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1897 -  1997: 100 Jahre Neusiedlerseebahn
Von Gyula L o v a s , Sopron

Aus dem Ungarischen übersetzt von Josef H o c h w a r t e r ,  Jennersdorf

Im Frühherbst des Jahres 1892 entstand erstmals die Idee einer Eisenbahn­
linie, die am Ostufer des Neusiedlersees entlang führen und die bestehende 
Bahnlinie von Györ (Raab) nach Sopron (Ödenburg) in der Nähe der Zuckerfa­
brik von Petöhäza kreuzen sollte. Der Repräsentant der führenden Aktionäre der 
Zuckerfabrik, Rechtsanwalt Josef Drexler, ersuchte und erhielt auch am 27. 
Sept. 1892 die Bewilligung für Vorarbeiten an der Linie Eszterhäza -  Frauen­
kirchen -  Neusiedl am See. Die Aktionäre beabsichtigten, die fruchtbaren 
Gebiete des Seewinkels und des Heidebodens, in erster Linie die dort befindli­
chen Eszterhäzyschen Besitztümer, in die Rübenproduktion einzubeziehen.

Die GySEV half eifrig mit, diesen Plan zu verwirklichen. Heinrich Gold­
stein, Abteilungsleiter für die Bahninstandhaltung, lenkte die Planung; Ludwig 
Stuppacher, Abteilungsingenieur leitete die erforderlichen Arbeiten.

Für Vorarbeiten an der Bahnlinie Kis-Czell -  Beled -  Kapuvär -  Pamhagen 
-  Frauenkirchen -  Neusiedl am See -  Pamdorf erhielt im Sommer 1893 auch Dr. 
Adolf Silberstein die Bewilligung. Silberstein war zwar ebenfalls Anwalt, doch 
schrieb er daneben für den „Pester Lloyd“ ästhetisch-geistige Feuilletons sowie 
Theaterkritiken. Sicher hatte er auch für Angelegenheiten der Geschäftswelt 
ein feines Gespür. Zunächst konnte er die Getreidehändler von Kis-Czell für 
seine Vorstellungen gewinnen, die zur Verwirklichung des Planes -  sofern er zur 
Realität werden sollte -  die von Silberstein veranschlagten 200.000 Forint 
bewilligten.

Die Repräsentanten der Zuckerfabriksaktionäre von Petöhäza sprachen sich 
in der im Herbst 1894 einberufenen Sitzung dafür aus, daß sie die Drexler’sche 
Linienführung unterstützen. Sie merkten jedoch an, daß es nicht genüge, die 
neue Eisenbahnlinie von der Bahnstation Eszterhäza bis Neusiedl am See zu 
bauen und wünschten, daß die neue Linie möglichst nahe der Fabrik die GySEV- 
Linie kreuzen sollte.

Hinter Silberstein standen vor allem die Interessenten aus Kapuvär, unter 
ihnen auch der Großpächter Gustav Berger. Die Ödenburger Interessenten
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Fahrplan aus dem Jahre 1913
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wünschten entgegen der durch Drexler repräsentierten Linienführung lediglich, 
daß die neue Linie möglichst von einem Ödenburg am nächsten liegenden Bahn­
hof der Linie Györ -  Sopron ausgehen sollte. Das Interesse der Fabrikanten war 
nämlich der Anschluß möglichst nahe zu Petöhäza.

Eine Intervention des früheren Obergespans des Komitats Vas, Koloman 
Radö, brachte schließlich die Entscheidung. 1895 wurde er als Repräsident der 
GySEV-A.G. berufen. Er war andererseits auch als Gutsbesitzer von Repcelak 
an der Führung der neuen Bahnlinie interessiert. Es versteht sich von selbst, daß 
man die neu zu errichtende Bahnlinie so trassierte, daß sie in der Bahnstation 
Repcelak die Linie der HEV (Lokalbahn) von Preßburg nach Steinamanger 
kreuzte. Das hatte auch zur Folge, daß für die Aufgabe des Anschlußbahnhofs 
die Station Eszterhäza herangezogen wurde: nämlich von der Budapester Bank­
vereinigung A.G. bzw. von der Münchner Localbahn A.G. Damit erwarb auch 
Koloman Radö die Bewilligung zu notwendigen Vorarbeiten. Am 25., 26. u. 27. 
Sept. 1895 begannen seine Beauftragten mit den Vertretern der Behörden die 
geplante Linie in Augenschein zu nahmen.

Nach verschiedenen Berichten wurden sie auch von einer Delegation der 
Illmitzer Bauern aufgesucht. Diese hätten gerne erreicht, daß die neue Linie 
auch in die Nähe ihres Dorfes geführt werde. Man erklärte ihnen, daß dies aus­
geschlossen sei; wenn sie aber auf jeden Fall einen Bahnanschluß wollten, könn­
te man dies durch eine abzweigende Flügelbahn erreichen. Die Illmitzer sollen

Zug- und Bahnhofspersonal am Bahnhof Mönchhof-Halbturn 
(damals Barätudvar-Feltorony) im Jahr 1905.
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jedoch abgewehrt haben, sie wollten keine „Flügelbahn“ sondern eine auf 
„Eisenrädern“ Mit Unterstützung der Münchner Localbahn A.G. im Rücken 
beschäftigte sich Radö mit dem Plan, 500 km westungarisches Bahnnetz in den 
Interessenskreis der GySEV einzuschließen. Ein Teil dieses Netzes sollte auch 
die neue Bahn sein. Am 6. Juni 1896 wurde die erste Konzessionsverhandlung 
der neuen Linie abgehalten; am Tag darauf verhandelte man in einer ordentli­
chen Hauptversammlung der GySEV die mit dem Bau der neuen Bahn und 
ihrem Betrieb in Verbindung stehenden Fragen.

Zurzeit der ersten Konzessions Verhandlungen der Fertövideki HEV (Neu­
siedlersee Lokalbahn) am 21. Dez. 1895 war die Frage des Baues der Linie 
Ödenburg -  Wulkaprodersdorf -  Neusiedl -  Preßburg noch nicht entschieden. 
Deshalb ersuchte Koloman Radö auch um die Bewilligung zum Ausbau der 
Teilstrecke Neusiedl -  Parndorf für den Fall, daß diese nicht gleichzeitig mit der 
Neusiedlersee Lokalbahn ausgebaut werden könne. Zum Betrieb der Neusied­
lersee Lokalbahn war es jedoch notwendig, daß sie mit ihren Zügen die Haupt­
linie Budapest -  Wien in Parndorf (Pändorfalü) erreicht. Dort hatte die MAV 
(Magyar [KirälijÄllami Vasüt, [Königlich] Ungarische Staatsbahn) eine Heiz­
hausanlage, die auch geeignet war, die Lokomotiven der Lokalbahn zu warten, 
während sich das Zugspersonal erholen konnte.

Bahnhof Wallern im Spätherbst 1921.
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Die ungarische Nationalversammlung bewilligte mit dem XXIX, Geset­
zesartikel vom 18. Nov. 1896 den Bau der Bahnlinie und genehmigte die Statu­
ten der Aktiengesellschaft. Aufgrund dieser Entscheidung übernahm die GySEV 
alle früheren Obligationen der Neusiedlersee Lokalbahn; zur Deckung dieser 
Übernahme jedoch wurde ihr die III. Emittierung der 3%-igen vormaligen Obli­
gationen zugestanden.

Der Bahnbau selbst wurde an Firmen vergeben, und zwar an das Unter­
nehmen des Budapester Ingenieurs Pollacsek, während die technische Leitung 
die GySEV inne hatte.

Die neue Bahngesellschaft nahm die Bezeichnung „Fertövideki Helyi 
Erdekü Vasüt“ (Neusiedlersee Lokalbahn) an. Am 28. Nov. 1896 fand in Eszter- 
häza der feierliche erste Spatenstich statt, an dem auch Präsident Radö teil­
nahm.

Der tatsächliche Bahnbau begann im Frühling 1897, während schon im 
Jänner in den Zeitungen die Personalanwerbung verlautbart wurde. Für die Erd­
arbeiten an der neuen Linie verpflichtete der Unternehmer geübte Erdarbeiter 
aus der Tiefebene; heimische Arbeitskräfte stellte er nur aushilfsweise an und 
bezahlte ihnen einen ihrer Leistung entsprechenden -  gegenüber den regulären 
Erdarbeitern -  geringeren Lohn. Deshalb attackierten die Einheimischen die 
Stammarbeiter mit Schaufeln und Hauen, so daß zur Sicherung der Ungestört­
heit der Arbeiten die Gendarmerie zu Hilfe gerufen werden mußte.

Die Arbeitsaufsicht übertrug die GySEV einem jungen Ingenieur: Eugen 
D’Or, der auch nach Beendigung der Arbeiten im Dienste der GySEV verblieb. 
Er wurde der erste Abteilungsingenieur der Linie und später Vorstand der 
Bahnerhaltungsabteilung der GySEV.

Zur Abwicklung des Linienverkehrs kaufte die GySEV sieben dreifach 
gekuppelte Nebenbahnlokomotiven. Diese durch die MÄVAG gefertigten 
Schlepptenderlokomotiven hatten 1340 mm Raddurchmesser und waren für 
eine Geschwindigkeit von 60 km/h zugelassen. Gleichzeitig bestellte die GySEV 
in der Fabrik Weitzer in Arad

15 Stk. Personenwaggons für die III. Klasse 
7 Stk. Gepäckswaggons

30 Stk. 15 t-gedeckte Güterwaggons sowie
53 Stk. 15 t-offene Güterwaggons, damit sie zum Betrieb der neuen Bahn 

ihren Fahrpark mit dem nötigen rollenden Material versehen konnte.
Die technisch-fachliche Inspektion der fertiggestellten Linie wurde am 16. 

Dez. 1897, von Parndorf ausgehend, vorgenommen. Die Strecke war 105,4 km 
lang. Nachdem in Csapod sowie in Meksziköpuszta je ein Schleppgleis dazu­
gebaut wurde, markierte man die Streckenlänge mit 111,2 km.

Am 18. Dez. 1897 wurde die Linie feierlich eröffnet. Zu der von Kis-Czell 
aus in Fahrt gesetzten Eröffnungsgarnitur brachte bereits im Morgengrauen von 
Ödenburg aus ein Sonderzug die zur Eröffnung geladenen Gäste. An den Bahn­
stationen der berührten Orte nahm die Inbetriebnahme Volksfestcharakter an.
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Mehrere der an der Linie liegenden Orte hatten ja zum Ausbau namhafte Beträ­
ge beigesteuert, vor allem durch den Kauf von Stammaktien, sodaß sie die Bahn 
in gewisser Weise auch als ihr Eigentum betrachten konnten. Am Eröffnungstag 
der neuen Linie konnte mit der ersten Garnitur mit Zugnummer 102 jedermann 
kostenlos fahren. Die Bewohner der Orte waren jedoch vorsichtig und getrauten 
sich nicht in den Zug einzusteigen. In Kenyeri konnten sich die Leute noch 
nach Jahrzehnten an diesen Umstand erinnern, aber auch in St. Andrä erinnerten 
sich die Bewohner noch lange daran.

Dort soll lediglich der Hauptsekretär Istvän Erdey den Zug bestiegen haben.

Auf der Linie Kis-Czell -  Eszterhäza* wurden gebaut:
Vönöck Bahnstation mit 375 m Länge
Kenyeri Bahnstation mit 375 m Länge
Nick Verladestelle mit 250 m Länge
Répce-Szemere Verladestelle mit 250 m Länge
Sopron-Ivän Bahnstation mit 375 m Länge
Puszta-Csalad Verladestelle mit 200 m Länge
Csapod Wasserstation mit 400 m Länge

Zugübergabe an der Staatsgrenze zwischen Pamhagen und 
Meksziköpuszta um 1922.

Ab 1947 Fertöszentmiklös
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Auf der Linie Eszterhäza -  Neusiedl am See (Nezsider) wurden gebaut:
Mekszikö Verladestelle
Pamhagen (Pomogy) Bahnstation
Wallern (Valla) Verladestelle
St. Andrä (Mosonszentandräs) Wasserstation 
Frauenkirchen (Boldogasszony) Bahnstation 
Mönchhof-Halbturn
(B arätud var-Feltorony) B ahnstation

mit 200 m Länge 
mit 375 m Länge 
mit 250 m Länge 
mit 400 m Länge 
mit 375 m Länge

mit 250 m Länge

Bei der Vorbereitung der Eröffnung der neuen Linie wurde die Bahnstation 
Eszterhäza erweitert. Man errichtete gegenüber dem Aufnahmegebäude an der 
entgegengesetzten Seite der Geleise ein Heizhaus. Die Organisation der Linie­
nerhaltung lenkte eine in Kis-Czell stationierte Streckenleitung, während in 
Kenyeri, Csapod, Mönchhof-Halbturn sowie in Mekszikö Bahnmeistereien ein­
gerichtet wurden.

Der Gesamtausbau der Linie, die Ausrüstung sowie die Hochbauten wurden 
nach den von der MAV konstruierten Normen für Lokalbahnen ausgeführt.

Die neue Linie verhieß schon zu Beginn keine rosige Zukunft. Ihre wahre 
Bedeutung lag wohl darin, den Personen- und Güterverkehr der Hauptlinie der 
GySEV durch den dorthin gerichteten Verkehr zu steigern. Nach Eröffnung der 
Linie verkehrten täglich zwei gemischte Zugspaare zwischen Kis-Czell und 
Parndorf. In der Station Eszterhäza wurden die Lokomotiven jeder Garnitur 
gewechselt. Die von hier mit der Hauptlinie Weiterreisenden mußten daher 
umsteigen.

In den ersten Monaten des Betriebes verursachte die Drehung der Loko­
motiven im Parndorfer Heizhaus dem Verschubpersonal beträchtliche Sorgen. 
Dort war nämlich lediglich eine 4,6 m Drehscheibe installiert worden und dar­
auf ließen sich die Tenderlokomotiven der GySEV nur so wenden, daß der Ten­
der von der Lokomotive abgehängt werden mußte und beide Teile getrennt auf 
die Drehscheibe kamen. Schon im Protokoll der technisch-fachlichen Bege­
hung waren die Verantwortlichen der MÄV aufgefordert worden, die kurze 
Drehvorrichtung gegen eine solche mit 12 m Durchmesser auszuwechseln, doch 
zu dem Austausch kam es erst nach mehreren Monaten.

Die meistfrequentierte Station der Linie war Boldogasszony (nach 1921 
Frauenkirchen). Die Gemeinde hatte auch als Zentrum der Fürstlich Eszter- 
häzysehen Güterverwaltung besondere Bedeutung, daneben aber zog die hier 
erbaute Wallfahrtskirche zu Marienfeiertagen wahre Menschenmassen an. Wahr­
scheinlich entstand das alte Wortspiel unter den Wallfahrern, das in Reimen für 
die in Eszterhäza Eingestiegenen die Namen der berührten Stationen aufzählte:

Pomogy, Valla, Szentandräs, Pamhagen, Wallern, St. Andrä,
Boldogasszony, kiszälläs! Frauenkirchen, ausgestiegen!
Die Besitzer der Zuckerfabrik in Petöhäza hatten wohl gut kalkuliert, als sie 

für die Ausbaukosten der Linie mit dem Aufkauf beträchtlicher Stammaktien
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beitrugen. Die Produzenten des Seewinkels lieferten Jahr für Jahr mehr Rüben 
an die Fabrik, am meisten wohl die Meierhöfe der Eszterhäzyschen Fideikom­
mission. Zwischen den Bahnstationen Pamhagen, Wallern, St. Andrä und Frau­
enkirchen sowie den Meierhöfen bzw. Verladestationen baute man Schmalspur­
bahnen, die die Heranbringung bzw. die Auslieferung der Rübenschnitzel 
erleichtern sollten. 1912 konnte die Zuckerfabrik in Petöhäza eine bisher noch 
nie gesehene Rübenmenge verarbeiten.

Zur Lenkung der an der Bahn liegenden Rübenanbaugebiete richtete die 
Zuckerfabrik in Frauenkirchen eine Rübenaufsicht ein, die auch noch in den 
30er Jahren dort tätig war, jedenfalls so lange, als die Zuckerfabrik die dort 
geernteten Rüben auf arbeitete.

Im zweiten Betriebsjahr der Linie mußte der Betrieb vier Tage hindurch 
infolge einer Zugsentgleisung ruhen, und bis zur Hebung der Lokomotive ruhte 
der Verkehr zwischen den Stationen Kis-Czell -  Eszterhäza.

Um den Ansprüchen der Reisenden gerecht zu werden, änderte man 1907 
die frühere Verkehrsordnung. Zunächst ließ man die eine Zugsgarnitur, später 
beide, zwischen Kis-Czell und Ödenburg durchgehend verkehren, so daß die in 
Richtung Neusiedl am See bzw. weiter Reisenden in der Station Eszterhäza 
umsteigen mußten.

GANZ-Triebwagen mit Beiwagen auf der Neusiedlerseebahn um 1928.
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In den Jahren des Ersten Weltkrieges wurde in der Nähe von Frauenkirchen 
ein ausgedehntes Kriegsgefangenenlager errichtet, und die hier zusammenge­
zogenen serbischen und russischen Kriegsgefangenen wurden auf den Eszter- 
házygütern beschäftigt. Je nach Inanspruchnahme wurden die Gefangenen­
gruppen ständig verlegt; man verlegte sie in andere Lager oder brachte sie von 
anderswo her. So waren Kriegsgefangenentransporte tägliche Realität. Der 
Krieg selbst berührte zwar die Bahnlinie selbst nicht, doch immerhin taten es die 
Folgen der Auseinandersetzung. Die Garnituren waren heruntergekommen, 
gleichzeitig waren sie ständig überfüllt. Infolge des ständig steigenden Kohle­
mangels gab es vom letzten Kriegsjahr an fortlaufend Zugseinschränkungen, die 
schließlich zur vollständigen Einstellung des Verkehrs führten.

Zwar wurden in den an der Linie liegenden Eszterhäzyschen Gütern Torf­
lagerstätten erschlossen, in denen Torf mit einem Heizwert von 3.900 Kalorien 
gestochen wurde, doch auch in der größten Kohlenot kam es nicht dazu, diesen 
zur Lokomotivbeheizung zu verwenden. Auch nicht auf die ausdrückliche 
Anweisung des Generaldirektors Károly Haich, die dieser an die Ödenburger 
Geschäftsdirektion richtete.

Die Friedensvereinbarungen, die den Ersten Weltkrieg abschlossen, spra­
chen jenen Teil der Linie, der nördlich des Einserkanals lag, also die 45,04 km 
lange Linie zwischen Pamhagen und Neusiedl am See, Österreich zu. Am 28. 
Aug. 1921 begannen die österreichischen Gendarmerieformationen die Beset­
zung der vom Komitat Moson abgetrennten Gebiete. Sie kamen bis Frauenkir­
chen, als die in Ödenburg tätige Generalskommission ihren weiteren Vormarsch 
verhinderte. Mit den Gendarmerieformationen kamen auch österreichische 
Eisenbahner in die Bahnstationen. Zwar blieben die Eisenbahner der GySEV 
während der Besetzung weiterhin auf ihren Posten, doch den Dienst übernahmen 
ihre österreichischen Kollegen. Die Bundesbahnen Österreichs (BBÖ) eröffne- 
ten zwischen Neusiedl und Frauenkirchen den Personenverkehr. Durch die 
Angriffe der aufständischen Freischaren jedoch verließen auf Anordnung der 
österreichischen Regierung die Gendarmerieformationen und mit ihnen auch die 
Eisenbahner ungarisches Gebiet.

Danach eröffnete die GySEV abermals den vollen Zugsverkehr gemäß dem 
früher gültig gewesenen Fahrplan.

Nach der Unterzeichnung des Venediger Protokolls und des fehlgeschla­
genen Experimentes der Thronrückgewinnung durch den abgesetzten König 
Karl rüstet die ungarische Regierung die Freischaren ab und räumte das zur 
Übergabe bestimmte westungariscjhe Gebiet.

Am 13. Nov. 1921 begann Österreich in der gemäß dem Venediger Proto­
koll festgelegten Zone „A“ Westungarns die Besetzung.

Gleichzeitig teilte die BBÖ der Ödenburger Geschäftsdirektion der GySEV 
fernschriftlich mit, daß man an der Neusiedlersee Lokalbahn während der Beset­
zung den Verkehr einstellen werde. Die österreichischen Gendarmerieformatio­
nen begannen am 16. Nov. 1921 die Besetzung des Gebietes östlich des Neu-
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Siedler Sees. Erneut erschien das österreichische Bahnpersonal an der Linie und 
übernahm den Stationsdienst von den Eisenbahnern der GySEV. Zunächst wurde 
von den Eisenbahnern der BBÖ der Bahnverkehr zwischen Neusiedl am See und 
Pamhagen aufgenommen; danach wurden aufgrund mehrerer Verhandlungen 
die Fragen des grenzüberschreitenden Verkehrs geregelt. So verkehrten auf der 
Linie die Züge der BBÖ vom 16. April 1922 an schon bis Eszterhäza. Zunächst 
begleitete die österreichische Zugsmannschaft die Züge nur bis zur Staatsgren­
ze, dort übernahm sie die ungarischen Eisenbahner. Die österreichische Loko­
motive sowie die übrige Garnitur jedoch „übertraten“ schon die Staatsgrenze.

Den Stationsdienst im Seewinkel versah vorläufig das Personal der BBÖ, 
und jenes der GySEV erhielt keine Dienstaufgaben. Allerdings war die Auf­
rechterhaltung der Linie dem Personal der GySEV anvertraut. Die Stationen der 
Linie erhielten schon zu Beginn der Besetzung deutsche Namen, die Stations­
schilder wurden ausgetauscht.

Auf der übergebenen Linie verkomplizierte sich schnell die Angelegenheit 
des Zugsverkehrs. Da die BBÖ für die Abwicklung des Lokalverkehrs in dem 
übernommenen Gebiet nicht über genügend leichte Lokomotiven verfügte, 
wurde eine neue Vereinbarung getroffen, nach der die GySEV für den Verkehr

Fahrdienstleiter und Bahnhofs Vorstand in Frauenkirchen, 
1937 vor dem Morseapparat.
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auf den Linie des abgetretenen Gebietes Lokomotiven bereitstellte. Die Perso­
nenwagen der Züge sowie das die Zugsbegleitung versehende Personal auf dem 
österreichisch gewordenen Streckenteil stellte jedoch die österreichische Part­
nerbahn. Täglich verkehrten zwei Zugspaare auf der Linie Pamhagen -  Neusiedl 
am See -  Parndorf -  Wien Ost als durchgehende Züge. Die Lokomotiven der 
GySEV beförderten sie bis Parndorf und zurück. Die Linie wurde jedoch erst am 
1. Aug. 1923 in die Verwaltung der GySEV zurückgegeben.

Die durch die Trianoner Grenze zweigeteilte Linie konnte ihre Einheit nicht 
mehr wieder erlangen. 1923 genehmigte die österreichische Regierung in einer 
neuen Konzessionsurkunde den Betrieb des österreichischen Teiles der Neu­
siedlersee Lokalbahn. Von da an erhielt die Linie Staatsgrenze -  Neusiedl am 
See den schon vorher die ganze Linie sowie die Aktiengesellschaft bezeichnen­
den deutschen Namen „Neusiedlerseebahn“, in der Abkürzung „NSB“ Die 
Konzessionsurkunde garantierte bis 1986 der Linie den Betrieb als Privatbahn, 
wobei die Bestimmungen der 1896 erlassenen ungarischen Konzession den 
neuen Verhältnissen angepaßt wurden.

Der Verkehr auf der gesamten Strecke der Fertövideki HEV änderte sich zur 
Gänze, als dort die Personenbeförderung mit Triebwagen begann. Am 23. Mai 
1926 verkehrte zwischen Ödenburg und Celldömölk die erste von einem GANZ- 
Triebwagen gezogene Zugsgarnitur. Als dann genügend Triebwagen und Bei­
wagen zur Verfügung standen, wurde auch auf dem österreichischen Strecken­
teil der Betrieb mit Triebwagen aufgenommen: Vom 1. Okt. 1928 an verkehrten 
auch zwischen Eszterhäza -  Neusiedl am See -  Parndorf Motorzüge.

Die politischen Verhältnisse veränderten sich Mitte der dreißiger Jahre 
grundlegend. Immer stärker machte sich der großdeutsche Einfluß bemerkbar. 
Am 13. März 1938 besetzte die Deutsche Wehrmacht das Land. Am Tag des 
Anschlusses wurde die Staatsgrenze auch am Einserkanal einstweilig geschlos­
sen, doch schnell normalisierte sich die Ordnung des gewohnten täglichen Ver­
kehrs. Am 8. April 1938 besuchte der „Reichswerbezug Österreich 2“ alle an der 
Bahnlinie liegenden Stationen. Mit Militär-Musikkapellen und kämpferischen 
Ansprachen versuchten die Agitatoren die Seewinkler Bauern vom National­
sozialismus zu überzeugen. Die neue Herrschaft gewährte auch dem Personal 
der Neusiedlerseebahn höheren Lohn sowie zahlreiche günstige soziale Vorteile.

Als jedoch das Dritte Reich den Zweiten Weltkrieg entfesselte, wuchsen die 
Sorgen. Nacheinander folgten unter den Eisenbahnern die Einberufungen zur 
Wehrmacht, und langsam erwachten die Eisenbahner des Ostmark-Abschnittes 
der Bahn von ihrem Taumel. In erster Linie die Streckenarbeiter: Die Arbeitszeit 
wurde verlängert, und die Verpflegung wurde weniger. Unter den Streckenar­
beitern waren auch solche, die schon 1919 als Rotgardisten gedient hatten und 
in der Folge noch Verbindung zu kommunistischen Zellen aufrecht hielten. 
Einer von ihnen war Florian Keri. Die Frauenkirchener Streckenarbeiter spra­
chen öfter untereinander über ihre Sorgen und hörten im Gasthaus, das sich in 
der Nähe der Station befand, Nachrichten der Alliierten.
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Im Sommer 1943 verhaftete die Gestapo die Streckenarbeiter Heinrich, 
Moispontner, Prückler und Strohmeier. Dem damals in der Frauenkirchener 
Gepäcksabfertigung tätigen Florian Keri gelang es, vor seiner Verhaftung nach 
Ungarn zu fliehen. Der Streckenarbeiter Heinrich wurde geköpft, während seine 
drei Gefährten langjährige Gefängnisstrafen bekamen.

So lange es möglich war, wurde Florian Keri von Polizeihauptmann Jänos 
Molnär sowie von Detektivinspektor Giczy in Ödenburg verborgen gehalten. 
Danach arbeitete er mit polizeilicher Genehmigung in Fertöszentmiklös bei 
einem Bauern. Von seinem Lohn kaufte er Lebensmittel, die von ungarischen 
Eisenbahnern zu seiner in Frauenkirchen mit zwei Kindern auf sich allein 
gestellten Frau geschmuggelt wurden. Unter den Kohlen im Tender war immer 
etwas für sie verborgen. Wenn bei Verschubarbeiten die Lokomotive zur Woh­
nung der Keris fuhr, wurden rasch die Lebensmittel hinunter geworfen, mitun­
ter auch die für die Winterbeheizung nötige Kohle. Am 19. März 1944 erwisch­
te die Gestapo Keri in Ungarn, doch dieser überstand seine Gefängniszeit, und 
eine günstige Gelegenheit nutzend, floh er. Einige Monate verbarg er sich. Nach 
dem Krieg arbeitete er noch einige Jahre bis zu seiner Pensionierung in der 
Bahnstation Frauenkirchen.

Zug- und Lokpersonal im Bahnhof Pamhagen mit dem Symbol der neuen 
NS-Machthaber, März 1938.
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Während des Zweiten Weltkrieges gewann der ungarische Streckenteil an 
Bedeutung. Aus Richtung Celldömölk beförderte man die Erträge der Bauxit­
gruben in der Umgebung von Tapolca nach Ödenburg, damit sie von dort für 
Zwecke der Aluminiumindustrie nach Deutschland weitergeleitet wurden. Der 
Krieg traf das Personal des deutschen Streckenteiles am schwersten. Die Aus­
fälle durch Einberufungen sollten durch weibliche Arbeitskräfte ausgeglichen 
werden. Vor allem war der Mangel an Streckenarbeitern zu spüren. Die starke 
Inanspruchnahme der Linie erforderte größere Instandhaltungsarbeiten. Zur 
Unterstützung der Streckenarbeiter wurde in der Station Gols 1943 ein „Ostar­
beiter-Lager“ eingerichtet. Unter der Anleitung einiger fachkundiger Strecken­
arbeiter verrichteten die Lagerinsassen die notwendigen Instandhaltungsarbei­
ten. Im Sommer 1943 wurde die Arbeitszeit auf der Strecke auf 10 Stunden täg­
lich erhöht.

Am 23. April 1944 kam es zum ersten Luftangriff auf die Bahnlinie. Aller­
dings waren die Bomben nicht für die Bahn bestimmt, sondern galten einer 
Batterie der Schießschule für die Flugabwehr in Fertöszeplak. Den Gleiskörper 
trafen zwei Bomben. Noch am selben Tag wurden die Bombenkrater eingeebnet 
und der Gleiskörper wieder hergestellt. Zur gleichen Zeit fiel auch vor 
Celldömölk eine Bombe neben das Gleis. Auch dieser Schaden wurde innerhalb 
von Stunden durch die Streckenerhaltung behoben.

Im Sommer 1944 erreichte als Folge vereinzelter Bombardierungen auch 
den deutschen Streckenteil ein Bombentreffer. Dieser zerstörte das Gleis und 
schlug einen stattlichen Krater in den Bahndamm. Der Triebwagenführer des 
von Pamhagen herankommenden Motorzuges bemerkte die Verheerung zu spät 
und der Zug fuhr in den Krater hinein. Zum Glück wurde dabei niemand ver­
letzt. Nach diesem Vorfall verordnete die Streckenleitung, daß nach einem Flug­
alarm die Streckenerhaltung verpflichtet ist, vor Wiederaufnahme des Verkehrs 
die Strecke zu begehen.

Im Winter 1944/45 wurden auf Weisung der Organisation Todt vor den 
Einfahrtsweichen der Station Neusiedl am See mächtige Betonsperren errichtet 
und von der Station eine bis in die Sümpfe des Neusiedler Sees reichende Ver­
teidigungsstellung gebildet.

Im März 1945 brach über beide Streckenabschnitte das Inferno herein. Die 
entsprechenden Erfordernisse des Verkehrs und der militärischen Kriegsführung 
legten die Czeller Linie fast lahm. Zu Februarbeginn 1945 wurde die Linie frei­
gemacht und die bis dahin dort befindlichen Waggons auf dem Verschubgleis in 
Mekszikö abgestellt. Am 19. März wurden auf deutsche Anordnung hin unter 
dem Decknamen „Paprika“ zwischen Celldömölk -  Repcelak die leeren Garni­
turen der Panzertransporte gelagert und am 25. März 1945 um 14 Uhr der Per­
sonenverkehr auf dem ungarischen Streckenteil zur Gänze eingestellt.

Auf dem Neusiedler Streckenabschnitt verkehrte am 27. März 1945 der 
letzte Personenzug, der „411-er“ -  zwischen Neusiedl am See und Pamhagen. 
Das Zugspersonal war noch in der Lage, die Garnitur nach Eszterhäza heimzu­
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bringen. Danach lag die Verkehrsregelung ausschließlich in der Hand des 
Militärs. Am 1. April 1945 durchfuhr der letzte Militärzug mit einer Lokomoti­
ve der Serie 52 und 25 Waggons, beladen mit Munition, den Neusiedler 
Streckenabschnitt. Nach diesem Zug begann die Taktik der verbrannten Erde. In 
der Station St. Andrä wurde die dort abgestellte Lokomotive Nr. 18 gesprengt, 
während jene mit der Nr. 17 von den zurückflutenden Soldaten mitgeschleppt 
wurde. An der Strecke verursachten zwei Munitionsexplosionen den größten 
Schaden: Eine zerstörte vor Pamhagen auf 250 m, die andere zwischen St. Andrä 
und Frauenkirchen auf 140 m Länge den Unter- und Oberbau. In der Station 
Wallern am See waren die Zerstörungen am größten: Die Soldaten des Spreng- 
kommandos jagten alle Weichen der Station in die Luft und damit verbunden auf 
250 m Länge auch das Schienennetz der Station. Gleichzeitig erhielt das Auf­
nahmegebäude einen Bombentreffer. Vor Neusiedl am See wurden die Eisen­
brücke, die gewölbte Brücke sowie der Bahndamm auf 15 m Länge gesprengt.

Die Zerstörung auf dem ungarischen Streckenabschnitt war auch nicht 
geringer. Die auf dem Rückzug befindlichen Truppen sprengten am 28. März 
1945 die größeren Kunstbauten der Linie, die Raabbrücke in Nick, den Flutfang 
an der Rabnitz sowie die Brücke über den Csalädbach und über den Ikvabach bei 
Fertöszentmiklös. Zwischen Eszterhäza und Pamhagen wurde die Brücke über 
den Einserkanal, die zugleich die Staatsgrenze bildete, dazu auch noch die 
Brücke des Schleppgleises, das nach Mekszikö führte, zerstört.

Die sowjetische Führung wählte zur Inbetriebnahme des Nachschub Ver­
kehrs als am ehesten wieder herstellbare Linie jene von Celldömölk -  Eszter­
häza -  Sopron GySEV -  Sopron Süd -  Wr. Neustadt aus. So begannen an dieser 
Linie unmittelbar nach den Kampfhandlungen die Wiederherstellungsarbeiten. 
Am 9. April 1945 verließ der erste Transportzug mit sowjetischem Nachschub 
Celldömölk.

Die Wiederherstellung der in Folge zweitägiger Kämpfe um die Bahn­
station Neusiedl am See beschädigten bzw. unbrauchbar gemachten technischen 
Objekte zog sich lange hin. Nach dem Frontwechsel arbeiteten sowohl das Ver­
kehrs- wie auch das Instandhaltungspersonal noch Monate lang unter der Lei­
tung des Mönchhofener Bahnmeisters an der Wiederherstellung. Schließlich 
eröffneten die Österreichischen Staatsbahnen (ÖStB) zwischen Neusiedl am 
See und Pamhagen den Zugsverkehr. Die Zugslokomotiven stellte das Heizhaus 
in Bruck bei, die Garnituren und die Zugsbegleitung kamen aus Wien Ost.

Die gesprengte Brücke über den Einserkanal lag damals noch im Kanalbett. 
Ihre Wiederherstellung konnte durch die ungarische Streckeninstandhaltung am 
19. Sept. 1945 abgeschlossen werden. Sie bestand auch die notwendigen Bela­
stungsproben. Zur Öffnung des Grenzverkehrs gab jedoch die Interalliierte 
Kommission noch lange keine Zustimmung. Deshalb versahen die ÖStB wei­
terhin den Zugsverkehr auf der NSB-Linie. Zum Austausch für diese Leistung
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beförderte die GySEV die zwischen Sopron und Köszeg verkehrenden öster­
reichischen Züge weiter.

Noch im Winter 1946/47 ruhte wegen des andauernden Kohlemangels öfter 
der Verkehr auf beiden Streckenteilen. Im Frühjahr 1947 jedoch gelang es, 
sowohl auf dem ungarischen wie auch auf dem österreichischen Streckenteil fast 
„friedensmäßige“ Verkehrsverhältnisse zu schaffen. Nun erlaubten die sowjeti­
schen Behörden auch den Grenzübertritt zwischen Meksziköpuszta und Pam- 
hagen.1 Der erste Zug der GySEV wurde in Pamhagen festlich empfangen, und 
zur Ehre der Ungarn gab es sogar ein Bankett im Gasthaus des Dorfes. Dazu 
waren auch die Vertreter der sowjetischen Besatzung sowie der ungarische Zoll- 
und Grenzschutzdienst eingeladen.

Im Sinne der österreichisch-ungarischen Vereinbarungen über den Grenz­
verkehr wurde an der österreichischen Linie der Fertövideki HEV, also der 
NSB-Linie, als gemeinsame Grenzstation Pamhagen ausersehen; dort versahen 
sowohl die österreichischen wie auch die ungarischen Zoll- und Grenzschutz­
organe ihren Dienst.

Vom 24. Juni 1947 an -  so lange dauerte die Wiederherstellung der Trieb­
wagen durch die GySEV -  ließ diese wöchentlich dreimal einen Motorzug zwi­
schen Fertöszentmiklös2 -  Pamhagen -  Neusiedl am See -  Wien Ost verkehren. 
Als Gegenleistung schickten die Österreichischen Staatsbahnen /ÖStB/ von Mon­
tag bis Freitag je einen Personenzug zwischen Neusiedl am See und Pamhagen 
sowie am Dienstag, Donnerstag und Samstag je einen Güterzug auf die Strecken. 
Den zwischen Fertöszentmiklös und Wien Ost verkehrenden Triebwagenzug 
bezeichnete das österreichische Reisepublikum bald als „Puszta-Expreß“ Es 
honorierte die Leistung der ungarischen Eisenbahner. Noch heute wird in Eisen­
bahnerkreisen jene Bravourtat erzählt, daß am 10. und 12. Dez. 1947 eine mit der 
Nummer 111 versehene Dampflokomotive den unter der Bezeichnung TE 
3000/3001 in Verkehr gesetzten Triebwagenzug in Ermangelung eines Motor­
wagens die 105 km lange Strecke nach Wien Ost und zurück zog.

Aufgrund der Vereinbarung mit den österreichischen Eisenbahnen wurde 
statt dem zwischen 19. 1. und 12. 4. 1948 wöchentlich dreimal verkehrenden 
Motorwagen mit der Bezeichnung BC mot. 16 die wiederhergestellte Lokomo­
tive Nr. 123 mit vier Personenwaggons eingesetzt, so groß war die Anzahl der 
Reisenden.

Nach dem mit 9. Mai 1948 eingeführten neuen Fahrplan übernahm die 
GySEV/ROeEE die Weiterbeförderung der wöchentlich dreimal geführten 
Güterzüge, lediglich die Führung des täglich einmal verkehrenden Personen­
zugspaares blieb als Aufgabe den ÖBB. Seit dem 18. Juli 1949 wurde der Per­
sonenzugsverkehr ausschließlich mit Triebwagenzügen abgewickelt.

1 Der Grenzübergang auf der Strecke zwischen Meksziköpuszta-Pamhagen wurde am 15. Feber 
1947 eröffnet.

2 1947 wurde der Name des Bahnhofes Eszterhäza geändert: er wurde nunmehr Fertöszentmiklös 
genannt.
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Der Alltag der 50-er und 60-er Jahre war auf der zweigeteilten und doch 
zusammengehörenden Lokalbahn mit dringenden Arbeiten ausgefüllt. Die Sta­
tionen der ungarischen Linie wurden noch gegen Ende der vierziger Jahre mit 
Flügelsignalen ausgestattet. Die Stellböcke brachte man vor den am Abferti­
gungsgebäude angebrachten Windfängen unter. Eine ähnliche Entwicklung gab 
es im österreichischen Teil der Linie nicht.

Im Rahmen des zwischen MÄV und GySEV 1951 abgeschlossenen 
Schlepp- und BahnerhaltungsVertrages übernahm die MÄV gegen eine festge­
legte Entschädigung den Schlepp- und Bahnerhaltungsdienst auf den ungari­
schen Bahnlinien. Zur Versorgung der Schleppdienstaufgaben der österreichi­
schen Bahnlinien hielt jedoch die GySEV/ROeEE eigenes Personal. In gleicher 
Weise rief man in der Soproner GySEV-Direktion zur Leitung der Bahnerhal­
tungsaufgaben auf den österreichischen Linien einen Dienst unter der Bezeich­
nung „ROeEE Streckenleitung“ ins Leben.

Im Rahmen des Schleppvertrages übergaben die MÄV der GySEV für 
Schleppaufgaben bei Bedarf auch Fahrzeuge. So kam im Rahmen eines Fahr­
zeugtausches der Schnelltriebwagen Aa 23 „TAS“ zur GySEV, der schließlich 
auf der Linie der Neusiedlerseebahn in Dienst gestellt wurde.

Bahnhofspersonal Frauenkirchen während des Zweiten Weltkrieges. 
In der Mitte der Bahnhofsvorstand.
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Die Betreuung des ungarischen Teiles der Linie hatten die Bahnmeisterei­
en in Kenyeri, Csapod und bis zur Staatsgrenze in Fertöszentmiklös inne. 
Erneuerungen größerer Art gab es auf dieser Linie nicht, doch wurden die not­
wendigen Instandhaltungsarbeiten ständig durchgeführt. Die Instandhaltung des 
gesamten österreichischen Abschnitts lag in der Verantwortung der Bahnmei­
sterei, die auf dem Bahnhof Mönchhof-Halbtum stationiert war. Im allgemeinen 
arbeitete deren Personal mit moderneren Geräten als das auf der ungarischen 
Linie. Hier kam erst nach Jahren die Modernisierung der Bahnerhaltung an die 
Reihe.

Als die politischen Spannungen zwischen den beiden Blöcken Ost und 
West immer schärfer wurden, wurden die ungarischen Zoll- und Grenzwach­
behörden von Pamhagen nach Meksziköpuszta zurückbeordert. Am 22. Mai 
1955 stellten die ungarischen Behörden den Personenverkehr zwischen 
Meksziköpuszta und Pamhagen gänzlich ein. Von da an konnten nur die hier 
arbeitenden Eisenbahner den Grenzübergang in Anspruch nehmen, und zwar 
ausschließlich mit dienstlichem Auftrag.

Am 4. Nov. 1956 ließen die sowjetischen Militärbehörden auch zwischen 
Meksziköpuszta und Pamhagen eine Grenzsperre errichten; sie stellten also den 
Bahnverkehr zur Gänze ein. Zum Glück blieb noch ein Motorfahrzeug mit zwei 
Beiwagen auf dem österreichischen Linienteil, und das darauf befindliche Per­
sonal versah so lange, bis es abgelöst wurde, den Personenzugsverkehr. Das 
Motorfahrzeug erhielt sein Öl in Neusiedl von der Tankstelle des in der Nähe der 
Verladestation unmittelbar an der Linie errichteten Autobusbahnhofes der ÖBB.

Zu Beginn der Besetzung der Strecke durch die Sowjets war auf der Neu­
siedler Linie gerade die Rübenernte im Gange. Die Eisenbahner verließen noch 
im Morgengrauen Fertöszentmiklös, sie saßen dann in Österreich fest. Für ihre 
Unterbringung richtete man in der Station Pamhagen eine entsprechende 
„Kaserne“ ein und sorgte auch für ihre Verpflegung. Zum Glück gelang es den 
führenden Verantwortlichen der Soproner Bahndirektion, den sowjetischen 
Militärbehörden die Lage zu erklären, die dann zustimmten, daß das Personal im 
Fußmarsch gewechselt wird. Die Lokomotiven der Rübenzüge konnten in der 
Station Mönchhof-Halbturn mit Wasser und Kohle versehen werden. Sofern 
jedoch die Lokomotive wegen irgendwelcher Reparaturen nach Fertöszentmi­
klös gebracht werden mußte oder die Lokomotiven ausgetauscht werden sollten, 
konnte man das nur in der Nacht bewältigen. Die Mannschaft des an der Kreu­
zung der Pamhagener Landstraße mit der Bahnlinie abgestellten sowjetischen 
Panzers konnte die Bewegungen kontrollieren -  allerdings nur bei Tage. In der 
Nacht gingen entlang der Gleise die nach dem Westen Fliehenden; und zwar 
unter der Führung von Eisenbahnern aus Fertöszentmiklös. Erst nach langer 
Zeit lösten sich die Spannungen und der normale Verkehr konnte wieder aufge­
nommen werden.

Die allerschwerste Naturkatastrophe traf die Linie im Frühling 1965. Drei 
Wochen fast andauernder Regen und dazu die Schneeschmelze in den öster­
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reichischen Alpen brachen gleichzeitig über die Linie herein. Am 23. April 
überschwemmte die Rabnitz den Ort Repcelak, und das Wasser schwemmte 
auch die Bahnlinie zwischen Repcelak und Repceszemere auf 150 -  200 m 
Länge weg. Am Tag danach geschah dies mit der Bahn zwischen Kenyeri -  Nick 
auf etwa 1 km Länge, wobei die Säulen der Fernsprechlinie ebenfalls mitgeris­
sen wurden.

Zum Tempo der nach dem Rückgang des Wassers einsetzenden Instandset­
zungsarbeiten ist bemerkenswert, daß sechs Tage danach, am 30. April, der Ver­
kehr mit dem Zug Nr. 213 wieder einsetzen konnte. Auf dem österreichischen 
Streckenabschnitt füllten sich wohl beiderseits der Strecke die Materialgräben, 
doch zog sich das Wasser allmählich zurück, ohne größeren Schaden verur­
sacht zu haben.

Während sich der Lebensstandard der ungarischen Bevölkerung fast nicht 
verbesserte, entwickelte sich in Österreich in den 60er Jahren durch die wirt­
schaftlichen Erfolge der Wohlstand der Bewohner zusehends. Nach 1956 war 
das Interesse in Österreich gegenüber Ungarn groß, doch die Eisenbahnfreunde 
interessierte vor allem die besondere Rolle der GySEV, deren selbständiges 
Aufgabengebiet und ihr Betrieb. Besonders aber selbstverständlich der dabei 
noch vorherrschende Dampfbetrieb!

Modernisierter GANZ-Triebwagenzug auf der Seestrecke um 1950.
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Am 22. Sept. 1963 ließ man einen solchen -  mit interessiertem Publikum 
besetzten -  Zug auf der Strecke Wien Ost -  Ebenfurth -  Sopron -  Fertöszent- 
miklös -  Pamhagen -  Neusiedl am See -  Wien Ost fahren. Das beispielhafte 
Zusammenwirken der Eisenbahnfreunde mit der Leitung der GySEV gestaltete 
für die 300 Reisenden die Fahrt zu einem einmaligen Erlebnis. Durch die stän­
dig wechselnden Lokomotivtypen war der Erfolg sehr groß. Mit dieser Fahrt 
wurden die Grundlagen für die spätere Fremdenverkehrstätigkeit der GySEV 
geschaffen. Diese Fahrt war eine treffliche Propaganda nicht nur für die GySEV 
sondern auch für Ungarn.

Nachdem der Seewinkel sich zu einem Fremdenverkehrsgebiet entwickel­
te und vor allem zu einem Urlaubsgebiet für westdeutsche Gäste wurde, erwar­
teten immer mehr Ausländer die altmodischen Züge auf den Bahnstationen. 
Beliebteste Objekte für die Fotografierenden waren die dort verkehrenden 
Dampflokomotiven sowie die alten GANZ-Motorfahrzeuge. Besonders berühmt 
wurde der auf der Strecke Fertöszentmiklös -  Pamhagen -  Neusiedl am See -  
Parndorf verkehrende „TAS“ Schnellschienenbus. Die Allgemeinheit taufte das 
aus der „ARPAD“-Reihe stammende Fahrzeug, das es zur Lokalbahn verschla­
gen hatte, schnell auf den Namen „Puszta-Expreß“

Die Fertövideki HEV/Neusiedlersee Lokalbahn mit ihrem zu schwachem 
Oberbau verursachte ständig steigende Probleme im Güterverkehr. Nachdem die 
Güterwagen mit 15 t Ladegewicht bei allen Bahnlinien der Reihe nach auf das 
Abstellgleis gestellt wurden, waren die an ihrer Stelle in Betrieb gestellten Wag­
gons mit gesteigerter Tragfähigkeit auf der Linie mit dem leichten Oberbau von 
12,5 t Achslast nicht zu gebrauchen. Indessen fanden sich sowohl auf dem öster­
reichischen wie auch auf dem ungarischen Teil der Linie zu schwere Waggons. 
Diese wurden mit eigener Genehmigung und verminderter Zuggeschwindig­
keit an den Bestimmungsbahnhof gebracht. Vielfach mußte die Überladung auf 
der Verladestation in Neusiedl am See in einen anderen Waggon umgeladen 
werden. Für solche Umladungen standen auf der Verladestation Neusiedl am See 
ständig 10 bis 12 offene Waggons bereit.

Die gleichen Probleme gab es auch auf dem ungarischen Streckenteil. Hier 
dirigierte man die früher nur bedingt zugelassenen Sendungen stufenweise auf 
andere Linien um. Außerdem wurden die mit ihren Aufgabesendungen auf den 
Bahnstationen vorstellig gewordenen Lieferanten durch verschiedene Maßnah­
men dazu veranlaßt, statt der Bahnbeförderung auf jene auf der Straße umzu­
steigen. Dies alles hatte geradewegs zur Folge, daß man mit Wirksamwerden der 
Grundsätze der Verkehrskonzeption vom Jahre 1968 die Linie Fertöszentmiklös 
-  Celldömölk als unwirtschaftlich und damit als liquidationsfähig einstufte.

Zu gleicher Zeit bewies auf dem österreichischen Abschnitt der Linie -  auf 
der Neusiedlerseebahn -  reger Waren- und Personenverkehr, daß in einer rich­
tig gelenkten staatlichen Wirtschaft auch der Lokalbahn eine Bedeutung 
zukommt. Im Frühjahr 1977 entstand durch die Zusammenarbeit zwischen dem 
ungarischen und dem österreichischen Geschäftszweig, dem Blaguss Reisebüro
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sowie dem Pumot Schiffahrtsunternehmen jenes Ausflugsprogramm, dessen 
Grundstock der Verkehr des „Oldtimer-Zuges“ auf der Neusiedlerseebahn bil­
dete. Die Gäste stiegen am Bahnhof in Neusiedl am See oder in der Haltestelle 
Weiden am See in den Zug, während die Autobusse, in denen sie bisher beför­
dert worden waren, in Frauenkirchen auf Niederflurwagen verladen wurden, die 
der Zug dann bis Fertöszentmiklös brachte. Es kam vor, daß am Ende des Zuges 
bis zu fünf Autobusse auf den Waggons gezählt werden konnten. So beförderte 
die alte dampfbetriebene Eisenbahn große Gruppen bis Fertöszentmiklös. Von 
dort aus wurde das Programm wieder mit den Blaguss-Bussen fortgesetzt.

Den letzten Betriebstag des ungarischen Linienabschnitts, den 26. Mai 
1979, gestalteten die Politiker sowie die Führung der GySEV zu einem Volks­
fest. Ein Jahr noch blieben die Geleise sowie die Signale an ihrem Platz. Danach 
montierte man die Schienen ab und ebnete das Schotterbett ein. So entstand eine 
prächtige Straße. Heute erinnern nur noch die Stationsbauten, einzelne Wärter­
häuschen, das rostige Eisengerüst der Raabbrücke und einige hundert Meter 
Gleisrest vor Celldömölk an die einstige Lokalbahn.

Das Schicksal des österreichischen Linienabschnitts war wesentlich glück­
licher. Zu Beginn der Fünfzigerjahre begutachteten Fachleute des Verkehrsmi­
nisteriums die Linie der Neusiedlerseebahn. Aufgrund dieser Untersuchung

Treffen im Bahnhof Parndorf.
Der Blaue Blitz und der Schnelltriebwagen „TAS“ 1973.
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wurde beschlossen, mit dem Austausch der seinerzeit beim Ausbau der Linie 
eingebauten Schienen, die schon stark abgenützt waren, sowie mit der Erneue­
rung des Gleisbettes zu beginnen. Deshalb wurden zwischen 1955 und 1957 an 
dem im schlechtesten Zustand befindlichen Teil der Linie, jenem zwischen der 
Station Neusiedl am See und der Haltestelle und Verladestation Bad Neusiedl 
am See, auf 4 km Länge zu verkehrsfreien Zeiten diese Arbeiten getätigt, und 
zwar vom Personal des Streckenerhaltungsdienstes. Dieses montierte in die 
Gleisanlage Schienen vom System XXIV/a, 26,15 kg/lfm schwer und 9 m lang. 
In Fortsetzung dieser Arbeiten gelangte man bis 1970 mit dem Schienentausch 
schon bis Mönchhof-Halbturn. Die damalige Bahndirektion ließ die Weiter­
führung der Arbeiten einstellen und plante ähnlich der ungarischen Linienauf­
lösung auch die Einstellung der Neusiedlerseebahn.

An die Spitze des österreichischen Geschäftszweiges gelangte jedoch eine 
neue Führung. Diese Direktion bestimmte, daß der Oberbauaustausch fortgesetzt 
wurde. Inzwischen begann auch der Umbau der Linie zwischen Ödenburg und 
Ebenfurth. So konnte erreicht werden, daß das dort abmontierte, sich in gutem 
Zustand befindliche 25 m lange Schienenmaterial vom System X/a, zur Fort­
setzung des Umbaues der Seebahn genützt wurde. Gleichzeitig wurde in der Sta­
tion Frauenkirchen auf dem Verladeplatz und einem Nebengeleise eine Zerlege- 
und Abbindeanlage geschaffen.

Die Umbauarbeiten wurden auch durch die bedeutende Einnahmen garan­
tierenden Nostalgiezüge beschleunigt. So war deren Fahrzeit mit der zulässigen 
Geschwindigkeit von 30 km/h, sofern die Garnitur von einer Dampflokomotive 
gezogen wurde, viel zu lang. Zwischen 1980 -  1985 wurde zunächst Gleisma­
terial von 35 kg/lfm in die Bahn gebettet, danach bekam die Gesamtlinie Ober­
bau mit 48er Systematik. Zum Umbau wurden von der ungarischen Hauptlinie 
bzw. der Linie Hegyeshalom -  Györ ausgewechseltes, doch in gutem Zustand 
befindliches Gleismaterial, Befestigungsmittel sowie Unterlage geliefert. Den 
Umbau begannen zunächst unter der Anleitung des Bahnmeisters von Mönchhof 
die hier bediensteten Bahnarbeiter. Er wurde dann von der Bauleitung des öster­
reichischen Geschäftszweiges der GySEV und deren aus Ungarn pendelnden 
Arbeitern weitergeführt und vollendet. Nachdem der ungarische Abschnitt der 
Linie von Fertöszentmiklös -  Staatsgrenze schon vorher umgestaltet worden 
war, betrug die erlaubte Höchstgeschwindigkeit auf der gesamten Streckenlän­
ge 80 km/h und der höchsterlaubte Achsdruck 22,5 t. Darüber hinaus besteht das 
Ziel, die Strecke so umzubauen, daß sie eine Geschwindigkeit von 100 km/h 
erlaubt. Heute verkehren also auf der einst als Lokalbahn eingestuften Strecke 
Hauptstreckenlokomotiven und Triebwagenzüge.

Am 1. Jänner 1979 wurde die elektrifizierte, den Erfordernissen des moder­
nen Verkehrs gerecht werdende umgebaute Linie der Wiener Schnellbahn bis 
Neusiedl am See dem Verkehr übergeben. Auf ihr wurde der taktmäßige Zugs­
verkehr eingeführt und den Zügen der Schnellbahn auch jene der Neusiedler­
seebahn angeschlossen. Schnell konnten die Verantwortlichen der Bahn fest­
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stellen, daß das Publikum im Gefolge der sich bessernden Verkehrsbedingungen 
wieder zur Bahn zurückkehrte. Diese erfreuliche Entwicklung verdichtete sich 
im Verlauf einiger Jahre. Die GySEV/RÖEE war bestrebt, der wachsenden Rei­
sendenzahl mit der Einstellung neuer Triebwagen gerecht zu werden.

Neben vielen, teils wirtschaftlichen teils anderen Gründen trug die Umge­
staltung des Personenverkehrs zum sprunghaften Anwachsen dieser Verkehrs­
sparte auf der Neusiedlerseebahn bei. Viele Menschen aus der Region fahren zur 
Arbeit nach Wien. Während der Großteil früher mit dem eigenen PKW täglich 
zur Arbeitsstätte fuhr, benützen heute viele das eigene Fahrzeug nur zur Fahrt bis 
zur nächsten Bahnstation. Für die zweckentsprechende wirtschaftliche und 
schnelle Abwicklung des täglichen Berufsverkehrs sowie des allgemeinen Rei­
severkehrs wurde der „Verkehrsverbund Ostregion“ ins Leben gerufen, dessen 
Mitglieder die ÖBB, die Wiener Lokalbahn, die Wr. Stadtwerke, das Reisebüro 
Dr. Richard, seit 1. Sept. 1988 die RÖEE als österreichischer Geschäftszweig 
der GySEV und schließlich die NSB sind. Der Verbund machte im Umkreis von 
Wien durch zweckentsprechende Fahrpläne und durch günstige Fahrpreisge­
staltung die Inanspruchnahme der Bahn attraktiv. Man führte das System der 
stündlich, eventuell zweistündlich verkehrenden Züge ein. All dies hatte zur 
Folge, daß der Personenverkehr auf der NSB-Linie bis 1996 sich verzehnfach­
te. Diesem Anwachsen des Verkehrs gingen bedeutende technische Entwick­
lungen voraus bzw. begleiteten sie die Aufwärtsentwicklung. Die Lebensfähig­
keit der Linie konnte nur gesichert werden, wenn die alte Verkehrsregulierung

Rübenzug auf der Strecke der Neusiedlerseebahn mit einer gemieteten 
Lokomotive der MÄV um 1970.
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von Grund auf umgestaltet wurde. Deshalb wurde 1984 ein rationelles, verein­
fachtes Blocksystem eingeführt. Lediglich zur Abwicklung des Güterverkehrs 
blieb zu festgesetzten Zeiten ein Bahnbediensteter an manchen Bahnhöfen. Das 
System bewährte sich sehr. Dadurch konnte viel Personal eingespart werden. 
Zentrum der Verkehrsleitung wurde der Bahnhof Pamhagen.

Es wurde bereits erwähnt, daß bis 1985 der Umbau der Linie vollendet wer­
den konnte. Dabei konnte die Geschwindigkeit der auf dieser Linie verkehren­
den Züge erhöht werden. 1989 wurden weiters zwölf Bahnübergänge durch 
Lichtsignale abgesichert, die entweder durch die herankommenden Züge selbst 
ausgelöst oder bei aus der Station in Fahrt gesetzten Garnituren durch den Zugs­
führer an der entsprechenden Vorrichtung in der Fahrdienstleitung betätigt bzw. 
vom Lokomotivführer nach Funksignalen eingeleitet werden. In den auf der 
Linie Pamhagen -  Neusiedl am See verkehrenden Lokomotiven oder Triebwa­
gen sind Impulsgeber dieser Art von 400 m Reichweite installiert. So wurde der 
Funk zu einem unentbehrlichen Instrument des Verkehrssystems dieser Linie. 
Dessen Zentrale befindet sich im Bahnhof Pamhagen. Drei an der Linie unter­
teilt aufgestellte Funktürme sorgen für die Weitergabe der Signale und Sendun­
gen. Mit dieser Einrichtung kann der diensthabende Verkehrsbeamte der Stati­
on mit dem Personal der auf der Strecke verkehrenden Züge jederzeit in Ver­
bindung treten.

Das zunächst eingebaute System wurde 1993 gegen ein solches ausge­
tauscht, das den Vorschriften der Internationalen Bahnvereinigung entspricht. In 
der Weiterentwicklung des Fernmeldewesens wurden alle Bahnhöfe der Linie in 
das Netz des Zugfunks der Österreichischen Bundesbahnen /BASA/ einge­
schlossen.

Im Juni 1997 installierte man ein Informationssystem für Reisende, mit 
dessen Hilfe der diensthabende Beamte die Reisenden auf sämtlichen Bahnhö­
fen über Lautsprecher von eventuellen Zugsverspätungen oder über andere not­
wendige Informationen in Kenntnis setzen kann.

Der gegenwärtige Verkehr im Zweistundentakt ist mit diesen Einrichtungen 
als gut gelöst zu betrachten. Derzeit befindet sich -  vom Fahrplan her gesehen 
-jew eils nur ein Zug zwischen Pamhagen und Neusiedl am See in Fahrt. Soll­
te jedoch die Anzahl der Reisenden weiter Zunahmen und dies eine Zugs Ver­
mehrung zur Folge haben, wird sich eine ständige Begegnung zweier Garnitu­
ren in einem der Bahnhöfe nicht vermeiden lassen. Im Falle der Güterzüge ist 
dies vorläufig gelöst. Für die Aufgaben der Begegnungen von Personenzügen 
weiß die Funktechnik eine Lösung. Mittels ferngesteuerten Weichen wäre auch 
dies machbar.

Zum Umbau der Linie und zu den Kosten der notwendigen Modernisie­
rungen erhielt die Bahn namhafte staatliche Unterstützung. So konnten neben 
der zeitgemäßen Gestaltung der Strecke sämtliche Stationsgebäude den heutigen 
Erfordernissen angepaßt werden. Verschwunden sind aus Holz gebaute Bedürf­
nisanstalten; an ihre Stelle traten neben den Warteräumen moderne wasserge­
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spülte WC-Anlagen. Die Bahn war auch gezwungen, für Fahrradabstellplätze 
und für den Ausbau von Parkplätzen zu sorgen, was mitunter nur auf Kosten der 
Verladeplätze geschehen konnte. Diese Maßnahme wurde durch den Abriß der 
aus Holz errichteten Gütermagazine ermöglicht. Lediglich drei dieser Stati­
onsdepots blieben erhalten.

Weiters versetzte man die Bahnhöfe auch in die Lage, die Beförderung der 
landwirtschaftlichen Produkte von der Straße auf die Bahn umzulenken. Große 
Mengen an Stroh z.B. werden systematisch von der Linie an die Bauern der 
Gebirgsgegenden geliefert; wichtig ist aber auch die ins Ausland gerichtete 
Getreideausfuhr aus mächtigen Silos in den Bahnstationen. In Frauenkirchen 
wiederum wurde ein ausgedehnter Rübenlager- und Verladeplatz mit einem 
Industriegleisanschluß errichtet. Die Rüben werden in geschlossenen Zügen zur 
Verarbeitung in die Zuckerfabrik Tulln gebracht.

Die Pläne für eine weitere Entwicklung sind ebenfalls fertig. Derzeit müs­
sen die Pendler nach Wien noch in Neusiedl am See umsteigen. Man plant 
jedoch den durchgehenden Schnellzugsverkehr bis Pamhagen, wobei die Linie 
unter Umständen bis Fertöszentmiklös elektrifiziert werden soll. Alle diese vor­
gesehenen Modernisierungen kommen auch den Bürgern von Ödenburg zugute. 
Schon jetzt verkehren drei Zugspaare über Fertöszentmiklös nach Neusiedl am 
See und zurück. Diesen Verkehr wickeln die GySEV/RÖEE mittels der in den 
Simmering-Graz-Pauker-Werken gebauten modernen Triebwagen ab.

Die Betriebsbewilligung der Nachfolgerin der Fertövideki HEV, der Neu­
siedlerseebahn NSB, die 1896 für 90 Jahre erteilt worden war, wäre 1986 abge­
laufen. Die Verantwortlichen der Neusiedlerseebahn A.G. konnten jedoch in 
Verhandlungen mit den österreichischen Regierungsstellen erreichen, daß sie im 
Hinblick auf die mit bedeutenden Investitionen erreichte Umgestaltung der 
Bahn die Bewilligung bis zur Gültigkeit der Konzession der Hauptlinie, also bis 
2007, verlängert bekamen. Am 21. Nov. 1986 Unterzeichnete der österreichische 
Verkehrsminister im Großgasthof von Pamhagen die neue Bewilligungsurkun­
de der Linie.

Abkürzungs Verzeichnis :
GySEV
ROeEE

RÖEE

HÉV
NSB
BBÖ
ÖStB
ÖBB

Györ -  Sopron -  Ebenfurti Vasüt
Raab -  Oedenburg -  Ebenfurter Eisenbahn
(frühere Schreibweise)
Raab -  Ödenburg -  Ebenfurter Eisenbahn 
(die heute gebräuchliche Schreibweise) 
Helyierdekü Vasüt = Lokalbahn 
Neusiedlerseebahn
Bundesbahnen Österreich (1. Republik) 
Österreichische Staatsbahnen (1945 -  1947) 
Österreichische Bundesbahnen (von 1947 an)
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Bemerkungen:
Die Bahnhöfe und Haltestellen waren bis 1921 ungarisch bezeichnet:
Pomogy -  Pamhagen
Valla = Wallern am Neusiedlersee
Mosonszentandräs = St. Andrä im Burgenland (1938 -  1946 St. Andrä)
Boldogasszony = Frauenkirchen
Barätudvar-Feltorony = Mönchhof-Halbtum
Gälos = Gols
Vedeny = Weiden am See
Nezsider = Neusiedl am See
Pändorfalü = Parndorf

Der Bahnhof Eszterhäza bekam 1947 den Namen Fertöszentmiklös, der Bahnhof Kis-Czell hieß ab 
1907 Czelldömölk, später Celldömölk.
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