NATIONALISERINGEN AF ENGELSK
TRANSPORTVASEN

Af P.P.SVEISTRUP

I Henhold til »Transport Act« af 6. August 1947 er pr. 1. Januar 1948
Verdier til over 1000 Mill. £ gaaet over fra den private til derr offentlige
Sektor i den engelske Samfundshusholdning, og samtidig er 1% Mill
Mennesker (6% % af den engelske Arbejdskraft) gaaet over fra privat til
offentlig Tjeneste, Det er derfor forstaaeligt, at en af de faa Ting, Regering
og Opposition kunde enes om under de lidenskabelige Parlamentsdebatter,
var, at Transportloven var det mest omfatiende og betydningsfulde af alle
Regeringens Socialiseringsforslag.

I

Allerede under Krigen 1914—18 havde Jernbanerne i England vist deres
store samfundsma=ssige Betydning, og da den midlertidige Statsdrift op-
herte, gennemtvang Staten i 1920 en Rationalisering, hvorved de engelske
Jernbaner samledes i fire store Selskaber, hvis Prispolitik reguleredes af
det offentlige. I det felgende Tiaar, hvor Antallet af Automobiler steg fra
242.500 til 1.076.128, maatte Jernbanerne fele den haarde Konkurrence, og
var, saafremt Rentabiliteten skulde bevares blot nogenlunde, nedt til at vise
den yderste Sparsommelighed. Finansministeren kunde saaledes fremhmve
i Underhuset, at Jernbanernes Tilstand i England (Stationer, Restauranter,
Sovevogne, Spisevogne) var ringere end ellers i Europa, og at en Forbedring
var nedvendig. Hertil kunde Eden svare, at de engelske Jernbaners Effek-
tivitet havde veret en vaesentlig Aarsag til, at England vandt Krigen. Der
kan dog n=ppe veere Tvivl om, at naar Elektrificeringen 1 England var saa
langt tilbage, skyldes det de meget usikre skonomiske og finansielle Forhold
for Banerne.

Allerede under Krisen i Begyndelsen af 1930erne havde Parlamentets
Partier veeret enige om, at der maatte gores noget effektivt, og man fik
i 1933 to betydningsfulde Love, Road and Rail Traffic Act af 7. April 1933
og London Passenger Transport Board Act af 13. April 1933. Efier den
forste skulde der kraves Licens til Automobilkersel paa Landevejene, saa-
ledes, at Licenserne for Kersel for andre kun skulde gives, naar der var
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Brug herfor (A og B Licenser), medens Licens til Firmakorsel (C Licenser)
blev givet uden sterre Kontrol. Loven om Passagerkerselen i London sam-
lede alle eksisterende Selskaber i en stor Organisation ), der fik Monopol
paa den londonske Passagertrafik.

Det wvar vel swmrlig de gunstige Resultater med denne Lov, der fik
Morrison til at arbejde med Spergsmaalet om at indfere noget lignende
for hele det engelske Trafikvasen, og som fik Arbejderpartiet til at tage
Spergsmaalet om Nationalisering af Trafikviesenet op som et Program-
punkt, og det var da ogsaa et Hovedpunkt i Debatten forud for Valget
i 1945. _

Under Krigen havde hele det engelske Trafikviesen varet ledet efter
krigspolitiske Hensyn, saaledes at der var sikret Banerne en ganske runde-
lig Forrentning og Bilerne gode Fortjenstmuligheder, men denne Ordning
var midlertidig og skulde afleses af noget permanent, og for at foregribe
Begivenhederne sluttede Banernes og Vognmandenes Hovedorganisationer
den 17, Juli 1946 en Overenskomst, hvorefter der 1) skulde gennemfores
en videnskabelig Undersegelse af, hvad der i det enkelte Tilfelde var den
billigste Transportform, 2} skabes en fair Basis for Konkurrencen og 3)
man skulde bevare Firmakerselen som en effektiv Kontrol med, at den
billigste og bedste Transport opnaaedes. .

Arbejderregeringen var imidlertid ikke tilfreds hermed og forelagde i
November 1946 IForslag om Nationalisering af hele det engelske Trafik-
veesen. Den forste Kritik, der rettedes herimod, gik ud paa, at en saa om-
fattende Nyordning maatte kreve en dybtgasende Kommissionsunderso-
gelse, Hertil svarede Morrison, at Sagens K@rne var det politiske Grund-
synspunkt, som ingen ny Kommission kunde sndre. Der havde siden 1922
vaeret o, 20 betydningsfulde Undersegelser af den indenlandske Transport,
og disse havde tilsammen dekket hele Lovens Omraade. Hertil kom, at
Spergsmaalet havde varel gennemdiskuteret offentligt, og der kunde ikke
forventes nye principielle Synspunkter. Mange Enkeltheder kunde dreftes,
naar Hovedprincipperne forst var fastlagt. Fra Trafikminister Barnes’ Side
blev det sterkt fremhmvet, at den gmldende Ordning udleb, og at man
maatte s®tte noget permanent i Stedet, saaledes at Gennembygningen af
Trafikvasenet kunde ledes efter en fast Plan, og saaledes at Staten kunde
undgaa at yde Trafikvesenet store Tilskud, hvad der finansielt ikke var
Raad til.

Modstanden mod Forslaget kom baade fra Erhvervene og fra Oppositio-
nen i Underhuset. Der kom Protester fra Jernbaneselskaberne, fra Skibs-
farten og fra Vognmandenes Organisationer, ja, de sidste gik endogsaa
saa vidt, at de paalagde deres Medlemmer under Behandlingen i Under-

1) Nermere Oplysninger om de to Love findes i min Bog: Trafikveaesenets Driftsokonomi set
fra Forbrugernes Synspunkt. Kbhvn. 1948,
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huset at sende et Protestielegram til deres Underhusreprasentant, saaledes
at Underhuset kunde faa en levende Folelse af Utilfredsheden »ude i
Landete,

Forslaget gav Anledning til en voldsom Debat ved ferste Behandling i
Underhuset i December 1946. Det gik derefter i Udvalg, hvor det dreftedes
meget indgaaende, og hvor der fremsattes et Utal af Endringsforslag, Hen-
mod 200 af disse blev stillet af Regeringen eller akcepteret af denne.
De fleste af disse var af mindre vasentligz Betydning; enkelte var dog
Udiryk for en Imedekommenhed fra Regeringens Side, som gav Arbejder-
partiets venstre Flej Anledning til hejlydte Beklagelser. Forslaget kom til
2den Behandling i Slutningen af April og 3die i Begyndelsen af Maj 1947.
I Overhuset blev Forslaget ®ndret principielt, men fortes i Juli tilbage til
sin oprindelige Skikkelse og blev endelig vedtaget og underskrevet af Kon-
gen den 6. August 1947, saaledes at den principielle Overtagelse af Banerne
m. m. skulde ske pr. 1. Januar 1948 og af Lastbilerne til Fjerntrafiken der-
efter skulde ske successivt.

I det felgende skal Lovens Hovedbestemmelser og Debatten om nogle af
disse omtales.

I1.

Det nationaliserede engelske Transportvasen vil utvivlsomt blive Verdens
starste Virksomhed, og det var naturligt, at man tillagde Principerne for
den averste Ledelse en meget vesentlig Betydning. Denne skulde bestaa
af Transportministeren som den parlamentarisk ansvarlige, en Kommission,
der skulde have den politiske Ledelse og serge for, at de enkelte Trafik-
midler arbejdede sammen paa den mest effektive og skonomiske Maade
og Direktioner for hvert af de enkelte Trafikmidler (Baner, Vejtrafik o.s.v.},
og som skulde have den administrative og tekniske Ledelse af disse.

Efter Loven skal Ministeren udnsvne baade Kommissionens og Direk-
tionens Medlemmer; i Tilfelde af Uenighed mellem disse tilkommer der
ham den afgerende Myndighed, ligesom han maa staa til Ansvar overfor
Parlamentet for Kritik paa alle Omraader. Herimod blev der rejst en meget
steerk Kritik, idet det hmvdedes, at Ministeren som Politiker ikke vilde
vaere uafhengig, men kunde vere underkastet et Pres fra sit Parti, hvilket
kunde fere til upkonomiske Foranstaltninger.

Kommissionen skal bestaa af en Formand og 4—8 Medlemmer,
der skulde have Indsigt i Transportforhold, Industri, Handel, Finansfor-
hold, Administration og Arbejdsforhold, Kommissionens Opgaver skulde
veere at serge for, at enhver Transport henfortes til det Transportmiddel,
der teknisk og ekonomisk var bedst egnet, og den skulde sorge for en Ud-
vikling af Transportmidlerne uden Hensyn til den ejeblikkelige Rentabili-
tet, idet »the long view« skal vare afgerende, saaledes at en Udvikling
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fandt Sted ogsaa paa Omraader, hvor de private Erhverv vilde holde sig
tilbage af Hensyn til ejeblikkelig Rentabilitet.

Den skulde lede Trafikplanl®gningen, saaledes at alle Egne af England
blev tilstrekkelig forsynet med Trafikmidler, og den skulde udarbejde For-
slag til en Prispolitik i Overensstemmelse med samfundsmsssige Synspunk-
ter. De almindelige Retningslinier for Kommissionens Arbejde skulde efter
nermere Forhandling fastssettes af Ministeren.

Ved Siden af Kommissionen skulde der som n=®vnt viere Direktioner
for de enkelte Trafikmidler (Jsrnbaner, Havne og Kanaler, Vejtrafik,
London Transport og eventuelt som 5te Gruppe Hoteller), Det bliver Direk-
tionens Opgave at gennemfere de af Kommissionen fastsatte Retningsli-
nier, men de skal paa den anden Side have en vis Selvstendighed, der
kommer {il Udtryk ved, at de udnavnes af Ministeren. !

Mod denne Deling af Ledelsesfunktionerne fremforte de Konservative
en sterk Kritik. Det fremhsmvedes, at der vilde blive en omfattende Admi-
nistration for begge Grupper, og de fandt det uheldigt, at Direktionerne
ikke skulde udnsevnes af Kommissionen, men af Ministeren. Det frem-
hevedes som noget uheldigt, at det kun skulde veere Kommissionen, men
ikke Direktionerne, der skulde aflzgge Regnskaber, og at der ikke i Loven
var givet n@rmere Bestemmelser om, hvorledes saadanne Regnskaber
skulde vere udformede.

Overfor den konservative Kritik af, at man ved Delingen af Ledelses-
funktionerne vilde svaekke baade Kommission og Direktion i Forhold til
Ministeren svarede Morrison, at det var netop Meningen, det maatte vaere
Ministeren, der maatte have det fulde Ansvar overfor Parlamentet.

Til at varetage Forbrugernes Interesser skulde der oprettes raadgivende
Forbrugerkomitéer; disse kunde oprettes enten efter en Deling mellem
Gods- og Persontransport, eller efter geografiske Kriterier. Komitéerne
skulde udn®zvnes af Ministeren efter Forhandling med Organisationer, der
f. Eks. representerede Landbrug, Handel, Industri, Skibsfart, Arbejdere
eller lokale Myndigheder, ligesom de kunde have Medlemmer, der direkte
repraesenterede Kommissionen. Det skal vazre de raadgivende Komitéers
Opgave at folge Trafikens Udvikling og fremkomme med Forslag enten til
Ministeren eller til Kommissionen om de Zndringer, som de maatte finde
enskelige,

IIL.

Transportlovens Afsnit II handler om Overtagelse af Jernbaner og Ka-
naler, og det cenirale ekonomiske og politiske Spergsmaal var her Over-
tagelsesprisen. Regeringen foreslog her, at Verdipapirer i Jernbaner og
Kanaler skulde overtages af det offentlige efter deres Gennemsnitskurs paa
Londons Bers i de ferste 8 Dage af November 1946; saafremt Kursen havde
veret hojere i de sidste Maaneder, for Arbejderpartiet overtog Regeringen,
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kunde denne Kurs anvendes. Til Betaling skulde principielt ydes offentlige
Obligationer til en Forrentning af 2% %. Kurserne var ikke swrlig haje,
saaledes var det nominelle Beleb for London North Eastern 307 Mill. £,
medens det, der skulde betales, var 240,5 Mill. £,

Fra konservativ Side blev der fremsat en meget steerk Kritik af dette IFor-
slag, idet det hmvdedes, at det vilde vere urimeligt at lade Ekspropria-
tionsmyndigheden ensidigt fastsette Prisen, Denne burde bestemmes ved
Forhandling mellem Parterne, og hvis dette ikke forte til noget tilfreds-
stillende Resultat, burde Vwmrdien fastsmttes ved en uafhsngig Voldgift;
den Pris, der fremkom paa Bersen, var bestemt af tilfzeldige Salg og burde
ikke vare afgerende for en samlet Overtagelse. Den foreslaaede Ordning
var urimelig haard mod Aktion®rerne, der i 1946 havde faaet 42 Mill. £
i Udbytte, medens de efter Forslaget (med en Rente paa 2% %) kun vilde
faa 23% Mill £. Det vilde ikke alene gaa ud over mange private, der havde
opsamlet en Formue, men ogsaa over mange Institutioner, der havde deres
Kapital anbragt i Jernbanepapirer.

Heroverfor heevdede man fra Regeringspartiets Side, at man ikke kunde
legge de gode Indtegter, som Aktionzmrerne havde haft under Krigen, til
Grund. Der var i Virkeligheden forbundet et stort Risikomoment med at
eje Jernbanepapirer, Dette Risikomoment maatte der tages Hensyn til
Hvad vilde Jernbanernes Udbytte blive, saafremt man ophmvede alle Re-
striktioner paa Bilkerselen? Skulde man foretage en Sammenligning af
Udbytterne, maatte Sammenligningsgrundlaget meget snarere veere Udbyt-
tet i 1930’erne, Her havde mange Jarnbaneselskaber givet et meget lille
Udbytte, saaledes havde Southern Railway i 1935 intet Udbytte givet, i 1936
Yo %, i 1937 1% % og i 1938 heller intet Udbytte. Saa kom Overenskom-
sten med Staten, og Udbyttet under Krigsperioden kunde ikke vare noget
rimeligt Sammenligningsgrundlag.

Den mest omfattende Begrundelse for Regeringens Standpunkt blev givet
af Finansminister Dalton. Denne indremmede, at Aktionzrernes Udbytte
vilde gaa ned som nmvnt af Oppositionen, men han heevdede, at Nedgan-
gen kompenseredes af den forogede Sikkerhed. Det bedste Vurderings-
grundlag maatte veere Borsens, og dette var da ofte nok fremhsvet af den
liberale @konomis Forsvarere. Man havde indenfor Regeringen oprindelig
veret stemt for at benytte Berskurserne i de sidste Maaneder af den tid-
ligere Regerings Periode, men da der siden havde v®ret en Stigning, fandt
man det rimeligt, at Aktionzrerne fik Fordelen herved.

Under Udvalgsbehandlingen blev Enkeltheder meget indgaaende drefiet
bl. a, med Reprmsentanter for Bersen, og Regeringen gik med til ikke
mindre end 45 /Endringsforslag, hvoraf dog ikke noget var af principiel
Karakter.

Foruden selve Jernbanerne blev ogsaa de mange privat-ejede Jernbane-
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vogne overtaget. Trafikministeren fremhsvede, at disse i det veesentlige
var meget gamle, idet 50 % var over 35 Aar. En ekonomisk Betragtning
maatte medfere, at Vognene standardiseredes, saaledes at ikke hver enkelt
Virksomhed havde sine egne Typer kerende paa det samlede System.

Endelig blev som nazvnt Kanalerne overtaget. Disse havde for en stor
Del veret ejet af Jernbaneselskaberne, der havde ladet dem forfalde for-
mentlig for at faa en bedre Kapacitetsudnyttelse af de mange Jernbane-
anleg. Dette, mente man, maatte sendres. Mange Kanaler vilde ogsaa i
Fremtiden kunne yde Nytte i et samlet Trafiksystem gennem en billig
Transport af tunge, grove Varer, der ikke er saa afh®ngige af den hurtige
Transport.

Iv.

En af de vasentligste Opgaver for et nationaliseret Transportvasen
maatte vere at gennemfere en ekonomisk Arbejdsdeling mellem Bane og
Biltransporter. Konkurrencen havde som bekendt i Mellemkrigsaarene ve-
ret meget haard s=®rlig for Godstransporten over ret store Afstande, og Ba-
nerne havde mistet megen Transport, for hvilken de samfundsmsessigt set
var bedst egnet. Paa den anden Side maatte det indrommes fra Banerne 5ide,
at der var megen Godstransport over korte Afstande, hvor Biltransport
vilde vere bedst egnet, d. v. s, mest ekonomisk.

Grundtanken i Loven er, at man skal dele Transporterne i Langdistance-
transporter og Kortdistancetransporter, saaledes at Langdistancetranspor-
ter skulde overtages af det nationaliserede Transportvasen, medens Kort-
distancetransporter fortsat i det vaesentlige skulde udferes af de private
Vognmand eller ved Hj=lp af Firmabiler. Grensen for, hvor det skulde
vaere tilladt de private Vognma=nd at koere, skulde sattes til en Radius paa
25 miles.

For at dette skulde kunne gennemfores, skennedes det nedvendigt at
ekspropriere de Virksomheder og Vogne, der normalt kerte over de store
Distancer. Trafikministeren oplyste i Underhuset, at der i England fandtes
19.000 Indehavere af A Licens (86.000 Vogne), 27.000 Indehavere af B Li-
cens (53.000 Vogne) og 149.000 Indehavere af C Licens (306.000 Vogne);
de sidste bruger deres Vogne i deres egen Virksomhed. Heraf var det Rege-
ringens Opfattelse, at der skulde overtages 2000 & 2500 Virksomheder med
20.000 Vogne; hertil kommer Automobiler, som Jernbaneselskaberne ejer
eller er interesseret i, saaledes at den samlede Overtagelse vilde komme til
at omfatte ialt 30—35.000 Lastvogne.

Overtagelsen af Vognmandsvirksomhederne kan ifelge Sagens Natur ikke
finde Sied straks den 1. Januar 1948, men maatte ske efterhaanden som
det fastsloges, at det drejer sig om en Langdistanceforretning. Det, der
erstattes, bestaar dels i en Erstatning bestemt af Vognens Anskaffelsespris
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minus et Fradrag efter Vognens Brugstid (20 % pr. Aar), dog saaledes at
Belobet kunde forhejes eller nedswmttes efter Vedligeholdelsen, samt en
Erstatning til Vognmanden for mistet Forijeneste (mindst to og hejst fem
Gange den aarlige Nettoprofit fastsat efter nermere bestemte Regler paa
Grundlag af de sidste Aars Indtesegter).

Overfor Bestemmelserne om den personlige Erstaining blev der fra kon-
servativ Side rettet en voldsom Kritik. Man hsvdede, at de sidste Aar var
uegnede som Erstatningsgrundlag, fordi Fortjenesterne havde vesret regu-
leret, og det foresloges, at Vognmaendene skulde have Lov til at vaelge 3 Aar
af den sidste Tiaarsperiode., Endvidere mente de konservative, at en Er-
statning paa 2—5 Gange Nettoprofitten var for lidt, man burde i Stedet give
5—7% Gange. Regeringen kunde ikke akeceptere noget af Forslagene, idet
det fremheaevedes, at vel vilde nogle faa for lidt, men andre fik for meget
efter Regeringsforslaget, og det maatte erindres, at Vognene eksisterer sta-
dig og skal stadig kere, saaledes at Beskaftigelsesmulighederne dog stadig
vilde veere til Stede. De Vognmand, der havde haft Tab i de sidste tre Aar,
kunde ikke faa nogen Erstatning, men maatte henvises til at sege Arbejde
fremtidig hos det nationaliserede Tramnsportvesen.

Endvidere blev der fra borgerlig Side rettet en voldsom Kritik mod, at
Virksomhederne med deres egne Biler ikke maatte kore mere end 25 miles
fra Hjemstedet. Regeringen havde i sit oprindelige Forslag indfejet en
Bestemmelse om, at Firmabilerne kunde faa Licens til at kere ud over
Gransen, idet man ikke kunde gaa med til, at Firmaerne i Almindelighed
tog de bedste Ture og lod Monopolet have de mindst fordelagtige. Kritik-
ken fra borgerlig Side uddybedes af Salter, der havdede, at den eneste effek-
tive Kontrol, som Offentligheden havde med, at det nationaliserede Trans-
portvaesen arbejdede effektivt, var, at Virksomhederne selv kunde paatage
sig den paag=ldende Transport. Det vilde vere enskeligt, om Regeringen
havde saa megen Tillid til sit System, at den vilde tillade en effektiv Kon-
kurrence. Overfor denne Kritik bejede Regeringen sig og opgav Begrzns-
ningen for C Licenshaverne, idet det dog fremhwevedes, at Bestemmelsen
senere kunde ®ndres, saafremt Retten blev misbrugt.

Med Hensyn til 25 miles Greensen for det nationaliserede Transportve-
sens Monopol gjorde der sig meget steerke Meningsforskelligheder gel-
dende. Fra konservativ Side fremhmvedes det, at denne Granse var vilkaar-
ligt valgt. Dette, indremmede Trafikministeren, var til en vis Grad rigtigt,
men han kunde dog henvise til, at alle Granser var relativt vilkaarlige,
og at man ved tidligere Overvejelser om Deling mellem »kort« eller »lang«
Transport stedse havde fremsat Forslag om, at Delingen maatte vere et
Sted mellem 20 og 30 miles, og Regeringen var derfor standset ved 25 miles.
Med en Radius paa 25 miles kunde Vognmanden kere frit paa et Areal
af 2000 ] miles, saa han havde dog et stort Areal at arbejde paa.
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V.

Med Hensyn til Persontrafikken med Omnibusser var Forholdet i Eng-
land, at en Del Omnibusser ejedes og dreves af Jernbaneselskaber, en Del
ejedes af Kommunerne, eller disse havde betydelige finansielle Interesser,
medens en vasentlig Del af Resten ejedes enten dirckte eller indirekte af
den store Tilling Concern, der beskaftizede et meget stort Antal Menne-
sker.

Vensire Flaj indenfor Arbejderpartiet enskede ogsaa denne Transport
nationaliseret, men Regeringens Forslag var (maaske af Hensyn til Kom-
munerne) ikke saa vidtgaaende. Det afgerende Synspunkt maatte veare,
at den samfundsmeessigt nedvendige Rutebilkersel skulde gennemfares,
saaledes at de mere udbyttegivende Ruter betalte til de, der vilde give
Underskud. Dette, h®evdede man fra konservativ Side, var allerede Til-
feldet, saaledes blev det nesevnt, at 48 % af Strekningerne indenfor Bir-
mingham Midland Omnibus Service fandt Sted med Tab, og det samme
var i endnu hejere Grad Tilfeldet med Southern National Omnibus Co.

Ved Loven blev det paalagt Kommissionen for hvert enkelt Omraade at
udarbejde Planer for, hvorledes Beboerne af det paagzldende Areal mest
hensigtsmassigt kunde dekkes med Omnibuskersel. Ved Udarbejdelsen af
disse Planer skulde der forhandles med de forskellige Myndigheder.

Disse Planer skulde indeholde Forslag om, hvorledes Omnibuskerselen
mest passende kunde s=®ttes i Forbindelse med det centrale Trafiksystem,
ligesom det skulde indeholde Forslag om, hvem der skulde have Konces-
sion, og om hvad der skulde betales 1 Erstatning til de ajeblikkelige Inde-
havere. Arbejderpartiets venstre Floj var ikke tilfreds med en saadan Ord-
ning, men vilde gerne have i hvert Fald Tilling Concernen nationaliseret
hurtigst muligt.

Den private Korsel paa Vejene er der ikke blevet rert ved, og den kan
foregaa som hidtil, og det samme g=zlder Taksakerselen, Det nationaliserede
Transportvasen fik dog Ret til i visse Tilfelde at etablere Taksakersel.

VI.

Som bekendt ejer de engelske Jernbaneselskaber en Del Havne og Dok-
ker, der blev overtaget samtidig med, at Jernbaneselskaberne overtoges.
Dette var man fra Sefartens Side meget betenkelig ved, idet det fremhe-
vedes, at Havnene var en Del af Sefarten, og for dennes Vedkommende
maatte der vere Mulighed for fri Konkurrence. Foruden de overtagne
Havne findes der imidlertid en Del private, og Spergsmaalet maatte da
blive, hvorledes disses Forhold mest hensigtsmassigt kunde ordnes.

Forholdet er nu det, at mange Havne er stmrkt beskadiget som Folge
af Krigshandlinger, og der maatte opstaa Spergsmaal om, hvorledes man
kunde faa Havnesystemet effektivt udbygget med de begrensede Kapital-
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midler, der staar til det engelske Samfunds Raadighed. Der blev nu fra
privat Side udtalt /Engstelse for, at det nationaliserede Transportvesen
vilde udeve en unfair Konkurrence overfor de private Havne (idet Mono-
polet jo raadede over Tilferselslinierne til Havnene). En saadan AEngstelse
behovede man efter Regeringens Opfattelse ikke at nere. Kommissionen
skal vere ansvarlig for, at det engelske Havneveesen udvikles paa den for
Helheden mest okonomiske Maade, men ikke efter private Rentabilitets-
synspunkter. Efter dette Grundsynspunkt maatte Havnene samles i storre
Grupper af Havne, der ligger i N®rheden af hinanden, og der maatte ud-
arbejdes en Plan over, hvilke Havne der burde udbygges, og hvilke man
kunde lade forblive paa deres nuverende Trin, Naar en saadan Plan var
udarbejdet, kunde der nok skaffes Kapital til de Havne, der samfunds-
meassigt var nedvendige, og disse vilde uden serlig Konkurrence ogsaa
kunne faa en tilfredsstillende Kapacitetsudnyttelse og dermed en tilfreds-
stillende @konomi.

I et Land med en Kyststrekning som England vil Kystfarten ikke kunne
undgaa at spille en Rolle ogsaa for Landtrafikken. Ved Loven er Kyst-
farten ikke underordnet Kommissionen, men der er dannet et szerligt raad-
givende Udvalg for Kystfarten, som skal fremkalde et Samarbejde efter
Helhedssynspunkter, og i denne Komité har Kommissionen naturligvis en
meget betydelig Indflydelse.

VII.

Med Hensyn til Prispolitikken er det allerede nsvnt, at Kommissionen
skulde udarbejde Forslag til de fremtidige Transportpriser. Den eneste
Vejledning, Kommissionen har faaet hertil, er, at Udgifterne set over en
Aarrzkke, skal dekkes af Indtegterne, og at der skal vere Mulighed for en
Videreudvikling af det engelske Transportvasens Teknik.

At en Simplificering af Transportsystemet er onskeligt kan ses alene
af den Omstendighed, at der, som Trafikminister Barnes oplyste, i @je-
blikket fandtes mellem 40 og 50 Millioner forskellige Priser fastsat efter
en Kombination af Veerdi, Indpakning og Vagt.

De saaledes udarbejdede IForslag skal behandles af Transportdomstolen,
der i Virkeligheden danner en umiddelbar Fortsmttelse af den Transport-
domstol, der efter Loven af 1921 fastsatte de engelske Jeernbaneselskabers
Takster.

For denne Domstol skal Kommissionens Forslag forelegges, og Dom-
stolen skal treeffe den endelige Afgerelse af, om Taksterne skal godkendes,
eller om der skal foretages /MEndringer af Hensyn til Forbrugernes Inter-
esser.

Det fremkaldie en meget steerk Diskussion i Underhuset, at der ikke i
Loven blev fastsat nermere Retningslinier for den Prispolitik, der skulde
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folges. Forskellige prispolitiske Betragtninger fremkom, og man fandt det
fra konservativ Side urimeligt, at Parlamentet ikke skulde tage Stilling
til Hovedpunkterne i Prispolitikken. Oppositionen fremhsevede, at man
her stod overfor en Nationalisering af vidtgaaende Omfang, uden at Rege-
ringen saa meget som kunde fastslaa nogle Hovedprincipper for, hvad man
forstod ved offentlig Prispolitik,

Heroverfor fremh®vede Regeringen, at man ikke kunde folge de pris-
politiske Synspunkter, der anlegges fra de private Virksomheder, men at
det afgerende maatte vere Hensynet til Forbrugerne. Hvorledes dette
skulde udformes nmrmere, havde veret steerkt diskuteret, men Diskussio-
nen befandt sig endnu paa et »Laboratoriestadiume. Paa dette maatte
man overlade de kyndige at fortsmtte deres Overvejelser, saaledes at de
kunde udarbejde et Forslag, der kunde staa aabent for Kritik fra alle. Det
vilde ikke vere hensigismeessigt allerede paa det nuvmrende Tidspunkt at
foregribe de Overvejelser, der vilde finde Sted.

Det maa vist indremmes, at den offentlige Debat om Principperne for
den offentlige Prispolitik i England og for evrigt ogsaa andetsteds befinder
sig endnu paa et Laboratoriestadium, men det er sjzldent, at det indrem-
mes fra ledende politisk Side, at en teoretisk Overvejelse er et hensigts-
meessigt Udgangspunkt for praktiske politiske Beslutninger af vidtreekkende
Betydning. Det skal blive l®rerigt at se Resultatet af de Overvejelser, der
utvivlsomt nu foregaar i Kommissionen og blandt Trafikteoretikerne.

VIII.

Bestemmelserne om Finansieringen findes i Lovens Afsnit VI. Efter
disse kan Kommissionen med Ministerens Samtykke optage kortvarige
Laan til Opfyldelse af dens Forpligtelse. Skal Laanene have en mere varig
Karakter, skal Finansministeriets Samtykke indhentes,

Grundlaget for det nationaliserede Transportvaesens @konomi skal veere
de »British transport stocks«, som principielt skal anvendes til Betaling af
de overtagne Vardier; herudover kan der med Finansministerens og Trans-
portministerens Samtykke udstedes Transport Stocks for 250 Mill. £. For
de korte Laan er der ogsaa sat en Maksimalgranse.

Til den Udligning af Priserne gennem en Aarrzkke, der tidligere er
omtalt, kan der opsamles en Reservefond.

De faste Veerdier, der skal overtages, er vurderet til 1065 Mill. £, et anse-
ligt Beleb, og man forstaar /Engstelsen for, at Virksomheden skal blive
for stor. Der er derfor i selve Loven sat visse Grenser for, hvilke Virksom-
heder Kommissionen kan interessere sig skonomisk i udenfor den egent-
lige Transport, og i disse Bestemmelser ligger der i Virkeligheden en Grnse
for, at det nationaliserede Transportvesen kan brede sig steerkt ud i de
beslegtede Erhverv og dermed blive en Fare for den private Sektor af det
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engelske Erhvervsliv. Men selv om der saaledes er Granser for Kommis-
sionens Virksomhed, kan der ikke vare Tvivl om, at der forestaar Kom-
missionen uhyre Opgaver,

Det er tidligere nevnt, at baade Jernbanerne, Kanalerne, Havnene og |
Vejene traenger til meget omfaitende Nyinvestering, som kan volde Kom- |

missionen mange Bekymringer. For blot at n®evne et Eksempel: Under Kri-
gen har man udskudt Fornyelsen af Svellerne paa de engelske Jernbaner,
og en betydeligz Ekstrafornyelse er nu paakrmvet. Hertil kraves store
Mtengder af Trm, som vanskeligt kan skaffes og i hvert Fald kun mod
Betaling i kostbar Valuta. Et andet Eksempel er den tidligere omtalte
Elektrificering; denne er meget paakraevet, men vil kreeve meget betydelige

[nvesteringer, hvortil Midlerne er meget begrensede. Der kan n®ppe vere |
Tvivl om, at der maa opstilles en Preferenceliste over hvilken Investering, |

der er ubetinget paakrevet, hvad der er lidt mindre nedvendigt o.s.v.

IX.
FForholdet til Arbejderne er ordnet i Henhold til Lovens Afsnit VII

viesentlig efter de samme Retningslinier, der er fastsat i Jeernbaneloven af |

1921 og den londonske Trafiklov af 1933. Naar den everste Ledelse af Len-
politikken paa et saa omfattende Omraade af Beskwftigelsen var under-
kastet en politisk Ministers Direktiver, haabede man fra Arbejdernes Side;
at dette vilde fore til en Forbedring af Levevilkaarene, Efter den forste
Verdenskrig havde Jernbaneselskaberne haft et steerkt Vaaben i Lenfor-
handlingerne i den svigtende Rentabilitet som Felge af Konkurrencen med

Bilerne, og Arbejderne haabede, at Lenningsniveauet vilde kunne forbedres, |
naar denne Konkurrence ved Loven kom til at here op. En gammel Arbej-|
-derreprasentant, der i 40 Aar havde arbejdet for et Jernbaneselskab hen-é
viste til, at han som 23-aarig havde haft 18 sh. for en 74 Timers Arbejds-|
uge, og at det var nadvendigt, at Arbejdet i Virksomhederne blev natio-|
naliseret. Seerlig nedvendigt var det fra et Arbejdersynspunkt at gennem-|
fore en Forbedring i Lenvilkaarene og Arbejdsbetingelserne for Chauffo-|

rerne, der havde vieret meget lavt lonnede og daarligt organiseret og derved
bidrog til at bringe det samlede Niveau ned.

Fra borgerlig Side indremmede Salter, at selv om Loven ikke principielt
indeheoldt /Endringer i de gzldende Bestemmelser for Jernbanerne, vilde
den nok bidrage til at presse Lenningerne i Vejret. En Regering vilde staa
svagt overfor Fagforeningerne, og det vilde vare med til at presse Lennin-
gerne i Vejret, hvad der vilde skade Englands Konkurrencemuligheder ud-
adtil. Man kunde ogsaa tenke sig, at besk®itigelsesmemssige Hensyn vilde
fore til Opretholdelse af lidet effektive Afdelinger, og begge anenter
vilde fore til hajere Priser, som Forbrugerne i sidste Instans kom til atl
betale. i
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X.

Loven blev som nmvnt stadfwestet af Kongen den 6. August 1947, og
Overtagelsen af Jernbaneselskaberne har fundet Sted pr. 1. Januar 1948.
Man er fra begge Sider enige om, at det vil tage nogen Tid, inden Virknin-
gerne viser sig 1 det engelske Erhvervsliv. Fra Regeringens Side frem-
hevede Strauss, at det afgerende var, at de rigtige Grundprincipper hur-
tigt blev fastlagt, saa kunde man efterhaanden faa gennemfert en haardt
paakrevet Rationalisering, og det vilde vmre til Gavn for det engelske
Erhvervsliv.

Fra borgerlig Side blev det fremhzevet, at Loven forst og fremmest vilde
blive en Guldgrube for Sagfarerne, der vilde faa et Utal af Sager, f. Eks.
om, hvorvidt en Vognmand kunde henregnes til overvejende Langdistance-
kersel og derfor skulde overtages, hvilken Erstatning han skulde have
0. s. v, medens man mente, at Lovens uheldige Virkninger ikke vilde vise
sig straks, og i det hele vilde blive vanskelig at konstatere paa Grund af
den manglende Konkurrence.

XI.

Hvis man vil sege at danne sig et samlet Billede af Lovens Betydning
for Englands Ykonomi, bliver man slaaet af den gennemforte Koncentra-
tion af Magten indenfor det engelske Trafikvesen i Hovedkontorerne i
London. Det praktiske Problem, der ofte vil forekomme i et eller andet
specielt Distrikt om en s=zrlig Form for Koordination af Baner og Biler
eventuelt ogsaa af Kanaler og Havne skal i mange Tilfzlde gaa til de
paagmldende Trafikomraaders Direktioner i London og fra disse even-
tuelt til den centrale Kommission, der ikke i alle Tilfelde vil veere i Stand
til at tage Hensyn til lokale Forskelligheder, der ikke altid vil kunne
maales paa geografisk Basis, men ogsaa ofte vil vere prmeget af psykolo-
giske Faktorer,

Dette kom serlig frem i Debatten baade i Underhuset og Overhuset, idet
der kravedes en serlig Decentralisation med Hensyn til Skotland. De skot-
ske Forhold anses paa saa mange Maader forskellige fra de engelske, og
mange skotske Reprazsentanter gik stzerkt ind for, at Skotland skulde have
Lov til indenfor Lovens Rammer at ordne sine egne Trafikforhold. Rege-
ringen kunde dog ikke gaa med hertil, idet den h®vdede, at Loven kun
handlede om Transporter over store Afstande, og at del ievrigt var paa-
lagt Kommissionen at tage Hensyn til alle berettigede lokale Hensyn.

Naar man i den engelske Lov saaledes udpreget samler sig om Lang-
distancetransporter, synes det ejendommeligt, at Lufttrafikken er holdt
udenfor. Selv om denne endnu har noget af Luksuskarakter, kan man her
vente en meget hurtig Udvikling, der kan komme til at krydse de samlede
Trafikplaner, der i den kommende Tid vil blive udarbejdet af Kommis-
sionen.
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Med Hensyn til Spergsmaalet Centralisering kontra Decentralisering ad-
skiller den engelske Lov sig principielt fra en omtrent samtidig vedtaget
norsk Lov om Ordningen af Samfm®rdselen. Efter den norske Lov leegges
der en vaesentlig Vaegt paa, at en meget stor Del af Samferdselen sker over
korte Afstande, oftest indenfor et Fylke eller en Fjord, og at det vigtigste
var at samordne Trafikken indenfor dette Omraade, og at dette i de fleste
Tilfelde bedst kunde ske lokalt gennem swrlige Samfiwerdselsnmevn i de
enkelte Fylker. Kun hvor Samfardselen gik ud over Fylkets Granser,
fandt man det enskeligt at Problemerne centraliseredes i Samfwmrdsels-
departementet i Oslo. Den norske Lovs praktiske Gennemferelse!) maa
forevrigt ses 1 FForbindelse med den omfattende Planlegning, der sker i
Forbindelse med Nationalbudgetterne. Skent der er en stark Efterspergsel
efter Automobiler ikke alene til naturlig Fornyelse, men ogsaa til Erstat-
ning af Krigsaarenes Opslidning, mener man ikke at have Raad til en om-
fattende Indfersel, og baade Trafikudeverne og Trafikforbrugerne bliver
derfor interesseret 1, at den begr®nsede Kapacitet faar en effektiv Udnyt-
telse il Opfyldelse af de ubetinget nedvendige Transportfunktioner.

Den norske Lov synes efter mit Sken mere end den engelske at veere
tilpasset efter den foreliggende Trafiksituation, men den engelske Trans-
port Act af 1947 maa alligevel vinde almen Interesse som et I'orseg paa at
lase et veesentligt Omraade af Englands meget store Transportproblemer.

1y Jir. Dansk Vejtidskrift Februar og Marts 1943,



