RYSKT
TRANSPORTVASEN

Av fil. kand. STELLAN BOHM, Stockholm

DET pagaende kriget mellan Tyskland och Ryssland har gjort
det ryska transportvisendet hogaktuellt, icke blott p4d grund av
den utomordentliga betydelse som i allm#nhet tillkommer for-
bindelselinjerna i krig, utan dven genom den efterblivenhet, som
ansetts vara utmirkande for just Rysslands kommunikationer.
Det ryska transportvisendet undergick vid 30-talets borjan en
svarartad kris. Betecknande for det allvar, varmed man dven pa
ledande sovjetryskt hall bedomde situationen ar ett uttalande av
Stalin frdn denna tid: »Transportvisendet dr den svaga punkt,
over vilken hela var ekonomi och framfor allt var varuomsittning
kan snubbla och ocksa borjar snubbla.» Under sddana omstindig-
heter var det ju ingalunda egendomligt, att manga utlindska
bedomare sdgo synnerligen morkt pa det ryska transportvisen-
dets kapacitet och som foljd hiarav forutsdgo svara hinder for
Sovjets ekonomiska utveckling. '
Transportkrisen torde huvudsakligen ha berott pi organisa-
toriska missforhallanden och brist pa4 rullande materiel. Sedan
alla krafter satts in for att hiiva dessa brister intrddde ocksé en
battring, som foranledde folkkommissarien for jirnviagarna, Ka-
ganovitj, att vid partikongressen 1939 framhalla sitt verksamhets-
omrade som en av sovjethushallningens mest framgangsrika gre-
nar. Aven om siledes transportvisendet vid krigets utbrott icke
lingre befann sig i ett s kritiskt ldge, som man i allménhet fore-
stiallde sig, dr det tydligt att ryssarna pa detta omrade haft att
brottas med flera svara problem, problem vilkas allvar har en ten-
dens att tilltaga och som kunna komma att fororsaka avsevirda
besvirligheter liingre fram. Det dr ocksd uppenbart att vissa
siaregenheter hos det ryska transportviisendet gora det ganska sar-

bart under krig.
*

Behovet av transporter dr varierande fran land till land. Ibland
aro de for produktionen nodviandiga ravarorna sammanforda inom
ett begrinsat omrade, varfor tillforsel langt bortifrdn kan und-
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vikas. Annorstides dr raka motsatsen fallet. Det torde icke vara
oriktigt att pasta att Ryssland hor till de mera transportkriavande
landerna. Icke blott lokaliseringen av de ryska naturrikedomarna
eller Atminstone deras genomforskade och bearbetade delar i och
for sig utan dven placeringen av forddlingsindustrierna till £61jd
av tillgdng pa lamplig arbetskraft och av andra hiansyn dr dgnad
att skapa ett starkt trafikbehov. En kort 6verblick av Rysslands
ekonomiska geografi visar detta med all tydlighet.

De viktigaste ryska industriregionerna #ro Leningrad- och
Moskvadistrikten, Ostukraina, Kaukasus, Ural och Vistsibirien.
Dessa regioner dro var for sig langt ifran sjalvforsorjande. Lenin-
graddistriktet har stora metall- och maskinfabriker men varken
jarnmalm eller kol. Liknande dr forhallandet i Moskva-regionen;
hiar forekommer visserligen jarnmalms- och kolbrytning men i
alldeles otillricklig kvantitet. I Ostukraina ldngt soderut finns
det ddremot mycket gott om bade jirnmalm och kol. Urals viktiga
bergverksdistrikt, dir numera en stor del av den ryska rustnings-
industrin dr koncentrerad, dger betydande jarnmalmstillgangar
men foga kol. I Kuznets i Vistsibiriens industridistrikt finns det
diremot mycket kol men otillrickligt med jirnmalm. Kaukasus
forser hela Sovjetunionen med storsta delen av oljebehovet.
Samtliga dessa industriregioner utom Ural och Vistsibirien méste
himta stora mangder tri fran de stora skogarna langt i norr.

Till £f61jd av den efter revolutionen konsekvent bedrivna sjilv-
forsorjningspolitiken dro Rysslands i fraga om naturtillgangar
s& olika utrustade industriregioner nistan helt beroende av var-
andra och den omgivande landsbygden. Ett ofantligt trafikbehov
har blivit resultatet sidrskilt som de olika regionerna ligga langt
fran varandra. Moskva ir lika avligset fran Ostukrainas kol- och
jairnmalmsdistrikt som Stockholm fran Berlin, och Urals jarn-
malmsgruvor ligga lika langt fran Kuznets kolfdlt i Viistsibirien
som Stockholm fran Rom, for att nimna nagra karakteristiska
exempel. Det dr icke forvanande att medeltransportlingden vid
de ryska jarnvigarna ar over 700 km., d. v. s. manga ganger hogre
an 1 det ovriga Europa.

Vilka transportresurser std d&a till forfogande for att tillfreds-
stilla det stora trafikbehovet?

Det bor kanske frimst framhallas, att naturen icke varit sirskilt
givmild mot Ryssland vad betriffar sjofartsmojligheter. En blick
pa foljande karta ger en uppfattning om landets ofantliga, kom-
pakta massa, som erbjuder en si sldende kontrast mot det 6vriga
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Europa. Det genomsnittliga avstidndet fran orter inom landet till
kusten, en faktor som spelat en visentlig roll f6r snabbheten i de
olika ldndernas utveckling, dr i Ryssland betydligt storre dn i
Europas ovriga lidnder. Visserligen var detta forhallande allvar-
ligare forr, da sjofarten utgjorde det enda kommunikationsmedlet
av storre kapacitet. Sedan.jirnviagarna kommit till dr ju liget
avseviart fordndrat, men fortfarande dro transporterna sjoledes
mycket billigare dn per jarnvig, och de begrinsade sjofartsmoj-
ligheterna dro darfor #n i dag en ytterst kdnnbar nackdel for
Ryssland.

Genom naturens inverkan har den ryska trafiken saledes i hog
grad hinvisats till landsamfirdsmedlen, hiiri inriknat floderna och
kanalerna. Ryssland #dger manga och vattenrika floder, i stor
utstrickning anviandbara for flodfart. Nagot mer #n 100,000 km.
ar farbara. Ett hinder for deras fulla utnyttjande #r emellertid
den mangstddes langvariga isbeliggningen samt det ofta ringa
djupet. Anvindbarheten har ytterligare minskats genom det otill-
rickliga antalet forbindande kanaler och den obetydliga kapacite-
ten hos de flesta av dem, som verkligen finnas. F6ljderna av gamla
forsummelser gora sig hiar kinda. Av den vildiga vag av intresse
for kanalbyggen, som svepte 6ver det ovriga Europa under 17- och
borjan av 1800-talen, ndddes Ryssland endast av nagra svaga efter-
dyningar. Vad som vid denna tid byggdes var egentligen endast
de tre forbindelselinjerna mellan Ostersjon och Volga (Wyschne-
volozki-systemet, Tichvinska systemet och Mariensystemet) samt
en del kanaler i didvarande vistra Ryssland, som efter Polens av-
skiljande fullstindigt forlorade sin betydelse. De tre kanalsyste-
men mellan Ostersjon och Volga ha visserligen varit foremal for
upprepade moderniseringar, men de dro fortfarande alderdomliga,
och deras kapacitet 4r mycket begrinsad. Efter »krafttaget> under
17- och borjan av 1800-talet 1ag kanalbyggandet nere i mer #n ett
sekel, vilket berodde p&, att jarnviagarna under denna tid mo-
nopoliserade de styrandes intresse. Pa 1930-talet ha emellertid
vissa forsok gjorts att taga upp traden diar den avklipptes for 100
ar sedan. De viktigaste resultaten av det dteruppvaknade intresset
voro Stalin-kanalen mellan Onega och Vita havet, Moskva—Volga-
kanalen samt Dnjeprstroi, som mdojliggjorde en passage forbi de
besvirliga vattenfallen i Dnjepr. Diremot har det planerade
bygget av en kanal mellan Don och Volga norr om Stalingrad ej
hunnit sattas 1 verket. Av hur stort virde den nya livaktigheten
inom kanalbyggande dn varit, s har den dock dnnu icke forméatt
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gora kanal- och flodtrafiken till en verkligt betydelsefull faktor
inom det ryska transportarbetet.

En liknande utveckling kiinnetecknar landsvigstrafiken. Under
17- och 1800-talen, d& en omfattande uppmirksamhet ignades at
vigarna i det 6vriga Europa, gjordes i detta hiinseende foga eller
intet 1 Ryssland. »Ryssland har hoppat 6ver chausséernas period»,
har det med riatta sagts. Och eftersom biltrafik i ndgon mera pa-
taglig omfattning forst kom till stdnd fram mot mitten av 1930-
talet, sedan de stora ryska bilfabrikerna satts i gang, intriddde
foga biattring dven efter revolutionen — intill alldeles nyligen.
P4 sista tiden har man verkligen gjort frenetiska forsok att gott-
gora de tidigare forsummelserna. De nya vigbyggena ha nistan
overallt giatt i den s. k. Ferganametodens tecken. Denna metod,
som erhallit sin benimning av ett mycket uppmirksammat bevatt-
ningskanalbygge i Mellanasien, kiinnetecknas dirav att ett vildigt
antal kollektivbonder, det kan vara flera 100,000, samtidigt sittas
in pd den ifragavarande uppgiften, vilken pa detta sitt kan ge-
nomforas pad myecket kort tid. Trots dessa anstrangningar bestod
Rysslands 1,3 milj. km. langa vignit innu 1938 till 2/s av naturliga
viagar, foga anvindbara for bilar, sirskilt vid regn. Endast i vissa
avsnitt, framfor allt kring huvudstaden, dro vigarna av bittre
kvalitet. — Slutligen bor det i detta sammanhang papekas att
Jandsvigstrafikens kapacitet begrinsas ej endast av de otillrick-
liga vigarna utan dven av en begrinsad bilpark.

Om kanal- och vagbyggandet i hog grad forsummats, maste man
medge att jirnvigsbyggandet diremot varit forem4al for icke ringa
intresse och energi. De nirmaste artiondena efter den forsta ryska
jiarnviagens tillkomst 1836 gick det ganska trogt med det nya kom-
munikationsmedlets introducering, men sedan det olyckliga Krim-
kriget pa 1850-talet visat Rysslands hdrskare de vadliga militdra
foljderna av daliga forbindelser, blev intresset genast livligare.
Som resultat av det intensiva jirnvigsbyggande, vilket vid denna
tid tog sin borjan, 4gde Ryssland vid revolutionen 67,000 km. jirn-
viagar. Genom senare tillbyggnad ndddes siffran 85,000 ar 1937.
Trots detta dr emellertid jirnvidgsnitet badde med hinsyn till folk-
miangdens och ytans storlek mycket begrinsat i forhallande till
de mera framskridna industrilinderna. Om man gor en jimforelse
med Forenta Staternas och Kanadas sammanlagda yta, vilken till
" bade storlek och natur ganska mycket paminner om Rysslands,
finner man, att jirnvigarnas lingd pr ytenhet i Ryssland blott
ir en femtedel av motsvarande i den nidmnda landkombinationen.
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Men hur har det da varit mojligt att tillfredsstidlla det stora
transportbehovet med de knappa resurser, som statt till buds. Ty
det dr ju tydligt att sa skett, m& vara med en hel del gnissel. Som
man redan kunnat sluta sig till av de uppgifter, som ovan limnats
angdende den inrikes sjo- och flodfartens samt biltransportvisen-
dets kapacitet, har dessa samfirdsmedels andel i det totala trans-
portarbetet icke kunnat bli av verkligt stor betydelse. Salunda
svarade biltrafiken 1937 for endast 2 % av det totala antalet ton-
kilometer, medan flodtrafiken och sjofarten svarade for 16 %. Den
forra siffran dr icke si oviantad med hinsyn till transporternas
genomsnittliga korthet, men den senare #dr didremot forvanande
obetydlig dven med hinsyn till vad som ovan framhallits. Anled-
ningen till den svaga prestationen torde ocksd mera vara att soka
i organisatoriska missforhallanden an i den begrinsade kapaci-
teten. I femarsplanen hade kalkylerats med en andel i transport-
arbetet pa 26 % for ar 1937.

Att man lyckats genomfora de foreliggande transportuppgif-
terna nagot sa nir vil, &tminstone s& att industrialiseringen ej
mera patagligt hindrats av transportsvarigheter, det har huvud-
sakligen varit jirnviagarnas fortjinst. Att de lyckats prestera ett .
sd betydande transportarbete, som verkligen varit fallet, nimligen
icke mindre din 409 miljarder tonkm. 1940, d. v. s. c:a 70 ginger sa
mycket som i vart land ar 1937, har endast varit mojligt genom en
utomordentligt hogt uppdriven trafikintensitet. Uttryckt i tonkilo-
meter pr bankilometer var denna i Ryssland 1937 mer dn dubbelt
s4 hog som motsvarande i Forenta Staterna, dir den dock var
starkare in i andra linder.

Bakom detta gynnsamma totalresultat dolja sig emellertid
mindre gynnsamma omstindigheter. En synnerligen oférdelaktig
foreteelse dro salunda de hoga transportkostnaderna, framfor allt
beroende pa att sjovigen ej kan utnyttjas i samma utstrickning
som i andra lidnder, och sirskilt att s& ej kan ske vid de lingre
transporterna. Det dr dorfor ett i sovjetpressen ofta hort onske-
mal att i gorligaste man soka eliminera de langa transporterna
genom att gora de olika regionerna i hogre grad sjalvforsorjande.
Om man kan na si langt pa denna vig dr emellertid ovisst. Det
ir icke omojligt, att man hir har en nackdel, s4 intimt samman-
hingande med Rysslands natur, att den ej kan undvikas.

Av storre intresse dr emellertid det transportproblem, som ligger
i bristen pa reservkapacitet vid jarnvagarna, en f6ljd av att det
knappa nitet dr si intensivt utnyttjat. Genom att man underlatit
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eller ej formatt bygga nya linjer i takt med trafikbehovets steg-
ring, har man endast uppskjutit denna nédvindiga utbyggnad.
Hirigenom har en mingd uppgifter anhopats, vilkas omfattning
man far en forestillning om av ryska kalkyler att det skulle be-
hovas minst 50,000 km. nya jarnvigar och ett stort antal dubbel-
spadr under de nirmaste 10—12 &ren, for att den ekonomiska ut-
vecklingen skall kunna fortsitta i samma tempo som hittills.
Vilka pafrestningar, som detta kommer att innebira for landets
industri, framst £6r den redan nu anstringda metallurgin siger sig
sjalvt.

Till slut ma det vara tillatet att betona de allvarliga forsvars-
politiska nackdelar, som ligger i denna brist pad reservkapacitet
vid jirnvidgarna. Bombskador nodvindiggora ju ofta att trafiken
omligges, Atminstone tillfdlligt, medan nodvindiga reparationer
foretagas. Reservbristen giller emellertid ej s mycket de talrika
viagar, som 16pa genom vistra Ryssland i ost-vistlig riktning, efter-
som dessa e] dro sirskilt hdart anlitade for fredstransporter. Helt
annat dr forhallandet med linjerna fran Moskva och Leningrad
till Ukraina.
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