verzichtet wurde.

Am 1. Janner 1993 trat ein neues Bundesbahngesetz in Kraft, das besagt,
daB defizitdre Eisenbahnlinien von den OBB weiterzubetreiben sind, wenn sich
interessierte Gebietskorperschaften an der Verlustabdeckung finanziell beteili-
gen. Im Burgenland sind davon 3 Linien betroffen, deren Stillegung von den
OBB bereits 1988 intensiv erwogen wurde. Es sind dies: Parndorf-Kittsee, Parn-
dorf-Eisenstadt-Wulkaprodersdorf sowie Deutschkreutz-Lackenbach. In den
Verhandlungen zwischen dem Land Burgenland und den OBB wurde die
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GySEV als Druckmittel eingesetzt, indem erwogen wurde, bei einem Scheitern
der Verhandlungen den Betrieb auf den genannten Linien der GySEV zu iiber-
lassen. Letztlich kam es aber doch zu einer Einigung zwischen den OBB und
dem Land Burgenland®.

Gijterverkehr

Wie schon im vorhergehenden Kapitel dargelegt wurde, wurde von seiten
Ungarns die GySEV schon zu Zeiten des Eisernen Vorhangs zur wichtigsten
Giitertransitroute nach Osterreich und Westeuropa ausgebaut. Seit Oktober 1989
besteht in Odenburg (Sopron) der Bahnhof Sopron Rendezd. Dieser ist ein Ver-
schiebebahnhof mit Zollager, Zollabfertigung, Containerterminal und ROLA-
(Rollende LandstraBe-)Gleis. Seither werden sogenannte GONG-Ziige (Giiter-
ziige ohne nennenswerten Grenzaufenthalt) nach Deutschland gefiihrt. Die tech-
nische Abnahme der Nachbarverwaltung wird hierbei von der jeweils beteilig-
ten Eisenbahnverwaltung anerkannt, weshalb die Ziige ohne Grenzkontrollen an
ihre Bestimmungsorte durchfahren konnen. Von spezieller Bedeutung ist in die-
sem Zusammenhang der sogenannte Opel-Zug. Seit 1991 betreibt die Opel-AG
in Szentgotthdrd ein Montagewerk, wobei die Einzelteile mittels eines Ganzzu-
ges von Deutschland bis in das ungarische Werk geliefert werden. Absolute
VerldBlichkeit und Piinktlichkeit der Eisenbahnverbindung ist hierbei von ent-
scheidender betriebswirtschaftlicher Bedeutung®.

Im September 1994 wurde vom ungarischen und vom 6sterreichischen Ver-
kehrsminister ein Vertrag iiber das sogenannte ,,Sonderinvestitionsprogramm
Ostgrenze der dsterreichischen Bundesregierung unterzeichnet. Dieses besagt
einen Ausbau des Personen- und Giiterbahnhofes in Odenburg (Sopron), um den
sich nach der wirtschaftlichen Offnung Ungarns vervielfachenden Verkehr so
weit wie moglich vom ostosterreichischen Stralennetz, das zum Teil noch nicht
an die neuen Verkehrsverhiltnisse angepalt ist, fernzuhalten und auf den Schie-
nenweg zu verlagern. Der besagte Ausbau wird von der GySEV durchgefiihrt,
wobei die Republik Osterreich an der Finanzierung beteiligt ist. Aus diesem
Grund erwarb die Republik Osterreich von der Republik Ungarn im Mirz 1995
25 % + | Aktie der GySEV®. Neben der schon genannten effizienteren Gestal-
tung des Personenverkehrs bewirkt das Ausbauprogramm eine Erhohung der
Kapazitit des Bahnhofs Sopron Rendezd, den Ausbau des Containerterminals
sowie der ROLA-Anlage®” Odenburg (Sopron) soll zum Sammelpunkt des
ungarischen Exportwesens ausgebaut werden, was jedoch den Nachteil mit sich
bringt, daB auf den ZufahrtsstraBen, speziell auf der StraBe nach Raab (Gydr),
der LKW-Verkehr oft die Grenze der mdglichen Kapazitit erreicht.
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