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Megalakítása nem a magyar 
kormány stratégiai gon-
dol kodásának eredménye. 

Létrehozását a magántulajdonban álló, 
anyagilag megroggyant Magyar Északi 
Vasút állami megvásárlása (1868) utáni 
helyzet tette szükségessé. A Magyar 
Királyi Államvasutak nevet hi  va talosan 
1869-től kezdték el használni. A MÁV 
működésének első éveiben a magyar 
kormány nem volt egységes annak 
meg  ítélésében, a vasúti közlekedésben 
átmenetileg, vagy hosszú távon is szükség 
van-e az állami részvételre. 

Mindenesetre a MÁV létrejötte a 
magyar vasutak meghatározó eseménye 
volt: az 1867. évi XIII. törvénycikk fel ha-
talmazása alapján a magyar állam egy 
1868. június 30-án megkötött szerződés 
alapján meg  vásárolta a cs. kir. szab. 
Magyar Északi Vasút tulajdonát képező 
– Pesttől Salgótarjánig vezető, és már 
üzemelő – vasútvonalat. 

Az Osztrák–Magyar Monarchia ál lam-
ha talmi berendezkedése szerint Magyar-
or szág és Ausztria egymástól füg getlenül 
alakíthatta vasútpolitikáját. Az 1867-es 

MÁV, 1868–1891

A MÁV a magyarországi vasúttörténet leg nagyobb 
jelentőségű vasúttársasága. Száz ötven éves 
történetében nemcsak a XIX–XX. századi 
Magyarország nagy sors fordulói, hanem az állami 
gazda ság politika irányváltásai, a társadalom 
szerkezetének átalakulása, de még az emberi 
szokások formálódása is tükröződnek. Mély 
társa dal mi beágyazottsága, infra struk tu rális és 
közforgalmi jelentősége miatt a Magyar Állam­
vasutakat a hazai társadalom hosszú idő óta a 
közjóért tevékenykedő intézménynek tekinti. 

Fokozatosan terjeszkedő 
államvasúti rendszer

A MÁV hajnala, a vasút 
fénykora

Baross tér, Keleti pályaudvar. A felvétel a meg   -
nyitás utáni években készült.  
A gran  diózus felvételi épület homlokzatán kezdet-
ben a „Magyar királyi vasutak induló háza” felirat 
hirdette a MÁV dicsőségét 
(forrás: Fortepan/Budapest Főváros Levéltára. Levéltári jelzet: HU.BFL.
XV.19.d.1.08.034)
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MÁV, 1868–1891

Január 21. A M. Kir. Államvasutak Üzletigazgatósága körözvényben 
cáfolja azokat a közszájon forgó álhíreket, amelyek szerint az ál lam-
vasutakat a kincstár eladni szándékozik.

Május 3. A MÁV a Felvidéken megnyitja a Salgótarján és Losoncz között 
épített 37 kilométer hosszú vasútvonalát, amely a MÁV első, Pest–
Hatvan–Salgótarján közötti vonalához csatlakozik.

Május 10. A Közmunka- és Közlekedési Minisztérium elrendeli a 
MÁV-nál az igazgatótanács megszervezését, és annak elnökévé Weninger 
Vinczét nevezik ki.

Augusztus 19. A MÁV üzletigazgatósági rendelet bírálólag meg állapítja, 
hogy az állomásfőnökök nem foglalkoznak eleget a gyakornokokkal. 
Márpedig az nem helyénvaló, tekintettel arra, hogy így a gyakornokok 
nem tesznek kellő tapasztalatra szert…

Ez évben: A hazai vasutak hosszának növekedése szem pont já ból ez az év 
az egyik legjelentősebb: összesen 924 kilométer vasutat helyeznek 
üzembe, ebből 134-et a MÁV.

Az év végén a vasúthálózat hossza 4395 kilométer.

A magyar vasútikocsi- és -gépgyártás bölcsője, az Első Magyar 
Vasúti Kocsigyár 1867-ben a Kőbányai úton. Jobbra a sínek a 
losonci indóházhoz, a majdani Józsefvárosi pályaudvarra 
tartanak. A gyárat 1880-ban vette meg a Ganz és Társa Rt. A 
másik nagy hazai vasútijármű-gyártó, az 1925-től MÁVAG-ként 
ismert gyár két elődcége az 1868-ban alapított Magyar–belga 
Gép- és Hajóépítő Társaság, valamint az Északi Járműjavító 
(Főműhely) helyén létesült Magyar–svájci Vasúti Kocsigyár. 
1870-re mindkét cég csődbe jutott. Az üzemeket a magyar állam 
megvásárolta és közös irányítás alá helyezve 1870. augusztus 
1-jével hozta létre a Magyar Királyi Államvasutak Gép- és 
Kocsigyárát (illusztrációk: Indóház-archív)

1871
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kiegyezés után a kormánypolitika a 
vasutakhoz fűződő össznemzeti érdeket 
egy országos kiterjedtségű, a regionális 
köz  pon tokat és a legfontosabb kül keres-
ke delmi útvonalakat összekötő vasúthálózat 
kiépí tésében látta. A MÁV nézőponjából 
ez azt jelentette, hogy a vasútépítés a 
prioritás, az állam lényegében nem szól 
bele a vasút tár saság napi működésébe. 
Mindez az 1880-as évek közepétől meg-
vál tozott. A kormányzati vasútpolitika 
jó val szakszerűbbé vált, amelynek ha-
tá sára a MÁV-val szembeni elvárások is 
gyökeresen átalakultak. Az új vasútpolitika 
a vasutakra mint gazda ság politi kájának 
eszközére tekintett. Magyar ország ér-
deke, hogy olyan egységes irányí tású és 
folyamatosan bővülő vasút háló zata legyen, 
amely működésével ösz tönzi az áru ter me-
lőket az új fogyasztói piacok keresésére, 
élénkíti a munkaerő áramlását, és amelyik 
felerősíti a főváros Kárpát-me den cei 
sze rep kö rét. Az 1880-as évek új vasút-

poli ti kájának első, látványos lépé se ként a 
MÁV-ot 1872–1885 között irányító Tolnay 
Lajos tá vozott posztjáról. A kor  mány 1885-
ben magához vonta a MÁV vezetőjének 
hatáskörét, és át ala kította a vasút társaság 
irányítási rend sze rét. Ettől kezdve a MÁV 
és az állam kapcsolatát aprólékosan 

felépített és bü rok ra ti kusan mű ködtetett 
infor má ció áramlás jellemezte. A MÁV 
és a közlekedési tárca között napi szintű 
a levélváltás, a vasút ügyeire – az al kal-
mazottak előléptetéséig bezárólag – rálát, 
és beleszól az állam. 

A magyarországi vasútpolitika fontos 
eszköze a MÁV személy- és áruszállítási 
tarifája. A magyar állam 1889-ben a 

sze   mély-, 1891-ben pedig az áru díj sza bás-
ban vezet be radikális árcsökkentést. Az új 
tarifapolitika ösztönzi a térbeli mo bi li zá-
ciót és csökkenti az árutermelés helye és 
a fogyasztópiacok közötti távolságbéli 
hátrányokat. A MÁV 1889-es – a sze mély-
szál lí tásban beve zetett – zónatarifája a 

XIX. század vasúttör té netének legnagyobb 
hatású és leg si keresebb alkotása.

A zóna tarifa az ember térkapcsolatai 
közül felerősítette az országos cent rum hoz 
fűződő érdekeit, illetve szorosabbá fűzte a 
kistérségi – közvetlen földrajzi kör nye ze té-
hez, életteréhez – kapcsolatait. Ez utób  bia-
kat úgy, hogy az olcsóbbodó menetjegyárak 
az intenzívebb kap cso lat tartást tették 
le hetővé. A zónatarifa hatására a községek 
és a legközelebbi város közötti közúti for-
galom átterelődött a vasútra. Ekkor épül 
be a parasztság életmódjába a rendszeres 
vasúthasználat. A zónatarifa iránti lel ke-
sedést mutatja, hogy karikatúrák, és versek 
is készültek róla, sőt a zóna kifejezés 
módosult je lentéstartalommal a hétköznapi 
élet más területein megjelent (zóna, vagyis 
olcsó, jutányos). Magyarországon a zó-
na tarifa teszi igazán tömegessé a vasút-
hasz nálatot. A XX. század elejére a vasút 
se bes sége (nem pedig a lóé) határozza meg 
az élet ütemét. 

Az európai vasúttársaságok nagy 
érdeklődéssel figyelték a magyar re-
formot. Az osztrák kereskedelmi és 
iparkamarák egy hasonló tarifa be ve ze-
tését szor gal mazták. A zóna hatására 
Ausztriában a Bécs környéki vonalakon 
leszállították a III. osztályú menetjegyek 
árát. 1890-ben az osztrák vasutakon húsz 
zónaövezetet állapítottak meg. A francia 

Mikó Imre (1805–1876)
A kiegyezés utáni Andrássy Gyula-kormány köz-
munka és közlekedési minisztere 1867-ben terjesztet-
te elő a magyarországi vasúthálózat további kiépí-
tésére vonatkozó tervezetét. Mikó tervezete méltó 
folytatását képezte Széchenyi István elképzeléseinek. 
Célja az volt, hogy „hazánk minél rövidebb idő alatt 
minél több vasuttal birjon” – ezt a szándékot a közvé-
lemény egyértelmű helyesléssel fogadta. 

Mikó Imre 1869. október 31-én kelt miniszteri ren-
delete közli, hogy hogy a magyar államkincstár ke-
zelésében lévő Magyar Északi Vasutat és a rövidesen 
megnyitandó zákány–zágrábi vasútvonalat együttvé-

ve Magyar Királyi Államvasutaknak fogják nevezni, 
északi és déli vonal megkülönböztető jelöléssel.

Az állami garanciavállalással és kamatbiztosítási 
rendszerben, de magánvállalkozások beruházásával 
folyó vasútfejlesztés azonban számos visszaélés-
re adott lehetőséget, a korabeli sajtó hangos volt a 
„vasúti panamáktól”. Az „Erdély Széchenyijének” is 
nevezett Mikó azonban sem habitusa, sem életkora 
miatt nem volt alkalmas a vasúti koncessziók körüli 
korrupció elleni hatékony fellépésre, ezért 1870. 
április 21-én lemondott miniszteri tisztségéről, és 
visszavonult a közélettől.

A MÁV hajnala, a vasút fénykora

A MÁV 1889-es – a sze mély szál lí tásban beve zetett –  
zónatarifája a XIX. század vasúttör té netének leg-
nagyobb hatású és legsikeresebb alkotása.

A MÁV a megalakulása utáni években az Első Magyar Vasúti Kocsigyártól vásárolta  
a típusterv alapján épített, K sorozatjelű kőszénszállító kocsikat  
(fotók: Indóház-archív)


