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Verstaatlichung und 
Reprivatisierung im englischen Verkehrswesen

D r. Dr. O thm ar Z iegler, London

D as se it langem  e rw arte te  neue eng lisd ie  V erk eh rs­
gesetz is t am  6. M ai 1953 u n te r dem  T itel „T rans­

p o rt A ct 1953“ in K raft getreten . M it diesem  G esetz 
w urden  große Teile d e r  vo n  der L abour-R egierung im 
T ransport A ct v o n  1947 durchgeführten  R eorgan isa­
tion  des britischen V erkehrsw esens rückgängig g e ­
macht und  neu  geordnet. Um die politischen und  w irt­
schaftlichen H in terg ründe d e r N euordnung  zu v e r­
stehen, bedarf es e in iger k u rzer V orbem erkungen.

DIE VERSTAATLICHUNG VON 1947

Die B ahnen befanden  sich bis 1947 im rechtlichen Be­
sitz d e r A ktionäre . Sie w aren  im  le tz ten  K riege eben ­
so w ie im  e rs ten  W eltk rieg  der zen tra len  L eitung der 
b ritischen  R egierung un te rste llt. Auch nach dem  zw ei­
ten  W eltk rieg  w urde  w ieder das P roblem  akut, ob die 
E isenbahnen dem  fre ien  Spiel der K räfte zu  überlassen  
se ien  oder ob e ine K oord ination  m it anderen  V er­
kehrsm itte ln  gesetzlich verfüg t w erden  solle.
D er S taat, dessen  e rs te  N achkriegsreg ierungen  sozia­
listischen D oktrinen  hu ld ig ten  und  dem gem äß kein  
In te resse  daran  hatten , dem  p riv a ten  A k tionär O pfer 
zu bringen , w a r nicht bere it, m it großzügigen In v es ti­
tionen  aus S teuerge ldem  das durch die ü b e rs ta rk e  In ­
anspruchnahm e in  den  beiden  K riegen  herun tergew irt- 
schaftete E isenbahnsystem  w ieder aufzubauen. Da die 
A k tio n äre  d e r E isenbahnen  auf G rund  der rüh rigen  
W ahlp ropaganda und  des darauffo lgenden  W ahlsieges 
der Labour P arty  k e in  In te resse  an  e in e r  e tw aigen  
Inves titionsan le ihe  der B ahnen hatten , so konn te  nur 
das A llem o tw end igste  aus den  die A usgaben  ohnehin  
nicht m eh r deckenden lau fenden  Einnahm en beschafft 
w erden . D er K apitalm angel b lieb  auch noch nach der 
V erstaatlichung  bestehen , deim  der T ranspo rt A ct von  
1947 beschränk te  im  A rt. 89 die B ritish T ransport 
Com m ission recht rigo ros in  dem  Recht, an  den K api­
ta lm ark t heranzu tre ten .
H inzu kam  d e r M angel an  S tahl und  B aum aterial, die 
beide staatlich  bew irtschaftet w ären . D er R üstungs­
industrie  w urde  abso lu te  P rio ritä t zugestanden , und 
e rs t v o r  ku rzem  erfo lg te  e ine  m erkliche B esserung 
der Eisen- und  S tahlversorgung . Das ro llende M ateria l 
d e r englischen B ahnen, das noch heu te  v ie l ü b e ra lte te r 
is t als das irgendeines anderen  m ittel- oder w est­
europäischen  oder nordam erikaniscben E isenbahn­
netzes, e rw ies sich v ielfach als unzureichend fü r den 
m odernen  und  w irtschaftlich ra tione llen  T ransport­
bedarf. Schon 1947 w urde  bem ängelt, daß e in  erh eb ­
licher Teil d e r b ritischen Lokom otiven Jah rzeh n te  a lt 
se i un d  daß auch die W aggons ü ber e in e  zu k leine 
L adekapazitä t verfüg ten . A uch die Strecken, S ignal­
an lagen  im d G ebäude d e r englischen E isenbahnen 
sind noch h eu te  e rneuerungsbedürftig .

Vgl. Ziegler, „Die Nationalisierung des Verkehrswesens in 
Großbritannien“. Weltwirtsdiaftlidies Archiv, Kiel, Heft 1/1949.

A ber nicht n u r S tahl und  K apita l fü r e in  großzügiges 
Investitionsp rogram m  fehlten , h inzu  kam en noch a ll­
gem ein gü ltige B eschränkungen im  B auw esen des 
Landes, die nicht zu  überw inden  w aren . E rtragsm äßig 
befanden  sich die b ritischen E isenbahnen  se it langen 
Jah ren  in  e iner ungünstigen  S ituation, un d  1951 
k o n n te  d ie T ransport C om m ission zum  erstenm al e in  
Defizit verm eiden! a llerd ings w a ren  erhebliche T arif­
ste igerungen  und  e ine tiefgre ifende R ationalisierung 
no tw endig , um  dieses Ziel zu  erreichen.
D er K onkurrenzkam pf zw ischen Schiene und  Straße 
w ar schon se it Jah ren  sehr heftig , und  verschiedene 
V ersuche, e in en  gerech ten  V ergleich („square deal") 
zu schaffen, w a ren  m ehr oder m inder erfo lg los ge­
blieben®). Die britischen E isenbahnen h a tte n  auf G rund 
des R oad T ranspo rt A ct von  1928 w esentlichen Ein­
fluß auf die g roßen  K raftverkeh rsun tem ehm ungen  ge­
w onnen, und  e ine  Z usam m enarbeit w urde  durch die 
aus V e rtre te rn  beider V erkehrszw eige  bestehenden  
Schiene-Straße-A usschüsse versucht. D er T ransport Act 
vom  Ja h re  1947 schritt energisch  zu r V erw irklichung 
d e r K oordination  und  beau ftrag te  d ie  B ritish T ransport 
C om m ission m it der Schaffung e ines a llen  technischen 
und ökonom ischen A nsprüchen genügenden  V erkeh rs­
w esens durch die In teg ra tion  der öffentlichen Land­
verkehrsm itte l.
Die in  die T ranspo rt Com m ission gese tz ten  Hoff­
nungen  w urden  n u r zum  T eil erfü llt, d enn  der 
T ransport A ct von  1947 w ar nicht w eit genug  gefaßt 
w orden, so  daß bedeu tende  V erkeh re  in  p riva te r 
H and verb lieben . Das g ilt insbesondere  von  der F re i­
he it in  d e r B enutzung von  „C“-Lizenzen, dem  soge­
nan n ten  W erkverkeh r, d e r in  England streckenm äßig 
unbegrenzt ist. D ie A nzahl der u n te r „C“-Lizenz lau ­
fenden  K raftfahrzeuge s tieg  v o n  ru n d  487 000 im  Jah re  
1947 auf 834 000 im  Ja h re  1952, v o n  denen  148 860 
L astw agen  ü b e r 2 ^  t  T ragfäh igkeit besaßen  und  für 
den F e rn v erk eh r geeigne t w aren . D iese Entwicklung 
w ar te ilw eise dadurch bedingt, daß die V erfrach ter ein 
gew isses V oru rte il gegen  n a tiona lis ie rte  B etriebe h a t­
ten, denen  sie  Schw erfälligkeit und  m angelnde E lasti­
z itä t vo rw arfen j zum  T eil ab e r auch w aren  d ie G ründe 
re in  po litischer N atu r, w eil m an  in  d e r In teg ra tion  des 
V erkehrsw esens durch die T ransport Comm ission 
einen  unerw ünschten  Eingriff der öffentlichen H and in 
e ine  p riv a te  U nternehm ersphäre  em pfand.
Die B ritish T ranspo rt C om m ission h a t se it ihrem  Be­
steh en  seh r erhebliche B eträge fü r Inves titionen  auf­
gew endet, und  es sind  füh lbare V erbesserungen  an 
E isenbahnanlagen  und  ro llendem  M ateria l gemacht 
w orden. D er le tz te  veröffentlichte Bericht ®) der British
®) Vgl. Sherrington, »The economics of rail transport in Great 
Britain", Vol. II, 2nd edition, London 1937, S. 286 ff, und O. Zieg­
ler, „Schiene oder Straße", Prag 1934, S. 115 ff.
*) British Transport Commission: Report for 1951, London 1952, 
Seite 1.
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T ran sp o rt C om m ission besagt, daß im  Ja h re  1951 
340 Lokoniotiven, 1923 Personenw agen und  37 796 
G ü terw agen  n eu  gebau t und in Betrieb genom m en 
w orden  sind. A u d i die Elektrifizierung d e r Strecken 
m achte Fortschritte . U ber die 1952 e rz ie lten  Ergebnisse 
is t b ish e r noch nicht berichtet w orden; der erw ähn te  
Bericht fü r 1951 b em erk t nur, daß im  Jah re  1952 bei 
g leichbleibenden  P re isen  allein ro llendes M ateria l im 
W erte  v o n  ungefähr 500 Mill. £ n eu  angeschafft w er­
den  sollte . Die British Transport Com m ission w urde 
infolge des im A ct von  1947 festgelegten v e rh ä ltn is ­
m äßig  n ied rig en  Limits fü r die A ufnahm e von  K re­
d iten  (275 M ill. £) in  ih rem  A usbauprogram m  beengt; 
d a h e r  k o n n ten  die Investitionen der B ritish T ransport 
C om m ission auf dem  G ebiet des E isenbahnw esens 
n ich t ausreichen.
Ein Blick in  die S ta tis tik  der ECE^) über den  E isen­
bahn frach tverkeh r beleuchtet schlagartig d ie  S ituation , 
d ie  sich in  E ngland aus d e r  V erw endung k le iner, über- 
a lte te r  W aggons, ab e r anscheinend auch aus o rgan i­
sato rischen  M ängeln  ergab:

Durchsdmittsladung 
per Waggon bei Beginn 

der Reise (1951)
Ladung 

Land {in t)

DurdisdiniUIidie Zeit 
der Wiederbeladung 

(Dezember 1950)

Land Tage

Niederlande
Belgien
Bundesrepublik
Frankreidi
Italien
Großbritannien

16,0
15,9
14,4
13,1
12,6

Belgien
Bundesrepublik
Niederlande
Ita lien
Großbritannien

4.2
4.3 
5,1 
7,5

10,4

B esonders der britische K ohlentransport befindet sich 
in  e in e r geradezu  beklagensw erten S ituation . Zw ar 
sin d  d ie E innahm en durch erhöhte Tarife auf das 
Fünffache der V orkriegszeit gestiegen, jedoch ging 
d ies durchaus zu  Lasten der K onsum enten, eben  
w egen  d e r geringen  L eistungsfähigkeit der überw ie­
gend  w inzigen K ohlenw aggons. W ährend  m an  in  K a­
n a d a  und  den  USA die 20-t-W aggons bere its  v o r e tw a 
fünfzig Ja h re n  als unw irtschaftlich abzuschaffen b e ­
gann , w erden  in  G roßbritannien  noch heu te  K ohlen­
w aggons m it e in e r L adekapazität von  12 bis 16 t zum 
N eubau  in  A uftrag  gegeben. Als E rgebnis des v e r­
s tä rk te n  E insatzes von  Großwaggons (60- und  70- 
T onner) sind  in  den USA die K ohlenfrachtraten Ende 
1952 h e rabgese tz t w orden.
V on  b ritischen  W irtschaftskreisen w urde  zum  ■schlep­
p en d en  W iederau fbau  der Eisenbahnen kritisch  b e ­
m erk t, daß die kontinentaleuropäischen L änder bei 
K riegsende vo r e inem  vielfach durch K riegseinw irkun­
gen  (Besetzung, Bombenangriffe usw.) d eso rgan isie r­
ten  und  zers tö rten  E isenbahnnetz standen , w äh rend  
die b ritischen E isenbahnen bei w eitem  nicht so 
schw ere V erluste  an A nlagen  und ro llendem  M ateria l 
zu b ek lagen  hatten . T rotzdem  hä tten  die k on tinen ­
ta len  S taa ten  — v o r allem  Frankreich und  D eutsch­
lan d  —  ih r E isenbahnw esen schneller reo rg an is ie rt 
und  w iederau fgebau t als England.
A ls die B ritish T ransport Commission durch die Road 
H au lage  E xecutive den britischen K raftverkeh r er-

faßte, befand  sich d ieser Zw eig gleichfalls in  e iner 
schw ierigen S ituation. D er s ta rk e  V erk eh r der Kriegs- 
Jah re  u n d  die m angelnde Pflege des S traßennetzes 
fü h rten  zu  e in e r Ü berbeanspruchung. D ringende R epa­
ra tu ren  v o n  S traßen  un d  K raftfahrzeugen m ußten 
m öglichst zu rückgeste llt w erden . N eue Fahrzeuge ge­
lang ten  durch d ie E xportpo litik  d e r b ritischen R egie­
ru n g  n u r  in  unzureichender M enge auf den  In lands­
m ark t. Die L ieferfristen  be trugen  m ehrere  Jah re . Auch 
h ie r än d erte  sich die S itua tion  e rs t  in  den  le tz ten  
zw ei b is drei Jah ren . Bis zum  31. D ezem ber 1951 ha tte  
d ie R oad HaUlage E xecutive in sgesam t 3766 K raft­
v erkeh rsun te rnehm ungen  e rfaß t und  in  ih ren  Besitz 
überführt. Ein in te re ssan te r Bericht über das gesam te 
K raftverkeh rsw esen  E nglands w urde  im F rüh jah r 
dieses Jah res  von  e in e r englischen G roßbank v e r­
öffentlicht*). D arin he iß t es:
„Es scheint, als ob die W irtschaftlichkeit des S traßen­
v e rk eh rs  nunm ehr an  e inem  P unk t angelang t ist, an 
dem  das bis zum  Jah re  1939 in  u n se r S traßennetz  in ­
v e s tie rte  K apital nicht m eh r ausreicht. Die Zahl der 
K raftfahrzeuge auf den S traßen  G roßbritann iens stieg  
von  1524 000 im  J a h r e - 1925 auf 4 657 000 im  Jah re  
1951. Das S teueraufkom m en aus dem  K raftverkeh r 
s tieg  vo n  87 M ill. £  im  Ja h re  1939 auf schätzungs­
w eise 295 M ill. £  im  Ja h re  1952, ab er d ie  A usgaben  
fü r die Instandha ltung  der S traßen  s tiegen  in  diesem  
Z eitraum  n u r von  65 Mill. £  auf 80 Mill. £ . In  b riti­
schen V erk eh rsk re isen  schätzt m an, daß der dringend  
erforderliche N eubau  von  m indestens 200 M eilen 
A u tostraßen  zu  einem  K ostensatz von  240 000 £  pro 
M eile 48 M ill. £  p ro  J a h r  versch lingen  w ird, und  m an 
nim m t an, daß die Zahl der M otorfahrzeuge bis zum 
Jah re  1965 auf 6 111 000 anste igen  w ird." Falls der 
V erkeh r tatsächlich  in  diesem  Tem po steig t, dürfte bei 
dem  je tz t gü ltigen  S teuersatz  d e r N eubau  von  Straßen 
e in e  bedeu tende  po ten tie lle  E innahm equelle für den 
S taa t w erden .
Es m uß zugegeben  w erden , daß es der British 
T ranspo rt Com m ission auf G rund  des G esetzes von 
1947 te ilw eise  gelungen  ist, eine w eitgehende In teg ra­
tion  zu  erreichen. Die von  den E xekutivausschüssen 
durchgeführte K ontro lle  der E isenbahnen, des S traßen­
verkehrs, des L ondoner P ersonennahverkehrs, der 
Docks, K anäle und  H otels w a r e rz ie lt w orden. A ls der 
Bericht über das B etriebsjah r 1951 erschien  und  zum  
erstenm al ein  w enn  auch k le iner G ew inn ausgew iesen 
w urde, em pfand die britische Ö ffentlichkeit den  Bericht 
als e inen  Schw anengesang, d a  die D iskussionen  über 
die A bänderung  des G esetzes von  1947 b e re its  im 
G ange w aren. D er V orsitzende der B ritish T ransport 
Com m ission sag te  in  seinem  Bericht vom  9. Ju li 1952 
an  den  britischen V erkehrsm in iste r; „ . . .  W enn  es 
der Com m ission m öglich w äre , m it ih ren  P länen für 
die W eiteren tw ick lung  der In teg ra tion  ih re r D ienste 
u n te r e in e r geeigneten , rev id ie r ten  O rgan isa tion  der 
V erw altung  fo rtzuschreiten  . . . ,  kö n n te  sie m it einigem  
V ertrauen  in  die Zukim ft blicken." Die Ä nderung  des 
G esetzes vo n  1947 w urde  im  W ahlkam pf d e r K onser-

Annual Bulletin for Transport Statistics 1951, prepared by ECE. ®) Westminster Bank Review, London, Mai 1953.

1953/IX 563



Ziegler: V erstaatlichung und R eprivatisierung im englischen V erkehrsw esen

va tiv en  P arte i ebenso  in  den V orderg rund  gerückt w ie 
die R eprivatis ierung  der Eisen- und  S tahlproduktion. 
O b jek tive  K ritik  e rlau b t den Sdiluß, daß d ie  In teg ra ­
tion  und  K oordination  des b ritisd ien  V erkehrsw esens 
zw eifellos auf dem  W ege w ar, s id i günstig  fü r die 
W irtsd ia ft auszuw irken. A ndererse its  m ußte aber die 
Politik  d e r T ransport Com m ission m it R üdcsid it auf 
das absinkende V erkehrsvo lum en  d e r  E isenbahnen bei 
der F estsetzung  der T ranspo rtta rife  d ie P rinzip ien  des 
Sdiutzes fü r den  sd iw äd isten  P roduzen ten  in  der 
g le id ien  W eise w ahren , w ie es p riv a te  K artelle  tun. 
Sie ha tte  die T arife so zu  gesta lten , daß der u n te r 
den  ungünstigsten  V erhältn issen  gerade  n o d i zum  
Zuge kom m ende V e rk eh rs träg e r n id it  m it V erlust 
arbeite t.

DAS NEUE GESETZ VON 1953
Den beiden  englisd ien  T ranspo rt A cts von  1947 und 
1953 liegen w irtscfaaftsphilosophisdi ko n trä re  Ideo lo­
g ien  zugrunde. Das G esetz von  1947 v e r tra t d ie  An- 
s id it, daß das gesam te V erkehrw esen  des Landes als 
„public Utility" o rgan isiert sein  m üsse. D er V erkeh r 
dürfe  n id it aussd iließ lid i vom  S tandpunkt betrieb- 
lid ie r  R en tab ilitä t b e trad ite t w erden, denn e r  habe 
bedeu tende gem einw irtsd iaftlid ie  F unk tionen  zu  e r ­
füllen, d ie oftm als erheb lid ie  finanzielle O pfer e rfo r­
derten . M an b e trad ite te  den W ettbew erb  Sdiiene- 
S traße a u d i w egen  der ganz v ersd iied en en  K osten­
s tru k tu r und  d e r  u n te rsd iied lid ien  V oraussetzungen  
als n id it erw ünscht. Der gew erb lid ie  G ü terverkeh r in 
p riv a te r H and übernim m t keine  T ransporte , die einen  
Z usdiuß verlangen , und is t  au ssd iließ lid i vom  Streben 
n a d i g rößtm öglid iem  Profit durchdrungen. Um diesem  
Z ustand e in  Ende zu  b e re iten , g laubte  m an, die 
Lösung sei e in e  Zusam m enfassung des m aßgeblichen 
L andverkehrs u n te r der Ä gide der B ritish T ransport 
Comm ission, deren  V erkehrs- un d  T arifpo litik  zu  b e ­
stim m en Sache des S taates ist. Z w ar h a tte  m an  b e ­
ra ten d e  A usschüsse der V erkehrsun ternehm en  e in ­
gerichtet®), und  das „T ransport T ribunal" h a tte  T arife 
zu genehm igen und  über B eschw erden hinsichtlich-der 
Tarife zu  entscheiden; aber die B ritish T ransport Com ­
m ission konn te  den  K raftverkehr durch L izenzertei­
lung k o n tro llie re n ’) und solcherart unbequem e Kon­
k u rren ten  ausschalten. D er S taat ha tte  sich durch die 
Schaffung der B ritish T ransport C om m ission ein 
Q uasim onopol aufgebaut.
D er T ransport A ct von  1953 s te llt dagegen  p rim är das 
ökonom ische Prinzip in den V ordergrund . Die p o liti­
sche Ideologie der K onservativen  Partei, die nun  die 
R egierung b ilde t, is t schärfstens gegen die B etätigung 
des S taa tes in d e r w irtschaftlichen Sphäre eingestellt. 
D er V erkeh r is t e in  in teg rie render Teil des W ir t­
schaftslebens, dessen  P rosperitä t n u r durch das freie 
Spiel der K räfte sichergestellt w erden  kann. Der 
W ettbew erb , so e rw arten  die K onservativen , w ird  die 
T ranspo rtkosten  senken  u n d  so der gesam ten W ir t­
schaft und dem  V olke zum  S egen gereichen. Schon die 
W ah lp ropaganda der K onservativen  P arte i ließ keinen
') Transport Act 1947, Art. 6, Abs. 3, betr. Central Transport 
Consultative Committee.
’) Transport Act 1947, Art. 52.

Zweifel darüber, daß der K raftverkeh r ke in  M onopol 
d e r B ritish T ransport C om m ission b le iben  w ürde  und 
d e r freie W ettbew erb  durch p riv a te  U nternehm ungen 
w ieder h e rgeste llt w erden  sollte.
D er T ransport A ct von  1953 ha t in k o n sequen te r W eise 
auch d ie  E isenbahn von  gew issen R estrik tionen  be­
fre it und  es ih r erm öglicht, elastische Tarife festzu­
legen, die ih r den W ettbew erb  m it and e ren  V erkeh rs­
m itte ln  erle ich tern  sollen. Die britischen E isenbahnen 
brauchen nun  nicht m ehr alle Tarife zu  veröffentlichen, 
sondern  n u r noch die H öchsttarife. So w erden  die 
E isenbahnen künftig  in  der Lage sein , gew isse Son­
derabm achungen m it V erfrach tern  zu treffen, die nicht 
pub liz iert zu w erden  brauchen.
D er T ransport A ct von  1953, A rt. 22, räum t w eiterh in  
je d e r  Person, die G ü ter m it der E isenbahn befördert, 
d ie  u n te r den gegebenen  U m ständen nicht anders b e ­
fö rd ert w erden  können , das Recht der Beschwerde 
beim  T ransport T ribunal ein, w enn die berechneten 
T arife fü r unangem essen  gehalten  w erden . Das 
T ransport T ribunal is t berechtigt, gegebenenfalls einen 
Frachtsatz festzustellen , der ihm  als gerech tfertig t e r ­
scheint. A ls der T ransport A ct von 1947 in K raft trat, 
w ar bestim m t w orden, daß die B ritish T ran sp o rt Com­
m ission innerhalb  von  zw ei Jah ren  einen  neuen  T arif­
en tw urf vo rzu legen  habe, der die E isenbahn-, S traßen­
v erk eh rs- und  B innenschiffahrtstarife um fassen sollte. 
D ieses Limit vo n  zw ei Ja h re n  w urde bere its  zweimal, 
1949 und 1951, vom  V erkeh rsm in iste r v e rlängert. N ur 
die Personen tarife  sind  nach A nnahm e durch das 
T ransport T ribunal in  K raft ge treten , ab e r d ie  Fracht­
tarife  sin d  noch nicht v o rge leg t w orden.
Das neue  Tarifschem a fü r den  G ü terv erk eh r w ar im 
Jah re  1951 nahezu  beendet, w urde ab e r n icht endgül­
tig  verabsch iedet. Da nim  der T ransport A ct von 1953 
den S traßenverkeh r rep riv a tis ie rt h a t und  — wie 
bere its  e rw ähn t —  bestim m t, daß nur die H öchsttarife 
genehm igungs- im d veröffentlichungspflichtig sind, a r­
b e ite t die B ritish  T ransport Com m ission zu r Zeit ein 
neues Schema aus®).
Der T ransport A ct von  1953 w ar in  be iden  H äusern  
des b ritischen  P arlam ents in  näch te langen  Sitzungen 
schw er um käm pft w orden. Es w urden  zw ei Entw ürfe 
fertiggestellt, doch m ußten zahllose A bänderungen  — 
allein  70 davon  kam en vom  H ouse of Lords —  in  die 
endgültige Fassung aufgenom m en w erden . Insbeson­
dere  w aren  es zw ei Punkte , ü ber d ie  endlose, erh itz te  
D ebatten  geführt w orden  w aren : über das einzusdila- 
gende V erfah ren  be im  V erkau f der F ahrzeuge der 
Road H aulage E xecutive, d ie  sofort zu bestehen  auf­
hörte, und  ü b er die Z ulässigkeit und  F estste llung  der 
B eförderungsabgabe (transport levy). D aher is t es 
nicht verw underlich , daß die B estim m ungen des T rans­
po rt A ct von  1953 ü b e r den G ü te rk ra ftv e rk eh r (Car­
riage of goods b y  Road) allein  11 von  den 36 A rtikeln  
des G esetzes um fassen ®)i. Die B eförderungsabgabe und 
der aus ih r zu b ildende V erkehrsfonds w erden  in  v ier 
A rtike ln  geregelt.
®) Rede des Verkehrsminister Mr. A. T. Lennox-Boyd im House 
of Commons, Hansard, 11/8/53.
») Transport Act 1953, Art. 1—11.
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D er T ran sp o rt A ct g liedert s id i in folgende ad it 
H au p tab sd in itte :

G ü te rk ra ftv e rk eh r,
B efö rderungsabgabe und  Verkehrsfonds,
R eo rg an isa tio n  d e r  Eisenbahnen,
P e rso n en k ra itv e rk eh r, H andelshäfen, H afenein rid itungen , 
T arife,
A b än d eru n g en  zu den  allgem einen A ufgaben und  dem  

A ufbau  d er British T ransport Commission, 
P en sio n sre d ite  und  Entschädigungen an  A ngestellte , 
V e rsd iie d e n e s  u n d  A llgem eines.

Es m uß h ie r  aus Raummangel auf eine ausführlid ie  
B espred iung  a lle r V orsdiriften des neuen  G esetzes 
v e rz id ite t w erden . Im einzelnen sei kurz auf folgende 
w id itig e  Punk te  hingew iesen;
D er in  P arlam en t und  P resse heißum strittene V organg 
beim  V erkau f d e r Fahrzeuge und E in rid itungen  der 
R oad H aulage E xecutive wurde d era rt geregelt, daß 
e in  „Road H aulage D isposal Board" bestehend  aus 
6 M itg liedern , vom  V erkehrsm inister e rn an n t w ird. 
Die M itg lieder sind V ertre ter des M inisterium s, des 
H andels, d e r Industrie  u n d  der L izenzinhaber fü r den 
K raftverkeh r. D er b ritisd ie  K raftverkehrsverband um ­
faß t ru n d  17 000 Firm en, die sidi fü r den Erw erb der 
K raftfahrzeuge in teressieren . A llerdings w aren  die 
K äufer anfangs etw as vorsiditig  m it dem  Rüdekauf 
d e r  Fahrzeuge, da A bgeordnete der Labour P arty  ver- 
sd iied en tlid i in  öffen tlid ien  V ersam m lungen e rk lä rt 
h a tten , daß e ine entsdiädigungslose E nteignung dieser 
Fahrzeuge v e rlan g t w erden  würde, sobald ih re  Partei 
w ied er ans R uder kom m en sollte. Das V erkaufsd irek ­
to rium  (Disposal Board) is t mit w eitgehenden  R editen  
u n d  P flid iten  ausgesta tte t. Prinzipiell is t vorgesehen, 
daß d e r V erkauf n id it einzeln, sondern  in  T ranspo rt­
e in h e iten  (transport units) erfolgen soll, um  einen  
m ög lid ist w irkungsvollen, Verkehr in  p riv a te r H and 
zu  schaffen. D as V erkaufsverfahien  ist bew eglich ge­
ha lten , und  es soll dafür gesorgt w erden, daß nicht 
e in e  U nzahl k le in ste r U nternehm er m it e inem  w ah l­
los zusam m engestellten  Fuhrpark und  m it ungenügen ­
dem  finanziellen Rückhalt ein V erkehrsd iaos v e ru r­
sacht.
A u d i fü r die E isenbahnen sind w id itige Bestim m ungen 
im  G esetz en thalten . D er T ransport A ct vom  Jah re  
1953 sieh t e ine R eorganisation d e r E isenbahn durch 
D ezen tra lis ierung  des Betriebs vor. Die R ailw ay Exe­
cu tive  soll aufgelöst w erden “ ). Die reg ionale  K on­
tro lle , w ie s ie  v o r 1947 von  den London M idland and 
Sco ttish  R ailw ays, d e r G reat W estern  R ailw ay, den 
London and  N orth-E astern  Railways und  der Southern  
R ailw ay  ausgeüb t w orden  war, soll w iedere ingeführt 
w erden , jed o d i m it dem  Untersdiied, daß die sd io tti- 
sd ien  Linien e inen  e igenen  Bezirk b ilden w erden . Es 
w erden  insgesam t 5 E isenbahnbezirksdirektionen e n t­
stehen , denen ein  h oher G rad von A utonom ie e inge­
räu m t w ird . Die B ritish T ransport Com m ission muß 
dem  V erkehrsm in iste r bis Ende 1953 oder A nfang 1954 
P läne ü b e r die R eorganisation der E isenbahnen über- 
re id ien . Das auf G rund dieses Plans auszuarbeitende 
Sdiem a muß der V erkehrsm inister dem  Parlam ent zur 
G enehm igung vorlegen.
“ ) Transport Act 1953, Art. 2.
“ ) Transport Act 1953, Art. 16.

F ü r die E isenbahnen sieh t der T ransport A ct vo n  1953 
e ine w eitgehende B efreiung von  alten  V orsd iriften  aus 
frü h eren  R ailw ay A cts vor, d ie  die E isenbahnen nod i 
zugunsten  der B innensdiiffahrt b e sd irän k ten  und 
ih n en  V erp flid itungen  auferlegten , die sie sp ä te r im 
w irksam en W ettbew erb  gegen neuere  V erkehrsm itte l 
füh lbar beh inderten . Das neue  G esetz e rlaub t den 
E isenbahnen, e igenen  G üterk raft- und  Personenkraft­
v e rk eh r be izubehalten . V orläufig w erden  etw a 3500 
L astk raftw agen  b e i den  B ahnen, also u n te r der K on­
tro lle  d e r B ritish T ranspo rt C om m ission verbleiben, 
d ie in  W ettbew erb  m it p riv a ten  K raftverkeh rsun te r­
nehm ern  tre ten  können . Es soll au d i den Eisenbahnen 
e rle id ite rt w erden , S d iienenverkeh re  d u rd i K raftver­
k eh r abzulösen, w enn  sie  es fü r w irtsd ia f tlid i v e r tre t­
b a r  ha lten  und  die B ritish T ranspo rt Com m ission die 
Zustim m ung des V erkehrsm in iste rs einholt. So b rad i- 
ten  z. B. die eng lisd ien  T ageszeitungen  im  A ugust d. J. 
die N aduridit, daß die R ailw ay E xecutive bzw. die 
B ritish T ransport C om m ission dem  V erkehrsm in iste r 
den V orsd ilag  u n te rb re ite t habe, den  E isenbahnbetrieb  
auf der Isle of W ight w eitgehend  einzusduränken und 
bestim m te Strecken stillzulegen, d a  der V erkeh r sid i 
als un ren tabe l erw eise und  im m er m ehr G üter und  
Personen zum  K raftverkeh r abw anderten .
Eine w id itige, v iel um käm pfte B estim m ung des T rans­
port A ct von  1953 betrifft die B eförderungsabgabe 
(The T ran sp o rt Levy and  The T ranspo rt F und‘*). Diese 
A bgabe w ird  fü r jen e  Perioden b e red ine t, fü r die 
Lizenzen fü r Fahrzeuge ausgegeben  w erden. Es w er­
den  a lle  F ahrzeuge betroffen, d ie  am  oder n a d i dem 
1. Jan u a r 1954 öffentlidie S traßen  in  G roßbritannien  
benutzen. Für jedes Fahrzeug w erden  v o re rs t bis zum 
Ende des Jah re s  1955 13/6 d bered in e t, und  die A b­
gabe soll dann ste ts fü r drei Jah re  im  voraus festgelegt 
w erden . A us d iesen  E innahm en soll e in  Fonds un ter 
dem  N am en „T ransport Fund" en tstehen . M an sd iätzt, 
daß d e r Fonds e tw a  4 Mill. £  jäh rlich  e rre id ien  wird. 
D er Fonds s teh t u n te r der K ontrolle des M inisters, 
der daraus B eträge an  die B ritish T ransport Com m is­
sion zahlen  kann, um etw aige V erluste  zu dedien, die 
aus dem  V erkauf d e r S traßenfahrzeuge, aus der Ein­
buße an  E isenbahneinnahm en und aus K om pensations­
zahlungen  an  d ie  A ngeste llten  en ts teh en  könnten . D er 
V erkehrsm in iste r kann  die A ufhebung der Beförde­
rungsabgabe zum  Ende, e iner belieb igen  Periode fes t­
setzen, w enn e r  annim m t, daß der Fonds m it au sre i­
chenden M itteln  au sg es ta tte t ist, um  den A nsprüd ien  
— au d i n a d i dem  Ende der Periode —  zu  genügen. 
D er M inister is t aber verp flid ite t, se inen  Erlaß über 
die A ufhebung der B eförderungsabgabe den beiden 
H äusern  des Parlam ents vorzu legen , u n d  seine V er­
fügung tr it t  e rs t in  Kraft, w enn  be id e  H äuser sie ge­
billig t haben  1®).
A ud i der P ersonenkraftverkehr, die H andelshäfen  und 
die H afenein rid itungen  o rdne t das G esetz neu, indem  
es e ine  R eihe von  K om petenzen d e r B ritish T ransport 
Com m ission w iderru ft. D er London Passenger T rans-
“ ) Transport Act 1953, Art, 12—15.
“ ) Transport Act 1953, Art. 15 (5).
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p o rt A ct vo n  1947 w urde  gleichfalls in  e in igen  P unk­
ten  abgeändert. D er T ransport A c t v o n  1953 um faßt 
außerdem  Ä nderungsbestim m ungen h in s id itlid i der 
rech tlid ien  Stellung im d d e r Z usam m ensetzung der 

■ B ritish T ransport Com m ission, d e r P ensionsred ite  und 
d e r E n tsd iäd igung  an  A ngestellte , d e r bera ten d en  A us- 
sd iüsse  fü r S d io ttland  un d  W ales, der K üstensdiiffahrt 
und  des T ranspo rt T rib im al bzw. des T ransport Ar- 
b itra tio n  T ribunal.

DIE GEGENWÄRTIGE LAGE

Die R ationalisierung  des eng lisd ien  V erkehrsw esens 
auf G rund des T ransport A ct von  1947 h a tte  n u r te il­
w eise  Erfolg. Das P roblem  der K oordination  d e r V er­
kehre , von d e r m an  so  v ie l e rw a rte t ha tte , konn te  
n o d i n id it zu friedenstellend  gelöst w erden . D er V or­
sitzende der B ritish T ransport C om m ission s te llte  zw ar 
in  seinem  B erid it fü r 1951 (Fußnote 4) und  in  v e rsd iie ­
denen  E rk lärungen  in  der b ritisd ien  T agespresse fest, 
daß sid i e in e  n o d i e rfo lg re id iere  K oordination  der 
V erk eh rsträg e r d u rd i d ie  im  G esetz von  1947 v o r­
g esehene In teg ra tio n  e rw arten  lassen  könne. Die Be­
te ilig ten  w aren  ab e r n id it restlo s m it den A usw ir­
k ungen  des G esetzes vom  Ja h re  1947 zufrieden. Ins­
besondere  der K raftverkehr h a tte  n id it so reibim gslos 
g ea rb e ite t w ie zu je n e r Zeit, als e r n o d i in  p riv a te r 
H and w ar.

V on den unzure id ienden  Inves titionen  im  E isenbahn­
sek to r w a r bere its  die Rede. Die A usb re itung  der bri- 
tisd ien  G roßstäd te  m ad it e ine In tensiv ierung  des V or­
o rtv erk eh rs  besonders in  der H aup tverkeh rsze it n o t­
w endig. Z w ar v e rsu d it m an in  e in igen  S täd ten  das 
P roblem  dad u rd i te ilw eise  zu  lösen, daß der A rbe its­
beg inn  z e itlid i gestaffelt w ird. A ber nur e ine  w e it­
gehende E lektrifizierung d e r V orortstredcen, die b e ­
re its  gep lan t ist, jed o d i seh r g roße finanzielle M ittel 
e rfo rdert, k an n  h ie r A bhilfe sdiaffen. V iel d isku tiert 
w urden  in  diesem  Zusam m enhang au d i die ra tione lle re  
V erw endung  von  K ohle un d  die s tä rk e re  E inführung 
von  D iesellokom otiven, besonders auf den  w eiten  
N ord-Süd-Stredsen des b ritisd ien  E isenbahnnetzes.

Die H ote lverw altung  d e r B ritish T ransport Com m ission 
w ar gezw ungen, im  Laufe der Jah re  12 H otels als u n ­
ren tab e l abzugeben. Die T agespresse b rad ite  v ie lfad i 
B esd iw erden  ü b er die m angelnden  Leistungen der 
H o te lverw altung  auf dem  G ebiet des Speisew agen­
be trieb s und  der B ahnhofsrestaurationen. D iese e n t­
sp red ien  kaum  den A nsp rüd ien  des in te rna tiona len  
R eisepublikum s, das heu te  auf den b ritisd ien  Inseln 
s ta rk  um w orben w ird.

Die B innensdiiffahrtsw ege, die der T ransport Comm is­
sion un te rstehen , s ind  w äh ren d  der G ültigkeit des 
T ransport A ct von  1947 n id it m erk lid i v erb essert 
w orden. Die K anäle  in  England sind se it v ie len  J a h ­
ren  zu ungunsten  des sd inell en tw id ie lten  d id iten  
E isenbahnnetzes v em ad ilä s s ig t w orden  und  zum  Teil 
versandet. G roßbritannien  b esitz t e ine  R eihe von  
Ström en, d ie in den  O zean  m ünden  und  fü r g rößere 
Seesdiiffe bis tie f ins In land  sdd ffbar sind  (Themse, 
H um ber, S evern  un d  M ersey). A uf d iesen  Flüssen

h e rrsd it se it je h e r  re g e r V erkehr; die K anäle jed o d i 
sind  n u r fü r k le ine  B oote vo n  e tw a  25 t  T ragfäh igkeit 
befah rbar. E ine V ertiefung, A usbaggerung  im d Er- 
w eiterim g  d ieser W asserw ege un d  e in  U m bau der 
v ie len  Sdileusen  w ürden  enorm e Sum m en versd ilingen . 
Eine so ld ie  Investition  w äre  abso lu t un ren tabe l, und 
dam it is t das Schidisal d e r  K anäle  w oh l besiegelt. 
A u d i d ie d e r B ritish T ransport C om m ission u n te rste ll­
ten  H äfen bedürfen  e ines großen K apitalaufw ands, um 
den neuze itlid ien  A nsp rüd ien  zu  genügen. V or allem  
k ran k en  die H äfen an  dem  zii langsam en U m sdilag. 
D iesem  Z ustand  w äre  d u rd i e in e  m oderne M edian i­
s ie rung  abzuhelfen, d o d i h a t e s  s id i  in  den  le tz ten  
Jah ren  gezeigt, daß die H afenarbe ite r gegen  d ie M e­
d ian isierung  e in g es te llt sind, w eil sie e ine  A rbeits­
losigkeit befü rd iten . A us d iesem  G runde kam  es in 
versd iied en en  Londoner D odis in  den  le tz ten  Jah ren  
zu  A rbeitsn iederlegungen , se lb st gegen  die A nw ei­
sungen  der G ew erksd iaften , die fü r die M odern isie­
ru n g  d e r H äfen e in tre ten . Es w ird  m it R ed it befü rd ite t, 
daß m eh r R eedereien  kon tin en ta le  H äfen  anlaufen  
w erden , w eil d e r U m sdilag in  b ritisd ien  H äfen n id it 
sdm ell genug v o r  s id i geht. A u d i w ird  es s id i als 
no tw endig  erw eisen , v ersd iiedene  H äfen tie fe r aus­
zubaggern , w eil im m er g rößere  Sdiiffe, vo rnehm lid i 
T anker, e ingesetz t w erden. Die L agerhäuser bedürfen  
ebenfalls der E rw eiterim g und  M odern isierung . Die 
E isenbahnansd ilüsse zu den H äfen m üssen  re d i t bald 
v e rb esse rt w erden , um  einen  sd inellen  T ranspo rt von 
und  n a d i den H äfen zu  erm öglid ien .
Die E rfo lgsaussid iten  des n eu en  T ranspo rt A ct von 
1953 können  n o d i n id it v o rausgesag t w erden . F ür die 
sd iw er m it der au sländ isd ien  K onkurrenz käm pfende 
b ritisd ie  Industrie  dü rfte  das neue  G esetz s id ie rlid i 
V orteile  b ringen , um  so m ehr, als die E isenbahn mit 
G roßverfrach tem  spezielle F rachtsätze vere inbaren  
kann  un d  eine sd iarfe  K onkurrenz innerhalb  des 
K raftverkehrs zu  e rw arten  is t. Sollte d ieser W ett­
bew erb  ab e r ru inöse  Form en annehm en, so is t zu be­
fü rd iten , daß e in  Teil des fre ien  K raftverkehrsw esens, 
besonders die finanziell sd iw ad ien  U nternehm er, zu 
B etriebseinstellungen  gezw ungen w erden . V ielle id it 
w ird  au d i ba ld  e in  Zusam m ensdiluß k le in e re r B etriebe 
zu  konkurrenzfäh igeren  G em einsd iaften  erfolgen.
Es is t seh r w ahrsdiein lich , daß der w iedererstandene 
W ettbew erb  zw isd ien  Sdiiene und  S traße e inen  w ei­
teren , n eu e rlid ien  E inbrudi in  das V erkehrsvo lum en 
der E isenbahnen zu r Folge hab en  w ird. W en n  dann 
ein  Defizit en ts teh t, w erden  S teuergelder zu r Sub­
ven tion ie rung  herangezogen  w erden  m üssen. A ller­
dings h a t s id i d e r b ritisd ie  F inanzm in ister dadurd i 
gesd iü tz t, daß er die im  T ransport Fund angesam m el­
ten  M itte l in  A n sp ru d i nehm en kann . S d iließ lid i muß 
nod i e in  w id itig e r F ak to r bei d e r B eurteilung  der 
b ritisd ien  E isenbahnen  b e a d ite t w erden: das ständig  
ste igende Lohnniveau, dem  ke in e  en tsp red iende 
M ehrle is tung  gegenübersteh t. Im  M ai 1953 betrug  der 
D urd isd in ittsw od ien lohn  bei den  b ritisd ien  E isen­
bahnen  £  8.18.6 ‘o), also rund  100 DM.
**) The Financial Times, London, 27. 5. 1953, S. 6.
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Bald w ird  die grundsätzliche Frage w ieder auftauchen, 
ob n u r  B eförderungspreise  gered itfertig t sind, die 
e in e n  G ew inn  fü r die V erkehrsunternehm ungen ab ­
w erfen , oder ob m an n id it w ieder zu einem  gem ein­
n ü tz ig en  V erkeh rssystem  zurüdckehren soll, das aud i 
d ie  G eb ie te  des Landes bedient, aus denen k e in  G e­
w in n  zu e rw arten  ist, und  in dem  eine w irtsd iafts- 
p o litisd ie  O rdnung d ie  versd iiedenen  V erkehrsm itte l 
n u r  d o rt e insetzt, w o sie s id i tedm isd i und  ökonom isdi 
am  w irksam sten  erw eisen .
Die E ntw idclung des V erkehrsw esens d räng t den  un- 
e la s tisd ien  E isenbahnverkehr im m er m ehr in  den

H in terg rund . Es is t unm öglid i, auf lange  S id it die 
E isenbahnen  d u rd i Z usd iüsse oder Zuw endungen aus 
s teu e rlid ie r d irek te r oder ind irek te r B elastung anderer 
V e rk eh rs träg e r zu  ak tiv ieren . Seit Jah ren  vo llz ieh t sid i 
auf der ganzen  Erde die A bw anderung  d e r G ü te r der 
h ö d is ten  T arifk lassen  vom  Eisenbahn- zum  S traßen­
v erkeh r. H eu te  h a t d e r K raftverkehr bere its  e ine 
R eihe v o n  G ü te rn  an den  L uftverkehr verlo ren , in s­
besondere  so ld ie  G üter, bei denen  die F rad itkosten  
nu r e in e  u n te rg eo rd n e te  Rolle spielen, die „corvéable 
à d isc re tio n “ sind oder bei denen  die Sdinelligkeit 
des T ranspo rts  en tsd ie idend  ist.

S um m aiy : N a t i o n a l i z a t i o n  a n d  
D e - N  a t  i o n  a 1 i z a t  i o n  o f B r i -  
t i s h  T r a n s p o r t .  In 1947, the rail­
w ay s , m o to r tran sp o rt, in land  water­
w ay s , an d  p o r t fac ilitie s in  Great 
B rita in  w ere  n a tionalized  an d  placed 
u n d e r  the  con tro l of th e  B ritish  Trans­
p o r t Com m ission, The functions assign­
ed  to  th is  C om m ission und er the 
T ra n sp o rt A ct of 1947 w ere  m ainly to 
re -o rg an ize  and  m odernize th e  trans­
p o r t system  an d  to coo rd inate  the dif­
fe re n t carrie rs . By 1953, th ese  goals 
h ad  on ly  p a rtly  b een  a tta in ed . In  spite 
o f h e a v y  investm en ts  in  th e  railway 
system , B ritish  ra ilw ay s  a re  still very 
o b so le te  and  h av e  n o t n ea rly  readi­
e d  th e  le v e l a tta in ed  on th e  Con­
tin e n t. T he expansion  of nationalized 
m o to r tra n sp o r t w as d e lay ed  by the 
au tom obile  in d u s try 's  ex p o rt drive, and 
it  w as p re ju d iced  b y  th e  fact that 
sh ip p e rs gav e  p re fe ren ce  to private 
fac to ry -o w n ed  ro ad  tra n sp o rt operating 
u n d e r C-licences. I t w as n o t un til 1951 
th a t  th e  ac tiv itie s  of th e  T ransport 
C om m ission w ere  successfu l for the 
f irs t  tim e. In  1953, th e  C onservative 
g o v ern m en t p rom ulga ted  a  new  Trans­
p o r t  A ct u n d e r w h id i m otor transport 
w as de-nationalized  and  th e  railw ays 
free d  of ce rta in  restric tio n s. The 
v eh ic le s  and  in sta lla tio n s of th e  Road 
H au lag e  E xecu tive  a re  to be sold. The 
B ritish  ra ilw ay s a re  to be decentralized 
b y  es tab lish in g  five w idely  autonomous 
reg io n a l adm in istra tions. F rom  the 
y ie ld  o f a  tra n sp o r t lev y  to  be  borne 
b y  ro ad  m oto r tran sp o rt, a fimd is to 
be  c rea ted  w hich is to se rv e  as cover 
fo r possib le  deficits of th e  British 
T ran sp o rt Com m ission, Road passenger 
tran sp o rt, th e  sea  p o rts  and  po rt in­
sta lla tio n s  a re  also reo rg an ized  by  the 
T ran sp o rt A c t of 1953, F u rth e r  in ­
v es tm e n ts  in  th e  in lan d  w aterw ay  
sys tem  a re  considered  u n pro fitab le  and 
a re  n o t lik e ly  to be  m ade. The question 
shou ld  soon arise  again  of w hether 
d ia rg in g  po licy  is to  be determ ined  on 
a  cost bas is  o r  in  accordance with 
th e  pub lic  o b liga tions of each carrier.

R ésum é: N a t i o n a l i s a t i o n  e t
d é n a t i o n a l i s a t i o n  d u  s e r ­
v i c e  d e s  t r a n s p o r t s  e n  A n ­
g l e t e r r e ,  En 1947 le  G ouverne­
m en t ang la is a  n a tio n a lisé  les chem ins 
de fer, le s  tra n sp o rts  autom obiles, le 
systèm e d e  can a lisa tio n  e t les in s ta lla ­
tio n s p o rtu a ire s  p o u r les m ettre  sous 
le  con trô le  d e  la  British T ransport 
Com m ission, Les tâches confiées à 
ce tte  com m ission p a r  la  loi su r la  n a ­
tio n a lisa tio n  datée  de  1947, dev a ien t 
abou tir av a n t to u t à  la  réo rg an isa tio n  
e t à  la  m odern isa tion  des tran sp o rts  e t 
aussi à  la  coo rd ination  des tran sp o rta - 
teu rs  ind iv iduels. Ju sq u ’en  1953 ces 
buts on t é té  a tte in ts  seu lem ent en 
p a rtie . M algré  des in v estissem en ts im ­
p o rtan ts  au  p ro fit des chem ins de fer 
les se rv ices su ran n és son t enco re  lo in  
d 'a tte in d re  le  n iv eau  des chem ins de 
fer du  co n tinen t. La m odern isa tion  du 
tran sp o rt au tom obile  n a tio n a lisé  fut 
re ta rd é  p a r  l'au g m en ta tio n  considé­
rab le  des ex p o rta tio n s de  v éh icu les 
autom obiles. En p lus il fut e n trav é  p a r  
le fa it que les fré teu rs  d o n n a ien t la 
p réfé ren ce  au x  véh icu les de tran sp o rt 
en  ta n t que p ro p rié té  p riv ée  des en tre ­
prises . La T ran sp o rt Com m ission n 'a  
eu  du  succès cju'à p a r tir  de 1951. 
P ou rtan t en  1953 le  G ouvernem ent de 
C hurchill a  m is en  v ig u eu r u n e  loi 
nouvelle  su r  le s  tran sp o rts  stip u lan t 
e t la  d en a tio n a lisa tio n  des se rv ices 
au tom obiles, e t l'ab o litio n  d 'u n  nom bre 
de re s tric tio n s im posées aux  chem ins 
de  fer. Il fu t décidé: 1. de v en d re  les 
v éh icu les au tom obiles e t les in sta lla ­
tions de  la  Road H au lage  Executive,- 
2, de d éc e n tra lise r  l 'ad m in istra tio n  des 
chem ins d e  fer e t  de  c rée r  5 offices 
de d istr ic t p lu tô t autonom es. Le tra n s­
p o r t au tom obile  se ra  soum is à  une 
ta x e  spécia le  do n t les re ce tte s  se ro n t 
réu n is  dans u n  fonds destin é  à  co u v rir  
un  déficit po ss ib le  de la  B ritish  T ran s­
p o rt Com m ission. En m êm e tem ps la  
loi de 1953 change le  regim e des po rts  
de  com m erce, des in sta lla tio n s p o r­
tu a ire s  e t des se rv ices autom obiles 
pour voyag eu rs. Ju g é s im productifs, 
des investissem en ts  supp lém enta ires 
au  p rofit du  systèm e de canalisa tion  
son t in te rd its . P robab lem ent dn  v a  
réexam iner b ien tô t la  cjuestion s 'il faut 
rég le r les ta r ifs  des se rv ices de  tra n s­
p o rt en  égard  aux  p rix  coû tan ts, ou en  
égard  au x  tâches d 'in té rê t économ ique 
co llectif im posées au  tra n sp o rta te u r 
ind iv iduel.

R esum en: N a c i o n a l i z a c i ó n  y
r e s t i t u c i ó n  e n  e l  t r a n s ­
p o r t e  b r i t á n i c o .  Los ferro ­
carriles , el tra n sp o rte  p o r ca rre te ras , 
los can a les y  la s  in sta lac io n es de 
p uerto  en  G ran  B retaña  fueron  nacio ­
nalizados en  1947 y  subord inados a  la 
C om isión de T ran sp o rte  B ritánico. Las 
ta re a s  p lan tead as a  e s ta  com isión en  
la  le y  de nacionalizac ión  de 1947 se 
re firie ron , en p rim er lugar, a  la  re ­
o rgan ización  y  la  m odern ización  de  los 
tran sp o rte s  y  a  la  coord inación  de  lo s 
d ife ren tes sis tem as de tran sp o rte . 
H asta  1953 es ta s  ta re a s  p ud ieron  se r 
rea lizados en  p a rte . A  p e sa r  de las 
considerab les sum as in v e rtid a s  en las 
v ías férreas , los fe rro carriles  ing leses 
siguen siendo m uy envejec id o s y  no 
h an  alcanzado  en  lo  m ás m ínim o el 
n iv e l de los fe rro carriles  de l con­
tin en te  europeo . El d esarro llo  de la  
c ircu lac ión  autom óvil nacionalizada  
fué re trasad o  p o r la  in tensificac ión  de 
la  ex p o rtac ió n  de au tom óviles, y  en 
segundo  lugar, p o r  e l hecho de que los 
em b arcadores p re fie ro n  e l tran sp o rte  
no nacionalizado . Los p rim eros éxitos 
de la  Com isión de T ransportes se 
m o stra ro n  a  p a r tir  de  1951. En 1953, 
el gob ierno  conservador prom ulgó u n a  
n u ev a  ley  de tráfico , la  cual abrogó 
la  ley  de nacionalizac ión  y  liberó  los 
fe rro carriles  d e  m uchos restricc iones. 
Los au tocam iones y  la s  instalac iones 
del Road H au lag e  E xecu tive fueron  
vend idos. La c ircu lac ión  de tren es fué 
decen tra lizad a  p o r la  creac ió n  de 5 
zonas de in spección  m ás o m enos 
au tónom as. D e los Fondos acum ula­
dos p o r u n a  con tribución  de  tran sp o rte  
p ag ad e ra  p o r e l tráfico  p o r au to ­
cam iones, se  p e g a rán  la s  posib les 
pérd idas cjue ex p erim en ta ría  la  co­
m isión  de  T ran sp o rte  B ritánico . Tam­
bién  el tran sp o rte  de p a sa je ro s  por 
ca rre te ra s , los p u e rto s  com erciales y  
la s  facilidades de  p u erto  quedan  reg u ­
lados p o r la  ley  de 1953. O tras in v e r­
siones en  la  re d  de  cana les ing lesa  se 
la s  con sid era  com o poco lu cra tivo  y  
e s tá n  in te rd ic to s . La cuestión  si las 
ta r ifa s  de  tra n sp o rte  deben  o rien ta rse  
del costo  p rim ario  o de  la s  ta reas  
económ icas com unes de lo s sistem as 
de  tran sp o rte , pod ría  su rg ir p ron to , ’
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