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Oben: Der Wirtschaftsbahn-Bahnhof Balatonfenyves GV am 20. Juli 1994. Die Abkiirzung GV war
Jjahrzehntelang ein Begriff bei den ungarischen Staatsbahnen. Foto Paul Engelbert.

Titelbild: GV 3756 in der Ausweiche IV-es kitérd, 7 km nérdlich von Kapuvar. Die Ausweichstellen
zwischen den eigentlichen Bahnhdfen und Gleisdreiecken waren nummeriert. Die Aufnahme entstand am
16. Juni 1966 und zeigt die C50 noch in ihrer urspriinglichen schwarzen Farbgebung. Sammlung Paul

Engelbert.

Vorherige Seite: Wirtschafisbahnatmosphdre in Balatonfenyves am 26. Februar 2002. Foto Paul
Engelbert.



Vorwort

Seit Anfang der 1990er Jahre interessiere ich mich fiir die Geschichte der ungarischen
Schmalspurbahnen und war aus diesem Grund auch viel in Ungarn unterwegs. Damals
arbeitete ich auch an Biichern iiber die Waldbahnen und spéter iiber die schmalspurigen
Lokalbahnen. Aus der Literatur ging bald hervor, dass es auch noch Wirtschaftsbahnen
gegeben hatte. Es waren staatliche Feldbahnen mit offentlichem Verkehr, auf Ungarisch
»gazdasagi vasut® (kurz GV). Erst 1994, als das Verkehrsmuseum in Budapest mir eine
Bestandsaufnahme aller ungarischen Schmalspurbahnen aus 1960 schickte, wurde mir klar, wie
wichtig diese ,,Spielart” der Eisenbahn in Ungarn wirklich war. Mehr als die Hélfte dieser Liste
bestand aus Wirtschaftsbahnen. 43 Betriebe mit iiber 1200 km Streckenldnge (siehe Seite 41).

Wie konnte es sein, dass dariiber kaum etwas bekannt war? Schon bald stellte sich heraus, dass
die meisten GV-Bahnen nur einige Jahrzehnte bestanden hatten und relativ frith eingestellt
worden waren. Die vorhandenen Informationen waren fragmentarisch und reichten lediglich
fiir ein allgemeines Kapitel in meinem Buch {iber die schmalspurigen Lokalbahnen Ungarns
(Stenvalls, 2007). Das Thema faszinierte mich jedoch weiterhin, vielleicht eben weil ihre
Geschichte so geheimnisvoll ist. Mit der Zeit konnte ich nach und nach  viele
Informationsliicken aufkléren. So entstand das vorliegende Buch iiber die Geschichte der
ungarischen Wirtschaftsbahnen.

Kapitel 1 ist eine kurze Einfithrung in die Geschichte der Volksrepublik Ungarn (1945-1989).
Das Wiederaufbauprogramm im Zeitraum 1945-1960 ist in Kapitel 2 bis 4 beschrieben.
Kapitel 5 geht auf 43 Strecken ein, die 1960 unter Verwaltung der MAV GV gestellt wurden.
Alle 43 werden einzeln vorgestellt in den Kapiteln 6 bis 10.

Fiir das Zustandekommen dieses Buches waren die Verdffentlichungen des ungarischen
Vereins von Kleinbahnfreunden KBK (kisvasut.hu) und die frei zugénglichen Daten vieler
ungarischer Archiven (iiber Hungaricana.hu /Arcadum.hu) sowie der MTVA (mtva.hu) und das
Archiv mit historischen ungarischen Luftbildern (fentrol.hu) unentbehrlich. Ich habe fiir die
historischen Angaben so viel moglich die Primérquellen angegeben (z.B. Zeitungsartikel,
amtliche Unterlagen).

Fiir diese Veroffentlichung habe ich mit Absicht versucht, Bilder zu ermitteln, die moglichst
noch nicht im Internet zu finden waren. Mein besonderer Dank geht daher an die
nachfolgenden Herren, die so freundlich waren, mir historische Daten, Reiseerfahrungen und
historisch wertvolle Bilder zur Verfiigung zu stellen. In alphabetischer Reihenfolge sind es:
Imre Balogh, Jorg Korner, Alfred Luft, Josef Pospichal, Maurits van Witsen und Karl Wolf.
Leider konnte nicht von allen historischen Bildern der Fotograf ermittelt werden.

Paul Engelbert. Leiden, 31. Januar 2026.
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1 Einfilhrung

Die in diesem Werk vorgestellten Wirtschaftsbahnen sind schwere Feldbahnen, auf denen ein
beschrénkt offentlicher Personen- und Giterverkehr abgewickelt wurde. Einige entwickelten
sich zu vereinfachten Lokalbahnen. Nur in Ungarn betrieb die Staatsbahn so viele 6ffentliche
Feldbahnen. Sie sind ein Produkt der stalinistischen Zeit (1947—-1955) und spielten bis in die
1970er Jahre eine wesentliche Rolle im Verkehrswesen der damaligen Volksrepublik Ungarn.
Wirtschaftsbahnen und Kommunismus sind also sehr eng miteinander verbunden. Deswegen
richten wir uns zundchst auf die sowjetische Unterwerfung Ungarns ab 1944,

In einem Versuch, die nach dem Ersten Weltkrieg beim Vertrag von Trianon verloren
gegangenen Gebietsteile zuriickzugewinnen, verbiindete Ungarn sich im Zweiten Weltkrieg
mit Hitler-Deutschland. Das heutige Staatsgebiet blieb vorerst weitgehend von
Kampfhandlungen verschont. Auch als im Jahr 1944 Deutschland Ungarn besetzte, blieb es
relativ ruhig. Ungarn endete erst als Kampfgebiet, als im Oktober 1944 die Rote Armee in
Richtung Westen aufriickte. Die Deutschen hielten einige Monate stand und durch die heftigen
Kampfe wurde das ganze Land zerstort. Wahrend ihres Riickzuges setzten die Deutschen die
Politik der verbrannten Erde ein. Briicken wurden gesprengt, Fahrzeuge in Richtung Westen
abgefiihrt, Fabriken zerstort usw. In etwa die Hélfte der Eisenbahnfahrzeuge war entweder
unbrauchbar oder verschwunden. Dies betrifft auch die vielen landwirtschaftlichen
Feldbahnen, die man spéter in staatliche Wirtschaftsbahnen umwandeln sollte.

Am 4. April 1945 hatte die Sowjetunion das ganze Land besetzt und beendete in Ungarn den
Zweiten Weltkrieg. Damit begann auch die Erweiterung des sowjetischen Einflussbereiches.
Ungarn geriet vorerst unter Aufsicht der Sowjetunion, Amerikaner und Briten. Bei den
Parlamentswahlen vom November 1945 gewann die Partei der kleinen Landarbeiter die
absolute Mehrheit. Sie wurde jedoch von der Sowjetunion gezwungen, eine Regierung zu
bilden mit der viel kleineren Kommunistischen Partei.

Am 10. Februar 1947 wurden mit dem Friedensvertrag von Paris die Grenzen von 1938
wiederhergestellt. Ungarn erhielt seine Souverénitit zuriick; allerdings nur auf dem Papier.
Denn die Rote Armee behielt ihre Prisenz bei und die Sowjetunion installierte nach den
Wahlen vom August 1947 ecine stalinistische Marionettenregierung. So entstand die
Volksrepublik Ungarn. Das neue Regime hatte die Sowjetunion als einziges Vorbild. 1949
wurde Ungarn in einen Einparteienstaat umgewandelt.

Die Sowjetisierung wurde begriindet als Alternative zur bisher autoritdren Staatsform und
insbesondere zum halbfeudalen System, das in Ungarn als letztem Land in Europa noch
iiberlebt hatte. Adelige GroBgrundbesitzer (Grafen, Herzoge usw.) hatten grofle Teile des
Landes in ihren Hénden. Die landwirtschaftliche Arbeit wurde von Bauern geleistet, die auf
dem Grundbesitz der adeligen Familien wohnten. Sie wurden in vielen Fillen ausgebeutet. Im
Gegensatz dazu gab es auch abgelegene Einzelgehofte, deren Bewohner auf ihrem kleinen
Privatgrundstiick Landwirtschaft betrieben. In beiden Fille lebten die Arbeiter in Armut.



Die GV382,070 erhielt einen
roten Stern auf  ihrer
Rauchkasttiir. Foto 1952 auf
der GV Oroszlany. Quelle
Fortepan/ Kézlekedési muzeum.

Die von den Stalinisten angestrebte Verstaatlichung der landwirtschaftlichen Betriebe sollte zu
einer hoheren Produktivitdt und besseren Bedingungen fiir die ldndliche Bevdlkerung fiihren.
Unter anderem deswegen empfanden sie vorerst nicht allzu viel Widerstand gegen ihre Pléne.
Aber man sollte nicht vergessen, dass mit der Reform auch eine politische Sduberung
durchgefiihrt wurde, die jeglichen Widerstand unterdriickte. Leider kopierte Ungarn auch in
diesem Sinne die Sowjetunion.

Die Stalinisten fiihrten eingreifende Strukturdnderungen durch — in der Staatsverwaltung, der
Armee, im Wirtschaftssystem, in der Justiz, bei den Medien und im Schulwesen. 1945 wurden
GroBgrundbesitzer von ihren Grundstiicken vertrieben. Am 20. November 1947 stimmte die
Nationalversammlung fiir die Verstaatlichung des Bankwesens, wodurch auch viele grofie
Aktiengesellschaften wie Zuckerfabriken, in Staatseigentum gerieten. !

! Makoi Népujsag, 2. Dezember 1947.



Nach sowjetischem Vorbild wurde eine Planwirtschaft eingefiihrt. Zentral wurden fiir jeden
Betrieb detaillierte Produktionsquoten festgelegt, Arbeitskréfte zugewiesen, Transportkapazitét
geplant, Preise festgestellt usw. Dafiir wurden Drei- oder Fiinfjahresplédne aufgestellt. Diese
bestimmten auch die Entwicklung und Verwaltungsstruktur der in diesem Werk vorgestellten
staatlichen Wirtschaftsbahnen.

Der erste Dreijahresplan 1947-1949 war der Wiederaufbauplan. Er hatte als Ziel, das
Vorkriegsproduktionsniveau ~ wieder zu  erreichen.  Tatsdchlich war 1950 das
Nationaleinkommen 40% hoher als im letzten Vorkriegsjahr 1938.2 Ein politischer
Schwerpunkt war die Verbesserung der Position der vielen armen Landarbeiter. Es wurde viel
investiert in Dorfschulen und die verkehrsméBige Erschliefung der Dorfer auf dem Lande.?

Der erste Fiinfjahresplan 1950-1954 war sehr ambitioniert in seinen Zielen. Laut der
stalinistischen Planer sollte das bisher liberwiegend landwirtschaftliche Land in raschem
Tempo industrialisiert werden, nach sowjetischem Vorbild. Das heifit Kohle und Stahlwerke
statt Landwirtschaft. Die neue Schwerindustrie sollte Arbeitspldtze schaffen. Auch wurde nach
sowjetischem Vorbild eine weitgehende Kollektivierung der Landwirtschaft durchgefiihrt.
Insbesondere diese Maflnahme stie3 auf viel Widerstand und war ziemlich katastrophal. Das
Ergebnis war ein Riickgang der Lebensmittelproduktion und das Auftreten von Hungersnéten.

Nach dem Tod Stalins 1953 nahm die Unterdriickung ein wenig ab, aber der Unfriede blieb.
Dass es auch wirtschaftliche Probleme gab, wurde klar, als der zweite Fiinfjahresplan nicht wie
geplant 1955 zur Ausfiihrung gebracht wurde.

Dann kam 1956 der Volksaufstand. Es war ein Protest der Ungarn gegen Unterdriickung und
Sowjetisierung. Bekanntlich wurde der Aufstand von der Roten Armee gewalttitig
niedergeschlagen. Obwohl ,,Moskau® in Budapest an der Macht blieb, wurde nach einiger Zeit
der Griff der Stalinisten langsam aber sicher etwas lockerer und die politische Situation
stabiler. So lief die Planung der Wirtschaft wieder in Planungsphasen ab. Dem zweiten
Dreijahresplan 1958—-1960 folgte der zweite (wirklich ausgefiihrte) Fiinfjahresplan 1961-1965.
Danach folgten stets neue Fiinfjahrespléne.

Insbesondere wahrend des dritten Fiinfjahresplans 1966—1970 gab es mehr Raum fiir
Privatbesitz und kleine Privatbetriebe. Die Volkswirtschaft wurde fortan nur noch auf
Hauptlinien geplant.* Diese Staatsform wurde bekannt unter ,,Gulaschkommunismus®. Sie
fithrte dazu, dass Ungarn in den 1980er Jahren ein relativ freies und gut erndhrtes Land hinter
dem Eisernen Vorhang geworden war. Ganz anders also als das stalinistische Land aus den
1950ern. Durch die Strukturdnderungen war der Bedarf fiir die in diesem Werk vorgestellten
staatlichen Wirtschaftsbahnen groBtenteils verschwunden.

2 Ungarn 67, Beilage V.

3 A jo kozlekedés kozelebb hozza a falut

a varoshoz, S.51.; Szabad Nép, 22. Dezember 1946.
4 Ungarn 67, Beilage V.
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2 Wiederaufbau der Wirtschaftsbahnen
1945-1949

Der Begriff Wirtschaftsbahn — gazdasagi vasut auf Ungarisch — entstand schon Ende des 19.
Jahrhunderts. In der k.u.k.-Zeit bildeten die Wirtschaftsbahnen eine Sonderkategorie, eingestuft
unter schmalspurigen Lokalbahnen.

Sie wurden aus der Not geboren. Ware das Land nicht so arm gewesen und hétte es iiber ein
besser ausgebautes Stralennetz verfligt, dann hétte es sie vielleicht kaum gegeben. Weil es in
der Tiefebene kaum Vorkommen von Steinen gibt, die man fiir StraBenpflaster verwenden
kann, waren die Stralen auf dem Lande unbefestigt. Besonders wéhrend der herbstlichen Ernte
waren Straflen oft tagelang unbefahrbar. Der Sandboden konnte jedoch Wirtschaftsbahnen
problemlos tragen. Sie hatten eine leichte Ausfithrung (Schmalspur, geringere Achslasten,
niedrige Geschwindigkeiten), vereinfachte Sicherungs- und Betriebsverfahren sowie
minimalistische Lade- und Stationsanlagen. So entstanden bis 1940 im ganzen Land private,
hauptséchlich landwirtschaftliche Feldbahnstrecken mit einer Gesamtlange von rund 2200 km.>

Das Spektrum der Wirtschaftsbahnen war breit. Es gab alles von animalisch betriebene
Feldbahnen bis zu kaum von Lokalbahnen zu unterscheidenden beschrinkt offentlichen
Netzen. Bekannte Beispiele der letzten ,lokalbahndhnlichen beschrinkt o6ffentliche
Wirtschaftsbahnrn sind die Erste Alfolder Wirtschaftsbahn (AEGV), die Bodrogfelder
Wirtschaftsbahn (BkGV) und die Kecskeméter Wirtschaftsbahn (KGV). Sie waren 6ffentlich
zugédnglich, jedoch mit reduziertem Verpflichtungsumfang gegeniiber den reguldren
Lokalbahnen der MAV.

Bei Wirtschaftsbahnen dominierte der Giiterverkehr, insbesondere in landwirtschaftlichen,
forstwirtschaftlichen und regional-industriellen Branchen. Personenverkehr, wenn iiberhaupt
angeboten, wurrde meist lokal oder bedarfsorientiert gefiihrt. Einheitliche Kursbuchfahrpline
waren nicht vorgeschrieben, und eigene Tarife konnten direkt zwischen Verlader und Betreiber
vereinbart werden. Dies war ein entscheidender Vorteil fiir Kampagnenverkehr wihrend der
Ernte.

Nach Kriegsende konnten nur rund 300 km Wirtschaftsbahne rasch wieder in Betrieb
genommen werden. Dies betraf vor allem einfache Pferdebahnen sowie mit Dampftraktion
betriebene Feldbahnen, von den damals noch privaten Zuckerfabriken (siehe Kapitel 8), die
ihre Netze fiir die Riibenkampagne vom Herbst 1945 rasch repariert hatten. Dieser
Wiederaufbau wurde vor allem mit Privatkapital bzw. durch das Bankwesen finanziert.

5 A j6 kozlekedés kozelebb hozza a falut
a varoshoz, S.51.
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" RANOCZIT m
Der Begriff Wirtschaftsbahn hatte vor dem Zweiten Weltkrieg eine etwas andere Bedeutung als wihrend
der stalinistischen Zeit. Eine Wirtschafisbahn aus der Vorkriegszeit war die Cegléder Wirtschafisbahn
(Ceglédkonyéki Gazdasagi Vasut). Die Benzintriebwagen vermittelten dem Betrieb schon einen
lokalbahnéhnlichen Charakter. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Bahn aufgewertet zu einer MAV-
Kleinbahn. Sammlung Paul Engelbert.

Die lokalbahnédhnlichen, bisher private und stddtische Wirtschaftsbahnen wurden nach dem
Zweiten Weltkrieg zu MAV-Nebenbahnen — also zu ,,Kleinbahnen® — aufgewertet. Die
entstandene Liicke ,,unter den Lokalbahnen* wurde danach quasi aufgefiillt durch Feldbahnen,
die man fiir den beschrinkt 6ffentlichen Personen- und den Giiternahverkehr adaptierte. Man
betrachtete sie fortan als staatliche Wirtschaftsbahnen. Sie waren jedoch einfacher ausgeriistet
als die meisten beschrankt 6ffentlichen Wirtschaftsbahnen aus der Vorkriegszeit. Genau diese
neuen, einfachen Bahnen sind das Thema dieser Verdffentlichung.

Die Errichtung der GVI 1947

Durch den Zweiten Weltkrieg war ein Grofteil der landwirtschaftlichen Feldbahnen war
beschédigt oder vollstdndig demontiert und konnte vorerst nicht in Betrieb genommen werden.
Auch spielte eine Rolle, dass die Grofigrundbesitzer, also die fritheren Eigentiimer und
Betreiber der Feldbahnen, von ihrem Land vertrieben worden waren. Es war unklar, wer fiir die
hinterlassenen Feldbahnen verantwortlich war, und wer den Wiederaufbau finanzieren sollte.

Im Sommer 1947, also erst zwei Jahre nach Kriegsende in Ungarn, wurde der Wiederautbau
des Feldbahnwesens in der Form beschrinkt offentlicher Wirtschaftsbahnen in Angriff
genommen. Der Wiederaufbau geschah im Rahmen des Dreijahresplans der ungarischen
Volkswirtschaft (1947-1949). Verantwortlich fiir das Wiederaufbauprogramm war die
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Direktion fiir Wirtschaftsbahnen (Gazdasdgi Vasutak Igazgatosiga; kurz GVI). Diese
Projektorganisation ist am 1. August 1947 durch das Landwirtschaftsministerium und das
Verkehrsministerium gegriindet worden.®

Nicht alle fritheren Landwirtschaftsbahnen sollten wiederaufgebaut werden. Die politische und
wirtschaftliche Lage hatte sich mittlerweile eben stark gedndert. Neben den verstaatlichten
Gutshofen der fritheren Grof3grundbesitzer sollten auch neue Staatsbetriebe sowie bisher nicht
erschlossene Einzelgehofte und Dorfer auf dem Lande von den Wirtschaftsbahnen profitieren.

Der Wiederaufbau wurde zwar zentral koordiniert und finanziert, aber es kam letztendlich doch
auf lokale Initiative an. Durch die Kollektivierung der Landwirtschaft und Zuckerindustrie
libernahmen Bauern und Fabrikarbeiter ,,ihre” Betriebe mitsamt ihren Feldbahnsystemen. Die
neu entstandenen lokalen Arbeiterkommissionen waren anfangs noch sehr engagiert und
arbeiteten eine Vielfalt von Verbesserungsplidnen aus, darunter Dutzende Projekte fiir den
Wiederaufbau zerstorter Bahnen (siche Kapitel 5, 7 und 9) und sogar fiir Neubaustrecken
(siche Kapitel 6).

Eine Arbeiterkommission musste solche Pléne ,,zum Ministerium® — also zur GVI — schicken,
mit dem Ersuchen um Einstimmung und Finanzierung. Die GVI hat wohl Dutzende, vielleicht
sogar Hunderte Wiederaufbau- und Neubaupléne erhalten. Manchmal wurde der Wiederautbau
gestattet, oft in angepasster Form und/oder unter der Bedingung, dass z.B. eine Spurweite von
760 mm zur Anwendung kdme. Die GVI hat auch viele Projekte abgelehnt wegen Zweifeln an
der Notwendigkeit einer Bahn, fehlender Begriindung der Pline oder einfach wegen
Geldmangels.

Im Dreijahresplan 1947-1949 war die Wiederinbetriebnahme von 1105 km beschrankt
Offentlicher Wirtschaftsbahnen vorgesehen. Also in etwa nur die Hélfte der Feldbahnen aus der
Vorkriegszeit. Hauptsichlich betraf es einfache Pferdebahnen (650 km). Die restlichen 455 km
waren motor- und dampfbetriebene Landwirtschaftsbahnen. Zusitzlich sollten noch 1300 km
Neubaustrecken entstehen, teilweise unter Verwendung von Streckenabschnitten aufgelassener
Landwirtschaftsbahnen aus der Vorkriegszeit.” Das ganze Netz wiirde so eine Lénge von rund
2400 km erreichen. Fiir das Programm war ein Investitionsbudget von 12 Millionen Forint fiir
1947 reserviert, 16 Millionen fiir 1948 und 26 Millionen fiir 1949.8

Man sollte diese Zahlen mit Vorsicht betrachten, denn fiir die Staatspropaganda war natiirlich
eine moglichst grofle Streckenldnge gewiinscht. Denn je mehr Kilometer, desto grofer der
Erfolg des Sozialismus, so war damals die Stimmung. Aulerdem wurden im Laufe der Zeit
stets andere Zahlen genannt. So war in der Presse auch die Rede von 2750 km, einschlieBlich
250 km Neubaustrecken.’

¢ Kisvasutak Magyarorsagon, S.9; KBK fiizetek XII, S.4.
7 A j6 kozlekedés kozelebb hozza a falut

a varoshoz, S.51.

8 Kozuti és vizi kozlekedés, 1948, Teil 8.

9 Friss Ujsag, 8. August 1947.
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Mit den verstaatlichten Feldbahnen iibernahm die GVI auch viele schwache Motorlokomotiven, wie GV
1428 fiir 600 mm Spurweite. O&K lieferte diesen Werkstyp MD-2 seit 1935 an verschiedenen Werks- und
Feldbahnen. Das Fiihrerhaus wurde erst spéter angebaut. Szigetvar, 22. Juni 1962. Foto Harald Navé.

Ty 3

So viele ,richtige* GV-Strecken hatte es in Wirklichkeit nie gegeben. Der Begriff
Wirtschaftsbahn, gazdasdgi vasut, hatte sich damals auflerdem noch nicht ganz
herauskristallisiert, denn die Verstaatlichung der stiddtischen und bisher privaten
Wirtschaftsbahnen und ihre Integration in das MAV-Netz waren noch im Gange. Darum fiel
der Wiederaufbau und Neubau von (spiteren) MAV-Kleinbahnen auch unter das
Wiederaufbauprogramm der GVI. Dieser Umstand sorgt fiir mehr Unklarheit iiber die
wirkliche Lénge der wiederaufgebauten Wirtschaftsbahnen.

Die friiheren Feldbahnen wiesen unterschiedliche Spurweiten auf. Beim Wiederaufbau wéhlte
man konsequent eine Spurweite von 760 mm, was die freiziigige Verwendung von
Rollmaterial ermoglichte. Einige Feldbahnen wurden ohne Weiteres wieder in Betrieb
genommen und behielten so manchmal ihre abweichende Spurweite von 600 mm.

Im August 1947 wurde an 149 km Klein- und Wirtschaftsbahnen gearbeitet.!® Inbegriffen
waren 75 km Neubaustrecken fiir die Kleinbahnen von Kecskemét und Békéscsaba: Fehérto —
Kiskéros (46 km), Totkomlds — Békéssamson (11 km), die Strecke nach Pustafoldvar (6 km)
und Ludad — Vizesfas (12 km; Verbindung zur GV Sarkad).

10 Friss Ujsag, 8. August 1947.
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Nur bei drei ,richtigen GV-Netzen wurde der Wiederaufbau in Angriff genommen:
e Csomaszabadi — Somogyszil (24 km)

e Dombodvar — Alsopeterdi (30 km)

e Szeghalom — Toviskes (20 km).

Man schaffte es bei weitem nicht, die Strecken noch im selben Jahr zu erdffnen. Somit betrug
die Streckenlédnge der Wirtschaftsbahnen Ende 1947 wahrscheinlich immer noch rund 302 km.!!
Dies betraf vor allem Riibenbahnen.

Das Jahr 1948

Der Bau von ,richtigen* Wirtschaftsbahnen geriet 1948 in eine Beschleunigung. Weil die GVI
erst im August 1947 mit dem Wiederaufbau begonnen hatte, ist es verstdndlich, dass die
Auslieferung der ersten Wiederaufbauprojekte bis 1948 auf sich warten lie. Letztendlich hat
die GVI in diesem Jahr zumindest die nachfolgenden Bahnen dem Verkehr iibergeben:!2

e Dombdvar (17,5 km; 3 km noch im Bau)

Csomaszabadi—Somogyszil (24 km)

Nagykonyi—Iregszemcse (24 km)

Magyarboly— Ormany puszta (24 km)

Ujszentmargita — Folyés tanya (25,5 km)

Mezbhegyes (63 km, 7 km noch im Bau)

Csanadpalota (12 km)

Algy6 (32 km)

Csorvas (19 km)

Koronco — Gyodrszemere (8,8 km)

e  Tapidszele — Tapidszentmarton (17 km)'3

Insgesamt wuchs das Wirtschaftsbahnnetz 1948 um 263 km von 302 auf 565 km.'# Diese 565
km verteilen sich auf 98 km Neubaustrecken und 467 km wiederaufgebaute Feldbahnstrecken. !
Des Weiteren war bei einigen Bahnen der Bau schon beschlossen (u.a. Villainy — Kiskassa)
oder hatte sogar begonnen, war aber noch nicht beendet.

Das Jahr 1949

Die Gemeinden, Fabriken und Kooperativen waren bisher fiir die Betriebsfilhrung ihrer
Wirtschaftsbahn verantwortlich. Erst am 14. Januar 1949 schaffte das Ministerium die
Hauptabteilung fiir Wirtschaftsbahnen (Gazdasagi Vasutak Féostzaly) ab und errichtete mit
Wirkung vom 1. Februar 1949 sieben Nationale Wirtschaftsbahngesellschaften (Gazdasagi
Vasutak Nemzeti Vallalatok, kurz GVNV). Diese iibernahmen die Betriebsfithrung aller
Landwirtschafts- und Riibenbahnen in ihrer Region. Sie hatten ihren Sitz in Gydr, Gyula,
Kaposvar, Mezéhegyes, Szerencs, Székesfehérvar und Szolnok. ¢

Auch die bisher vom Staatlichen Forstwirtschaftsbetrieb MALLERD betriebenen Strecken bei
Izabellafold und Fertdszentmiklos sowie die ehemalige Lokalbahn Gyula gelangten zu einem

11 Gleisldnge Ende 1948 betrug 565 km. Zunahme in 1948 betrug laut Szabad Nép, 4. Mai 1949 sowie Kis Ujsag 5. Mai 1949 insgesamt
263 km. Gleislinge Ende 1947 muss also 565-263=302 km betragen haben.

12 Szabad Nép, 4. Mai 1949; Kis Ujsag 5. Mai 1949.

13 MTI Pressebericht 1948-11-24 12:25

14 Kis Usjag, 5. Mai 1949.

IS MIT Pressebericht 1948-12-10 15:30.

16 Kisvasutak Magyaroszagon, S.10.
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Wirtschaftsbahnbetrieb. Nicht aber die iibrigen Kleinbahnen, die um diese Zeit alle schon im
Betrieb der MAV waren. Insgesamt gelangten 2302 km Feldbahnstrecken zu den sieben
GVNV.77

Auf fiinf von den GVNV iibernommenen Bahnen fand schon ein beschrinkt 6ffentlicher
Personenverkehr statt:

e Gyula — Dénesmajor (ehem. Lokalbahn)

Lepsény — Dég

Kistjszallas — Csorba

Mohacs — Izabellafold (ehem. MALLERD)

Fertészentmiklos — Tézeggyar (ehem. MALLERD)

Auf letztgenannter Strecke wurde der Personenverkehr vom Kaposvarer GVNV {ibrigens nicht
weitergefiihrt.

Die GVNV-Strecken befanden sich in unterschiedlichem Zustand:!®

a) 557,2 km bereits in Betrieb, verteilt liber 34 Strecken. Diese Zahl schliefft vermutlich fast
300 km Riibenbahnen und 98 km Neubaustrecken ein.

b) 371,1 km auBBer Betrieb, Wiederaufbau geplant und Finanzmittel zur Verfiigung.

c) 408,5 km auBler Betrieb, noch keine Finanzmittel fiir den Wiederaufbau zur Verfiigung.

d) 403,4 km aufgelassen, Riickbau geplant.

e) 561,8 km nicht 6ffentliche Strecken bei Zuckerfabriken. Es ist unklar, wie diese Zahl sich
zu den in (a) inbegriffenen Riibenbahnen verhilt.

Abgesehen von nicht 6ffentlichen Strecken (Kategorie e) war also der Wiederaufbau von 928
km o6ffentlichen Strecken vorgesehen (die ersten zwei Kategorien a und b) und davon mussten
1949 noch 371 km fertiggestellt werden.

Die GVI blieb fiir das Wiederaufbauprogramm zusténdig. Sie koordinierte nach wie vor den
Bau und stellte die notwendigen Finanzmittel, Baumaterialien, Arbeitskréfte und Fahrzeuge zur
Verfiigung.

Laut Presseberichten gab es Anfang 1949 bereits 565 km Wirtschaftsbahnen und 10 km waren
noch im Bau. Bis Jahresende war die Wiederinbetricbnahme von weiteren 293
Streckenkilometern mit Dampf-/Motortraktion geplant. Unter den im Bau befindlichen
Strecken befanden sich auch noch (zukiinftige) MAV-Kleinbahnen. !

Weiter war 1949 geplant, die nachfolgenden staatlichen Wirtschaftsbahnen fertigzustellen und
einem der GVNV in Betrieb zu geben:?°

Szabadbattyan — Nagylang

Felségyant — Ozora

Tokaj — Nagyhomokos

Pély — Hatrongyospuszta

Montagtanya — Nagybanhegyes

Tyukod — Tiborszallas

17 Nach Angaben von Ferenc Felek in vonatmagazin.blog.hu, 15. September 2017.
18 Nach Angaben von Ferenc Felek in vonatmagazin.blog.hu, 15. September 2017.
19 Szabad Nép, 4. Mai 1949.

20 Szabad Nép, 4. Mai 1949; Szabad Fold, 17. April 1949; ; Kis Ujsag 5. Mai 1949.
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Taktaharkany — Megyaszo
Szegvar — Nagymagocs
Kapolnasnyék — Groftanya
Szigetvar — Okorag
Baktaloranthaza — Kéantorjandsi.

Vorgenannte Strecken waren motor- und/oder dampfbetrieben. Man baute 1949 auch noch
neue Pferdebahnen (!) mit einer Gesamtlange von 58 km:?!
Csugar (4 km)

Fegyvernek (8 km; spéter Motorbetrieb)

Fegyvernek?? (3 km)

Gorogszallas (1,3 km)

Lébény (8 km)

Mesterhédza (6 km)

Nagygyanto (7,5 km)

Tarnok (3 km)

Vassurany (17 km)

Tatséchlich gelang es, die meisten der zuvor genannten Strecken bis Ende 1949 fertigzustellen.
Laut amtlicher Statistiken betrug die Gleisldnge der Wirtschaftsbahnen Ende 1949 insgesamt
934 km.? Also sollte die Gleislinge der GV-Bahnen in diesem Jahr um 371 km zugenommen
sein. Dies entspricht wohl ganz genau die Streckenldnge, fiir die zu Jahresbeginn die
Finanzierung zur Verfiigung stand. Die Zahl von 371 km schlieft wahrscheinlich 240 km
Neubaustrecke ein.?*

Im Rahmen des Dreijahresplans sind 1949 die nachfolgenden Neubaustrecken fiir mittlerweile
von den MAV iibernommenen privaten und stidtischen Wirtschaftsbahnen eréffnet worden:

e Ludad — Tarhos (5 km; MAV AK; siehe GV Sarkad)

Orgovany — Pahi (11 km; MAV KK)

Gyoparosfiirds — Rakoczitelep (3 km; MAV AK)

Pusztafoldvar elagazas — Pusztafoldvar (5,5 km; MAV AK)

Asotthalom — Halastelki iskola (4 km; MAV Szeged)

Der Bau der Strecken Nyirlugos — Nyirbéltek (MAV Debrecen) und Pahi — Kiskéros (MAV
KK) war 1949 noch nicht abgeschlossen. Weiterhin wurden im Jahre 1949 insgesamt 310 km
nicht mehr bendétigte Feldbahnen aus der Vorkriegszeit zuriickgebaut.?> Des Weiteren gab es
noch in etwa 550 km nicht &ffentliche, eher innerbetriebliche Feldbahnen, vor allem bei
Zuckerfabriken.?® Solche Strecken waren eben auch mitgerechnet in der als Ziel gesetzten
Streckenlidnge von 24002750 km.

21 Szabad Nép, 4. Mai 1949; Kis Ujsag 5. Mai 1949.

22 Fegyvernek scheint zwei mal in der Pressedusserungen auf, mit verschiedenen Lingen. Moglich ist eine Anschlussbahn in Orményes
(beim Bf Fegyvernek) gemeint.

23 Statisztikai évkonyv 1962, S.206.

24 MTI Pressebericht 1949-12-23 13:05

25 Kis Ujsag, 5. Mai 1949.

26 Laut A jo kozlekedés kozelebb hozza a falut

a varoshoz, S.51., November 1948 gab es nebts den beschréinkt-6ffentlichen Strecken auch 535 km innerbetriebliche Strecken. Die Zahl
entspricht in etwa der von Ferenc Felek angegebenen Streckenldnge von 561,8 km.
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Portrait eines Werkstyps 106 der Maschinenfabrik Budapest. Sammlung Paul Engelbert.

Fahrzeuge

Anfang 1949 standen fiir den Betrieb der schon wiederaufgebauten und im Aufbau
befindlichen Wirtschaftsbahnen nur 75 Lokomotiven zur Verfiigung: 39 leichte
Motorlokomotiven und 36 Dampflokomotiven.?” Die vorhandenen Triebfahrzeuge stammten
iiberwiegend von den fritheren GroBBgrundbesitzern und waren verschieden in Bezug auf Alter
und Herkunft. Hinzu kam noch die Umspurung einiger Strecken von 600 oder 700 auf 760
mm, wodurch insbesondere ein Engpass an 760 mm-Lokomotiven entstand.

Als erster Schritt zur Losung des Triebfahrzeugmangels wurden 1948 neue Dreikuppler des
Budapester Werkstyps 106 angeschafft. 1949 wurden insgesamt 9 Stiick fiir die GVI geliefert.
Diese erhielten die Nummer 394,051 bis 059. Angeblich sollen sie als Reparationslieferungen
an Jugoslawien gedacht gewesen sein.?® (Dies wurde natiirlich nicht in der Staatspropaganda
erwahnt.) Der Werkstyp 106 stammt aus 1914 und es war — zusammen mit den weitgehend
identischen Werkstypen 121 (600 mm) und 107 (Brotankessel) — damals schon die am
héufigsten vertretene Dampflokgattung der GVI. Es waren schon 14 Stiick in Betrieb.

7 Kisvasutak Magyaroszagon, S.11.
28 Eisenbahn 1974, S.124.
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In einem ersten Versuch, Dampf- durch Dieseltraktion zu ersetzen und den
Triebfahrzeugbestand zu modernisieren, entwickelte das Roessemann-Werk in Budapest 1949
die Kleinlokomotive des Typs A26.° Mit ihrer Linge iiber Puffer von 3700 mm, 26 PS
Leistung, Stangenantrieb und 19 km/h Hochstgeschwindigkeit erwies sie sich als nicht
erfolgreich. Es blieb bei einem FEinzelstiick (GV 222), aber auf diesem basierte die etwas
kleinere B26. Davon lieferte Roessemann bis 1951 nur ein Dutzend Maschinen. Sie waren
ebenfalls kein groBer Erfolg. Fiir das Jahr 1949 war auch die Lieferung von 900 Giiterwagen
sowie die Errichtung einer auf GV-Fahrzeuge spezialisierten Reparaturwerkstatt geplant.’®
Letztgenannte konnte Anfang 1950 in Dombdvar ihre Tiiren 6ffnen (siehe Kapitel 11).

Eine B26-Motorlokomotive bei einem unbekannten Gutsbetrieb. Foto Fortepan.

29 Szabad Nép, 23. November 1949.
30 Kis Ujsag, 6. Februar 1949.
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3 Der erste Fiinfjahresplan 1950-1954

In Zusammenhang mit dem ersten Fiinfjahresplan wurde der Wiederaufbau und Neubau von
Wirtschaftsbahnen mit viel Kraft fortgesetzt. Damals herrschte viel Enthusiasmus beziiglich
des Wirtschaftsbahnen-Wiederaufbauprogramms. Die Pléne wurden schon 1948/1949
geschmiedet, also wihrend des ersten Dreijahresplans. Es hie8, nach Vollendung des
Fiinfjahresplans sollte jedes ,,vielversprechende* Dorf ans Straennetz angebunden und mit
Bussen und Lkw erreichbar sein. Aber es gab auch viele weniger vielversprechende Dorfer,
und eben diese sollten durch Wirtschaftsbahnen erschlossen werden.

Ende 1948 war in der Staatpropaganda noch die Rede von dem Bau von zusétzlich 2500 km
Wirtschaftsbahnen im Zeitraum 1950-1954, was zu einer Netzlédnge von ,,iiber 4000 km* GV-
Bahnen (im weitesten Sinne dieses Begriffs) filhren wiirde. Dafiir wére eine Investition von
800 Millionen Forint notwendig. Vorgesehen war, dass die GV-Betriebe rund 4000
Arbeitspliatze schaffen wiirden. Auch war die Rede von einem Hauptkantor mit 80
Arbeitnehmern.’!

Letztendlich wurden die ambitionierte Pldne herunterskaliert, aber der Bau von
Wirtschaftsbahnen blieb tatsdchlich ein wichtiger Programmpunkt. Anfang 1949 hatten sich
die Pldne schon ziemlich gut herauskristallisiert. Es handelt sich um 100 Millionen Forint fiir
den Bau von Wirtschaftsbahnen im Zeitraum 1950-1954. Fiir diesen Betrag sollten 928 km
noch nicht wiederaufgebaute Feldbahnen wieder in Betrieb genommen und 428 km neu
errichtet werden.3?

Um dies zu verwirklichen, waren im sehr detaillierten Fiinfjahresplan fiir die
Wirtschaftsbahnen insgesamt 29.000 Tonnen Stahl, 1,9 Millionen Schwellen, 118.000
Arbeitsstunden von Ingenieuren und 12,7 Millionen Bauarbeiter-Stunden aufgenommen.*? Wir
reden also von einem umfangreichen Projekt.

Die Plane wurden immer wieder iiberarbeitet und detailliert. Fiir das erste Planjahr 1950 war
letztendlich ein Betrag von 15,8 Millionen Forint fiir den Bau von Wirtschaftsbahnen
reserviert.3* Dafiir sollten 156 km GV-Strecken erdffnet werden; 115 km Neubauten und 41 km
wiederaufgebaute Feldbahnen aus der Vorkriegszeit.>> Diese Streckenliangen sind schon
beachtenswert, aber im Vergleich zur urspriinglichen Ambition war die Lange doch ein wenig
enttduschend.

31 A j6 kozlekedés kozelebb hozza a falut

a varoshoz, S.51.

32 Kis Ujsag, 20. April und 11. Oktober 1949.
¥ Kis Ujsag, 20. April 1949.

34 Nepszava, 22. Juni 1950.

35 Népszava, 31. Dezember 1950.
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Im zweiten Planjahr, 1951, war der Bau von nachfolgenden Strecken geplant:3°

e Kaloz — Kislang: 12 km

o [okoshaza — Kevermes — Dombiratos: 12 km

e Netz Mezbhegyes: Verschiedene zusétzliche Strecken fiir die Anfuhr von Riiben und Hanf
von den Anbaugebieten zu den Fabriken in Mezdhegyes.

e Fegyvernek (Ort) — Tiszabd: 8 km. Spéter zu verldngern bis Tiszabura.

e Pasztd — Matrasz6llds: 7 km.

e Auch wurde Acs — Bana (7 km) rekonstruiert.

Laut der Staatspropaganda stand 1952 der Bau von 105 km GV-Strecken auf dem Programm.
Diese Zahl war teilweise eine Doppelzdhlung mit den Angaben in den vorliegenden
Planjahren. Weil der Bahnbau nur langsam voranschritt, wurden dieselben Strecken Jahr fiir
Jahr als Erfolge der Planwirtschaft aufgefiihrt. Dies betrifft folgende Strecken:?’

e Kistjszallas — Tarkeve: 13 km. Die Angabe betrifft nur die Verldngerung von Csorba nach
Turkeve; Kistjszallas — Csorba war schon 1948 eroffnet worden.

e Fegyvernek — Tiszabd: 8§ km. Wurde auch schon 1951 aufgefiihrt.

e Nagylang — Kaloz — Feketepuszta: 30 km. Kalisz — Kislang war schon 1951 gebaut

worden. Richtig neu war nur die Verlingerung von Kaloz nach Feketepuszta und die

Vernetzung mit der GV Lepsény.

Lo6koshaza — Kevermes — Dombiratos: 12 km. Wurde schon 1951 aufgefiihrt.

Dombiratos — Kunagota — Mezdkovacshaza: 24 km.

Mezbhegyes — Battonya: 20 km.

Balatonfenyves — Nagyberek: rund 100 km.

Im nationalen Budget fiir 1953 waren nur 3 Millionen Forint fiir Wirtschaftsbahnen reserviert.
Dies ist nur ein Bruchteil des urspriinglich vorgestellten Programmbudgets. Der Bahnbau war
also fast zum Erliegen gekommen. Die ausgelieferten Projekte betrafen vor allem Strecken, bei
denen der Bau schon in den vorhergehenden Jahren in Angriff genommen worden war. So
wurde in diesem Jahr die Strecke Sztalinvaros — Nagyvenyim (9 km) erdftnet.

Im Jahr 1954, das letzte der ersten Fiinfjahrplanperiode, schien das GV-Bauprogramm
praktisch zum Erliegen gekommen.

Zum Ende des Fiinfjahresplans hatte man die 1948/1949 geduBerte Ambition von 2500 km
neuen GV-Bahnen bei weitem nicht verwirklicht. Der GV-Bau wurde jedes Jahr weiter
herunterskaliert. So wurden z.B. die Verldngerung von Tiszabd nach Tiszabura (19 km) und in
etwa 50 km der GV Balatonfenyves doch nicht realisiert. Nachweisbar sind als Ergebnis des
Fiinfjahresplans nicht 1300, sondern hochstens rund 300 km Wirtschaftsbahnen erdffnet
worden.

36 Népszava 31.December 1950.
37 Szabad nep 30-4-1952; Magyar Nemzet 8. August 1952.
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Geinderte Verwaltungsstrukturen

Zum 1. Januar 1950 fasste man die sieben GVNV-Betriebe in vier groferen nationalen
Wirtschaftsbahnbetrieben zusammen.’® Diese hatten ihren Sitz in Békéscsaba, Kaposvar,
Szolnok und Gyér. Letzterer wurde 1953 in die Nordwestungarische GVNV mit Sitz in
Budapest umbenannt. Fiir die Arbeiter der vier regionalen GVNV galten — zumindest ab
Oktober 1951 — einheitliche Arbeitsbedingungen. Monatlich musste 240 Stunden gearbeitet
werden, also fast 60 Stunden pro Woche. Das Monatsgehalt fiir Lokfiihrer betrug damals 670
bis 730 Forint.*

Der erste Fiinfjahresplan setzte stark auf Industrialisierung. Dies bedeutete auch einen
Aufschwung fiir das Bergwerkwesen. Eben in diesem Industriezweig wurden viele
Schmalspurbahnen verwendet. Deswegen wurden nach 1950 viele solcher kurzen
Bergwerksbahnen auch den GVNV-Betrieben unterstellt.*? Die 1950 iibernommenen Strecken
waren ungefdhrt 181 km lang.*' Nur oberirdische Strecken wurden in GV-Betriebe
umgewandelt. Strecken unter Tage blieben dem betreffenden Bergwerk angehdrig.

Nach dieser Ubernahmewelle waren 52 GV-Netze in Betrieb (siche Kasten Seite 23).42 In der
Liste von 1953 stehen die Bergwerksbahnen von Szob (Andesit), Oroszlany (Kohle), Halimba
(Bauxit), Gant (Bauxit), Hidasbanya (Kohle) und Urkat (Manganerz). Auch die spéteren AEV-
Waldbahnen von Lenti und Galgamacsa fielen unter GV-Regie.

Die Ubernahme der Bergwerksbahnen war kein groBer Erfolg. Zumindest die GV Géant wurde
bald wieder ausgegliedert (seitdem betrieben von der Bodajk-Gant Vasut; BGV). Bekannt ist,
dass die GVNV unbedeutende und/oder innerbetriebliche Strecken an Staatsgutsbetricbe
abgegeben hat; so z.B. die GV Algy6, GV Fels6gyant, GV Tokaj und GV Montagtanya (alle
gebaut 1949, aber nicht mehr in der Liste von 1953). Die Waldbahnen von Lenti und
Galgamacsa gelangten nach 1953 zur Staatswaldbahngesellschaft AEV. Die Linge der von den
GVNV verwalteten Strecken nahm dementsprechend rasch wieder ab.

Langfristig blieben nur einige relativ kurze Bergwerksbahnen unter der Verwaltung der
Wirtschaftsbahngesellschaften. Diese GV-Bergwerksbahnen werden in Kapitel 9 beschrieben.

Nach allen Neubauten, Streckeniibernahmen und Ausgliederungen verschiedener Strecken war
das Streckennetz der staatlichen Wirtschaftsbahnen Ende 1954 laut amtlicher Statistiken 1259
km lang.*?

38 Kisvasutak Magyaroszagon, S.12.

3 A magyarorszag kozelekedés kronikaja 1750-2000.

40 Vonat Magazin 14. September 2017.

41 Die Zunahme der GV-Streckenldnge betrug im Jahr 1950 insgesamt 337 km, rund 156 km davon betraf Neubauten und die restlichen
181 km sind vermutlich von anderen Betrieben {ibernommen werden.

4 KBK Fiizetek XII szam 1997/1, S.4.

43 Statisztikai évkony 1962, S.206.
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Amtliche Bestandaufnahme 6. Januar 1953

1 Acs 27 Lepsény

2 Aszod 28 Magyarboly
3 Balatonfenyves 29 Matéhaza

4 Baja 30 Meggyespele
5 Csanadpalota 31 Mezbhegyes
6 Csorvas (600 mm) 32 Mohacs

7 Dombiratos 33 Nagykoényi
8 Dombdvar 34 Nyékladhaza
9 Domsod 35 Oroszlany
10  Eldszallas 36 Ottevény

11 Ercsi 37 Pésztod

12 Fegyvernek 38 Rétszilas

13 Galgamacsa 39 Sarkad

14  Gant 40 Selyp

15  GyOrszemere 41 Szabadbattyan
16  Gyula 42 Szeghalom
17  Hajduisamson 43 Szegvar

18  Halimba 44 Szerencs

19  Hansag (Kapuvar) 45 Szigetvar
20  Hidasbanya 46 Szob

21  Hird 47 Taktaharkany
22 Kaposvar 48 Tapidgyorgye
23 Kazincbarcika 49 Tépidszele
24 Kisujszallas 50 Tarnaszentmiklos
25  Lébény 51 Urkut

26 Lenti 52 Villany
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