RACIONALIZALAS
A MAGYAR ALLAMVASUTAKNAL

RACIONALIZALAS fogalmanak tobbféle meghatdrozasat ismer-
juk. Koziiliik itt csak kett6t emlitiink, az egyik a német
,,Reichs-Kuratorium flr Wirtschafthchkeit®-¢, mely sze-

rint az: ,mindazoknak az eszkOozoknek  felismerése és  alkal-
mazasa, amelyek modot és tervszerli rendet nyUjtanak a gazdasagos-
sag noveléséhez. A masik szerint, a racionalizalas lényege az, hogy
termelésiinkben, lizemeinkben ne hagyjuk kiakndzatlanul az olyan
gazdasagi lehetOségeket, melyek 1Utjan az {lizem valtozatlanul jol, sot
még tokéletesebben ¢és mindamellett mégis kevesebb koltséggel ellat-
hat6 és egyben a versenyképessége is fenntarthatdo legyen. Ezt a kettot
egybevonva, talan azt mondhatnank, hogy a racionalizalas valamelyes
iizemnek vagy adminisztracionak koltségkimélés utjan vald olyan atszer-
vezése, leegyszerlisitése, mely mellett célszeriiségén kar nem esik,
sOt az még fokozhato.

Tanulmanyunk targyaba vagoéan azonban maris red kell mutat-
nunk arra, hogy a vasutizemek racionalizalasa Osszehasonlithatatla-
nul bonyolultabb kérdés, mint akar a vildg legnagyobb gyaraié. Eme-
zeknél ugyanis az lizemek célszerli atszervezésénél, a munka nagyob-
bik hanyada inkabb csak egyszeri mechanizalds és a munkds egyedek
kollektivizalasa: sok kaprazatos teljesitményii gép és kevés, inkabb
csordaember, amit Taylor, a raciondlis munkaltatd rendszerek egyik
els@ feltaldldja, kegyetlen cinizmussal ilyképen fejez ki: — ,a nagy-
ipari lizemek hatasfokdnak az idedlja az volna, ha az 0Osszes munka-
kat annyira le lehetne egyszeriisiteni, hogy azokat egyetlenegy betani-
tott gorilla el tudna végezni“.

A vasuti lizemek racionalizalasa soran, mindenekel6tt teljesen
ki kell kapcsolédnunk a nagyipari gyartelepek moddszereibdl, egész
atmoszférajabol, mert a szokvanyos gyaripari racionalizdlas a vasti
iizemnek inkabb csak egy nagyon sziikkre szabott teriiletén, kisebb
szigetén, a mihelyeknél alkalmazhato. A gyariparban elért barmilyen
nagy, akar vilaggd hirdetett eredményeket, melyek mar nem egyszer
csak szivarvanyszerli latszatoknak bizonyultak, egy pillanatra sem
szabad, nem lehet vasuti iizemektdl is megkivanni. Még kevésbbé akkor,
ha nem maganvasutrél, hanem allami vasatiizemekrél van szd. Sot
még a kilonb6z6 orszagok allami vasutainak racionalizalasat sem lehet
egy kaptafara hlzni, mert az, az illeté orszagok, nemzetek ¢életlehetd-
ségeinek, egész életberendezkedésének és  életvitelének  mindenkori
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valtoz6 fiiggvénye. Egy Ford-gyar, a vildg minden tajan elszort fiok-
telepein  egyformdn, a detroiti kozpont normalizdldsai szerint igazod-
hatok, viszont nincs ¢és nem lehet a vildgon sehol két teljesen azonos
iizletviteli! allami vasut.

Az allamvasuti iizem nem Oncél, nem maganvallalkozas, nem
lehet sohasem csak csupan iizlet. Egyik nagy tévedése volt a kozvéle-
mény egy részének, amikor évekkel ezel6tt felkapta mint divatos jel-
sz6t, hogy a Madav. legyen csak flzlet, kereskedelmi vallalkozas, melyet
tisztara csak Ttzleti szellemben kell vezetni. Mert ha igy volna, mar
régen be kellett volna zarni, mert hiszen évek o6ta 30—60 millidé pengé
deficittel dolgozik; mar pedig olyan iizlet, kereskedelmi vallalkozas nincs
a vilagon, melyet ilyen koriilmények kozott fenntartananak. A Mav.
els6sorban a nemzeti 1ét céljait szolgalja. Mint ilyent, egész lizleti gesz-
tiojat a gazdasagi, pénzigyi, szocidlis, kulturalis ¢és kozlekedésiigyi
tekintetek szabjak meg, s a benne fekvo toke a nemzeti, s6t koézvagyon-
nak integrans része, melyre tgyelni elsérendi allami érdek, nem is
szolva arr6l, hogy mindegyik allami wvastit allagdt, egész ilizemvitelét
honvédelmi érdekek is szabalyozzak. Es mint elsérendii kozérdeket,
itt kell megemliteniink az iizembiztonsag koveteld6 meglérzését, sot
fejlesztését.

A Mav. racionalizdldsa tehat egyediill csak a testére szabott lehet,
amelynek minden nem hozzaértd kiils6, akar hatalmi, akar érdekkép-
viseleti, akar kortes népszeriiséget hajhasz6 beavatkozds csak arthat.
Kiilondsen akkor, amikor az évek 6ta romld gazdasagi viszonyok nehéz-
ségei kozepett az orszag megkoveteli, hogy a vasut ezek ellenére
épségben megorizze teljesitOképességet, sot még fokozza is azt. Schop-
fer osztrak szovetségi vasuti igazgatd taldloan irja, hogy ,,amikor a sze-
mélyforgalom mindeniitt annyira csokkent és ez jovedelemkiesést oko-
zott a vasutaknak, ugyanakkor az utasok igényei a gyorsasidg, a kénye-
lem ¢és a csatlakozasi Osszekottetések tekintetében jelentékenyen meg-
novekedtek”. Az daruszillitds terén is, a Madav. szdmtalan nagy ipartelep
modjara nem rendezkedhetik be sohasem gazdasdgi mélypontra, bar-
mennyire mélyponton all is évek 6ta maga a gazdasigi élet. A vasut-
nak mindig en garde kell allania, barmily hirtelen jov6 gazdasagi fel-
lendiilés esetére. Ezenfelil, hazank agrar jellege folytan felkésziiltnek
kell lennie a rapszodikusan nagy arutdmegeket oOnt6 idényforgalom
megkivanta  cslcsteljesitményekre. A termény 4ra, ha tulalacsony,
mélypont felé sodorhatja az orszagot, de a wvasttnak akkor is felfelé
kell ivelni, mert a terménymennyiséget el kell szallitania, akarmilyen
mély az ara, s6t ilyenkor, magasabb allamérdekekbdl, esetleg még dij-
kedvezményeket is kell nyQjtania, ami megint pénziigyi aldozattal jar.
Vagyis a vasutiizemnek, a legszélsobb racionalizalasi ldz kozepett is,
latszoan a legirracionalisabban, de mégis bizonyos fokig allandé tul-
dimenzionaltsagban kell lennie. Hasonld helyzet nyomban tonkretenné
a leghatalmasabb gyari iparvéllalatot is, de a vasutnak ezt mégis allania
kell, mert az orszagos érdek ezt kivanja.

Ilyen sulyos gazdasagi ¢és helyzeti viszonyok kozott redzadult
még a vasutakra, mint mennybdl a villamcsapas, a kozati fuvarozas,
a gépjarmiivek, az autd személy- és aruszallitasi gyilkos versenye, mely
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sulyos sebet ejtett a vasutaknak fennallasuk Ota zavartalan szallitasi
monopdliuman, kozérdekli kivaltsdgain. Hz a verseny, még ha a bol-
dog gazdag békeidokben kovetkezett volna be, akkor is alaposan réz-
kodtatta volna meg a vasuti iizemek rentabilitdsat, még ha 4atmenetileg
is. Artott volna a habora elétt is, amikor a Mav. évtizedeken at évente
70—90 milli6 aranykorona iizleti felesleget szallitott be az allamkincs-
tarnak s amikor Wekerle Séandor pénzligyminiszter, a magyar valuta
allandésaganak f6 biztositékdul a Mav. nagy iizleti hasznat allapitotta
meg. Tehat méginkdbb karos ez a verseny ma, amikor a Mav. évi
30—60 milli6 pengds Tlizleti hiannyal kénytelen dolgozni, amit csak
elésegit, hogy a 62 millid6 pengényi nyugdijtchemek kozel a fele tria-
noni, tehat politikai tehertétel. Senn Ott6, a Mav. mai elndke kimu-
tatta, hogy csak az autoverseny 1932-ben a Mav.-nak mintegy 20 millid
pengé jovedelemkiesést okozott, (ez ma mar az autdéfuvarozokkal
kotott szerzodés utjan el van haritva) a mai szekérverseny pedig még
ennél is tobb kart tesz. Ezenfelil ugyancsak az 6 ez év majus havaban
tartott radideléadasa szerint ,,a mezOgazdasagnak a mult évben nyuj-
tott kedvezmények értéke kereken 14 millid6 pengét képvisel és hasonld
tamogatasban részesiil a vasittl az ipar és a kereskedelem is“. Es ide-
kivankozik még az a hivatalos adat, hogy amikor a kulturdlis és a gaz-
dasagi ¢élet felélénkitése érdekében a belsé vandorforgalomnak Baross
Gabor zonatarifija Ota nem tapasztalt hirtelen fellendiilését el6idézo,
75%-0s filléres gyorsvonatok a legutobbi év alatt, szamszertit 260
ilyen vonat, mintegy 280.000 utassal ¢és 234 kulturvonat, hazank kul-
turhelyeinek meglatogatasara mintegy 100.000 utassal, az orszdg jobb
megismerését szolgaltak és hivatalosan megallapitottak, hogy egy-egy
ilyen filléres gyors utasai 10.000—15.000 pengdt, egy év alatt 4 milliot
hagytak ott utjuk végallomasan, ugyanakkor a vasutak nyersbevétele
e vonatokbol alig 14 milli6 peng6, tehat az évi 195 millié pengds 0Ossz-
bevételnek alig 07%-a, mely mellett éppen csak hogy az Onkoltségeket
keresi meg, tehat a Madav.-nak ez sem {izlet, hanem részérdl nagy kul-
turalis és gazdasigi szolgalat, melyet az orszagnak tesz. Es vegyiik
még azt a szintén hivatalos adatot, mely szeriiit 1933 jalius i-t6l 1934
junius 30-ig, bar az utasok szama az el6z6 évhez képest 4 2 millioval
novekedett, a személyszallitasi bevétel a kordbbihoz képest mégis 1.8
milli6 pengdével csokkent, ami megint az Gjabban még sokkal szélesebb
korben kiterjesztett dijkedvezményezések kovetkezménye. De ez egy-
ben igazolja a Mav. vezetdségének azt a mindenkor vallott felfogasat,
hogy téved a kozvélemény, mikor azt véli, hogy a személytarifa leszal-
litasabol a vasutnak a nagyobb forgalom révén nagyobb lesz a bevétele,
mert ¢éppen az ellenkezdje bizonyult valdénak. Végil pedig, a Mav.
nagy figyelemmel volt &llamszocidlis szempontokra is, amikor éppen
az évek oOta tartd racionalizalds soran, a tisztviseld- és munkdaslétszam-
csokkentést a rideg racionalizalas kivanalmam joval beliill hajtotta
végre.

ISMERTETVE A MAV.-oT minden méis magan vagy 4allami {izemnél
sulyosabban terheld6 azokat a teriileteket, melyeknek 0Osszezsugorito
hatarain beliill a Mav.-ot a legnagyobb takarékossdg mellett egyrészt
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lizembiztosan fenntartani, masrészt a Ilehetdségen belil racionalizalni
is kellett, reatériink a Mav. racionalizalasanak vazlatos ismertetésére.
Ez a munka mar 1926—27-ben megkezdddott, tehat joval kordbban,
mint ahogy a kozvélemény a Mav. racionalizalasat felvetette, avagy
siirgetni kezdte volna. Altalaban a vasutak, mar évtizedekkel a racio-
nalizalas fogalmanak forgalomba Kkeriilése el6tt, mindeniitt szerte a
vilagon, folyton racionalizaltak. Ilyen, kozel egy évszdzada tartd racio-
nalizalasi eljarasoknak tekintheték — alig egy-két kivétellel Eurdpa-,
sOt vilagszerte: az egységes nyomtav; egységes vaganytipusok és
vaganyszerkezetek; az egytipusit és TUrszelvényli jarmivek, a biztosito
berendezések, jelzOkésziilékek stb. normalizalasa; a nemzetk6zi menet-
rendek, egybevagd személy- ¢és drudijszabdsi rendszerek, a személy-
zetek szolgalati szabdlyzatai, tovabba a vasutintézetek szamara termeld
nagyipari  lizemek  gyartmanyainak tobb-kevesebb normalizdlasa, a
vasuti anyaggazdalkodas tipusai, végiil a kozponti és kiilsé igazgatas
hasonlod alapelvii megosztdsai. Ugyancsak racionalizalas és pedig nagy-
szabas, mar évtizedek Ota, a vasutak 4allamositdsa, mely tulajdonképpen
nem mds, mint lizemek Osszevonasa. Mindez egyiitt azt jelenti, amint
azt Samarjay Lajos is megallapitotta, hogy a vasutak racionalizalasi
folyamatanak javarésze mar végbement, s ami ma folyik, az az el6bbi-
nek inkabb csak utdjatéka, csiszolasa, a vasutak szervezetének a mai
viszonyokra valé dlland6 és ¢éber figyelemmel, fokrol-fokra torténd
megfigyelése ¢és tovabbi célszerlisitése. A killonbség a korabbi évtize-
dekhez képest az, hogy ennek a racionalizalasi munkéanak sziikségét
a mai nehezebb gazdasigi és életviszonyok, a gazdasagi élet folyton
uj meg Uj feladatai, majd a mindeniitt takarékossagra intd altalanos
pénzhiany még fokozottabb iitemben kivaltjak, kikényszeritik, st az
aranyaikban ¢és hatasaikban szinte kapraztatd mai modem technikai
talalmanyok folytin az egész életberendezkedésében a ,rekord” jegyé-
ben atformalddott, arra beidegz6don tomeglélek ezt a munkat vilag-
szerte meg is koveteli.

Mint minden, gy a vasutak racionalizdlasa is elsOsorban pénz-
kérdés, ami kiilondsen az allami vasutaknal esik latba, ahol nem allhat
rendelkezésre, mint egy nagy ipartelep racionalizalasanal, a milliardos
gyaros  kimerithetlen = magant6kéje, s6t  ellenkezéen, racionalizalni
azért is kell, mert kevés a pénz és pedig a — kozpénz. Az a koriilmény,
hogy az allami tlizemeknél a racionalizdlashoz sziikséges beruhdzasi ¢és
iizemi tokék is az adozok kevés filléreibdl eldlegeztetnek, maris lehe-
tetlenné teszi a valdban nagyszabasi, 0. n. idealis racionalizalast. Ilyen
volna pl. a Mav.-nadl: mindeniitt nehezebb ¢és erdsebb sinek, hogy
nagyobb terhelésli és Onstlyd jarmiivek nagyobb sebességgel futhas-
sanak rajtuk; kettds vaganyok Osszes nemzetkézi fGvonalainkon;
elektrifikalas, motorizalas minél t6bb vonalon; a minél siaribben,
gyorsabban  és  olcsobban  kozlekedtethetd  kisebb  vonategységek,
vagyis az utas és szallitokozonség, a belfoldi és exportforgalom olcsobb
¢s gyorsabb  kiszolgdlasa  érdekében; a  budapesti személypalya-
udvaroknak megfeleld atépitése, attelepitése stb. stb. Természetesen,
mindezekhez még egy milliard is kevés volna. Mennyire korlatozva
van ¢és mennyivel boszorkanyosabb munka tehat a Mav. racionalizalasa
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ma, amikor pl. az egész 1933—34. évi beruhdzasokra a legutolsé béke-
é¢vekben 120—150 milli6 korona helyett, alig 4 milli6 pengd, palya-
fenntartdsra pedig a ma sziikséges 40—50 millio helyett 10—12 millié
pengd 4ll csak rendelkezésre és amikor a Mav. iizleti bevétele az 1929.
év Ota, a legutébbi 6t év alatt 325 milliorol 195 millidéra, vagyis 130
milli6 pengével csokkent. S az, hogy ilyen koriilmények kozott a mult
évi deficit mégis csak 58 millid6 pengd, elsdsorban az immdar hét-nyolc
éve folyamatban levd racionalizildsnak és a vele egyidejlién és parhu-
zamosan bevezetett nagyfoki takarékossagi intézkedéseknek kdszonheto.
Allamvasutaink racionalizalasa négy fécsoportra oszlik: személy-
zeti  (adminisztracidés), miiszaki, kereskedelmi és pénziigyi csopor-
tokra. A személyzeti racionalizaldst illetden, mindenekeldtt igyeke-
ziink eloszlatni azt az 4ltalanos tévhitet, hogy a racionalizdlas sziik-
ségképpen mindig személyzetcsokkentéssel jar és ndveli a munka-
nélkiiliséget. Hz tévedés, vagy legalabb is nem helyes e Kkettét egy-
massal okozati 0Osszefliiggésbe hozni. Mas feladat a racionalizalas és
megint mas a munkanélkilliség megoldasa. S6t egy vasati iizemnél
leheté ¢és gyakori is az olyan racionalizalds, mely nemhogy Iétszam-
csoOkkentéssel, hanem létszdmemeléssel jar. Itt  ismételten megint
mas a gyartelepek sorsa, ahol is azonban nem az ilizem szorosan vett
racionalizaldsa, vagyis lizematszervezése, hanem annak egy toredék
hanyada, az elgépesités, a mechanizdlds az oka a munkésok elbocsa-
tasdnak. Az  4llamvasutak racionalizdldsa sordan  munkanélkiiliségre
karhoztatottakrol beszélni nem lehet, mert egyrészt az allando alkal-
mazottak szama, a munkasok nélkiil, 1927-t61 1934-ig 30.646 f6rol
29.482 {6re, techat csak 1164 fovel csokkent, ami az 52.000-es évi
Osszesitett 1étszdm mellett, a rendes nyugdijazasok hatarat is alig lépi
tal. Igaz ugyan, hogy a munkaslétszam az 1927. évi 28.500 fo6rol
22.000-re, tehat 6500 f6vel apadt, de ez azt igazolja, amit cikkiink
elején jeleztiink, hogy t. i. az elgépesités a Mav.-nal inkabb csak egy
kis szigetre, a miihelyekre terjed ki s ott, mint minden mechanizalas,
természetszerien munkaselbocsatassal jar. Hz tortént a Mav. mi-
helyeknél is, ahol az Uj munkaltatdsi rendszerek, tovabba a munka-
gépek és a jarmialkatrészek normalizaldsa, a pénzhiany folytan erésen
Osszezsugoritott vastti jarmilijavitd munkak csokkenése, végill egyes
mithelyek felhagyasa egyiittesen okoztdk a hét év alatt lassanként
eldallott munkaéslétszamesokkenést. De — s ezt ki kell emelni, 0gy
az elbocsatott 1146 allandé alkalmazott, mint pedig a hasonld sorst
6500 munkas elvégre nyugdijat, illetve nyugbért kapnak s igy ezek
kereset nélkill maradt munkanélkiiliecknek nem tekinthetok. Ugyan-
csak nyugdijjal bocsattatott el, még a racionalizadlds el6tt, mintegy
4000 u. n. B-listara tett és egyéb alkalmazott, ezek tehidt nem a racio-
nalizalas kovetkeztében, hanem egyszeri financialis takarékossagbol
kildettek el, amit mar azért is keresztiil kellett vinni, mert akkoriban
a Mav.-nak, a megszallott teriiletekr6l idemenekiilt vasutasok révén
is, — tulsok volt a felesleges alkalmazottja, vagyis létszdma meg nem
okolhatéan tal volt méretezve. Az igazgatdsi (adminisztracids) racio-
nalizalas foképpen egyes szolgalati agak Osszevondsa, egy lzletvezetd-
ség, tobb mihely, osztallymérnokség, fiitbhaz, szertdr stb. megsziinte-
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tésében, feloszlatasaban, majd az ligyek kozvetlenebb és gyorsabb
intézésében (telefon), a hataskdrok decentralizdldsdban stb. nyilvanult
meg, — ami jelentésebb személyzetcsokkentéssel nem jart, mert sok
alkalmazottat az ¢éppen a racionalizdlds és a felmeriilt modernebb
technikai vivmanyok alkalmazasa, végiill az 0j gazdasagi rend kivanta
egészen 1) intézmények felallitisa soran, vagyis mas, ujabb szolga-
lati beosztasokban helyeztek el. Elég, ha az ilyen ) intézmények
kozil tobbek kozt a Mav. auto-, gépjarmiives, személy- és aruszolga-
latat, a haztol-hazig fuvarozast, melyet a Mav. ma barhova vallal,
tovabba a forgalomszerzési szolgalatot, majd az idegenforgalmi propa-
gandat, a technikai Ujitdsokra a kisérleti telepeket, a helyiérdeki
vasutak megtortént atvételével jard munkatobbletet, végiil a leg@jabban
bevezetett elektrifikdlast ¢és  motorlizem  szolgalatot stb.  emlitjiik,
melyek nagyrésze ugyancsak a racionalizalast szolgalja ¢s amelyek-
nek személyzetét elsOsorban a Mav. bevalt, fegyelmezett, képzett és
masutt felszabadult alkalmazottainak soraibol allitottdk az 1 munka-
korokbe. A személyzeti {igyek racionalizdlasdhoz tartozik még a
felvenni kivant 0j alkalmazottak gondos alkalmassagi vizsgaja, pszicho-
technikai  vizsgalata, el6képzése, el6zetes szakvizsgikra  bocsatasa,
kiilsé6 gyakorlati szolgalatra utaldsa és a régi személyzet allandd tovabb-
képzése, kozbensd szakvizsgaztatdsai és mindezek alapjan és utan a
személyzet helyesebb kihasznaladsa, észszeriibb megterhelése, vagyis
az emberanyag raciondlisabb kivalasztasa és helyesebb felhasznalasa.

ATTERVE mar most az Aallamvasati lizem miszaki racionalizala-
sara, ez harom csoportra oszlik: palya, jarmivek (itt a mihelyek
is) és anyagbeszerzés. A palydk javitdsa ¢és egyben erdsitése és olcsobb
fenntartasa érdekében a kiemelked6bb intézkedések: mindeniitt jobb
sinrogzitések, sincserék, attérés erdsebb sinekre a nemzetkdzi f06-
vonalakon ¢és egyebiitt is, a nehezebb Onsulyl, nagyobb rakomanyu
¢s gyorsabb jarati jarmiivek biztosabb kozlekedtetése és a személy-
és aruforgalom gyorsabb, tehat olcsobb ¢és megfelelobb lebonyolitasa
érdekében. A tehervonatokon végig atmend fékrendszerek alkalma-
zasa a korabbi keézifékezés helyett. Célszeribb palyafenntartasi mun-
kaltatas! rendszerek. A Budapest—Hegyeshalomi vonal al- és felépit-
ményének atépitése, helyenként palyakorrekciok a tortént elektrifi-
kalas érdekében, ugyanott a telefon, tavird6 ¢és biztositoberendezések
megfeleld atalakitdsa. Allando kisérleti tanulmanyok a palyafenntartas
jobb gazdasagossaga érdekében. Uj sindgyazati rendszerek és sinalja-
zatok. Egyediil csak magyarorszagi talpfdk alkalmazdsa, mert ezek
olcsobbak is.

A jarmiveknél: tobbféle vonatnem egyforma j6  vontatasara
alkalmas, egységes mozdonytipusok bevezetése; a mozdonyok Kkeve-
sebb szénfogyasztisa; az olcsobb ¢és kiilfoldi valutdt nem igényld
magyar szenek alkalmazdsa (ma mar a Madav. csak egyedill magyar
szenet hasznal a gyorsvonatoknal 1is, kelld0 keverés és a szénanyag
nemesitése Utjan) ¢és egyben a mozdonyszemélyzetnek szénmegtakari-
tasi jutalékban vald részesitése, ami nagyon jol bevalt. A belfoldi
vonatoknak az olcs6 magyar hajduszoboszldi f6ldgazzal valéo vilagi-
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tasa, mely eddig 4000 személykocsi koziil 3000-en mar alkalmazva
van. Motorizdlds:  vontatd  motorkocsik, legijabban  nyersolajmoto-
rokkal, melyek tiizemkoltsége a kordbbindl 50%-kal olcsobb. Kisebb
egységli, tehat olcsobb iizemii és silirlibben és gyorsabban jarathato
motorvonatok beéallitisa a szomszédos forgalomban, a Hév.-vonala-
kon, kirandulo- ¢és filirdShelyekre stb. Magyarorszagon a Hév. vona-
lak 57%-an van mar motoros forgalom s e tekintetben messze meg-
eloztik a kiilfoldi mellékvonalakat. A Budapest-bécsi utat 3 ora alatt
megtevd sinautdbuszjarat bevezetése, mely egyben nagyon rentabilis-
nak bizonyult. Takarékossagi okokbol egyes flitdhazak megsziinte-
tése. A kocsiparknal a kocsik holtsilyanak csokkentése, a szallitott
(fizetd) suly és az oOnsuly viszonyanak javitdsa. A teherkocsik moderni-
zalasa: hitdkocsik, €16 és vagott baromfi- és gylimolesszallitdé 1) és
nagyobb  kocsitipusok bedllitasa a magyar mezOgazdasagi  export
novelése és sokkal gyorsabb ¢és megbizhatobb lebonyolitasa, tehat
terményeink jobb ¢és kiterjedtebb értékesitése érdekében; pl. ma mar
73 o6ra alatt érnek el ilyen kocsijaink kozvetlen atkompozds utjan
Londonba, ahol egyenesen a kozponti vésarcsarnokba tolatnak be ¢és
kiilfoldi  gyorsvonatokhoz is csatolunk gyiimdlcs- ¢és  baromfiszallito
kocsikat.

A jarmiivek (mozdonyok, kocsik) épitd és javitdO munkdinak cél-
szerlsitése  érdekében, egyes mithelyeknek  takarékossagi  célokbodl
valdé ¢és mar emlitett felhagyasan felill, a mithelyi munkaltatasnal
szigori taylorizalas, id6akkordok bevezetése, normalizalasok, jarmii-
alkatrészek tomeges széria-gyartasa a gyors Kkicserélésekre is; a kiilon-
b6z6 mihelyi munkak (a Maév.-ndl mintegy 50.000 kiilonféle ilyen
munka van) minden fazisanak elkészitéséhez sziikséges idének, a munka
id0 egyenértékének szabdlyozisa; kevesebb heti munkanap beveze-
tése, végiil a miihelyi gépek tokéletesitése, megfeleld felijitasa stb.

A kereskedelmi racionalizalas terén elsGsorban a korabbinal meg-
felelébb dijszabasi rendszert, a jobb értékosztilyozast, az aruk mai
gazdasagi jelentésége és a jobb kocsikihasznalas alapjan  emel-
juk ki, Ugyancsak idevagnak a jobb ¢és olcsébb anyagbeszerzési,
tarolasi és kezelési rendszerek. Igy pl. amig 1927—-28-ban a leltari
anyagkészlet 66 milli6 pengd értékii volt, ez maig fokozatosan
43 milliéra, tehdt 23 milli6 pengdvel csokkentetett. Ezzel 23 millid
pengbével kevesebb értékii anyag romlik ¢és avul, s egyben ennyivel
kevesebb tarol kamatozatlanul. Emlitésre mélté még, hogy jelenben
a Mav. évi 55 milli6 pengé értékii Uj anyag beszerzésébol 54 millid
pengd értékii a hazai anyag s igy csak 1 milli6 pengd, vagyis alig 2%
jut kiilfoldre.

A kereskedelmi racionalizalashoz tartozéonak vehetjik még a
személyforgalom emelése, az utazdsi kedv ndvelése céljabol a belso
forgalomban 75% dijkedvezményli filléres gyorsvonatokat, a 66%-o0s
belfoldi kultar- és a 60%-os kiilfoldi cserevonatokat is, melyek egyuttal
az idegenforgalom ma oly orszagos fontossagi céljait is eredményesen
szolgaljak ¢és egyben a Mav. kereskedelmi mérlegét is javitjadk. Ugyan-
csak kozel évi egy milli6 pengd megtakaritast értek el a téli honapok-
ban a févonalakon tobb gyorsvonatparnak megsziintetése utjan.
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A helyiérdeki vasutak és a Duna—Szava—Adriai vasit magyar
vonalainak megvaltdsa, mint 4allamositds, ugyancsak a racionalizalas
céljait szolgalta. A kozvetlen vasuti 0Osszekottetéssel nem birdo vidéki
helységek személyforgalmanak megszervezése és élénkitése, valamint
nagyobb forgalmli vidéki kirandulohelyek bevonasa érdekében alakult
az immar teljesen a Mav. birtokdban levé Mavart autéfuvarozasi
vallalat. A teherautok kordbbi karos versenyének kikiiszobolése ¢és
egyben a tehervonatok jobb kihasznalasat elGsegitd orszagos arugylijto-
forgalom jobb megszervezése érdekében legitim gépjarmi  autofuva-
rozési vallalat, a Mateosz alakult, melyben a Mav. is résztvesz. Ez-
uton a vasutakra karos autoverseny megsziintnek tekinthetd. Az idevagd
torvényes intézkedések révén a Mateosz az orszdgban hat korzetben,
200 km-es dvezetben szallitdsi monopoliumot kapott.

Pénziigyi tekintetben vald racionalizaldsrél inkdbb olyan érte-
lemben lehet sz6, hogy a felsorolt racionalizalasok eredményei termé-
szetszerlien jelentkeznek a vasutak pénziigyi mérlegében. Azonban
az 4allamvasutak orszdgos okokbol eredd gazdasagi valsaganak enyhi-
tése ¢érdekében végrehajtottak koziil a racionalizalassal hasonld jelentd-
ségiick a kifejezetten takarékossagi intézkedések is, pl. a dologi, anyag-
beszerzési, palyafenntartasi, t{izemi stb. kiaddsoknak részben mar-
mar az lizembiztossadg veszélyére tortént allandéo redukcidi, melyek-
nek eredményei az évi mérlegben mindig nyomban jelentkeznek,
mig a racionalizdldas kovetkeztében el6alld ilizemgazdasagi eldnyok
az els6 években kisebb mértékben mutatkoznak s csak késébb bonta-
koznak ki mind novekvd aranyokban, teljes egészilkben 1gy, hogy
pénziigyi eredményeik szamszerliit is novekedoén kimutathatok lesz-
nek. Egyelére a Mav. hivatalos becslése szerint maig évente 14 millid
pengd irhatd a takarékossadg, ezenfelil évi 7—8 milli6 pengd pedig
az lzem racionalizdlasa javara. De minthogy a takarékossag terén a
Mav. mar a megengedhetd legfelsé hatarnal tart, vagyis a kiadasokat
tekintve mar a legals6 hatarig jutott el, a jovében jelentkez6 minden
megtakaritdst ¢és egyben hasznot hajté6 forgalomnovekedést, a mai
gazdasagi helyzet standardjat, életlehetdségeit véve alapul, tisztara
mar a racionalizalasnak lehet tulajdonitani.

Mindezekbdl konnyen megallapithato, hogy a Mav. racionaliza-
lasa nemcsak Oncélu technikai ¢és lizematszervezési miivelet, hanem
minden vonatkozasdban az orszadg egész gazdasagi életének felélénki-
tését és fellenditését is szolgalja. Pénziigyi hatasfoka tehat az intézet
bels hatdrain messze tul terjed, de ennek szamszerli nagy értékét

még csak megkdzelitden sem lehet megallapitani. iFj. GONDA BELA



