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TRANSPORTPOLITIK

ir 1970 var ett mirkesdr i engeisk transportpolitik. For lastbils-
transporternas del genomfordes da radikala fordndringar i det
regleringssystem som gadllt allisedan 1930-talet

Bland nvheterna kan ndmnas att all behavsprovning
och all kvantitativ etableringskoniroll slopades

Vidare forsvann den traditionella granslinjen mellan firmabilar

och vrkesmdssie trafik

Samiidigt som de konkurrenshegransande bestammelserna
vskaffades, skdrptes trafiksakerheiskraven och de kontroller som
et nva svstemet innehdller har som enda mai: att hoja trafiksikerheten

engelska transportpolinken, sager 1 lic

Det nya licenssystemet for lasthilstransporter dr ur svensk
winkel det kanske intressantaste inslaget ( den nya

Lars Kriz, Industriens

Utredningsinstitut . och den foljande framstallningen behandlar diirfor
huvudsak detta. Forst kommer emellertid de delar av 1968 drs

Transport Act som galler
ami British Ratlway

nie upt
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am den Kollektiva trafiken

forare

de natronaliserade dkeriforetagen
1 beroras. Daremot tas andra viktiga avsnitt
storstadsomrddena och

X olider t landsvagstrafiken

DE NATIONALISERADE AKERIFORETAGEN

Den nationaliseringsvag inom naringslivet
som folde efter Labours stora valseger ar
1947 berorde aven .
195

akerinaringen, och &r
hade inte mindre an cirka 41 000
lasthitar overforts i statl g ago. Dessa var
huvudsakligen sy i

1 1 Yarrtrahk

28

Efter det att de konservativa kommit
Hl makien sistnamnda ar genomfordes en
denationalisering, dock inte fullstindig. Ar
1956 fanns cirka 16 000 bilar kvar iom
det stathga dkeriforetaget British Road
Services

Genom 1962 ars Transport Act skedde
en vikug omorganisalion av de stathiga
transportforetagen och Britsh Road Ser-
vices gick in under det nybildade Transport
Holding Company. Beslutsfattandet de-
centraliserades, pd verksambeten stdlldes
kravet att den skuble gd ihop och det be-
tonades att de statliga foretagen skulle
arbeta fritt p& transportmarknaderna i
konkurrens med andra foretag.

Under en kommersiellt skicklig ledning
skaffade sig ocksh British Road Services
med Aren en god stillning inom engelskt
transportvasende. Rorelsen har inte bara
gatt ihop uwtan dven lamnat viss avkast-
ning pi nvesterat kapital, under tiodrs-
perioden 1959—68 uppgick denna ull
genomsnitt 7 & 8 procent per ar.

De nationaliserade f{oretagens funktion
och stiadtmng pad transportmarknaderna var
under 1950- och 1960-talen ofta foremdl
for livlig diskussion.

Forstatligandet hade inte lett tilf den
“samordning™ av  olika transportmedei
som foresvaval manga, sérskilt inom La-
bour. British Road Services Konkurrerade
i stiallet pd minga marknader med British
Railways

Jarnvigarnas vaxande underskoft ut-
giorde det centrala problemet och for
pdnga syntes det foga rationellt att British
ZJll\sa)’\ hade att méta konkurrens inte
bara frin privata dkerier utan dven frin
“de egna” inom den statliga foretagssek-
torn.

Redan innan  Labourpartiet kom ull
makten 1964 hade det bundit sig 1ot ait
genomf{ora radikala fordndringar av de
konservativas transportpolitik. I tvd vit-
biscker, “Transport Policy” (19661 och
“The Transport of Freight” (1967} skis-
serades huvuddragen i den nya transport-
politiken, som bland annat skulle ga ut pa
att begrinsa konkurrensen mellan de stat-
liga transport{oretagen och integrera verk-
samheten inom British Railways med den
inom British Road Services

National Freight Corporation
P 1967 &rs Transport Bill Tade regeringen
fram forslag om hur denna samordning
rent konkret skulle utformas. Genom par-
i beslu 1968  bildades ent nyut
statligt fransportforetag, National Freight
Corporation (NFC) som borjade sin verk-
sambet den 1 januan 1969

NFC ir organiserat som ett holdingbo-
lag 1 spetsen for eit femuiotal transportfo-
retag, som udigare ingick 1 det gamla
Transport Holding Company eller 1 Bri-
tish Railways. For hiimining och distribu-
tion av styckegods hade Briish Railways
en omfattande rbrelse och en stor egen
lastbilspark. Denna overfordes nu  till
NEFC under namnet National Carrrers Ltd
(NCL}. Frin British Railways Gvertogs vi-
dare det kommersiella ansvaret {or con-
tainertrafiken, f&r vilken ett nytwt bolag,
Freightliners Ltd, bhildades. British Rail-
ways fick dock ett betydande aganintresse
(49 procemt) i detta {Oretag.

Landsviigstransporterna dominerar

Containertrafiken utgdr emellertid en rin-
ga del av NFC's rorelse. Av en total om-
sittning pd ca 180 miljoner pund ar 1969
svarade Freightliners Ltd for bara c¢a 13
miljoner. NFC dr till helt dominerande de!
ett landsvigstransportioretag, dir kdrnan
utgors av de foretag som ingar i British
Road Services. Ar 1969 hade NFC 29 000
lastbilar, varav ca 13000 var sysselsatta
i alimiln dkerirbrelse, ca 14 000 med stye-
kegodsforsling (NCL) och ca 2000 med
specialtransporter. Totala antalet anstillda
uppgick samma ar till ca 66 000

Statligt hidrag
NEC's férsta bokslut redovisade ett under-

skott pa knappt 2 miljoner pund. De ro-
relsegrenar som Overtagits fran Transport
Holding Company drevs dock med vinst
Forlusterna hirrorde helt frin de fd jarn-
viigsigda delarna, framst NCL. som 1969
hade ett underskott pd ca 15 miljoner
pund. Att styckegodsforshingen skulle ge
forluster forulsags 1 1968 ars Act, som
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faststillde att NCL under en femdrig dver-
gdngstid skulle 4 ett direkt bidrag frin
staten pd totalt 60 miljoner pund: {ér for-
sta verksamhetsdret fixerades bidraget till
17 miljoner pund.

Overkupacitel for styckegods
Den viktigaste uppgifien f6r det nyhildade
NFC &r att rationalisera hanteringen av
smégodset och fGrsdka fa NCL att gd
ihop, senast 1974, di de statliga subven-
tionerna upphor

Pa styckegodsmarknaden finns det en
betydande dverkapacitet, och redan inom
NFC ar det en dverlappning mellan NCL
och BRS Parcels Ltd. Dirtill kommer att
British Railways fortfarande har express-
paketservice med persontdg. Inom NFC
Kkommer rationaliseringarna troligen atl
inriktas pd en drastisk reduktion av anta-
let godscentraler och fordon och dirmed
antalet sysselsatta

Det ar vidare tankbart att man liter
NCL inrikta sig pd “inter-city service”,
dar jarnvag utnyttjas frin terminal till ter-
mnal, medan BRS Parcels Lid fir ta
hand om det finmaskiga nitet av sma-
godstransporter

BRITISH RAILW 4YS

Det vackte visst uppseende niir det med-
delades art British Raiways for &r 1969
redovisade en vinst pd 15 miljoner pund
etter art ha gatt med forfust varje ar se-
dan 1953; de senaste dren hade forluster-
na vant av storleksordningen 140 miljo.
ner pund arligen. Den snabba forandring-
en “from the red 1o the black™ berodde
mle framst pd en platslig framgang pi
transportmarknaderna utan var it slorsta
delen resultatet av organisatoriska och fi-
nansiella forandringar Gll folid av 1968
ars Transport Act. De vikligaste av dessa
var foljande

W For det forsta overtog NFC den for-
lustbringande stvckegodstratiken och con-
Lanertratiken,

® For det andra skedde en uppdelning

av persontrafiken phk dels en kommersiel|

ao

del, dels en olonsam del. De bandelar
den senare gruppen, som ansdgs nddvin.
diga att behdlia av sociala skill, erhdll ey
statligt driftbidrag ph 61 miljoner pund,
varsy 16 miljoner gilide trafik i Storlon.
donomdridet, Detta inslag 1 1968 jir
Transport Act har sin direkia motsvarig-
het § 1963 &rs svenska transportpolitik med
den statliga “Kollektivbiljetten™ for olén-
samma bandelar.

W For det tredje skrevs tillgdngarna ned
nira nog till hiliften av sitt tidigare bok-
forda virde, vilket sinkte rdntan och av-
skrivningarna med totalt dver 50 miljoner
pund.

Beskirning sv verksamheten

For jarnvigarnas del innebar siledes den
nya transportpolitiken dels en finansiell
rekonstruktion, dels en beskiming av
verksamheten. Det sistnamnda  §r inte
minst viktigt

Inom  godstrafiken skall British Rail-
ways koncentrera sig pd transporter i hela
tag (som ofta sker i form av s k "company
trains™) och pd vagnslasigodstrafik mellan
kunder med spiranslutningar. Gods som
behover lastbil i terminalledet skall i prin-
cip tas om hand av NCL elfer privata
akare. Genom samlastning kan givetvis
NCL och andra lastbilsforetag anlita jarn-
vagarna for fjarriransporter via terminaler,
¢ de fall Bntish Railways kan erbjuda ett
fordelaktigt pris.

Som redan Beeching-rapporten (1963)
tramholl, bor jirnvigarnas komparativa
fordelar — dven pa godssidan — ligga i
lransporter | hela tag, som utan Kostnads-
Kravande rangering gir frin kund (termi-
nal) tll Kund (terminal). Alf annan trafik
synes bast och billigast ske per landsvig

Y tterligare specialisering?

P& godssidan torde det mest narliggande
problemet for British Railways vara den
“tradinonelly™ rangeringskravande vagns-
lastgodstrafiken. Den har under senare ir
vant fortustbringande och torde si forbli,
UM ointe en drastisk forindring sker av
denna verksambet

Den avgbrande [rhgan dr om British
Railways i framtiden skall vara “a specia-
lised carrier or a gencralised carrier”. Det
ar mycket som talar for att man maste 1a
ylterligare steg pa specialiseringsvagea for
att undvika att om ndgra ar pd nyt be
skattebetalarna att finansiera underskotten.

LASTBILSTRANSPORTER

Ar 1965 publicerades en kommittérapport
med titeln “Carriers” Licensing” (vanligt-

ti_cemsyslemet. Det giilide ¢ stillet "to de-
vise a licensing system which is an effec-
tve instrument of a modern national
freight policy”.

I en f6ljande vithok, "The Transport of
Freight” (1967), beskrev regeringen mer i
detalj hur man hade tinkt sig att en kom-
mande lagstiftning skulle utformas, och
det visade sig d@ an man nu nistan helt
anslot sig till tankegingarna i Geddes Re-
port.

Dock hyste man fortfarande den upp-
fattningen att en viss reglering av Jasthils-

vis kallad Geddes Report efter k itténs
ordforande), som mycket starkt kritiserade
det frin 1930-talet emanerande reglerings-
syslemet {Or lastbilstrafiken.

Regleringarna ansigs inte frimja effek-
tiviteten inom lastbilstrafiken, inte heller
trafiksidkerheten; de medforde inte ett Skat
utnyitjande av  jarovigarna och  bidrog
heller inte till att minska tringseln pa vi-
garna. Kommittén rekommenderade dir-
for att alla kapaciletsbegrinsande regle-
ringar skulle avskaffas och att inga re-
striktioner skulle liggas pd bilarnas utnyit-
jande.

I stillet foreslog man att en helt ny typ
av licenser skulle inforas, vars innehill
och villker skulle bestimmas uteslutande
av trafiksdkerheten.

Labour’s instdllning
Detta var radikala tongingar i den trans-
portpolitiska debatten och som vintat kom
negativa reaklioner fria frimst ékarna
och jarnvagsfackforeningarna — grupper
for vilka det gamla regleringssystemet
framstod som en garanti for lugna och
stabila forhallanden. Kommittén hade till-
salls av en Konservaliv (ransporiminister
men rapporten hamnade pa en labourmi-
nisters hord, och regeringens {orsta reak-
Hon var att inta en ratt (orsktig hillmng.
I vitboken "Transport Policy™ (1466)
berordes Geddes Report ytterst kortfattat;
man deklarerade att “the present carriers'
heensing  system  is wasteful, ineffective
and unduly complicated”, men man var
frammande fOor tanken att helt avskaffa

trafiken var nddvindig f6r att stimulera
till en Skad anvindning av jarnvigstrans-
porter. Huvudsyftet med de aviserade for-
dadringarna  av  regleringssystemet  var
emellertid att frimja trafiksakerheten.

Mrs Barbara Castle’s Transport Bill
1967 blev historisk i flera avseenden. Den
inte bara radikalt férindrade en lagstift-
ning som praktiskt taget ofdrindrad levt
kvar sedan 1930-talet. Parlamentsbehand-
lingen av hela det komplicerade lagfor-
slaget tog nira tolv manader — lingre tid
in for nlgot annat lagforslag hittills i par-
lamentets historia.

1968 des Transport Act
Huvuddragen i det nya lienssysteme! en-
ligt 1968 ars Transport Act var foljande

(a) Alla mindre fordon — med 10talviki
upp till 3.5 ton — undantas helt fran li-
censsystemet. Bestammelsen triadde i kraft
den 1 okiober 1969,

(b) Sk “operator's license” (O-licens) in-
fors for alla fordon med en totalvikt Gver
3.5 ton, allisq dven for firmabilar. Dessa
licenser dr inte behovsprévade utan base-
ras pd att vissa trafiksakerhetskrav upp-
tylls. O-licenserna introducerades succes-
sive under 1970,

(c) For tunga fordon — med rotalvike
aver 16 1on — sysselsaita med transporier
pd avsidnd over 100 miles efler med rrans-
porter av vissa specificerade varustag i
stora sandningar, skulle inte bara O-licens
kravas wtan daven speciella “kvantitersti-
censer”. Dessa skulle erkitlas  dmligen
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auromatiskt, savida inte British Railways
elter Freightiners Lid anforde besvir och
kunde visa atr jarnvagsiransport gav eit
bartre  och  billigare  transportaliernativ.
Nagon tidpunkr, da  kvantitetslicenserna
skufle inforas, faststalldes eof i lagen och
tills vidare gallde de gamla licenserna —
kompletterade under 1970 med O-licenser.

De Konservativa hade kraftigt opponerat
sig mot sirbehandlingen av de tunga for-
donen och den darmed sammankopplade
favoriseringen av jarnvigarna. Efter rege-
ningsskiftet 1 juni 1970 viintade man sig
darfor allmant att Heath-regeringen skulle
foreta vissa dndringar 1 det redan besluta-
de licenssystemet.

Sa skedde ocksa och betydligt tidigare
an forutsett. Redan den 1 december 1970
avskaffades de gamla A-, B- och Cigen-
serna aven for fordon med totalvikt aver
16 ton och darmed var alla planer pi ant
infora  speciella  “kvantitetslicenser™  ur
varlden

O-licenser

I det nya systemet med O-licenser ar det
enbart trafiksakerheten som ar av vikt
Hur fungerar systemet i praktiken och pa
vilka villkor utfirdas de nya licenserna?

Storbritannien dr indelat i elva trafik-
omraden, dar det finns en “Licensing
Authority™, ul} vilken ansokan em licens
stalls. Om ett foretag eller dkeri har bilar
stationerade 1 flera trafikomraden, maste
man ha en licens for varje trafikomrade

Man behover inte en licens per bil utan
licensen tacker samtliga bilar ett foretag
ager. Den kan faktiskt avse fler fordon
an man t realiteten innchar, eftersom li-
censen utfardas for ett "auktoriserat” an-
tal Tordon. Detta innebar att man inte
alltid behover ansdka om ¢n ny licens sa
snart bilparken okar. FOrst ndr man passe-
rar det "auktoriserade”™ antalet maste man
ansoka om en forandring av den udigare
licensen. Licensen giller som regel fem ar
darefter maste det fomyas

Myndigheterna kraver , . .

Licensmyndigheterna hifaller en ansdkan
om licens nir foljande Kriterier uppiylls

B Lasthilsigaren méste vara “lamplig”
att inneha licens, vilket for tidigare licens-
innehavare innebir att de inte far vara
belastade med forseelser rorande t ex dver-
laster, kortidsregler eller fordonens trafik-
duglighet

B Tillfredsstallande anordningar och ar-
rangemang maste finnas for att halla for-
donen i gott skick. Detta kan dokumente-
ras tex genom langtidskontrakt med en
verkstad for regelbunden tillsyn och kon-
troll av fordonen,

8 Lastbilsigaren maste kunna kontrolle-
ra och parantera an gillande bestaimmel-
ser om arbets- och vilotider och lastvikter
falp

®  Licensmyndigheterna har befogenhet
att infordra upplysningar om den sokan-
des finansiella resurser i de fall dessa kan
tankas inverka menligt pa méjligheterna
att halla fordonen 1 trafikdugligt skick. En
kontroll av den sokandes ekonomiska for-
hallanden skall dock forekomma endast
undantagsvis.

Hoida vnderbaliskostnader

Det nya lienssystemet har varit i bruk sa
pass kort tid att det ar tor ndigt att nu
kunna redovisa erfarenheter av hur det
fungerar | praktiken och vilka effekter det
har haft. De skarpta trafiksakerhetskraven
farefaller dock ha framtvingat omedelbara
atgarder fran lastbilsagarnas sida

Si tex redovisade British Road Services
tor 1969 kraftigt hojda underhilliskostna-
der ull folyd av 1968 ars Transport Act.

Vidare finns det redan manga fall (bl a
refererade 1 tidskriften Road Way) dar li-
censmyndigheterna  avslagit  ansokningar
om O-licenser fran aven etablerade ake-
rier, darfor att man inte pa ett tulifreds-
stallande satt Kunnat dokumentera
mojligheter att hilla fordonen | trafikdug
ligt skick

sina
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Radikala forindringar
Lastbilstrafikens villkor i England har si-
ledes pa kort tid radikalt fordndrats.

All behovsprovning har slopats.

Den enskilde dkaren har inte lingre det
skydd mot konkurrens frin andra dkare
som det tidigare licenssystemet i minga
fall innebar.

Inte heller jirnvagarna garanteras ndgot
skydd mot konkurrens frin  landsvigs-

transporter.

Den traditionella granslinjen melfan yr-
kesmiissig trafik och firmabilar har sud-
dats ut och vem som helst kan nu mot
betalning utféra transporter fOor annans
rakning

Nigon statlig kontroll av taxor och be-
fordringsavgifter forekommer ¢).

Det nya regleringssystemet har som en-
da mal att framja trafiksdkerheten

Svemk kontra engebk
transportpolitik

Den nya engelska transportpolitiken har
ménga drag gemensamma med grundtan-
karna 1 1963 irs svenska transportpolitik

S tex ar bade British Railways och SJ
numera uppdelade 1 ett affarsbanendt och
ett trafiksvagt nat, varvid det sistnamnda
av sociala skal subventioneras skattevigen

Vad galler regleringarna av lastbilstra-
fiken kun man saga att 1963 &rs svenska
transportpolitik ytterst syflade ull au fa

till stdnd ett system liknande det som ge-
nomfordes | England under 1970. Ay ol
ka skal kom den sk tredje etappen ;
vart reformprogram inte att genomforas
den 1 juli 1968, shsom ursprungligen var
planerat, I vart land giller fortfarande
1940 &rs férordning anghende yrkesmissig
trafik, om @n nigot modifierad.

De erfarenheter, som man nu successivt
far av det nya regleringssystemet i Eng-
land, borde relativt snart kunna utgora ent
bhetydeisefullt underlag for en beddmning
av om och nar den tredje etappen i 1963
ars reformprogram bir genomféras. @&
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