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INLEDNING
1.1 Denna rapports omfattning och syfte

1990-talet kdnnetecknades av "aterkomsten av privat jarnvagsdrift i utvecklingslander efter ett halvt
arhundrade med nationalisering och offentliga sektorns ledning”, férklarade en rapport fran Varldsbanken i
juni 1999." | lander som &r Varldsbankens klienter har den dominerande formen av privatisering varit
Overforing av ansvar for trafik och infrastrukturinvesteringar till privata affarsverksamheter, pa basis av
koncessioner pa lang tid. Varldsbanken har sjalva varit mer ansvariga an nagot annat internationellt organ
for trenden, bade genom att man féresprakat politiken och insisterat pa dess genomférande som ett villkor
for stdd till valbehdvd investering och omstrukturering inom transport.

Denna rapport, bestélld av Internationella transportarbetarefederationen (ITF) i juni 2001 efter diskussioner
vid ITFs jarnvagsarbetaresektions konferens anordnad i Durban, Sydafrika, i oktober 2000, fokuserar pa
erfarenheten av sddana koncessioner i Latinamerika. Den fokuserar pa Latinamerika da det var dar — i
Argentina — som det férsta moderna experimentet med jarnvagskoncession i ett "utvecklings’land"
genomfordes med Varldsbankens stéd och eftersom andra latinamerikanska Iander har foljt exemplet i
storre utstrackning an vad som skett nagon annanstans.

Saval som att vara den region dar de flesta jarnvagskoncessioner &gt rum, ar Latinamerika den region dar
Varldsbankens involvering i jarnvagskoncessioner har dokumenterats bast, inte minst av Varldsbanken
sjalv. Informationen i denna rapport har emellertid betydelse for andra delar av varlden, inte bara pa grund
av en allman global tendens mot politisk konvergens pa offentliga sektorns omrade — en konvergens som
uppmuntrats och anstiftats av internationella institutioner, inbegripande Varldsbanken — men aven
eftersom Varldsbanken sjalv pekar pa latinamerikansk erfarenhet som en kalla till inspiration och kunskap
for lander pa andra hall.

Rapporten granskar Argentinas och Brasiliens erfarenhet, och i mindre utstrackning Mexikos, ganska
detaljerat. Den forsoker utforska de positiva saval som de negativa sidorna av privatisering genom
koncessioner, men koncentreras till de negativa, eftersom dessa hitintills har varit relativt
underrapporterade. De positiva sidorna har redan diskuterats vida omkring och forts fram genom litteratur
fran Varldsbanken samt i politiska dokument och rapporter fran regeringar och de privata operatdrerna
sjalva. Intentionen med att ta upp frdgan ur en mer skeptisk synvinkel ar inte att ge en obalanserad bild
utan snarare att bidra till att ratta till den befintliga obalansen.

Det ar en forhoppning att rapporten ska hjalpa ITFs medlemsférbund inte bara i latinamerikanska lander
utan dven pa andra kontinenter att utvardera erfarenheten och utarbeta sina egna politiska riktlinjer och
strategier for att hantera denna privatiseringstrend. Syftet ar att géra det méjligt for medlemsférbunden att
engagera sig i jarnvagsprivatisering fran en battre informerad utgangspunkt och att bista dem i deras
anstrangningar att uppmuntra regeringar, arbetsgivare och internationella institutioner att arbeta i
partnerskap med jarnvagsarbetare och deras fackférbund for att utveckla tillvagagangssatt som bygger pa
delaktighet vad galler omstrukturering och modernisering av jarnvagar.

Rapporten stravar efter att bygga pa och komplettera en tidigare Public World-rapport for ITF,
Strukturféréndring och jarnvagsprivatisering: Véarldsbankspolicy och statlig praxis i Elfenbenskusten och
Ghana, utgiven i oktober 1997. Denna rapport ersatter inte den tidigare, utan ar en efterféljare till den. Den
erfarenhet som utforskats och analyser som gjorts i den tidigare rapporten har fortfarande relevans for
ITFs medlemsforbund, och sarskilt for dem i Afrika séder om Sahara (d&ven om erfarenheten fran
latinamerikanska lander som behandlas i denna rapport troligen har stérre relevans for Sydafrika).
Beskrivningen av Varldsbankens policy som ges i den tidigare rapporten upprepas inte har, men forblir
relevant for amnet.

| enlighet med begransningarna i projektets budget, utnyttjar denna rapport huvudsakligen publicerade
kallor, aven om visst ursprungligt material fran fackliga kallor ocksa har anvants. Stor del av informationen
i rapporten ar tagen fran utredningar som publicerats av Varldsbanken, som inte bara har framjat mycket
av den erfarenhet som beskrivits, utan aven dvervakat och rapporterat om effekterna i mycket storre
utstrackning an vad andra officiella eller akademiska institutioner har gjort.

1.2 Summering av trender och av denna rapports slutsatser

Det gangna artiondet har bevittnat en fortsattning pa en varldsomfattande trend mot privatisering av
offentliga tjanster vilken bérjade under 1980-talet. Inom jarnvag (och inom allmannyttan sasom el- och



vattenforsoérjning) har den férharskande formen av privatisering varit koncessioner pé lang tid till privata
foretag. Dessa ar, i normala fall, konsortier som lankar samman transnationella féretag (ofta USA-agda)
som specialiserar sig i jarnvagssektorn med banker och med lokala affarsrérelser. De senare ar, i
normalfallet, foretag vars storsta intresse ligger i produkter som fraktas med jarnvag. Koncessionsvillkoren
gar i normalfallet éver till de privata foretagens ansvar bade for utveckling och underhall av infrastruktur
samt for att driva trafik och fakturera, medan det formella dgandet av anlaggningstillgangar ligger kvar hos
staten.

Latinamerika har varit ledande internationellt i jarnvagsprivatisering genom koncessioner, foljt av Afrika.
Atta latinamerikanska lander — Argentina, Bolivia, Brasilien, Chile, Costa Rica, Guatemala, Mexico och
Peru — utvecklade privata jarnvagskoncessioner i en eller annan riktning under 1990-talet. "Utvecklings”-
landerna har inte varit ensamma om att ga privatiseringsvagen. Japan, Nya Zeeland och Storbritannien &r
bland de lander inom Organisationen fér ekonomiskt samarbete och utveckling (OECD) som har infért
privat agande och férvaltning i sina jarnvagar i en eller annan form. | Europeiska unionen kommer trenden
sannolikt att accelerera allteftersom villkoren i Europeiska kommissionens direktiv 91-440 alltmer far effekt,
eftersom de kraver nationella nat som strukturellt ska vara uppdelade mellan infrastruktur, gods- och
passagerartrafik samt 6ppna for gransdverskridande medverkan.

Anda &r det sannolikt sa att om Vérldsbankens rapport fran 1999, som citeras i det férsta stycket i denna
rapport, tio ar senare foljs av en dversikt dver internationell utveckling under det nuvarande artiondet, sa
kommer den bild den ger vara ganska mycket mer komplicerad an bara en fortsattning pa "aterkomsten”
av privat drift. Manga koncessionsavtal som sl6ts under 1990-talet haller fér narvarande pa att
omférhandlas da regeringar, privata operatorer, godskunder och passagerare erfar de blandade férdelarna
med privat finansiering och drift. Syftet med att sammanjamka det allmannas intresse med de
kommersiella intressena hos de berdrda féretagen genom kontraktsutformning och reglering visar sig vara
mycket mindre okomplicerat att uppna i praktiken an pa papper.

Detta inte minst da definitionen av "det allmannas intresse” forblir omtvistad. Varldsbanken och andra
internationella institutioner forblir engagerade i att utveckla infrastrukturtjanster, sdsom jarnvagarna, som
ett tillvagagangssatts tjanare vad galler ekonomisk och social utveckling grundat pa utékad exportinriktning
i ett sammanhang med alltmer liberaliserad varldshandel. Det ar vagen till ekonomisk tillvaxt och lindring
av fattigdom, insisterar de, nationella och lokala ekonomier behdver anpassa sig till det och idén bakom
mer marknadsorienterat tillhandahallande av jarnvagstrafik ar att tillhandahalla battre infrastruktur for
sadan utveckling. Detta involverar att ge prioritet at att tillhandhalla transportinfrastruktur och tjanster
anpassade till behoven hos stora transnationella producenter av stora exportartiklar, snarare an att géra
det mojligt for sma och medelstora producenter att utveckla lokala marknader mer effektivt. Denna
prioritering aterspeglas i de ojamna resultaten av privatisering genom koncessioner.

Det rader inget tvivel om att storskaliga investeringar och betydande effektivitetsférbattringar har oljt efter
privatisering i vissa fall, och att det, i vissa lander, har varit mgjligt att genom koncessioner férnya delar av
jarnvagens infrastruktur under det att man Iattat pa regeringars och skattebetalares boérda av att
subventionera standigt férlustbringande verksamheter. Det har pa intet satt varit ett oféranderligt resultat
och aven sa langt det har uppnatts, har emellertid den sociala kostnaden varit en tung sadan.

| synnerhet forstarker erfarenheten hitintills den gamla visdomen att medan delar av jarnvagsnatet kan
drivas lIénsamt, sa kraver andra delar (och naten som helhet) statliga subventioner, oavsett om trafiken
privatiseras. Alternativet ar att tillata forlustbringande men socialt och/eller ekonomiskt vardefull trafik att
kollapsa, sasom har tenderat ske med inter-city passagerartrafiken i Latinamerika, eller att hoja
biljettpriserna som har tenderat ske i pendeltagstrafiken. | allmanhet ar det sa att medan
godstrafikkoncessioner medfor att féretagen betalar avgifter till staten, sa kraver koncessioner pa
passagerartrafik att subventioner betalas ut av staten.

Koncessioner har utan tvekan associerats med viss kostnadsminskning, huvudsakligen genom forlorade
arbetstillfallen, vilket har férekommit i mycket stor skala. | de latinamerikanska landerna, vilka utgor
huvudfokus fér denna rapport, har direktanstaliningar i normalfallet minskat med 75 procent och
Varldsbankens finansiering har varit avgdrande for att detta kunnat ske. Vissa nya arbetstillfallen har
skapats, men i huvudsak har dessa varit hos entreprendrer och underentreprendrer. Det ar inte klart i
vilken utstrackning dessa nya jobb har kompenserat de man forlorat, eller hur anstallningsférhallandena
och villkoren har férandrats till féljd av utlaggningen pa entreprenad. Dessa aterfinns bland manga viktiga
fragor som skulle berattiga ett storre utredningsprojekt.



Inverkan pa kvarvarande jarnvagsarbetare forefaller ha varierat, med en aterspegling av variationen i
tillgang pa kunnande, facklig styrka och andra faktorer som paverkar arbetsmarknadsférhallanden. Det
finns starka I6sryckta belagg (som stoder intuitionen betraffande vad som skulle kunna foérvantas efter
sadana storskaliga forluster av arbetstillfallen) for intensifierad arbetsbelastning, och viss férsamring av
arbetsmiljon som en 6ljd. Inverkan av privatisering pa sakerheten i allmanhet forefaller emellertid att ha
varit varierande, det finns exempel pa forbattrad sékerhet tack var battre ledningssystem och/eller ny
teknik, men det finns ocksa klara bevis i andra fall pa férsamring.

1.3 Monster for strukturféorandring inom jarnvagen

Trots att manga jarnvagar boérjade sitt liv under privat agande, sa var de flesta statligt drivna under andra
halften av 1900-talet, och det av goda skal. Privat agande visade sig varken kunna utveckla gods- och
passagerartrafiken pa det satt som behdvdes for att tjdna ekonomin som helhet eller for att méta sociala
behov. Omfattningen och inriktningen fér den kapitalinvestering som behévdes och jarnvagarnas naturliga
monopolkaraktar fanns bland de faktorer som leder till statligt agande och drift som en foérutsattning for
planerad strategisk utveckling.

"Det laga rullmotstandet hos stalhjul pa stalrals gjorde jarnvagstransport extremt bransleeffektiv och relativt
billig”, enligt en redogérelse publicerad av Varldsbanken, vilken tillagger: "Detta gjorde det mojligt for
jarnvagarna att snabbt 6ka som det forsta masstransportsystemet, sarskilt fér passagerare, med boérjan
under den industriella revolutionens ar. Av militdra och industriella skal forutsag de flesta lander nagon
form av offentlig kontroll, och manga prackade pa sin kontroll genom rattsligt mandat.” Denna utvecklings-
modell har tjanat de avancerade industrilanderna bra, andra lander som véaxte fram senare fran kolonialt
styre och med avsikt att etablera nationellt ekonomiskt samt politiskt oberoende kom att folja efter.

Samma redogoérelse fran Varldsbanken fortsatter: "Statlig kontroll éver jarnvagsnaringen uppstod bade
med eller utan atféljande subventioner, statliga skyldigheter gentemot transportféretag i formen av
obligatoriska (ofta oldonsamma) rutter, organiserade tidtabeller och sarskild service for strategiska
produkter eller omraden. Det ultimata skalet bakom denna kontroll, som forblir detsamma idag, ar att
denna naring betraktas som en ingaende mekanism for att komma 6ver geografiska hinder i vissa
omraden, att hjalpa till i den ekonomiska utvecklingen av underutvecklade zoner, och aven att garantera
ett minimum av transporttjanster fér en viss del av befolkningen.™

Den organisatoriska strukturen genom vilken staten har utévat sitt férvaltarskap av jarnvagen har varierat. |
vissa lander har jarnvagen forvaltats direkt av ett statligt departement, medan i andra mer eller mindre
fristdende foretag, som rapporterar till staten, etablerats. "Under de senaste 50 aren var den vanligaste
marknadsstrukturen i manga landers jarnvagssektorer ett enda, statligt agt bolag, betrott med den
sammanférda forvaltningen av bade infrastruktur och trafik,” enligt Varldsbankens redogorelse. "Trots
vissa skillnader i deras grad av kommersiell autonomi, sa har de traditionella metoderna for reglering och
kontroll av denna sorts foretag varit relativt homogen. | allmanhet antog man att monopolmakten hos det
nationella foretaget kravde pris- och trafikreglering for att skydda det allmannas intresse. Dessutom var
foretagen forpliktade att uppfylla alla nya krav till dessa priser. Nedlaggning av befintliga linjer eller att
Oppna ny trafik kravde statligt godkdnnande. Salunda var konkurrens ovanlig och ofta férsdkte man hindra
den och att bevara den nationella karaktaren i naringen ansags vara den nyckelfaktor som styrde det
overgripande regleringssystemet.”

Under 1990-talet borjade detta forandras. Sedan Argentinas linje fran Rosario till Bahia Blanca lamnades
over till en privat koncession 1991, har jarnvagsprivatisering férekommit i atminstone 13

andra "utvecklingslander”, sdval som i resten av Argentinas jarnvagsnat. "Ytterligare sex jarnvagsprojekt
nadde ekonomiskt avslut under forsta halften av 1998, och trenden mot privat entreprenad forvantas
fortsatta”, forutspar Varldsbanken."

Latinamerika gar i spetsen, med Afrika inte langt efter. Varldsbankens databas Privat medverkan i
infrastruktur (PPI) visar att atta latinamerikanska lander har delat ut totalt tjugosex jarnvagskontrakt till
privata foretag, och detta uppgar till mer an 80 procent av den globala totalsiffran. "Ett skal till
Latinamerikas dominans i privata projekt ar regionens erfarenhet av privat medverkan i andra
infrastruktursektorer”, sager Varldsbanken, aven om den utstrackning i vilken privatisering av vatten- och
elférsérjning har varit en “positiv” erfarenhet sakert kan diskuteras. "Manga latinamerikanska regeringar
har fatt erfarenhet av koncessioner genom privat medverkan inom elektricitet, telekommunikationer samt
vatten och avlopp.™



En annan studie kommenterar: "Efter 1988 tillkdnnagav land efter land i Latinamerika planer pa att
privatisera flygbolag, telefonbolag, elenergibolag, eller gas- och oljebolag; det som var mer férvanande var
att de genomférde dessa planer i en ofattbar takt. Inom femarsperioden 1988-93, privatiserade sex av
dessa lander sina telefonbolag, nio avhande sig sina flygbolag med nationell flagg och mellan tva och fyra
privatiserade foretag i el-, jarnvags- och vattensektorerna. Argentina gick langst pa den kortaste tiden.”""

Aven om ytterligare privatiseringsprojekt har initierats sedan 1998 — i Zambia och Zimbabwe, till exempel —
sa ar det inte klart att trenden kommer att fortsatta i samma takt som tidigare. | sjalva verket, om man ska
doéma av tecknen i Varldsbankens databas PPI, sa har trenden saktad ned under de senaste tre aren, med
farre projekt under den perioden an under de tre &ren fére dess. A andra sidan, om man ska déma efter
redogorelserna som ombuden vid ITFs jarnvagsarbetaresektions konferens i oktober 2000 lamnade, sa
forefaller det som om ett 6kande antal regeringar ger sig in pa jarnvagsomstrukturering. Eftersom
privatisering genom koncessioner ar den dominerande formen av omstrukturering varlden éver, forefaller
det mdjligt och aven sannolikt att trenden kommer att 6ka igen.

| alla handelser maste man dra lardom av erfarenheterna under 1990-talet. Om det har varit nagot av ett
avbrott i trenden, s& skulle det mycket val kunna bero pa nagra av féljdverkningarna i lander som gick
privatiseringsvagen under 1990-talet, av vilka nagra beskrivs i denna rapport. Resultaten har varit
blandade, men det ar rattvist att sédga att aven om de har inbegripit manga av de negativa
félidverkningarna for arbetstagarna som befarades, sa har de inte medfért alla de positiva
foéljdverkningarna for ekonomisk och social utveckling som utlovades.

Om detta ar fallet med de battre exemplen, sa kan den verkligen katastrofala erfarenheten av
jarnvagsprivatisering i Storbritannien, trots anstrangningar fran privatiseringens foresprakare att
bortférklara den som en god idé som genomférdes pa ett daligt satt, ha fort in en viss skepsis i tankarna
hos politiska beslutsfattare i andra lander. Manga fragar huruvida privatisering verkligen utgér den basta
och mest kostnadseffektiva vagen till rehabilitering, effektivitet och servicekvalitet som aberopats for dess
rakning, och om den ar det, hur de privata operatérerna kan regleras for att se till att de gor vad de ska pa
satt som ar forenliga med sakerhet, lokal ekonomisk utveckling, social service och andra aspekter i det
allmannas intresse.

1.4 Problem med statligt &gande och omstruktureringens drivande krafter

Det ar vid det har laget valkant att statens roll i ekonomisk och social utveckling kom att ifragasattas
alltmer efter oljeprischocken pa 1970-talet och utvecklingen med finansiella, skuld- och budgetunder-
skottskriser i manga lander under 1980-talet. Dessa handelser 6kade beroendet hos manga lander av
internationella finansinstitutioner och sammanfoéll med framvéaxten — sarskilt i USA, och darmed avgoérande
i de internationella institutioner som domineras av amerikansk politik — av en icke tidigare upplevd ftilltro till
kapaciteten hos nyklassicistiska ekonomier att ge svaret pa alla offentliga politiska utmaningar.

Ett policypaket inbegripande nedskarningar i offentliga utgifter och privatisering av offentliga tjanster —
bestandsdelar i det som kallades "Washington-konsensus™" — blev en standardkomponent i de vilkor som
dessa institutioner, framst Internationella valutafonden (IMF) och Varldsbanken, bifogade de lan och annat
ekonomiskt bistand som erbjods klientlander. Detta bidrog till kronisk underinvestering i jarnvagar och
effekterna darav — férvarrade av andra trender, sdsom urbanisering, vilken 6kade pressen pa
infrastrukturen for transporter i manga snabbvaxande stader — hjalpte till att tillhandahalla en logisk grund
for privatisering som den enda vag man har rad med for att fa tillgang till den investering och det
ledningskunnande som kravs for att vanda nedgangen for jarnvagarna.

Brist pa investering och vaxande efterfragan pa transporttjanster i stdder var inte de enda problem som
jarnvagarna stod infor. | tidigare koloniallander missgynnades de ocksa av omstandigheter som gallde
deras ursprungliga utformning. Det argentinska jarnvagsforbundet Sindicato la Fraternidad har forklarat
manga av problemen for jarnvagen i det landet i termer av koloniala omsténdigheter som galler deras
ursprung, en frdga som har relevans over hela Latinamerika och Afrika. "Som man kan férestalla sig”, har
foérbundet papekat, "sa byggdes dessa brittiska och franska jarnvagar i Argentina, ursprungligen skapade
for att fora ut jordbruksrikedomar som skulle skeppas till marknader i Europa, fran hamnen till inlandet.
Utformningen av denna naring aterspeglade aldrig behovet av jarnvagsspar for att férena och integrera
landets vidstrackta nationella produktionsomraden.”™

Samma fackliga redogorelse visar att fran 1960-talet och framat var investeringarna otillrackliga for att
gora det mojligt for den argentinska jarnvagen att effektivt utféra aven den begransade uppgift de
ursprungligen utformats for och detta var ocksa en erfarenhet som delades av andra lander. Istallet



gjordes investeringar i vagar och konkurrens fran andra transportslag (flyg saval som vagar i vissa lander)
har varit en av faktorerna i jarnvagens forlust av marknadsandelar. De politiska riktlinjerna och korrupta
satten att férfara i militérdiktaturer i Argentina och andra lander i denna rapport hjalpte inte upp
problemen. "Bakgrunden till jarnvagarnas omstruktureringsprocess i Argentina inskranker sig till det
typiska syndromet for centraliserade byrakratiska superstrukturer i ett land, i vilket en brist pa politiska
malsattningar har varit ett utmarkande drag sedan mitten pa 50-talet”, som det argentinska fackférbundet
uttrycker det.*

Som ett resultat av dessa och andra faktorer, hade Argentinas jarnvag — och aterigen sa delades denna
erfarenhet av andra lander — varit pa vag nedat i mer an tva artionden innan de 1991 blev den férsta
modellen for jarnvagsprivatisering igangsatt av Varldsbanken. Fran 1965 till 1990 skedde en 25-procentig
nedgang i inter-city passagerartrafiken och en 35-procentig nedgang i Buenos Aires storstadstrafik.
Godstrafiken sjon annu mer, med halften under samma period. Bade passagerar- och godstrafik férlorade
marknadsandelar i férhallande till andra transportslag fran 1970 till 1989, och under de senaste 15 aren av
den perioden Gversteg bara I6neutbetalningarna for det statligt agda foretaget ifrdga, Ferrocarriles
Argentinos, dess intakter.

Detta senare aterspeglade verkligheten, som innebar att under det att regeringarna i allt mindre
utstrackning féormadde investera i sina jarnvagar, sd anvande manga dem ocksa som en kalla till
sysselsattning for att undvika 6kande social oro och for stédandamal. Styrkan hos och den langa historien
bakom fackférbunden inom jarnvagarna var betydande nar det gallde att avrada regeringar fran att ta sig
an sina problem genom att minska arbetsstyrkan inom jarnvagen, men regeringarna investerade inte heller
tillrackligt for att maximalt utnyttja de kunniga och erfarna arbetsstyrkor de hade byggt upp. Ar 1990 i
Argentina, for att fortsatta med detta viktiga exempel, sa rapporterades mer an halften av det totala
jarnvagsnatet ha rals i daligt eller bara ganska bra skick, och nara halften av den totala lokflottan var inte i
trafik. Trafiken var starkt subventionerad och nar regeringarna forsokte finna vagar att sénka kostnader
som betalades med skattemedel sa var det naturligt att deras engagemang i férlustbringande jarnvagar
maste granskas noggrant.

Varldsbanken har rapporterat: ”| denna skyddande miljé har de flesta nationella jarnvagsbolag adragit sig
vaxande driftsunderskott under 1970- och 1980-talen. Vidare har sociala ataganden gentemot personalen
gjort det nara omgjligt att na éverenskommelser om fristallningar eller ens |6nejusteringar. | nagra lander
tvingades bolagen att finansiera sina underskott genom att lana, sa att deras réakenskaper férlorade all
verklighetsanknytning. De huvudsakliga problem som ar férenade med de traditionella politiska riktlinjerna
for jarnvagen var (a) okande forluster, vilka vanligtvis finansierades genom statliga subventioner; (b) en
hog grad av ineffektivitet i ledningen; och (c) affarsverksamhet enbart inriktad mot produktionsmal snarare
an kommersiella mal och marknadsmal.”™

Till slut maste man ta sig an problemen. Det forelag inte bara enorma efterslapningar i investeringar utan
aven ny teknik (pa dator- och telekommunikationsomradena, samt containrar) vaxte fram med potential att
starkt forbattra trafiken och/eller skara ned kostnaderna. Dessa nya mdjligheter forblev utom rackhall for
jarnvagsbolagen som var tyngda av enorma forluster, medan stora affarsintressen kravde snabbare,
billigare samt mer palitlig godstrafik och pendeltrafikanter kravde likartade forbattringar. Helt klart maste
under alla férhallanden nagot radikalt géras.

1.5 IMF, Varldsbanken och strukturforandringar

Karaktaren pa det som faktiskt har gjorts har till del formats av det faktum att ekonomiska problem som
skapade den vaxande krisen for jarnvagarna i manga lander ocksa 6kade deras beroende av
internationella finansinstitutioner. IMFs stabiliseringsprogram och Varldsbankens
strukturférandringsprogram hade bidragit till oférmagan hos regeringarna att investera tillrackligt i
jarnvagar och andra omraden av samhallsservice, eftersom de insisterade pa att offentliga kostnader
skulle skdras ned snarare an tkas pa. Senare insisterade samma institutioner pa privatisering som ett
villkor for sitt stéd nar det gallde att ordna investeringar for att klara av de problem de hade hjalpt till att
skapa.

Som en redogdrelse har noterat: "Samtidigt genomgick manga latinamerikanska lander strang ekonomisk
stabilisering och strukturférandringsprogram som kravde betydande atstramningsatgarder och stram
skattepolitik. Som ett resultat minskades drastiskt kostnaderna for infrastrukturutvecklingen. 1993 var det
manga av dessa lander som inte kunde ordna de mest bradskande infrastrukturbehov. ... Darfér har, bade
for att forbattra effektiviteten och latta pa trycket pa allmanna medel, manga latinamerikanska lander valt
ett tillvagagangssatt med privatiseringskoncession for infrastrukturarbeten.”™"



Enligt Varldsbanken: "Regeringarna var mana om att éverféra denna investeringsrisk till den privata
sektorn och privata sponsorer var villiga att ta risken enligt trovardiga kontraktsarrangemang med tillracklig
varaktighet — tio till femton ar dar operatéren investerade bara i vagnpark, men upp till nittio ar dar ralsen
behdvde omfattande restaurering.”™"

Varldsbankens roll har inte bara varit att bidra till de problem som privatiseringen formodas I6sa och att
driva igenom privatisering (genom lanevillkor) som Idsningen. "Multilaterala organisationer var aven en
betydande kalla till infrastrukturfinansiering i Latinamerika”, papekar en annan redogdérelse. "Under
perioden 1971-1993 lovade IADB (den interamerikanska utvecklingsbanken) ett arligt genomsnitt pa
US$1,8 miljarder till infrastrukturprojekt.” Under 1990-talet knét Varldsbanken alltmer detta bistand till
privatisering: "IFC (International Finance Corporation), Varldsbankens avdelning for finansiering i den
privata sektorn, intog ocksa en aggressiv hallning till den privata sektorns infrastrukturinvesteringar. 1993
vaxte dess utlaning och investering i den sektorn till US$330 miljoner, vilket tryckte pa till att finansiera upp
till US$3,5 miljarder i infrastrukturprojekt. ... Varlden 6ver representerade IFCs investeringsprojekt mellan
15 procent och 25 procent av alla privata investeringar i infrastruktur, vilka beraknades till mellan $14 och
£20 miljarder per ar.”"

Detta fokus pa privatiseringskopplade investeringar i infrastruktur, inbegripande jarnvagar, vaxte under
hela 1990-talet. Som en annan av de manga Varldsbanksredogoérelserna av erfarenheten uttrycker

det: "1990-talet upplevde en dramatisk 6kning i liberaliseringen av transportpolitiken och starkande av
privata operatorers och investerares roll i transportinfrastruktur varlden éver. Denna 6kade medverkan av
privata sektorn har ofta aterspeglat ideologier som forédndras vad géaller statens roll och missnéje med
offentligt tillhandahallina tjanster. Den storsta drivande kraften bakom det har emellertid i allmanhet varit
pressen som utdvats pa regeringar genom bestaende finanskriser att leta efter privat finansiering. Denna
forandring i finansieringen av sektorn ger ocksa tillfalle till att omstrukturera den i ett férsok att forbattra
dess effektivitet och uppratthalla dessa férbattringar.”™"

En annan Varldsbanksstudie tillagger: "De flesta jarnvagsprojekten ar i Iander med en lang historia med
jarnvagstransport, ofta med tidig privat involvering. Tunga ekonomiska forluster och dalig driftseffektivitet
drev pa regeringarna att dvervaga (eller ompréva) tillvagagangssatt med privata sektorn involverad.
Otillrackliga statliga investeringar ledde till intresse hos fraktkunder att ta 6ver jarnvagsnat och potentialen
for palitlig avkastning uppmuntrade till sponsorstod.™"

For att forverkliga den potentialen behéver emellertid de privata "sponsorerna” (en term som antyder
valgorenhet snarare an kommersiella intressen, men den term med vilken Varldsbanken rutinmassigt
hanvisar till féretag som bildar koncessionskonsortier) fa kostnaderna och sarskilt arbetsstyrkan att minska.
Det ar darfér som det har varit i jarnvagssektorn som Varldsbanken har utvecklat ett nytt omrade for sitt
tekniska bistadnd — direktfinansieringen av minskad arbetsstyrka som férberedelse fér koncessioner. Utan
detta skulle inte "sponsorerna” ha kunnat erbjudas "trovardiga kontraktsarrangemang”. | detta och andra
avseenden ar utstrackningen i vilken "sponsorerna” faktiskt tagit pa sig risker begransad. | verkligheten har
stor del av den finansiella bérdan Iamnats kvar hos staten.

2. KONCESSIONER: HUVUDFORMEN FOR JARNVAGSPRIVATISERING

2.1 Varfor koncessioner ar huvudformen for jarnvagsprivatisering

Koncessioner ar huvudformen for jarnvagsprivatisering. Enligt en redogorelse fran Varldsbanken baserad
pa projekt som registrerats i dess databas PPI: "Koncessioner som galler att leda och driva befintliga
jarnvagar och som involverar stora kapitalkostnader for privata sponsorer ar den dominerande formen av
avtal for privat medverkan i jarnvagssektorn, och star for tjugotva av de trettiosju projekten (uppraknade i
databasen).”""

En annan Varldsbanksutredning kommenterar: "Fa jarnvagar har blivit verkligt privatiserade, férutom
sadana farska exempel som Nya Zeeland, Canadian National, East Japan, Conrail i USA och
infrastrukturen samt godstrafiken i gamla British Rail. Istallet har de flesta regeringar foredragit att lamna ut
sina jarnvagar pa koncession (franchise). Varfér koncession vanligtvis foredras framfér privatisering beror
troligen pa att regeringar tror att koncession bjuder dem det basta av bada varldarna: de behaller den
yttersta kontrollen 6ver infrastrukturen (atminstone i den politiska meningen), medan den privata sektorn
utfor driftsfunktionerna och konkurrerar om kunder.”""
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Den forklaringen till att koncession ar den ledande formen av jarnvagsprivatisering ar inte évertygande.
Genom att behalla dgande av infrastrukturen kan regeringar utan tvivel havda att de behaller kontrollen.
De har salunda battre férmaga att salja denna policy politiskt till skeptiska rostare och jarnvagsarbetare,
genom att havda att det inte underlattar aterkolonialisering av deras landers tillgangar och att de har kvar
kontrollen. Vissa vidhaller till och med att koncessioner inte alls &r detsamma som privatisering, utan
snarare som ett partnerskap i vilket férdelarna med statligt &gande kan kombineras optimalt med dem som
kommersiella incitament har, tillgang till investeringskapital och ny teknik samt den privata sektorns
ledningsteknik.

Ett annat 6vertygande skal for privatisering som astadkommes genom koncessioner skulle emellertid
kunna vara att den privata sektorn faktiskt inte 6nskar ta 6ver agandet av de berdrda tillgangarna. Om de
gjorde det, skulle de ta pa sig mycket storre risk an vad som ar fallet med koncessioner, och riskerna
skulle inbegripa de som ar férenade med att till sina balansrakningar éverfora vardet av tillgangar i daligt
och osakert skick. | allmanhet (den brittiska erfarenheten ar undantaget) har dgande av fast infrastruktur
legat kvar hos staten, aven om koncessioner normalt inbegriper viss privat investering i delar av
infrastrukturen saval som privat drivna trafiklinjer.

Ett annat skal till att man féredrar koncessioner i jarnvagssektorn skulle kunna vara att det finns en
bakgrund till arrangemanget i sektorn. Enligt Varldsbanken: "Jarnvagskoncession ar inte nytt. Manga
jarnvagar byggdes och drevs ursprungligen som koncessioner och om det inte var for vagen av statligt
agande (sarskilt stark i lander som genomgatt avkolonialisering) efter andra varldskriget, s& skulle manga
aldrig ha drivits statligt.” Detta ar helt klart en upprepning, men den har ett syfte: att uppmuntra idén om att
statligt agande har varit en kortlivad avvikelse och att koncessionstrenden innebar att normaliteten ar pa
vag tillbaka.

Varldsbanken ar emellertid inte pa nagot satt ensam om att betrakta privatisering som oundviklig. En
studie gjord av Internationella arbetsorganisationen (ILO) har uppgett: "Processen med
jarnvagskoncession bdrjade pa nytt i bérjan av 1990-talet i Argentina samt Storbritannien och i de tidiga
atgarder som vidtagits av Europeiska kommissionen. Framgangen med dessa tidigare forsék, kombinerad
med bristen pa trovardiga alternativ, har lett till dess snabba spridning i Latinamerika. Koncessioner borjar
komma &ven i Afrika, Mellersta Ostern och pa férsok i Asien. En likartad process, delvis baserad pa
koncessioner/franchise och delvis baserad pa privatisering, har fatt faste i flera EU-lander.”™

En annan studie publicerad av Varldsbanken har antytt att fordelen med koncessionsarrangemanget ar att
det mojliggor statlig reglering mer effektivt &an andra privatiseringsmetoder gor. "Koncessionskontrakt gor
det mojligt att ddmpa nagra av de negativa effekter som kan uppkomma genom det privata foretagets
agerande”, uppger man. "Att faststalla maximala prisnivaer och minimala servicenivaer sa att inverkan pa
rattvisan kan minimeras, ar salunda vanligt.”™ Man tillagger att koncessioner "har varit den favoriserade
formen av omstrukturering eftersom de tillater staten att behalla den yttersta kontrollen 6ver tillgangarna,
medan den privata sektorn skoter den dagliga verksamheten enligt i férvag specificerade regler angivna i
ett kontrakt, vilket omvandlar de problem som ar férenade med traditionell reglering till fragor som galler
efterlevnad av kontrakt.”™

| det sammanhanget ar det faktum att det har blivit norm fér koncessionsavtal att de omférhandlas pa
foretagens insisterande tva eller tre ar in pa den 30-ariga uppgorelsen helt klart signifikativt, eftersom det
underminerar mycket av det ursprungliga logiska skalet till arrangemanget.

2.2 Omstrukturering som grunden fér koncessioner

En grundférutsattning for jarnvagskoncessioner ar att man separerar inte bara infrastruktur fran drift utan
aven en typ av trafik frAn en annan, sa att de kan ldmnas ut pa koncession separat. Ett av skalen till detta
ar att mojliggora att Ibnsamma eller potentiellt IGnsamma linjer lamnas ut pa koncession separat fran
forlustbringande linjer, vilka ocksa kan l[dmnas ut pa koncession men med garanterade statliga
subventioner. Som férberedelse for koncession har det varit sarskilt viktigt att separera godstrafik fran
passagerartrafik samt att dela upp passagerartrafik mellan inter-city trafik och pendeltrafik (den senare
inbegriper ofta tunnelbana). | huvudsak har ansvaret for passagerartrafik decentraliserats som del av
omstruktureringen, men de berdrda landsdelarna eller samhallena saknar vanligtvis resurser for att
subventionera dem, med resultatet att manga har kollapsat.

En lang rad andra omstruktureringsatgarder har ocksa varit nédvandiga férutsattningar fér privatisering av

alla typer, eftersom privata operatorer foredrar att staten tar stor del av ansvaret for, i synnerhet, personal-
minskningar. "Forandringarna har involverat att se dver lagar och andra férordningar som paverkar
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jarnvagarna, minska personalen, arbeta med pensionsfragor och besluta hur mycket egendom staten bor
sélja och hur mycket den bdr behalla. Dessutom faststéalldes flera arrangemang for att betala olonsamma
(men samhallsmassigt behdvliga) taglinjer, tillsammans med en exakt definition av koncessionsavtalen och
deras huvudsakliga villkor.”"

Separering av infrastruktur fran drift och uppdelning av trafiknat i ett antal separata bolagsarrangemang,
kan ge positiva resultat genom att mdjliggéra att kostnaderna blir mer éppet synliga och att lednings-
myndigheten kan decentraliseras. A andra sidan kan stordriftsférdelar ga férlorade, tillsammans med
statens kapacitet att utveckla jarnvagen som del av strategiska transportutvecklingsprogram. "Ofta har det
noterats (som negativa sidor av uppdelning av jarnvagsnat) att férhallandet mellan den trafik som
tillhandahalls och den vagnpark som anvands, saval som kvaliteten, kvantiteten och tekniska utmarkande
drag i infrastrukturen, ar sa nara att bada aspekterna behdver planeras tillsammans”, medger ett dokument
publicerat av Varldsbanken.™"

Uppdelning av jarnvagsnat kan ocksa hindra passagerartrafik genom att géra biljetter fér genomresa mer
problematiska och lagga pa ytterligare dvergangskostnader genom de avtalsarrangemang som kopplar ett
beroende foretag till ett annat. Dessa nackdelar, och andra, har forvisso erfarits i Storbritannien, dar
tillvagagangssattet vid privatisering verkligen varit unikt, pa sa satt att det har varit det enda exemplet dar
bade trafiken och dgandet av jarnvagsinfrastrukturen har privatiserats.

Detta representerar en extrem ande pa den skala fér omstrukturering som har agt rum. Under 1980-talet
omstrukturerade vissa lander genom att lamna 6ver ansvaret till statligt &gda féretag ganska mycket mer
pa armlangds avstand fran dagligt politiskt ansvar an nar jarnvagarna skots direkt av ett statligt
departement. Manga delade ocksa upp sin verksamhet i kostnads- och vinstcentra och nagra bérjade
privatisera utforandet av vissa sidotjanster, sdsom catering. Nagra gick mycket langre och lade ut pa
entreprenad (till foretag som normalt tenderar att ytterligare l1agga ut pa underentreprenad) sparunderhall
och annan driftsverksamhet som kan ha en storre inverkan pa leverans av karnservicen. Denna erfarenhet
gav exempel pa privatiserad hantering av tjanster, en form av privatisering som i vissa lander utstracktes
till sjalva karnan i verksamheten, att kéra tagen. Detta ar fallet med koncessioner, vilket dessutom normailt
involverar den privata sektorn dven nar det galler att leverera foérnyelse av infrastruktur pa basis av
kontrakt med staten.

2.3 Koncessioners mekanismer

Modellen for privat medverkan i jarnvagarna i Latinamerika involverar passagerar- och godstrafik samt att
tilldela koncessioner endera for bada delarna eller bara for godstrafik, med passagerartrafiken liggande
kvar hos staten (men vanligtvis decentraliserad) i det senare fallet. Darfér ar koncessioner mer vanliga nar
det galler gods &n inom passagerartrafik och har normalt tilldelats konsortier som kopplar samman inrikes
affarsrorelser — normalt inbegripande stérre godstagskunder — med utlandska (ofta USA-agda)
jarnvagsoperatorer. Den finansiella strukturen fér koncessionsavtalen har varierat. ”I de flesta Iander”,
enligt en redogérelse, "har nastan all privat infrastrukturfinansiering skett genom direkt medverkan med
eget kapital, placering av skulder utomlands, nagra fa évergangslan eller tillfalliga statliga garantier.”"

Koncessionsavtalen har haft bade vertikala (funktionella) och horisontella (geografiska) dimensioner.
Argentina, Brasilien, Colombia och Mexico satte upp regionala foretag; Chile inrattade fyra
passagerarforetag och tva godsforetag med ett separat infrastrukturbolag. Varldsbanken har noterat,
grundat pa information i sin databas, att ”i 76 procent av projekten har staten fért Gver forvaltningen av
tillgéngar och vagnpark till den privata sektorn som en vertikalt integrerad samhallsservice, man har fort in
konkurrens pa anbudsstadiet’, medan "vissa regeringar har gatt vidare och kravt att
koncessionsinnehavarna 6ppnar sitt nat for konkurrerande operatérer.”™

Koncessionsavtalens varaktighet har ocksa varierat, med regeringar som férsGker balansera den storre
konkurrens och styrningskontroll som méjliggjorts genom korta avtal (pa grund av tidigare upphérande-
datum) med behovet av langre varaktighet for att uppmuntra investering. | Argentina gav man

koncessioner pa 30 ar for godstrafik samt 10 eller 20 ar for passagerartrafik som privatiserades senare.

Det slag av process man anvant for att vardera rivaliserande anbud har ocksa varierat. En faktor i detta
har varit att medan koncessioner for Ionsam trafik kan tilldelas pa basis av konkurrens om att betala den
storsta avgiften till staten, sa galler konkurrensen om trafik som gar med forlust och som regeringar valjer
att behalla pa grund av sin sociala eller ekonomiska nédvéandighet eller 6nskvardhet, den lagsta
subventioneringen. Ibland har anbudsprocessen varit dppen, medan man i andra fall féredragit att i férvag
vélja ut kandidater.
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Kriterier for urval kan ledas av prioriteringar hos regeringar, som férséker balansera bredare malsattningar
med ekonomiska faktorer. Eftersom emellertid pressen pa offentlig finansiering tenderar att dominera
skalen till privatisering, sa tenderar detta 6vervagande att paverka urvalet av koncessionshavare och
kontraktsvillkor mycket starkt, &ven om andra kriterier ocksa tas med i berakningen. Argentina forsotkte
inférliva en lang rad malsattningar i kontrakten samt bade kvantitativa och kvalitativa utvarderingskriterier.
Anbud pa de sex godskoncessionerna utvarderades genom att anvanda nuvarande nettovarde av avgifter
som skulle betalas till regeringen under de férsta 15 aren av koncessionerna, kvaliteten pa affars- och
investeringsplaner, bemanningsnivaer, den féreslagna sparavgiften for passagerartag samt andelen
argentinskt intresse i konsortiet. Nar Argentina kom fram till att man skulle [amna koncession pa
tunnelbanetrafiken, férenklade regeringen kriterierna avsevart, med fokus pa att minimera subventionerna.
Pa liknande satt, "auktionerade Brasilien bort de sex regionala jarnvagskoncessionerna till det hogsta
budet dver regeringens minimipris. Koncessionshavarna ombads att géra en 6ppen betalning omedelbart
efter auktionen, foljd av en strom av férutbestdmda betalningar under koncessionstiden.”™"

Forpliktelserna for koncessionsféretagen gentemot potentiella konkurrenter eller andra féretag som énskar
anvanda den infrastruktur de férvaltar har ocksa varierat. | Argentina exempelvis, sa var de tvungna, trots
att godskoncessionshavarna hade exklusiva rattigheter pa "sina” linjer, att stalla dem till férfogande for
statligt driven passagerartrafik for en 6verenskommen avgift. | andra fall har koncessioner bérjat med
exklusiva rattigheter for koncessionshavaren pa basis av kontrakt som gor det méjligt for konkurrenter att
anvanda infrastrukturen efter ett visst antal ar.

2.4 Exempel pa arrangemang med koncessionsavtal

Argentinas integrerade nat delades upp i tre delar — gods, inter-city passagerartrafik och pendeltag (i
Buenos Aires). Godstrafiken delades vidare upp i sex regionala vertikalt integrerade franchiser, mer eller
mindre motsvarande den gamla privata strukturen fére nationaliseringen 1948. De koncessionerades
sedan till konsortier som lankade samman Argentina och internationella affarsrérelser under 30 ar.

Staten kvarstod som agare till fasta tillgangar — spar och stationer — samt vagnpark, vilken leasades ut till
koncessionshavare som del av kontrakten. Vertikal integration innebar att var och en av de sex var
ansvarig for alla involverade verksamheter — forbattring och underhall av fasta anlaggningar sasom
stationer och spar, att driva tagtrafiken sjalva samt marknadsféring och ekonomisk kontroll. Dessutom
kréavde kontrakten att de investerade i uppgradering av infrastrukturen pa satt som faststallts i
koncessionsavtalen. | gengéld garanterades koncessionsinnehavarna monopolrattigheter, utom att de,
som namnts tidigare, var tvungna att lata passagerartrafiken ga pa "deras” spar mot en avgift. De tillats att
driva passagerartrafik sjalva, men maste inte gora det.

Inter-city passagerartrafik éverfordes till landsorten, som gavs valmdjligheten att endera halla igang
trafiken med sina egna resurser eller ldgga ned den. | verkligheten har det inte varit nagot val for provinser
som redan levde under stor budgetpress och de flesta har inte kunnat uppratthalla trafiken, vilken darfér
har lagts ned. De som valde att halla igéng trafiken maste traffa 6verenskommelser med
godskoncessioner om att anvanda sparen gratis. Genomforandestudier av inter-city passagerartrafiken
hade visat att bara en korridor — den mellan huvudstaden Buenos Aires och den populdra semesterorten
vid havet, Mar del Plata — skulle kunna drivas ldbnsamt.

Storstadstrafiken koncessionerades ut pa 10-arskontrakt (20 fér Buenos Aires tunnelbana). Till skillnad
fran godskoncessionerna var kriterierna for tilldelning enkla: staten specificerade den investerings- och
rehabiliteringsplan som kravdes och delade ut kontrakt till det konsortium som krévde den lagsta
subventionen i retur. Till skillnad fran godskoncessioner, enligt vilka de privata foretagen betalade avgifter
till staten, var dessa darfor sa kallade negativa koncessioner, som medforde att staten betalade till
koncessionsinnehavarna.

Argentinas koncessioner var alla utdelade 1996, det ar under vilket Mexiko bdrjade dela upp sin jarnvags-
trafik i tre regionala féretag, plus ett fijarde féretag som betjanade huvudstaden samt fem kortare linjer. Var
och en av de tre regionala koncessionerna transporterar framst gods och alla privatiserades 1998. Staten
behdll agandet av infrastrukturen, men salde de tre bolagen, med 50 ars koncessioner som inkluderade
ansvar for underhall och framtida investering, och en 25-procentig andel var i det fjarde bolaget (de
aterstdende 25 procenten beholls av staten).

Den norddstra koncessionen saldes till ett mexikanskt-amerikanskt konsortium kallat Transportacion
Ferroviaria Mexicana (TFM) bestaende av det mexikanska transportféretaget TMM med Kansas City
Southern fran USA, vilket betalade omkring US$1,4 miljarder for koncessionen. Den nordvastra
koncessionen saldes ocksa, for omkring US$524 miljoner, till ett mexikanskt-amerikanskt konsortium,
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Ferrocarril Mexicano (Ferromex), innefattande Grupo Mexico och Union Pacific. Det mindre av de tre
saldes som Ferrocarril del Sueste (FerroSur) till ett mexikanskt foretag, Grupo Tribasa, for omkring US$322
miljoner. Passagerartrafiken stannade kvar i statliga hander men har drastiskt reducerats. Den framsta
drivkraften for privatisering i Mexiko har varit att underlatta granséverskridande trafik till reducerad kostnad
i det nordamerikanska frihandelsavtalets (NAFTAs) kontext, under det att skapandet av internationella
forbindelser har varit en faktor ocksa nar man drivit privatisering pa andra hall i Latinamerika.

3. EFFEKTERNA AV KONCESSIONER

3.1 Inverkan pa offentlig finansiering och investeringar

Enligt statistik hamtad fran Varldsbankens databas sa omfattade de privatiseringar som satts igang genom
37 projekt i 14 utvecklingslander fram till 1998 planer pa investeringar for totalt US$14 miljarder under
livstiden — upp till 90 ar — for kontrakten. Den utstrackning i vilken koncessioner har uppfyllt sddana
ataganden har varierat, och det har aven den utstrackning, i vilken den offentliga penningpungen har
sluppit ansvar for att tillhandahalla investeringsfinanser, gjort.

| Mexiko, enligt en rapport med uttalanden som gjorts vid Transporte Internacionals konferens som agde
rum i Monterey i landet 1999, bérjade de privata operatérerna snart "att investera stora summor for att
forbattra infrastruktur, driftsrutiner och informationssystem” " Chefen for ett av konsortierna sa att hans
foretag skulle investera US$230 miljoner, och sarskilt koncentrera sig pa att utveckla anlaggningar for flera
transportslag i bade Mexiko och Texas (i ett samriskprojekt med Texas Mexican Railway, som man
bolagsmassigt ar kopplad till). Man investerar ocksa i forbattrad informationsteknik.

Det andra amerikansk-mexikanskagda konsortiet planerar investering pa $218 miljoner, huvudsakligen i ny
utrustning men aven i infrastrukturférbattringar, telekommunikationer och signaler. Man har fattat ett
affarsbeslut att fokusera pa kapacitet med flera transportslag och férbattrade informationssystem som svar
pa de angivna behoven hos dess storre fraktkunder.

Saker och ting har emellertid inte helt gatt enligt planen i Mexiko. Ett av koncessionsforetagen fick
ekonomiska problem mycket tidigt, bad staten att 6ka storleken pa den kvarstdende andel man hade i
rorelsen som ett satt att dverbrygga gapet. Totalt sett berdknar emellertid den mexikanska regeringen att
dess kostnader for jarnvagen har minskat med US$400 miljoner per ar.

En redogorelse fran Varldsbanken om den argentinska erfarenheten anger likartad blandad erfarenhet
som skiljer sig nagot fran de ursprungligen uppgivna intentionerna. "Den mest omedelbara och
smartsamma férandringen for systemet som helhet var minskningen av antalet anstallda fran 92 000
arbetstagare till omkring 17 000 1998. Politiskt visar sig detta fortfarande vara en tuff férsaljning
huvudsakligen pa grund av att skattemalen inte riktigt uppnatts som férvantat. Trots privatiseringen och
minskningen av de offentliga kostnader som ar nédvandiga i sektorn, sa lagger regeringen fortfarande ut
US$400 miljoner/ar i subventioner, utver ett atagande att betala for US$6 miljarder i investeringar under de
kommande 20 aren.””"™"

Den ekonomiska och finansiella krisen i Argentina har underminerat regeringens kapacitet att behalla
subventionerna och detta har drabbat koncessionernas livskraft hart och bidragit till att de, i sin tur,
misslyckats att uppfylla sina dtaganden gentemot staten. Argentinas fraktkoncessioner har i sjalva verket
kommit efter med sina betalningar av koncessionsavgifter till staten och skapat efterslapningar pa mer an
US$15 miljoner.

| Argentina har passagerartrafikens subventioner per passagerare sjunkit eftersom passagerarantalet har
Okat, men: "Resultaten ar inte sa tydliga ... de blandade 6versynerna slutade med en omférhandling av de
flesta kontrakten 1998-99. Detta harror fran det faktum att de oerhért héga forvantningarna som fordes
fram vid tiden for privatiseringen inte har uppfyllts.” Dessutom: "ber privata operatérer om en 6kning av
nuvarande subventionsnivaer for tunnelbanan till att ticka driftskostnader och viss investering.”

Nagra kapitalfinansieringsexperter har pekat pa den inneboende finansiella instabiliteten i koncessioner
som kallor till infrastrukturfinansiering. De papekar att latinamerikanska finansiella mellanhander har styrts
nastan uteslutande till korttidsutlaning och sallan erbjuder medel pa lang tid som ar sa viktiga fér manga
infrastrukturprojekt. P& liknande satt ar lokala kapitalmarknader inte tillrackligt utvecklade for att erbjuda
langsiktig finansiering. Dessa faktorer har forhindrat ett antal potentiella firmor att medverka i processen
och pa sa satt begransat konkurrensen. Detta i sin tur har drivit upp priset pa kapital, vilket gar vidare i
hdgre trafikpriser.
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Till féljd av dessa realiteter har den mesta investeringsfinansieringen tryggats utomlands i US dollar, vilket
utsatter koncessioner (och darfor slutligen staten) for vaxelkursrisker. De svarigheter som detta kan
férorsaka har med stor tydlighet visats nyligen i Argentina, dar devalveringen av peson (vilken tidigare
hade varit Iast till dollarn, till en vaxelkurs pa en mot en) innebar att koncessioner vars biljettintékter ar i
pesos maste klara av skuldbetalningar i dollar. Denna underminering av deras ekonomiska stallning
kommer sakert att foras vidare till staten — eller s& kommer trafiken att kollapsai till féljd av konkurs — trots
att del av den logiska grunden for privatisering just ar att avhanda staten sadana bérdor och risker.

3.2 Inverkan pa gods- och passagerartrafik

De incitament som finns inbyggda i koncessioner innebar att om de inte blir féremal for statliga
subventioner s& kommer olénsam trafik att dverges. | fallet Mexiko till exempel togs all "mindre an fulla
vagnslaster” godstrafik bort, avensa hela rutter med sma volymer. Minskningen av antalet passagerare har
varit annu mer dramatisk, da forlustbringande trafik férsvann. | Mexiko sjonk antalet passagerare med

80 procent under forsta aret.

Det mexikanska fraktkonsortiets prioritet har varit att lAmna mer effektivt integrerade transportanlaggningar
for stora industrikunder — det ar i sjalva verket malet fér den 6kade “kundorientering” som tvingats fram av
Varldsbanken och andra féresprakare for marknadsorienterade angreppssatt for omstrukturering.
Exempelvis havdar TFM, ett av de amerikansk-mexikanskagda konsortierna i Mexiko, att de har 6kat den
dagliga kapaciteten fér en anlaggning for flera transportslag mer an dubbelt, samt att de har reducerat
transittiderna och hastigheten samt reducerat stdlderna av last. Det andra stora konsortiet i det landet gor
liknande pastaenden betraffande de forbattringar dess investeringar kommer att uppna. Vad som forblir
oklart ar den inverkan dessa affarsbeslut har haft pa mindre godskunder, men det ar rimligt att anta att de
har forlorat till foljd av omorienteringen till marknadssektorn med stérre volymer.

Aven sa férefaller nagra av de affarsrérelser de mexikanska koncessionerna hardast férséker vara till lags
att inte vara helt nojda. Enligt Mexikos storsta cementproducent, CEMEX, féljdes privatiseringen

av "avbrott i trafiken, brist pa utrustning samt kommunikationsproblem férorsakade av
kompatibilitetsproblem vad gallde mjukvaran”. Dessa problem blev sa allvarliga att "CEMEX i manga fall
tvingades lagga om sandningar till prdmar och dyrare lastbilar’. Dessutom hade det forekommit "osakerhet
i prissattning”, enligt en hogre chef vid CEMEX, som citerades nar han sa: "Priserna fortsatter att ga upp
... jarnvagarna fortsatter ocksa att andra sina administrativa och betalningsrutiner ... vi far inget besked
om nar priserna ska ga upp, sa vi kan inte planera langsiktigt.”

Han rapporterade ocksa om problem som uppkommit genom att man upplést det nationella natet,
papekade att det inte fanns nagon féljdriktighet i informationssystemen mellan de privata féretagen, vilket
Okade affarskundernas administrativa kostnader.

En annan stor féretagskund instamde i CEMEX utsago, enligt samma kélla. En chef vid en av Mexikos
storsta tillverkare av hushallsapparater prisade de privata féretagen i vissa avseenden — belyste
forbattringar i transittider — men kritiserade "daliga kommunikationer bade internt och mellan jarnvagarna,
langsam reaktion pa kunders begaran och otillracklig uppmarksamhet pa kunders behov”. Han namnde
ocksa utrustningsbrister och plotsliga avgiftshdjningar som hade férorsakat problem.

Varldsbanksstudier bekraftar vissa sddana problem (dven om det pa intet satt galler alla) men insisterar
anda att, nar allt kommer omkring och totalt sett, sa har bade ekonomisk effektivitet och servicekvaliteten
Okat till féljd av privatisering. En studie av den argentinska erfarenheten stéder dess utsago med statistik
framtagen av landets finansministerium, vilken avslojar stadig 6kning i bade anvandning och avkastning
efter privatisering (se tabell 1). Samma redogdrelse hanvisar ocksa till en dversikt som fann att 85procent
av pendlarna ansag att servicen hade forbattrats efter privatisering. "De flesta indikatorer pa servicekvalitet
har forbattrats sdsom kravts av kontrakten” sager utredningsrapporten. "Den stora utestaende fragan ar att
manga anvandare fortfarande ar missndjda med stationerna ... men en férbattring av dem togs inte
specifikt upp i kontrakten.”*"

Tabell 1: Trender i passagerarantal och avkastning i storstadsomraden, Argentina

Linje (miljoner enheter) 1993 1994 1995 1996 1997
Mitre Avkastning ($) 34.41 38.29 53.48 69.81 80.58
Vagn-km 16.28 16.92 14.47 21.70 24.16
Sarmiento Avkastning ($) 60.47 61.27 81.88 99.37 111.51
Vagn-km 20.28 20.68 17.92 23.74 29.07
Urquiza Avkastning ($) 16.79 22.46 23.15 24.72 24.95
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Vagn-km 8.53 9.24 9.68 9.78 10.26
Roca Avkastning ($) 64.91 75.77 | 116.46 | 136.02 | 147.03
Vagn-km 25.97 33.80 38.90 43.08 48.10
San Martin Avkastning ($) 21.68 29.33 38.03 43.51 46.63
Vagn-km 13.47 13.02 14.96 15.62 16.78
Belgrano N. Avkastning ($) 11.81 14.78 25.37 28.79 32.28
Vagn-km 8.52 8.33 9.87 10.53 12.96
Belgrano S. Avkastning ($) 2.02 4.10 8.32 11.35 13.11
Vagn-km 2.08 2.51 4.64 6.35 6.88
Subte Avkastning ($) 145.32 | 17115 | 187.22 | 198.88 | 221.86
Vagn-km 20.08 22.66 25.65 26.76 30.02

Kélla: Argentinska finansministeriet, atergiven av Estache och Carbajo, 2000
Siffror i kursiv stil representerar ar under vilka linjen ifraga fortfarande drevs av staten.

Analyser av siffrorna i tabell 1 antyder tre skal till att vara forsiktig med att dra slutsatsen av dem att
servicen har forbattrats. For det férsta skulle 6kad anvandning kunna vara produkten av att pendlare har
foga val — trots att det finns busstrafik — utom att anvanda sig av trafiken ifraga i 6kande grad. Efter den
brittiska jarnvagsprivatiseringen ékade ockséa resandet snabbt, men det representerade inte att
passagerarna var ndjda s& mycket som den privatiserade trafikens effektiva monopolstatus i en tid av
ekonomisk expansion och 6kade kostnader for bilakande.

For det andra star det klart att avkastningen vaxte i snabbare takt &n resandet, vilket antyder snabbt
Okande biljettpriser. Och, for det tredje, bor det noteras att kartlaggningar av pendelresenarer maste
undanta utsago fran andra som har slutat aka tag pa grund av fér héga priser.

| sjalva verket har priserna stigit mellan 40 procent och 60 procent sedan starten fér koncessionerna. "Fran
ekonomisk synpunkt har privat drift av passagerartrafik en klar inverkan. Kostnadsboérdan flyttas fran
staten till passagerarna”, som rapporten fran Varldsbanken uttrycker det.*" Aterigen, det faktum att fler
manniskor ar villiga att betala hogre biljettpriser indikerar bristen pa verkliga alternativ snarare an ndjda
kunder.

| alla handelser har det faktum att efterfragan 6kat lett de privata operatérerna till att (framgangsrikt)
begéara hogre biljettpriser och langre koncessioner. De sager att det senare ar nédvandigt for att
sakerstalla att de far en avkastning pa sin investering och de har fatt sina kontrakt férlangda med upp till
35 ar som ett resultat. Dessutom har de garanterats ytterligare hdjningar av biljettpriserna pa 80 procent i
genomsnitt — mellan 50 och 100 procent beroende pa koncessionen — spritt 6ver fyra ar. Lagt till
héjningarna av biljettpriserna som redan drivits igenom under de férsta fem aren for koncessionerna
innebar detta att Argentinas storstadspassagerare kommer att betala omkring tre ganger mer fér samma
resa efter tio ars privatisering an vad de betalade nar privatiseringen bérjade.

Som Varldsbanken torrt noterar: "Processen ar hett omdiskuterad i Argentina och for de trafikanter som
utsatts for de hogre initiala tarifferna kommer dkningen sannolikt att utgéra en 6kning av resekostnaderna
per manad som é&r tillracklig for att ge upphov till viss oro.”™" Utan tvivel har, enligt férbundet Syndicato
La Fraternidad, de snabba 6kningarna av biljettpriserna lett till 6kande antal som smiter undan och inte
I8ser biljett.

| Argentina har gods som fraktas med jarnvag visat en likartad 6kning som passagerarantalet har, fran
7,4 miljoner ton som fraktades 1992 till 17 miljoner 1999. Detta aterspeglar emellertid igen till del allman
tillvaxt i ekonomisk aktivitet under perioden, en tillvaxt som inte har hallit i sig pa senare tid. | sjalva verket
sjonk, enligt finansministeriets webbplats, gods som fraktades med jarnvag med 7 procent fran 1999 till
2000, den senaste tillgangliga jamforelsen, och den Argentinska ekonomins kollaps sedan dess skulle
antyda ytterligare en skarp nedgang.

Aven fére nedgangen hade jarnvagens fraktbolag misslyckats med att bygga upp sin marknadsandel i
jAmforelse med andra trafikslag i den takt man hoppades pa nar koncessionerna bérjade, man misslyckades
med att na 6ver 8 procent marknadsandel. Vidare, med bara ett undantag bland de sex koncessionerna,
sa var 6kningarna i transporterat gods ocksa under dtagandena i kontrakten. Koncessionsprocessen i sig
forefaller ha uppmuntrat budgivarna att éverdriva vad de skulle kunna uppna, som en Varldsbanksstudie
har bekraftat: "Optimismen nar man projekterade efterfragenivaerna, majligen framkallad av de
anbudskriterier som anvandes for att ge koncessioner, kan bara visst ansvar for gapet mellan forverkligade
och forvantade trafiknivaer.”
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Som namnts tidigare, till skillnad fran fallet med pendeltrafiken for passagerare, dar konsortier lade sina
anbud i forhallande till i férvag specificerade investeringsnivaer och serviceférbattringar som skulle
genomfdras, sa inbjod i fallet med godstrafiken utvarderingskriterierna dem till att konkurrera med varandra
och lova mer an sina rivaler. "Detta urvalskriterium har utan tvivel formatt koncessionshavarna att géra
efterfrageprognoser och darmed férenade investeringsltften som var orealistiska, men som hjélpte dem att
fa koncessionen”, tillade samma Varldsbanksstudie.

Med lagre vinster an férvantat har koncessionshavarna misslyckats att halla uppe betalningen av sina
ekonomiska ataganden till staten enligt kontrakten och dessa har nu avskrivits mot nya investeringsléften
for framtiden. Detta trots det faktum att investeringsltften som gjorts vid tiden da koncessionerna gavs
ocksa har brutits.

Det har inte visat sig mojligt att f& sarskilt mycket information om effekterna av inter-city passagerartrafiken
i Argentina, inte minst pa grund av att liksom driftsansvaret har gatt éver fran federal till provinsiell
regeringsniva under omstruktureringen som atféljde privatiseringen, sa har ansvaret for 6vervakning och
rapportering om effekterna ocksa decentraliserats. | sjalva verket rentvadde den nationella regeringen sina
hander fran ansvaret for inter-city passagerartrafiken med jarnvag. Detta har sakerligen lagt avsevard
extra ekonomisk press pa provinserna. Nagra har inte kunnat fortsatta med trafiken, vilken darfér har
kollapsat. Andra har fortsatt men vagrat att betala godskoncessionshavarna de avgifter de kravt av dem pa
grundvalen att koncessionerna har misslyckats uppfylla sina investeringsataganden.

Som en Varldsbanksstudie har noterat: "Passagerartrafiken behéver mer underhall an godstagen och
godskoncessionshavarna rapporteras inte gora nagot sarskilt bra jobb for att underhalla ralsen enligt
foreskrivna normer. Dessutom kan de tilltradesavgifter som godskoncessionshavarna debiterar
passagerartagen vara alltfor hdga jamfort med internationella normer (upp till 10 ganger i vissa fall).”| sjalva
verket, genom att vagra betala s& mycket, sa lagger de provinser som har lyckats behalla sin inter-city
trafik tillbaka det ekonomiska ansvaret till nationell statlig niva, da deras uteblivna betalning av
tilltradesavgifter sdsom de begarts av godskoncessionshavarna ar en faktor (dock pa intet satt den enda) i
att de senare begar omférhandling av sina plikter mot staten.”

3.3 Inverkan pa sakerheten

ITFs medlemsférbund har rapporterat att sakerheten ofta férsdmras efter privatisering. Generellt har
arbetsvillkoren och arbetsmiljon férsadmrats, enligt fackliga foretradare som citerats i en rapport fran ett ILO-
symposium 1999.°*"" Det sades att férare arbetade fler timmar for lagre I6ner och att olyckstalen hade
Okat pa grund av trétthet, Denna utsago har alltfér uppenbart och tragiskt blivit bekraftad i Storbritannien,
vars katastrofer val dokumenterats och ligger utanfér denna rapports omrade. Emellertid ar ett av skalen
till den férlorade saékerheten i det brittiska systemet viktigt att namna har, eftersom orsakerna harror fran
en strukturférandring som har kopierats pa annan plats.

| Storbritannien, under ytan pa 26 separata foretag som driver infrastrukturen och trafiknatet efter den
brittiska privatiseringen, sa vilar strukturen pa lager efter lager av underentreprenérer, var och en tjanar
pengar pa att hyra in nasta i naringskedjan hela vagen ner till basen — dar arbetet gors och dar den storsta
styrkan behovs — dar arbetskraften gors om till tilifalligt anstallda och individualiseras. S ar det, medan det
skulle kunna forefalla att det privatiserade brittiska systemet har ett infrastrukturbolag, Railtrack, sa har
man i sjalva verket mer an 2 000, utan att rakna med de egenféretagare som aterfinns annu langre ner i
hierarkin.

Konsekvenserna av denna férvandling och forbilligande av arbetskraften till tillfalligt anstallda — vilket
atféljdes av en halvering av antalet fast anstélld personal inom underhall av infrastruktur — har livligt
beskrivits i Financial Times: "Den forsta konsekvensen var att det gamla kamratskapet bréts upp, det som
brukade innebdra att problem Iatt upptacktes, reparationer gjordes och manniskorna kunde prata med
varandra. Banarbetare verkade i arbetslag och kande sin stracka av ralsen som sin egen bakgard. Istallet
blev arbetstagarna nomader, flyttade till nasta jobb med féga eller ingen lokal kdnnedom och med
instruktioner att inte tala med rivaliserande arbetstagare utom via en arbetsledare miltals bort. Det andra
stora problemet var en vaxande brist pa kontroll éver personalen och deras arbete. Det har forekommit
klagomal éver att underentreprencrer rekryterat arbetare fran pubar for att fylla halen i nattskiftet.”**""

Det ar ironiskt att en global affarstidning har tagit upp férhallandet mellan anstaliningsnormer och service-
kvalitet och sdkerhet sé intensivt. Fackférbund i Australien, Danmark och Sydafrika &r bland dem som har
rapporterat likartade problem till ITF, &ven om det varit i mindre malande termer. Deras vittnesmal visar
dock ett klart samband mellan 6kad anvandning av entreprenérer och férsamring av sakerheten. Pa
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liknande satt har ett argentinskt jarnvagsférbund noterat att dess medlemmar rapporterar ett 6kat antal
arbetsplatsolyckor pa grund av otillrackliga kvalifikationer och utbildning. Férbundet pekar ocksa pa brist
pa foretagspolitiska riktlinjer for halsa och sakerhet och havdar att den dvervakande myndigheten, som
nyligen uppgav att 89 procent av foretagen inte foljer nuvarande lagstiftning pa detta omrade, i stort ar
utan makt” att driva igenom normer.”""

3.4 Inverkan pa sysselsattning och arbetstagare

Den fackliga vittnesbérden om férhallandet mellan férandringar i anstaliningsstatus, villkor och
forhallanden samt férandringar i trafikséakerhet och kvalitet far stéd av nagra affarsredogérelser. Ett av
klagomalen som riktas mot det privatiserade fraktsystemet i Mexiko av dess storsta féretagskunder var till
exempel att manga anstallda var oerfarna. >

For Varldsbanken ar mycket stora nedskarningar av anstallda vid jarnvagen och ékad anvandning av
kontraktsanstallda inte biprodukter utan centrala privatiseringsmal. | sjalva verket har den 6kade
anvandningen av entreprenadféretag varit en aspekt av de program Varldsbanken har finansierat for att
hantera de sociala kostnaderna for sadana storskaliga fristallningar. | Argentina inbegriper exempelvis de
Varldsbanksfinansierade arrangemangen for fristéllningar att man tillhandahéll méjligheter for
jarnvagsarbetare att ateretablera sig som sma affarsrorelser som anlitades av sina forna arbetsgivare for
att tillhandahalla olika funktioner som tidigare utférts av direktanstalld arbetskraft. Pa detta satt snyggade
man till det som faktiskt var en patvingad grundldggande férandring av status, villkor och férhallanden for
jarnvagsarbetare till ett samhallsmassigt gynnsamt projekt for att mildra inverkan av arbetsnedskarningar.
Vidare varar ofta sddana arbetstagardrivna foretag inte lange efter privatisering, eftersom de nastan
undantagslost ar underkapitaliserade och ofta saknar ledningskunnande for att matcha sitt
expertkunnande vad géller drift.

ILO har rapporterat: "Sysselsattningsprogram for arbetstagare som Iamnar offentliga sektorn existerade i
Argentina, men de tillampades inte alltid omgaende. Det var ocksa sant att det fanns vissa mycket idérika
I6sningar, sarskilt inom jarnvagstransport dar grupper av arbetstagare fick reparationsverkstader for att
reparera maskiner. Det var ett satt att lagga ut pa entreprenad som gav en start fér autonoma arbetstagare
i ett produktivt projekt.™

| praktiken emellertid, enligt forbundet Syndicato La Fraternidad: "startade den stora majoriteten forst
minirérelser som inte var framgangsrika eftersom de var nara knutna till jarnvagarna. Denna stora majoritet
ar nu arbetslds. Staten startade aldrig utbildningsprogram for arbetstagare som hade varit anstallda i
naringen i 15 eller 20 ar. Det ar ocksa sant att sdga att det som brukade vara ett tryggt jobb inte langre ar
tryggt och att detta har forstort en identitet i fallet med var specialitet, i vilken 70 procent av oss var barn
och barnbarn till lokférare.”

Sadan vittnesboérd maste man ta hansyn till nar man betanker den utstrackning i vilken de enorma forluster
av arbetstillfallen man erfarit i samband med privatisering i Latinamerika, faktiskt har balanserats av 6kade
sysselsattningsmojligheter med entreprenadforetag och atgarder for att géra det mojligt for fristalld
personal att finna alternativ sysselsattning.

Som ILO har noterat: "Jarnvagsomstrukturering har haft en allvarlig inverkan pa bemanningsnivan i de
berdrda foretagen... Efter koncessioneringen av Argentinska jarnvagarna (FA) sa sjonk antalet anstallda
fran 94 800 1989 till cirka 17 000 1997.”" Inverkan har varit sarskilt kraftig inom godstrafiken, enligt ett
argentinskt jarnvagsférbund, som har beskrivit den bredare sociala inverkan i malande termer. "Manga
jarnvagsarbetare och andra nybyggare har tvingats flytta till de storre staderna eftersom de platser de
bruka)l(ﬁe bo pa lag runt jarnvagslinjerna. De har darfor blivit spokstadder med sténgda skolor, banker, affarer
osv.”

Mangden forlorade arbetstillfallen forenade med koncessioner i Argentina, aven om den har varit enorm, ar
inte nagot ovanligt. | Chile, dar man redan haft en nedskarning pa 75 procent av jarnvagens arbetsstyrka
mellan Pinochets militarjuntas maktévertagande 1973 och 1990, sa halverades antalet igen under
privatiseringen fran 1990 till 1995. Brasiliens erfarenhet var likartad (se avsnitt 4 nedan), medan antalet
anstallda i Nya Zeeland, trots att trafiken 6kade efter privatiseringen, sjénk fran 22 000 till 4 600.

Pa andra hall har emellertid privatisering presenterats som ett satt att minimera den negativa inverkan pa
arbetstagarna av nedgangen i jarnvagstransport. | Kenya, till exempel, sa boérjade den forberedande fasen
for privatisering 1995 och inbegrep en minskning fran omkring 14 500 till 8 500 arbetstagare. "Fdljaktligen
kunde foretaget inte klara av sina fasta kostnader eller underhalla sin vagnpark”, citerade en ILO-rapport
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den statligt 4gda jarnvagens verkstallande direktor, Eric Nyamunga, att ha sagt till ett symposium.
Nedskarningar av antalet anstallda hade salunda direkt bidragit till ytterligare nedgang, snarare an nytt liv,
for jarnvagen. "Eftersom staten inte hade pengar till subventioner sa maste jarnvagen privatiseras eller
laggas ned”, fortsatte rapporten. "Han (Nyamunga) férstod att arbetstagarna madde daligt av de férlorade
jobben, men de som hade lamnat féretaget hade tva tillgadngar — utbildning och en del pengar att borja
med. Om foéretaget inte snart privatiserades skulle det ga under och de aterstadende 8 500 arbetstagarna
skulle forlora sina jobb.”™"

Inverkan av privatisering pa inkomsterna har i stort avgjorts av arbetsmarknadsfaktorer sdsom nivaer for
tillgang pa kunnande. Aven om privatisering i vissa fall lett till férbattrad 16n fér nagra i den kvarstadende
arbetsstyrkan (sarskilt om évernitiska minskningar av antalet anstallda lett till brist pa kunnande), s& ar det
arbetstagare med lagre utbildning eller de med kunnande som det finns ett éverutbud av, de som typiskt
har blivit tillfalligt anstallda eller drabbats av I6nereduktioner. | Argentina insisterar ett férbund att I6nerna,
som man misslyckats héja under de 10 aren sedan bdrjan av privatiseringsprocessen, drastiskt har férlorat
i kdpkraft.

Den fulla inverkan av skiftande arbetsmarknadsfaktorer pa inkomsterna for jarnvagsarbetare efter
privatiseringen har emellertid dampats i fall dar koncessionsavtal tvingat pa villkor géllande anstallning.
Enligt ILO: "Vad galler 16ner och andra arbetsvillkor, sa forlorar inte nédvandigtvis de anstéallda eftersom
I6nenivaerna foér dem som anstallts fore privatiseringen kan skyddas som ett av villkoren for privatisering,
t.ex. genom férhandling om l6neklasstrukturer.”™™ Med andra ord, sa fasas lagre I6ner gradvis in for att
komma &ver fackligt motstand mot privatisering, sa som skedde i Elfenbenskusten.®”

3.5 Inverkan pa styrning

Rapporten, som lamnats av Argentine Sindicato La Fraternidad och citerats tidigare, belyser, i avseendet
att den reglerande myndigheten dar inte kunde férhindra att féretag ignorerar arbetsmiljobestammelser, en
av de principiella skavankerna i pastaendet att koncessionshavarnas intressen kan férenas med det
allmanna intresset genom ordalydelsen i kontrakten. Férordningar, oavsett deras mekanismer och styrka
pa papper, ar bara sa bra som de ar mgjliga att genomdriva. Mojligheten att genomdriva dem ar, i sin tur,
en funktion av manga faktorer, sdsom den utstrackning i vilken investering sker i reglerande kapacitet, i
termer av budgetar, antal anstallda, utbildning, och sa vidare. Dessutom bekraftar Varldsbankslitteratur att,
inom jarnvag, i Argentina i synnerhet, har det férelegat "informationsasymmetrier” mellan bolagen och
staten, vilket har underminerat genomdrivandet av reglering. Det ar ett tekniskt satt att saga att bolagen
undanhaller reglerande myndigheter den information som kravs for att reglera dem effektivt.

En generell 6kning av utnyttjandet av kommersiell sekretess som ett skl till att undanhalla staten och
samhallet information om jarnvagsbolagens rakenskaper har noterats av International Railway Journal,
som gor en arlig kartlaggning av investeringar. Man presenterar sitt senaste forsok som foljer: "Vi har
publicerat vara unika World Polls éver jarnvagar och transitkapitalkostnader i en eller annan form sedan
IRJ forst lanserades 1960. Vi hade hoppats att World Poll skulle ga fran klarhet till klarhet efter jarnridans
fall och pa senare tid med e-posten och Internets ankomst. Tyvarr haller jarnvagarna pa att bli mer
hemlighetsfulla, sa trots att vi bombarderar dem med fax, e-postmeddelanden och telefonsamtal, s& har
det blivit svarare att fa jarnvagarna att svara.™"' Forskningen for nuvarande rapport har hindrats av
samma svarighet, vilket pekar pa en vaxande forlust av demokratisk redovisningsskyldighet.

Dessa informationsproblem bidrar till en &ndring av maktbalansen mellan koncessionsféretag och
regleringsmyndigheter, till forman for de forra, och detta forvarras av sjalva faktum att privatisering gor det
mojligt for foretag att vaxa, medan man for dver mycken specialistkunskap fran staten till dessa foretag.
Maktbalansen skiftar ju mer privatiseringen sprider sig. ILO har noterat: "De senaste aren har vi ocksa sett
en snabb 6kning i koncentrationen av jarnvags- och vagféretag, saval som i driften av
transportkoncessioner som ar resultatet av avreglering och/eller privatisering. Transportforetagen
investerar endera i sin egen undersektor och omvandlar sig sjalva till multinationella féretag sdsom
Wisconsin Central International, ett jarnvagsforetag med verksamhet i USA, Canada, Nya Zeeland och
Storbritannien, eller s& ar de involverade i olika transportslag, sasom den brittiska gruppen Stagecoach,
som driver buss-, jarnvags- och flygverksamhet. Under 1997-8, férvarvade man buss- och
farjeverksamheter i Australien och Nya Zeeland och skaffade sig en 49 procentig andel i Virgin Rail Group.
National Express ar en annan brittisk transportgrupp som forvarvar intressen i andra delar av varlden.
Slutligen har ocksa 'outsiders’ visat betydande intresse for att investera i transportverksamheter. Virgin,
ACCOR och VIVENDI kan anges som exempel pa denna trend.”"
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Anda, och hellre &n att hjalpa till att férse regleringsmyndigheter med tillracklig kapacitet for att gora sitt
jobb effektivt och se till att kontrakt utformas pa ett sadant satt att man klarar informationsgapet, sa yrkar
Varldsbanken pa omférhandling. "Argentinas gods- och passagerarkoncessioner har statt infér utmaningar
trots deras generella framgang”, sager Varldsbanksrapporten. "Initiala efterfrageprognoser visade sig
alltfér optimistiska och sponsorerna har inte kunna uppfylla sina investeringsataganden. Argentinas
erfarenhet belyser vikten av omférhandling eller andra justeringsmekanismer for att géra det majligt for
koncessionshavarna att fortsatta sin verksamhet utan att regeringen forlorar trovardighet.”""

Om det emellertid ar sant att kontrakten skulle vara tillrackligt flexibla for att vara omférhandlingsbara, sa
kan man inte ocksa havda att de garantier som byggdes in i dem vid tiden for privatiseringen kan betraktas
som palitliga. Den brasilianska erfarenheten som utreds i nasta avsnitt belyser den fragan samt manga
andra som tagits upp hitintills i denna rapport.

4. DEN BRASILIANSKA ERFARENHETEN AV JARNVAGSPRIVATISERING

4.1. Upprinnelsen till den brasilianska jarnviagen

Gemensamt med andra latinamerikanska lander utvecklades Brasiliens jarnvag i samband med att man
exploaterade naturresurser for export under senare delen av 1800-talet och i borjan av 1900-talet. Efter att
ha etablerat sin politiska sjalvstandighet fran Portugal, "under 1800-talet, sa passade Brasilien latt in i den
varldsekonomiska ordning som dominerades av Storbritannien” ™ Brasilien blev, i sjalva verket,

ett "typiskt exempel pa ett sadant land” pa sa satt att dess ekonomi var avhangig av en stor exportprodukt
(kaffe) och nagra fa andra (socker, bomull och kakao), medan man var éppen for utlandsproducerade
(framst brittiska) produkter och utlandskt (framst brittiskt) kapital. Det kapitalet "flédade in i landet och var
avsett att bygga upp en ekonomisk, kommersiell och transportinfrastruktur som skulle koppla samman
landet mer effektivt med artonhundratalets ekonomiska vérldsordning”.'

Idén (som fors fram i viss Varldsbankslitteratur) att koncessioner snarare an statligt &gande utgér den
naturliga och basta tingens ordning undermineras emellertid av de svarigheter som uppkom genom
angreppssattet med koncession nar jarnvagarna forst utvecklades. | Brasilien férekom flera koncessioner,
de flesta av dem tilldelades brittiska bolag, och nagra av dem gick till franska bolag. Det var en lukrativ
affar: koncessionsbolagen betalades subventioner av staten och de garanterades @ven avkastningsgrader.
Foljaktligen var det betydande beskydd inblandat i valet av koncessionshavare.

Resultatet av att bygga ut jarnvagar pa detta satt inbegrep manga problem. Enligt en redogérelse: "Olika
linjer byggdes med olika sparvidder, de férband plantager med hamnen och det fanns en tendens for
manga linjer att slingra sig istallet for att vara en férbindelse med hamnen pa det mest effektiva sattet. Det
transportsystem som blev resultatet forenade inte landet till en mer enhetlig marknad.”

Dessa och andra brister, tillsammans med den ekonomiska bérdan av att garantera avkastningsgrader till
utlandska agare, blev alltmer betungande for den brasilianska staten. "Man anséag att upplaning av pengar
utomlands for att kdpa ett antal jarnvagar slutligen skulle bli mindre betungande fér ekonomin. Salunda
gjorde den brasilianska regeringen 1901 upp om ett stort Ian for att nationalisera nagra av jarnvagarna.
Denna process fortsatte under aren. 1929 var nara halften av jarnvagarna i statliga hander och 1950 hade
denna siffra okat till 94 procent.”™

4.2 Statligt agande

Det mesta av infrastrukturen som salunda arvts av den brasilianska staten slogs institutionellt samman
1957 i RFFSA, Brasilianska federala jarnvagarna, bestaende av vad som varit 18 regionala jarnvagar, som
utgjordes av 22 linjer. 1971 bildades ett annat statligt gt bolag, FEPASA, genom att fem jarnvagar i staten
Sao Paulo gick samman, vilkka sammanstralade i Santos hamn. 1996 omfattade natet 29 000 kilometer
taglinjer som fraktade 40 miljoner ton gods per ar."™ Detta uppgick till en tredjedel av den totala
linjelangden i hela Sydamerika, men fraktade sex ganger sa mycket gods som resten av Sydamerikas
jarnvagar sammantaget.”

Jarnvagarna blev emellertid da igen en ohallbar borda for statens finanser. Brasilien hade drabbats av
skuldkriser och 6kande budgetunderskott under 1980-talet av samma allmanna skal som andra Iander i
Latinamerika och Afrika — férsamring av handelsvillkor fér de huvudsakliga exportprodukterna,
oljeprischocker, utlaningspolitiken hos internationella banker, och sa vidare — och dessa férvarrades av
mer specifika faktorer sdsom den auktoritara och korrupta naturen hos landets davarande diktatur, vilken
bidrog till ineffektivitet i ledningen samt andra problem.
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Inverkan pa jarnvagarnas ekonomiska livskraft var mycket allvarlig. Hela natet gick med stora forluster, det
hélls uppe med vaxande statliga subventioner. Delar av natet korssubventionerade andra delar (vilket ar
helt rimligt om jarnvagen betraktas som en utvecklingsservice, men Varldsbanken ar starkt emot
korssubvention pa grund av att det stér marknadskrafterna). Atta procent av linjerna drev 80 procent av
trafiken vid en tidpunkt och 6kande konkurrens fran vag- och flygtransport p& mer Iénsamma rutter
underminerade den avkastning som kravdes for att uppratthalla natet som helhet. Godstarifferna drevs ner
genom konkurrens, vilket underminerade jarnvagens avkastning.

Det hjalpte inte RFFSAs ekonomiska stéllning att natet ocksd hade manga fler personer anstallda an vad
man behdvde, totalt 160 000 som mest. Fackférbunden var ganska framgangsrika nar det gallde att
skydda sysselsattningen, men det fanns dven andra faktorer i lag produktivitet. Jarnvagen hade anvants,
som aven andra omraden av statlig anstallning, till del for att ge sysselsattning och i nagra fall var detta
produkten av politiskt beskyddarskap snarare @n sociala hansyn. Tillhandahallandet av
beskyddarsinekurer resulterade i sin tur i tunga ledningsstrukturer i toppen, vilket ytterligare
underminerade effektiviteten. 1991, hade den dagliga forlusten stigit till US$1 miljon och de ackumulerade
skulderna var US$1,2 miljarder, en siffra som runt 1995 steg till US$2,56 miljarder.

Enligt ILO: trots att sysselsattningen vid de brasilianska jarnvagarna sjonk fran 110 000 till 42 000 mellan
1975 och 1995, "forblev arbetsproduktiviteten lag nar man jamférde med nordamerikanska normer samt

» v

normerna for andra latinamerikanska koncessionerade jarnvagar”.
4.3 Privatiseringsprocessen

Fran sent 1980-tal och framat byggdes nagra nya linjer som privat drivna koncessioner, men
omstrukturering och privatisering av statligt agda linjer ledde 1993 till ett beslut att inbegripa RFFSA i den
brasilianska regeringens allmanna privatiseringsprogram. Beslutet var till del motiverat av de banbrytande
jarnvagsprivatiseringarna i Chile och sarskilt i Argentina. Resultatet var att RFFSA omstrukturerades till
sex regionala jarnvagar, var och en skulle lamnas ut pa koncession. Studier av den ekonomiska livskraften
for var och en av de sex genomférdes for att faststélla de investeringsnivaer som kravdes och for att
planera program fér minskad sysselsattning.

| slutet av 1997 hade alla sex privatiserats genom 30-ariga koncessioner, med hyravtal for driftstillgangar.
RFFSA beholl 4gandet av infrastrukturen men de privata bolagen ar ansvariga for att skota trafiken samt
underhalla och fornya infrastrukturen. 1998 inférlivades FEPASA i kvarvarande RFFSA men snart darefter
koncessionerades den ocksa ut. Ansvaret for passagerartrafiken behélls av staten men decentraliserades
till provinserna som i stort inte hade rad att halla dem igang.

Det 6vergripande resultatet ar att det nu finns 11 privata jarnvagsoperatdrer i Brasilien, av vilka de storsta
sex som ska ha privatiserats fram till 2001 ar:

* Ferrovia Sul-Atlantico, sald till ett konsortium bestdende av USA-agda Railtex, den amerikanska
investeringsgruppen Ralph Partners och brasilianska investerare. Denna jarnvag star for 50 procent av
all trafik som tidigare skottes av RFFSA.

* Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), som saldes till konsortiet Tacuma, ett dotterbolag till CVRD, varldens
storsta jarnmalmsproducent. CVRD har ocksa korsaktiedgande med CSN, ett privatiserat stalbolag
och till féljd darav ager CVRD direkt och indirekt omkring 69 procent av landets stalproduktion.
Ursprungligen involverade detta konsortium dven USA-agda Railtex, Bank of Boston och den amerikanska
investeringsgruppen Ralph Partners, men under 2000 salde Railtex sina andelar till CVRDs
pensionsfond.

* Ferroban, som tog 6éver gamla FEPASA, och som potentiellt ansags vara den mest Idnsamma av
koncessionerna pa grund av sin férbindelse med hamnen i Santos. Koncessionen saldes till ett
konsortium bestaende av jarnvagsoperatdrer, banker och investeringsbolag. Aterigen &r CVRD en stor
partner i konsortiet.

* CFN, som ansags vara den som med minst sannolikhet skulle ge vinst, koncessionerades till ett
brasilianskt konsortium, aterigen lett av CVRD.
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* MRS Logistica, som verkar i landets industriellt mest utvecklade omrade och som togs 6ver av ett
konsortium bestaende av mineral- och stalforetag som star for det mesta av frakten, och leds av CSN,
som har agande kopplat till CVRD.

¢ Novoeste, forvarvat av ett konsortium bestaende av brasilianska och amerikanska investerare, lett av
den amerikanska Noel Group.

En process med sammanslagning av koncessionerna ar redan pa gang. Novoeste och Ferroban har till
exempel redan gatt samman — vilket 6kar CVRDs dominans — och ytterligare konsolidering &r pa gang. En
kommentator vid affarstidningen Gazeta Mercantil férutspar att bara tre av fyra separata bolag kommer att
bli resultatet av denna sammanslagningsprocess. Det finns ocksa tecken pa samgaenden dver granserna
som borjar forena dgandet av argentinska och brasilianska koncessioner.

4.4 Investering och ledning

Inget betydande nytt jarnvagsspar har byggts till féljd av privatisering (dven om, som redan namnts, nagra
nya linjer redan var under byggnation pa basis av koncessioner innan jarnvagen lades till
privatiseringsprogrammet), men det har férekommit viss investering i forbattring av spar och, i stérre
utstrackning, i ny vagnpark.

Transportministeriets webbplats uppger att trots att investeringar i ny vagnpark okat under aret efter det att
koncessionerna startade, sa sjonk investeringar i annan infrastruktur under det aret. Det mesta av kapitalet
for investering mobiliseras genom den statligt &gda investeringsbanken, BNDES. Ministeriet anger att man
Overvager att finansiera investering i en linje sjalva pa grund av koncessionens underlatenhet att halla det
man avtalat.

Ar 2000 hade Brasiliens 11 privata operatorer planer pa att investera US$389,5 miljoner. (Det &r inte klart i
vilken utstrackning dessa planer har forverkligats). Bolaget som gor investeringen ar MRS Logistica, som
har lanserat en obligationsemission pa US$320 miljoner for att finansiera sina planer. Det ar betecknande
att det ar detta bolag som ansvarar for det mesta av investeringen, da dess huvudagare ar det
privatiserade stalproduktionsbolaget som tillhandahaller den stérsta delen av lasten och det mesta av den
investering man har gjort har spenderats pa ny vagnpark for att frakta jarnmalm.

Men denna koncession fororsakar oro av just det skalet. | likhet med andra ar den dominerad av CVRD —
jarnmalms- och stalproducenter — och man fruktar att den kommer att debitera andra kunder pa ett
oekonomiskt satt for att finansiera sin skuld under det att man gynnar sina egna transportkostnader. Det
har férekommit klagomal éver att koncessionsrakenskaperna inte ar tillrackligt sarskilda fran
moderbolagets, vilket gor det svart att skapa transparens betraffande kostnader. | allmanhet skapar
framvaxten av stora jarnvagskunder som stora &gare av koncessioner oro pa grund av potentialen for
intressekonflikter som skulle kunna férhindra att infrastrukturen ar lika ekonomiskt fordelaktig for andra
delar av ekonomin som fér &garnas karnverksamhet.

Septemberutgavan 2000 av International Railway Journal havdade att jarnvagsprivatiseringen i Brasilien
hade varit framgangsrik, trots att man bekraftade en nedgang i investeringsnivaerna fran 1999 till 2000.
Tidningen havdade att detta bara var en skenbar nedgang, da 1999 ars investeringsniva hade snedvridits
uppat genom den mycket stora investeringen under det aret som gallde byggandet av en férlangning av
linjen Ferrovia Norte-Sul (Ferronorte),(vilken inrattades 1989 som en privat koncession och inte var en av
dem som privatiserats genom koncession under 1990-talet). Aven den investeringsvagen var emellertid i
stort en produkt av statlig subvention. Det mesta av kapitalet kom fran staten (US$500 miljoner), medan
privat kapital bidrog med $400 miljoner, av vilket det mesta ($230 miljoner) kom genom BNDES.

4.5 Forandringar i gods- och passagerarlaster

Jarnvagen har forlorat viss last — sarskilt bransle, som ett resultat av avreglering av bransletransporter och
konstruktion av pipelines — och vunnit vissa andra, i huvudsak soja (vilket var huvudsyftet med att bygga
linjen Ferronorte). De fyra huvudkoncessionerna i den syd-6stra industriregionen har dkat sina godslaster
avsevart, uppger den statliga webbplatsen, vilket bidrar till en total 6kning av godsfrakten pa 20 procent,
med 75 procents faktureringsdkning. Rapporter i pressen antyder ocksa att ett bredare urval av gods an
tidigare fraktas med jarnvag, med mer livsmedel och drycker, papper och pappersmassa samt i synnerhet
bilar.
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Containrar anvands ocksa mer an forut, vilket kan innebara en nackdel fér smaskalig industri och jordbruk
(vars produkter kanske inte ar av tillracklig volym for att fylla en container) vis-a-vis stérre konkurrenter.
MRS Logistica-koncessionen havdar att den 6kade transporten av containrar med 40 procent pa ett ar,
med jarnmalm, kol, cement och stalverksprodukter bland det som fraktas mer an tidigare.

Andra koncessioner forefaller emellertid inte ha 6kat sin godsvolymer som planerat.
Koncessionskontrakten kravde att foretagen skulle 6ka godstransporten under férsta aret med 5 procent,
men i nagra fall har det skett en nedgang. Det rapporterades, till exempel, att FCA fraktade 4,05 TKU
(tonkilometerenheter) under det forsta aret av privatiseringen, jamfort med 4,66 under det sista aret fore
privatiseringen och 4,75 under aret innan. FSA fraktade 5,48 TKU under forsta aret, obetydligt mer an
foregaende ar (5,45) men mindre an aret innan (5,7).

Nedgangen i passagerartrafik &r mycket tydligare. Som i Argentina medférde privatiseringsprocessen
decentralisering av denna och provinsregeringarnas budgetar har i stort inte férmatt uppratthalla
subventioner. Passagerarkilometerenheterna sjonk med mer a@n halften fran 1995 till 1999.

4.6 Sakerhet pa jarnviagen

Koncessionerna formodades ocksa medfora en minskning av antalet olyckor, men sakerheten har utan
tvivel forsamrats i vissa fall och kan ha gjort det i andra. Enligt transportministeriet har det totala antalet
olyckor sjunkit med 12 procent under de senaste fem aren, men i nagra fall forekom branta ékningar.

Till exempel s& 6kade antalet olyckor pa Novoeste med omkring 50 procent under aret efter det att
koncessionen borjat jamfort med det sdmsta aret under de sex aren dessférinnan. Denna siffra tar hansyn
till den starka 6kningen av gods som fraktats pa linjen under samma period, en del av det ar att hanfora till
Okad anvandning av billig arbetskraft for lastning. Det kan vara sa att det hdgre olyckstalet ocksa kan
hanforas till dessa forandringar i arbetsnormer. MRS Logisticas olyckstal 6kade ocksa, med omkring 20
procent.

Enligt Jainina Fernandes, fran transportférbundet CNTTT, hade regeringen tre arin i
privatiseringsprocessen misslyckats att uppfylla sina 16ften om att privatisering skulle leda till en minskning
av antalet olyckor. Hon sa ocksa att det visade sig mycket svart att férhandla om detta med de privata
koncessionsbolagen, som vagrade svara pa den fackliga oron. Samma férbund har papekat att satsningen
pa lagre kostnader genom nedskarningar av antalet arbetstillfallen och 6kad anvandning av
underentreprendrer har 6kat tréttheten hos arbetstagarna (och sarskilt férare) samt underminerat .
kunnande och kunskapsbaser. Forbundet rapporterar ocksa brist pa utbildning i att férebygga olyckor."

4.7 Sysselsittning, anstallningsvillkor och nedskarningar

Privatiseringsprocessens inverkan pa antalet anstallda i Brasilien ar tydlig. | bérjan av processen hade
RFFSA 42 000 anstallda. Denna siffra halverades i stort i forberedelser for koncessionerna under en
trearsperiod som ledde till 4 000 frivilliga avgangar och 18 000 andra.

Varldsbanken gav ekonomiskt stdd till ett projekt med tre syften: att skara ned arbetsstyrkan, att 6ka
produktiviteten mot nivaerna i Chile och Argentina; samt att minimera de sociala kostnaderna for de
forlorade arbetstillfallena. En studie som gjordes i férberedelse for projektet avsldjade att av den i stort sett
manliga arbetsstyrkan, sa var den genomsnittliga arbetstagaren 41 ar och hade 18 ars tjanstetid, lag
utbildning och endera fa eller starkt detaljerade kunskaper. Detta innebar att deras chanser att hitta nya
jobb var daliga.

Som forberedelse for privatiseringen minskades antalet anstallda av RFFSA till omkring 21 000. Vid
FEPASA skedde en minskning fran 8 000 till 5 000 jobb. Det konstaterades att lagenliga maximala
avgangsvederlag skulle vara otillrdckliga och darfor utarbetades ett system for att dampa smallen.
Fortidspensioneringar mojliggjordes for dem éver 50, medan andra fick ratt till avgangsvederlag pa mellan
fyra och tolv manaders 16n, utdver vad lagen kravde, beroende pa anstallningstid.

Enligt en Varldsbanksrapport: "Privatiseringsteamet konstaterade att dessa mal for reduceringar av
arbetsstyrkan inte pa nagot satt var slutgiltiga. Nar val alla de regionala omradena hade privatiserats skulle
troligen organisationen av varje system férandras och sannolikt leda till ytterligare personalminskningar,
forandringar i kunskapsmix och forbéattrad produktivitet.”"
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Sa visade det sig ocksa vara. Arbetsstyrkan halverades igen, till totalt omkring 11 000 personer, inom ett
ar efter det att koncessionerna bdrjat, vilket innebar att sedan bdérjan av privatiseringsprocessen har
omkring 75 procent av jobben férsvunnit. Inverkan pa arbetsbelastningen fér den som kvarstar férorsakar
oro. Novoeste (nu, i likhet med andra koncessioner, kontrollerade av CVRD, jarn- och stalproducenterna)
rapporteras ha avskedat 6ver 1 000 arbetstagare sedan privatiseringen och forbundet sager att detta i
stort 6kat arbetsbelastningen bland de som kvarstar, sarskilt lastare. Novoeste har officiellt varnats av
Arbetsmarknadsministeriet nar det galler de alltfor I1dnga arbetstider deras anstallda har.

En central del i Varldsbankens personalminskningsprogram i Brasilien var tillhandahallandet av
omskolning for fristallda arbetstagare. Men banken tillstar att bara en liten minoritet faktiskt fick den
utlovade utbildningen och att i ett fall sa startade inte det program som de fristallda arbetstagarna
formodades dra nytta av forrdn 18 manader efter att de hade avskedats. Férseningarna med att starta
utbildningsprogrammen ses som ett huvudskal till deras brist pa framgang, men férseningarna i sig skulle
kunna ses som ett uttryck for det begransade engagemanget i programmen av alla berdrda (inbegripande
arbetstagarna sjalva, vars ansékningar om omskolning var lagre till antalet &n forvantat, vilket kanske
aterspeglade deras skepsis vad galler det praktiska vardet darav).

Som del av privatiseringsprocessen Overgick ansvaret for att I6sa in pensionsavtalen for tidigare
jarnvagsanstallda till staten, sa dessa forpliktelser bars inte av koncessionshavarna.

4.8 Framtiden

Brasilien erfar samma fenomen som tidigare setts i Argentina - och i sjalva verket éverallt i samband med
privatisering av detta slag — krav fran foretagen pa omférhandling av kontrakten. Féretagen pastar att de
ataganden som ar involverade ar alltfor betungande och att detta bara hade kunnat ses i efterskott nar de
val blivit mer bekanta med statusen for de tillgangar de tog dver. Staten rapporteras motsatta sig detta,
men det rader brist pa information om férhandlingslaget.

Det har aven forekommit rapporter om vissa koncessionsbolag som uteblivit med betalning av sina
amorteringar, precis sa som skedde i Argentina.

5. SLUTSATSER OCH LARDOMAR

Den punkt som det senaste avsnittet slutar med betonar att det ar alltfér tidigt att géra en definitiv
beddémning av inverkan av jarnvagsprivatisering genom koncessioner i Latinamerika, inte minst eftersom
kontrakten fér narvarande omférhandlas. Sjalva faktum att de omférhandlas visar den inneboende
osakerhet som finns i processen och det faktum att det ar koncessionsbolagen som har tvingat fram
omférhandlingen visar éverflyttningen av makt till dem fran staten sedan koncessionerna bdérjade.
Tecknen ar att den begransade demokratiska kontrollen éver koncessionerna som ar inbyggd i
arrangemangen vid starten férsvagas av dynamiken i sjalva koncessionsprocessen. Detta ar i strid med
vad Varldsbanken havdar nar det galler koncessioners kapacitet att forena de férdelar som havdas for den
privata sektorns rékning — storre effektivitet, ny teknik, storre tillgang till kapital och battre kundinriktning —
med allmanhetens intresse definierat genom politiska processer. | praktiken underordnas bredare
ekonomiska och sociala ansvarsuppgifter for koncessioner deras utvecklande av infrastruktur och trafik
anpassat efter de mest Ionsamma omradena i deras kundbas, vilket innebar att ytterligare koncentration
av ekonomisk makt framjas snarare an forbattras av detta tillvdgagangssatt nar det galler omstrukturering
och modernisering av jarnvagen.

Enligt vissa redogérelser fungerar inte koncessionerna effektivt ens fér deras stora fraktkunder, annu

mindre fér andra. Det harda utlatandet fran det argentinska jarnvagsférbundet Sindicato La Fraternidad ar

att "6verforingen av jarnvagsbolag till den privata sektorn

. inte har inte skapat sysselsattning,

. inte har omvandlat naringen med investering och teknologi,

. inte har minskat héga olyckstal,

. inte har motsvarat transportmarknadens férvantningar och behov,

. inte har utdkat de nat som salts av,

. varken har underhallit den fasta infrastrukturen, eller dess lok och vagnpark (utom de som ar
inforlivade i statligt kapital som kommer fran subventioner);

. har reducerat omradena med inflytande och territoriell integration hos de regionala produktiva
ekonomierna genom att lagga ned férgreningslinjer.”™"
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Aven i den utstrackning ett s& skarpt uttalande kan ifragaséattas for att vara inspirerat av sarintressen, sa
berattigas dess ordalydelse av de 6verdrivha ansprak som gjordes for privatiseringens rakning fran borjan.
Helt klart har det férekommit enorma minskningar av jarnvagens arbetsstyrka medan den ekonomiska
expansion som férmodades bli produkten av férbattrad och billigare jarnvagstrafik har misslyckats att
tillhandahalla alternativa sysselsattningsmojligheter fér mer an nagra fa av dem som férlorade sina jobb
eller fér nasta generation i den nationella arbetsstyrkan.

Mer specifikt, i den utstrackning som det har forekommit program till del finansierade av Varldsbanken, for
att forbattra effekterna av reduceringar av arbetsstyrkan, sa har dessa misslyckats att ta fram utbildning
och nya arbetstillfallen ens i narheten av den omfattning som kravs foér att hantera den sociala kostnaden.
Aven i den utstrackning de har gjort det, s& har effekten varit att f4 till stdnd stérre omstrukturering av
arbetsmarknaden bort fran trygg anstallning mot mindre saker och i allmanhet mindre valbetald
kontraktsanstéllning. Dessutom har jarnvagarna berdvats mycket av ovarderlig havdvunnen kunskap och
minne genom att man forlorat s& manga erfarna och utbildade arbetstagare, och detta har haft viss negativ
inverkan péa servicekvalitet och sakerhetsnormer.

A andra sidan, i den utstrackning som investeringar har genomférts — sarskilt i ny teknik — s& har
effektiviteten, kvaliteten och atminstone potentiellt sékerheten okat i vissa fall. Volymen fér gods och
passagerare har 6kat i nagra fall medan den sjunkit i andra. Viss passagerartrafik inter-city har forsvunnit
helt, medan biljettpriserna har tenderat att 6ka, sarskilt for pendeltrafiken.

Den variationen pa resultat aterspeglar karnfragan i det hela — det faktum att privatiseringen har utformats
framst for att anpassa jarnvagens utveckling till globala marknadskrafter, vilket finner uttryck i
koncessionernas investerings- och driftsbeslut. Malet och effekten har varit att utveckla
transportinfrastrukturen for att anpassa den mer till kraven i den internationella handel som domineras av
de rikare landerna. Detta aterspeglas i investeringsbesluten i koncessionsbolagen, bade positivt — i formen
av Okad investering i delar av den infrastruktur som tjanar som exportkorridorer och de varor som
huvudsakligen fraktas pa dem samt kapacitet med flera transportslag — och negativt pa sa satt att andra
delar av ekonomin, sadval som samhallsservicen, inte betjanas sa val.

Den framtida investeringsformen forblir oklar. En orsak till oro ar den férandrade maktbalansen mellan de
privata rérelserna och staten som aterspeglas i den senares misslyckande med att driva igenom investerings-
forpliktelser och att man gatt med pé att omférhandla kontrakt. Denna oro forstarks genom trender i
koncessionernas agandemonster. Under det att stora godskunders involvering som koncessionsoperatorer
utan tvivel har gynnat dessa kunder, sa kan det ha gjort det pa bekostnad av andra naringsomraden och
sarskilt pa bekostnad av sma och medelstora foretag. Det forefaller sannolikt att foljdverkningarna av
dessa trender kommer att ta sig politiska uttryck i vaxande press pa regeringarna att sérja for
transportinfrastruktur samt servicebehoven hos lokal och smaskalig ekonomisk utveckling samt i hela
samhallet, vilket koncessioner for narvarande inte ar utformade att gora.

Varldsbanken papekar att det ar "intresset bland godskunder 'férenat med’ potentialen for palitlig
avkastning” som forklarar naturen i agandetrenden bland de konsortier som sakerstaller
jarnvagskoncessioner. De nya bolagen ar ofta allianser mellan stora jarnvagsfraktkunder och
transnationella jarnvagsforetag. Det finns en oro att medan dessa intressen i sjalva verket kan féra in
mycket behovligt kapital, sa gor de det pa satt som stér den ekonomiska och sociala inverkan av
rehabilitering och utveckling av infrastruktur till férman for redan befasta ekonomiska krafter.

Varldsbanken ar inte alarmerad av dessa utsikter, eftersom de ar férenliga med institutionens
Overskuggande engagemang i lander som koncentrerar sig pa exportledd utveckling i vilken de har “relativ
fordel” i kontexten att 6ka internationell ekonomisk integration. Utveckling av detta slag 6kar ocksa
sarbarheten hos lander for forandringar pa varldsmarknader fér de produkter pa vilka de koncentrerar sig —
en tillit som har bidragit till den skatteinstabilitet som férorsakade tidigare underinvestering av staten.
Koncessionernas tillit till utlandsk upplaning i dollar i en service som nédvandigtvis far sin avkastning i lokal
valuta 6kar den ekonomiska bérdan, sasom Argentina har upptackt, och denna bérda kommer att
vidarebefordras till fraktkunder och passagerare och/eller tillbaka till staten.

Sakerligen ger koncessioner upphov till vissa oférutsedda — eller, i varje fall oférutsagbara —
félidverkningar, sarskilt i trenden att (rutin &ven i andra privatiseringar av samhallsservice, sarskilt vatten)
kontrakten ska omférhandlas. Det finns en paradox i hjartat av denna trend. A ena sidan &r det ratt att
regeringar och operatérer bor atnjuta tillracklig flexibilitet att omvardera efterfrdgan pa service, utbudet av
service och investering i motsvarande infrastruktur och driftskapacitet i enlighet med férandringar i
marknads- samt vidare ekonomiska och sociala férhallanden. Det skulle verkligen vara en stor férdel med
ordentligt strukturerade, adekvat bemannade och effektivt skétta statligt drivna jarnvagar. | forhallanden
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med privatisering, dar det offentliga intresset formodas vara uttryckt i de kontraktsvillkor man avtalat med
privata foretag, kan emellertid flexibilitet leda till att de ursprungliga villkoren urholkas och aven det logiska
skalet for dem, i synnerhet eftersom den privata sidan av avtalet ar i en mycket starkare
forhandlingsposition nar koncessionerna val har startat, och staten har gjort sig av med sin kapacitet och
kontroll.

Det finns darfér en moralisk risk inneboende i koncessionsavtalet, pa sa satt att det finns incitament for
privata foretag att géra prognoser och ataganden i forvag for att sla ut konkurrensen om koncessionen,
bara for att revidera sina prognoser och séka omférhandling av dtagandena senare, nar val bade
konkurrenter och statligt driven kapacitet ar ute ur bilden. Det antyds inte att en s& cynisk intention
paverkade nagot av de beslut som namnts i denna rapport — det finns inga skal som ar kanda for
forfattaren att antyda att nagon deltagare agerade annat an i god anda — men i den man en trend har
etablerats, sa finns det sakerligen en risk att framtida beslut skulle kunna manifestera tendensen. Pa
samma satt kan det emellertid kanske vara sa att framtida politik kommer att vara battre upplyst genom
erfarenheten, sa att samma misstag undviks.

Aterigen reduceras fragan till ett rivaliserande tillvdgagangssatt vad galler ekonomisk och social utveckling
och den roll som omstrukturering och modernisering av jarnvagar kan spela i stodet till vart och ett av dem.
Jarnvagsprivatisering genom koncessioner tenderar att svara pa behoven hos storskaliga
exportproducenter snarare an hos smaskaliga och mer lokala ekonomiska eller hos bredare sociala
intressen. Det ar knappast forvanande med tanke pa monstret for &gande av koncessionsbolagen sjalva
samt de stdrre vinster som kan géras genom att skicka containerlast snabbt mellan och genom
anlaggningar med flera transportslag an att tillhandahéalla mer komplex service fér mindre producenter av
en stoérre mangd olika produkter, eller att frakta passagerare i konkurrens med andra transportslag.

Kanske startpunkten for att utvardera framgangen med eller 6vrigt som galler jarnvagsprivatisering genom
koncessioner darfor ar att 6ppna en bredare dialog om hur infrastruktur och trafik behdver utvecklas for att
motsvara behoven hos mindre kraftfulla ekonomiska intressen och samhallet. Sa lange de internationella
institutionerna som driver trenden forblir fordomsfulla mot alternativa tillvagagangssatt, sa kommer
omstrukturering baserad pa social dialog, effektiva jamforelser och bedémningar inte att géras.

Som ILO har papekat: "Det tycks rada en allman missuppfattning att bara den privata sektorn
framgangsrikt kan marknadsféra system, politiska riktlinjer och strategier — en missuppfattning som kan
harrora fran tron att foretag i offentliga sektorn inte har nagot incitament att verka pa ett vinstmaximerande
satt. Det finns emellertid ett flertal exempel pa offentligt &gda jarnvagsbolag som anvander sig av mycket
effektiva marknadsforingsstrategier for att uppna vinst eller malsattningar med marknadsandelsmaximering.
| Frankrike har den statligt &gda jarnvagsorganisationen (SNCF) fran flygbolagen kunnat vinna en
dominerande andel av marknaden for inrikes resor pa langa strackor for sin hdghastighetstrafik TGV.
Privatisering skulle kunna resultera i en paradox genom vilken vinstmaximeringsstrategier hos en
privatiserad jarnvag i sjalva verket arbetar mot effektiv marknadsféring av trafiken.”™

Pa detta och andra satt antyder de blandade resultaten av privatisering genom koncessioner att
erfarenheten ger samma stérningar som ledde till att staten tog éver agandet och ledningen av
jarnvagarna i férsta rummet. Malen med hallbar, trygg och socialt rattvis nationell ekonomisk och social
utveckling som privata jarnvagskoncessioner misslyckades att framja i sin tidigare inkarnation forefaller
vara lika svaruppnaeliga i privatiseringssammanhang idag.
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