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- kórosnak minősített társadalmi szituációnak a hatóerőit, alkotó rétegeit igyekszik 
felkutatni és összerendezni. 

1. 

Magyarországon a századfordulóra világviszonylatban is figyelmet érdemlő vas-
úti rendszer jött létre. Az I. világháborúig a vasút lényegében vetélytárs nélkül, a leg-
első közlekedési eszköz volt. Korabeli árakon számítva, személyforgalomban 50%-
kal, teherforgalomban 75%-kal olcsóbb, nagyobb távolságokon 20-szor gyorsabb volt, 
mint a hagyományos közlekedési eszközök. A vasút folyamatos, pontos és tömeges 
szállítást tett lehetővé, viszonylag nagy biztonsággal. Magyarországon a 19. század 
utolsó harmadában az ipari forradalom kényszerítő módon, és egyre fokozódó mér-
tékben támasztott infrastrukturális (elsősorban közlekedési) igényeket. A vasútépíté-
sek első szakasza a magyar mezőgazdsági termelés ösztönzésével, exportlehetőségé-
nek biztosításával és irányításával lehetővé tette, hogy a magyar gazdaság átalakításá-
hoz szükséges nyugat-európai minták és szívóhatások az országban érvényre juthassa-
nak. 

A második szakaszban (az 1880-as évektől kezdve) az ipari feldolgozóhelyek és 
nyersanyaglelőhelyek függetlenítésével, az ipartámogatások új rendszerével, a gazda-
ság- és társadalomátalakítás, a modernizáció egy intenzívebb formáját is a vasútépíté-
sek vezették be. A múlt század végén a vasútépítés elképzelhetetlen méreteket öltött. 
Volt olyan év, amelyben közel 1000 km(!) új vasutat adtak át. A századelőn a több 
mint húszezer kilométer hosszúságú magyar vasúti rendszer (1913-ban 21 798 km) 
már a világ tizénkét legnagyobb vasútja között volt. (A Monarchia vasúti összhálózata 
a világon ekkor a negyedik leghosszabb.2) Az európai periféria és félperiféria orszá-
gaitól eltérően, vasúti hálózatunk a minőségi követelményeknek is egyre inkább ele-
get tudott tenni. Területre és lakosságszámra vetített vasútsűrűségünk, hálózati kiépí-
tettségünk a nemzetközi élvonalhoz közelített. 

2 Az 1909. végi állapot szerint az USA-ban 381701 km, Németországban 60089 km} Franciaországban 
48579 km, az Osztrák-Magyar Monarchiában pedig 43717 km vasútvonal állt forgalomban. (L. Magyar 
Mérnök és Építészegylet Közlönye 1911.35. szám.) 
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A vasutak fejlettsége 1911-ben3 

Minden 1 km 1000001a- 1 lakosra jutó 1 lakosra 
Ország vasútra jutó kosra jutó száll áru jutó utazások 

(km2) terület vasút (km) súlya (ezer t-ban) száma 

Nagy-Britannia 9,70 71,3 11,62 28,6 
Németország 8,72 95,5 9,50 25,3 
Hollandia 10,34 54,5 2,63 7,7 
Spanyolország 34,14 74,2 1,46 2,5 
Olaszország 15,69 53,1 1,29 3,8 
Oroszország 324,17 42,3 1,47 1,3 
Románia 37,66 343 >í,30 1,6 
Szerbia 51,21 32,i> 0,26 0,3 
Bulgária 49,98 44,6 0,53 0,8 
Magyarország 36,00 110,0 3,00 5,6 

A század elejére a vasút az egész országot behálózta. A Széchenyi-féle négy fői-
rány kiépítése mellett (Bécs felé, a Budapest-Pozsony-Bécs, Galícia felé a Bp. -
Miskolc - Kassa - Przemysl, a tengerpart irányában a Bp. - Zágráb - Fiume, Er-
délybe a Bp. - Szolnok - Arád - Nagyszeben, és a Bp. - Szolnok - Nagyvárad -
Kolozsvár - Brassó fővonalakkal), létrejött a bánáti (Bp. - Szeged - Temesvár -
Orsova) ós a déli (Bp, - Szabadka - Újvidék - Belgrád) fővonal, majd az egységes 
erdélyi, felvidéki, alföldi, dunántúli, horvátországi vasúti alrendszerek. A századfordu-
lón 26 helyen csatlakoztak magyar vonalak külföldi vasutakhoz. A magyar vasút az 
európai közlekedési rendszer szerves részévé vált. A világháború előtt Magyarorszá-
gon készültek Európa leggyorsabb és legerősebb gőzmozdonyai.4 A MÁV Gépgyár 
1896-ban már ezredik mozdonyát bocsáthatta sínre. Rendszeressé váltak a külföldi 
szállítások,. s az 1900-as párizsi világkiállítás nagydíját magyar mozdony vitte el. A ko-
csigyártás a 80-ás évtizedben megközelítette a nemzetközi színvonala t. Acélvázas két-, 
három- vagy négytengelyes, nagy teherbírású teherkocsikkal, és oldalfolyosós, külön 
szakaszos, gázvilágításos személykocsikkal újították meg a vasúti kocsipárkot. Ekkori-

3 Gazdasági elmaradottság - kiutak és kudarcok a XIX. századi Európában. Bp. 1973. szert BEREND T. 
IVÁN é s RANIQ GYÖROY. 91.1. 

4 1911-ből való a MÁV 301-es sorozatú gyorsvonat! gőzmozdonya, amely a próbamenetek során 140 
km/h-s európai sebességrekordot állított fel. A 601-es Malett renszerű, kifejezetten az erdélyi és felvi-
déki vonalakra gyártott hegyimozdony pedig 2100 kw teljesítményével, 170 tonnás tömegével akkoriban 
Európa legerősebb mozdonyóriásának számított 

39 



dulópontjai voltak. Ekkor adták át a forgalomnak Fiiam© (1890.) Kaposvár (1899.) 
az or-

A vasúi valóságos katalizátorként működött a nemzetgazdaságom belül. Egyes 

közül azok fejlődtek legdinamikusabban, amelyek a vasúti megrendeléseket rendre 
meg tudták szerezni. (Az 1903-as, 63 millió mázsámyi magyarországi széntermelés kö-
zel egy harmadát (20 millió mázsái), a vasutak Haaszmálták fel3) A magyarországi vas-
acél- és faipar jelentős mértékben függőit a vasáti rendelésektől. A magyar ipart ámo-

9-10 koronával drágábbak voltak a hasonló minőségű külföldi síneknél.6) 
Az állami vasutak a szállítási kedvezmények sokaságával és sokféleségével az 

1902-ben a MÁV forgalmának 20%-a, 1894-ben 40%-a díjmentesen szállítandó áruk-
Z6%.7 

sét. Fokozott ütemben épültek a. vasúti vonalakhoz kövezett utak, a vízi közlekedés 
díjtételeivel (elsősorban a Dunán, Tiázán és Vágón) felvette a versenyt a vasúttal, 
nagyszabású csatornaépítési tervek kerültek a megvalósítás küszöbére, és a vasúti 

1 MÁNDEL PÁL: A magyar államvasutak kőszérafogyasztása és kfeénbárayászaturak. Közgazdasági Szemle. 

fejlesztése az állammak az eddiginél kisebb megterhelésével!. Magyar 
e 1912.27. szám. 

kérdései. la: FÖLDES BÉLA: Közj^zdsságtami értekezések 2. kötet Bp. 
Mérnök és Építészegylet Közlönye 1911.27. szám. 

. 175.1. 
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Az állam viszornylag Ibamair ffeSisment© a vasüS gaAsá^poft ikai és. homvédellmi 
fontosságát. Ешюк megfelelőe® ш állama stoatokaí Ш- aSapàrdek Ihaíározita meg: a 

• lehető legtöbb vasutat felépítem, és a teletó fe^lMeipdlíebb eiemfeést elérni ezekem 
a vastítalmm. Mivel e Ш állama côîlhîfeês теш mmdng fedt© egymást, ш állami vasát-
politika lémyege ©ze® eieatétek meghaladása, a vasátépítési kedv, és az állami befo-

saját maga us vasútépítéseikbe kezdett. 
• A vasútépítés i j szakaszát a Ihelynéirdekfí vasitahról szóló töirvérny idította el 

(1880: XXL te.), amely az építés, izemeltetés és fEmaiaszimzäs megköimyííésével a 
magámtőkét fokozottabb vállalkozásokra ösztomozte. 1882-Ш9 között közel rnyolce^ 
zeir km Haelysér'dekf vasát épilt fel 
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A vasutak százalékos megoszlása birtokállapot 
és kezelés szerint (1884-1903)* 

Év MÁV Máv kezelésében Magánvasutak 
lévő % (%) 

1884 43 4 53 
1887 42 5 53 
1890 51 20 29 
1893 59 22 19 
1896 51 33 18 
1899 45 45 20 
1903 43 40 17 

Az állam a fennhatósága alá vont vasutakon eró'teljes forgalomnövekedést ért el. 
1888-ban az új tarifarendszer bevezetése előtt, kilenc millió utast szállított a MÁV, 
három év múlva huszonhat milliót, 1900-ban már közel negyven milliót. 1904-ben az 
összes magyarországi vasút ötvenkét millió tonna árut mozgatott meg. 1913-ban a ha-
zai állótőke állományának már egynegyede feküdt vasútüzemi objektumokban. 

3. 

A vasúti szakigazgatási intézményrendszer három szinten épült ki. A miniszteriá-
lis szintű szabályozás (1867-1889 között a Közmunka- és Közlekedési-, 1889 után a 
Kereskedelemügyi Minisztériumban) a vasúti szakosztály ügyosztályain keresztül bo-
nyolódott. A minisztériumban engedélyezési, jogi, közigazgatási, forgalmi és műszaki 
osztály működött. 

Középső hatóságként többféle megoldással kísérleteztek. Létezett Vasútépítési 
Igazgatóság, Vasútépítési Főfelügyelőség kizárólag a magánvasutak felügyeletére, 
függetlenített Műszaki Iroda, Kamatbiztosítási Számvevőség, Műszaki Tanács stb. 
Végül az eltérő feladatköröket két középszintű szervezet, az Államvasúti Igazgatóság 
és a Vasúti Főfelügyelőség egyesítette. Az államvasutak központi intézménye az Igaz-
gatóság, a vasútállamosítások előrehaladtával a kis Budapest-Salgótarján vasútüzleti 
igazgatóságból fejlődött ki. 1872-ben az Igazgatóságba olvasztották a Vasútépítési 
Igazgatóságot majd a Műszaki Irodát. A századfordulón már minden lényeges ügyet 
az Igazgatóság tartott kezében. Általános igazgatási, pénzügyi, kereskedelemügyi, 

s 
TOMINAC JÓZSEF. Magyar szent korona országainak vasútai 1845-1904 c. munka alapján készült száza-
lékos kimutatás. 
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építési, pályafenntartási, gépészeti, forgalmi főosztályát öt igazgató és az elnökigazga-
tó irányította. A századelőn az Államvasúti Igazgatóság az európai nagyvasutak egyik 
legnagyobb ilyen jellegit intézményének számított. 

A második középszintű hatóság a Magyar Királyi Vasúti Főfelügyelőség, amely 
az Építé si Főfelügyelőség és a Műszaki Tanács feladatainak átvételével az összes épí-
tési forgalmi és gazdasági ügyet ellenőrzése alatt tartotta. A főfelügyelőség konzulta-
tív, ellenőrzési, javaslattevési és határozathozatali jogköre az ország összes vasútjára 
kiterjedt, így az Igazgatóság mellett egy másik középhatóság is állami érdekeket köz-
vetített és érvényesített a vasútüzemek felé. 

Az alsó szakigazgatási hivatalokat az államvasutaknál az üzletvezetőségek, a ma-
gánvasutaknál az üzletigazgatóságok képviselték. A századelőn az üzletvezetőségi 
rendszer központjai a következők voltak: 

1. Arad (alapítási év 1884.) 
2. Budapest-Balpart (1891.) 
3. Budapest-Központ (1891.) 
4. Debrecen (1890.) 
5. Kolozsvár (1878.) 
6. Miskolc (1892.) 
7. Szabadka (1912. újraalapítás) 
8. Szombathely (1895.) 
9. Szeged (1888.) 
10. Temesvár (1911.) 
11. Zágráb (1881.) 

A magánvasúti igazgatóságok közül a Kassa - Oderbergi, a Szamosvölgyi, az 
Arad - Csanádi, a Győr - Sopron - Ebenfurti és a Déli-Vasúti voltak a legnagyob-
bak. 

A vasúti intézményrendszer formálódása, fokozatos kiegészülése új lehetősége-
ket teremtett a vasutas politika számára. Az igazgatási részfeladatok differenciálódá-
sa, hatékonyságuk gyors növekedését, a központi irányítás térnyerését eredményezte. 
A kettős központi felügyeletek megszüntetése, a centralizált adminisztráció, az üzem-
viteli egyöntetűség biztosítása (nemzeti és birodalmi téren egyaránt) az állami esz-
köztárat jelentékenyen kibővítette. A nem kifejezetten szakigazgatási szervezetek 
megjelenése már ezt az új helyzetet fejezte ki. 

Az első ilyen intézmény - a vasutasok legirigyeltebb kiváltsága - a MÁV nyug-
díjintézete volt. Az 1870-ben megalakult Államvasúti Nyugdíjintézetnek minden har-
mincöt évnél fiatalabb alkalmazott tagja lehetett, és meghatározott tagdíjfizetés (évi 
3%) ellenében később akár fizetésüket meghaladó nyugdíjat is élvezhettek. Az állam-
vasúti kezdeményezések nyomán a magánvasutak is sorra alapították nyugdíjintézete-
iket. Az összes magyarországi vasúti nyugdíjintézet alaptőkéje 26 millió korona körül 
mozgott, ebből 21-22 millió csak a MÁV intézeté volt (a legnagyobb magánvasúti 
nyugdíjintézet, a Kassa - Oderherg-i két milliós alaptőkével rendelkezett).9 

9 A jótékonysági intézmények pénzügyi állapotára vonatkozó adatokat a Magyar korona országainak vas-
útjai az 1900.1901. és 1902. évben. Bp. 1905. c. kiadványtartalmazza. 
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A nyugdíjintézetekhez kapcsolódtak a segélyegyletek. 1876-ban „Magyarországi 
Összes Vasúti Alkalmazott Személyzet Önsegélyező' és Segélyegylete", 1878-ban a 
„MÁV alkalmazottak Rudolf Trónörökös Egyesülete", majd közel egy tucat államva-
súti és magántársasági segélyegylet alakult meg. (A nyugdíjintézetekhez képest a se-
gélyegyletek szerényebb anyagi erőt képviseltek, összes alaptőkéjük kb. egynyolcada 
volt a nyugdíjintézetekének.) A segélyegyletek ingyen orvosi kezelést, díjmentes 
gyógyszerellátást, táppénzt, gyermekágyi-segélyt, jogvédelmet, tanulmányi, szakmai 
ösztöndíjakat biztosítottak tagjaiknak. 

A vasutas társadalmi intézmények minisztériumi vagy igazgatósági kezdeménye-
zéssel és védnökséggel, szigorúan ellenőrzött alapszabályokkal, katonás szervezett-
séggel alapvetően állami minták alapján formálódtak. A társadalmi kezdeményezése-
ket a már alakuló testületi szellem oltalmában sikeresen terelték a „vasutas érdekek" 
szolgálatába, az igazán autonóm és impulzív próbálkozásokat pedig - a valóban kitű-
nő vasúti információs rendszer segítségével - hamar és köpnyen felszámolták. 

Az 1880-as évektől kezdve gombamódra szaporodtak a vasutas dalegyletek, olva-
só- és önképzőkörök, altiszti körök, kaszinók, klubok. 

A századfordulón a vasutas művelődési intézmények majd minden nagyobb szol-
gálati helyen működtek. A helyi kultúrális élet állandó színfoltjai lettek a vasutas szín-
játszók, a vasutas bálok, a vasutas sportrendezvények. 1900-ban megalakult az első 
vasutas sportklub (Törekvés SE.), s három év múlva saját pályáján már labdarúgó, 
kerékpár, birkózó és atlétika szakosztály működött. 1902-ben Debrecenben (Egyetér-
tés Football Club), 1907-ben Kolozsvár (Vasutas Sc.) és Székesfehérvár (MÁV Elő-
re), majd Temesvár, Miskolc, Érsekújvár, Sátoraljaújhely gazdagodott vasutas sport 
klubokkal. 

A vasutas intézményrendszerben a sajátos érdekeket megjelenítő rétegszerveze-
tek is megjelentek. A mozdonyvezetők segélyegylete (1881) után sorra alakultak a vo-
natkísérők, kocsikísérők, kalauzok jogvédő egyletei saját anyagi bázissal, saját lapok-
kal, folyóiratokkal, klubokkal. 

A nyugdíjrendszer, a segélyegyletek, a közművelődési egyesületek, a rétegszerve-
zetek egész hálózata olyan vasutas jóléti intézményrendszert teremtett, amely - ko-
rát évtizedekkel megelőzve - példa nélkül állott a dualista Magyarország társadal-
mában. 

4. 

A vasúthálózat gyors kiépülésével párhuzamosan emelkedett a személyzet nagy-
sága. A dualizmus korában a vasutasok létszáma kétszer olyan gyorsan emelkedett 
mint a gyári munkásoké. Az állami alkalmazottak közül is (csendőrség, rendőrség, 
posta, adóhivatal) a vasút járt elöl a legdinamikusabb létszámnövekedésével.(1900: 
45717,1910:68627,1913: 79486)10 

10 GADANECZ BÉLA: A vasutas szocialista munkásmozgalom története. Bp. 1986.17. L 

44 



A vaswías keirsurdhum estei® a IWaíaMokok álMt Mvaíalkoka kmsv©zésih©z 
beosztástól f&ggcfcia - ff^iamfaiiii, lí©lk̂ %atoiMa~ vsi^ keffeskedMma-askolaa, m f a -
M ©gyetemil vagy joga végzettség volt ssikséges,, A te kvatataokn ¡rangfokozatba a 
mérnökök, kömyvelők, fogalmazók, oz áloMásífőiaökök, állomása ©loljáirók és a forgal-
mi tasztek tartoztak. A vasűta kvatafaokok a köSjpmta aga^gatásbam (az agazga-
tőságokom és izletv©z©tő§égek©aa) ¡jjsdag jpályaradvarokoia, fffiőlaázakbaia és m-
gyobb állomásokon tevékenykedett A ¡mohair álaMvasáta Erarőpá-
bsuffi & legnagyobbak közé tairtoz©tt (Az ÍÜgâ pitMíaiffl felhagzsaáltt ¡pénzössze-
gek az osztrák álamvasét ¡igazgatása Mttsággjfi két és félszeresem rnilták feM.) 

1 1A Magyar Királlyá Államvasutak 1SD0. állapota és Wetí epgtaéayea. Bp. 1501.. 
1 2 FENYŐ VILMOS: A középosztályok dmasmtóp és a mg^tásziviiesllőti. Haszadifs Század. 1205. 2. szám. 

51-53.1. 
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Földbirtokkal rendelkező vasúti hivatalnokok száma 
1900-banu 

Birtoknagyság Tulajdon- Bérbe Bérbe Haszon-
holdban ban lévő vett adott élvezett 

birtokkal rendelkező hivatalnokok száma 

1 alatt 135 341 27 19 
1 - 5 87 591 40 1 
5-50 89 220 115 8 
50-100 8 7 25 — 

100 - 200 5 1 22 — 

200-1000 13 4 13 — 

1000 felett 1 1 1 — 

A dzsentri tisztviselő szemében azok voltak a szalonképes állások, amelyek vala-
miképpen folyamatosságot mutattak a nemesi, nemzeti tisztviselői hagyományokkal. 
A közigazgatás, a külügy, az igazságügy után következtek a kereskedelmi, postai és 
vasúti állások. A dzsentri ezekben „a közhivatalokban ezeknek az állásoknak sablo-
nos teendőiben aránylag a legkevesebb megerőltetéssel folytathatja régi vegetatív éle-
tét. Mert ezekben a hivatalokban nagyon mindenre kapható vak eszköznek kell lennie 
a felsőbb hatalmak kezében: de minél inkább az, annál büntetlenebbül lehet úr és 
zsarnok lefelé, s így ősi gőgje megkapja a mindennapos táplálékát".14 

A dzsentri mentalitás egészen a vidéki forgalmistákig a hivatalnokok nagyobbik, 
alsó, és az altisztek vékonyabb, felső rétegében, az egyik alap- és mintaerejű megnyil-
vánulás lett. Mindezzel együtt azonban a dzsentri térnyerés és a vasúti szakmai szín-
vonal hullámzása vagy esetleges csökkenése között mechanikus és direkt kapcsolatot 
nem lehet feltételezni. 

A dzsentroid felső-középső Vasutas rétegek, egyrészt az állandó változásban, 
mozgásban lévő alkalmazotti állomány szocializációját könnyítették meg, másrészt a 
vasutas szellemiség „úri" vonásait erősítették. 

A vasutasság derékhadát az altisztek és a szolgák alkották. Mind az altiszt, mind 
a szolga elnevezés megtévesztő. A magyar társadalomban az altiszt és a szolga kate-
gorizálás egészen mást jelentett mint a vasútnál. A vasútüzem egyes szakágaiban fog-
lalkoztatott szolgák, altisztek nem voltak azonosak az állami közigazgatás, a bíróság, 
a fegyveres testületek vagy egyéb hivatalok szolgáival, altisztjeivel, bár azonos társa-
dalomstatisztikai kategóriába sorolták őket. A vasúti szolgáknak csupán 4-5%-a vég-
zett hivatalszolgai tevékenységet, az altisztek 3-3,5%-a volt művezető, s csak 8-9%-
uk dolgozott irodaaltisztként. Az altiszteknek a középiskola alsóbb osztályaival, be-

A Magyar Szent Korona országainak 1900. évi népszámlálása. IX. rész. Magyar Statisztikai Közlemé-
nyek Új sorozat. XXVIII. kötet Bp. 1907. 

14 SZABÓ DEZSŐ: A középosztály. Élei és Irodalom. 1923 március. 
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A szolgálati juttatások a belső réteghatárokat még élesebbé tették. Az alapjutta-
tás, az évi jövedelem a szolgáknál 500-1400, az altiszteknél 900- 3200, a hivatalno-
koknál \200 - 8000 koronáig emelkedhetett. (Összehasonlításképpen a századfordu-
lón a nyári mezőgazdasági idénymunka napszáma 1 - 2 korona volt). 

A másik alapjuttatás a szolgálati lakás (vagy ennek hiányában lakpénz) biztosítá-
sa volt. A századelőn a vasutas hivatalnokok minimális (nem is akármilyen) lakásigé-
nye rangfokozatok szerint így alakult: 

Hivatalnoki lakásjogosultság 1900-ban17 

Rangfokozat Szoba 20 m2-nél Kisszoba 20m2-nél Konyha 
nagyobb kisebb 

I. 5 1 
II. 4 1 
III. 3 1 
IV. 3 
V. 2 1 
VI. 2 

Az alkalmazottaknak külön kérésre építési segélyt, fizetési előleget folyósítottak. 
A kiépülő laktanya- és vendégszobarendszer, a kedvezményes vasúti étkezés, minden 
alkalmazott számára igénybe vehető volt. Áz altiszteknek és a szolgáknak komplett 
téli-nyári egyenruha járt. Szolgálati utazásokhoz, állomási helyeken kívüli szolgálatté-
teleknél az alkalmazottaknak napidíjat számoltak el. Hivatalos utazásokhoz szabadje-
gyet kaptak, a főhivatalnokok első osztályra, a többi hivatalnok és az altisztek egy ré-
sze másodosztályra, a töbi alkalmazott harmadik osztályra jogosító jegyhez jutott. 
1907-ben bevezették a személyzeti jegyet. A mozdony- és vonatkísérő személyzet ki-
lométer- és órapénzt is élvezett. A hivatalnokok kötelező vonalbejárásaik alkalmával 
utazási átalányt vehettek fel. A pályaőrök tisztogatási átalányt kaptak. Ha egy alkal-
mazott szolgálati okból elköltözni kényszerült, költözési hozzájárulást kapott. A hiva-
talokban dolgozók irodai és hivatali átalánya a havi hatvan koronát is megközelíthet-
te. A vasutasok (az állami tisztviselőkkel együtt) rendszeresen kedvezményes állami 
kölcsönökhöz juthattak. Több városban (Budapest, Balassagyarmat, Szombathely 
stb.) vasutas lakótelep építését kezdték meg. 

5. 

A vasútüzem sajátos ismereteket követelt dolgozóitól. A vasút szinte évek alatt a 
legfejlettebb technikai színvonalon álló új iparágat hozott létre. A vasút által követelt 
új tudásanyag és munkastílus a szakmai öntudat magas szintjét eredményezte. Erede-
ti szakmai képzettségük mellett, a vasutasság általános műveltsége is a kor értelmisé-

17 Vasúti Szaknaptár az 1900. évre. Bp. 1899.44.1. 
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gS sMswomaláini állott A szsiíséirítgllmaiség kkeveSését célzó VasM Uta&épBÖ Iskolám 
(1887) közismereti tárgyak saéles skálájá oktatása ¡Folyt A GzaMsm©r©tek©!a Mvffl jogi, 
iöwéiiiiyismeretíis földrajzi, történeti, kereskedtelsimiilMsieretis, mém©t ég ifiramáa myslvek 
szerepeltek ® tantárgyak sorába®. Az altiszti képesítő mgákom a geográfiai és kistó-
riai kérdések a kötelező törzsamyaglkoz tartoztak. A mfveltségfceli viszonyok egyik 
fomtos imatatója volt az ©kasai tadók számaráiayaő 

ICO keresőre eső oSvasmi tadó 1900-baiá-10 

A vasát! szaktadás megszerzését, a taffifolyamokat, a vizsgákat és az alkalmazot-
tak véglegesítését kfflöialeges ¡pátosz, konzervatív. feüMÜállao tom©p©Sy@ss.6g vett© kerti 
A vasMakimál a Mvatalos esküi még asokmak ns I© kellett tesam,; aknk az álam szolgála-
tától" léplek as ktézet két©lékéíbs és korább&ia liaaoosalő esktó tettek. 

A vasúton- a msgfgklő fegyelem és rend biztosítására a ¡polgári vaszoiayok kiköti 
ktífemleges' szervezeti rendszer alakult ki A MerarcliMkMS és kölcsönös fcggés©k b©= 
jayoWi rendszer© sajátos íFél-kaiojcaa mimkakóriiiményeket teremtett A radeg~ bürök-
r&tnkniis, katonai minkastítas jóval meghaladta a vasútffizem működtetéséihez jogcselt 
és szükségszer® menkMegyslmet Az áll&miigazgatás teljes felügyeletei kívánt legna-
gyobb ktézményének dolgozói felett A vasútihoz belépők a Ihon áMrott egyennailháéri 
áiampolgárf jogaik rnagy részéi adiák sssréb©; 

A vasutasok bármikor az ország bármely szolgálati ¡helyér© áthelyezhetők voltak, 
nősilésikei ©l&zör ©Eöljáréjtaímak keleti bejelenteni, sfíit az alkalmazottak köi©l©s©k 
voltak a „magánéletben tisztességes és állásiaknak megfelel® magaviseletet iamúsíta-
®iss A szolgálati felettesek ¡^akodatilag kontrollálatlan hatalmat nyertek beosztottja-
ik feleit. A szolgálati ífőnokök bármiféle hivatalos eljárás nélkül külömféle rendbint©-
tésekkel sújthatták dolgozóikat, (figyelmeztetés, megrovás, pénzbüntetés, szabadsá-
gelvonás stk). Az alkalmazottaknak ©gysz©r volt joga paaaszt tenni felettese ©ffien, 
aztán egész életébe® nem. A szolgálati szabályzat szériái „a sajtóval való összeköti©-
iés az ©kök-igazgató engedélye és felhatalmazása nélkül gólyos szolgálati vétségeket 
képsz, mely esetleg-a legszigorúbb büntetéssel toroltatik meg.w 

A vasúti szolgálati rendtartások lehetetlenné tették az önálló pnitikai közszerep-
légi k. („Az ktézeten kívül Üó képviseleti testületekben az alkakaazoiiak tisztsége-
kei esak az ©kök-igazgaió engedélyével vállalhatnak.") 

Jogilag kodifikálták a vasitas közéletbe® az igazgatóság moaojpélMiái. („Az al-
kalmazottak körébeai Ibármkemf egylet alakításához az ©kök-igazaié elfeies eE= 

A M A ^ A F SSSSIÍ KOKIIÜQ'OITSSÁ ÎIIEAK 1900. éw SÜÉPZÁEFFLÍÁFE. X. ITÓSZ. MA^AI? 

jj ooifosaí. XXVME. böíet. Bp. 1507. 



gedélye szükséges, az alapszabályok ületékes helyem való megerősítése pedig resáes 
szolgálati úton az igazgatóság közvetítése mellett kérelmezendő."19 

A vasút egész országot átfogó egységes hálózata, a vasútüzemek kiemelkedő gaz-
dasági, kultúrális jelentősége, hamar megérlelte azt a felismerést, hogy egy aktív 
nemzetiségi politikának a vasút központi területe lehet. Egy tudatos nemzeti vasútpo-
litika részeként az 1870-es évektől megindult az idegen anyanyelvű (cseh, osztrák, 
szlovák, délszláv) vasutasok sietős magyarosítása, szükség esetén adminisztratív esz-
közökkel történő eltávolítása. (1878-ban az államvasúti dolgozók 7, a magánvasúti al-
kalmazottak 30%-a külföldi illetőségű volt.) 

Az első vasúti nyelvrendelet (1872.) leszögezi, hogy „... az állam hivatalos nyelve 
a magyar lévén, s az utazóközönség túlnyomó része is e nyelvet használván mindazon 
hajózási és vasúti vállalatok, melyek ezen ország területén az állam támogatása mel-
lett közlekedési üzletet folytatnak ... a hatóságokkal a közönséggé' és saját közegeik-
kel való érintkezéseikben az ország hivatalos nyelvét kell hogy használják."20 

Az alaprendeletet az évek során megújították, szigorították, határidőhöz kötöt-
ték s ennek eredményeképpen áz 1850-es 1860-as években Európa minden részérő! 
verbuválódott internacionális vasutasság szinte nyomtalanul eltűnt. Az 1870-es évek-
től kezdve állami vasúthoz csak a magyar nyelvet anyanyelvi szinten beszélőket vették 
fel. A századfordulón az államvasutaknál a magyar nyelvismeretet teljesnek tekint-
hetjük. 

Ugyanekkor (1900.) az egyéb állami alkalmazottak között az állami tisztviselők 
94%-a, a vármegyei tisztviselők 92,3%-a, az oktatásügyiek 73%-a, az igazságszolgálta-
tásban dolgozók 89%-a, a közegészségügyiek 75%-a beszélte a magyart valamilyea 
szinten.21 

A vasúttal folytatott nemzeti politizálás a leglátványosabb eredményeit Horvá-
tországban érte el, ahol más alkotmányos eszközök hiányában a vasút volt a magyaro-
sítás, a magyar jelenlét demonstrálásának legfőbb eszköze: egyrészt a Horvátország 
belsejébe telepített magyar, félhivatalos, félkatonai szervezet pszichikai erejével, más-
részt a nagyvonalú vasúti iskolapolitikával. A századelőn a MÁV 14 horvátországbela 
elemi és 2 ipari iskolát működtetett teljesen a saját költségén saját tanáraival. Több 
iskolában alapítványokkal, ösztöndíjakkal támogatta a magyar és horvát vasutasok 
gyermekeit. 

A nemzeti politizálás szempontjából még nagyobb jelentőségűnek tekinthető a 
MÁV nevelőintézeti rendszerének létrehozása. 1896-ban Szegeden, 1897-ben Kapos-
váron, 1905-ben Szatmárnémetiben nyílott vasutas nevelőotthon. Az intézmények a 
nemzetiségi területek vasutas gyermekeit részesítették olcsó, magyar nyelvű oktatás-
ban. A nevelőintézetek hivatalos célja a munkáid' és beosztásuk miatt idegen környe-
zetbe került vasutasok magyarságának megőrzése volt, de ezzel együtt számottevő 
vonzerőt gyakoroltak a kispénzű szlovák, román és rutén vasutasokra is. így a mevelő-
intézetek egyúttal a magyarosítás kifinomult „természetes" eszközei is lettek. 

19 A századfordulón érvényben lévő Szolgálati Szabályzat teljes szövege a Ma^asofszági Rendeletek Tá-
ra 1887. évi. 1. kötetében található. (352.!.) 

20 Magyarországi Rendeletek Tára. 1872. L kötet. 220. L 
21 Lásd a 18. sz. jegyzetnél. 
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Csaba Szabó P. 

DIE GEBURT DBS PRESTIGES DER EISENBAHNER 

In dem sich in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts vollziehenden, neue Bedürfnisse 
und Werte, neue Berufe und Schichten hervorbringenden Vorgang des Kapitalismus war in 
der sich modernisierenden ungarischen Gesellschaft eine neue, markante und sich auch durch 
selbständige Merkmale auszeichnende gesellschaftliche Schnicht, die der ungarischen Eisen-
bahner entstanden. Die Tatsache, daß shc das Erscheinen und dann das Erstarken der Einsen-
bahnerschaft mit unklaren, idealisierten Elementen verknöpfen konnte, stand mit den 
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und psychologischen Antinomien der Entwicklung der un-
garischen Gesellschaft in engem Zusammenhang. Diese Studie ist bestrebt, die Wirkungskräf-
te und die schöpferischen Schichten dieser mit Recht als anomal bezeichneten 
gesellschaftlichen Situation aufzudecken und anzuordnen. Zuerst werden Angaben zur 
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen Bedeutung der Eisenbahn im Ungarn des 
19. Jahrhunderts ermittelt, dann wird die Anflyse des Bedingungsaystems der Verstaatlichun-
gen der Eisenbahn sowie die Entstehung d ŝ spezifischen Institutionsnetzes der Eisenbahn 
vorgenommen. In Zusammenhang damit werden die Entstehung, die Herkunft, die soziale, die 
materielle Lage und die Arbeitsumstände der bei der Eisenbahn Beschäftigten untersucht. 
Schließlich wird die Genese und die gesellschaftliche Legitimation des beruflichen und des 
Köperschaftsbewußtseins, des nationalen Berufsbewußtseins, des Mythos und des durch die 
Vererblichkeit der gesellschaftlichen Positionen entstehenden Berufsbewußtseins dargestellt. 

52 


