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Férord

Studier av transportvisendets utveckling har sedan linge stitt pd in-
stitutets arbetsprogram. Dessa har resulterat i skrifter, som behandlat
sdvil persontrafiken, speciellt privatbilismen, som godstrafiken. For-
h3llandena i andra Jinder har ofta berdrts och det har dirvid visat sig
att utvecklingen i olika ldnder har minga gemepsamma drag. Detta
giller kanske sirskilt i friga om personbilismen.

Men dven [6r godstransporterna karakteriseras utvecklingen inter-
nationellt sett av minga likheter. Bakom detta ligger gemensamma
drag i niringslivets expansion och i de ekonomiska villkor som de olika
transportmedlen arbetar under. Till de sistndmnda bor dven riknas de
omfattande regleringar som traditionellt utmérkt den statliga trans-
portpolitiken 1 de flesta Jinder.

1 foreliggande skrift behandlas godstransportvisendet i Storbritan-
nien. Avsikten ir att ge en dversikt ver utvecklingstendenserna i detta
land under efterkrigstiden och de problem som man f&r nirvarande
stdr inf6r. Det kommer dirvid att framgd att forhillandena pd den
brittiska godstransportmarknaden i minga avseenden #dr jimf&rbara
med dem som rider i Sverige. Men det finns ocks betydande skiflna-
der, kanske inte minst vad giller institutionella forhillanden och det
allmdnpolitiska intresset for transportsektorn.

Det dr institutets férhoppning att denna skrift skall visa sig vara av
intresse for alla dem som sysslar med frdgor rérande transportekonomi
och transportpolitik. Skriften har forfattats av institutets sekreterare,
fil. lic. Lars Kritz. Huvudparten av killmaterialet insamlades under ea
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studieresa till Storbritannien hosten 1965, Denna méjliggjordes av ett
resestipendium frin Statens Jirnvigar och Sveriges Industriférbund.
Institutet vill hirmed framfora ett tack £6r det generdsa bidrag som

limnats.

Stockholm 1 oktober 1966.
Lars Nabseth



Inledning

Transportvisendet har i Storbritannien varit féremdl for politiska dis-
kussioner och ingripanden i lingt stdrre utstrickning &n i virt fand. I
den forsta valrorelsen efter andra virldskriget var nationalisering av
transportsektorn en av Labours viktigare programpunkter. Efter val-
segern genomfordes ocksd denna, av oppositionen karakteriserad som
"den stérsta socialiseringsdtgird som nigonsin genomforts utanfér Ryss-
land.” Transport Act 1947 innebar bl a att jirnvigarna och stora delar
av dkerindringen nationaliserades. Nir de konservativa kom till makten
1951 var en av deras forsta 8tgirder att foresld en denationalisering av
dkerindringen. Denna genomftrdes ocksd men icke fullstindigt; en icke
obetydkig del av lastbilsparken kom att kvarstanaa i statlig 2go.

Sedan mitten av 1950-talet har British Railways’ problem ofta sttt
i centrum for den offentliga debatten pd transportomridet. De stindiga
underskotten har lett till utarbetandet av flera rationaliserings- och mo-
derniseringsplaner. Den mest tadikala och samtidigt mest omdebatte-
rade av dessa planer var dr -—— numera lord — Beechings “The Reshap-
ing of British Rathways”, som presenterades i mars 1963.

Ménga har ansett att jirnvigarnas ekonomiska problem skulle kua-
na losas med en skirpt reglering av lastbilstrafiken. Andra dter har
hivdat att lastbiltransporternas snabba expansion inte frimst berott pd
att alltmer gods Gverforts frén jirovig utan pd att ldngsiktiga struktu-
rella t6rindringar inom produktion och distribution &gt rum, vilka gyn-
nat lastbilstransporterna. Detta framfordes bl a i den i juni 1965 pub-
licerade Geddes Report, som f[érordade ett avskaffande av tillstinds-

givningen £6r den yrkesmissiga lastbilstrafiken.



Under hela efterkrigstiden har uttryck som 'integration’ och ‘koor-
dinering’ inom transportsektorn varit slagord 1 den politiska debatten.
Det har oftast varit oklart vad dessa begrepp konkret skulle innebira,
men vanligen har man tinkt sig att med olika medel, t. ex. skatter och
kvantitativa regleringar, begrinsa lastbilstrafikens omfattning. I den
vitbok med titeln *'Transport Policy”, som regeringen offentliggjorde i
juli 1966, innebar koordineringstanken nirmast ett organisatoriskt sam-
glende melfan British Railways och det statliga dkeriféretaget. Den nya
transportministern, Mrs Barbara Castle, avsdg ddrmed att skapa ™'a na-
tional freight organisation”.

Den fdljande framstillningen kommer att behandla institutionella
fordndringar och aktuella utredningar av det slag som ovan getts ex-
empel pd. Syftet 4r att ge en Gversiktlig bild av det brittiska godstrans-
portvisendets utveckling sedan slutet av 1940-talet och att belysa de
problem som trafikutévare, konsumenter och statliga myndigheter
hittills stillts infér elfer kommer att méta i framtiden. Huvudvikten
kommer att liggas vid lastbils- och jirnvigstransporterna och konkur-
rensen dem emellan. Ovriga transportmedel — kustsjdfart, kanaltrafik
och pipelines — behandlas mycket knapphindigt.

I ett fBrsta avsnitt ges en Oversikt over de olika transportmedlens
utveckling sedan borjan av 1950-talet. Dirvid berérs bl. a, konkurren-
sen lastbil—jirnvig och férdelningen mellan transporter utforda for
egen resp. annans rikning.

Lastbilstrafikens och British Railways’ utveckling tas sedan upp mer
utfdrligt i separata avsnitt. Det har ddrvid ansetts [dmpligt att relativt
utférligt behandla de rent institationeila férhillandena, eftersom dylika
oversikter sillan presenteras for svensk publik. Detsamma giller ak-
tuella brittiska utredningar som berGt transportsektorn, och dérfor lim-
nas en kortfattad framstilining av bakgrunden till och innehéllet i
dessa.
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I ett sista huvudavsnitt diskuteras framtidsperspektiven fér de tvd
huvudtransportmedlen och detta sker med utgdngspunkt frin ndgra
aktuella prognoser for godstransporternas utveckling. Avslutningsvis
gors sedan en sammanfattande virdering av framtidsutsikterna fér
frimst jirnvigstransporterna.

Framstillningen i det féljande tar inte primirt sikte pd jimforelser
mellan Starbritannien och Sverige vad giller utvecklingstendenser och
problem inom godstransportomridet. I vissa fall har det emellertid an-
setts befogat att dra paralleller, ddr skillnaderna — eller likheterna —
dr sdrskilt framtridande.
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Transportutvecklingen 1952-65, en 6versikt

I de flesta linder har godstranspostutvecklingen under efterkrigstiden
karakteriserats av en kraftig frammarsch for landsviigstransporterna
och en tillbakagiog fér jirnvigstrafiken. Detta allmidona utvecklings-
mdnster har ocksd gillt Storbritannien. Under perioden 1952—65 tka-
de det totala transportarbetet i inrikes trafik frin 50,5 till 68,3 mil-
jarder ton-miles, dvs. med 35 procent. Lastbilstransporternas Skning
uppgick under samma tid till inte mindre in 118 procent, medan an-
talet ton-miles utfdrda av jirnvigarna minskade med 31 procent. Ov-
riga transportmedel, dvs. kustsjdfart, kanales och pipelines, 6kade trans-
portvolymen négot (se diagram 1).

Den ovan angivna utvecklingen medfdrde att lastbilstransporternas
andel av det totala transportarbetet Gkade frin 37 procent 1952 till 60
procent 1965. Jarnvigarna, som 1952 hade 44 procent av transportar-
betet och dirmed en stirre andel 4n lastbilarna, svarade 1965 for en-
dast 23 procent av det totala inrikes godstransportarbetet.

Godstransporternas omfattning och utveckling piverkas sjdlvfallet
direkt av den mingd varor, som produceras och impotteras. Man kan
i varje fall pd kort sikt vinta en god samvariation mellan produktions-
och transpostutveckling; pd lingre sikt dr det troligt att steaktureila
forindringar inom produktionen, ex.-vis av lokaliseringsmonstret, med-
for att efterfrigan pd transporter vixer snabbare eller ldngsammare dn
den totala tillforseln av varor. For Storbritanniens del har vissa jdm-
[orelser gjorts mellan bruttonationalproduktens utveckling och teans-
portefterfrigans utveckling, Dirvid studerades utvecklingen av »general
goods transporty (alla varor utom kol, jirn och stdl, samt material {6r
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jdm- och stilframstillning.}* Resultaten visar att under perioden 1952
—-63 »general goods transport» Okade i stort sett t samma takt som
bruttonationalprodukten. Det dr emellertid vissa skillnader mellan den
forsta hillften av perioden och den senare. Under dren 1952—57 dkade
efterfrigan pd transporter ndgot lingsammare 4n bruttonationalproduk-
ten; dren 1958—G3 var tendensen den motsatta. Man bér emellertid
inte Fista allif6r stort avseende vid att de tvd perioderna visar nigot
olika trender, eftersom transportstatistikens kvalitet kaappast titldter
lingtgiende slutsatser om de kortsiktiga fluktuationer som det hir dr
friga om.

Jirnvigarna har traditionellt tagit hand om vad som brokar kallas
det tunga godset. Kol och koks samt jirn och stdl och produkter diray
har sedan linge svarat for den dominerande delen av jirnvigarnas to-
tala transportarbete, Lastbilarna har diremot varit sysselsatta med mer
mingsidiga transporter. En koncentration till vissa bestimda varuslag,

sisom inom jirnvigstrafiken, har inte férekommit {se tabell 1),

Tabell 1. Godstransporternas fordelning pad transportmedel
och varuslag &r 1962

Miljarder ton-miles

Varuslag Lastbil Jérovig Totalt
Kol 0. koks 2,1 7.3 9.4

Jirn o. stdl

(rdvaror och fardigvaror) 2,3 2,7 5,0

Ovrigt 29,2 6,1 35,3

Totalt 33,6 16,1 49,7

Kalla: Ministry of Transport, Statistical Paper No. 4, Survey of Road Goods
Transport 1962, Final Results, Commodity Analysis, Table 1 0. 27.

* G. F. Ray assisted by R. E. Crum, Transport: Notes and Comments, Narional

Institute Economic Review, No. 23, 1963, 5. 286—28. G. F. Ray & C. T. Saunders,

Problems and Policies for Ialand Transport, kap. XI i W. Beckerman m. fl.

The British Economy in 1975, London 1963, 5. 338—339.
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Diagram 1. Godstransportarbetets utveckling pa olika
transportmedel Aren 1952-65
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Kiila: For &ren 1952—62: Ministry of Transport, Statistical Paper No. 2,
Survey of Road Goods Transport 1962, Final Results, Part I, HM.S.0.
1964, Table V.
Fér fren 1963—65: British Railways Board, Armmal Report and Ac-
counts, 1964, 1965, Statistics 5-B. The National Plan, 1965, Table 12.1,
Ministry of Transpott, Transport Policy, HM.5.0. 1966, 5. 19,

Anm.: Ar 1963 intridde vissa mindre #ndringar i redovisningsprinciperna f6r
jirnvigarnas del. Uppgifterna [6r dren 1963—65 &r sledes ¢f helt jim-
forbara med serien for tidigare &r,
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Som en ndikator pd att jirnvigarna och lastbilarna i stor utstrick-
ning handhar olika transportuppgifter och varuslag kan medeltrans-
portlingden anvindas. Ar 1962 uppgick medeltransportlingden for
lastbilstransporterna till ungefir 25 miles. For den totala jdrnvigs-
trafiken var motsvarande siffra ca 70 miles. Exkluderas transporter av
kol, koks, material 5t jirn- och stilframstilining samt andra mineral
{&terstoden brukar kallas »general goods») blir medeltransportlingden
for jarnvigstransposterna 135 miles.

Som tidigare visats har lastbilstransporterna expanderat snabbt un-
der senare 4r, medan jarmvigstransporterna gitt tillbaka sivil absolut
som relativt sett. En av forklaringarna till detta — dock inte den enda
— hiinger samman med den ovan redovisade fordelningen pd varuslag.
Aktiviteten inom de huvudsakligen jarnvigsutnyttjande industrierna
har varit betydligt ligre in inom de branscher som féretridesvis ut-
nyttjar biltransporter. Enligt berikningar redovisade av Ministry of
Transport! minskade produktionen inom »mining and quarrying» med
10 procent under perioden 1952—62; produktionen av jirn och stil
tkade obetydligt, medan de lastbilsutnyttjande industrierna (bl. a, Livs-
medels- och byggnadsindustrierna) dkade produktionen med 30 & 40
procent. Lastbilstransporternas kraftiga Skning skalle alltsd i stirre
utstrickning bero pd den hoga tillvixttakten i de ndringar som tradi-
tionellt utnyttjar biltransporter 4n pd en allmin 6verging frdn jira-
viigs- till lastbilstransporter. Aven om detta synsitt forefalier riktigt
far det inte undanskymma det faktum att lastbilarna under seaare ir
gjort inbrytningar pd traditionellt jarnviigsdominerade sektorer, som
t. ex. transporter av jirn- och stilprodukter.

! Ministry of Transport, Statistical Paper No. 2, Swrvey of Road Goods Trans.
porr 1962, Final Results, Part I, London 1964, s. 10. Jfr Ministry of Transport,
Transport Policy. HM.8.0.. 1966, 5. 21.
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Godstransportmarknadens utveckling kan belysas inte blott med hin-
syn till fordelningen lastbil—jarnvig utan dven otifrdn en annan aspekt,
nidmligen fordelningen »public carriers — private transport». Till den
forsta gruppen riknas jirnvigarna och &keriniringen, till dea andra
vad som i Sverige kallas icke yrkesmissig lastbilstrafik. En uppdelning
av transporterna efter dessa linjer kompliceras dock av att det i den
engelska lastbilstrafiken upptrider mellanformer melian yrkesmissiga
och icke yrkesmissiga transporter, om icke formeilt si dock reellt. I
det fdljande kommer till »private transport» att riknas fordon med
C-licenser och Contract A-licenser. (Licenssystemet presenteras nir-
mare pé s, 20 ff).

Som framgér av tabell 2 svarade »public carriersy &r 1952 f&ér 79
procent av det totala transportarbetet. Ar 1964 hade andelen sjunkit
till 59 procent. Inom kategorin »public carriers» har jirnvdgarnas an-
del minskat frin ndgot dver tvé tredjedelar 4r 1952 till ungefir 50 pro-
cent r 1964. Det mest framtridande draget pd transportmarknaden
har vacit den snabba 6kningen av lastbilstransporter utférda i egen regi
(C- och Contract A-licenser). Detta &r en utveckling som inte har ni-
gon motsvarighet i virt land. Under efterkrigstiden har den svenska
dkeriniringen expanderat snabbare dn den icke yrkesmissiga trafiken.

Det kan vara anledning att ndgot spekulera Over orsakerna till att
de engelska foretagen valt att 1 vixande omfattning utfra sina trans-
porter med egna fordon. En orsak kan vara den firhdllandevis restrik-
tiva tillstindsgivning for insittandet av fordon i yrkesmissig trafik,
som utmirkt det senaste decenniet, det fanns exempelvis inte fler A-
licenser 1964 4n 1952. En annan ofta fram{drd mening ir den att in-
nehav av egna fordon 4r till fordel for fretagen frin prestige- och
reklamsynpunkt och erbjuder bittre méjligheter till service m. m. gent-
emct kunderna in vad utnyttjandet av lejda fordon gdr. Detta sist-

nimnda férhillande borde emellertid rimligen ha gillt ven svenska
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foretag. Dirfér miste dven andra faktorer ha varit av betydelse f6r den
brittiska utvecklingen. Det ir svirt att frigora sig frin tanken att inte
de inledningsvis ndmnda politiska ingripandena och diskussionerna
rbrande transportmarknaden skulle ha haft dterverkningar pd den ling-
siktiga utvecklingen inom lastbilstrafiken, Det ir mdjligt att riskerna
for en ny nationalisering eller talet om Gkat stod 4t jirnvigstrafiken
verkat himmande pd etableringsviljan inom dkerindringen. Det kan
ocksd vara si att foretag inom industri och handel genom anskaffandet
av egna fordon velat gardera sig mot stbrningar i distributionsappara-
ten, som man tratt skulle intriffa vid av politiska skl dikterade for-
indringar inom transportviisendet.

Tabell 2. Transportarbetet fordelat pa *’public carriers’’
och ''private transport’' Aren 1852, 1962 och 1964

Katesori Miljarder ton-miles Procent
gon 1952 1962 1964 1952 1962 1964
Public carriers 32,6 30,0 33,0 79 60 39
Jirnvigar 22,4 16,1 17,0 54 32 30
A- och B-licenser 10,2 13,9 16,0 25 28 20
Private transport 8.6 18,7 22,5 21 40 41
C-licenser (7,2) 16,3 18,5 (17} 33 33
Contract A (1,4) 3,4 4,0 (4) 7 8
Tortalt 41,2 49,7 55,5 100 100 100

Kalla: Ministry of Transport, Highway Statistics 1964, London 1965, Table 32.
G. F. Ray & C. T. Saunders, a.a., Table 11.2. The National Plan,
HM.S8.0., 1965, Table 12.1.
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Lastbilstransporterna

Nationalisering och denationalisering
Efter den stora valframgingen 1945 genomfdrde Labour de f6ljande
dren en hel rad nationaliseringar inom niringslivet. Inom transport-
sektorn omfattade forstatligandet jirnviigarna, kanaltrafiken, person-
trafiken inom Londonomridet samt stora delar av dkerindringen. Na-
tionaliseringarna hade frimst en allmin idépolitisk bakgrund men for
transportsektorns del motiverades forstatligandet ocks? med erfaren-
heterna fran denna niringsgrens utveckling under 1930-talet. Den to-
tala tillgingen pd transporttjinster tycktes dd overstiga efterfrigan.
Konkurrensen mellan jirnvig och lastbil hade bérjat utvecklas alltmer
och inom lastbilstrafiken fanns tendenser till »wasteful competition.
Genom nationalisering, ansg man nu inom Labour, skulle férutsitt-
ningar skapas f6r bittre samordning av de olika transpertmedlens verk-
sambhet och fior okad effektivitet totalt sett inom transportomridet.
Genom Transport Act 1947 skapades British Transport Commission,
vars uppgift var att genomféra nationaliseringen och sedan handha
administrationen av de nationaliserade féretagen. Vilka Zkeriféretag
gverfordes nu i statlig dgo? Nationaliseringen gillde fdretag grundade
fore 1947 aoch till huvudsaklig del sysselsatta i fjdrrtrafik. Som sddan
definierades traffic which is carried more than 40 miles in one or more
vehicles, one or more of the vehicles being, at some time, more than
25 miles from its operating centre». Nationaliseringen omfattade for-
don med A- eller B-liceaser. Diremot berérdes inte alls C-licenserna,
dvs. den icke yrkesmissiga trafiken, och € heller féretag med vissa
specialfordon, t. ex. for flyttningsgods, djuriransporter m. m.

18



De nationaliserade lastbilsforetagen sammanférdes organisatoriskt i
British Road Services. Frin 1948 till 1951 koptes ca 3 800 dkerier. Ar
1952, d& British Road Services nidde sin stdrsta omfattning, hade [4-
retaget ca 42 000 lastbilar, huvudsakligen sysselsatta i fjirrtrafik. Ro-
relsen organiserades i regionala enheter och ett landsomfattande nit
av depder byggdes ut.

British Road Services kunde trots sin storkek knappast betraktas som
ett monopolforetag. Ar 1952 kvarstod inom den privata 3kerisektorn
ca 39 000 bilar. Dessa kunde emellertid konkurrera huvadsakligen
inom lokaltrafiken. Didremot fanns inga hinder £6r bilar med C-licen-
ser, dvs. »firmabilary, att utféra fjarrtransporter. Den under &ren 1947
—51 kraftiga dkningen av antalet fordon dgda av industri och handel
m. m. — frdn 384 000 till 798 000 — kan i viss min ses som ett ut-
slag av konkurrenssituationen inom lastbilstrafiken. Uppbyggnaden av
en egen bilpark blev for minga foretag ett substitut f6r att utnyttja
British Road Services.

Nir de konservativa kom till makten 1951 foreslog regeringen dena-
tionzlisering av den statligt gda lastbilsparken. Transport Act 1953
tog sikte pi ett Aterstillande av [Brkrigsférhdllandena. De privatigda
ikerierna skulle pd nytt i tilltrdde till fjdrrtrafikmarknaden. Dena-
tionaliseringen av lastbilsparken gick emellertid inte s litt som man
vintat. Genom Tramsport Act 1956 upphdrde denationaliseringen och
inom British Road Services kvarstannade ca 14 000 lasthilar, T fram-
tiden skulle till skilload mot tidigare licenssystemet omfatta dven det
statliga lastbilsféretaget. Den tidigare nimnda 25-miles-grinsen for
privata dkeriers verksamhet hade avskaffats redan 1 januari 1955.

Kookurrens i stiller {61 koordinering och integration blev grund-
tanken och slagordet i de komservativas transportpolitik. Man kom
emellertid att acceptera en nationaliserad sektor, som var avsevirt storre

in vad som till en borjan &syftats. De férsta Transpott Acts under ef-
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terkrigstiden, 1947, 1953 och 1956 4rs, innebar fundamentzla forind-
ringar inom engelsk transportpolitk. Det bor tilliggas att forindring-
arna knappast grundades p2 genomtinkta ekonomiska analyser utan sna-

rare pd idé- och partipolitiska dverviganden och motiv.

Licenssystemet

Lastbilstrafiken 4r i Storbritannien uppdelad pd i princip samma hu-
vudkategorier som 1 Sverige, dvs. en yrkesmissig och en icke yrkesmis-
sig sektor. Som framgir av det féljande dr emellertid grinsen mellan
dkarbilar och »firmabilar» mindre skarp dn i vért [and.

Det nu gillande licenssystermnet gar i sina huveddrag tillbaka pid Road
and Rail Traffic Act 1933, Vissa smirre indringar har skett under drens
lopp, men principerna och grundtanken i Road Traffic Art 1960, som
dr den nu gillande lagen, dr desamma som f&r trettio &r sedan, Det vik-
tigaste syftet med lagstiftningen har varit att begrinsa &kerindringens
storlek och tillviixt,

Foijande fyra typer av licenser finns:

1. A-licens: motsvarar i stort sett det tillstind £8r yrkesmissig lastbils-
trafik som svenska &kare mdste ha. Licensen giller vanligtvis fem
ir och behovsprdvaing tillimpas.

2, Contract A-licens: giller fér transporter kontrakterade uteslutande
av en kund. Detta kontrakt skall gilla minst ett dr.

3. B-licens: utfirdas £for fordon som anvinds bide i den egna rirelsen
och yrkesmissigt. De villkor, under vilka fordonen kan anviindas
f6r transporter &t andra dn dgaren, dr vanligtvis specificerade i de-
talj, exempelvis med avseende pd godsslag och geografiskt omride.
Licensen giller i allminhet tvé &r,

4. C-licens: fordon med denna licenstyp utnyttjas pi i princip samma
sitt som fordon i icke yrkesmissig trafik i Sverige.
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En licens kan avse ett eller flera fordon. Licensen innchéller ej ni-
gon begrinsning av lastkapaciteten, som de svenska tillstinden £or yr-
kesmissig trafik gr. Storbritannien 4r uppdelat pd elva omriden som
vart och ett har en »Licensing Authority», till vilken ansdkningarna
stdlls, Ansgkningae om A- och B-licenser offentliggdrs och besvir mot
ansOkningar kan liksom i Sverige anforas av andra trafikutévare. Licens-
myndighetens beslut kan dverklagas vid »The Transport Tribunaly.

Licenssystemets uppbyggnad och funktion forefaller pd papperet
relativt enkel och klar. I praktiken har emellertid ett mycket komplice-
rat och intrikat system utvecklats, didr »case law» spelar en stor roll.
Grinserna mellan de olika licenskategorierna dr i verkligheten ofta
ganska oklara; si t. ex. kan en innehavare av A-licens i vissa fall ha
mindre frihet att vilja transportuppdrag én en B-licensinnehavare. Detta
sammanhinger med att den restriktiva tillstindsgivningen &t A-licen-
ser medfést att man vid ansdkningar uppgivit mycket specificerade
transportuppdrag for att kunna pivisa behovet av fler fordon. Sirskilt
efter 1953 &rs Transport Act skirptes kontrollen av att det slag av trans-
porter, vartill licensen enligt ansékningshandlingarna skulle anvindas,
dverensstimde med de i verkligheten utférda. En B-licens med »vida
villkor» kan alltsd innebdra storre frihet for transportutévaren n en
psmal» A-licens.

Ett annat grinsdragningsptoblem giller C-licenser och Contract A-
licenser. Frén funktionell synpunkt 4r Contract A-licenser att jimstilla
med C-licenser, eftersom transporter utfdrs pd Iingtidskontrake endast
for endrand. Sett fran dgaresynpunkt ir emellertid fordon med Contract
A-licenser nirmast att betrakta som reguljira dkarbilar. I beskrivningar
av den brittiska lastbilstrafiken brukar Contract A-licenser ibland rik-
nas till »private» och ibland till »public transporty. (I tabell 2 ovan
har valts att fora grappen till »private transport.)

Som framgér av tabell 3 har antalet fordon med A-licenser {5rind-
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tats obetydligt sedan birjan av 1950-talet. Den starkt restriktiva till-
stindsgivningen £6r denna licenstyp har utgjort en ganska effektiv kon-
troll av nyetableringen inom &keribranschen, Den forhillandevis kraf-
tiga Skningen av fordon med B-licenser och den mycket starka stegring-
en av antalet Contract A-fordon kan emellertid ses som ett utslag av
hur man bakvigen sokt utveckla en befintlig &kerirdrelse eller komma
in i branschen. Genom att knyta ansSkan till speciella transportkontrakt
ach arbetsomriden har det varit m&jligt att f4 B- eller Contract A-licens.
Mot bakgrund av de i detalj utformade villkoren f6r licenserna har det
nuvarande licenssystemet nigot tillspetsat karakteriserats som »an elab-

orate process of regulation of what a lorry operator may carry».!

Tabell 3. Antal lastbilar fordelade pa licenstyp dren 1946-85

Tusental fordon

Ac A-licens Contract B-licens C-licens Totalt
A-licens
1946 81 9 58 384 532
1948 74 15 64 591 757b)
1950 42 11 60 735 9020)
1952 93a) 10 59 761 923
1954 89 10 59 834 993
1956 89 17 62 964 1133
1958 89 20 65 1049 1223
1960 88 26 48 1166 1348
1962 90 29 74 1226 1419
1964 93 33 82 1312 1520
1965 56 35 86 1324 1541

a) Inkluderar fordon #gda av British Transport Commission, vilka icke behtvde
licens fdre 1953.
b) I totalsiffran ingdr fordon igda av British Transport Commission.

Killa: British Road Federation, Basic Road Statistics 1966, 5. 18.

* Ministry of Transport, Carriers’ Licensing: Report of the Committee, HM.S.O.,,
1965, s. 23,
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Tabell 3 visar att den helt dominerande delen av fordonen dr utrus-
tade med C-licenser. Sidana ges automatiskt vid ansdkan. Att enbart
se till antalet fordon i icke yrkesmissig trafik ger emellertid en Gver-
driven bild av denna sektors andel av Jastbilarnas totala transportarbete
(se tabell 2). Flertalet av C-licensbilarna dr ndmligen av typen skip-
vagnar och littare lastbilar. Ar 1964 utgjorde C-licensbilarna 86 pro-
cent av totala antalet Jastbilar men de svarade f6r endast 48 procent

av Jastbilstrafikens totala transportarbete.

Akerindringens struktur

Den brittiska dkerindringen dr Itksom den svenska i stor utstrickning
»a small man's businessy. Vid drsskiftet 1963/64 hade 85 procent av de
46 000 ketierna 1—5 fordon (se tabell 4). Enbilsikerierna omfattade
inte mindre dn hilften av alla 3kerier. SméfSretagens andel av lastbils-

Tabell 4. Akerierna fordelade pa storlek och bilinnehav
vid &rsskiftet 196364

Antal bilar Akerier Bilar
pet dkeri Antal Procent Antal Procent
1 23130 50 23 100 11
2 7 840 17 15 700 8
3 3970 9 11 900
4 2530 5 10 100 5
3 1 660 4 8300 4
6—10 3 840 8 28 900 14
11—30 2730 6 46 500 22
31—200 563 1 32 200 16
200— 17 — 28 9002) 14
Totale 46 280 100 205 600 100

a) Inkl. bilar igda av Transport Holding Company.

Killa: Ministry of Transport, Public Haulage Operators. Analysis by Size of
Fleet 1963, London 1964, Table 1 och 2,
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parken var diremot mindre. Enbilsdkerierna hade endast 11 procent
av de 206 000 fordonen med A-, Contract A- eller B-licenser. I fore-
tag med Gver 5 bilar fanns 66 procent av totala antalet dkarbilar,

Det storsta dkeriforetaget, British Road Services (B.R.S.), stdr un-
der kontroll av det helstatliga Transport Holding Company. Genom
Transport Act 1962 upphbrde den tidigare nimnda British Transport
Commission. I dess stille skapades »The four Boards» (Railways, Lon-
don Transport, Docks, Waterways) samt Transport Holding Company.
Detta statliga holdingbolag arbetar via dotterbolag, sammanlagt ett 90-
tal, som 4r verksamma inom mdnga omriden, men frimst inom buss-
trafik och lastbilstrafik. Aven ett sidant fretag som resebyrdn Thos,
Cook & Son ingdr i Transport Holding Company.

I B.R.S.-gruppen ingir en hel rad keriftretag. Fragor av gemen-
samt intresse, sdsom avtals- och policydrenden, handkas av British Road
Services Federation Ltd. Nedanstdende uppstillning anger namnen pd
och gruppetingen av de stérsta foretagen inom B.R.S.-gruppen. Antal
dpda fordon anges ocksd.

B.R.S. (Contracts) Ltd
Furness & Parker Ltd
B.R.S. Parcels Ltd
N. Francis & Co, Ltd
Pickfords Ltd
BR.S. (Meat Haulage) Ltd
Thomas Rowe {Carriers) Ltd
Westfield Transport Ltd
British Road Ferry Services Ltd
Anglo Continental Container Services Ltd 1800
Tayforth Ltd

10 400

British Road Services Ltd }
} 4 000

2000
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British Road Services Ltd, som 4r det storsta foretaget i B.R.S.-grup-
pen, sysslar huvudsakligen med allmén dkericdrelse, Pickfords-gruppen
ir inriktad pd specialtransporter av de mest skilda slag. B.R.S.-gruppen
omfattade vid Arsskiftet 1965/66 ca 18 200 fordon och sysselsatte ca
38 000 personer. Under 1965 uppkoptes en del privatigda &kerier,
ol. a. tvd storre, Tayforth Ltd med ca 1 400 fordon och Harold Wood
and Sons Ltd.

Inom den nationaliserade sektorn har fdrutom British Road Services
dven British Railways ett betydande antal lastbilar, som vid rsskiftet
1965/66 uppgick till ca 11 300.

Under senare r har ganska stota gruppbildningar kommit till stnd
inorn den privata sektorn av dkerindringen. Dessa kan dock inte pd nd-
got sitt mita sig i storlek med British Road Services. Det strsta privata
foretaget dr Transport Development Gronp, som vid &rsskiftet 1965/66
hade ca 4700 lastbilar. Sivil de stdrre privata féretagen som British
Road Services hat under senare tid varit mycket aktiva inom »the take-
over field». Det ir emellertid intressant att koastatera att de uppkopta
firetagen i allminhet fortsditer att arbeta som relativt oberoende en-
heter, som endast hills samman under en central finansiell kontroll. S3
t. ex. arbetar de ca 80 fdretzg, som ingdr i Transport Development
Group ganska fristiende utdt sett. British Road Services har diremot
en mer centraliserad organisation.

Trots de senaste drens tendenser till sammanslagningar och finan-
siella gruppbildningar inom &kerindringen dr, som tidigare nimats,
smitoretagen dominerande. I det avseendet dr d6rhillandena mycket
likartade dem i vart land. Vissa pitagliga skillnader finns emellertid.
Si t. ex. har de brittiska dkarnas topporgan och intresseorganisation,
Road Haulage Assodation (R.H.A.), en mycket ligre anslutningspro-
cent an dess svenska motsvarighet, Svenska Lasttrafikbiligareférbundet
(SLF). Som en £31jd av — eller orsak till — detta 4r kontakterna mel-
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lan organisationens ledning och medlemmarna icke lika vilutvecklade
som i Sverige. R.H.A. har heller inte propagerat och gitt i spetsen for
samarbete mellan &kerierna pd det lokala planet 1 samma utstrickning
som SLF gjort. Detta kan mdjligen forklara en annan skillnad mellan
svensk och brittisk dkeriniring nimligen dea som giller utvecklingen
och omfattningen av lastbilscentralernas arbete.

Lastbilscentraler av svensk typ finns inte i lika stor utstrickning i
Storbritannien. Sirskilt p& fjirctrafikens omrdde ir skillnaderna mellan
brittiska och svenska forhillanden pitagliga. Transportférmedlingsfs-
retag av typen ASG och Bilspedition, med ett landsomfattande nit av
kontor, hat icke nigon direkt motsvarighet & Storbritannien. Undan-
taget 4t den organisation i nationell skala som British Road Services ut-
vecklat.

Det dr svirt att peka pa direkta orsaker till den olika utvecklingen
i Sverige och Storbritannien betrdffande lastbilscentraler och transport-
formedlingsféretag, Diskussioner, som forfattaren haft med personer
inom den brittiska transportnasingen, gav f6ga klarhet pd denna punkt.
Som tdnkbara f8rklaringar angavs bl. a, den historisk-politiska utveck-
lingen med nationalisering och denationalisering inom &kerindringen,
allmin motvilja mot mellanhidnder samt helt enkelt att det inte fanns

négra stérre behov av dessa aktiviteter pé transportmarknaden.

Geddes Report

Divarande transportministern Ernest Marples tillsatte hsten 1963 en
kommitté, vars uppgift var att understka bur det gillande licenssyste-
met f&r lastbilstrafiken fungerade och vilka effekter det hade pa trans-
portutvecklingen; kommittén skulle ocksd kunna rekommendera om-
arbetningar av systemet. I juni 1965 publicerade kommuttén sin rapport
med titeln Carriers’ Licensing. Ordférande i kommittén var lord Ged-
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des och rapporten gir i dagligt tal under benimningen Geddes Report .t
D2 denna rapport spelat en mycket stor roll { den transportpolitiska
diskussionen, finns det anledning att ndrmare redogtra for dess inne-
hill.

Geddes Report konstaterar inledaingsvis att forhallandena pa trans-
portmarknaden forindrats radikalt sedan licenssystemet infordes pd
1930-talet. Jirnvigarnas roll som ledande godstransportmedel har Gver-
tagits av lastbilarna, Jirovigarna har aistan obegrinsad kornmersiell
frihet, medan lastbilstrafiken #r kringgirdad av restriktioner; den sist-
nimnda ir dock inte dlagd speciella forpliktelser av typen taxeplikt ach
transportplikt. Vidare pipekas att endast nigot dver 20 procent av den
totala lastbilsparken svarar f6r ungefdr 80 procent av lastbilarnas totala
transportarbete. Nistan hilften av det transportarbete, som tunga for-
don utfor, sker med C-licensbilar. Rapporten fister bl. a. uppmirksam-
heten pd just C-licensbilarnas stora roll.

1 ett omfattande avsnitt i rapporten behandlas sedan frigan om det
cuvarande licenssystemet dr det bista medlet att nd de mil som kan
uppstillas for den statliga transportpolitiken pd vigtransportomridet.
Som de fem viktigaste tinkbara mélen fr en reglering av vigtranspor-
terna anférs f6ljande:

1. attfrimja traftksikerheten

2. att frimja effektiviteten inom lastbilstrafiken

3. att reducera lastbilstrafikens eventuella negativa effekter pd miljén
4. att verka [or ett Skat utnyttjande av jérnvigarna {61 godsbefordran
5. att reducera eller kontrollera tringseln pi vigarna.

I rapporten glr man punkt for punkt igenom det nuvarande licens-
systemets mojligheter att realisera de angivna mélen. Kommitténs all-
minna slutsats ar [6ljande: »Neither the present system of licensing

! Ministry of Transport, Carriers’ Licensing; Repoet of the Committee, HM.S.0.,
1965.
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nor any variant of it based on control of the number of lorries and
restriction of what lorries may carry offers a useful way to achieve what
we think might be the aims of government policy in regulating carriage
of goods by road. In three respects such licensing acts adversely. It re-
duces efficiency. It tends to confer positions of privilege. And it tends
to add to congestion on the roads.»?

De slutsatser och rekommendationer, som framférs 1 Geddes Report
dr 1 princip av samma karaktdr som innehdllet i de delar av den nya
svenska transportpolitiken, som berdr lastbilstrafiken. Geddes Report
rekommenderar att det nuvarande regleringssystemet avskaffas. Inga
restriktioner skall finnas mot nyetablering. Den som dger en lastbil skall
ha mdjlighet att fritt utnyttja den till transporter for sivil egen som an-
nans rikning. Kommittén {8resldr att ett system med tillstindsbevis for
godstransporter introduceras. Dessa tillstdndsbevis skall ges till alla, vars
fordon uppfyller vissa bestimda trafiksikerhetskrav. Tillstindsbevisen
kombineras med tillstdndsskyltar, en £6r varje bil. Om ett fordon icke
uppfyller besiktningskraven eller befinns Gverlastat, dras tillstindsbe-
viset in.

Som vintat mottogs Geddes Report posttivt i ndringslivskretsar. Tid-
ningar som Economist och Financial Times ansldt sig ocksd till forsla-
gen. Rapporten blev diremot foremal for stark kritik frin fackférening-
arna, speciellt inom jirnvigssektorn. Den kanske mest negativa instdll-
ningen till forslagen visade akeridgarnas sammanslutning, Road Haul-
age Association.

Kommittén tillsattes av en konservativ transportminister och rappor-
ten dverldmnades till den nya [abourregeringens transportminister. Den
forsta reaktionen frin regeringens sida var en avvaktande billaing.

Man beklagade att Mr Marples direktiv varit £6r sndva och menade att

* Geddes Report, s. 6.
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kommittén studerat ett isolerat problem — licenssystemet — di situa-
tionen egentligen krivde ett studium av »transport as a whole».

Vid diskussioner hdsten 1965, som férfattaren hade med en rad per-
soner inom forvaltning och néringsliv, framkom att man I allminhet
inte riknade med att forslagen | Geddes Report skulle genomféras de
nirmaste dren. Manga inom Labour trodde fortfarande att jarnvigar-
nas ekonomiska problem skulle kunna 8sas med fortsatt reglering av
lastbilstrafiken. Eit avskaffande av det nuvarande licenssystemet an-
sdgs vara en politisk friga av mycket intrikat slag. Det bor tilliggas att
ménga ansdg att inte ens en konservativ regering skulle wiga sli in pi
de Linjer som Geddes Report rekommenderat.

1 regeringens vitbok Transport Policy, som offentliggjordes somma-
ren 1966, berrs Geddes Report mycket kortfattat. Regeringen accep-
terar i och fér sig kommitténs slutsatser att »the present carriers’ li-
censing system is wasteful, ineffective and unduly complicated; it agrees
that it is ill-designed to achieve the objectives for which it was set up,
even where these objectives are still relevantn.* Man anser emellertid
inte att licenssystemet skall avskaffas helt, utan att det pd lingre sikt
béir finnas kvar i ndgon form. [ vintan pd resultaten frin vissa inom
Ministry of Transport pdgiende undersdkningar om bi. 2. jirnvigs- och
lastbilstrafikens kostnader avser regeringen att tills vidare limna for-

slagen i Geddes Report utan dtgirder.

* Ministry of Transport, Transpors Policy, HM.5.0,, 1966, 5. 23.
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dJirnvigstransporterna

Huvuddragen i efterkrigstidens utveckling

Vid drsskiftet 1947/48 overférdes de brittiska jirnvigsbolagen i statlig
ipo. De sedan borjan av 1920-talet existerande fyra stora jiravigsbo-
lagen sammanférdes tili ett [Bretag, som organisatoriskt kom att utgra
en gren av den nyskapade British Transport Commission.

Under efterkrigstidens {forsta ar 1dg aktiviteten inom jirnvigsvisen-
det pd en hog nivd. Det totala godstransportarbetet uppgick dren 1948
—54 till i genomsnitt ca 22 miljarder ton-miles per dr. Med avbrott
for enstaka &r minskade direfter godstrafiken successivt och 4ren 1962
—65 lig teansportarbetet pd en nivd av ca 16 miljarder ton-miles (se
diagram 1, s. 14).

I den statistik som British Railways publicerar gérs en uppdelning
av trafiken pd endast tre varugrupper, nimligen (1) kol och koks, (2)
material f6r jim- och stilframstillning och produkter av jirn och stil,
samt {3) dvriga varor. Transportarbetets utveckling mellan ren 1952/
54 och 1963/65 (6t dessa tre grupper redovisas i tabell 5.

Transporter av kol och koks thar under hela efterkrigstiden spelat
en dominerande roll i jirnvigamas godstrafik. Ar 1963/65 svarade kol-
och kokstransporterna £6r nira hilften av det totala godstransportarbe-
tet. Som framgar av tabell 5 har kol- och kokstransporterna utvecklats
parallellt med den totala godstrafiken, som minskat med 30 procent
sedan 1952/54.

En betydligt ogynnsammare utveckling visar gruppen Gvriga varor,
medan ddremot transporterna av jarn och stdl och av material f8r jirn-

och stdiframstillning minskat med 14 procent sedan 1952/54.
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Tabell 5. Utvecklingen av transportarbetet pa jirnvig for
olika varugrupper mellan aren 1952/54 och 1963/65

Index Miljarder ton-miles
Varugru
grupp 1952/54 1963/65 1963165
Kol o. koks 100 70 7.4
Jirn 0. stdl 100 86 3,0
Ovrigt 100 61 5,2
Totalt 100 70 15,6

Kalla: G. F. Ray & C. T. Saunders, 2.a.; British Railways Board, Annwal Repori
and Acconnts, 1964, 1965, H.M 5.0,

Ekonomiskt sett har godstrafiken under hela efterkrigstiden varit
ryggraden i jarnvigsrérelsen, ehuru dess andel av de totala intikterna
minskat nigot. Aren 1952/54 uppgick godstrafikens andel (inkl. pa-
ket, post m. m.} till 73 procent och &ren 1963/65 till 63 procent.

Av godstrafikens huvudgrupper har kol- och kokstransporterna un-
der hela perioden 1952—635 svarat f&r ca 35 procent av fraktintikterna.
Som framgir av diagram 2 bidrog kol- och kokstrafiken under aren
1952—57 med en ungefir lika stor andel till jirnvigens totala intik-
ter som hela persontrafiken.

British Railways har under en lang f6ljd av &r haft abt dras med
besvirliga ekonomiska problem. Det senaste aret som visade ett rorelse-
Overskott var 1955. Direfter har underskottet (efter avskrivningar men
exkl. rinta pd kapital) utvecklats pa f6ljande sitt:

1956 £ 16 miljoner 1961 £ 87 miljoner
1957 £ 27 » 1962£104  »
1958 £ 48 » 1963 £ 82 »
1959£42 » 1964 £ 68 »
1960 £ 68 » 1965£ 7% »
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Diagram 2. British Railways' intdkter fran olika
trafikslag aren 1952-65
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a) P.ga. dndrade redovisningsprinciper #r uppgifterna fér dren 19635—
65 ej helt jimfiorbata med serien for tidigare ir.

Killa; For dren 1952—62: British Ratlways Y earbook, 1965 Edition.

» » 1963—65: British Railways Board, Awwwal Report and Acconnts,
1964, 1965, Statistics 5-B,
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Den allminna bakgrunden till den svaga ekonomiska utvecklingen
f6r British Railways har framghtt av det tidigare. Transportmarknaden
har som helhet vuxit relativt ldngsamt, tidvis t. 0. m. nigot ldngsam-
mare in BNP. Inom denna svagt expanderande marknad har sedan
jarnvigarnas andel successivt minskat. Utifrin denna allminna situa-
tion har bl. a. D. L. Munby ndrmare diskuterat orsakerna till British
Railways’ ekonomiska problem.! Dirvid analyserades frimst féljande
fem péstdenden:

1. Jarnvigarna har av tradition fitt bira vissa sociala forpliktelser och
politikerna har hirvidlag utévat tryck. Detta jimte forlegade be-
stimmelser f6r taxesittning och drift har hindrat British Railways
att driva en bdrt inriktad kommersiell linje, som skulle ha satt som
frimsta mal att f4 bort underskatten. »Social and legal obligationsy
har fatt spela en alltfor stor roll.

2. Jdrnvigarna har fatt arbeta pd en marknad som icke karakteriserats
av konkurrens pi lika villkor, Endast ett koordinerat transportsystem
skulle ha gett en l6nsam rérelse. (»Co-crdination and unfair com-
petition».)

3. Taxesittningen har varit sddan att taxorna pd ett inte adekvat siitt
relaterats till kostnaderna. (»Chasges uncelated to costs».)

4. Jarnvigsnitet och trafiken har inte skurits ned tillrickligt hirt for
att {4 en rorelse som bir sig. (»Catting down the railways to
shape».)

5. Investeringar och moderniseringar har vasit av helt otillricklig om-
fattning.

Efter en detaljerad diskussion av dessa fem faktorer som tinkbara
forklaringar till de stindiga underskotten blir Munbys slutsatser f&l.

* D. L. Muaby, Economic Problems of British Railways, Brlletin of the Oxford
University Institute of Siatistics, Vol. 24 No. 1, February 1962, Se dven K. M.
Gwilliam, Transport and Public Policy, London 1964, 5. 168—178.
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jande, Alla, utom punkt (2), har spelat en viktig roll. De tvd viktigaste
orsakerna synes dock vara de otillrickliga investeringarna samt ett allt-
for stort jarnvigsnat.

Under kriget dgde en kraltig f6rshitning rum av rullande materiel
och av fasta anliggningar for jirnvigsdriften. De forsta dren efter kri-
get Hg sedan investeringsnivin mycket ligt och enligt vissa berikningar
uppgick den totala kapitalminskningen (disinvestment) mellan &ren
1937 och 1953 till ca £ 440 miljoner (1948 &rs priser).! Under &ter-
stoden av 1950-talet var ocksd investeringarna av blygsam omfattning
och inte ens vid ingingen av 19G0-talet hade, enligt verslagsberik-
ningar, den tidigare kapitalforslitningen helt ersatts. En modernare ka-
pitalutrustning skulle avsevirt ha forbittrat British Railways' ekono-
miska resultat.

British Railways’ finansiella situation skulle emelflertid, enligt Mun-
by, inte ha forbitirats enbart genom 6kade investeringar och kostnads-
anpassade taxor. Den kanske viktigaste forklaringen till den olonsam-
ma utvecklingen ligger i det alltfOr stora jirnvigsnitet och den alltfor
omfattande trafiken. »To the question 'Can British Railways pay?’ we
would give a clear answer that it cannot if the system is to remain as
it is today».? Det viktigaste problemet f6r jirnvigarna dr dicfor att av-
gora vilka delar av systemet och vilka typer av trafik som bir sig samt
att eliminera dvriga delar fortast méjligt.

Det sistnimnda problemet kan sigas vara utgdngspunkten fér den
mycket uppseendevickande utredning som British Railways Board pub-
licerade i mars 1963, Utredningsarbetet leddes av lord Beeching och
utredningen gir ibland under benimningen Beeching Report? Med

! P. Redfern, Net investment in fixed assets in the United Kingdom, fowrnal
of the Royal Statistical Society, Series A, Vol. 118, No. 2, 1955,

® D. L. Munby, aa,, s. 22.

* British Railways Board, The Reshaping of Britirk Railways, HM.S.0., 1963.
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hinsyn till den publicitet och diskussion, som denna utredning gett
upphov till, kan det vara motiverat att ge en Gversikt dver dess innehall
och rekommendationer. Den bér emellertid ses i relation till tidigare ot-
redningat inom jirnvigsomridet och dessa behandlas ddrfar helt kort-
fattat forst,

Moderniseringsplaner fore Beeching

Den moderniseringsplan, som offentliggjordes i januari 1955, tog i
férsta hand sikte pd att inbdmta efterslipningen i investeringsutveck-
lingen.? Den innehdll ett omfattande program £r tekniska férindring-
ar, som t. ex. Overging frin ngdrift till diesel- och eldrift, installering
av centraliserad tigkontrell och moderna telekommunikationer. Vidare
avsig man att fornya vagnparken, att bygga om godsterminaler samt att
modernisera rangerbangirdar. Hela moderniseringsprogrammet berdk-
nades kosta £ 1 200 miljoner och skulle vara helt genomfdrt inom fem-
ton &r, 1955 drs moderniseringsplan var emellertid inte enbart tekniskt
intiktad. Den syftade ocksi till nedldggning av olénsam trafik och till
en pé bred front f6rbéttrad produktivitet.

Moderniseringsplanen gav inte resultat s snabbt som man hade vin-
tat. Konjunkturnedgingen 1958 forsimrade kraftigt rorelseresultatet
och piverkade dessutom framtidsfdrvintningarna i negativ riktning.
Redan 1959 publicerades en dversyn och revidering av 1955 &rs plan.?
Dirvid understrks att det inte forelig ndgra skil att indra de allmin-
na milen fdr moderniseringsarbetet och att de tidigare rekommendera-
de medlen fortfarande var [impliga. Det ansigs emellertid Snskvirt att

snabbt 6ka takten i rationaliserings- och moderniseringsprogrammets

* British Transport Commission, Modernisation and Re-equipment of British
Railways, 1953,

* British Transport Commission, Re-appraisel of the Plan for the Modernisation
and Re-equipment of British Railways, HM.5.0., 1939,
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genomfdrande. Detta gillde speciellt nedliggning av jarnvigslinjer och
indragning av stationer, Mellan dren 1954 och 1958 minskade jirn-
viigsnitet med endast 300 miles, frin totalt ca 18 850 miles. Fram till
och med 1963 forordades en nedskdrning med ca 10 procent. Den revi-
derade planen syftade ocksd till en kraftig nyanskaffning av rullande
materiel. Vid utgingen av 1963 hoppades man att de drliga underskot-
ten skulle ha forbytts i ett mindre Gverskott,

Omkring 1960 intridde en vindpunkt i regeringens instillning till
jdrnvigarnas problem, Det var nu fullt klart att krafttag behdvdes for
att komma till ritta med de stindigt viizande underskotten, I december
1960 presenterades ett forslag till omorganisation av de nationaliserade
transportforetagen.t Forslaget gick i huvudsak ut pd att splittta upp den
stora British Transport Commission pd sjilvstindiga fGrvaltningsenhe-
ter, varav British Railways Board skulle bli en. 1962 4rs Transport Act
lagfiste dessa forslag. Men regeringen understrok ocksd att det inte
rickte med enbart organisatoriska forindringar for att forbittra jirn-
vigarnas ekonomiska lige. Jirnvigstrafiken méste anpassas till moder-
na forhdllanden, vilket bl. a. skulle innebira en kraftig nedskirning av
jarnvigsnitet, anskaffning av modern materiel samt tkad kommersiell
inriktning. Den tidigare politiken kritiserades bl. a. dirftr att den ofta
varit »a confusion in judging between what is economically right and
what is socially desirable»,

I juni 1961 tilltridde lord Beeching som ordférande i British Trans-
port Commission. Efter den ovan nimnda omorganisationen 1962 blev
han ordférande i British Railways Board. Under lord Beechings led-
ning paborjades redan 1961 omfattande trafikstudier, som skulle ligga
till grund f6r planeringen av det framtida jérnvigssystemet. Resultaten
av lord Beechings utredningsarbete publicerades i tvd rapportes, dels i

1 Ministry of Transport, Reorganitation of the Nationalised Transport Under-
takings, HM.5.0., 1960.
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Reshaping Report, som utkom i mars 1963, dels i Trunk Rowtes Repors,
som offentliggjordes i februari 1965. X det foljande behzandlas dessa
utredningars innehdll och rekommendationer var fr sig.

Reshaping Report

En av de grundliggande tankegingarna i Reshaping Report ir att de
olika transportmedlen skall kencentrera sig pd de transporttjdnster som
de dr bist Jimpade for. For pirnvigarnas del innebir detta att de skall
inrikta sig p& linjer med kraftiga trafikfldden och att de skall striva
efter transporter i hela tigsitt. Dirigenom kan nackdelen med de hoga
fasta kostnaderna reduceras ach transporterna kan utfdras till konkur-
renskraftiga taxor, Trafik som Inte [impar sig [Or jirnvigarnas speciella
krav skall snarast avvecklas.

Mot den ovan skisserade bakgrunden behandias fGrst i rapporten det
nuvarande jirnvigssystemet och dess trafikminster. Fés utredningens
rakning genomfordes under &r 1961 speciella trafikstudier och huvud-
parten av det statistiska killmaterialet avser detta dr.

En av de angelignaste uppgifterna var att klarligga kostnads- och
intiktsforhillandena f5r de olika trafikslagen. Av tabell 6, som ir him-
tad frin rappbrten, framgdr att endast paket- och posttrafiken samt kol-
och kokstrafiken dr [6nsam i den meningen att intikterna ticker de be-
riknade totafa kostnaderna. Av ett totalt underskott 1961 pd £ 172
miljoner svarade enbart »stopping ‘passenger trains» och »general mer-
chandise traffion £6r £ 131 miljoner. Om man ser pi relationen intikter-
direkta kostnader 4r liget ndgot mindre ogynnsamt. Bide kol- och mi-
neraltranspotterna bir sina direkta kostnader Jiksom ocksd »fast and
semi-fast passenger trains» samt paket- och posttrafiken. Hir bor till-
YVigpas att siffrorna i tabell 6 bGr omges med vissa reservationer. For-
delningen av de indirekta kostnaderna &r givetvis svar att gbra och till-

hor de wklassiska» problemen i den jirnvigsekonomiska litteraturen.
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En annan viktig friga for utredningen gillde hur trafiken geogra-
fiskt sett fordelade sig pd jirnvigsnitet. Resultaten av undersokningar-
na visade att en tredjedel av jirnvigsnitet svarade {0r endast 1 procent
av totala antalet personkilometer. For godstrafiken gillde samma f&r-
hillande. Vidare svarade hilften av nitet f6r endast 4 procent av to-
tala antalet personkilometer och 5 procent av totala antalet tonkilometer.
Persontrafik- och fraktintikterna frin de olika stationerna visade sam-
ma sneda frekvensfordelning. Hilften av antalet stationer gav totalt sett
endast 2 procent av persontrafikintikterna, men pd andra indan av
skalan fanns 34 stationer (mindre &n 1 procent av totalantalet), som gav
26 procent av intdkterna. Av godsstationerna svarade den simsta hilf-
ten for endast 3 procent av intikterna. Berikningar gav vid handen att
intikterna frin dessa svagt utnyttjade linjer och stationer inte ens tickte
de roriiga kostnaderna.

Slutsatsen av dessa studier av trafikens geografiska férdelning var att
trafikvolymen i1 hog grad var koncentrerad till en liten del av det exi-
sterande jirnvigsnitet. En utveckling av huvudlinjerna och de stora
trafikflédena skulle medftra gynnsamma effekter pd det ekonomiska
resultatet. De trafiksvaga linjerna och stationerna borde laggas ned sna-
rast mojligt, anskgs det.

De intressantaste delarna av Reshaping Report behandlar godstrafi-
ken, som ju ocksd dr den ckonomiskt sett betydelsefullaste grenen av
British Railways’ verksamhet. Hir f5reslds mdnga radikala frindring-
ar, av vilka projektet med »liner trains» kan sigas vara den viktigaste
nyheten {liner trains behandlas nirmare pd s. 44 f{). Man podngterar
vikten av att koncentrera styckegodstrafiken till stérre terminaler och
att {8 hela tigsitt frdn terminal till terminal utan mellanliggande range-
ting. Bland vriga forslag i Reshaping Report kan nimnas fortsatt dver-
géng frin dnglok till diesellok samt en kraftig nedskdrning av arbets-
kraftsvolymen, Om alla delar av planen skulle fullfdljas, sigs i rap-
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Tabell 6. Intikter och beriknade kostnader for olika
trafikslag inom British Railways ar 1861
(miljoner pund)

Direkta Intzkter Indirekta Intdkter
Trafikslag Intikter kostnader minus  kostnader miaus
direkia totala
kostnader kostnader
Personirafik
Fast and semi-fast 51,2 72,7 18,5 40,3 — 21,8
Stopping 30,8 56,9 — 26,1 29,8 — 55,9
Suburban 39.8 403 — 05 245 — 250
Summa  161,8 169.9 — 8,1 94,6 —102,7
Frakigods i persontrafik
{paket, post m. m.) 57,3 40,2 17,1 10,3 6,8
Godstrafik
Coal 108,3 83,5 24,8 22,0 2,8
Minerals 44,5 36,9 7.6 11,3 — 3,7
General merchandise:
Wagon-load 64,8 96,6 — 31.8 22,0 — 53,8
Sundries 38,0 51,5 — 13,5 7.8 — 21,3
Summa 255, 2685 — 12,9 63,1 - 76,0
Totalc 4747 478,6 -~ 3,9 168,0 —171,9

Kalla: British Railways Board, The Reshaping of Eritish Ratlways, HM.S.0,,
1963, Table 1, 5. 8.

Anrpt.: Fér ir 1965 har en motsvarande sammanstillniog gjorts. Den visar att det
totala underskottet minskat till £ 159 miljoner. Underskottets férdelning pi oli-
ka trafikslag Zr emellertid i princip densamma som dr 1961, Se British Railways
Board, Arnual Report and Acconnts, 1965, Appendix I, 5. 70.

portens avslutande stycke, torde stdrre delen av jamvigarnas under-
skott vara eliminerat omkring 1970.
Miénga av de medel som i Reshaping Report rekommenderas for att

komma till sitta med jarnvigarnas besvirliga ekonomiska lige #r av
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traditionell typ och fanns med redan [ 1955 drs moderniseringsplan.*
Nir rapporten framlades vickte den mest uppseende [or sina forslag
att kraftigt skiira ned jirnvigsnitet, framfdr allt pd persontrafikens om-
ride, ddr den politiska pressen gentemot regering och parlament av tra-
dition brukar vara stark. Huruvida planerna i Reshaping Repost kom-
mer att férhalas pd samma sitt som tidigare moderniseringsplacer dter-
stdr att se. Vad som hittills hint kommer att berras els i avsnittet om

liner trains, dels i avslutningskapitiet.

Trunk Routes Report

I debruari 1965 offentliggiorde lord Beeching sin andra rapport, den
s. k. Trunk Routes Report.? Syftet med denna utredning var att utvilja
vilka linjer, som man for framtiden skulle satsa pd for den lingviga
gods- och persontrafiken. Bakgrunden var f6ljande.

Det jarnvigsnit, som idag binder samman landets befolknings- och
niringslivscentra, dr en kvarleva frin den tid di jdrnvigar byggdes av
ofta inom samma omride konkurrerande jirnvigsbolag. Det linjenit
som vixte fram under 1800-talet har, trots de organisatoriska férind-
ringarna under 1920-talet och nationaliseringen under slutet av 1940-
talet, i stort sett blivit bestiende. Detta gor att ménga jirnvigslinjer 4r
dubblerade och 1 vissa fall har flera alternativa strickningat. S& finns
exempelvis idag tre huvudlinjer mellan London och Skottland, tre frin
West Midlands til} Sydwales, fem mellan Manchester och Liverpool
aoch tvd frin London till sydvistra England; Penninska bergen korsas

av fem linjer.

* For en utforlig diskussion och kritik av Reshaping Report, se D. L. Munby,
The Reshaping of British Railways, The fournal of Indusirial Econamics, Vol.
XI, No. 3, July 1963.

? British Railways Board, T he Development of the Major Railway Trunk Routes,
London 1965.
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1 utredningen visas hur kostnaden per trafikenhet pd en linje sjunker
med ¢kande trafikvolym. Om en given traftkvolym, som i och for sig
skulle kunna transporteras p endast en linje, sprids ut pa tvd eller flera
alternativa linjer, medfor detta kraftigt &kade kostnader. En koncen-
tration av trafiken och investeringarna till vissa utvalda linjer framstir
dirfor som ndget i hog grad rationellt. Enfigt utredningens berikningar
finns en stor dverkapacitet vad giller genomgdende linjer 6r ling-
viga trafik; endast ca en tredjedel av »ldglinjekapaciteten» utnyttjas.
I rapporten inriktar man sig p liget & 1984 och den f6r detta &c be-
riknade fjiretrafikvolymen anser man skall kunna klaras av pi ett lin-
jendt omfattande ca 3 000 miles, vilket kan jimféras med dagens ban-
¥angd pd ca 7 500 miles. Utredningen pipekar emellertid att dess re-
sultat inte skall betraktas som ett program for nedliggning av banor
utan nirmast som en plan for vilka linjer som bdr utvecklas och ha

prioritet i investeringssammanhang,

Utredningen lades upp pi foljande sitt. Forst kartlades det nuva-
rande trafikm@nstret f6r gods- och persontrafiken mellan viktigare be-
folknings- och niringslivscentra. Ddrvid delades godstrafiken upp pi
f6ljande fyra huvudgropper: (1) kol, (2) rdvaror och fardigprodukter
vid jirn- och stilframstillning, (3) olja, (4) Ovrig trafik. Trafikfls-
dena mellan 40 centra redovisades och analyserades for dessa varugrup-

per.

Niista steg i arbetet gillde att klarligga vilka befolknings- och ni-
ringslivsférandringar, som kunde vintas dga rum fram till 1984, och
hur dessa kunde tinkas piverka den framtida efterfrigan pd jirnvigs-
transporter. T detta sammanhang redovisades prognoser for exempelvis
bruttonationalprodukten, industriproduktionen, energikonsumtionen
och bilbestdndet 4r 1984. Vidare diskuterades versiktligt vilka férind-

ringar i lokaliseringsmonstret man kunde vinta i framtiden.
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/' RAILWAY TRAFFIC 1984

Fiows between Main Centres
TOTAL FREIGHT

Mililon tens ger yaar

Kiilla: British Railways Board, The Development of the Major Railway Trunk
Rosres, London 19653, s. 71,
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Rapportens tredje huvudavsnitt behandlar den framtida geografiska
fordelningen av trafiken. For var och en av de ovannimnda fyra varu-
grupperna redovisas de beriknade trafikstrémmarna mellan de 40 olika
centra. Vid den kartografiska presentationen grupperades emellertid
dessa centra pd 14 trafikomriden. Kartan pi s. 42 visar de beriknade
totala trafikstrdmmarna mellan dessa omriden &r 1984.

Enligt utredningens bergkningar skulle den 1dngviga godstrafiken pi
jarnvig 8ka frin 12 miljarder ton-miles ir 1964 till 24,5 miljarder 4r
1984, Detta transportarbetes sammansittning beriknas vara féljande:

Varuslag Miljarder ton-miles
1964 19384
Kol 4,3 3,3
Jirn och stdl (ravaror
och firdigvaror) 2,5 3.0a}
Olja 0,5 2,0
Gods pi linet trainsg ‘ 12,0
Ovrigt )3 4,0
Totalt 12,0 24,5

a} Exkl. trafik med liner trains.

Med undantag for vissa kol- och malmtransporter avser dessa berdk-
ningar i huvudsak trafik p2 avstind Gver 100 miles. Den lingviga last-
bilstrafiken betiknas oka med endast ca 60 procent fram till 1984
— en siffra som mot bakgrund av den hittillsvarande utvecklingen f6-
refaller [ig; utredningen antar emellertid att lasthilstransporternas fram-
tida expansion sker frimst pd korta transportavstind.

Innan man i rapporten féretar det dsyftade urvalet av linjer, mest
limpade fér framtida utveckling, diskuteras i ett sirskilt avsaitt de fak-
torer som avgor en viss banas kapacitet. Hit hor exempelvis sddana for-
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hillanden som mdjlig hastighet, tigvikt och tigtithet per dygn. Genom
tekniska forbdttringar av bl. a. signalsystem och rullande materiel anser
man att bankapaciteten skulle kunna hojas visentligt. Exempelvis en
dubbelspirslinje, som idag kan klara 70 &4 100 tdg per dygn i vardera
riktningen, skulle enligt utredningen selativt litt kunna f& fordubblad
kapacitet genom vissa moderniseringsarbeten.

Som tidigare nimnts hade utredningen beriknat de framtida tra-
fikstrdmmarna mellan olika centra. Dessa trafikstrommar av olika varu-
slag uttrycktes sedan i antalet erforderliga tig (trainloads). Dirigenom
fick man ett mdtt pd den bankapacitet, som skulle behdvas f6r att klara
av den framtida trafiken mellan olika centra. Denna erforderliga kapa-
citet sattes sedan i relation till den existerande. I de fall da verskotts-
kapacitet vad giller linjer foreldg, foretogs en detaljerad bedémning
av vilken banstrickning man skulle satsa pd och utveckla i framtiden.
P4 detta sdtt kom utredningen fram till att 1984 4rs beriknade trans-
portvolym i lingviga trafik kunde tinkas kriva ett [injenit omfattande
¢a 3 000 miles pthrough lines» mot ca 7 500 miles idag,

Liner Trains

Ett av de mest uppmirksammade och omdiskuterade forslagen i Reshap-
ing Report gillde inférandet av 5. k. liner trains; de gir dven under be-
teckningen freightliners. Dirmed avses permanent hopkopplade tig-
sitt, som transporterar containers &ver forhillandevis langa avstind i
snabb och tidtabellsbunden trafik. Vid de specialinrittade terminalerna
omlastas containers frin lastbil till jirnvigsvagn eller vice versa. Syste-
met bygger pd tanken att kombinera jiravigs- och lastbilstransport pd
sidant sitt att vardera transportmedlets komparativa férdelar bist tas
till vara,

Jirnvigarnas kostnadsférdelar gor sig géllande vid transporter I hela
thgsitt Sver [&nga avstind. Dessa fordelar skulle liner trains kunna ta
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till vara f&r trafikfldden, som visserligen dr omfattande men samman-
satta av sindningar, vitka { sig sjilva dr alltfor smd for att kuooa ut-
nyttjas i hela tigsitt. I stillet [6r att rangera tagsitt sammanfdr man
containers till vissa terminaler, varifrin de permanent hopkopplade tig-
sitten utgdr.

Det nya i liner trains-projektet ligger inte 1 utnyttjandet av containers;
transporter av containers har {rekommit 1 ménga ir inom British Rail-
ways. De containers som anvinds 1 [iner trains-trafiken 4r diremot av
ny konstruktion och utformning. De ir av storleken 8 ¢ 8 fot I genom-
skiraing och foérekommer | lingder om 10, 20 efler 27 (senare 30)
fot. Lastkapaciteten blir 7,5, 15 resp. 20 ton, Tara-vikten for den storsta
containern 4r endast 2 ton. Traverskranarna £0r lastning och lossning
av containers har utformats s att en container kan lastas eller lossas
pd sd kost tid som tvl minuter. De specialbyggda [drnvigsvagnarna
har en lingd av drygt 60 fot och kan siledes ta tvd 20-tons, tre 15-fons
eller sex 7,5-tons contajners. Varje tgsiitt bestdr av 50 vagnar.

Aven om sjilva materielen ir av delvis ny konstruktion ligger inda
den visentliga nyheten med projektet i detta med det permanent hop-
kopplade tdgsittet, som i tidtabellsbunden trafik gr mellan special-
byggda terminaler £Gr enbart containertransporter. Grundtanken ir att
fa till stind snabba dorr-till-dérrtransporter och terminalerna utformas
dirfor sd att de erbjuder en snabb och enkel omlastningsprocedur mel-
lan lastbil och jirnvig,

Vilken trafikvolym har man nu tinkt sig att de nya tdgen skulle kunna
ta hand om? Enligt Reshaping Report skulle 10 4 12 miljoner ton av
den nuvarande vagoslastgodstrafiken kunna féras Gver till liner trains.
En stor del av denna trafik &r f6r nirvarande olénsam men skulle kugopa
transporteras mer ekonomiskt med det nya systemet. Av den auvarande
styckegods- och postpakettrafiken skulle vidare 3 4 4 miljoner ton kun-
na gd med liner trains.
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Det kanske viktigaste motivet for startandet av denna trafik skulle
emellertid vara mojligheten for jirnvigarna att dra till sig vissa gods-
mingder, som idag gdr med lastbil; enligt gjorda trafik- och marknads-
understkningar upPskattades denna trafik i Reshaping Report till inte
mindre n ca 16 miljoner ton, Den potentiella trafikvolymen berikna-
des siledes uppgd till totalt ca 30 miljoner ton 4r 1963. Dirtill rik-
nade man i Reshaping Report med en mdjlig expansion under de nér-
maste tio dren av ca 10 miljoner ton. Vid mitten av 1970-talet skulle
siledes godsunderlaget vara cz 40 miljoner ton.

Fullt utbyggt skulle liner trains-systemet bestd av ca 50 terminaler
och ca 100 linjet. Investeringskostnaderna for nya terminaler, vagnar,
containers och lastbilar beriknades i Reshaping Report till totalt £ 100
miljoner. Om systemet successivt kunde utbyggas frin drsskiftet 1964/
65, beriknades trafiken ge ett tickningsbidrag (intikter minus direkta
kostnader) av ca £ 18 miljoner vid mitten av 1970-talet,

Genemfdrandet av liner trains-projektet drabbades redan frin bir-
jan av svirigheter. Man planerade att under slutet av 1964 kunna fi
ighng trafiken pd de forsta linjerna, London—Glasgow, Loadon—
Liverpool och London—Manchester samt Liverpool—Glasgow och
Manchester—Glasgow. Enligt British Railways Board skulle termina-
lerna vara »open terminalsy, dvs. alla slags lastbilar skulle kunna leve-
rera och himta containers vid terminalerna. National Union of Rail-
waymen motsatte sig emellertid denna princip och hivdade att de pri-
vata fkarbilarna méste utestingas frin terminalerna; endast British Rail-
ways' egna och British Road Services” fordon samt »firmabilar» skulle
{4 svara for uppsamling och distribution av containers.

Kring frigan om &karbilarnas vara eller icke vara vid terminalerna
fordes under hela 1965 resultatlsa forhandlingar mellan British Rail-
ways Board och fackféreningarna. Under senhdsten 1965 kirdes pd
forstk liner trains mellan London och Glasgow,; senare pibdrjades
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trafik dven mellan London och Manchester. Viss kommersiell last trans-
porterades, men tigen gick huvudsakligen med ballast for att prova
systemet och trdna personalen, Denna trafik i blygsam skala har fort-
satt, men fackffreningarna motsitter sig alltjimt principen »open ter-
minalsp. Liner trains-projektet har siledes dnnu inte (augusti 1966)
pd albvar kommit igéng.

Inom British Railways har man stora forvéntningar pd den framtida
liner trains-trafiken. Kommer projektet att 4 den omfattning som lord
Beeching avsig och kommer det att [&sa British Railways’ ekonomiska
problem? S vitt man kan se 4r det hela rent tekniskt sett ett vilplanerat
projekt. Det tycks ocksd finnas vissa mojligheter att utnyttja de nya con-
tainers i internationell trafik, eftersom de #r byggda efter internationell
standard. Internationell trafik med dessa containers forutsdtter emeller-
tid att samma krantyper som British Railways anvinder installeras i
hamnarna efler att roll-oo—roll-off-metoden tillimpas.

Kirnproblemet vid en beddmning av projektets framtidsmdjligheter
giller emellertid marknadssituationen, Ar berdkningarna av den poten-
tiella trafikvolymen realistiska? Storbritannien #r geografiskt sett ett
litet land; de stora godsmingderna transporteras foljaktligen pd rela-
tivt korta avstdnd. Det dr just pa korta transportavstind som lastbilarna
r mest konkurrenskraftiga, medan jirnvigarnas kostnadsfordelar gor
sig gillande pd ldngre avstind. 1 Reshaping Reporst redavisas féljande
berikningar Gver hur liner trains-trafiken vintas vara fordelad pa trans-
portavstind vid mitten av 1970-talet:

Transportavstind (miles) Miijoner ton
70—100 7,0
101—150 13,2
151—200 9,5
201—300 6,6
301— 2,7
Totalr 39,0
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Som framgir av ovanstiende tabld vintas inte mindre dn hilften av
totala godsmingden bli transporterad pd hogst 150 miles avstind, Det
torefaller tveksamt om de planerade liner trains verkligen skulle kunna
konkurrera framgangsrikt med lastbilarna pi dessa forhillandevis kor-
ta avstiind. Sjdlvfallet kommer en fortsatt teknisk utveckling att 4ga
rum dven inom lastbilstrafiken. Detta i forening med forbittrade vigar
torde snarast ytterligare ¢ka lastbilarnas »ekonomiska verkningsradien.

Transporter pd lingre avstind — 200 miles och dirdver — synes
vara den bista marknaden for liner trains. Foregdngare till liner trains
har for Gvrigt med framging varit i verksamhet nigra &r, exempelvis
den dagliga »Condor Setvice» mellan London och Glasgow f6r enbart
containertransposter och container-tiget »Speedfreighty mellan London
och Manchester, Att det mest konkurrenskraftiga omridet for liner
trains utgdrs av de lingviga transporterna framgir ocksd av det kade
intresse som dkerierna visat for att utnyttja British Railways for vissa
fjirrtransporter, medan de sjalva svarar for terminaltransporterna. S4
t. ex. sléts hdsten 1965 ett flerdrsavtal mellan British Railways och ett
stort &keri i Skottland, Tartan Arrow Service Ltd. Fem dagar i veckan
skall dkeriet chartra ett tdg f6r transport av containers och semi-trailers
mellan dess egna terminaler i London och Glasgow.

Enligt Reshaping Report skulle, som tidigare nimnts, liner trains-
trafiken uppgd till ca 40 miljoner ton vid mitten av 1970-talet. Kontro-
verserna med fackfdreningarna rérande frigan om vilka som fir hand-
ha terminaltransporterna har f6rdrdjt igdngsittandet av trafiken. Redan
av det skilet finns det anledning att betvivla mdjligheterna att kunna
oka trafiken i sddan takt att det avsedda milet nds. Enligt upplysningar
frin tjinstemin inom British Railways Board hésten 1965 riknade man
di med att komma upp till en trafikmingd av hégst 0,5 miljoner ton
1966 och 4 miljoner ton 1968 eller senast 1970. Som framgatt av det
tidigare finns det emellertid ytterligare ett skil att betvivla méjligheter-
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na att inom en ticdrsperiod nd avsedd trafikvolym, nimligen det alltfér
optimistiska antagandet om liner traing’ konkurrensférmiga pd kortare

avstind.
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Framtidsperspektiv

Aktuella prognoser

I birjan av 1963 publicerade Ministry of Transport utredningen The
Tranipart Needs of Great Britain in the Next Twenty Years. Efter sin
ordfdrande, Sir Robert Hall, kallas den vanligtvis Hall Report. Denna
utredning kan siigas vara det forsta, av officiella myndigheter, publice-
rade arbete, som i kvantitativa termer f6rsékt ge en helbetsbild av land-
transporternas framtida utveckiing. I Hall Report, som behandiar sd-
vil godstrafiken som persontrafiken, gors generellt en uppdelning pd
interurbana transporter 4 ena sidan och titorternas transporter & den
andra. I det féljande berirs utredningsresultaten endast betriffande
de interurbana godstransporterna.

Den tillimpade prognosmetoden innebar att hittillsvarande trender
for sambandet mellan produktionsntveckling och transportutveckling
t huvudsak fick tjana som riktlinjer f6r bedémningen av liget 4r 1980.
Férutom de allminnz antagandena om tillvixttakten i ekonomin base-
rades transportprognoserna pi speciella studier av den framtida utveck-
lingen av kol- och stilindustrierna.

Kol- och kokstransporterna pd jirnvig antas minska med wmellan en
tredjedel och en fjirdedel fram till 1980. Minskad kol- och kokskon-
sumtion, koncentration av kolbrytningen till vissa omriden samt pla-
ceringen av nya kraftstationer nira kolfilten utgdr de viktigaste orsa-
kerna till att efterfrigan pd transporter vintas minska kraftigt inom
denna sektor.

Transporterna av material £6r jdrn- och stdlframstilloing, som till
helt dominerande del sker pd jirnvig, berdknas 6ka med minst 25 och
méjligen drygt 40 procent mellan 1960 och 1980. Transportefterfrigan
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antas 6ka i ligre takt dn stélproduktionen, eftersom man kan vintz en
fortsatt integration inom stdlindustrin och en ytterligare férskjutning
mot kustligen vad giller jirnverkens lokalisering.

Under 1950-talet sjonk jirnvigarnas andel av de totala transporterna
av jirn- och stdlprodukter. Denna utveckling véntas fortsitta dven i
framtiden, méjligen i ndgot lingsammare takt. I utredningen anges for
lastbilarnas del minst en férdubbling av transportarbetet mellan 1960
och 1980 men [r jirnvigarna en dkning pi endast mellan 7 och 23
procent,

Vad slutligen giller Gvriga varor {"general goods’) ar spinnvidden
stor mellan de alternativa utveckiingslinjer som Hall Report anger.
Transportarbetet vintas 6ka totalt med mellan 70 och 134 procent frin
1960 till 1980, beroende pd vilken tillvixttakt som industriproduktio-
nen kommer att uppvisa i framtiden. Utredningen dr mycket osiker om
jirnvigarnas framtidsutsikter pd denna marknad; som alternativ anges
dels oftrindrat transportarbete 1980 i forhillande tilk 1960, dels en
f8rdubbling av antalet ton-miles. For lastbilstransporternas del vintas
tkningen uppgi till minst 77 och higst 174 procent.

Hall Report utarbetades innan resultaten frin 1962 &rs stora lastbils-
understkning forelig Av naturliga skil blev ddrf8r den gingna ut-
vecklingen och det aktuella liget pd transportmarknaden ganska Gver-
siktligt redovisat, speciellt vad giller landsvigstrafiken. 1> de i Hall
Report angivna siffrorna senare jimfordes med 1962 irs data, visade
det sig att utredningen till en viss grad underskattat lasthilstransporter-
nas utveckling under senare ar. Basérets siffror var generellt sett ndgot
for liga.

I oktober 1965 publicerade National Institute of Economic and Social
Research {NIESR) boken The British Economy in 1975. Ett sirskilt av-

* Ministry of Transport, Survey of Road Goods Transpor: 1962 Final Results,
HMS.0., 1964.
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snitt i detta arbete behandlar transportsektorns utveckling och innehéller
prognoser for bl. a. godstransporternas omfattning och fordelning pd
transportmedel 1975.2

Tillvigagingssittet vid framtidsbedomningen hade ménga likheter
med ansatsen i Hall Report, men i allménhet ger NIESR's studie en mer
detaljerad diskussion av utvecklingen for de olika huvudgrupperna av
varuslag, Diartill kommer att ett rikligare statistiskt grundmaterial fanns
tillgingligt vid utarbetandet av den senare prognosen, frimst genom
1962 irs lastbilsundersékning och genom Reshaping Report.

Det totala godstranspostarbetet beriknas enligt NIESR oka frdn 49,5
miljarder ton-miles 1960/62 till 78,5 dr 1975; detta innebit en $kning
med totalt 59 procent eller med 3,3 procent per 4r. Lastbilstransporter-
na, som 1960/62 uppgick till 32 miljarder ton-miles, vintas Ska med
3,7 procent per &r, dvs. nigot snabbare dn det tatala godstransportarbe-
tet. Under perioden 1952/54—1960/62 var emellertid Skningstakten
inte mindre n 6,1 procent per ir for lasthilstransporterna, NIESR's
prognos innebir darfor ett trendbrott for lastbilstransporternas utveck-
ling. T dnau hogre grad foreligger ett trendbrott for jirnvigarnas del;
frdn 1952/54 till 1960/62 minskade deras godstrafik med 3,0 procent
per ir och den antas nu 6ka med 2,7 procent per ir fram till 1975.

P4 vilka grunder bygper man nu denna f8r jirnvigarnas del mycket
optimistiska prognos? Rent allmént sett vilar prognosen pd forutsitt-
ningen att férslagen i Reshaping Report genomférs. Genom bl. a. ned-
liggning av olénsamma bandelar, inférandet av liner trains och kon-
centration av trafiken i dvrigt till huvudlinjerna samt genom limplig
taxepolitik anser man att British Railways skulle konna bli kenkurrens-

kraftigt pd den framtida transportmarknaden.

* G. F. Ray & C. T. Saunders, Problems and Policies for Inland Transport, kap.
X1 i The Britith Economy in 1975, utg. av W, Beckerman m. fl., London 1965.
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I tabell 7 redovisas NIJESR's prognos fir huvadgrupper av varuslag.
Som framgdr av tabellen har lastbilstransporterna under senare ir gjort
mycket kraftiga inbrytningar pd de traditionellt jirnvigsinriktade kol-
och stiltransportmarknaderna, S t. ex. beriknas $ver hilften av »finish-
ed steel products» idag transporteras per bil. I(prognosen utgir man frin
att lastbilarnas introduktionsperiod pd dessa marknader — med snabba
procentuetla Skningar — i huvudsak har passerat och att en mer stabili-
serad marknadssituation intrider, dir jirnvigarna kan konkurrera fram-
gingsrikt.

Tabell 7. Godstransporternas framtida utveckling enligt
*The British Economy in 1975’

Miljarder ton-miles Asxlig forindring i procent
Vanslag 1952/34  1960/62
1952/54  1960/62 1975 — 1960/62 — 1975

Coal and coke

Jirnvig 10,5 7,7 5,2 -— 38 —2,8

Lastbil 0,3 1,0 1,3 9,1 1,9

Totalt 11,0 8,7 4,5 — 2,9 —2,1
Iron and steel
materials and products

Fimnvig 3,3 3,1 4.4 — 15 2,5

Lastbil 0,4 1,0 1,6 12,1 3.4

Totalt 3,9 4,1 6,0 0,6 2,8
General goods

Jamvig 8.4 6,7 15,8 — 2.8 6,3

Lasthil 19,0 30,0 50,2 5.9 3,7

Totalt 27,4 36,7 66,0 3.7 43
Summa

Jdrnvig 22,4 17,5 25,4 — 3,0 2,7

Lastbil 19,9 32,0 53,1 6,1 3,7

Totalt 42,3 49,5 78,5 2,0 3,3

Killa: The British Economy in 1975, utg. av W. Beckerman m. fl., London
1965, Table 11.4, 5. 335.
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Den kvantitativt sett mest betydelsefulla varugruppen ir 'general
goods'. Som framgir av tabell 7 vintas hir jirnvigarna mer 4n {6r1-
dubbla transportarbetet fram till 1975 medan lastbilarnas Gkning stan-
nar vid knappt 70 procent. Hur dessa 6kningstal erhillits redovisas i
nedanstiende tabli !

Miljarder ton-miles

Jimvig  Lastbil Totalt

1960/62 drs trunsporiarbete 6,7 30,0 36,7

Fardndringar fram rill 1975:
1. For jirnvigarna |8nsam trafik som &verfdrs

frin lastbil + 2,5 — 2,5 —
2. For jérnvigarna olénsam trafik som Gverfors

till lasthi] — 0,4 + 0,4 —_—
5. Okning av totala transportarbetet med 80

procent, férdeiad pd transportmedel + 7,0 +22,3 +29,3
1975 Ars transportarbete 15,8 50,2 66,0

Hosten 1965 offentliggjorde den brittiske regeringen The National
Plan, som utgdr en lingtidsplan for den brittiska ekonomins utveckling
fram till 4r 1970. I denna anges som mé! f6r den ekonomiska utveck-
lingen en dkaning av BNP med 25 procent mellan 1964 och 1970. Vad
giller godstransporternas utveckling antas totala antalet ton-miles fka
i nfgot ligre takt an BNP, frimst beroende pi att vissa starkt transport-
genererande branscher som byggnads- och anldggningsverksamhet till
huvodsaklig del har korta transportavstiad. Lastbilstransporterna vintas
under senare hilften av 1960-talet i en ligre expansionstakt in tidi-
gare, jirnvdgstransporterna ditemot en nigot gynnsammare utveckling

in uader senare r. Detta antagande bygger frimst pi att produktionen

* The British Economy in 1975, Table 11.4, 5. 340.
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inom jirnvigsutnyttjande industries i framtiden berdknas 6ka snabbare
in produktionen inom de branscher, som nirmast efterfrigar lastbils-
transporter.

Mellan 1964 och 1970 berdknas jirnvigarnas transportatbete oka
med totalt 17 procent och lastbilarnas med totalt 26 procent. Om deana
Skning kommer tiil stnd skulle det innebdra 48,5 miljarder ton-miles
pé lasthil och 19,9 pd jérnvig dr 1970. Lastbilaznas andel av det totala
transportarbetet skulle dirigenom Oka en eller ett par procentenheter i
forhéllande til] liget 4r 1964,

En jamfdrelse mellan National Plan och NIESR's prognos ger till
resultat att den drliga procentuella dkningen av det totala transportarbe-
tet fram till 1970 resp. 1975 dr praktiske taget lika stor, dvs. ca 3,3 pro-
cent. Aven dkningstalen for jirnvigs- resp, lastbilstransporterna Gvet-
ensstimmer i stort sett. Den i National Plan angivna genomsnittliga k-
ningstakten fram till 1970 {r lastbilarnas transportarbete 4r dock nigot
higre dn den av NIESR beriknade genomsnittliga drliga Skningen fram
till 1975.

Kommer jirnvigarna att bli lIénsamma?

Savil lord Beechings Reshaping Report 1963 som National Plan 1965
satte som mal att British Railways’ underskott skulle vara helt elimine-
rat &r 1970. Underskottet pd rorelsen har under senare &r varit betydan-
de och uppgick dr 1965 till £ 73 miljoner (se s. 31). Lord Beechings
eftertriidare som ordf§rande i British Railways Board, Mr Stanley Ray-
mond, forklarade emellertid i botjan av 1966 att det fortfarande syntes
mdjligt att dr 1970 i rérelsen 16nsam.? Detta forutsatte dock ett genom-
forande av alla de dtgirder, som rekommenderats i Reshaping Report
och National Plan, De viktigaste villkoren for att nd Insambet vat
féljande:

! Pinancial Times, 5 January 1966.
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1. EIntidig start f&r liner trains-trafiken.

2. En i snabb takt genomfdrd nedliggning av olénsamma bandelar.

3. Ett 6kat samarbete med fackforeningarna i syfte att hdja produk-
tiviteten,

4. En koncentration av godstrafiken till vissa huvadlinjer, i enlighet
med Trunk Rouates Report, miste piborjas fire 1970.

Kan man redan nu siga nigot om utvecklingstendenserna i dessa av-
seenden? Det &r sjilvfallet alltfor tidigt att nu med bestimdhet siga
nigot om resultaten av moderniseringsfGrsbken. P4 vissa omrdden ir
det dock m&jligt att konstatera huruvida planerna f&ljs. Ett sidant om-
ride dr liner trains-trafiken. Som tidigare anforts i redogdrelsen for detta
projekt (se s. 46) mottes igdogsittandet av trafiken redan frin borjan
av svirigheter. Pi grund av fackforeningarnas viigran att befatta sig med
trafiken, om inte British Railways Board &vergav principen med »open
terminalsy, kunde man inte som planerat i iging trafiken hdsten 1964.
Den trafik, som under slutet av 1965 kom igdng, har hittills varit av
forsokskaraktir och av synnetligen blygsam omfattaing. Forseningen
av liner trains-projektet kan givetvis uppfattas som ett hinder att nd
det for 1970 avsedda ekonomiska mélet. Till detta komemer att liner
trains-trafiken i framtiden knappast torde fi den omfattning som an-
gavs i Reshaping Report. Skilen hirtill har redovisats i det tidigare (se
s. 47 £f).

Nedliggningen av olénsamma bandelar och indragningar av forlust-
bringande stationer har i stort sett f6ljt det program, som uppstilldes i
Reshaping Report. Forslagen till nedliggning upprittas av British Rail-
ways Board men det ir regeringen som beslutar om nedliggning skall
ske eller ej. Efter labourregeringens tilltride hdsten 1964 indrades nd-
got ghngen i handliggningen av ett nedliggningsirende. Enligt den nya
proceduren gir forslagen till Ministry of Transport innan de offentlig-
gors. De 1965 nyinrittade Regional Fconromic Planning Boards and
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Councils fir, ocksd [ote offentliggdrandet, forslagen pd remiss frin
Ministry of Transport. Den nya nedliggningsproceduren tar ndgot
lingre tid dn det tidigare systemet och har inte helt vunnit jirnvigsled-
ningens gillande. Den synes dock inte ha inneburit att labourregeringen
i storre utstréckning dn den konservativa hindrat nedliggning.

1 Reshaping Report (Greslogs att persontrafiken skulle nedliggas heit
eller delvis pd 337 linjer {services to be withdrawn or modified).* Un-
der 1964 och 1965 tillkom 36 linjer till denna grupp av nedldggnings-
drenden. Av dessa sammanlagt 373 nedliggningsirenden blev under
dren 1963—65 217 foremdl for regeringens beslut. I 190 fall besléts
nediiggning; for de Gvriga 27 viigrades nedliggning eller ocksd besféts
partiell sidan. Vid drsskiftet 1965/66 kvarstod siledes {arre &n hilften
av de nedliggningsirenden som i Reshaping Report foreslogs bli fore-
md] {8r behandling.

Aven vad giller indragningen av stationer har aktiviteten varit hig
under de senaste dren. Det tatala antalet stationer minskade med 2 506
frin slutet av 1962 till slutet av 19635 och uppgick vid sistnimnda tid-
punkt till 4 295. I Reshaping Report féreslogs indragning av ca 2 100
stationer 6ppna for persontrafik. Under dren 1963—65 indrogs ca 1 100
av dessa. En dnnu kraltigare reduktion har skett av antalet godsstationer.
Vid slutet av 1962 fanns 5 175 stationer 6ppna for gods- och person-
trafik eller enbart godstrafik. Detta antal hade vid rsskiftet 1965/66
nedbringats till 1 934.

Vid &rsskiftet 1962/63 omfattade linjendtet ca 17 500 miles. Reshap-
ing Report foreslog att ca 5 000 miles skulle stingas £6r persontrafik.
Fram till drsskiftet 1965/66 minskade linjtnitet med ca 2 600 miles.2

* Uppgifterna om beslutade nedldggningar, antalet stationer samt linjenitets
omfattning har erhdllits frin British Railways Board, Awnual Report and Ac-
counts, 1963, 1964 0. 1965, H.M.5.0.

* Appendix 2 i Reshaping Report innehdller en {Grteckning dver samtliga dessa
linjer.
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Jarnvigsfackforeningarna har varit negativt instzlida inte blotr till
liner trains-projektet utan ven till de omfattande jirnvigsnedliggning-
arna. De har fitt till stind diskussioner t. 0. m. pd premiirministerniva,
varvid de argumenterat for en plan, som skulle syfta till vad man kallar
ett integrerat transportsystem. Innan en sidan plan utarbetats borde,
menar man pd fackféreningshdll, nedldggningarna av jirnvigar upp-
hora, Den hittillsvarande utvecklingen tycks emellertid visa att sivil
British Railways som regeringen forsGkt f5lja lord Beechings intentio-
ner att skapa ett jirnvigsnit som dr anpassat efter trafikefterfrigans
faktiska omfattning. Nedldggningen av olénsamma bandelar och in-
dragningen av stationer synes dirfor i stort sett ske i enlighet med de i
Reshaping Report och National Plan uppdragna riktlinjerna.

I regeringens linge vintade vitbok »Transport Policy», som utkom
1 juli 1966, redovisades en ny syn pé jirnvigsnitets omfattning. Vissa
5. k. »socially necessary services skall bibehdllas men inte ekonomiskt
belasta British Railways utan finansieras med lokala eller statliga an-
slag. Vad men nirmast syftar till 4r en uppdelning av jarnvigsndtet pd
ett »affirshanendty och ett trafiksvagt nit, liknande det system vi har
i virt land. Undersékoingar har igingsatts for att kertligga vilka ban-
delar som bér bibehillas av scciala skl 2

Vad giller sysselsittningsutvecklingen har jirnvigarna under hela
efterkrigstiden varit »a contracting industry». Ar 1948 uppgick antalet
anstillda till 650 000, &r 1955 till 550 000, 2r 1960 till 515 000 och
vid drsskiftet 1965/66 till 365 000. Som synes har minskningstakten
under senare dr Gkat. Minskningen i behovet av arbetskraft hayr berdrt
praktiskt taget alla personalkategorier, under senare &r dock frimst drift-
sidan. I National Plan anges en fortsatt minskning av arbetskraftsvoly-
men som nddvindig och mélet ir att 1970 komma ned till 300 000 an-
stillda,

! Ministry of Transport, Transport Policy, HM.5.0., 1966, 5. 4—7.
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Minskningen 1 arbetskraftsvolymen har lett till vissa produktivitets-
hdjningar, Fér perioden 1948—60 har D. L. Munby gjort en ingdende
studie av produktivitetsutvecklingen inom British Railways.? Vad giller
atbetskraftens produktivitet redovisas Munbys resultat i tabell 8. Som
framgdr av tabellen har produktivitetsutvecklingen varit relativt blyg-
sam, De internationella jamforelser, som Munby ocks? gor, visar att inte
i ndgot annat visteuropeiskt land har forbittringen i arbetskraftens pro-
duktivitet varit ligre in i Storbritannien. En av anledningarna hirtill
synes vara den daliga kapitalutrustningen och Munby anfdr bl. a. f6l-
jande: »Labour productivity measured as we have measured it could
surely have been much increased over the course of ten or so years, if
more capital had been available.»®

Aven under de senaste dren har produktiviteten Skat lingsamt, enligt
National Plan med endast 0,8 procent per 4r i genomsnitt frdn 1960 till
1964. Som métt pd produktiviteten anvinds dirvid bruttointikterna per

Tabell 8. Produktivitetsutvecklingen inom British Railways
dren 1948-60

Qutput per operating and
Output per and maintenance staff

total staff (exc. some workshop)
1948 1960 1948 1960
1. Traffic units
(passenger/ton miles) 100 119 100 122
2. Receipts
(at 1948 values) 100 116 100 119
3. Loaded train miler 100 131 100 135

Killa: D. L.Munby, a.a., s, 126.
* D. L. Munby, The Productivity of British Railways, Bulletin of the Oxford
University Institute of Statistics, Vol. 24, No. 1, February 1962.

' D. L. Munby, a.a., 5. 145.
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anstilld, Om man som produktionsmdtt i stillet utnyttjar antalet tra-
fikenheter (total passenger/ton miles) har arbetskraftens produktivitet
okat betydligt snabbare, under perioden 1961—64 med inte mindre 4n
totalt 26 procent.*

Trots de kraftiga personalminskningarna har den totala 1nesamman
varit nira nog konstant de senaste fem &ren. Lonehdjningarna har s-
ledes varit forhillandevis stora. Konkurrensen om arbetskraften har va-
rit hig, framfdr allt i Londonomridet och 1 Midlands och 1 dessa delac
av landet har British Railways haft vissa svirigheter att rekeytera ar-
betskraft. Det Gverskott pd arbetskraft, som man fir genom trafikned-
liggningar, ir framfor allt lokaliserat till omriden, som redan har vissa
sysselsittningsproblem. Det férefaller troligt att British Railways dven
de nirmaste dsren tvingas gd med pa kraftige 16nedkningar. Om inte det
ekonomiska resultatet skall forsimras ytterligare krivs ddzfor fortsatta
personalminskningar och okade intékter.

I den konkurrenssituation som rder pi transportmarknaden torde det
knappast vara mojligt att i ndgon stdrre utstrickning hoja taxorna. Di-
till kommer att den politiska pressen mot taxehjningar p2 jarovigama
ir betydande. Okade intdkter miste siledes framfor allt erhdllas genom
en vixande trafikvolym.

De i féregiende avsnitt redovisade prognoserna ir genomgiende op-
timistiska vad giller jirnvigarnas mojligheter att dra till sig gods i
framtiden. Under de senaste dren har ocksd transporterna av vissa varu-
slag okat avsevirt, Detta giller framfér allt olja, cement, bilar och bil-
delar. Under dren 1963—65 sltts ldngtidskontrakt med flertalet olje-
bolag for transporter av betydande kvantiteter petroleumprodukter un-
der tio dr framit. Avep betriffande cementtransporter har jirnvagarna
Fatt en 6kad andel av transportmarknaden. Fér transporter av bilar och

bildelar har utvecklingen av speciella »company trains» varit fram-

' British Railways Board, Awnwal Report and Accounts 1964, s. 1.
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gingsrik, detta giller 4ven transporterna av vissa produkter frin stal-
verken. Vid slutet av 1965 var Gver 1 000 »company trains» per vecka
i verksamhet {§r transporter av frimst olja, bilar och bildelar, cement
och kemikalier.?

Trots betydande framgingar {61 jirnviigarna under den sista tiden
p& vissa speciella transportmarknader fGrefaller de redovisade progno-
serna vil optimistiska, speciellt vad giiller liner trains-tratiken. I British
Railways egna utredningar podingteras ofta att de tekniska forbittring-
arna och moderniseringarna kommer att gdra jirnvdgarna mer konkur-
renskraftiga i framtiden. Man tycks emellertid bortse ifrin att teknik
och service kommer att fGrbattras dven inom lastbilstrafiken. Det finns
i och for sig ingen anledning att tro att utvecklingen pi det omrddet
kommer att std stilla, speciellt om man méter &kad konkurrens frin
jirnvigarna.

Under slutet av 1950-talet férlorade British Railways uppenbasligen
en hel del good-will pi grund av dilig service, hig skadefrekvens,
langa transporttider etc. Att vinna tiilbaka kunder, som en ging gitt
dver till ett annat transportsystem och kanske investerat i egna fordon
och terminalanordningar, kan ofta vara svirt. Vid en framtidsbedém-
ning kan man inte helt bortse frin faktorer av detta slag.

British Railways har ofta kritiserats for bristfillig administration och
otilledcklig kommetsiell inriktning. Formodligen ir kritiken pd denna
punkt Gverdriven. I varje fall tycks lord Beechings period som ordf-
rande i British Railways Board ha forindrat mycket pd dessa punkter.
Lord Beeching dtervinde i juni 1965 till 1.C.I. Hans tid som ledare for
British Railways dr av minga omvittnad som en period av allmin upp-
ryckning, friskt nytinkande, dkad komumerszell inriktning och ékat kost-
nadsmedvetande. Att Beeching-epokens alla forslag och dtgirder skulle
bira frukt redan till 1970 framstdr emellertid idag som foga troligt.

;.British R;fl:vays Board, Annual Report and Accounts, 1965, 5. 16.
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