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Forord

Studier av transportvasendets utveckling har sedan Hinge st[tt pl in

stitutets arbetsprogram. Dessa hac resulterot i skrifter, sam behandlat

slviil persontrafiken, speciellt privatbilismen, som godstrafiken. For

Mllandena i andra lander ·har ofta berorts och det har darvid visat sig

att utvecklingen i olika lander har m[nga gemensamma drag. Detta

galler kanske sarskilt i frlga om personbilismen.

Men aven for godstransporterna karakteriseras utvecklingen inter

nationellt sett av mlnga likheter. Bakom detta ligger gemensamrna

drag i naringslivets eXlpansion och i de ekonomiska villko! sam de olika

transportmedlen arbetar under. Till de sistnamnda ooc liven ra:k.nas de

omfattancle regleringar sam traditionellt utmarkt den statliga trans

portpolitiken i de flesta lander.

I foreliggande skrift behandla, godstransportvasendet i Storbritan

nien. Avsikten aI att ge en oversikt over utvecklingstendenserna i detta

land under efterkcigstiden och de problem sam man for narvarande

sth infor. Det kommer darvid att framgl att fOrhmandena pl den

brittiska godstransportmarknaden i mlnga avseenden aI jamforbara

med dem som dder i Sverige. Men det finns ocksl betydande skillna

der, kanske inte minst vad galler institutionella forhmanden och det

allmanpolitiska intresset for transportsektorn.

Det ar institutets fOrhoppning att denna skrift skall visa sig vara av

intcesse for alla clem sam sysslar med Edgar rorande transportekonomi

och transportpolitik. Skriften har forfattats av institutets sekreterare,

fil. lie. Lars Kritz. Huvudparten av kallmaterialet insamlades under en
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studieresa till Storbritannien hosten 1965. Denna mOjliggjordes av ett

resestipendium frAn Statens Jarnvagar och Sveriges Industrif6rbund.

Institutet viII harmed framfora ett tack for det generosa bidrag som

liimnats.

Stockholm i oktober 1966.

Lars Nabseth
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Inledning

Transportvasendet har i Storbritannien varit [oremal for politiska dis

kussioner Deh ingripanden i Ungt storre utstdickning an i vaet land. I

den Eoesta valrorelsen eiter andra varldskdget va! nationalisering av

transportsektorn en av Labours viktigare programpunkter. Efter val·

segern genomfordes ocksa deona, av oppositionen karakteriserad som

"den storsta socialiseringsiHgiird som nagonsin genomforts utanf6r Ryss

land." Transport Act 1947 innebar bl a att jarnvagarna och stora delar

av akerinaringen nationaliserades. Nar de konservativa korn till makten

1951 vat en av deras f6rsta atga-Ider att f6resIa en denationalisering av

akerinaringen. Denna genomfordes ocksa men icke fullstandigtj en icke

obetydlig del av lastbilsparken kom att kvarstanna i slatlig ago.

Sedan milten av 1950-ta1et har British Railways' problem ofta stitt

i centrum for den of.fentliga debatten pi transporlomridet. De standiga

underskotten har lett till utarbetandet av Hera rationaliserings- Deh rno~

dernisecingsplaner. Den mest radikala och sarntidigt mest omdebatte·

cade av dessa planer var de - numera lord - Beechings JJThe Reshap

ing of British Railways", sam presenterades i mars 1963.

Manga har ansett att jarnvagarnas ekonorniska problem slculle kun

na losas med en skarpt reglering av lastbilstrafiken. Andra iter har

havdat att lastbiltransporternas snabba expansion inte framst berott pi

att aIItmer gods overforts frin jarnvag utan pi att l£ngsiktiga stroklo

cella f6dindringar ioom produktion och distribution agt rum, vilka gyn

nat lastbilstransporterna. Detta framfordes bl a i den i juni 1965 pub

licerade Geddes Report, sam forordade elt avskaffande av tillstinds

givningen for den yrkesmassiga laslbilstrafiken.

9



Under hela efterkrigstiden har uttryek som 'integration' oeh 'koor

dinering' incm transportsektorn varit slagord i den politiska debatten.

Det har oftast varit oklart vad dessa begrepp konkret skulle innebara,

men vanligen har man hinkt sig att med olika medel, t. ex. skatter oeh

kvantitativa regleringar, begransa lastbilstrafikens omfattning. I den

vitbok med titeln "Tra1lSport Policy", sam regeringen offentliggjorde i

juli 1966, innebar koordineringstanken narmast ett organisatoriskt sam

g&ende mellan British Railways oeb det statliga &kerifaretaget. Den nya

transportministern, Mrs Barbara Castle, avsig darmed aU skapa "a na

tional freight organisation".

Den faljande framstallningen kommer att behandla institutionella

.forandringar oeh aktuella utredningar av det slag sam Dvan getts ex·

empel pit Syftet ar att ge en aversiktlig bild av det brittiska godstrans

portvasendets utveckling sedan sJutet av 1940-talet oeh att beiysa de

problem sam trafikutovare, konsumenter oeh statliga myndigheter

hittills stiillts infar eller kommer att mota i framtiden. Huvudvikten

kommer att Jaggas vid lastbils- oeh jarnvagstransporterna oeh konkur

rensen clem emellan. ovriga transportmedel - kustsjOfart, kanaltrafik

oeh pipelines - behandlas myeket knapphandigt.

lett EDrsta avsnitt ges en aversikt over de olika transportmedlens

utveekling sedan barjan av 1950-talet. Darvid berars bl. a. konkurren

sen Jastbil-jarnvag oeh fardelningen mellan transporter ulfarda for

egen resp. annans rakning.

Lastbilstrafikens oeh British Railways utveekling tas sedan upp mer

utfarJigt i separata avsnilt. Det har darvid ansetts lampJigt att relativt

utfarligt behandla de rent institutionella farhilllandena, eHersom dylika

oversikter sallan presenteras far svensk publik. Detsamma galler ak

tuella brittiska utredningar som berar transportsektorn, oeh dador Him

nas en kortfattad framstallning av bakgrnnden till oeh innehl.1let i

dessa.
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I ett sista huvudavsnitt diskuteras framtidsperspektiven for de tva

huvudtransportmedlen oeh detta sker med utgangspunkt fran nagra

aktueHa prognoser for godstransporternas utveekling. Avslutningsvis

gers sedan en sammanfattande vardering av framtidsutsikterna for

framst jarnvagstransporterna.

FramstiiHningen i det fOljande tar inte primiirt sikte pa jiimfOrelser

meHan Storbritannien oeh Sverige vad giiller utveeklingstendenser oeh

problem inom godstransportomradet. I vissa faH har det emeHertid an

setts befogat att dra paraHeller, diir skiHnaderna - eHer likheterna 

ar sarskilt framtdidande.
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Transportutvecklingen 1952-65, en oversikt

I de £lesta Jander har godstransportutvecklingen under efterkrigstiden

karakteriserats av en kraftig frammarsch for landsvagstransporterna

ocb en tillbaka#ng for jamvagstrafiken. Detta allmanna utvecklings

monster har oelesa giillt Storbritannien. Under perioden 1952-65 aka

de det totala transportarbetet i inrikes trafik friln 50,5 till 68,3 mil

jarder ton-miles, ,dvs. med 35 procent. Lastbilstransporternas okning

uppgick under samma tid till inte mindre an 118 procent, medan an

talet ton-miles utforda av jarnvagarna minskade med 31 procent. bv·

riga transportmede!, dvs. kustsjOfart, kanaler och pipelines, okade trans

portvolymen nagol (se diagram 1).

Den evan angivna utvecklingen medforde att lastbilstransporternas

ande! a\- <leI totala transporlarbelet okade friln 37 procent 1952 lill 60

procent 1965. Jamvagama, som 1952 ·hade 44 procenl av transportar

betet och ciarmed en storre andel an lastbilarna, svarade 1965 for en

dast 23 procent av det totala inrikes godslransportarbetet.

Godstransporternas omfattning och ulveckling pilverkas sjalvfallel

direkt av den rnangd varor, som produceras Deh importeras. Man kan

i varje fall pa kart sikt vanta en god samvariation mellan produktions

ocb transportutveckling; pa langre sikt ar del troligt atl struklurella

forandringar inom produktionen, ex.-vis av lokaliseringsmonstret, med

for atl efterfragao pa transpnrter vaxer snabbare eller langsamrnare an

den totala tillforseln av varor. For Storbritanniens del har vissa jam

fore!ser gjorts mellan bruttnnationalproduktens utveckling nch trans

pnrtefterfrilgans utveckling. Darvid studerades utvecklingen av »general

goods transporb> (alia varor utom kol, jarn och still, samt material for



jarn- oeb stalframstallning.)l Resultaten visar att under perioden 1952

-63 »general goods transport» 6kade i stort sett i samma takt som

bruttonationalprodukten. Det ac emellertid vissa skillnader mellan den

forsta halften av perioden och den senare. Under aren 1952-57 okade

efterfragan pa transporter nagot ll.ngsaromare an bruttonationalproduk

ten; aren 1958-63 var tendensen den motsatta. Man bor emellertid

inte fasta alltfOr start avseende vid att de tv~ perioderna visar oagot

olika treader, eftersom transportstatistikens kvalitet knappast tilBiter

ll.ngtgaende slutsatser om de kortsiktiga fluktuationer som det har ar

fraga om.

Jarnvagarna har traditionellt tagit hand om vad som brukar kallas

det tunga godset. Kol orh koks samt jam och stH orh produkter darav

har sedan lange svarat for den dominerande delen av jarnvagarnas to

tala transportarbete. Lastbilarna har daremot varit sysselsatta med mer

mangsidiga transporter. En koncentration till vissa bestamda varuslag,

sasom inom jarnvagstrafiken, har inte forekommit (se tabell 1).

Tabell1. Godstransporternas fordelning pc\. transportmedel
och varuslag ar 1962

Varuslag
Miljarder ton-miles

Lastbil )arnvag TotaJt

Kol o. koks 2,1 7,3 9,4
Jiim o. st:U
(d.varor och fiirdigvaror) 2.3 2,7 5,0
Ovrigt 29,2 6,1 35,3

Totah 33,6 16,1 49,7

Kalla: Ministry of Transport, Statistical Paper No.4, SUrf1ey of Road GoodJ
Tramporl 1962, Filtal RemltJ, Commodity Analysis, Table 1 o. 27.

1 G. F. Ray assisted by R. E. Crum, Transport: Notes and Comments, Nalioltlll

InJlilute Economic Ret1ieUi, No. 23, 1963, s. 28-29. G. F. Ray & C. T. Saunders,
Problems and Policies for InJand Transport, l--ap. Xl j W. Beckerman m. Ii.
The BritiJh Economy ill 1975, London 1965, s. 338-339.
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Diagram 1. Godstransportarbetets utveckling pa olika

transportmedel aren 1952-65
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Kalla: For aren 1952-62: Ministry of Transport, Statistical Paper No.2,
Survey' of Road Goods Transport 1962, Final Results, Part I, H.M.S.O.
1964, Table V.
For aren 1963-65; British Railways Board, Annual Report and Ac~

cOImts, 1964, 1965, Statistics 5-B. The National Plan, 1965, Table 12.1.
Ministry of Transport, Transport Policy, H.M.S.O. 1966, s. 19.

Anm.: Ar 1963 intdidde vissa mindre andringar i redovisningsprinciperna fOr
jarnvagarnas del. Uppgifterna for aren 1963-65 ar saledes ej helt jam
forbara med serien fOr tidigare ar.
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Som en indikator pa att jarnvagarna oeh lastbilarna i stor utstraek·

ning handhar olika transportuppgifter och varuslag kan medeltrans

porUiingden anviindas. Ar 1962 uppgick medeltransporUiingden for

lastbilstransporterna till ungefiir 25 miles. For den totala jiirnviigs

tra.fiken var motsvarande siEfra ca 70 miles. Exlduderas transporter av

kol, koks, material for jam- oeh stalframstallning samt andra mineral

(ateestoden brukar kallas »general goods») blir medeltransportlangden

for jarnvagstransporterna 135 miles.

Som tidigare visats har lastbilstransporterna expanderat snabbt un

der senare aI, medan jarnvagstransporterna gitt tillbaka saval absolut

som relativt sett. En av fOrklaringarna till detta - dock inte den enda

- hanger samman med den ovan redovisade fordelningen pa varuslag.

Aktiviteten ioem de huvudsakligen jarnvagsutnyttjande industrierna

har varit betydligt Iagre an ioem de branscher sam fOletradesvis ut·

nyttjar biltransporter. Enligt beriikningar redovisade av Ministry of

Transport l minskade produktionen ioom »miniog and quarrying» med

10 procent under perioden 1952-62; produktionen av jarn oeb st!.!

okade obetydligt, medan de lastbilsutnyttjande industrierna (bI. a. livs·

medels· neb byggnadsindustrierna) okade produktinnen med 30 a 40

procent. Lastbilstransporternas kraftiga okning skulle alltsa i storre

utstrackning bero pI. den hoga tillvaxttakten i de naringar som tradi·

tionellt utnyttjar biltran'pnrter an pI. en allmiin overgang fran jarn

viigs· till lastbilstransporter. Aven om detta synsiitt forefaller riktigt

fl.r det inte undanskymma det faktum att lastbiJarna under senare ar

gjort inbrytningar pa traditionellt jarnvagsdominerade sektorer, sam

t. ex. transporter av jarn- och st!.!produkter.

t Ministry of Transport, Statistical Paper No.2, Survey of Road Good; TranI
porI 1962, Final ReJuIIJ, ParI 1, London 1964, s. 10. lfr Ministry of Transport,
TranJpoTt Polic)', H.M.S.D., 1966, s. 21.
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Godstransportmarknadens utveckling kan belysas inte blatt med ban

syn till fordelningen lastbil-jarnvag utan aven utifdn en annan aspekt,

namligen fordelningen »public carriers - 'private transport». Till den

forsta gcuppen dknas jarnviigarna Deh !kerinaringeo, till den andra

vad sam i Sverige kallas icke yrkesmassig lastbilstrafik. En uppdelning

av transporterna efter dessa linjer kompliceras dock av aU det i den

engelska laslbilstrafiken upptrader mellanformer mellan yrkesmassiga

000 icke yrkesmassiga transporter, om icke focmellt sa dock reeUt. I

det fOljande kommer till »private transport» att rakn.s fordon med

Clicenser Deh Contract A-licenser. (Licenssystemet presenteras nar

mare p[ s. 20 ff)_

Sam framg[r av t.bell 2 svarade »public carriers» Ar 1952 for 79

procent av det totala transportarbetet. Ar 1964 hade andelen sjunkit

till 59 procent. lnom kategorin »public carriers» har jarnvagarnas an

del minskat frAn nAgot over tv[ tredjedelar lr 1952 till ungefir 50 pro

cent At 1964. Det mest framtriidande draget 'I'A transportmarknaden

har varit den snabba okningen av lastbilstransporter utforda i egen regi

(C- och Contract A-licenser). Detta ar en utveckling sam inte har nl

gon motsvarighet i vart land. Uncler efterkrigstiden har den svenska

lkerinaringen expanderat snabbare an den icke yrkesmassiga trafiken.

Det kan vara anledning att nagot spekulera over orsakerna till att

de engelska foretagen valt att i vaxande omfattning utfora sina trans

porter med egna fordon. En orsak kan vara den forhallandevis restrik·

tiva tillstandsgivning for insattandet av fordon i yrkesrnassig trafik.

som utmarkt det senaste decenniet; det ,fanns exempelvis inte flee A·

licensee 1964 an 1952. En annan ofta framfOrd mening aI den att in·

nehav av egna fordon iir till fordel for foretagen ,frAn prestige- oeb

reklamsynpunkt och erbjuder battre mojligheter till service m. m. gent

emot kunderna an vad utnyttjandet av lejda fordon gor. Detta sist

namnda forMlIande borde emellertid rimligen ha gallt aven svenska
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faretag. Darfar maste liven andra faktorer ha varit av betydelse fOr den

brittiska utvecklingen. Det iir svaet aU frigara sig fdn tanken att inte

de inledningsvis namnda politiska ingripandena Deh diskussionerna

rorande transportmarknaden skulle ha haft lterverkningar pl den llng

siktiga utvecklingen inom lastbilstrafiken. Det ar mojligt att riskema

for en ny nationalisering eller talet om akat stad at jarnviigstrafiken

verkat hammande pI. etableringsviljan inom lkerinaringen. Det kan

ocksa. vara sa att faretag inom industri oeh handel genom anskaffandet

av egna fmdon velat gardera sig mot stomingar i distributionsappara

ten, sam man tratt skulle intraffa vid av politiska skal dikterade for

andringar inom transportviisendet.

Tabe1l2. Transportarbetet fijrdelat pc\. "public carriers"

och "private transport" Aren 1952, 1962 och 1964

Kategori
Miljarder ton-miles Procent

19)2 1962 1964 19)2 1962 1964

Public carriers 32,6 30,0 33,0 79 60 59
]arnvagar 22,4 16,1 17,0 )4 32 30
A· oeh B.lieenser 10,2 13,9 16,0 2) 28 29

Private transport 8,6 19,7 22,5 21 40 41
C-lieenser (7,2) 16,3 18,5 (17) 33 33
Contract A (1,4) 3,4 4,0 (4) 7 8

Toralt 41,2 49,7 .5.5,.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,
H.M.S.a., 196), Table 12.1.
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Lastbilstransporterna

Nationalisering Deh denationallsering

Efter den .tora valframglngen 1945 genomforde Labour de foljande

aren en hel cad nationaliseringar incm naringslivet. Inom transport

sektorn omfattade forstatligandet jarnvagarna, kanaltrafiken, person

trafiken incm Londonomrldet samt stora delar av akerinaringen. Na

tionaliseringarna hade framst en allman idepolitisk bakgrund men for

transportsektorns del motiverades forstatligandet ocksl med erfaren

heterna fdn denna naringsgrens utveekling under 1930-talet. Den to

tala tillgangen pa transporttjanster tyektes da overstiga efterfdgan.

Konkurrensen mellan jarnvag oeh Iastbil hade borjat utveeklas alltmer

och iacm lastbilstrafiken fanns tendenser till »wasteful competition».

Genom nationalisering, anslg man au incm Labour, skulle forutsatt·

ningar skapas for battle -samordning av de olika transportrnedlens verk

samhet oeh for ilkad effektivitet totalt sett inom trau.portomrldet.

Genom Transport Art 1947 skapades British Transport Commission,

'Vars uppgift var att genomfora nationaliseringen oeh sedan handha

administrationen av de nationaliserade f6retagen. Vilka akeriforetag

overfordes nu i statlig ago? NationaI;'eringen giillde foretag grundade

fOre 1947 oeb till huvudsaklig del sysselsatta i fjarrtrafik. Sam ddan

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 omfattacle for·

don med A- eller B-licenser. Diiremot berordes inte aIls C-lieenserna,

dvs. den ick.e }'rkesmassiga trafiken, Deh ej heller [oretag rned vissa

specialfordon, t. ex. forflyttningsgods, djurtransporter m. m.
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De nationaliserade lastbilsforetagen sammaofordes organisatoriskt i

British Road Services, Fran 1948 till 1951 l<optes ca 3800 akerier, Ar

1952, da British Road Services nadde sin storsta omfottning, hade fo

retaget ca 42000 lastbilar, huvudsakligen sysselsatta i fjarrtrafik, Ro

relsen organiserades i regionala enheter Deh ett Iandsomfattande nat

av depaer byggdes ut,

British Road Services kunde trots sin storlek knappast hetraktas som

ett monopolforetag. Ar 1952 kvarstod inom den privata lkerisektorn

ca 39 000 bilar, Dessa kunde emellertid konkurrera huvudsakligen

ioom lokaltrafiken. Daremot £anns ioga hinder for bilar med C-licen·

ser, dvs, »firmabilar», att utfora fjarrtransporter, Den under aren 1947

-51 kc.ftiga okningen av antalet fordon agda av industri och handel

m, m, - fdn 384 000 till 798 000 - hn i viss man ses som ett ut

slag av konkurrenssituationen inom lastbilstrafiken. Uppbyggnaden av

en egen bilpark blev for manga foretag ett substitut for att utnyttja

British Road Services.

Nar de konservativa kom till malden 1951 £oreslog regeringen dena

tionalisering av den statligt agda lastbilsparken, Transport Act 1953

tog sikte 'pa ett ateestallande av forkrigsforhauandena, De privatagda

akerierna skulle pa nytt fa tilltrade till fjarrtrafikmarknaden, Dena

tionaliseringen av lastbilsparken gick emellertid jnte sA Iatt som man

vantat, Genom Trallsport Act 1956 upphiirde denationaliseringen och

inom British Road Services kvarstannade ca 14 000 lastbilac, I fram

tiden skulle till skillnad mot tidigare licenssystemet omfatta aven det

stalliga lastbilsforetaget. Den tidigare niimnda 25-miles-gransen for

privata akeriers vecksamhet hade avskaffats cedan 1 januari 1955,

Konkurrens j stallet for koordinering oeh integration blev glund.

tanken och slagordet i de konservativas transportpolitik. Man kom

emellertid att aeceptera en nationaliserad sektor, som var avsevart storIe

an vad som till en borjan asyftats, De forsta 'transport Acts under ef-
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terkrigstiden, 1947, 1953 oeh 1956 ars, innebar fundamentala farand

ringar inom engelsk transportpolitik. Det bar tillaggas at! farandring

arna knappast grundades pa genomtankta ekonomiska analyser utan soa·

rare pa. ide- Deh partipolitiska overvaganden Deh motiv.

Licenssystemet

Lastbilstrafiken iir i StorbrilJannien uppdelad pa i princip samma hu

vudkategorier som i Sverige, dvs. en yrkesmassig Deh en icke yrkesmas·

sig sektor. Sam framgar av det faljande ar emellertid gransen mellan

akarbilar Deh »Eirmabilar» mindre skarp an j vart land.

Det nu gallande lieenssystemet gar i sina huvuddrag tiUbaka pa Road

and Rail Traffic Act 1933. Vissa smarre andringar har skett under arens

lapp, men principerna oeh grundtanken i Road Traffic Act 1960, sam

at den nu gallande lagen, ar desarnma som ,for trettio at sedan. Det vik

tigaste syftet med lagstiftningen har varit att begriinsa akerinaringens

stodek oeh tillvaxt.

Faljande fyra typer av licenser finns:

1. A-licenJ: motsvarar i start sett det tillstand fOr yrkesmassig lastbils

trafik som svenska akare ffiaste ha. Licensen galler vanligtvis fern

ar oeb behovspravning tillampas.

2. Contract A-licens: galler far transporter kontrakterade uteslutande

av en kund. Detta kontrokt skaU giilla minst ett ar.

3. B-licens: ubfardas far fordon sam anvands bade i den egn. rarelsen

oeb yrkesmassigt. De villkor, under vilka fordonen kan anvandas

for transporter at audea an agaren, at vanligtvis specificerade i de

talj, exempelvis med avseende pa godsslag oeh geografiskt omrade.

Licensen galler i allmanhet tva ar.

4. C-lirens: fordon med denna lieenstyp utnyttjas pa i prineip samma

satt sam fordon i icke yrkesmassig trafik i Sverige.
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En licens kan avse ett eller flera fordon. Licensen innehmer ej n!

goo begransning av lastkapaciteten, som de svenska tillstlnden for yr

kesmassig trafik gor. Storbritannien ar uppdelat p! elva omr!den sam

vaet Deh ett har en »Licensing Authority», till vilken ansokningarna

stalls. Ansokningar am A- ocb B-licenser offentliggors ocb besvar mot

ansokningar kan liksom i Sverige anforas av andra trafikutovare. Licens·

myndighetens beslut kan overklagas vid »The Transport Tribuna!».

Licenssystemets uppbyggnad och funktion forefalIer p! papperet

relativt enkel och klar. 1 praktiken har emelIertid ett mycket komplice

rat Deh intrikat system utvecklats, dar »case law)} speJar en stor roll.

Griinsecna meIIan de olika Iicenskategorierna ar i verkligheten cfta

gansm oklara; 51 t. ex. kan en innehavare av A-licens i vissa faU ha

mindre frihet att valja transportuppdragan en B-licensinnehavare. Detta

sammanhanger med att den restriktiva tillstlndsgivningen for A-licen

ser medEart att man vid ansokningar uppgivit mycket specificerade

transportuppdrag for att kunna p!visa behovet av fler fordon. Sarskilt

efter 1953 !rs Transport Ad skarptes kontrolIen av att det slag av trans

porter, vartilllicensen enligt ansokningshandIingarna skulle anvandas,

overenssUimde med de i verkligheten utforda. En B·licens med »vida

villkor» kan allts! innebiim stone frihet for transportutovaren an en

»smab> A-lieens.

Ett annat gransdragningsproblem galler Clicenser oeh Contract A

licenser. Fr!n .funktionell synpunkt iir Contract A-licenser att jamstalIa

med Clkenser, eftersom transporter utfors p! Ungtidskontrakt endast

for en kund. Sett fr!n agaresynpunkt ar emellertidtfordon med Contract

A-licenser narmast att hetrakta sam reguIjiira !karbilar. 1 beskrivningar

av den brittiska lastbilstrafiken brukar Contrad A-licenser ibland rak

nas till »private» ocb ibland till »public transport». (I tabel! 2 ovan

har valts att fora gruppen till »private transport».)

Sam framg!r av tabell 3 har antalet fordon med A-licenser foriind-
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rats obetydligt sedan barjan av 1950-talet. Den starkt restriktiva till

standsgivningen Jar denna licenstyp har utgjort en ganska effektiv kon

troll av nyetableringen inom akeribranschen. Den farhallandevis kmf

tiga akningen av fordon med B-licenser oeh den mycket starka stegring

en av antalet Contract A-fordon kan emellertid ses som ett utslag av

hur man bakviigen sakt utveckla en befintlig akerirarelse eller komma

in i bmnschen. Genom att knyta ansakan till spedella transpor,kontrakt

oeh arbetsomraden har det varit majligt att fa B- eller Contract A-licens.

Mot bakgrund av de i detalj utformade villkoren -for licenserna har det

nuvarande licenssystemet nagot tillspetsat karakteriserats sam »ao elab

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

Tabe1l3. Antallastbllar forde1ade pa llcenstyp aren 1946-65

Tusental fordon
Ar

A-licens Contract B·licens C-1icens Totalt
A·licens

1946 81 9 58 384 532
1948 74 15 64 591 757b)
1950 42 11 60 735 902b)
1952 93a) 10 59 761 923
1954 89 10 59 834 993
1956 89 17 62 964 1 133
1958 89 20 65 ) 049 1223
1960 88 26 68 1 166 1348
1962 90 29 74 1226 1419
1964 93 33 82 1 312 1520
1965 96 35 86 1 324 1 541

a) Inkluderar fordon agda av British Transport Commission, vilka icke behovde
Iicens fore 1953.

b) I totalsiffran ingar fordon agda av British Transport Commission.

Kalla: British Road Federation, Basic Road Slatist;cs 1966, s. 18.

1 Ministry of Transport, Carried Liceluing: Report of the Committee, H.M.S.a.,
1965, s. 23.
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Tabel! 3 visar att den helt dominerande delen av fordonen ar utms

tade med C-licenser. S1I.dana ges automatiskt vid ansakan. Att enbart

se till antalet fordon i icke yrkesmassig trafik ger emel!ertid en aver

driven bild av cleona sektors anclel av lastbilarnas totala transportarbete

(se tabel! 2). Flertalet av C-licensbilarna iir namligen av typen sHp

vagnar och lattare lastbilar. Ar 1964 utgjorde C-licensbilarna 86 pro

cent av totala ant~let lastbilar men de svarade for endast 48 procent

av lastbilstrafikens totala tran.portarbete.

Akerinarlngens struktur

Den brittiska ~kerina.ringen ar Hksom den svenska i star utstdickning

»a small man's business». Vid ilrsskiftet 1963/64 hade 85 procent av de

46000 1I.kerierna 1-5 fordon (se tabell 4). Enbilsilkerierna omfattade

inte mindre an halften av alla 1I.kerier. SmilfOretagens andel av lastbils-

Tabell 4. Akerierna fordelade pa. storlek oeh bilinnehav
vld ll.rsskiftet 1963/64

Antal hilar Akerier Bilar

per ikeri Antal Procent Antal Procent

I 23130 50 23 100 11

2 7840 17 15 700 8

3 3970 9 11 900 6

4 2530 5 10 100 5

5 1660 4 8300 4

6-10 3840 8 28900 14

11-30 2730 6 46500 22

31-200 563 I 32200 16
200- 17 28 900a) 14

Totalt 46280 100 205600 lOa

a) lokI. bila! agda av Transport Holding Company.

Kdlla: Ministry of Transport, Public Haulage Operators. Analysis by Size oj
F/ee11963, London 1964, Table 1 Deh 2,
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parken var daremot mindre. Enbilsakerierna hade endast 11 procent

av de 206000 fordonen med A-, Contract A- eller B-licenser. I fore

tag med over 5 bilar fanns 66 pcocent av totala antalet akacbilar.

Det storsta akeriforetaget, British Road Services (B.R.S.), star un

der kontroll av det helstatliga Transport Holding Company. Genom

Transport Act 1962 upphorde den tidigare namnda British Transport

Commission. I dess staJIe skapades »The four Boards» (Railways, Lon

don Transport, Docks, Waterways) samt Transport Holding Company.

Detta stadiga holdingbolag arbetar via dotterbolag, sammanlagt ett 90

tal, som ar verksamma inom m!nga omr!den, men framst inom buss

trafik och lastbilstrafik. Aven ett sadant foretag som resebyran Thos.

Cook & Son ingar i Transport Holding Company.

I B.R.S.-gruppen jngar en hel rad akerifOretag. Fragor av gemen

samt intresse. shorn avtals- oeb policyarenden, handhas av British Road

Services Federation Ltd. Nedanstaende uppstallning anger namnen pa

och grupperingen av de storsta foretagen inom B.R.S.-gruppen. Antal

agda fordon anges ocksa.

British Road Services Ltd

B.R.S. (Contracts) Ltd

Furness & Parker Ltd

} 10400

B.R.S. Parcels Ltd

N. Francis & Co, Ltd

Pickfords Ltd

B.R.S. (Meat Haulage) Ltd

Tbomas Rowe (Carriers) Ltd

Westfield Transport Ltd

British Road Ferry Services Ltd

Anglo Continental Container Services Ltd

Tayforth Ltd
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British Road Services Ltd. som ar det starsta fOretaget i B.R.S.-grup.

pen. sysslar huvudsakligen med allman lkerirarelse. Pickfords.gruppen

ar iruiktad pI specialtransporter av de mest skilda slag. B.R.S.-gruppen

omfattade vid lrsskiftet 1965/66 ca 18200 fordon och sysselsatte ca

38000 personer. Under 1965 uppkaptes en del privatagda lkerier.

bl. a. tvl starre, Tayforth Ltd med ca 1 400 fordon och Harold Wood

and Sons Ltd.

loom den nationaliserade sektorn har fi:irutom British Road Services

aven British Railways ett betydande antal lastbilar, sam vid lrsskiftet

1965/66 uppgick till ca 11 300.

Under senare lr har ganska stora gnrppbildningar kommit till stlnd

ioom den privata sektorn av !kerinaringen. Dessa kan dock inte pa na~

got siitt mata sig i storlek med British Road Services. Det storsta privata

faretaget ar Transport Development Grotlp, sam vid lrsskiftet 1965/66

hade ca 4700 lastbilar. Slval de starre privata faretagen sam British

Road Services har under senare tid varit mycket aktiva ioom »the take

over field». Det ar emellertid intressant att konstatera att de uppkapta

focetagen i allmanhet fortsatter att arbeta som relativt oberoende en

hetee, sam eodast hills samman under en central finansiell kontroll. Sa
t. ex. arbetar de ca 80 foretag, sam Ingar i Transport Development

Group ganska fristilende utlt sett. British Road Services har daremot

en mer centcaliserad organisation.

Trots de senaste areos tendensec till sammanslagningar och finan·

siella gruppbildningar inam lkerinaringen ar, sam tidigare namnts,

sm£laretagen dominerande. I det avseendet ar farhmandena myeket

likartade dem i vlrt land. Vissa patagliga skillnader finns emellertid.

Sa t. ex. har de brittiska lkarnas topporgan oeh intresseorganisation,

Road Haulage Association (R.H.A.), en mycket lagre anslutningspro.

cent an dess svenska matsvarighet, Svenska lasttrafikbilagareforbundet

(SLF). Sam en faljd av - eller orsak till- detta ar kontakterna mel·
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Ian organisationens ledning oeh medlemmarna icke Iika valutvecklade

sam i Sverige. R.H.A. har heller inte 'Propagerat oeb g!tt i spetsen for

samarbete mellan !kerierna p! det lokala planet i samma utstraokning

som SLF gjort. Detta kan majligen farklara en annan skillnad mellan

svensk oeh brittisk !kerinaring namligen den som galler utveeklingen

oeh omfattningen av lastbilscentralernas arbete.

Lastbilscentraler av svensk typ finns jnte i Jika star utstcackning j

Storbritannien. Sarskilt p! fjarrtrafikens omdde ar skillnadema mellan

brittiska oeh svenska farh!llanden p!tagliga. TransportfarmedJingsfO·

retag av typen ASG oeh Bilspedition, med ett Iandsomfattande nat av

kantor, har icke nagon direkt motsvarighet i Storbritannien. Unclan·

taget ae den organisation i nationell skala sam British Road Services ut·

veeklat.

Det ar svlrt att peka p! direkta orsaker till den olika utveeklingen

i Sverige oeh Storbritannien betraffande Iastbilseentraler oeh transport

formedlingsforetag. Diskussioner, sam f6rfattaren haft med personer

inom den brittiska transportnaringen, gay <[aga klarhet pa cleona punkt.

Som tankbara farklaringar angavs bl. a. den historisk.politiska utveek

Iingen med nationalisecing oeh denationalisering inom akerinaringen,

allman motvilja mot mellanhander samt helt enkelt att det inte fanns

nigra stoue behov av dessa aktiviteter pa transportmarknaden.

Geddes Report

Davarande transportministern Ernest Marples tillsatte hosten 1963 en

kommittc', vars uppgift var att undersoka hur det ganande lieenssyste

met for lastbilstrafiken fungerade oeh vilka effekter det hade p! trans

portutveeklingen; kommittc'n skulle oeks! kunna rekommendera om

arbetningar av systemet. I juni 1965 publieerade kommittc'n sin rapport

med titeln Carriers' Licensing. Ordfaraode i kommittc'n var lord Ged·
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des ach rapparten gilr i dagligt tal under henamningen Geddes Report.'

Oil denna rapport spelat en mycket star roll i den transpartpalitiska

diskussjonen, finns det anledning att narmare redogijra [or cless inne

hill!.

Geddes Repart kanstaterar inledningsvis att forhilllandena pil trans

partmarknaden forandrats radikalt sedan licenssystemet infordes pil

1930-talet. Jarnvagarnas roll sam ledande gadstranspartmedel har over

tagits av lastbiIarna. Jarnvagarna har nastan obegransad kommersiell

[rihet, meclan lastbilstrafr.ken ar kringgardad av restriktioner; den sist

namnda ar dack inte illagd speciella forpliktelser av typen taxeplikt acb

transpartplikt. Vidare pilpekas att endast nilgot over 20 procent av den

tatala Iastbilsparken svarar .for ungefar 80 procent av lastbilarnas tatala

transportarbete. Nastan halften av det transportarbete, som tunga for

don utfOr, sker med C-licensbilar. Rapporten faster hI. a. uppmark,.m

heten pil just C-licensbilarnas stara roll.

lett amfattande avsnitt i rapparten behandlas sedan frilgan am det

nuvarande licenssystemet ae det basta medlet att na de mll som kan

uppstiillas for den statliga transpartpalitiken pil vagtransportamrildet.

Sam de fem viktigaste tankbara millen for en reglering av vagtranspor

terna anf5rs foljande:

J. att .framja tr·afiksakerheten

2. att framja effektiviteten inam lastbilstrafiken

3. at! reducera lastbilstraJikens eventuella negativa effekter pil miljon

4. att verka for ett okat utnyttjande av jarnvagarna for godsbefardran

5. att reducera eller·kantrollera trangseln pI. vagarna.

I rapparten gar man punkt for punkt igenom det nuvarande licens

systemets rnojligheter aU realisera de angivna rollen. Kommittens all·

manna slutsats ar foljande: »Neither the present system of licensing

1 Ministry of Transport, Ca.-rierI' Licensing; Report of the Committee, H.M.S.G.,
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.»1

De slutsatser oeb rekommendationer. sam framfors i Geddes Report

ar i princip av samma karaktar sam innehlHlet i de delar av den nya

svenska transportpolitiken, sam beror lastbilstrafiken. Geddes Report

rekommenderar aU det nuvarande regleringssystemet avskafifas. Inga

restriktioner skall finnas mot nyetablering. Den sam ager en Iastbil skall

ha mojlighet att fritt utnyttja den till transporter for s£val egen sam an

nans riikning. Kommitten foresUr att ett system med tillstlndsbevis for

godstransporter introduceras. Oessa tiIlst£ndsbevis skall ges till alia, vars

fordon uppfyIler vissa bestamda ~rafiksiikerhetskrav. Tillst£ndsbevisen

kombineras med tillstlndsskyltar, en for varje bi!. Om ett fordon icke

uppfyIler besiktningskraven eller befinns overlastat, dras tillst£ndsbe

viset in.

Sam vantat mottogs Geddes Report positivt i naringslivskretsar. Tid

ningar som Economist och Financial Times ansl6t sig ocksl till f&rs1a·

gen. Rapporten blev diiremot forem£1 for stark kritik fr£n fackforening

aena) spedellt inom jarnvagssektorn. Den kanske mest negativa install·

ningen till f6rslagen visade akeriagarnas sammanslutning) Road Haul·

age Association.

Kommittc~n tillsattes av en konservativ transportminister och rappor·

ten overHirnnades till den nya labourregeringens transportminister. Den

f6rsta reaktionen fd.n regeringens sida var en avvaktande hUlning.

Man beklagade att Mr Marples direktiv varit for snava oeh menade att

1 Geddes Report, s. 6.
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kommitten studerat ett isolerat problem - licenssystemet - d~ situa~

tionen egentligen 'kravde ett studium av »transport as a whole».

Vid diskussioner hosten 1965, som forfattaren hade med en rad per·

soner inom forvaltning oeh nariogsliv• .framkorn att man i allmanhet

inte raknade med att forslagen i Geddes Report skulle genomforas de

narmaste aeen. M~nga iaom Labour trodde fortfarande aU jarnvagar

nas ekonomiska problem skulle kunna losas med fortsatt reglering av

lastbilstrafiken. Ett avskaJfande av det nuvarande licenssystemet an

s£gs vara en politisk fraga av mycket intrikat slag. Det bor tillaggas att

manga ansag aU inte ens en konseevativ regering skulle vaga sl3. in pa

de linjer som Geddes Report rekommenderat.

I regeringens vitbok Transport Policy, som offentliggjordes somma·

ren 1966, berors Geddes Report mycket kortfattat. Regeringen accep

teear i och for sig kommittens sIutsatser 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 relevanb>.l Man anser emellertid

inte att licenssystemet skall avskaffas helt, utan att det p£ langre sikt

bor finnas kvae i nagon form. I vantan pa eesultaten fcan vissa inom

Ministry of Transport pag£ende undersokningar om bl. a. jiirnvags· ocb

lastbilstraflkens kostnadee avser regeeingen aU tills vidare lamna foe

slagen i Geddes Report utan £tgiirder.

t Ministry of Transport, Tra"IpOrl Policy, H.M.S.a., 1966, s. 23.
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Jarnvagstransporterna

Huvuddragen i efterkrigstidens utveckling

Vid ~rsskiftet1947/48 overfordes de brittiska jiirnviigsbolagen i statlig

ago. De sedan borjan av 1920-talet existerande Eyta stofa jamvagsbo

lagen sammanfordes till ett foretag, sam organisatoriskt kom att utgora

en gren av den nyskapade British Transport Commission.

Under efte[lkrigstidens ,fOrsta af lag aktiviteten iaom jiirnvagsvasen

det p~ en hog nivt Oet totala godstransportarbetet uppgick ~ren 1948

-54 till i genomsnitt ca 22 miljarder ton-miles per k Med avbrott

for enstaka af minskade diirefter godstrafiken successivt oeh aren 1962

-Q5 Ug transportarbetet p~ en niva av ca 16 miljarder ton-miles (se

diagram l,s.14).

I den statistik som British Railways publicerar gOrs en uppdelning

av trafiken p~ endast tre varugrupper, niimligen (1) kol och koks, (2)

material for jam· oeh stUframstallning oeh produkter av jam oeh stal,

samt (3) ovriga varor. Transporrarbetets utveclding mellan ~ren 1952/

54 och 1963/65 for dessa tre grupper redovisas i tabell 5.

Transporter av kol orh koks bar under bela efterkrigstiden spelat

en dominerande roll i jiirnviigarnas godstrofik. Ar 1963/65 svarade kol

och kokstransporterna for nara hiilften av det totala godstransportarbe

tet. Sam framg~r av tabell 5 har kol- och kokstransporterna utvecklats

parallellt med den totala godstrafiken, sam minskat med 30 procent

sedan 1952/54.

En betydligt ogynnsammare utveckling visar gruppen ovriga varor,

medan daremot transporterna av jam oeh sta1 oeh av material for jam

och st~lframstiillning minskat med 14 procent sedan 1952/54.
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Tabell 5. UtveckUngen av transportarbetet pa jarnvilg for
oUka varugrupper mellan iren 1952/54 oeh 1963/65

Index Miljarder ton-miles
Varugrupp

1952/54 1963165 1963/65

Kol o. koks 100 70 7,4
Jam o. stAt 100 86 3,0
Ovrigt 100 61 5,2

Totalt 100 70 15,6

Kalla: G. F. Ray & C. T. Saunders, a.a.; British Railways Board, Annual Reporl
and AaolmlJ, 1964,1965, H.M.S.O.

Ekonomiskt sett har godslrafiken under hela efterkrigsliden varit

ryggraden i jarnvagsrorelsen, ehuru dess andel av de totala intakterna

minska! n~gol. Aren 1952/54 uppgick godstrafikens andel (ink!. pa

ket, post m. m.) till 73 proeenl oeb ~ren 1963/65 till 63 proeent.

Av godstrafikens huvudgrupper har kol- oeh kokstransporterna un

der hela perioden 1952-65 svarat for ea 35 proeent av fraktintiikterna.

Sam framgar av diagram 2 bidrog kol- oeh kokstrafiken under hen

1952-57 med en ungefiir lika stor andel till jarnvagens totala inlak

ter som hela persontrafiken.

British Railways har under en lang foljd av ar hafl atl drag med

besvarliga ekonomiska problem. Det senaste aret som visade ett roreIse·

overskott vat 1955. Darefter har underskottet (efter avskrivningar men

exk!. ranta p~ kapital) ulveeklals p~ fOljande satt:

1956 £ 16 miljaner 1961 £ 87 miljaner

1957 £ 27 » 1962 £ 104 »
1958 £ 48 » 1963 £ 82 »
1959 £ 42 » 1964 £ 68 »

1960 £ 68 » 1965 £ 73 »
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Diagram 2. British Railways' intakter fran olika

traflkslag "reo 1952·65

"'I~~"r---------------------'

350

300 Godstrafik
lotalt
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Petson\Jafik
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-,- .
".- .'''''''''-'-'- -.... - ......
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~~ii~.e:~~s a)
150 .....~._._._.-._._._.'.,.
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1952

a) F.g.a. andrade redovisningsprinciper ar uppgifterna for aren 1963
65 ej helt jamf6rbara med serien for tidigare at.

Kalla; For :hen 1952-62: British Railways Yearbook, 1965 Edition.
» » 1963-65: British Railways Board, Annual Reporf and Accounl!.

1964, 1965, Statistics SoB.
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Den allmanna bakgrunden till den svaga ekonomiska utveeklingen

for British Railways har framgatt av det tidigare. Transportmarknaden

har som helhet vuxit relativt langsamt, tidvis t. o. m. nagot Ungsam

mare an BNP. Iucm denna svagt expanderande marknad har sedan

jarnvagarnas audel successivt minskat. Utifran denna allmanna situa

tion har bI. a. D. 1. Munby narmare diskuterat or,.kerna till British

Railways' ekonomiska problem.' Darvid analyserades {ramst toljande

fern pasdenden:

1. Jiirnvagarna har av tradition ntt bara vissa soeiala forpliktelser oeh

politikerna har harvidlag utovat tryek. Detta jamte fodegade be

stammelser ,for taxesattning oeb drift har hindrat British Railways

att driva en Mrt inriktad kommersielllinje, som skulle ha satt som

framsta mll att n bort underskotten. »Social and legal obligations»

har ntt spela en alltfOr stor roll.

2. Jarnvagarna har ntt arheta pa en marknad som icke kar.kteriserats

av konkurrens pa lika villkor. Endast ett koordinerat transportsystem

skulle ha gett en lonsam rorelse. (»Co-ordination and unfair com

petition». )

3. Taxesattningen har varit sadan att taxorna pa ett inte adekvat satt

relaterats till kostnaderna. (»Charges unrelated to costs».)

4. Jiirnvagsnatet oeh trafiken har inte skurits ned tillraekligt Mrt for

att fa en rorelse som bar sig. (»Cutting down the railways to

shape».)

5, Investeringar oeh moderniseringar har varit av helt otilldicklig orn

fattning.

Efter en detaljerad diskussion av dessa fern faktorer som tankbara

fOrklaringar till de standiga underskotten blir Munbys slutsatser fol-

1 D. 1. Munby, Economic Problems of British Railways, Brd/etin of the Oxford
University Institute of Statistics, Vol. 24 No.1, February 1962. Se liven K. M.
Gwilliam, Transport and PubJir Policy, London 1964, s. 168-178.
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jande. Alla, utom punkt (2), har spelat en viktig roll. De tva viktigaste

orsakerna synes dock vaea de otillrackliga investeringarna samt ett al1t

for start jarnviigsnat.

Under kriget agde en kraftig f6rslitning rum av rullande materiel

och av fasta anlaggningar for jarnvagsdriften. De forsta aren efter kri

get Ug sedan investeringsnivan mycket lagt och enligt viss. berakningar

uppgick den totala kapitalminskningen (disinvestment) mellan aren

1937 och 1953 till ca £ 440 miljoner (1948 ars priser).' Under ater

stoden av 1950-t.let var ocksa investeringarna .v blygsam omfattning

ceh inte ens vid ingangen av 1960-talet hade, enligt overslagsbera.k

ningae, den tidigare kapitalforslitningen helt ersatts. En modernare ka

pitalutrustning skul1e avsevart ha forbiittrat British Railways' ekono

miska resultat.

British Railways' finansiella situation skulle emellertid, enligt Mun

by, inte ha forbattrats eobaet genom okade investeringar Deh kostnads

anpassade taxor. Den kanske viktigaste forklaringen till den olonsam

ma utvecklingen ligger i det al1tfar stora jarnvagsnatet och den al1tfar

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».2 Det viktigaste problemetfoe jarnvagarna ae daefor att avo

gata vilka deJae av systemet och vilka typee av trafik sam bar sig samt

att eliminera ovriga delar fortast mojligt.

Det sistnamnda problemet kan sagas vara utgangspunkten far den

mycket uppseendevackande utredning sam British Railways Board pub

licerade i mars 1963. Utredningsarbetet leddes av lord Beeching och

utredningen gh ibland under benamningen Beeching Report.' Med

1 P. Redfern, Net investment in fixed assets in the United Kingdom, Jotlrnal
of Jhe Royal StaJislical Sociely, Series A, Vol. 118, No. 2, 19~~.

2 D. L Munby, a.a., s. 22.
3 British Railways Board, The Reshapillg of Bl'itirb RailU'ays, H.M.S.a., 1963.
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hansyn till den publieitet oeh diskussion, sam denna utredning gett

upphov till, kan det vara motiverat att ge en 6versikt over cless innehlll

och rekommendationer. Den bot emellertid ses i relation till tidigare ut

redningar inom jarnvagsomd.det oeh dessa hehandlas darfor helt kort

fallat forst.

Moderniseringsplaner fore Beeching

Den moderniseringsplan, sam offentliggjordes i januari 1955, tog i

f6rsta hand sikte pa att inhiimta eftersHipningen i investeringsutveck

lingen.' Den inneholl ett omfattande program fOr tekniska forandring

ar, sam t. ex. overgil.ng fril.n il.ngdrift till diesel- och eldrift, installering

av centraliserad t!gkontroll oeh moderna telekommunikationer. Vidare

avsil.g man att fornya vagnparken, all bygga am godsterminaler samt all

modernisera rangerbangardar. Hela moderniseringsprpgrammet berak

nades kosta £ 1 200 miljoner oeh sknlle vara helt genomfort inom fem

ton at. 1955 ars moderniseringsplan vat emellertid iute enbart tekniskt

inriktad. Den syftade oeksil. till nedliiggning av olansam trafik oeh till

en pil. bred front farballrad produktivitel.

Moderniseringsplanen gay inte resultat sa snabbt som man hade van

tal. Konjunkturnedgil.ngen 1958 farsamrade kraftigt rarelseresultatet

oeh paverkade dessutom framtidsf6rvantningarna i negativ riktning.

Redan 1959 publieerades en oversyu oeh revidering av 1955 il.rs plan.'

Diirvid understroks att det inte farelil.g nil.gra skiil att iindra de allman

na mil.len far moderniseringsarbetet oeh att de tidigare rekommendera

de medlen fortfarande var liimpliga. Det ansil.gs emellertid anskviirt att

snabbt aka takten i rationaliserings- och moderniseringsprogrammets

1 British Transport Commission, Modemisa/ion and Re-equipment of British
Railways, 19'5,
Z British Transport Commission, Re-aPPftliseJ of the Plall for the Modernisation
and Re-equipment of British Railways, H.M.S.a., 1959.
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genomfiirande. Detta giillde speciellt nedliiggning av jiirnviigslinjer och

indragning av stationer. MeHan tiren 1954 oeh 1958 minskacle jam

viigsniitet med endast 300 miles, fdn totalt ca 18850 miles. Fram till

och med 1963 fiirordades en nedskiirning med ca 10 procent. Den revi

derade planen syftade ocksa till en kraftig nyanskaffning av rullande

materiel. Vid utgangen av 1963 hoppades man att de arliga underskot

ten skulle ha fiirbytts i ett mindre overskott.

Omkring 1960 intriidde en viindpunkt i regeringens instiillning till

jiirnviigarnas problem. Det var nu fullt klart att krafttag behovdes fOr

att komma till dtta med de standigt vaxande underskotten. I december

1960 presenterades ett forslag till omorganisation av de nationaliserade

transportforetagen.' Forslaget gick i huvudsak ut pa att splittra "pp den

stora British Transport Commission pa sjalvstandiga f6rvaltningsenhe~

ter, varav British Railways Board skulle bli en. 1962 ars Transport Act

lagfiiste dessa forslag. Men regeringen understriik ocksa att det inte

cackte med eabaet organisatoriska f6randringar for att f6rbiittra jarn

vagarnas ekonomiska Hige. Jiirnvagstrafiken maste anpassas till moder

na forhilllanden, vilket bl. a. skulle innebiira en kraftig nedskiirning av

jiirnvagsnatet, anskaffning av modern materiel samt okad kommersiell

inriktning. Den tidigare politiken kritiserades bl. a. diirfor att den ofta

varit »a confusion in judging between what is economically right and

what is socially desirable».

I juni 1961 tilltriidde lord Beeching som ordforande i British Trans·

port Commission. EEter den DvaD namnda omorganisationen 1962 blev

han ordforande i British Railways Board. Under lord Beechings led

ning paborjades redan 1961 omfattande trafikstudier, som skulle ligga

till grund for planeringen av det framtida jiirnviigssystemet. Resultaten

av lord Beechings ntredningsarbete publicerades i tva rapporter, dels i

1 Ministry of Transport, Reorganisation of the Nationalised T,"ansport Under·

takings, H,M.S.a" 1960,
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Reshaping Report, sam utkom i mars 1963, dels i Tmnk Rotltes Report,

sam offentliggjordes i lebruari 1965. I det loljande bebandlas dessa

utredningars inneh!U och rekommendationer var for sig.

Reshaping Report

En av de grundlaggande tankegangarna i Reshaping Report ar att de

olika Iransportmedlen skaU koneentrera sig pa de transporttjanster sam

de ar basllampade liir. Fiir jarnvagarnas del innebar detta att de skall

inrikta sig pa linjer med kralliga trafikfloden oeh all de skall strava

elter transporter i hela tagsatt. Darigenom kan naekdelen med de hoga

fasta kostnaderna recluceras och transporterna kan utforas till konkur

renskcaftiga taxar. Teafik som inte Himpar sig for jarnvagarnas speciella

krav skall snarast avvecklas.

Mot den ovan skisserade bakgrunden behandlas liirst i rapporten det

nuvarancle jarnvagssystemet och cless trafikmonster. For utredningens

rakning genomlordes under ar 1961 speeiella Iralikstudier oeh huvud

parten av det stalisliska kiillmaterialet avser detta ar.
En av de angelagnasle uppgiflerna var att klarlagga kostnads- oeh

intaktslorMllandena for de olika Iralikslagen. Av lahell 6, sam ar ham

tad Iran rapporten, Iramgar att endast paket- oeh posttraliken samt kol

oeh kokstrafiken ar 16nsam i den meningen aU intakterna Nicker de be

raknade totala kostnaderoa. Av ett totalt underskott 1961 pa £ 172

miljoner svarade enbart »stopping passenger trains» och »general mer

chandise trallio} lor £ 131 miljoner. Om man ser pa relationen intakler

direkta kostnader ar laget nagot mindre ogynnsamt. Bade kol- oeh mi

neraltransporterna bar sina direkta kostnader liksom ocksa »fast and

semi-fast passenger trains» samt paket· oeb posttrafiken. Har bor till

laggas att siflroroa j tabell 6 bOr omges med vissa reservationer. For

delningen av de indirekta kostnaderna ar givetvis sv§r aU gora oeh till·

hor de »klassiska» problemen i den jarnvagsekonomiska litteraturen.
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En annan viktig frAga for utredningen gande hur trafiken geagra

fiskt sett fordelade sig pa jarnvagsnatet. Resultaten av undersokninga[~

na visade aU en tredjedel av jarnvagsnatet svarade for enclast 1 procent

av totala antalet personkilometer_ For godstrafiken gallde samma for

hilliande. Vidare svande halften av natet fOr endast 4 procent av to

tala antalet personkilometer oeh 5 pIOcent av totala antalet tonkilometer.

Persontrafik- oeh fraktjntakterna fran de olika stationerna visade sam

rna sneda frekvensfordelning. Halften av antalet stationer gay tataH sett

enclast 2 pIOcent av persontrafikinta:kterna, men pa andra andan av

skalan fanns 34 stationer (mindre an 1 procent av totalantalet), scm gay

26 procent av intakterna. Av godsstationerna svarade den samsta haH·
ten for endast 3 procent av intakterna. Beriikningar gay vid handen aU

intakterna frin clessa svagt utnyttjade linjer och stationer inte ens tackte

de r6rliga kostnadecna.

Slutsatsen av dessa studier av trafikens geografiska f6rdelning var att

trafikvolymen i hog grad var koncentrerad till en liten del av det exi

sterande jarnvagsnatet. En utveckling av huvudlinjerna och de stora

trafikflodena skulle medfora gynn,.mma ef.fekter pa det ekonomiska

resultatet. De traofrksvaga liojerna och statiooerna borde Higgas oed soa

rast mojligt, ansAgs det.

De intressantaste delarna av Reshaping Report beltandlar godstrafi

ken, som ju ocksA ar den ekonomiskt sett betydelsefullaste grenen av

British Railways' verksamhet. Har foresIas manga radikala forandring.

ar. av vilka projektet med »liner trains» kan sagas vara den viktigaste

nyheten (liner trains behandlas narmare pa s. 44 If). Man poangterar

vikten av att koncentrera styckegodstrafiken till storre terminaler oeb

att fA hela tAgsatt frAn terminal till terminal utan mellanliggande range

ring. Bland ovriga forslag i Reshaping Report k.n namnas fortsatt over

gang frAn anglok till diesellok samt en kraftig nedskarning av arbets

kraftsvolymen. Om alia delar av planen skulle fullfoljas, sags i rap-
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Tabe1l6. Intlikter Deh beraknade kostnader for ol1ka
trafikslag inom British Railways Ar 1961
(mUjoner pund)

Direkta Intakter Indirekta lntakter
Trafikslag Intakter kostnader minus kostnader minus

direkl:l totala
kostnader kostnader

Persontrafik
Fast and semi-fast 91,2 72,7 18,5 40,3 - 21,8
Stopping 30,8 56,9 - 26,1 29,8 - 55,9
Suburban 39,8 40.3 0,5 24,5 - 25,0

Summa 161,8 169.9 8,1 94.6 -102,7

Frak/gods i personlra/ik
(paket, post m. ro.) 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 255,6 268,5 12,9 63,1 - 76.0

Totah 474,7 478,6 3,9 168,0 -171.9

Kii//a: British Railways Board, The Reshaping of British Railways, H.M.S.D.,
1963, Table I, s. 8.

Anm.: For af 1965 har en motsvarande sammanstallning gjorts. Den vis:l! att clct.
totala underskottet minskat till £ 159 miljoner. Underskottets fOrdelning pa oli.
ka trafikslag at emellcrtid i princip densamma som at 1961. Se British Railways
Board, AnntJal Report and ACC01tIlU, 1965, Appendix I, s. 70.

pottens avslutande stycke, tarde storre delen av jarnvagarnas under

skott vara eliminerat omkring 1970.

M£nga av de medel sam i Reshaping Report rekommenderas for att

komma till ratta med jiirnviigarnas besviirJiga ekonomiska liige iir av
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traditionell typ oeh 'fanns med redan i 1955 1rs moderniseringsplan.'
Nar rapporten framlades vackte den mest uppseende for sina forslag

att kraftigt skara ned jarnvagsnatet, framfor alIt -p1 persontrafikens om

ride, dar den opolitiska pressen gentemot regering Deh parlament av tea·

dition brukar vara stark. Huruvida planerna i Reshaping Report kom

mer att f6rhalas pa samma satt som tidigare moderniseringsplaner ater

5th att se. Vad som hittills hant kommer att heroras ,dels i avsnittet om

liner trains, dels i avslutningskapitlet.

Trunk Routes Report

I {ebruari 1965 offentliggjorde lord Beeebing sin andra rapport, den

s. k. Trunk Routes Report.' Syttet med denna utredning var att utvalja

vilka linjer, sam man for framtiden skulle satsa p1 for den Ungvaga

gods- oeb persontrafiken. Bakgrunden var foljande.

Oet jarnvagsnat, som idag binder samman landets befolknings- oeh

naringslivscentra, ar en kvarleva feln den tid d1 jarnvagar byggdes av

ofta ioom samma omrlde konkurrerande jamvagsbolag. Det linjenat

som vaxte fram under 1800-talet har, trots de organisatoriska forand

ringarna under 1920-talet oeh nationaliseringen under slutet av 1940

talet, i stort sett blivit best1ende. Detta gor att m1nga jarnvagslinjer ar

dubblerade och i vissa fall har fIera alternativa strackningar. Sl finns

exempelvis idag tre huvudlinjer mellan London oeb Skottland, tre fdn

West Midlands till Sydwales, fern mellan Manchester och Liverpool

och tv1 fdn London till sydvastra England; Penninska bergen korsas

av fern linjer.

I For en utforlig diskussion oeh kritik av Reshaping Report, se D. L Munhy,
The Reshaping of British Railways, The Journal of luduJJria/ EconomiCJ, Vol.
XI, No.3, July 1963.
2 British Railways Board, The Deve/opmem 0/ the Major Railway Trunk ROlltes,
London 196'.
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I utredningen visas hur kostnaden per trafikenhet pa en linje sjunker

med okande trafikvolym. Om en given trafikvolym, som i oeh for sig

skulle kunna transporteras pa endast en linje, sprids ut pa tva eller flera

altemativa linjer, medfar detta kuftigt akade kostnader. En koneen

tration av trafiken och investeringarna till vissa utvalda linjer framstar

darfar som nagot i hOg grad rationellt. Enligt utredningens berakningar

finns en stor averkapacitet vad giiller genomgaende linjer for lang

vaga trafik; endast ca en tredjedel av »lagliojekapacitetem> utnyttjas.

I rapporten inriktar man sig palaget ar 1984 oeh den for detta ar be

raknade fjarrtrafikvolymen anser man skall kunna -klaras av pa ett Iin

jenat omfattande ea 3 000 miles, vilket kan jamfaras med dagens ban

langd pa ea 7 500 miles. Utredningen papekar emellertid att dess re

sultat inte skaU betraktas sam ett program for nedlaggning av banor

utan narmast som en plan for vilka linjer som bot utvecklas oeb ha

prioritet i investeringssammanhang.

Utredningen lades upp pa faljande satt. Forst kartlades det nuva

rande trafikmanstret fOr gods- oeh persontr>fiken mellan viktigare be

folknings- oeb naringslivseentra. Darvid delades godstrafiken upp pa

faljande fyra huvudgmpper: (I) koI, (2) ravarar oeh fiirdigprodukter

vid jam- oeh stalframstiillning, (3) olja, (4) avrig trafik. Trafikfla

deoa mellan 40 centra redovisades och analyserades for dessa varugrup·

per.

Nasta steg i arbetet gallde att klarlagga vilka befolknings- oeh na

ringslivsfariindringar, sam kunde vantas aga rum fram till 1984, oeh

hur dessa kunde tankas paverka den framtida efterfragan pa jamvags

transporter. I detta sammanhang redovisades prognoser for exempelvis

bruttonationalprodukten, industriproduktionen, energikonsumtionen

Deb bilbestandet ar 1984. Vidare diskuterades oversiktligt vilka forand

ringae i lokaliseringsmonstret man kunde vanta i framtiden.
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RAILWAY TRAFFIC 1984
Flows between MaIn Cenlres

TOTAL FREIGHT

Million Ions per 1ur
t····--·----

10

12

Kalla: British Railways Board, The Det:eJopment of tbe Majoy Railway Trunk
Rotltes, London 1965, s. 71.
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Rapportens tredje huvudavsnitt behandlar den framtida geografiska

fordelningen av trafiken. For vat och en av de ovannamnda fyra vatu

grupperna redovisas de beriiknade trafikstrommarna mellan de 40 olika

centra. Vid den kartografiska presentationen grupperades emellertid

dessa centra pi 14 trafikomriden. Kartan pi s. 42 visar de beriiknade

totala trafikstrommarna mellan dessa omdden it 1984.

Bnligt utredningens beriikningar skulle den Ungviiga godstrafiken pi

jiirnviig oka frin 12 miljarder ton-miles ir 1964 till 24,5 miljarder ir

1984. Detta transportarbetes sammansiittning beriiknas vara foljande:

Varuslag

Kol

Jarn oeh st~il (rll.varor
oeh fiirdigvaror)

Olja

Gods pa liner trains

Ovrigt

Totalt

Miljarder ton-miles

1964 1984

4,5 3,5

2,5 3,oa)

0,5 2,0

} 12,0
4,5

4,0

12,0 24,S

a) ExkJ. trafik med liner trains.

Med undantag for vissa kol- oeb malmtransporter avser dessa beriik

ningar i huvudsak trafik pi avstind over 100 miles. Den Ungviiga last

bilstrafiken beriiknas oka med endast ca 60 procent fram till 1984

- en siffra sam mot bakgrund av den hittillsvarande utvecklingen fo

refaller lig; utredningen antar emellertid att lastbilstransporternas fram

tida expansion sker friimst pi korta transportavstind.

Innan man i rapporten tforetar clet asyftade urvalet av linjer, mest

liimpade for framtida utveckling, diskuteras i ett siirskilt avsnitt de fak

torer sam avgor en viss banas kapacitet. Hit hor exempelvis sMana for-
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hallanden som mojlig hastighet, tAgvikt och tAgtathet per dygn. Genom

tekniska f6rbattringar av bI. a. signalsystem och rullande materiel aoser

man att bankapaciteten skulle kunna hojas vasentligt. Exempelvis en

dubbelsp!.rslinje, som idag kan klara 70 it 100 tAg per dygn i vardera

riktningen, skulle enligt utredningen relativt liitt kunna f£ fordubblad

kapacitet genom vissa moderniseringsarbeten.

Som tidigare namnts hade utredningen beraknat de framtida tra

fikstrommarna mellan olika centra. Dessa trafikstrommar av olika varu·

slag uttrycktes sedan i antalet erforderliga tAg (trainloads). Darigenom

fick man ett mAtt pA den bankapacitet, som skulle behOvas fOr att klara

av den framtida trafiken mellan olika centra. Denna erJorderliga kapa.

citet saUes sedan i relation till den existerande. I de fall di overskotts·

kapadtet vad galler linjer foreUg. foretogs en detaljerad bedomning

av vilken banstrackning man skulle satsa pa och utveckla i framtiden.

PA detta satt kom utredningen fram till att 1984 Ars beraknade trans

portvolym i Ungvaga trafik kunde tankas krava ett linjenat omfattande

ca 3 000 miles »through lines» mot ca 7 500 miles idag.

Liner Trains

Ett av de mest uppmarksammade och omdiskuterade fOrslagen i Reshap

ing Report gallde inforandet av s. k. liner trains; de gar aven under be·
teckningen freight/iner,. Darmed avses permanent hopkopplade tAg·

satt, sam transporterar containers over forhallandevis Unga avstlnd i

snabb och tidtabellsbunden trafik. Vid de specialinriittade terminalerna

omIastas containers fdo lastbiI till jarnvagsvagn eIler vice versa. Syste

met bygger pA tanken att kombinera jarnvags. och lastbilstransport pA

sadant slitt att vardera transportmedlets komparativa fordelar bast tas

till vara.

Jarnvagarnas kostnadsfordelar gor sig gallande vid transporter i hela

tAgsatt over langa avstAnd. Dessa fordelar skulle liner trains kunna ta

44



till vara for trafikfloden, sam visserligen ar omfattande men samman·

satta av sandningar, vilka j sig sjalva ae aIltEor sma. for att kuona ut·

nyttjas i hela tagsiitt. I stiillet fiir att rangera tagsiitt sammanfiir man

containers till vissa terminaler, varrfdn de permanent hopkopplade tag·

satten utgar.

Det nya i liner trains.projektet ligger iote i utnyttjandet av containers;

transporter av containers har forekommit i ma.nga ar inom British Rail·

ways. De containers som anvands i liner rrains·trafiken ar daremot av

oy konstruktion och utformning. De ar av storleken 8 X 8 fot i genom·

skiirning ach forekammer i langder am 10, 20 eller 27 (senare 30)

fat. Lastkapaciteten blir 7,5,15 resp. 20 ton. Tara-vikten fiir den storsta

containern ae endast 2 ton. Traverskranaroa Jor lastning och lossoing

av containers har utlformats sa att en container kan Iastas eller lossas

pa sa kart tid sam tva minuter. De specialbyggda jiirnviigsvagnarna

har en liingd av drygt 60 fat ach kan sUedes ta tva 20-tans, tre I Hom

eller sex 7,5-tons containers. Varje ta.gsatt besth av 50 vagaar.

Aven om sjalva materielen ar av delvis ny konstruktion ligger anda.

den viisentliga nyheten med prajektet i detta med det permanent hap

kapplade tagsattet, sam i tidtabellsbunden trafik gar mellan special

byggda terminaler for enbart containertransporter. Gruodtanken ar att

fa till stand snabba dorr-till-diirrtransparter ach terminalerna utfarmas

dador sa att de erbjuder en snabb ach enke! amlastningsprocedur mel

Ian lastbil acb jiirnviig.

Vilken trafikvolym har man nu tiinkt sig att de nya tagen skulle kunna

ta hand am? Enligt Reshaping Report skulle 10 a 12 miljaner ton av

den nuvarande vagnslastgodstra.fiken kunna fotas over till liner trains.

En stor del av denna trafik ar foe narvaeande olOnsam men skulle kunna

transporteras mer ekonomiskt med det oya systemet. Av den nuvarande

styckegads- acb pastpakettrafiken skulle vidare 3 a4 miljaner ton kun

na ga med liner trains.
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Det kanske viktigaste motivet for startandet av denna trafik skulle

emellertid vara majligheten for jarnvagarna att dra till sig vissa gods

mangder, sam idag glr med lastbil; enligt gjorda trafik- och marknads

undersakningar uppskattades <lenna trafik i Reshaping Report till inte

mindre an ca 16 miljoner ton. Den potentiella tr.Eikvolymen beralma

des slledes uppgl till totalt ca 30 miljoner ton lr 1963. Dartill rak

nade man i Reshaping Report med en mojlig expansion under de nar

maste tio aren av ca 10 miljoner ton. Vid mitten av 1970-talet skulle

slledes godsunderlaget vara ca 40 miljoner ton.

Fullt utbyggt skulle liner trains-systemet best!. av ca 50 terminaler

och ca 100 linjer. Investeringskostnaderna ,for nya terminaler, vagnar,

containers och lastbilar bedknades i Reshaping Report till totalt £ 100

miljoner. Om systemet successivt kunde utbyggas fran "rsskiftet 1964/

65, beraknades tra£iken ge ett tackningsbidrag (intakter minus direkta

kostnader) av ca £ 18 miljoner vid mitten av 1970-talel.

Genomfarandet av liner trains-projektet drabbades redan frln bar

jan av svlrigheter. Man planerade att under slutet av 1964 kunna f!.

iglng trafiken pl de farsta linjerna, London-Glasgow, London

Liverpool och London-Manchester samt Liverpool-Glasgow och

Manchester-Glasgow. Enligt British Railways Board skulle termina

lerna vara »open terminals», dvs. aHa slags lastbilar skulle Kunna leve~

rera och hamta containers vid terminalerna. National Union of Rail~

waymen motsatte sig emellertid denna princip och havdade att de pri

vata akarbilarna mlste utestangas fran terminalerna; endast British Rail

ways' egna och British Road Services' fordon samt »firmabilar» skulle

fa svara for uppsamling och distribution av containers.

Kring fdgan om ikarbilarnas vara eller icke vara vid terrninalerna

fardes un<ler hela 1965 resultatlasa Jarhandlingar mellan British Rail

ways Board och fackfareningarna. Under senMsten 1965 kardes pa

farsak liner trains mellan London och Glasgow; senare plb6rjades
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trafik aven mellan London och Manchester. Viss kommersielliast trans

porterades, men t£gen gick huvudsakligen med ballast for att prova

systemet och trana personalen, Denna trafik i blygsam skala har fort·

satt, men fackforeningarna motsatter sig alltjamt prindpen »open ter

minals», Liner trains.projektet har s£ledes annu inte (augusti 1966)

p£ allvar kommit ig£ng,

loom British Railways har man stora forvantningar p£ den framtid.

liner trains·trafiken, Kommer projektet att n den omfattning som lord

Beeching avs£g och kommer det att lasa British Railways' ekonomiska

problem? S£ vitt man lean se ar det hela rent tekniskt sett ett valplanerat

projekt. Det tyeks oeks£ finnas vissa majligheter att utnyttja de nya con·

tainers i internatianell traHk, eftersom de ar byggda efter internationell

standard. Internationell trafik med dessa containers .forutsatter emeller

tid aU samma krantyper sam British Railways anvander installeras i

hamnarna eller att rolI·on-roll-of.{·metoden tillampas.

Karnproblemet vid en bedamning av l'rojektets framtidsmajIigheter

galler emellertid marknadssituationen. Ar berakningarna av den poten

tiella trafikvolymen realistiska? Storbritannien ar geograEiskt sett ett

Iitet land; de stora godsmangderna transporteras foljaktIigen p£ rela

tivt korta avst£nd. Det ar just p£ korta transportavst£nd sam lastbilarna

ar rnest konkurrenskraftiga, medan jarnvagarnas kostnadsfordelar gor

sig gallande p£ langre avst£nd, I Reshaping Report redovisas faljande

bedikningar over hur liner trains-trafiken vantas vara fordelad p£ trans

portavst£nd vid mitten av 1970-talet:

Transportavstand (miles)

70-100
101-150
151-200
201-300
301-

Totalt

Miljoner ton

7,0
13,2
9,5
6,6
2,7

39,0
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Sam framgar av avanst!ende tabla vantas int~ mindre an halften av

totala godsmangden hli transporterad pa hogst 150 miles avstand. Det

forefaller tveksamt om de planerade liner trains verkligen skulle kunna

konkurrera framgil.ngsrikt med lastbilarna pa dessa forhil.llandevis kor

ta avstand. Sjii.lvfallet kommer en fortsatt teknisk utveckling att aga

rum aven iacm lastbilstrafiken. Detta i forening med forbattrade vagar

tarde snarast ytterligare oka lastbilarnas »ekonomiska verkningsradie».

Transpo'ter pa langre avstand - 200 miles och darover - synes

vara den basta marknaden for liner trains. Foreg~ngare till liner trains

har for ovrigt med framgang varit i verksamhet nagra ar, exempelvis

den dagliga »Condor Service» mellan London och Glasgow for enbart

containertransporter oeh container-taget »Speedfreight» mellan London

och Manchester. Att det mest konkurrenskraftiga omradet for liner

trains utgors av de liI.ngvaga transporterna framgar ocksa av det okade

intresse sam ~kerierna visat for att utnyttja British Railways for vissa

fjarrtransporter, medan de sjalva svarar for terminaltransporterna. Sa

I. ex. slots hOsten 1965 ett f1erarsavtal mellan British Railways ocb ett

stort akeri i Skottland, Tartan Arrow Service Ltd. Fern dagar i veckan

skall akeriet chartra ett tag for transport av containers och semi-trailers

mellan dess egna terminaler i London ocb Glasgow.

'Enligt Reshaping Report skulle, som tidigare namnts, liner trains·

trafiken uppg! till ca 40 miljoner ton vid mitten av 1970-talet. Kontro

verserna med fackforeningarna rorande fnigan am vilka sam Hr hand·

ha terminaltransporterna har £6rdrojt ig!ngsattandet av trafiken. Redan

av det skalet finns det anledning att betvivla mojligheterna att kunna

oka trafiken i sadan takt att det avsedda malet nils. Enligt upplysningar

fran tjiinsteman incm British Railways Board hasten 1965 raknacle man

da med att komma upp till en traHkrnii.ngd av hOgst 0,5 miljoner ton

1966 och 4 miljoner ton 1968 eller senast 1970. Som fcamgatt av det

tidigare finns det emellertid ytterligare ett skal att betvivla mojligheter-
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na alt inam en tialrsperiod nl avsedd trafikvalym, namligen det alltfer

optirnistiska antagandet om liner trajns' konkurrensformaga pa kortare

avstlnd.
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Framtidsperspektiv

Aktuella prognoser

I biirjan av 1963 publicerade Ministry of Transport utredningen The

Tramport Needs of Great Britain in the Next Twenty Years. Efter sin

ordfiirande, Sir Robert Hall, kallas den vanligtvis Hall Report. Denna

utredning kan sagas vara det forsta, av officiella myndigheter, publice

rade arbete, som i kvantitativa termer fors6kt ge en helhetsbild av land

transporternas framtida utveckling. I Hall Report, som behandlar 51
val godstrafiken som persontrafiken, giirs generellt en uppdelning pl

interurbana transporter aena sidan oeh tatorternas transporter aden

andra. I det foljande berors utredningsresultaten endast betdiffande

de interurhana godstransporterna.

Den tilHirnpade prognosmetoden innebar att hittillsvarancle trencler

fiir sambandet mellan produktionsutveckling och transportutveckling

i huvudsak fick tjana som riktlinjer fiir bedomningen av laget lr 1980.

F6rutom de allmanna antagandena om tillvaxttakten i ekonomin base·

rades transportprognoserna pa speciella studier av den {ramtida utveck

lingen av kal· oeh stalindustrierna.

Kal- oeh kokstransporterna pa jiirnvag antas minska med mellan en

tredjedel ooh en fjardedel fram till 1980. Minskad ko!- och kokskon

sumtion, koncentration av kolbrytningen till vissa omraden samt pla~

ceringen av nya kraftstationer oara kolfalten utg6r de viktigaste orsa

kerna till att efterfrlgan pi! transporter vantas minska kraftigt inom

cleona sektor.

Transporterna av material ,for jarn- och stalframstallning, som till

helt dominerande del sker pl jarnvag, beriiknas aka med minst 25 och

mojIigen drygt 40 procent mellan 1%0 och 1980. Transportefterfrlgan
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antas aka i l3.gre takt an stalproduktionen, eftersom man kan vanta en

fortsatt integration inom stalindustrin och en ytterligare f6rskjutning

mot kustlagen "ad galler jarnverkens lokalisering.

Under 1950-talet sjonk jarnvagarnas andel av de totala transporterna

av jarn- Deb stiUprodukter. Denna utveckling vantas fortsatta aven i

framtiden, majligen i nagot llngsammare takt. I utredningen anges for

lastbilarnas del minst en fordubbling av transportarbetet mellan 1960

och 1980 men for jiirnvagarna en okning pa endast mellan 7 och 23

procent.

Vad slutligen galler ovriga varor ('general goods) ar spannvidden

star mellan de alternativa utvecklingsJinjer sam Hall Report anger_

Transportarbetet vantas oka totalt med mellan 70 och 134 procent fran

1960 till 1980, beroende pa vilken tillvaxttakt sam industriproduktio

nen kommer att uppvisa i framtiden. Utredningen ar mycket osaker om

jarnvagarnas framtidsutsikter pa denna marknad; som alternativ anges

dels oforandrat transportarbete 1980 i forhilllande till 1960, dels en

fordubbJing av antalet ton-miles. For Jastbilstransporternas del vantas

okningen uppga till minst 77 och hogst 174 procent.

Hall Report utarbetades innan resultaten fran 1962 ars stora lastbils

undersokning forelilg.' Av natudiga skal blev darfor den gangna ut

vecklingen och det aktuella laget pa transportmarknaden ganska over

siktligt redovisat, speciellt vad galler landsvagstrafiken. Da de i Hall

Report angivna siffrorna senare jamfardes med 1962 ars data, visade

det sig att utredningen till en viss grad underskattat lastbilstransporter

nas utveckling under senare ar. Basarets siffror var generellt sett nagot

for lilga.

I oktober 1965 publicerade National Institute of Economic and Social

Research (NIESR) boken The British Economy in 1975. Ett sarskilt av-

1 Ministry of Transport, Sttrvey of Road GoodJ Transport 1962: Final RendtJ,
H.M.S.a., 1964.
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snitt i detta arbete behandlar transportsektorns utveckling och innehitller

pragnoser for bl. a. godstransporternas omfattning och fordelning pa

transportmedel 1975.'

Tillvagagangssattet vid framtidsbedomningen hade manga likheter

med ansatsen i Hall Report, men i allmanhet ger NIESR' s studie en mer

detaljerad diskussion av utvecklingen for de olika huvudgrupperna av

varuslag. Dartill kommer att ett rikligare statistiskt grundmaterial fanns

tillgangligt vid utarbetandet av den senare ptognosen, framst genom

1962 ars lastbilsundersakning och genom Reshaping Report.

Det totala godstransportarbetet beriiknas enligt NIESR oka fran 49,5

miljarder ton·miles 1960/62 till 78,5 ar 1975; detta innebar en okning

med totalt 59 procent eller med 3,3 procent per ar. Lastbilstransporter·

na, sam 1960/62 uppgick till 32 miljarder ton.miles, vantas oka med

3,7 procent per ar, dvs. nagot snabbare an det totala godstransportarbe.

tet. Under perioden 1952/54-1960/62 var emellertid okningstakten

inte mindre an 6,1 procent per ar far lastbilstransporterna. NIESR's

prognos innebar darfor ett trendbrott for lastbilstransporternas utveck·

ling. 1 annu hogre grad fareligger ett trendbrott far jarnviigarnas del;

fran 1952/54 till 1%0/62 minskade deras godstrafik med 3,0 procent

per ar och den antas nn oka med 2,7 procent per hiram till 1975.

Pa vilka grunder bygger man nn denna for jarnvagarnas del mycket

optimistiska prognos? Rent al1mant sett vilae prognosen pa forutsatt·

ningen att f6rslagen i Reshaping Report genomfors. Genom bl. a. ned·

Higgning av olonsamma bandelar, inforandet av liner trains oeh kon

centration av trafiken i ovrigt till huvudlinjerna samt genom Himplig

taxepolitik anser man att British Railways skulle kunua bli konkurrens

kraftigt pa den framtida transportmarknaden.

2 G. F. Ray & C. T. Saunders, Problems and Policies for Inland Transport, kap.
XI i The British Economy in 1975, utg. av W. Beckerman m. fl., London 1965.
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I tabell 7 redovisas NIESR's prognos for huvudgrupper av varuslag.

Sam framgar av tabellen hat lastbilstransporterna under senare Ar gjort

mycket kraftiga inbrytningar p[ de traditionellt jarnvagsinriktade kol·

Deh staltransportmarknaderna. SA t. ex, beraknas over halften av»finish·

ed steel products» idag transporteras per bi\. l'Prognosen utg[r man fdn

atl lastbilarnas introduktionsperiod pi dessa marknader - med snabba

procentuella okningar - i huvudsak har passerat Deh att en mer stabili·

sefad marknadssituation intrader. dar jarnvagarna kan konkurrera fearn-

gangsrikt.

Tabe1l7. Godstransporternas framtida utveckling enligt
'The British Economy in 1975'

Miljarder ton-miles Arlig fOriindring i procent

Varuslag 1952/54 1%0/62
1952/54 1960/62 1975 - 1960/62 - 1975

Coal and coke
]iirnviig 10,5 7,7 5,2 - 3;8 -2,8
Lastbil 0,5 1,0 1,3 9,1 1,9
Totalt 11,0 8,7 6,5 - 2,9 -2,1

1,0n and JJee/

maJerialJ and producl;
)arn\'iig 3,5 3,1 4,4 - 1,5 2,5
Lastbil 0,4 1,0 1,6 12,1 3,4
Totalt 3,9 4,1 6,0 0,6 2,8

Genef(ll goodJ
Jiimvag 8,4 6,7 15,8 - 2,8 6,3
Lastbil 19,0 30,0 50,2 5.9 3,7
Totalt 27,4 36,7 66,0 3,7 4,3

Summa
Jarnvag 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,S 2,0 3,3

Kiilla: The British Economy ill 19n, utg. av W. Beckerman m. fl., London
1965, Table 11.4, s. 335.

53



Den kvantitativt sett mest betydelsefulia varugruppen ar 'general

goods'. Sam framg!r av tabell 7 vantas har jarnvagarna mer an [or

dubbla transportarbetet fram till 1975 medan Iastbilarnas okning stan

nar vid knappt 70 procent. Hue dessa okningstal erhlllits redovisas

nedanstaende tabU.'

Miljardcr ton-miles

]arnvag Lastbil Totalt

1960/62 (iys Jm,npoJ'ldrbne 6,7 30,0 36,7

Forandringar tram liJ/1975:
I. For jarnvagarna }onsam trafik sam overEors

fdo lastbil + 2,5 - 2,5

2. For jarnvagarna alonsam tcafik sam ovecfors
till Jastbil - 0,4 + 0,4

3. bkning av tatala transpoctaebetet med 80
peacent, focdelad pa transportmedel + 7,0 + 22,3 +29,3

1975 an trdnsporttubete 15,8 50,2 66,0

Hasten 1965 offentliggjorde den brittiska regeringen The National

Plan, sam utgor en Ungtidsplan for den brittiska ekonomins utverkling

fram till ar 1970. I denna anges sam mal for den ekonomiska utverk

lingen en okning av BNP med 25 prorent mellan 1964 orh 1970. Vad

galler godstransporternas utveckling antas totala antalet ton-miles aka

i nagol lagre lakt an BNP, framst beroende pa att vissa starkt transport

genererande branscber sam byggnads- orh anlaggningsverksamhet till

huvudsakIig del har korta transportavstand. Lastbilstransporterna vantas

under senare halften av 1960·talet fA. en lagre expansionstakt an tidi

gare, jarnvagstransporterna daremot en nagot gynnsammare utveckling

an under senare k Detta antagande bygger framst pa att produktionen

I The British E(on0O11 in 1975, Table 11.4, $.340.
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inom jarnvagsutnyttjande industrier i framtiden beraknas oka snabbare

an produktionen inom de branscher, som narmast efterfragar lastbils·

transporter.

Mellan 1964 oeh 1970 beriiknas jarnvagarnas transportarbete aka

med totalt 17 proeent oeh lastbilarnas med totalt 26 proeent. Om denna

akning kommer till stand skulle det innebara 48,5 miljarder ton-miles

pa lastbil oeh 19,9 pa jarnvag ar 1970. Lastbilarnas andeI av det totala

transportarbetet skulle darigenom aka en eller ett par procentenheter 1

farhallande tilllaget ilr 1964.

En jamfarelse mellan National Plan oeb NIESR's prognos ger till

resultat att den arliga procentuella okningen av det tatala transportarbe

tet fram till 1970 resp. 1975 ar praktiskt taget lika stor, dvs, ea 3,3 pro

cent. Aven okningstalen for jarnvags- resp. lastbilstransporterna over

ensstammer i start sett. Den i National Plan angivna genamsnittliga ok·

ningstakten fram till 1970 for lastbilarnas transportarbete ar doek nagot

hOgre an den av NIESR beriiknade genomsnittliga arliga akningen fram

till 1975.

Kommer jarnvagarna att bli }onsamma?

Savallord Beeehings Reshaping Report 1963 som National Plan 1965

satte sam mliI att British Railways' underskatt skulle vara helt elimine

rat ar 1970. Underskottet pa rareIsen har under senare ar varit betydan

de oeh uppgick ar 1965 till £ 73 miljoner (se s, 31). Lord Beeehings

dtertradare som ordfarande i British Railways Board, Mr Stanley Ray

mond, farklarade emellertid i barjan av 1966 att det fortfarande syntes

majligt att ar 1970 fa rareIsen lansam.' Detta famtsatte doek ett genom

farande av alla de atgarder, som rekommenderats i Reshaping Report

oeh National Plan. De viktigaste villkoren far att na lansamhet var

faljande:

1 Financial Times,S January 1966.
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1. En tidig start for liner trains·trafiken.

2. En i snabb takt genomford nedlaggning av oWnsamma bandelar.

3. Ett okat samarbete med fackfOreningama i syfte att hoja produk.

tiviteten.

4. En koncentration av godstrafiken till vissa huvudlinjer, i enlighet

med Trunk ROlltes Report, maste paborjas fore 1970.

Kan man redan ou saga nAgot am utveeklingstendenserna i clessa av

seenden? Det ar sjalvfallet alltfor tidigt att nu med bestamdhet saga

n~got am resultaten av moderoiseringsfOrsoken. Pa vissa amdden iir

det dock mOjligt att konstatera huruvida planema foljs. Ett sadant om

dde ar liner trains-trafiken. Sam tidigare anforts i redagorelsen for detta

projekt (se s. 46) mottes igangsattandet av trafiken redan fran borjan

av svarigheter. P;\ grund av faddoreningarnas vagran att befatta sig med

trafiken, am iote British Railways Board overgav principen med »open

terminals)}, kunde man inte sam planerat fa igang trafiken hosten 1964.

Den trafik, som under slutet av 1965 kom igang, har hittiIls varit av

f6rsokskaraktar aeh av synnerligen blygsam omfattning. F6rseningen

av liner trains-projektet kan givetvis uppfattas sam ett hinder att 01

det for 1970 avsedda ekonomiska maLet. Till detta kommer att liner

trains-trafiken i framtiden knappast tarde fa den omfattning sam an·

gays i Reshaping Report. Skalen hartill har redovisats i det tidigare (se

s. 47 ff).

Nedlaggningen av ol6nsamma bandeJar Deh indragningar av fcelust·

bringande stationer har i stort sett foljt det program, som uppstalldes i

Reshaping Report. ForsJagen till nedlaggning upprattas av British Rail

ways Board men det ar regeringen som beslutar om nedlaggning skaU

ske eUer ej. Efter labourregeringens tilltrade hasten 1964 andrades na

got gangen i handlaggningen av ett nedlaggningsarende. Enligt den nya

proceduren gar fOrslagen till Ministry of Transport innan de offentlig

gors. De 1965 nyinrattade Regional Economic Planning Boards and
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Councils far, ocksa fore offentliggorandet, forslagen pa remiss fdn

Ministry of Transport. Den nya nedlaggningsproceduren tar nagot

liingre tid iin det tidigare systemet och har inte helt vunnit jiirnviigsled

ningens gillande. Den synes dock 10te ha inneburit att labourregeringen

i stOrre utstrackning an den konservativa hindrat nedHiggning.

I Reshaping Report foreslogs att persontrafiken skulle nedliiggas helt

eller delvis pa337 linjer (services to be withdrawn or modified).' Un

der 1964 och 1965 tillkom 36 linjer till denna grupp av nedliiggnings

iirenden. Av dessa sammanlagt 373 nedliiggningsiirenden blev under

aren 1963-65 217 foremll fOr regeringens beslu!. I 190 fall beslots

nedliiggning; for de ovriga 27 viigrades nedliiggning eller ocksa besJots

partiell sMan. Vid arsskiftet 1965/66 kvarstod slledes fiirre iin hiilften

av de nedliiggningsiirenden sam i Reshaping Report foreslogs bli fore

mal for behandling.

.Kven vad galler indragningen av stationer har aktiviteten varit hog

under de senaste aren. Det totala antalet stationer minskade med 2 506

fran slutet av 1962 till slutet av 1965 och uppgick vid sistniimnda tid

punkt till 4 295. I Reshaping Report foreslogs indragning av ca 2 100

stationer oppna for petsontrafik. Under aren 1963-65 indrogs ca 1 100

av dessa. En annu kraftigare reduktion har skett av aotalet godsstationer.

Vid slutet av 1962 fanns 5 175 stationer oppna for gods- oeh person

trafik eller enbart godstrafik. Detta antal hade vid arsskiftet 1965/66

nedbringats till 1 934.

Vid arsskiftet 1962/63 omfattade ]injeniitet ca 17 500 miles. Reshap

ing Report foreslog att ca 5 000 miles skulle stiingas for persontraJfik.

Fram till arsskiftet 1965/66 minskade linjtniitet med ca 2600 miles.'

l Uppgifterna om beslutade nedHiggningar, antaJct stationer samt Iinjenatets
omfattning har erhallits fran British Railways Board, Annual Report and Ac

cOlmJs, 1963, 1964 o. 1965, H.M.S.a.
~ Appendix 2 i Reshaping Report innehaller en fOrteckning iiver samtliga dessa
linjer.
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Jiirnvagsfackforeningarna har varit negativt installda inte blatt till

liner trains-projektet utan aven till de omfattande jarnvagsnedlaggning

arna. De har fan till stand diskussioner t. o. m. pa premiarministerniva,

varvid de argumenterat for en plan, sam skulle syfta till vad man kallar

ett integrerat transportsystem. Ionan en 5adan plan utarbetats borde,

menar man pa faekfOreningshilll, nedlaggningarna av jarnvagar upp

hora. Den hittillsvarande utveeklingen tyeks emellertid visa att saval

British Railways som regeringen fOrsokt folja lord Beechings intentio

ne! att skapa ett jarnvagsnat som ar anpassat efter traHkefterfragans

faktiska omfattning. Nedlaggningen av olonsamma bandelar oeh in

dragningen av stationer syoes darfo! i start sett ske i enlighet med de i

Reshaping Report oeh National Plan uppdragna riktlinjerna.

I regeringens Hi.nge va-ntade vitbok »Transport Policy», sam utkom

i juli 1966, redovisades en oy syn pa jarnvagsnatets omfattning. Vissa

s. k. »socially necessary services» skall bibehaUas men iote ekonomiskt

belasta British Railways utan fioansieras med lokala eIler statliga an·

slag. Vad man narmast syftar till ar en uppdelning av jarnvagsnatet pa

ett »afHi.rsbanenat» Deh ett trafiksvagt nat, liknande clet system vi har

i vart land. Undersokningar har igangsatts for att kartlagga vilka ban

delar sam bor bibehilllas av sociala skaI.'

Vad galler sysselsattningsutveeklingen har jarnvagarna under hela

efterkrigstiden varit »a contracting industry». Ar 1948 uppgiek antalet

anstallda till 650000, ar 1955 till 550000, ar 1960 till 515 000 ocb

vid arsskiftet 1965/66 till 365 000. Sam synes har minskningstakten

under senare ar okat. Minskningen i behovet av arbetskraft har berod

praktiskt taget alIa personalkategorier, under senare ar dock framst drift

sidan. I National Plan anges en fortsatt minskning av arbetskraftsvoly

men sam nodvandig oeh malet ar att 1970 komma ned till 300 000 an

stallda.

l Ministry of Transport, Transport Policy, H.M.S.O., 1966, s. 4~7.
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Minskningen i arbetskraftsvolymen har lett till vissa l'roduktivitets.

hojningar.For perioden 1948-60 har D. 1. Munby gjort en ingaende

studie av produktivitetsutvecklingen inom British Railways.' Vad galler

arbet.kraftens produktivitet redovisas Munbys resultat i tabell 8. Som

framgar av tabellen har produktivitetsutvecklingen varit relativt blyg.

sam. De internationella jamforelser1 som Munby ocksa gor, visar aU inte

i n1got annat vasteuropeiskt land har f6rbattringen i arbetskraftens pro

duktivitet varit Higee Jin i Storbritannien. En av anledningarna hartill

synes vara den daliga kapitalutrustningen och Munby anfor bl. a. fol·

jande: »Labour productivity measured as we have measured it could

surely have been much increased over the course of ten or so years, jf

more capital had been available.»3

.Ii.ven under de senaste aren har produktiviteten okat Ungsamt, enligt

National Plan med endast 0,8 procent per ar i genomsnitt fran 1%0 till

1964. Som matt pa produktiviteten anvands darvid bruttointakterna per

Tabell 8. Produktivitetsutvecklingen inom British Railways
"ren 1948·60

Output per
total staff

Output per operating and
and maintenance 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 miles 100 131 100 135

Kalla: D. L.Munby, a.a., s. 126.

~ D. 1. Munby, The Productivity of Britisb Railways, Bulle/in of the Oxford
University 1m/illite of Statistics, Vol. 24, No.1, February 1962.
J D. L. Munby, a.a., s. ltl5.
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anstaUd. Om man sam produktionsm~tt i stallet utnyttjar antalet tra

fikenheter (total passenger/ton miles) har arbetskraftens produktivitet

okat betydligt snabbare, under perioden 1961-64 med inte mindre an

totalt 26 procent.'

Trots de kraftiga personalminskningarna hac den tatala 16nesumman

varit nara nog konstant de senaste fern aren. Lonehojningarna har 51

ledes varit f6rhlHlandevis stora. Konkurrensen om arbetskraften har va

rit hog, framfar aUt i Londonomddet och i Midlands och i dessa delar

av Jandet har British Railways haft vissa svarigheter aU rekrytera ae·

betskraft. Oet overskott p~ arbetskraft, sam man far genom trafikned

Higgningar, ar framED! allt lokaliserat till omraden, som redan har vissa

sysselsattningsproblem. Oet forefaUer troligt att British Railways aven

de narmaste aren tvingas g~ med p~ baftiga 10ne6kningar. Om inte det

ekonomiska resultatet skall forsamras ytterligare kravs datEo! fortsatta

personalminskningar Deh okade intakter.

I den konkurrenssituation som dder pa transportmarknaden tarde del

knappast vaea mojligt att i nlgon storre utstrackning hoja taxoma. Dar
till kommer aU den politiska pressen mot taxehojningar pl jarnvagarna

ar betydande. okade intakter m~ste s!ledes framfor alit erhmas genom

en viixande trafikvolym.

De i foregaende avsnitt redovisade prognoserna ar genorngaende op

timistiska vad galler jarnvagarnas mojligheter att dra till sig gods i

framtiden. Under de senaste aren 'har ocksa transporterna av vissa vam

slag okat a"sevart. Oetta galler framfor alit olja, cement, bilar och bil

delar. Under hen 1963-65 slots Ungtidskontrakt med ·flertalet olje·

bnlag for transporter av betydande kvantiteter petroleumprodukter un

der tio ar framat. Aven betriiffande cernenttransporter har jarnvagarna

Htt en okad andel av transportmarknaden. For transporter av bilar och

bildeIar har utveck:lingen av speciella »cornpany trains» varit fram

I-Brftish-R-;ilWays Board, AmlllaJ Report and AccoflllJJ 1964, S. 1.
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gangsri-k; deua galler aven transporterna av vissa produkter fdn sU.l

verken. Vid slutet av 1965 var aver 1 000 »company trains» per vecka

i verksamhet far transporter av framst olja, bilar oeh bildelar, cement

oeh kemikalier. 1

Trots betydande framgangar for jarnvagarna under den sista tiden

pa vissa speciella transportmarknader farefaller de redovisade progno~

serna val optimistiska, speciellt vad galler liner trains-trafiken. I British

Railways egna utredningar poangteras ofta aU de tekniska farbattring

aena och modeeniseringarna kommer aU gora jarnvagarna mer konkur

renskrafliga i framtiden. Man tyeks emellertid bortse ifdn att leknik

och service kommer att forbattras aven inam lastbilstrafiken. Det finns

i oeh fOr sig ingen anledning alt Ira att utveeklingen pa det omddet

kommer att sta stilla, spedellt om man mater okad konkurrens fran

jarnvagarna.

Under slutet av 1950-talet forlorade British Railways uppenbarligen

en hel del good-will pa grund av dalig service, hog skadefrekvens,

langa transporttider etc. Att vinna tillbaka kunder, som en gang gatt

over till ett annat transportsystem och kanske investerat i egna fordon

oeh terminalanordningar, kan afta vara svart. Vid en framtidsbedom

ning kan man inte heltbortse fcan fa'ktorer av detta slag.

British Railways har ofta kritiserats .for bristfiillig administration oeh

otillraekJig kommersiell inriktning. Formodligen ar kritiken pa denna

punkt overdriven. I varje fall tyeks lord Beechings period som ordfo

rande i British Railways Board ha forandrat mycket pa dessa punkter.

Lord Beeehing atervande i juni 1965 tm I.e.I. Hans tid som ledare for

British Railways ar av manga omvittnad sam en period av allmiin upp

ryekning, friskt nytankande, okad kommersiell inriktning oeh okat kost

nadsmedvetande. Att Beeehing-epokens alla forslag oeb atgarder skulle

bara frukt redan till 1970 framstar emellertid idag som foga traligt.

I British Railways Board, Annual Report and AccoufJIJ, 1965, s. 16.
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