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Anforande pa de jarnvagsanstalldas
Il fackliga kongress 21 juli 1920*

Produktionsforeningens huvuduppgift

Kamrater, jag vill fa till stdnd ett meningsutbyte med er som representerar jarnvagsprole-
tariatet, pa vars axlar hela transportsektorn vilar och som forkroppsligar transportsektorns
framgang eller definitiva nedgang. Ja, jag vill ha ett meningsutbyte med er betraffande nagra
allmanna funderingar om de uppgifter Folkkommissariatet for vagar och kommunikationer
samt de jarnvagsanstélldas fackliga organisation star infor pa transportsektorns omrade. Och
tillat mig, kamrater, att — som det heter — "ta tjuren vid hornen”, dvs kort och gott stélla fragan
vad de jarnvégsanstalldas fackliga organisation representerar som en fackforening i var tid
och vilka uppgifter fackféreningen i sa fall har.

De erfarenheter som rapporteras fran Jarnvéagsanstélldas Allryska exekutivkommitté? och
andra av de jarnvéagsanstalldas sammanslutningar, vilka direkt forsokt ingripa i produktionen,
men som inte alltid varit anpassade och fardiga for att ingripa, ger vid handen, att vi hér har
att gora med tva diametrala ytterligheter: Det verkar som om fackforeningarna den narmaste
tiden — ett, tva, tre eller fem ar (det beror pa den allmanna handelseutvecklingen) — tanker
vagra, jag sager vagra, leda produktionen och tanker reducera hela fragan till att ”de 6nskar
samverka” med de organ och personer som leder produktionen.

Kamrater, jag anser att en sadan fragestallning ar fullkomligt felaktig och bara kan leda till en
fullstandig underskattning av fackféreningarnas mening och betydelse. Av gammal vana
fortsatter vi att kalla dem fackforeningar, &ven om de naturligtvis i det sovjetiska samhallet — i
denna dvergangsperiod till det kommunistiska samhallet — har en helt annan social roll, annan
samhallelig funktion och betydelse. Den fackliga organisationen maste, menar jag, verkligen
bli en produktionsférening. Om den fackliga organisationen ska ha nagon mening och be-
tydelse i vara dagar, sa ar det endast i den man den vill strava efter, ar redo for och beredd att
omstopa sig sjalv for att ta ledningen 6ver produktionen i dess helhet. Om inte, varfor ska
facket da finnas till? (Applader).

Kamrater, detta ar huvudkriteriet, ar den viktigaste utgangspunkten nar fragan om ert
fackforbund diskuteras. | vart praktiska arbete kommer vi att irra omkring, snubbla och bega
misstag, om vi inte lyckas sla fast, att fackforeningarnas viktigaste uppgift ar att vara en
ledande produktionsapparat. Ar da ert fackforbund en sédan apparat idag? Nej, det &r det inte.

Har anser jag det vara p sin plats att citera de teser som sammanstallts av kamrat Antipov®.
Det jag tanker pa handlar om en enskild men mycket viktig fraga, om det linjebaserade
organisationsbygget. Jag tycker dessa teser ar helt underbara, d&ven om langt ifran alla av er
instdmmer i desamma.

| dessa teser (som publicerats i nr 50 av Gudok*) finns emellertid ett pastdende som jag inte
alls ar 6verens om: ”Stora fackforeningar har redan definitivt omformats till och konsoliderats
som produktionsforeningar”, menar Antipov. Men det pastaendet ar helt felaktigt. Man kan
ingalunda séga detta om Rysslands fackforeningar och det galler naturligtvis inte heller de
jarnvagsanstalldas fackliga organisation. Men vad utgér da denna organisation? Ar det en
fackforening i detta ords ursprungliga betydelse? Nej. Den gamla sortens fackforening var
detsamma som en trade union, alltsa en sammanslutning av arbetare i den eller den fabriken
inom den eller den branschen. Dess mal var att forbattra arbetarnas materiella och moraliska
forhallanden, forbattra deras stallning i kampen mot stat och kapital. Sa ser facken, trade



2

union, syndikaten ut i varje borgerligt samhélle aven nu. Nej, det ar ingen definition som kan
tillampas pa vara fackliga organisationer idag.

I den sovjetstat som ni har bildat, vore klasskamp mellan er och staten en orimlighet. VVad
aterstar da att gora? Att "samverka” i arbetet med att organisera produktionen? Samverkan &r
naturligtvis en bit pa vagen, men samverkan ar inte nog. Vi behéver inte halla oss med en sa
enorm apparat, vi behover ingen s manstark organisation med dess komplicerade dverbygg-
nad, som lagger beslag pa méangder av vardefull arbetskraft, bara for att kunna "samverka”.
Men Iat oss stélla fragan dnnu mera exakt. VVad betyder da samverkan i arbetet for att organi-
sera produktionen? Forst och framst — vad betyder det att organisera produktionen?

Jo, att organisera produktionen betyder, att vi organiserar méanniskor i syfte att producera.
Denna organisation handlar inte om en livl6s rent teknisk organisation, utan &r en levande
organism, en sammanslutning av arbetande manniskor, av méanniskor sida vid sida — i
verkstader, forvaltningar och kontor — for produktionens skull. Grunden for produktionen &r
alltsa den kollektiva manniskan i plural, som organiserar sig pa ett sarskilt satt.

Vem é&r det da som ska organisera denna kollektiva manniska vid jarnvagen? Jo, de jarnvags-
anstalldas fackforening. Och for vad ska da facket organisera henne? Jo, for produktion — i
detta fall for att skota transportsektorn. De jarnvagsanstalldas fackliga organisation ska alltsa
forvandlas till en producerande organisation, dvs till att leda transportsektorn. Sa bor det bli.
Men kan vi da komma dithan med den organisation vi arvt fran det férgangna? Nej, det kan vi
inte.

Vad var huvudfelet med de Jarnvagsanstélldas Allryska exekutivkommitté? Det ségs att den
blandat sig i administrativa fragor. Fragan ar bara om den ”blandade sig i” pa ett bra satt, dvs
om den lyckades val med att organisera ledningen av transportsektorn? Nej, det gjorde den
daligt. Men var det ratt tankt, nar den ville ta produktionen i sina hander? Jo, utan tvivel var
det ratt tankt. Det stora felet var, att denna fackférening, som hade vuxit fram ur de for-
hallanden som radde i det borgerliga samhallet, var en trade union, att dess inre organisation
var anpassad for andra syften, for kamp mot den borgerliga staten i syfte att forbéattra arbetar-
klassens materiella forhallanden — men inte for att organisera transportsektorn. Nu maste vi av
samma element, av samma maénniskor, bygga upp en annan slags férening, en annan organisa-
tion, som é&r direkt anpassad for att leda och forvalta transportsektorn — och det ar vi i stand att
gora, precis som man av samma stenblock och tegel kan bygga ett bostadshus, en kyrka eller
ett ridhus.

Jag upprepar: Av de jarnvagsanstallda maste vi forma en organisation som ar direkt anpassad
for att leda och forvalta transportsektorn. Hur lang tid kommer da detta att ta? Det vagar jag
inte sdga. Det beror inte bara pa oss, pa var goda vilja — dven om arbetet dven beror pa oss och
den goda viljan. Det beror ocksa pa hur lange till vi ska tvingas kriga. Kommer vi tvingas att
ta kadrer ifran er — just nu pratar jag alltsa som representant for den militarledningen — eller
blir det tvartom s, att vi fran det militara kan skicka kadrer in i fackforeningarna? Kan vi
med alla vara krafter borja rycka upp folkhushallningen, eller tvingas vi fortsétta att utarma
ekonomin for att tillgodose militara behov?

Har finns tiotals orsaker och kraftfalt som kan bromsa upp eller paskynda en omvandling av
de jarnvégsanstalldas fackforening till en apparat for att direkt och omedelbart leda och for-
valta transportsektorn. Men som jag redan har sagt ar interna tendenser, alltsa stravanden
inom sjélva organisationen, av ganska stor betydelse. Vi maste stalla oss uppgiften, att den
fackliga organisationen i alla avseenden ska ta makten éver transportsektorn — och i forsta
hand med avseende pa produktionen. Déarfor maste den befria sig fran de traditioner som
hanger samman med den fackliga organisationens tradeunionistiska roll i det forgangna.
Dessa traditioner finns kvar — och inte bara hos de sémsta kadrerna.
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Jag kan som exempel ta samma tidning, alltsd Gudok, fran vilken jag citerade ur kamrat
Antipovs teser. (Parentetiskt vill jag ha sagt, att Gudok ar var tidning i kampen for att rycka
upp transportsektorn, en tidning som behéver allt stod av den fackliga organisationen och
varje jarnvagsanstalld). Jag vill ta en artikel som skrivits av en s& framtradande facklig
kdmpe, som kamrat Platonov>. | nr 56 av Gudok skriver han féljande: ”Hur svért, komplicerat
och omfattande detta arbete [for att ateruppbygga transportsektorn] egentligen &r, kan bara
avgoras av de jarnvagsanstallda sjalva och endast de kan och bér forsta hurdan den fackliga
disciplinen ska vara i denna milj6”. Jag kan inte alls instdmma i, att endast en jarnvéagsanstalld
kan och bor forstd, hurdan disciplinen ska vara i en jarnvagsmiljo. Det ar inte sant och har
doljer sig ett 6verdrivet skratankande, kamrat Platonov. Jag maste erinra om att ni, kamrater
jarnvégsanstallda, skickade era basta foretradare till fronten, att manga av dem intill den
dagen inte hade hallit i ett gevér och anda, trots att de inte var nagra militara specialister,
formadde stélla regementen, divisioner och arméer pa krigsfot.

Varfor var detta mojligt? Jo, darfor att de genomsyrades av en dnskan, att med kropp och sjél
ga ut for att forsvara revolutionen, genomsyrades av en anda av entusiasm, proletar vilja och
proletdr medvetenhet. Jag minns som det vore idag hur jag métte 15 jarnvagsarbetare utanfor
Bogutjar, just nar det var som svarast under Denikins framryckning. Dessa jarnvagsarbetare
hade precis lart sig hantera sina gevar, men redan efter ndgra dagar sag de till att reorganisera
och blasa nytt liv i sitt regemente. Om militarledningen da hade sagt till dem, att endast
militarer har ratt att infora disciplin, att endast militarer vet hur det gar till och att endast
militarer kan gora detta — sa hade det varit mycket trangsynt handlat.

Ni vet att jag saval i militarledningen som i jarnvagsledningen ar en ivrig foresprakare for att
engagera specialister pa ledande poster, engagera dem i en gemensam organisation, i var
gemensamma familj, i ett kamratligt samarbete, s& som det anstar arbetande i en arbetarstat.
Men att av detta dra slutsatsen, att vi skulle beh6va trangsynta specialister, vore det allra
storsta misstag. | den man vi tidigare hade behov av militara specialister — savél stora som
sma — allt fran f.d. underofficerare till f.d. frontbefalhavare, sa var behovet av hardade
proletarer, inklusive hardade jarnvagsarbetare, anda storre nar vi byggde upp var armé.

Allt detta galler fullt ut a&ven arbetet med att skapa, ateruppbygga och ateruppliva jarnvags-
transporterna pa en ny grundval, ja, dven de jarnvagsanstélldas produktionsforening. Och vi
far inte vara sa trangsynta, att vi begransar oss till dem som redan finns i de jarnvéagsanstall-
das familj. Forst och framst maste vi ur denna jarnvagsmiljo jaga ut — ja, kasta ut — de element
som besudlar och demoraliserar denna miljo. Darefter maste den miljon tillféras nya och
friska krafter.

De organisatoriska uppgifterna ar likartade pa alla omraden. Hur manga exempel har vi inte
pa jarnvagsarbetare med organisatorisk formaga, stark vilja, klarsynthet, som pa nagra veckor
formadde anpassa sig alldeles utmarkt till krigarlivet, som pa bara nagra manader blev valdigt
bra kommissarier for regementen, brigader och divisioner och som efter ett halvar blev fantas-
tiska befalhavare for regementen och brigader? Hur manga sadana forvandlingar har vi inte
sett?

En sadan jarnvagsarbetare, som skaffat sig nya organisatoriska erfarenheter under de allra
svaraste forhallanden, da allt bokstavligt talat handlade om liv eller dod, en sadan jarnvags-
arbetare kommer nu att bli en underbar organisator saval inom jarnvagen som pa andra
omraden inom folkhushallningen — ocksa pa folkbildningens omrade om han har adekvata
kunskaper for det.

Nér vi nu stéller de jarnvégsanstélldas fackliga organisation infor den kolossala uppgiften att
organisera ledningen och férvaltningen av transportsektorn pa en socialistisk grundval, maste
vi se till, att transportsektorn far tillgang till var basta kader, vara basta organisatorer fran
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andra omraden och i forsta hand fran det militara, dar vi pa sin tid samlade den béasta kadern
fran partiet, fackforeningarna och alla mojliga sovjetinstitutioner.

Det ar med andra ord absolut sékert, att arbetet inte bara ska ledas av kader med lang anstéll-
ningstid vid jarnvagen. Vi behdver organisatorer och dessa ska hamtas fran alla hall och
kanter, var vi an kan hitta dem. Den forsta forutsattningen for att lyckas &r alltsa, att kasta av
oss den begransning som skratankandet innebar och sla upp portarna till transportsektorn pa
vid gavel — for alla goda organisatorer och det alldeles oavsett var de tidigare &n har arbetat.

En regional eller linjebaserad organisation?

Har narmar vi oss nu en fraga som diskuteras® livligt bland jarnvagsanstéllda och antagligen
ocksa kommer att debatteras i pressen: Det ar fragan om en linjebaserad eller regional organi-
sation. Jag anser, kamrater, att den regionala organisationen var en historiskt nédvandig lank i
den fackliga organisationens utveckling nar den behdvde komma ifran sin smala organisering
efter yrkestillhorighet enligt de skraforteckningar som fanns tidigare. Men organisationens
regionala form har redan dverlevt sig sjalv. Jag menar, att vi maste borja omorganisera oss pa
en ny grundval, namligen pa den grunden, att har galler fragan jarnvagens ledning och férvalt-
ning. Jag hoppas ni inte tror, att jag med dessa ord framfor ett praktiskt forslag som omedel-
bart bor bli ett beslut. Jag &r en forsiktigt ménniska och vill framférallt inte hamna i minoritet
pa den har kongressen. (Applader).

Jag tackar mina motstandare for appladerna, men vill anda saga att taktisk forsiktighet inte sa
séllan leder till, att man efter en temporér retratt desto lattare kan krossa sin fiende — nej, inte
fienden, utan sina vanners fordomar. (Applader).

Tanken att produktionsforeningen inte ska halla sig pa sin kant, pa hall fran transportsektorn,
utan vara fullkomligt i fas med den organisation som finns for produktionen — vars férening
den ju &r — den tanken &r i sig ett axiom som inte kraver nagon bevisforing. Givetvis forutsatt,
att den fackliga organisationen inte frivilligt vill dra sig undan och blygsamt forklara, att vi
bara 6nskar samverka med andra och sa far vi se hur det blir om ett ar eller tva. Hurudana blir
i safall framtidsutsikterna? Tamligen oklara, atminstone fér mig. Hurudan kommer
transportsektorns organisation i sa fall att bli framgent?

Uppenbarligen kommer den att styras av ett &ambetsverk, dvs Folkkommissariatet for vagar
och kommunikationer som sadant, delvis av Glavpolitput (som &r en del av Folkkommissaria-
tet), medan produktionsforeningen star vid sidan om. Langs jarnvagslinjerna ar det Glavpolit-
put som kommer att styra, ge riktlinjer, utveckla och konsolidera, medan den fackliga
organisationen hamtar krafter nagonstans ute i provinserna. Helt klart kommer Glavpolitput
att utvecklas pa bekostnad av den fackliga organisationen. Detta dr den storsta forsyndelsen
mot den fackliga rorelsen fran de kamrater som idag forsvarar den nuvarande organiseringen.

Ni har behov av Glavpolitput, ty denna institution &r liksom en krycka, som ni behover sa
lange transportsektorn och dess forening haltar. Det vore oansvarigt att forneka, att kryckor
behovs sa lange foreningen inte kan st pa stadiga ben. Men det vore svagt att ndja sig med
tanken, att kryckorna maste finnas dar for all framtid. En regional organisering kommer f.6.
att foreviga Glavpolitput.

Vilket argument skulle da kunna anvandas for att férsvara en dualistisk organisering? ”Ni har
— sdager man — langa jarnvagar. Om dessa jarnvagar vore kortare skulle vi val kunna kohandla
med er. Ni tanker anda sammanfora era jarnvégar i kretsorganisationer. Lat oss kolla hur det

gar med den samordningen, sa kanske vi sedan kan kombinera vara regioner med era kretsar”.

Trafiken ska alltsa ledas och forvaltas langs med de "langa jarnvagarna” — medan den fackliga
organisationen tanker sta vid sidan och titta pa. Men om det gar snett med den har gods- och
persontrafiken da? Vad ska vi dd med fackforeningar till? En trade union, men inte en
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produktionsforening, kan sta vid sidan om och passivt kolla hur jarnvagsledningen gor bort
sig. Vi maste dven kunna gdra misstag tillsammans, liksom vi korrigerar och staller allt i
ordning tillsammans.

Ar det verkligen mojligt att den fackliga organisationen aldrig gjort ndgra misstag som den
behovt ratta till i samarbete med produktionsapparaten?! Om ni vill bli herrar dver jarn-
vagarna — och varfor skulle ni annars finnas till som facklig organisation? — s maste ni kring
denna axel bygga upp en organisation, konsolidera, omstpa och full&énda apparaten. Ty ni &r
den levande motorn for alla krafter inom transportsektorn. Det vore det stérsta misstag att ga
omkring och tanka som s3, att Folkkommissariatet for vagar och kommunikationer sékert
kommer att korrigera sina misstag — och da kan vi ocksa gora det. Vilka da vi? ...

Nér den tiden kommer har Glavpolitput redan intagit er plats, ty den institutionen kommer att
leda detta arbete tillsammans med oss. Den kommer att vara med och korta de langa jarnvags-
strackorna tillsammans med oss, vara med och organisera hela det arbete som behdver goras.
Och eftersom transportsektorn omedelbart maste ryckas upp, sa kommer vi att skicka var
bésta kader till Glavpolitput, ty hér har vi den ledningsapparat som transportsektorns anstallda
behover. GIom inte att den fackliga organisationen finns till for transportsektorn och inte
transportsektorn for fackforeningen. Medan ni star dar och vantar vid sidan om, kommer hela
transportsektorns organisation alltsa att kranga over till Glavpolitputs fordel, medan er
organisation far sta dar med tomma hander.

Kretsarna

En del kamrater har sagt, och det sades ocksa i teserna fran de jarnvagsanstalldas gamla
Fackliga centralkommitté, att den apparat som finns inom Folkkommissariatet for vagar och
kommunikationer, under alla omstandigheter maste omorganiseras enligt ett kretssystem. |
teserna hanvisas till kamrat Lomonosov, som dock sin vana trogen inte tar upp fragan ur den
aspekten. Han har namligen sagt, att vi inte har behov av stora, utan av sma jarnvéagar och sma
kretsar.

Det har ar dock inte alls sa enkelt. Vi maste granska fragan om kretsar fran en helt ny syn-
vinkel. Vad for slags krets? En krets vars granser enbart &r anpassade till den administrativa
apparatens behov inom Folkkommissariatet for vagar och kommunikationer? Eller en krets
som ar anpassad till det ekonomiska livet i den givna regionen? Ni kdnner sakert till, att man
inom Hogsta folkhushallningsradet och dven inom andra @mbetsverk stallt fragan om en
regionalisering av vart lands territorium. Vart territorium ar inte sa litet och f.n. utvidgar Roda
armén detta territorium — inte dag for dag, utan timme for timme (applader) — och vi maste
darfor indela landet i regioner. Men vad ar da en region?

Ja, en region &r inte bara en enkel sammanrékning av gamla haraden och guvernement. Vi
maste definiera en region efter ekonomiska kriterier, vi maste bestamma regionens territorium
utifran storre koncentrationer av vissa branscher i den ekonomiska verksamheten och fast-
stalla var i denna region vi har tyngdpunkten, vilka centralorterna ska vara pa detta territo-
rium. Endast pa det sattet kan vi astadkomma en riktig ekonomisk regionalisering av vart
land.

Jarnvagskretsarna, ja, f.0. hela transportsektorn, maste utvecklas med héansyn till folkhus-
hallningens forutsattningar, eller — med andra ord — anpassas till de ekonomiska regioner vi
har. Det har &r en mycket stor uppgift och det vore djupt felaktigt om vi trodde, att vi i
morgondag kan skara till dessa kretsar och att de darefter kan forbli oféranderliga i 15-20 ar.
Nej, pa det sattet blir det inte. Vi kommer att tvingas anpassa dem i takt med att nya central-
orter uppstar och i takt med att var ekonomi forandras. Vara verkstader och fabriker blir vi
tvungna att omlokalisera till omraden dar det bryts kol, bransle och malmer i 6ster och sydost
och det kommer starkt att paverka hela vart jarnvagsnat.
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Vad kommer da att ske nar vara statsgranser forandras? De flyttas ju standigt och foljaktligen
maste dven kretsarnas granser flyttas. Men om det nu &r pa det viset, kan vi da som fack-
forening (jag sager “vi”, eftersom jag som kongressombud for Moskvas jarnvagsanstéllda har
aran att rakna mig som medlem av denna fackforening) — kan vi da som fackforening bara
sitta och vanta pa, att gransdragningen mellan kretsarna en dag ska vara avslutad? Nej, inte pa
nagra villkor! Dessa kartor kommer att forandras hela tiden, var sa sakra.

Vidare — vad géller jarnvagsbanornas langd. Vi kommer att géra banornas strackningar
kortare. Vi har redan ett sadant beslut som sager, att banornas genomsnittslangd ska vara 1
tusen verst. Men var jarnvagstrafik fungerar an sa lange sa pass daligt, att det vore for tidigt
att dela upp banstrackorna. Vi kommer att genomféra namnda beslut nér jarnvagens
verksamhet lever upp och en given banstracka kommer da att inforlivas i en given krets.

Kommer da banstrackningarna att sammanfalla med regionerna? I vissa fall kommer de att
gora det av en ren tillfallighet, men i de flesta fall kommer de inte att géra det. Vi har f.n. 14
regioner. Antalet jarnvagsstrackor ar f.n. 26. Det sistndmnda antalet kommer att 6ka i och
med att vi kortar av banstrackorna och att dessa kopplas samman med kretsarna. Detta ar
forvisso sant. Men vad finns da kvar att leda och forvalta? Jo, den grundlaggande
administrativa enheten ar jarnvagsbanan. Det ar den vi maste ratta oss efter.

Om vi synar den militara ledningens historia i sommarna, kommer vi att finna, att vi grélade
mycket kring fragan: Ska vi eller ska vi inte bilda armékarer eller bara bilda divisioner? Och
hur ska de se ut? Ska det inga tre brigader eller bara tva brigader i dem? Och vilka var da de
overvaganden som gjordes vid denna tid? Jo, har fanns manga 6vervaganden som paminner
om dem som nu fors fram i jarnvagsforvaltningen: Kommer det att finnas tillrackligt manga
befalsamnen for att vi ska kunna bilda armékarer? Om vi bildar divisioner av det mindre
slaget — kommer det da att finnas tillrackligt med befal for ett storre antal divisioner? Osv.

Men regementet var och forblev den grundldggande administrativa enheten i det militéra. Det
ar sant, att det i ett regemente kan finnas fler bajonetter &n i ett annat, men likafullt var jam-
forelsetalet for administrationen ett regemente. Pa samma satt kommer jarnvagsbanan — dven
om den framgent kortas av — att forbli den grundldggande forvaltningsenheten. Kretsen
kommer att utgéra en sammanslutning av liknande enheter, alltsa banstrackor. Och den
fackliga organisationen, som kommer att genomga en evolution och forandras, maste forstas
ha sina stddjeben i denna, den viktigaste enheten vid jarnvégen.

Det var darfor jag borjade med att definiera vad en facklig organisation &r och vilka uppgifter
den har. Har den da som uppgift att “samverka” sa gott det gar? Eller har fackféreningen den
historiska uppgiften, att bli en apparat for jarnvagens ledning och férvaltning? Jag menar, att
vi helt klart maste valja den andra vagen. Darfor maste fackforeningen, for det forsta, dra till
sig sa manga bra administratorer och organisatorer som majligt. For det andra — nar vi
engagerar de basta organisatorerna i transportsektorn, maste vi ocksa omedelbart dra in dem i
den fackliga organisationen. Det far inte finnas en enda kommissarie, en enda ansvarig kader,
som inte samtidigt utfor uppgifter fackforeningen alagt honom och har en given plats i den
fackliga organisationen, samt ar en disciplinerad facklig kampe. For det tredje maste erfarna
fackliga aktivister i allt storre och storre antal sattas in pa administrativa poster.

Vi maste kolla upp vad vi har for kader i fackféreningen och inregistrera denna kader i en stor
medlemsmatrikel. Vi maste bilda en bra, stark och erfaren certifieringskommission, som foljer
upp varje kader och skriftligen utfardar intyg om hans positiva och negativa sidor, sa att det
blir méjligt for oss att i denna bok inh&mta ett s.a.s. rent fotografiskt avtryck av varje seriost
arbetande fackfoéreningsaktivists produktions- och administrationsvarde.

Vad kommer da detta att ge for resultat? De administratorer inom Folkkommissariatet for
vagar och kommunikationer — saval centralt som lokalt — som dras in i fackligt arbete,
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kommer samtidigt att fungera som fackforeningens kontaktombud och funktionarer. Er f.n.
bésta kader kommer att foras dver till administrativa uppdrag. Det som hander ér, att
fackféreningen suger upp hela den administrativa apparaten och att fackféreningen hinner
fore Glavpolitput — som ju ar ett temporért organ — med att i ordets ratta bemarkelse
utkristalliseras som ett organ for alla anstallda inom jarnvégs-, flod- och sj6transporterna,
samt att den administrativa apparaten for vagar och kommunikationer blir sjalva ryggraden i
produktionsforeningen. Detta &r den enda l6sning som &r vardig sovjeternas land.

Kamrater, jag menar ingalunda, att fragan om en regional eller linjebaserad organisation
kommer att kullkasta eller radda hela vart arbete i morgondag. Nej, vi lar fa vanta bade i
morgon och évermorgon. Men sjélva typen regional organisering ar felaktig. Den ger 0ss inga
perspektiv och maste forandras — ju forr, dess battre. Den ihardighet med vilken den regionala
organiseringen forsvaras, vittnar bara om den tradeunionism som rader och som darmed ger
staten en Kklar signal: "Det hér ror mig inte i ryggen”! Det betyder inte att de kamrater som
idag forsvarar den regionala organiseringen medvetet skulle tanka just pa det sattet, men detta
ar logiken och konsekvenserna av deras stéllningstagande.

Jag har i pressen métt anmarkningen, att om vi nu organiserar féreningen enligt den linje-
baserade typen, sa blir det bara en organisation typ Jarnvagsanstalldas Allryska exekutiv-
kommitté. Jag ar absolut ingen anhéngare av denna exekutiv-kommitté. Jag har ett mycket
starkt minne av hur kadrer fran den kommittén forbjod mig att telegrafledes meddela, att vi
hade krossat Krasnovs trupper — med motiveringen att exekutivkommittén intar en ”neutral
hallning” och inte énskar blanda sig i inbordeskriget.

Nej, jag ar inte ndgon anhéngare av denna institution. Men det kan ingalunda betyda, att vi
skulle behdva kanna oss komprometterade om vi ndgon gang har asikter som sammanfaller.
Jarnvagsanstalldas Allryska exekutivkommitté ville ta ledningen éver transportsektorn. Det
var en riktig tanke. Men deras organisation, som var fattig pa kader och led av skratankande,
klarade inte av den uppgiften. For att sla sonder den skramassiga organiseringen ombildades
den efter regionalt ménster. Aven det var en riktig tanke. Men efterat har det intratt en ny fas,
da det har blivit nodvandigt att forsoka kombinera organisationen med transportsektorns
behov. Det &r den epoken, den uppgiften, som vi nu hunnit fram till.

Den nuvarande typen av administration inom Folkkommissariatet for vagar och kommunika-
tioner, &r naturligtvis inte det ménskliga tdnkandets sista ord: Vi vet utmarkt val hur ofull-
komlig den &r. En forbattring kan ske, som jag redan sagt, genom att vi kortar ner banstrackor
och flyttar 6ver dem i kretsar. Vi har borjat bilda kretsar i mer avlagsna landséndar (Sibirien,
Turkestan), medan vi i mer ndraliggande regioner bildat embryonala organ for framtida
kretsar. Efter de mangskiftande organisatoriska erfarenheter vi samlat pa oss i Folk-
kommissariatet for vagar och kommunikationer, behéver vi, kamrater, minst av allt nagra
administrativa sprang, vi behéver bara mindre av byrakratiskt krangel och fler anglok.

Sa fort vi far tillgang till fler anglok och jarnvéagarnas arbete kan borja intensifieras, kommer
det ocksa att bli ojamforligt mycket lattare att bygga pa den grundvalen. Parallellt darmed
sétter vi in den nya administrativa personal, som vi kan skicka till kretsarna, i deras nya arbete
ute vid jarnvagarna. Men att nu borja bygga upp kretsar dverallt, vore bara ett byrakratiskt
infall.

Ett centrum som ger kommando eller bara instruerar?

Har uppstar en annan fraga: Vilken betydelse far Folkkommissariatet for vagar och
kommunikationer, alltsa toppen i sjalva dambetsverket, i sin egentliga roll som ett centrum? |
kamrat Lomonosovs’ artikel hittar jag ytterligare en principiell felaktighet, den har gangen av
ett ytterst skadligt slag.
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Kamrat Lomonosov anklagar oss for, att vi skulle vara pa vég bilda ett starkt centrum for att
leda och forvalta, ett centrum som ténker skicka ut kommandon och som har sina stédjeben
langs med stambanorna. Kamrat Lomonosov foreslar att det ska bildas mindre jarnvagsbanor
— egentligen efter amerikanskt recept — och mindre banavdelningar som omfattar hogst 1500
verst och som &r forenade i kretsar. | centrum bor det finnas institutioner vars uppgift enbart
ar att kontrollera och instruera. Jag citerar: "Ett instruerande och kontrollerande centrum och
kretsar med befogenhet att kommendera, styra och stélla”.

I sin artikel, som publicerats i Ekonomitjeskaja Zjizn, tar kamrat Lomonosov som ni ser den
amerikanska jarnvéagsforvaltningen som foredome. | Amerika ar det verkligen sa, att
departementet for vagar och kommunikationer kontrollerar och ar en formedlande lank mellan
distrikten, medan distrikten skéter kommandot. Men, kamrater, vad representerar da de
amerikanska jarnvéagarna? Jo, de amerikanska jarnvéagarna ar privatkapitalistiska bolags egen-
dom, i vars hander hela det amerikanska jarnvagsnétet ligger. Och vad &r det amerikanska
departementet for vagar och kommunikationer? Jo, &mbetsman, som formellt fatt sina
ambeten pa "demokratisk” vag, men som i sjalva verket ar tredje klassens legohjon fér mak-
tiga truster. De har legohjonen fruktar trusterna och forsdker darfor i sina kanslier fungera
som "fredsmaklare” och "medla” i intressekonflikter sa att det blir sa fa slitningar som majligt
mellan trusterna. De bara "kontrollerar” och ”ger konsultationer” — men den som verkligen
utfardar kommandon &r ju Kung dollar.

Borta i Amerika har kamrat Lomonosov gjort upptackten, att hjulen, & ena sidan, snurrar
ganska bra, samt — & andra sidan — att det i centrum sitter en kommunikationsminister som
bara instruerar och kontrollerar. Déarav har kamrat Lomonosov dragit slutsatsen, att hjulen
snurrar pa sa bra for att man i centrum bara upptrader som konsulter och struntar i att
kommendera. Men detta ar ett absolut felaktigt konstaterande och i varje fall kan inte vi
tillampa dessa erfarenheter har.

Har hemma har vi 6vergatt till ett nytt ekonomiskt system. Jarnvagarna ar numera
arbetarstatens egendom. Frakterna handlar inte om kép-forsaljning mellan avséandare och
mottagare och en kundrelation till privata jarnvagsbolag — utan ar en bestandsdel av
arbetarstatens samhéllsekonomiska plan. Har hos oss ar det inte enskilda jarnvéagsbolag som
later utfora reparationer pa sin bekostnad.

Reparation och nytillverkning av anglok &r hos oss en angelagenhet for en integrerad
statsapparat och vi stravar efter att kunna ha ett minimum av anglokstyper sa att det gar att
standardisera reservdelstillverkningen lagstiftningsvagen. Dvs, vi vill skaffa oss bestamda
matt- och viktenheter, ex.vis en arsjin, ett pund, och vilka matt som ska finnas for cylindrar,
muttrar, bultar, ror osv. Dessa saker maste standardiseras och enligt lag gélla vid alla vara
jarnvéagar.

Det &r den attityden vi har till en socialistisk organisering av transportsektorn. Det maste
finnas en enhetlig plan for frakter, tillverkning och reparationer. I Amerika regleras frakterna
med hjélp av marknaden och genom tillgang och efterfragan, konkurrens och spekulation. Dar
rader kaos och anarki. Vi vill fa till stand en godstrafik som foljer en plan sa att inget
dubbelarbete forekommer och vi vill ha en samordning av godstrafiken. Vem kan da
bestamma i en sadan fraga? En enskild krets? En enskild jarnvagsbana? Nej, en allman plan
for godstrafiken kan bara komma fran centrum. Likadant ar det bara centrum som kan
faststélla hur reparationsarbetena fordelas ut 6ver hela jarnvagsnatet.

I Amerika finns inte ens en antydan om nagonting sadant. Dar sitter man bara i centrum och
iakttar hur bolagen konkurrerar med varandra. Kamrat Lomonosov lyckas inte se eller har
glomt bort skillnaden mellan en socialistisk och en kapitalistisk organisering av transport-
sektorn. Vi skulle for lange sedan ha gatt under om vi inte i centrum hade skapat ett maktigt
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organ som for befél 6ver hela natet. Var Order Nr 1042 &r i verklig mening ett kolossalt steg
framat pa véagen for att organisera en socialistisk transportsektor.

Fran vart centrum i Moskva riktar vi vara falkdgon ut mot hela jarnvagsnatet som sadant. Vi
sager: Detta nat, som ar arbetarstatens egendom, maste den narmaste tiden lamna ifran sig sa
och sa manga anglok som ska genomga en medelstor 6versyn. Den och den banan ska ha den
eller den entreprenaden.

Kan verkligen det amerikanska departementet for vagar och kommunikationer sdga samma
sak som vi kan? Naturligtvis har centrum ingen anledning att blanda sig i varje banas interna
verksamhet och félja upp hur det gar for varje enskild godsvagn. Men centrum kommer att
upptrada som en myndig husbonde for hela den sovjetiska transportsektorn.

Det &r mycket larorikt att den amerikanska bilden efter kriget inte alls liknar den, som kamrat
Lomonosov sag i barjan av kriget. For att inte lata som en pratmakare vill jag anfora en
intressant notis fran den tyska tidningen Frankfurter Zeitung.

Under kriget var den amerikanska staten tvungen att bryta mot, dvs begrénsa, de privata
bolagens handlingsfrihet, darfor att man t.o.m. i Amerika hade svart att forlika sig med deras
anarkistiska och kaotiska transporter i krigstid. Krigsmakten lade sin tunga hand 6ver
jarnvéagsnatet. Kriget tog slut och jarnvéagarna aterlamnades till de privata bolagens ledningar.
Det var for tre och en halv manader sedan. Men vad hander? Jo, det visar sig att den gamla
ordningen inte kan aterupprattas. Rullande materiel fungerar inte och den autonoma
raddningstjansten ger inte 6nskat resultat. Overallt diskuterar man livligt fragan pa vilket satt
man ska kunna ateruppratta den tidigare produktiviteten.

| notisen sags vidare, att det forekommit manga strejker som kastat ytterligare grus i
maskineriet. Det racker med att ndmna att inte mindre &n 269 000 godsvagnar stéllts av pa
rangerbangardarnas sidospar. Privata jarnvagsbolag klarar helt enkelt inte av denna trafik-
stockning. Ordningen skulle bara kunna aterstallas med hjalp av en enhetlig organisation. Det
verkar alltsa som om den amerikanska mekanismen, som pa sitt satt &r av det préaktigare
slaget, slutgiltigt borjat vackla nu i de imperialistiska stormarnas tidevarv och allt ihardigare
kraver nya former av férvaltning. Och privatjarnvagarna sjalva vander sig nu till centrum och
sager: "Ni far sluta med att bara vara ett kontrollerande centrum och istallet bli ett kommende-
rande, sa att vi far hjalp att komma upp ur det moras vi hamnat i”. Sadant &r f.n. sakernas
tillstand i Amerika.

Om vi som ytterligare exempel tar de franska jarnvagarna, som liknar de amerikanska pa det
séttet att de mestadels &r privatagda (av totalt 39 tusen km jarnvég &ger staten bara 9 tusen
km, dvs mindre &n en fjardedel), sa finner vi att de franska jarnvagarna ar annu mer nedslitna
an de amerikanska. Under kriget forfoll de pa ett helt enkelt fruktansvart sétt.

Nar jag nyligen fick en bunt franska tidningar i min hand, kunde jag med forvaning
konstatera, att en av de centrala fragorna i fransk politik f.n. ar fragan om man ska bilda ett,
som fransmannen séager, “enhetligt kommando” for jarnvagarna. Det finns tva projekt — ett
som kommer fran regeringen och ett annat fran deputerade Louschere. Bada stravar at samma
hall, dvs, de vill skapa ett centrum som inte bara kontrollerar, utan som ocksa styr och
forvaltar. Sa lange jarnvéagarna ar privat egendom &r detta emellertid en i praktiken ol6slig

uppgift.

Kamrater, fragan om centrum ar en mycket viktig uppgift och f.n. ocksa den svaraste. Ovanpa
enskilda centrala forvaltningar har vi bildat Overstyrelsen for vagar och kommunikationer,
som inte bara leder jarnvagarnas forvaltningar for drift, tekniskt underhall, materiel, ekonomi
osv, utan ocksa Overstyrelsen for flod- och sjotransporter. Det ar en mycket viktig sak, att sla
samman driften av jarnvags- och flod- och sj6transporterna och att darefter aven astadkomma
en allmén organisatorisk sammanslagning, eftersom detta hor till sakens natur.



10

Overstyrelsen for vagar och kommunikationer ar det arbetsorgan, som dag for dag och timme
for timme leder dvriga forvaltningars verksamhet. Har kommer det att ske forandringar i
konstruktionen utifran vunna erfarenheter. Men jag tror, att all ansvarig kader vid detta
centrala ambetsverk for vara vagar och kommunikationer, med stor 6vertygelse kan vittna om,
att man redan nu uppnatt vissa framgangar i sitt arbete, att arbetet i centrum blivit battre och
att man nu har goda forbindelser med lokala institutioner. Vi gar alltsa framat — inte bakat.

Order Nr 1042 och transportplanen

Vad galler frdgan om transportplanen som sadan, sa har jag redan namnt sjalva hornstenen i
denna plan, ndmligen Order Nr 1042. Det &r sant, att en kamrat har skrivit en pamflett under
signaturen Veger-Starsjij® med anledning av denna order. | pamfletten menar han, att Order
Nr 1042 inte alls utgor nagon plan, eftersom det — som han anser — inte gar att gora en plan
for angloksreparationer om det inte finns ndgon plan for angloksdriften. Enligt honom maste
man veta vad som ska fraktas och vart det ska fraktas och hur manga anglok som behévs for
detta — och forst darefter kan man lagga ut pa entreprenad ett visst antal anglok som behdver
repareras. Var forfattare har t.o.m. réaknat ut, att om vi genomfér var plan, sa kommer vi sjalva
att utsatta oss for den fruktansvarda olyckan, att vi far ett Gverskott pa...2 300 anglok — varken
mer eller mindre. Det finns dock en liten trost i allt el&énde: Eftersom planen galler for en
fyraarsperiod, s& kommer detta ”0verskott” pa 2 300 anglok att intraffa forst i slutet av
perioden.

Med andra ord har vi minst tre ar pa oss for att komma pa béttre tankar, hejda oss och inte
gora detta 6desdigra misstag (Skratt). Men, kamrater, sjalva kamrat Vegers satt att ndrma sig
fragan — ar djupt felaktigt. Visst maste vi kanna till fraktvolymen och rakna ut hur manga
extra anglok vi behdver for detta. Men jag skulle vilja se den stjarntydare som kan tala om for
oss, hur stora volymer gods som kommer att fraktas pa vara jarnvagar de narmaste fyra och
ett halvt aren.

Vénder vi oss till kamrat Rykov och staller fragan: ”Hur mycket gods kommer ni att frakta
under 1921, 1922 och 1923?”, sa kommer han att svara: "Det beror pa, hur mycket livsmedel
ni tanker frakta till Ural, hur mycket olja ni kommer att transportera langs VVolga och hur
manga arbetare, vilka ar pa flykt fran hungern, som kommer att resa med oss” osv. Vi har
faktiskt svarat honom, att det i sin tur beror pa antalet funktionsdugliga anglok, och det i sin
tur beror pa hur stora mangder reservdelar som kan produceras vid Gomza-verkstaderna och
hur manga anglok som de verkstader, vilka lyder under Hogsta folkhushallningsradet,
kommer att slappa efter att de genomgatt en total Gversyn.

Har har vi dessutom att géra med kamrat Tsiurupa®, darfor att kamrat Rykov sager till honom,
att arbetet vid verkstaderna framforallt beror pa hur arbetarna kommer att utspisas. Men da
sager vi: ”For att det ska ga att frakta brodsad, maste man forst skorda den”. Da replikerar
kamrat Tsiurupa: ”Ni ska fa brodsad i den man ni levererar kladestyg, fotogen, hastskor och i
den man dessa varor kommer att fraktas per jarnvag”.

Det verkar alltsa, som om vi hamnar i en ond cirkel — och att da pa ett papper réakna ut hur stor
denna omséttning blir pa en femarsperiod — ar nasta omajligt. Huvudlanken i det hela ar
angloken. Vi har tagit ett fast grepp om den fragan och stallt samman en villkorad plan fér de
narmaste fyra och ett halvt aren. Naturligtvis kommer denna plan att korrigeras, regleras,
kontrolleras och aterigen kontrolleras pa basis av vunna erfarenheter. Men planen for de
narmaste sex manaderna ar fullt realistisk och &r nara kopplad till dagens verklighet, samt
grundad pa de erfarenheter vi har idag.

For att genomfora denna plan, kallad Order Nr 1042, behdver vi en viss kvantitet brodsad och
vi kommer i praktiken att kolla upp om vi far denna brédsad eller ej, om vi far tillrackligt med
reservdelar eller ej, om vi far kol s& det racker och om vi kommer att kunna transportera
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denna brodsad. Om tre manader kommer vi att sammanstrala med nodvandiga specialister
fran tre ambetsverk (deras kontakter och néara samarbete ar tryggade via Huvudkommissionen
for transportfragor) och kommer da att behandla fragan vilken del av planen som inte full-
gjorts, varfor den inte klarats av, och naturligtvis gora nddvandiga korrigeringar.

Kring detta, det viktigaste ekonomiska elementet — angloket — samlar vi inte bara alla verk-
stader som lyder under Folkkommissariatet for vagar och kommunikationer, utan ocksa
stotgrupperna fran Hogsta folkhushallningsradet och Folkkommissariatet for livsmedels-
fragor. Salunda &r alltsa var reparationsplan inte gripen ur luften och inte beraknad utifran
nagon obekant “efterfragan”. Vi har tagit reda pa reellt existerande uppgifter — forefintliga
krafter och medel for reparationsarbetet — och anstranger oss maximalt med avseende pa
angloksreparationerna.

Pa det har sattet lagger vi hornstenen for resterande del av transportplanen, ja, for den
ekonomiska planen i allménhet. Ty om det visar sig, och det raknar vi sten- hart med, att vi pa
sex manader kommer att klara av forsta delen av vart program och vi formar ga i takt med
Folkkommissariatet for livsmedelsfragor och med Hogsta folkhushallningsradet, da har vi lagt
en fast grund att sta pa.

Da kan vi inte bara reparera angloken och vagnarna dartill — utan ocksa garantera att
kamraterna Rykov och Tsiurupa far vissa leveranser. Endast pa det har sattet, alltsa genom att
i verkliga livet reparera de trasiga angloken, kan vi ocksa samtidigt justera var egen
transportplan och reglera den i enlighet med statens allméanna plan for hela var ekonomis
socialistiska panyttfodelse.

Detta ar den enda riktiga vagen att g. Jag maste pdminna har om ytterligare en organisatorisk
uppgift. Vi, kamrater, behdver sla samman de jarnvagsanstalldas fackférening med den
fackfdrening arbetarna har inom flod- och sjétransporten. Det &r en ytterst seriés och
bradskande uppgift, ty den fackforening som finns inom flod- och sjotransporten har i viss
man hamnat pa efterkalken jamfort med de jarnvagsanstalldas fackliga organisation och pa sa
satt ocksa hamnat allt for mycket i skymundan. Jag menar att det inte vore sa tokigt om
jarnvégsarbetarna kunde ta sina kamrater inom flod- och sjétransporten i slaptag.

Naturligtvis maste vi da ocksa rakna pa hur det rent organisatoriskt och drifts-massigt gar att
sla samman land- och vattentransporterna. Flod- och sjotransporternas apparat har inte i det
forgangna varit en statligt integrerad och centraliserad organisation. Den tillhérde privata
agare och bolag, faktiskt ett stort antal sddana. Uppgiften att fullstandigt sla samman flod- och
sjotransporterna och fa till stand en integrering med jarnvagsnatet, kommer att krava stora
anstrangningar. Detta kan bara astadkommas genom organisatoriska atgarder och genom att
de anstéllda skolas in genom sjélva det praktiska arbetet tillsammans.

Naturligtvis kommer en och annan som tillhor flod- och sjoanstélldas fackforening att saga sa
har: Forst slar ni samman hela transportsystemet, dvs samlar ihop vattenvéagar och jarnvagar i
kretsar och nar ni val kommit sa langt stalls fragan om att ocksa sla ihop fackforeningarna —
precis pa samma satt som vissa i vara led kraver att vi forst ska omorganisera flod- och
sjotransporterna i ett kretssystem och forst darefter ar de beredda att stalla fragan om att
produktionsféreningen och den fackliga organisationen ska ndrma sig varandra.

Men detta pastaende &r ju i grunden felaktigt. Produktionsforeningen &r inget producent-
kooperativ, utan en havstang for en omorganisering. Och foreningen ska inte vara pa
efterkélken, utan ga i spetsen. Vi maste borja med att sla samman fackforeningarna for att
mojliggora ett samordnat arbete — sa att vi kan borja forena alla slag av transporter.
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Vart allmanna lage

Avslutningsvis, kamrater, vill jag bara séga ett par ord om vart lands allménna lage,
internationellt och nationellt. Laget har blivit battre. L&get har helt klart och utan tvivel blivit
battre. Aven om varje enskild arbetare fortfarande har det svart och genomlever sina svaraste
manader, maste jag saga att vart allmanna lage haller pa att bli ojamforligt mycket
gynnsammare an tidigare.

Vi har tillgang till olja och vi formar transportera oljan, vi har kol och vi formar transportera
kolet — och dartill i allt stérre kvantiteter. Det har konstaterandet galler fortfarande inte
kladestyg och spik och liknande, eftersom oljan fortfarande inte slappts ut i den ekonomiska
organismens artarer, men det kommer oljan att géra och det kommer omedelbart att visa sig
pa alla omraden av var ekonomi.

Pa krigsfronten rycker vi fram och framryckningen gar bra. Vi har foreslagit Polen ett
fredsavtal bade en, tva och tre ganger. Men Polen har vagrat. Sa nu pucklar vi pa Polen och vi
pucklar pa ordentligt. (Applader). Lord Kerzon har vant sig till oss och oombedd foreslagit att
han ska trada in som medlare. Som ni, kamrater, kanner till, sa upptrader vi sérskilt forsiktigt
pa den internationella politikens omrade, ja, vi stravar efter att handla forsiktigt i alla seriésa
fragor, darfor att arbetarklassens liv eller dod och vart revolutionara lands framtid hanger pa
att vi gar varsamt fram. Och da har vi, efter att vi diskuterat och noga vagt alla argument for
och mot ett accepterande av denna medling, bedomt var styrka och vara svagheter, liksom
styrkan och svagheterna hos Lloyd-Georges” regering, kommit fram till att vi avbdjer hans
medlande hand och denna falska fredsgest. (Applader). Vi har sagt att vi sjalva kan gora upp
rakningen med Polen. Pa var sida star det polska folket, varfor vi raknar med att det ar den
polska jordadeln och den polska bourgeoisien som kommer att dka pa dalj. (Applader).

Men kamrater, fragan om Polen géller inte bara Polen. Det var tankt, att det vita Polen skulle
bli en ogenomtranglig mur for att skilja oss fran Vasteuropa, fran det revolutionara Tysklands
maktiga krutkéllare. Men det ar mojligt att detta vita Polen redan i morgon eller 6vermorgon
kan bli till en rod bro mellan oss och Véasteuropa. (Applader). Ett rétt Polen skulle i oerhérd
grad starka det kommunistiskt stdmda proletariatet i Tyskland, skulle betyda en proletar
revolution i Tyskland. Och jag behdver knappast forklara for er, vilken betydelse allt det hér
skulle fa for Frankrike och darefter ocksa for England.

Kamrater, i var revolutions historia har det fram till dags dato inte forekommit ndgot moment,
dar den borgerliga varldens dde sa klart stéllts pa sin spets, som i dessa dagar. Det vet Lloyd-
George, det vet Millerand, det vet Kerzon, Wilson'® och alla deras gelikar. Det ar pa de
polska slagféalten som det borgerliga Europas och hela den borgerliga varldens framtid avgors.
Nar vél Pilsudskis krigsdventyr har krossats ar det oundvikligt, att det utbryter en revolution i
Polen. Det betyder i sin tur, att det ocksa blir revolution i Tyskland, varifran den likt en
hejdl6s flod kommer att sprida sig ut 6ver hela var planet.

Den ryska arbetarklassen, ar — kamrater — lik en jatte som lyft upp ett véldigt klot till
pyramidens topp och placerat klotet hogst daruppe. Darifran kommer klotet en dag att rulla at
andra hallet, mot vaster. Men ni vet ocksa, att det moment nar klotet ligger hogst dar uppe pa
pyramidens kam, ar det oroligaste och instabilaste momentet i balansakten. Klotet kan ocksa
rulla bakat och om vi inte passar oss kan vi fa det i skallen, ja, rakt in i vara kranier.

Som det nu verkar kommer det att krdvas dubbla och tredubbla kraftanstréngningar av oss —
saval vid fronten, som har inom transportvasendet, ja, faktiskt pa alla omraden... Om klotet
skulle rulla bakat ska vi fanga upp det pa vara axlar, ater lyfta upp klotet upp till toppen och
storta detta klot utfor pyramidens vastra sluttning — och da kommer revolutionens vingar att
famna hela manskligheten.

1920, Arkivet
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Oversittning: Kjell Berglund fran 1:a ryska upplagan av Trotskijs Samlade verk (Sotjinenija),
band XV, utgiven i Moskva 1927. Aven noterna &r fran denna utgava.

Noter

! Jarnvégsanstalldas andra fackliga kongress — agde rum i juli 1920. Kongressen foregicks av en bred
diskussion bland aktivisterna i de jarnvéagsanstalldas fackférbund om férbundets organisatoriska struktur. Olika
standpunkter lades fram savil pa sjalva kongressen som pa bolsjevikfraktionens méte, vilket hade inkallats till
dagen innan kongressens 6ppnande. Diskussionerna gallde fragan om de jarnvagsanstalldas forening skulle
organiseras enligt en linjebaserad princip (alltsa i enlighet med banstrackningen) och att varje bana skulle ha ett
eget ledande fackligt organ, eller om man skulle behélla den gamla organisationen i form av regioner, dvs
behalla lokala och regionala fackliga organisationer.

Fragan om den fackliga strukturen uppkom som en direkt foljd av de uppgifter Tredje Allryska fackliga
kongressen alagt fackforeningarna i allmanhet och de jarnvagsanstalldas fackforening i synnerhet.

De jarnvagsanstalldas fackliga kongress samlades vid en tid da hela radsrepubliken var inne i en fas av
ekonomisk ateruppbyggnad och varje fackforening aktivt maste delta i arbetet pa den har fronten. Sovjetmaktens
intresse var i forsta hand knutet till transportsektorn med tanke p4, att en ateruppbyggnad av denna sektor var
sjalva forutsattningen for landets forsvar och ekonomiska panyttfodelse. De jarnvéagsanstalldas fackliga
organisation skulle darfor delta mycket aktivt i arbetet med att 6ka produktiviteten vid Rysslands jarnvégar.
Kunde den fackliga organisationen klara av detta utan att férandra sin organisationsstruktur? Det var den fraga
tvisten gallde.

| teserna fran Jarnvégsanstalldas fackliga centralkommitté ges foljande svar pé den fragan: ”Detta grovt
felaktiga antagande [att fackforeningen inte klarar av denna uppgift om den behaller sin gamla organisation]
beror huvudsakligen pa en sammanblandning av begreppet ‘ledning och forvaltning’ med begreppet ‘samverkan
med forvaltning och produktionsledning’, som ar de fackliga organisationernas uppgift enligt besluten vid RKPs
IX kongress och Tredje allryska fackliga kongressen, en inriktning som till skillnad fran att leda och forvalta inte
kraver ett samgaende mellan fackforeningarnas apparat och jarnvagarnas lednings- och forvaltningsorgan”. Och
vidare i samma teser:

"Den fackliga apparatens fullstdandiga omvandling for att passa en lineér apparat for jarnvagarnas
administrativa ledning och forvaltning, &r samtidigt ett bade ofornuftigt och olampligt experiment i en tid da 1)
kompetenta organisatdrer och specialister (Krasin, Lomonosov) betraktar den existerande lineéra strukturen for
jarnvagens lednings- och forvaltningsorgan som absolut otillfredsstéllande; 2) Folkkommissariatet for vdgar och
kommunikationer delvis redan gatt in for att reorganisera jarnvagens lednings- och forvaltningsfunktioner enligt
kretssystemsprincipen; 3) och fragan om en sddan reorganisering av jarnvagarnas ledning och forvaltning enligt
ett kretssystem, redan har forts upp pa dagordningen av Folkkommissariatet for vagar och kommunikationer”.

Kamrat Antipovs teser gav uttryck for ett diametralt annat synsétt: 1) fackféreningarnas roll i Sovjetryssland
vad avser arbetet med att organisera folkhushallningen och fostra proletariatet, ar en angeldgenhet av storsta vikt;
2) transportarbetarnas fackfdrening ar fortfarande inte fardigbyggd och ar i realiteten ingen produktionsférening
annu; 3) for att kunna fullgéra de uppgifter Tredje Allryska fackforeningskongressen alagt de Jarnvagsanstalldas
fackforening, maste denna forening se dver sin struktur; 4) den viktigaste bristen i existerande organisering &r,
att de fackliga organisationerna inte &r samordnade med jarnvagarnas administrativa indelning och darfér heller
inte kan delta i transportsektorns ateruppbyggnad, eftersom de regionala fackliga organisationerna inte kanner
till de verkliga atgarder som vidtas vid jarnvagarna; 5) de jarnvagsorgan som inte ar direkt understéllda
jarnvégsstyrelsen — som ex.vis centrala livsmedelskommissionen, jarnvégens standardiseringskommission,
foretagshalsovarden, utrustningskommissionen, socialavdelningen — maste sta under den fackliga
organisationens ledning, men pga fackforeningarnas struktur &r de i praktiken oférmogna att leda nagra andra
organ. Kamrat Antipovs slutsatser blir foljande:

”| sin nuvarande organisationsform kan de institutionella fackavdelningarna ingenting gora &t saken, de bor
darfor upplosas och ersattas av en linedr organisering. |1 och med skapandet av lineéra fackforeningar (som alltsa
foljer linjestrackningen) avhjélps alla organisatoriska brister. En lineér fackforening kommer a) att betjana hela
jarnvagsbanan, langs vilken det bara finns ett fatal institutionella fackavdelningar som den &r i stand att leda utan
nagra mellanhander; b) att ha alla jarnvagens organisationer under sin kontroll och ledning; c) att direkt leda den
yrkestekniska utbildningen; d) att vara ndrmare massorna, kunna besvara alla forfragningar och bli i stand att
fullgora alla sina forpliktelser”.

Huvudanforandet i organisationsfragan holls av kamrat VVolpe, som var anhangare av de standpunkter vilka
lagts fram i teserna fran Jarnvagsanstalldas fackliga centralkommitté. Kongressens organisationsutskott och
bolsjevikernas fraktion pa kongressen tog beslut som godkénde den avgivna rapporten. Kongressen tog inte
négot beslut i plenum, utan uppdrog &t Jarnvéagsanstalldas fackliga centralkommitté att utarbeta praktiska
atgarder utifran vunna arbetserfarenheter.
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Bland 6vriga viktiga fragor som kongressen diskuterade bor namnas fragan om att sld samman de
jarnvagsanstilldas och vattentransportarbetarnas fackforeningar. Fragan kom upp med anledning av, att
vattentransportarbetarnas fackforening hade forsvagats och inte klarat av uppgiften att &teruppbygga flod- och
sj6transporterna, som ju var av stor betydelse for att kunna ateruppbygga hela folkhushéllningen som sadan. Inte
heller den fragan fick ngon bestamd l6sning pa kongressen, utan lamnades 6ppen for fortsatta diskussioner.
Kongressen avvisade ocksa ett forslag som gick ut pa, att man ldngs med banstrackningarna skulle bilda
stationskommittéer som ett slags lokala fackforeningar, eftersom de gamla institutionella facken inte klarade av
uppgiften att betjana arbetarmassorna.

Forutom dessa behandlade kongressen foljande fragor: 1) fackforbundets CKs verksamhetsheréttelse
(Platonov); 2) en rapport om arbetarskyddet; 3) en rapport om forsérjningslaget inom transportsektorn; 4) fragan
om transportsektorns och transportarbetarnas roll i kampen mot pagéende epidemi: 5) en rapport fran
Folkkommissariatet for livsmedelsfragor; 6) en rapport om arbetets militarisering.

Kamrat Trotskij holl ett sérskilt anférande om fackféreningarnas uppgifter och i samband darmed
fackfdreningarnas organisatoriska former.

Av det totala antalet kongressdelegater (429 med beslutande och 25 med radgivande rost) var 418 medlemmar
av RKP; 19 partilosa; 11 sympatisorer till RKP; 1 anarkosyndikalist och 1 anarkokommunist. Till kongress-
presidium valdes kamraterna Pjatnitskij, Amosov, Lebit, Volpe, Rudzutak, Rogov, Abramov, Bandura. Till den
fackliga centralkommittén valdes: Trotskij, Rozengold, Jemsjanov, Volpe, Amosov, Nikolskij, Solovjov,
Bumazjnyj, Antipov, Gessen, Karklin, Chruljov, Alifanov, Artiom, Aronsjtam, Saveljev, Mamajev, Antonovitj.
2 Jarnvagsanstalldas allryska exekutivkommitté — bildades pd en konferens i april 1917. Exekutivkommittén var
inte ett fackforbund i egentlig mening, utan snarare de ”jarnvagsanstalldas parlament” huvudsakligen valt av den
oorganiserade massan jarnvéagsanstallda. Till sin struktur var den heller inte ett rent fackligt organ, utan snarare
ett politiskt organ med “fackliga funktioner”.

Ledningen bestod mest av mensjeviker och “oavhangiga” — har fanns bara tva bolsjeviker. Under oktober-
revolutionen anslot sig exekutivkommittén bara halvhjértat till revolutionen och intog snarast en obeslutsam och
avvaktande hallning till omvalvningen. Den kom darfor i folkmun att bli liktydig med “svansviftare”.

Efter de jarnvégsanstalldas extrakongress i januari 1918, dar kommunisterna och
vanstersocialistrevolutionédrerna utgjorde halften, ombildades exekutivkommittén. Fortfarande var kommittén
dock knappast ndgon fackforening, utan snarare en deputeradesovijet for jarnvagsanstallda under parollen
»Jarnvagarna at jarnvagsarbetarna”. Exekutivkommittén forsokte 6verta ledningen éver och forvaltningen av
landets jarnvagar. A andra sidan hade kommunister bérjat organisera en fackférening for arbetare och
hantverkare anstallda vid jarnvagen och dess verkstader. Pa sin kongress i december 1917 beslot denna
fackforening att ta strid med ndmnda exekutivkommitte. Snart bildades ett férbund for dessa jarnvégsanstallda
arbetare och hantverkare, ett forbund som stod pa revolutionens grund och kallades Jarnvagsanstalldas allryska
fackférbund.

Redan i juli 1918 uttalade sig halften av delegaterna pa de jarnvagsanstalldas Forsta fackliga konferens for
bildandet av ett gemensamt fackforbund och att man ville att facket skulle 6verga till att bli en produktions-
forening. Efter att Allryska centrala exekutivkommittén beslutat uppldsa de Jarnvagsanstalldas allryska
exekutivkommitté (i januari 1919) samlades de jarnvagsanstélldas Forsta allryska fackliga kongress. Dess
Centralkommitté valdes utifran fraktions- och sektionstillhdrighet dé det fortfarande fanns olika sektioner i det
gemensamma férbundet.

* Antipov — funktiondr inom Glavpolitput och darefter inom Transportarbetarnas fackliga centralkommitté. Infor
de jarnvagsanstalldas Andra fackliga kongress, sammanstéllde han teser om den linedra organisationsstrukturen
(se not 6).

* Tidningen Gudok — frén 1921 huvudorgan for Transportarbetarnas centralkommitté. Under den aktuella
perioden (1920) var tidningen kamporgan for Glavpolitput och spelade stor roll i dteruppbygget av transport-
sektorn. Tidningen var fast knuten till de jdrnvégsanstélldas massa och tog upp alla jarnvégsarbetarnas vardags-
fragor. Tidningen dgnade ocksa stort utrymme &t produktionsfragor. Gudok spelade stor roll for att de jarnvags-
anstallda skulle lara sig forsta produktionens villkor och betydelse och nér det gallde att verkstalla Order Nr
1042.

® Platonov — framst&ende kader inom Transportarbetarnas fackliga centralkommitté. | sin artikel, som publi-
cerades bara kort tid fore de Jarnvagsanstélldas Andra fackliga kongress (Gudok nr 56, 16 juli 1920), skrev han
om den véaxande kommunistiska sammanhallningen inom den fackliga organisationen, vars enighet annu helt
nyligen varit i fara pga mensjevikerna och socialistrevolutiondrerna som agerat under tdckmanteln ”oavhéngiga”.
I artikeln manar kamrat Platonov till kamp mot dessa ”oavhangiga” som forsoker splittra facket. Han skriver
ocksa om hur komplicerat och svart det ar att ateruppbygga transportsektorn och menar, att detta ”kan bara
avgoras av de jarnvagsanstallda sjalva och endast de kan och bor férstd hurdan den fackliga disciplinen ska vara
i denna miljo”.

® Diskussionen om regionala och linjebaserade organisationer. — P& troskeln till Jarnvagsanstélldas Andra
fackliga kongress startade en bred diskussion bland de aktiva inom Jarnvagsanstalldas fackférbund.
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Diskussionen kretsade framst kring forbundets organisatoriska struktur. En rad av de jarnvagsanstélldas fack-
foreningar — bl.a. i Gomel, Saratov, Petrograd och Charkov — anség att jarnvéagsanstalldas fackforbund borde
omorganiseras enligt den linjebaserade principen (fackféreningar som féljde banstrackningarna) och att
forbundets gamla organisatoriska struktur borde behallas bara i Moskva, Petrograd och andra storre stader.
Glavpolitput stodde forslaget.

Motstandet mot denna omorganisation kom framforallt fran Jarnvagsanstalldas fackliga centralkommitté, som
menade att man borde behalla den gamla regionala strukturen (regionala fackforeningar for de jarnvags-
anstallda). Jarnvagsanstalldas Andra fackliga kongress lamnade forslaget fran den fackliga centralkommittén
utan att fatta beslut. (Mer dérom i not 1).

’ Lomonosov — framstdende aktivist inom transportarbetarfacket, ingenjor. Fore kriget arbetade han i Amerika.
Forfattaren avser har kamrat Lomonosovs artikel P& vilket satt bor de ryska jarnvagarna ateruppbyggas?, som
publicerades i Ekonomitjeskaja Gazeta nr 144, 3 juli 1920.

% Veger-Starsjijs pamflett — under titeln Till rapporten om jarnvagstransporterna gavs ut forsta gangen i juni
1920. Hela pamfletten &gnas frdgan om planen for angloksreparationerna och arbetet i allménhet inom Folk-
kommissariatet for vagar och kommunikationer under 1920. | pamflettens fjarde avsnitt papekar kamrat Veger,
att ”planen for dngloksreparationerna maste vara en del av den generella planen fér en ateruppbyggnad av
jarnvagstransporterna”.

Order Nr 1042 &r, enligt hans mening, losryckt fran den allmanna planen for en ateruppbyggnad av jarnvags-
transporterna och kan darfor inte tjana som utgéngspunkt for att ateruppbygga transportsektorn. Enligt kamrat
Vegers berakningar foreskriver denna order att 6ver 2 000 anglok repareras helt i onodan. Artikelforfattaren
papekar avslutningsvis, att det saknas en allman ekonomisk plan for jarnvagen och betygsétter generellt Order
Nr 1042 i negativa ordalag. Samma beddmning gor han betraffande Order Nr 1157 som galler planen for vagns-
reparationer. | januari 1921 utgavs kamrat Vegers pamflett i en andra upplaga.
® A.D. Tsiurupa — Medlem av RKP(b)s CK. Deltog i den revolutionara arbetarrorelsen fr.o.m. 1898. Vistades tre
ar i forvisning och ett ar i fangelse. Fran 1917 arbetar kamrat Tsiurupa i Ufaguvernementet som ordférande i
guvernementets livsmedelskommitté. Efter oktoberrevolutionen invald i guvernementets revolutionskommitté
och partiets guvernementsledning. Fran 1918 utsags kamrat Tsiurupa till Folkkommissarie for livsmedelsfragor.
Ledde livsmedelspolitiken “med hérda nypor” under inbérdeskrigets allra tyngsta &r. Ar 1922 utsags han till
Folkkommissarie for Arbetar- och bondeinspektionen; fran april 1923 vice ordférande i Folkkommissariernas
rad; fran 1924 ordforande i Gosplan.

19 Wilson — se band XIII, not 6.
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