SAMFARDSELNS LAGE I

SOVJETUNIONEN

SOVJETUNIONENS geografiska om-
stindigheter medfor att samfird-
seln intar en speciell plats inom
néringslivet. Transportvisendet har
till uppgift att klara varu- och per-
sontrafiken inom ett omrade, som
stracker sig 700-800 mil i 6st—vist-
lig och 300-400 mil i nord-sydlig
riktning. Oaktat dess stora bety-
delse har samfardselfragorna tidi-
gare endast sporadiskt blivit fore-
mal fér behandling inom den ryska
facklitteraturen. Hithérande fragor
tilldrog sig dock ett patagligt in-
tresse fran allménhetens och fack-
folkets sida i maj 1962, nar forsta
rikskongressen for kommunika-
tionsfragor holls i Moskva.
Transportvisendet ar en faktor
av stor betydelse ‘i Sovjet, icke
minst darfor att transporttarifferna
har en prisreglerande uppgift och
dessas utformning péaverkar den
pégaende reformeringen av prissy-
stemet. Tariffernas prisreglerande
roll har under de géngna Aartion-
dena medfort att transporttariffer
for maskiner och halvfabrikat varit
mycket laga, dessa tickte knappt
sjalvkostnaderna, da daremot tarif-
ferna for jordbruks- och konsum-
tionsvaror utgjort det mangdubbla.

Av PETER SLAVEK

De olika varornas stora tariffskill-
nader har minskat de sista &ren,
men det hindrar inte att transport-
kostnaderna fortfarande utgdér en
for stor del av vissa varors sjilv-
kostnadspris. Detta sammanhénger
troligen med industrimekanise-
ringen. Vare dirmed hur som
helst, faktum 4r att om man un-
der nuvarande forhallanden 4nd-
rade transportutgifterna skulle
kostnadsstrukturen undergd vi-
sentliga foriandringar. Transport-
kostnadernas procentandel i sjilv-
kostnadspriset foér gjutjirn Aar
60%, for kol 70%, for stal 22%,
for bensin 12%, for kerosin 20 %,
for travaror 50-60 % och transport-
kostnaderna for sand till byggnads-
arbete Overstiger sandens utvin-
ningskostnader.

I den allménna ekonomiska ut-
vecklingens spar har godstrafiken
mer dn tredubblats under 20 Aar.
Transportviasendet ligger dock vi-
sentligt efter i utvecklingen och
man har ej kunnat helt tillfreds-
stialla de transportbehov, som dykt
upp i samband med produktionens
mangdubbling. Vid den ovan-
ndmnda kongressen pipekade flera
deltagare, att samfirdselns efter-
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slipning ar synnerligen stor i for-
hallande till industrins expansion.
Samféirdselns procentandel av lan-
dets totala investeringar visar
sjunkande tendens. Denna pro-
centandel jimte samfiardselns inne-
hav av sakkapital i férhallande till
landets totala kapitalbestand visar
foljande bild fore och efter kriget:

Genom-
Forsta snitt av Fjdrde
5-4rs- forkrigs- 5-ars-

planen 4ren  planen 1960
Investeringar 18,6 20,4 14,2 10,1
Sakkapital 13,4 15,9 15,1 13,1

Samféardselinvesteringarnas sjun-
kande andel har inte dikterats av
samfiardselns nivad utan beror sna-
rare pa den asikt, som fortfarande
gor sig gillande bland planhushél-
lare i Sovjet, nimligen att sam-
fardseln inte &r en »produktiv
grens och dess stérre investeringar
och utveckling kan vinta. Vid maj-
kongressen tillskrevs efterslip-
ningen  Molotov-Kaganovitjgrup-
pen, vars representanter, enligt
Chrustjov, medvetet saboterat sam-
fardselns utveckling.

I Sovjet svarar jarnvigarna for
80% av all gods- och persontrafik.
Andra mera moderna transportme-
del kom till anvindning forst efter
kriget men lastbilstransporterna ut-
gor fortfarande en mycket liten del
av landets totala transportvolym.
Godstrafikens fordelning mellan
olika samférdsgrenar under de
sista 20 aren ar foéljande:

1940 1950 1953 1956 1960

All godstrafik 100 100 100 100 100
Darav:
Jarnvigar 85,1 84,4 84,5 83,0 79,8
Sjofart 49 56 51 63 7,0
Bétar (insjoar
och floder) 74 6,5 6,3 54 53
Pipelines 08 0,7 08 1,6 27
Lastbilar 1,8 28 33 3,7 52

Under de sista 15 aren medforde
alltsd oOvergdngen till mera mo-

derna transportmedel — lastbilar
och pipelines — att jarnvagarnas
andel i hela transportmingden

sjonk med 5-6%. Jirnvigsnitets
modernisering har endast helt ny-
ligen pabodrjats. Den visentligaste
utvecklingen i denna riktning de
sista dren har varit nitets vidare-
utbyggnad och lokbestdndets mo-
dernisering. Jarnvagsnatets sam-
manlagda ldngd ar 1958 var 122 800
km. De efterféljande 3 aren bygg-
des 2146 km nya banor, frimst i
Orienten. Lokbestindets moderni-
sering kan betraktas som mera be-
tydelsefull. Ar 1958 var endast
5000 km av hela banldngden elekt-
rifierad. Ar 1952 utgjorde denna
stracka 10 000 km, med andra ord,
utvecklingen var stérre under dessa
6 ar an pa ett helt kvartssekel. Vid
sidan av dessa delresultat har vid
rikskongressen for kommunika-
tionsfragor otaliga kritiska syn-
punkter framforts, vilka papekade
jarnvagstransporternas foraldrade
standard. Téagens huvuddel bestar
av gamla konstruktioner och bréins-
lets utnyttjandegrad é&r lag. For
att kunna 6ka tagens genomsnitts-



hastighet borde man modernisera
dessa gamla konstruktioner. F.n.
a4r genomsnittshastigheten 10-15
km, varfér en vagns utnyttjande-
grad ir 1ag. Monteringen av elekt-
ropneumatiska bromsar, som skulle
mojliggéra oOkade tighastigheter
och oka trafiksdkerheten, gr mye-
ket sakta. Sidolinjernas och vid
dessa belidgna tagstationers tek-
niska utrustning &ar efterbliven,
varfér dessa sidolinjers tekniska
standard forst méste héjas, innan
tagens hastighet kan 6kas. Skillna-
den i den tekniska utrustningen vid
huvud- och sidolinjerna berér i
forsta hand godstransporten, efter-
som 70-80% av godstransporten
gar pa sidolinjerna. Medan trans-
portkostnaderna per ton/km pa hu-
vudlinjerna ar 3-4 kopek, ir mot-
svarande kostnad pa sidolinjerna
10-40 kopek.

Eftersom transportarbetets me-
kanisering inte genomférts for
transportarbetets samtliga arbets-
moment, medfér lastning av jarn-
vigsvagnarna stora tids- och eko-
nomiska forluster. Endast 5% av
dylikt arbete 4r mekaniserat; som
exempel kan nidmnas, att lastning
av 75 kg tunga sdckar inte ir me-
kaniserad. Den minskliga arbets-
kraftens anviandning vid lastnings-
arbete betingas i hog grad av att
jarnvigsvagnarna har gammal
konstruktion, vilket oméjliggor
moderna lastningsmaskiners an-
vindning. Den modernare indu-
strins snabbare transportbehov kan
inte tillfredsstéllas med lastnings-
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och transportarbetets féraldrade
utrustning och metoder. Jirnvigs-
vagnarna har lang vintetid vid
lastningsstationerna bl.a. darfor
att vagnarnas 6ppningsluckor en-
dast kan 6ppnas for hand. I vissa
fall utgor sjilva lastningen endast
30% av hela viantetiden. Vagnkon-
struktorerna &r i foérsta hand in-
stillda pa att minska vagnarnas
vikt; foljaktligen har de dnnu ej
utarbetat konstruktioner, som moj-
liggér mekanisering av transport-
arbetets samtliga arbetsmoment.
Man har brist pd vagnar avsedda
for speciella transportbehov. Man
saknar kylvagnar, vagnar med véad-
ringsventiler, etc., vilka skulle méoj-
liggéra mera rationell transport av
jordbruksprodukter och djur.
Industriprodukternas transport
hindras dven av bristen pa sam-
manhingande mekanisering av
olika transportmedel. Detta giller
i forsta hand jarnvigs- och lastbils-
transporternas koordinering. Ef-
tersom lastbilstrafiken leds av de
enskilda distrikten inom varje re-
publik, &r lastbilparkens utnytt-
jandegrad och effektivitet 1ag. Me-
dan jirnvdgsvagnarnas lastkapaci-
tet utnyttjas maximalt, kér lastbi-
larna endast 53,3 % av koérstriackan
med last, resten av strickan kér
bilarna tomma. Lastbilarnas liga
effektivitet ar en féljd av trans-
porttariffernas omotiverade skill-
nad, vilket hindrar lastbilarna att
frdn jarnvigarna Overta kortare
godstransporter. Transporten av 65
ton sand pi ett avstdnd av 117 km
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kostar exempelvis med jarnvig
34.50 rubel medan samma trans-
port fran en jarnvigsstation kos-
tar med lastbil 84.60 rubel pa en
strdcka av en km. Ett annat exem-
pel: Potatistransporten fran Serpu-
cova till Moskva kostar med jarn-
vag 75 kopek per ton och med last-
bil 3.80 rubel. Belastningen pa
jarnvagsnitet okar isynnerhet un-
der sommarmanaderna. Godstrans-
port med jarnvag sker till 22% pa
kortare avstdnd &n 100 km och till
36 % pa mindre avstand dn 200 km.
En stor del av dessa transporter
kunde utféras mera ekonomiskt
med lastbilar men foretagen an-
vinder jarnvigen eftersom tariffen
ar lagre. Alla dessa exempel tyder
pa att de olika transportmedlens
enhetliga utveckling och planering
inte ar koordinerade och att de ra-
tionella organisationsméjligheter,
som den statliga centrala ledningen
i princip skulle kunna genomfoéra,
inte dr utnyttjade. I nuvarande lige
har planeringen av samférdselns
investeringar mycket stor bety-
delse. Eftersom ledningen ar splitt-
rad och investeringsbeloppen upp-
spaltade i alltfér sméa delar, ar in-
vesteringarnas effektivitet mycket
liten. Man saknar vetenskapligt
grundad komplex utvecklingsplan,
som skulle koordinera de olika
transportgrenarnas arbete. Vid pla-
neringen ligger huvudvikten pa

jarnvigarnas huvudlinjer medan
industritransportens 6vriga former,
sdsom de smalspariga jarnvagar-
nas, den inre transportens och si-
dolinjernas tekniska modernisering
forsummas.

Inom ramen for denna korta in-
formation berérdes huvudsakligen
industri- och godstransportens vik-
tigare problem. Sasom framgick av
rikskongressens talare kunde ett
sdrskilt kapitel dgnas at persontra-
fiken och dess brister. Dessa talare
betonade, att kundtjdnstens brist-
falligheter hade blivit en tradition
betraffande persontrafiken. Passa-
gerarna vet inte nir och hur de
kan anvinda olika firdmedel, de
vet inte om de far plats pa fard-
medlen ifraga och de ar ofta ut-
satta for otrevliga o6verraskningar
vid jarnvidgsvagnarnas eller flyg-
planens trappor.

Trots att transportvisendet hor
till de mest rantabla foretagen, at-
njot transportféretagen fram till
1953 ett statligt understéd pa 48
milj. rubel. Forsta aret samfird-
seln i sin helhet uppnadde hel kost-
nadstdckning, inkl. investeringsut-
gifter, var ar 1955. Detta betyder,
att det steg i transportvisendets
utveckling, som naddes av vister-
landska stater for 25-30 ar sedan,
kom till Sovjet endast 2 ar fore
rymdélderns bérjan.




