Strukturanpassning och Jarnvagsprivatisering

Varldsbankspolicy och statlig
praxis 1 Elfenbenskusten och
Ghana

Av Brendan Marin och Marc Micoud — Public World, London






Strukturanpassning och
Jarnvagsprivatisering

Varldsbankspolicy och statlig praxis
| Elfenbenskusten och Ghana

Inledning

Detta dokument & en av de forskningsprodukter som finangerats gemensamt av

I nternationella transportarbetarefederationen och Vérldsbankens ekonomiska
utredningsingtitut. Det handlar om omstrukturering av jamvégar i samband med V é&ldsbankens
strukturanpassningspolicy och praxis. Det fokuserar den senaste tidens erfarenhet i tva
vadtafrikanska lander, Elfenbenskusten och Ghana. Materidet i avsnitt 2 kommer i stort fran
Vérldsbankditteratur. Resten av dokumentet & baserat pa intervjuer, ndgraav dem inofficiella,
av forskaren Marc Micoud med regering, jarnvagdedning och fackliga foretradare i
Elfenbenskusten och Ghana, och pa dokument som samlats in under hans forskningsbesik i de
tvalandernai september 1997.

Dokumentet borjar med en kort Gverblick Gver Véarldsbankens tillvagagangssétt nér det
gdler strukturanpassning, innan det beskriver dess policy | kontakterna med jarmvégar och
offentligaforetag i synnerhet i Afrika. Det g& sedan igenom erfarenheten i Elfenbenskusten,
dér jarnvagsbanan har privatiserats, och i Ghana dar Varldsbanken, efter viss omstrukturering
av det gatligt &gda jarnvégshbol aget inklusve stora forluster av arbetdtilifdlen, nu forefaler
rekommendera privatisering 18ngs sammallinjer som i Elfenbenskusten. Dokumentet
sammanfattas med négra preliminédra dutsatser baserade pa de tvajamforande studierna och
bredare erfarenhet.

Varldsbanken, Afrika och jarnvagarna

Strukturanpassningsprogram (SAPs - structura adjustement programmes) utvecklades av

V &ldsbanken for ait tatag i ekonomiska problem som utvecklingdander stod infor efter
oljeprischocker och internationella skuldkriser under 1970-talet. Banken galv har definierat
strukturanpassning i foljande termer: ‘ De reformprogram som manga afrikanska lander
initierade i mitten av 1980-talet — med st6d av Internationella valutafonden, Vérldsbanken
och andra givarorganisationer — aerspeglade en ny paradigm. Reformerna stkte minska
gatensroll i produktionen och i reglering av privat ekonomisk verksamhet. Detilldelade
export storre betydelse, sarskilt fran den starkt forsummade jordbrukssektorn. Och de lade
storre vikt vid att bendla makroekonomisk stabilitet och at undvika Gvervéarderade
vaxlingskurser. Processen med ait lappaihop policyramverket i linje med denna nya paradigm
blev kénd som strukturanpassning.’*



Strukturanpassning och allmannyttiga foretag samt transportservice

Varje & publicerar Véarldsbanken en bok kalad World Development Report, till vilken et
tjiugotal anstdlda och manniskor utifran bidrar. Omkring 100.000 exemplar sands ut
internationllt till en kostnad av omkring USD3 miljoner. Varje arsrapport har et tema, och
1994 var det ‘ Infrastruktur for utveckling'.

Samtidigt som rapporten uttrycker ett erkénnande av vad de offentligainvesteringarna och
datligt tillhandahdlande av transportservice uppnétt, sa sager den att offentligt dgande och
handhavande var forenat med ‘ operationdl ineffektivitet, bristfaligt underhdl, dltfor stort
beroende av skattetillgangar, bristande gensvar pa anvandarnas behov, till begrénsad nytta for
det ddliga och otillréckliga miljoansvaret’ 2 Tre ‘breda aktioner’ krévdes for att réttatill detta
‘at tillampa kommersidla principer’, ‘att uppmuntra konkurrens fran ordentligt reglerade
privata leverantrer’ och ‘ att 6ka medverkan fran anvandare och andra ledande personer
inom planering, forsorjning och Gvervakning av infrastrukturtjdngter’ . Fyramdjliga végar att
uppna dessa effekter beskrevs: at kommersialisera offentligt handhavande, inklusive att
anvanda Sg av privata entreprendrer, att privatisera verksamheter, genom koncessioner dler
leasing, att privatisera béde dgande och drift; samt samhdls- och anvandardtgérder.

Strukturanpassning och privatisering

Genom grukturanpassningsprogrammens natur har privatisering av olikadag dltid varit en
nyckelfaktor. Pa senare tid har privatisering ocksa utvecklat ett dags eget liv i Varldsbankens
policy och verksamheter. Olika delar av bankgruppen erbjuder policyhjap och teknisk, sivé
som finangidl hjdp, till privatiseringsprogram och dtgérder. | praktiken har Véarldsbanken i
okande grad forefdlit att gynnarorelser salangt majligt 1angs privatiseringsskaan. | grovadrag
satycks det finnas en tumregd att privat &gandei en avreglerad konkurrensmiljo & bast,
reglerat privat 8gande och forsdrjning nést béast, med privat drift av satligt agd infrastruktur
som nédta dterndiv, foljt av privat handhavande och sedan kommersidiserat offentligt
handhavande.

Den policyingtdlning som styr dessa verksamheter har uttryckts mest koncist av John
Néllis, en higre chef i bankens avdelning for utveckling av privata sektorn, som har skrivit: ‘Ar
privatisering nodvandig? Svaret & ett bedutsamt ”ja’. Privatisering & nddvéandig och inte bara
for att forbéttra almannyttiga foretags prestation — &ven om det & uppenbart att den kan
goradet och att den verkligen forbéttrar prestationen. Privatiseringens avgtrande bidrag & att
"l&sain de vinger” som uppnéits tidigare ndr man reformerat offentligt dgande dler nér man
forberett ett foretag for forsdjning, att distansera foretaget fran den politiska processen samt
at vaccinera det mot de offentliga foretagens vanliga och dodliga §ukdom: ingripande fran
&gare som har mer &nving i tankarna.’#

Varldsbanken och jarnvagar

Lampligheten i de ovan namnda policymjligheterna anses variera beroende pa utmarkande
drag for sektor och land. | World Devel opment Report 1994, rekommenderade

V&l dsbanken att man skulle 16sa upp den offentliga serviceverksamheten och visade pa ett
system for att bedoma ‘|6nsamheten for leverans fran den privata sektorn’ for de ingéende
delarna. Jamvagsspdr och stationer hade ‘189’ potential nér det gdller konkurrens men ‘hog'



potential nar det gdllde att fa tillbaka kostnader fran anvandaravgifter, vilket gav en
‘marknadsméssig’ gradering pa 2,0 paen skdafran 1,0 till 3,0. Jarnvagsfrakt och
passagerartrafik tilldelades emellertid en ‘hog’ potential bade vad gdler konkurrens och att fa
tillbaka kostnader fran anvandaravgifter, och god sarvice kunde bast ges privat, vilket gav det
en gradering pa 2,6. Sparbunden stadstrafik fick 2,4 , 1agre pa grund av endast ‘ mediun’ -
potentia for att debitera anvandarna den fulla kostnaden. Rapporten konstaterade skillnader
mellan ‘1aginkomstlander med modest kapacitet’ och ‘ meddinkomstlander med god
kapecitet’, men angav at ‘ koncessioner eller leasingarrangemang & bevisade vagar’ for de
forraatt * utnyttja utlandsk expertis .5

| Afrikakan paverkan av detillvégagangssétt som beskrivs ovan klart sesi senare tids och
nuvarande projekt, sdsom privatiseringsplaner i Kongo och Gabon samt en omstrukturering i
Kenya Railways, som avskiljer frakt fran passagerartrafik och kostar 8.000 arbettillfalen.
Den & ocksa uppenbar i de tvalander som utgor huvudamne for denna rapport.

Bakgrund till fallen med Elfenbenskusten och Ghana

Jarnvagarnas ekonomiska och historiska betydelse

Utbyggnaden av jarmvagarai bade Elfenbenskusten och Ghana— i likhet med dei resten av
Afrika sider om Sahara— &gde rum under kolonid perioden och &erspeglade kolonid styrets
prioriteringar. | bada falen var huvudskaen till ait skapa en infrastruktur med jamvag ait hjdpa
utvinningen av naturresurser genom at flytta de priméra produkterna fran sin kalaftill hamnar
for export till storstadsmarknader i Europa, och genom att flytta arbetskraft fran den norra
delen av koloniernatill plantager eler gruvor léngre siderut.

| bédalandernavar kakaoexporten sarskilt viktig for jarnvagarnas utbyggnad och forblir av
vital betyde se for den ekonomiska utvecklingen &n idag — Elfenbenskusten och Ghana &
varldens forsta och andra kakaoexportorer. Elfenbenskusten & ocksa Afrikas storsta
kaffeproducent, medan i Ghana mangan, guld och bauxit & de dvriga stora huvudprodukterna.
Eftersom exportorienteringen har varit central for strukturanpassningsprogrammen i bada
landerna sa & betydelsen av relaionen melan jamvéagstransport och exporten av
huvudprodukter i vilka l&nderna har ‘konkurrensméssigaforddar likastor idag i
globdliseringssammanhang som den var i samband med kolonidiseringen. | Ghana & jarmvégen
det enda sftt som mangan och bauxit transporteras pactill hamnen.

Infrastruktur och institutionell utveckling

Elfenbenskustens jarnvag byggdes mellan 1905 och 1954, nér landet tillsammans med Burkina
Faso utgjorde en enda fransk koloni. Jarnvégen gjorde det majligt for Abidjan att bli en
levande hamn och idag gé&r de 1264 km jamvégdinje fran Abidjan i Elfenbenskusten till Kaya,
norr om Ougadougou i Burkina Faso. Ghanas jarmvag byggdes under brittiskt styre. Nétet pa
947 km byggdes mellan 1898 och 1956 i tre sektioner som bildar en triangd som lankar
samman Kumeas i spetsen med havshamnarna Takoradi och Accravid basen.

Fram till 1989 drevs Elfenbenskustens jarmvég av Regie Abidjan Niger (RAN) under
dvervakning av bade Elfenbenskusten och Burkina Faso aven efter gavstandigheten. 1989
delades RAN i tva nationella bolag, Societé Ivorienne de Chemin de Fer (SICF) och Société
des Chemins de Fer du Burkina Faso (SCBF). Ledningen fér Ghanas jarnvég och hamnar



skottesi borjan av ett enda kolonidt adminidtrativt organ, Ghanas jérnvags- och
hamnmyndighet, men ledningen for de tva bolagen skildes & 1977 och ansvaret for jamvagen
lamnadestill Ghana Railway Corporation (GRC).

Organisering av arbetstagare

Det huvudsakliga forbundet for jarmvagsangdidai Elfenbenskusten & nu Syndicat des
Travailleurs du Rail (SYNTRARAIL), som har eftertrétt Syndicat Nationa de laSICF
(SYNASICF) efter privatiseringen 1995. Det & andutet till Union Generd des Syndicats de
Cote d'Ivoire (UGTCI) menintetill ITF. De huvudsakliga forbunden for jamnvagsansédlidai
Ghana, andutnatill béde Ghana Trade Union Congress och ITF, & Railway Enginemen's
Union och Railway Workers Union.

Krisutveckling i Elfenbenskusten och Ghana

Utvecklingen av ekonomiska kriser i bade Elfenbenskusten och Ghana under 1980-talet foljde
mongtret for manga andra lander vars regeringar hade [8nat alltfor mycket som svar pa
internationella bankers policy att |ana ut dltfor mycket. En rad olika faktorer samverkade for
att storta bada landernai en nedatgaende spiral av skuld och statsbudgetunderskott.
Forandrade hande svillkor, for kakao och andra produkter, fanns bland dessa faktorer, &ven
om asikterna skiljer sig nar det gdler hur mycket detta betydde. | dla héndelser, detta
kombinerat med problem som kom fran statens monopol och fran brister i statens ledning,
sdsom politiska utnamningar och korruption, kom att paverka jarnvagarna bade direkt och
indirekt.

| Elfenbenskusten, i borjan av 1980-talet, kunde RAN inte aterstélla vagnpark och
infrastruktur, vilket i Sin tur drev upp driftskostnaderna. Samtidigt borjade vagtransporten att
drafordd av den tidigare investeringen i vad som kvarstér som ett av Afrikas basta vagnét,
planerat och byggt inte for at komplettera jarnvagen utan pardldlt med den. Patoppen av sin
verksamhet under 1970-talet transporterade RAN néstan 900.000 ton gods per &r, 1989 var
denna siffranerei 260.000 ton.

En liknande omfattning av interrelaterade problem och brister gav upphov till en liknande
krisi Ghanas jarnvag. Man & inte 6verens om hur stor anklagel se ledningen fortjanar — en
konsultrapport ansag att misskotsel var den priméra orsaken till jarnvagens problem, medan en
annan, pa uppdrag av Ghana Trade Union Congress, ansag ait ddig persondprestation var et
sekundért problem. ‘Medan det & riktigt att siga att en dags brist pa disciplin existerade vid
GRC sakan det emdlertid var oriktigt att sga att sddan brist pa disciplin genomsyrar
verksamheten,” angav rapporten fran Dr A.F. Gockel och tillade: ‘ Det & snarare en resktion
paforsamringen i GRCs grundldggande infrastruktur.’ | ala hénddser si kollapsade
godstrafiken fran 1,6 miljoner ton 1970 till 350.000 ton 1983. Under samma period minskade
passagerartrafiken fran 8 miljoner till 3,3 miljoner passagerare.



Omstrukturering och privatisering i Elfenbenskusten

Omstrukturering och minskningar av arbetskraft, 1985 - 1992

Under sin glansperiod syssalsatte RAN mer én 6.000 arbetstagare, angtdldatill béttre villkor
an deflesta gatligt angtdlda (men genomsnittliga villkor for statsangt@lida var inte lika brasom
de som genomsnittsarbetstagare i den formella privata sektorn hade). Efter det att K.J. Budin
— tidigare vid Véarldsbanken — utsagstill chef for foretaget, reducerades arbetsstyrkan med
omkring 600 mellan 1985 och 1988. Sérskiljandet av driften i Elfenbenskusten och Burkina
Faso 1989 fdljdesi Elfenbenskusten av ett mer kommersidlt tillvagagangssét, under en ny
verkstdlande direktor, Y ao Koukaou, som tidigare haft koncesson fér bilar utan erfarenhet av
at drivaen janvag.

Under Koukaou omstrukturerades jarnvagen utan samréd med facket, som under dla
omstandigheter var ofrberedda. Effekten av omstruktureringen var at minska arbetskraften
med omkring en tredjedel, men det stod snart klart ait det hade varit altfor manga fristdIningar
panégraviktiga omraden — i synnerhet signalarbete och sikerhet — och detta fororsakade
driftgoroblem. Vidare sA medfdrde omstruktureringen inte det som jarmvéagen klart var i behov
av mer an ndgot annat, investering i infrastruktur och vagnpark. Pagrund av ait det kravs
mycket arbetskraft for att réttatill infrastrukturela brigter, fann bolaget g gdvt tvunget att
betdaen dd av sn kvarvarande arbetsstyrka overtid.

| mars 1993 bdrjade ett nytt stadium i omstruktureringen, det mest effektiva dittills, enligt
facket. Bolagets verksamhetsheréttel se for 1993 belyser forandringar i kommersidlla attityder,
minskning av bedrégerier med 30% och en 60%-ig 6kning av tillgangligheten for lokomotiv, ett
gott tecken pa effektivitet i underhdll. Dessa forbétringar visade vad som kunde goras under
statlig ledning, men vid den tidpunkten var privatiseringsprocessen redan igang.

Utvecklingen for privatiseringsplanen, 1992 - 1995

| oktober 1992 tillkannagavs en plan pa at &terintegrera och privatiserajamvagamai
Elfenbenskusten och Burkina Faso, och det foljdesi december det &ret av en infordran av
offerter. Det forel&g tre anbud. Ett, fran ett kanadensiskt bolag, drogs tillbaka efter att det visat
sig ait de lokaa partners som det var beroende av redan hade néit en uppgorelse med
huvudaktoren i ett av den andra anbuden. Ett andra anbud, fran Belgien, lyckades inte
tillfredsstélla kraven pa anbudsgivaren pa sa sétt att det innebar et skotselkontrakt i motsats
till en koncession. Det tredje anbudet leddes av ett franskt transnationd|t bolag, kalat SAGA,

I partnerskap med lokaainvesterare. SAGA, enfilid i Bolloregruppen, har vidarebefordran av
gods som sin huvudsakliga verksamhet. Man kontrollerar mer 8n hdften av Burkina Fasos
import och export.

Anbuden 6ppnades i mars 1993, men urvasprocessen drogs ut under tva och et halvt &, i
formen av férhandling med den enda kvarvarande budgivaren, det SAGA-ledda konsortiet
Société Internationale de Trangports Africains par Rall (SITARAIL), som i augusti 1995 fick
koncession att drivatrafik och dterskapainfrastrukturen pavillkor som var ganska olika de
som fannsi den ursprungliga anbudsdokumentationen. Det dutliga avtalet omfattar leasing till
SITARAIL av infragtruktur, vagnpark och stationer i utbyte mot en anvandaravgift relaterad till
avkastning. Agande av infrastruktur och ansvar for att skéta koncessionen vilar hos de nya
satligt 8gda féretagen Société de Gestion du Patrimoine Ferroviaire (SIPF), i Elfenbenskusten



och Sociée de Patrimoine Ferroviaire du Burkina Faso (SOPAFER-B). Det finns
samhd|splikter bifogade koncessionen, men deras innehdl hade man inte tillgang till under
studiebesoket, och majligheten ait drivaigenom dem & ocksa oklar.

SAGA innehar 32,65% av SITARAILS eget kapita. Staterna Burkina Faso och
Elfenbenskusten har var och en 15% andel, de transnationella och lokala foretagen Maersk,
SICC, Transurb och Sofrerail &ger omkring 18% tillsammans, 16% av foretagets eget kapital
bjods ut pa Abidjans fondbdrs och tre procent tilldelades angtéllda.

Det & inte klart exakt vad som hande under den extraordinart [anga forhandlingsperioden,
nar det i g§ava verket inte fanns ndgon konkurrensprocess eftersom det bara fanns ett
kvarvarande bud. Det $& klart att SAGA, vars fraktverksamhet star for mer an héften av
SICFs avkastning, hade avsevérd marknadskraft. Detta har gett néring till spekulationer
betréffande orsaken till en minskning av SICFs frakttrafik pa néra 30% under 1994, det ar
foretaget skulle hakunnat draforde av den kade tillgangligheten pa vagnpark som
uppnaddes dret innan. Denna minskning kan ha lett till en 15gre koncessionsbetalning. Det har
aven forekommit viss oro betréffande foretagets nérhet till regeringens forhandlingskommitté,
en ledamot lamnade den for et taangdlning vid SAGA under samtalen.

Bland andringarnaav koncessionsvillkoren var, att medan ursprungligen kostnaden for
aerskapande skulle vara helt och hdllet koncessionsinnehavarens ansvar —  detta hade i
gdvaverket vait det gora underliggande skdet till privatisering och skdet till att
koncessionen skulle [Gpatillrackligt 1ang tid for att tilldta den privata operatoren att trygga en
skdlig avkastning — sa krévde den dutliga koncessionen endast en mycket liten investering av
SITARAIL. Enligt foretradare for Comité de Privatisation, sdst&r SITARAIL gavabarafor
CFA Fr 8 miljarder av de CFA Fr 40 miljarderna planerad investering i jarmvégens
aerskapande, av vilka CFA Fr 3,5 miljarder & ett 18n frén Caisse Francaise de
Développement (CFD), det franska bilaterala hjd porganet. Resten & 18n som lamnats av
multilaterala och andra bilateraa hjdporgan och garanterade av Elfenbenskustens regering.

Att reglera de privata operatdrerna

V&l dsbanken lamnade ocksa viss teknisk hjap, efter at hjdpt till att utforma privatiseringen
paen dlmén politisk niva, nér det gdlde att utforma de dutliga villkoren for koncessionen och
vissa kritiker siger att villkoren till foljd dérav & mer liberda an de skulle ha varit. Det har
forekommit kritik, sarskilt nér det gdlt bristen pa tariffreglering. Detta beméts med att man
havdar att konkurrens fran vagar kommer att forhindra monopolmissbruk och det faktum at
tarifferna 1996, koncessionens forsta &, inte kade mérkbart totalt sett.

Ett skal till att litatill konkurrens snarare én Statlig reglering for att Skydda konsumenter &
statens begransade kapacitet. Reglerande dverblick dver SITARAIL finns hos tva nationella
organ, SIPF och SOPAFER-B. Foretrédare for SIPF tillstér att det & tekniskt mycket svart
for dem att kontrollera SITARAILs verksamhet. De hévdar att de har otillrécklig kapacitet,
sarskilt ménskliga resurser, for at kontrolleraatt S TARAIL ger dem korrekt information om
avkastning, pa vilken anvandaravgiften som foretaget betdar & baserad. Oro finns emdlertid
kvar betréffande SAGAs dominans bade i jarnvagskoncession och fraktbefordran. Med
vagtransporter som kostar 15 procent mer an jarnvag, sa finns det potentia for SAGA att
pressa sina fraktbefordringskonkurrenter genom SITARAILs avgifter. En verkstdlande
direktor for en rivaliserande firma antydde att det var en underdrift att beskriva SITARAILS
forhallande till Sina konkurrenter somillgjalt.



Privatisering och arbetstagare

Forbunden hade varit of6rberedda pa de minskningar av arbetsstyrkan som man erfor i dutet
av 1980-talet och forsdkte l&rasg av det nér det stod klart att forberedel se for privatisering
skulle medféra ytterligare nedskérningar av arbetstillfélen. Forbunden bestamde sig vid detta
tillfale for at forbéttra de villkor for fristdlining som infordes 1989, at framja dterangtdlning av
sAmanga som mdjligt av de som fristalldes, och at forhindra forluster av arbetdtillfdlen efter
privatiseringen. Vid det tillfdlet minskade S TARAIL sn kombinerade arbetsstyrkai
Elfenbenskusten och Burkina Faso med mer &n hdften, frén omkring 4.000 (i sig omkring tva
tredjedelar av nivan vid mitten av 80-talet) till 1815.

| borjan av 1995 bad férbunden om information om hur ytterligare omstrukturering av
arbetskraften skulle genomféras, men regeringen ignorerade denna begéaran. Dettaleddetill en
streik och arbetstagarnatog till sadan taktik som att blockera Abidjans centrum med et
lokomoativ. Forhandlingar startade nagra dagar senare, men forbundet vidmaktholl strejken
medan samtalen &gde rum. Sutligen lamnades detajer om de fristéIningar man forutsag och
forbundet fick upp avgangsvillkoren till motsvarigheten till 14 manadd 6ner, tva ganger det
ursprungliga budet. Dessutom reducerades antalet & av pensionsinbetalningar for att en
angdld skulle farét till et fortida pensionspaket fran 20 till 15 &.

Det har inte funnits nagra omskolningssystem riktade till fristdllda arbetstagare, trots att
férbundet under férhandlingarna foredog ett system for att gora det méjligt for arbetstagare att
sartaegnaroreser. SITARAIL har emdlertid i princip gétt med pa ait gynna foretag skapade
av tidigare SICF-arbetare nér man letar efter underentreprendrer. | praktiken har
sparunderhdl, skotsdl av foretagets bilpark och tryckning av tidtabeller och hiljetter lagts ut pa
firmor som startats av tidigare SICF-arbetare. SITARAIL har dven gétt med pa att ge
foretréde till arbetstagare som fristdldes 1995 nar man rekryterar ny personal. Dessa
arbetstagare behandlas emd lertid som nyangtd|lda nér det gdller ait faststdlalon.

Detta & ett betydd sefullt villkor, eftersom S TARAIL har 6vergett |6neskaorna som gdlde
innan koncessonen borjade, och ersatt dem med ett nytt system som foretaget inte ville
avd6janagra detaljer om. Fram till september 1997 gallde detta endast 60 arbetstagare.
Resten av arbetsstyrkan arbetar enligt ett annat nytt system som goér det méjligt for foretaget
at hdlasitt ord at inte sinka l6nerna for négon angtéld som man tagit i tjangt frén SICF.
Enligt detta omsorgsfullt utarbetade system & en nyligen inférd * grund’ -|6n — faststdld genom
en arbetsvarderingsprocess — kompletterad med olikatillagg sdsom bostadsbidrag,
resebidrag, specidlla erséttningar for att arbeta under smutsiga dller riskfyllda férhdlanden och
prestationsrel aterade bonudtillagg. Den totaainverkan palonenivéernaédr inte klar.
Genomsnittd6nen har gigit, men de kraftiga hgjningar som tilldelats chefer for att hja deras
|6ner till privata sektorns marknadsniva férvranger genomsnittet avsevart.

Foretagets hal sof orsakringsprogram som arbetstagarna atnjot fore privatiseringen har
privatiserats genom ett kontrakt med ett separat foretag. Kostnaden for avgifterna delas mellan
arbetstagarna och foretaget. Forbundet 6nskar htja den procentandel som betadas av
arbetsgivaren. Fastén det pa papperet & ett samre avtd for arbetstagaren @n det socida
skydd som tillhandahdlls fér dem och deras familjer genom deras angdlining fore
privatisaringen, sihade i praktiken statens fonder for anstallda kommit att bli kraftigt
skuldsatta under 1980-talet till f6ljd av att regeringen undlét att betala Sna avgifter och de
flesta anstéllda anstkte inte ens langre till fonden for att fa erséitning for |akekostnader.
Arbetsvillkoren har forbéttrats sedan privatiseringen, enligt férbundet, som férvantar Sg
ytterligare forbéttringar i framtiden. Arbetstagarna har fétt uniformer och det finns planer,
avhangigaav om man f& 12n, att forbéttra arbetsplatser och utrustning.



Omstrukturering i Ghana

Angrangningar at dterstélla Ghanas jarmvéagar borjade 1983, nar militarregeringen under Jerry
Rawlings (sedan dess demokratiskt vald) utformade ett transportaterstallningsprogram, som
del av et ekonomiskt erhamtningsprogram, vilket har innefattat tre projekt for at dergdla
jamvagar (RRP - Railway Rehabilitation Project), RRP1 |6pte fran 1983 till 1988 och
forbéttrade viktiga delar av den vastralinjen, den hdrdast trafikerade, till en kostnad av USD
73,7 miljoner, finanderat av Véarldsbanken. RRP2, 1988-1995, aterigen finanderat av
Vérldshanken, investerade USD42,96 i de Ostra och centralalinjerna. RRP3, 1995-1998, &
avsett att tackla det standiga problemet med brist pajamvagsvagnar som har forhindrat ett
utnyttjande av full potentid fran de forstatva RRPs, och tillhandahdler &ven investeringer i
andra omréden.

Enligt jarnvagsarbetareforbundet s har bara de sp&r som var mest skadade bytts under
RRP1, och projektet underminerades av fortsatta problem med bristande signdering,
vagnpark och verkstader. Bade fackforbund och foretagd edning kritiserade RRP2 for att det
var inriktat pa de 6stra och centrda linjernainnan problemen pa den vastra linjen helt hade
|6ds. Vidare har den 6gtra linjen — livsviktig for kakaotransport — fortsatt att ha briféliga
spdr och broar, samt att det & svart att fa reservdear for underhdll av det radiobaserade
signdsystemet, eftersom de delar som behdvs endera & forddrade dller dltfor dyrai utlandsk
vauta

Arbetskraften och dess representanter inbjods inte att bidratill utformning och
genomférande av dessa RRPs. Forbunden betonar att partsrelationerna var svara under 1980-
talet, fore de forsta flerpartivalen 1992, p grund av den fortsatta bristen pa demokrati i landet
generdlt. De fackliga farhagorna betréffande bristen pa helhetssyn har besannats. 1995
kvarstod vagnparken i mycket ddigt skick, med 24 av 76 lokomotiv mer n 30 & gamla.
Underhdllet underminerades genom brist pa reservdelar och pengar for att kopa dem. Trots att
godstrafiken 6kade fran 350.000 ton 1983 till 594.000 ton 1988 s & aterhamtningen modest
jamfort med de 1.600.000 ton som fraktades arligen i mitten av 1970-taet. Passagerartrafiken
har 6kat fran 2 till 2,2 miljoner per & under samma femarsperiod ( efter att ha sunkit annu
|&gre & 1983 &s nivai mitten av den perioden). Den langsammare aerhamtningstakten for
antal passagerare aterspeglar inte bara den konstanta bristen pa passagerarvagnar utan aven
V &l dshankens och regeringens prioriteringen at inrikta GRC pa den mer |6nsamma
godstrafiken. Foretagets forluster fortsatte att okafram till 1993, men har sedan dess minskat
och om man undantar vardeminskningskostnaderna frén utrakningen, sa forddg en driftsvingt
1996.

GRCs arbetsstyrka har mer &n halverats under de senaste 20 dren. 1978 syssalsatte
foretaget 11.000 manniskor. Denna sffra har reducerats till 4.500, i stort genom it inte erscita
arbetstagare som har géit i pension. Det har funnits ett anstallningsstopp, vilket har [amnat
storahdl i arbetsstyrkan, sarskilt inom sparunderhdl. Dessutom fristéldes mer &n 1.000
arbetstagare 1993. Enligt facket var avgangsvederlagen ddiga och de flesta av dem som
forlorade jobbet har gétt in i den informella sektorn, i smaskaig handel och hantverk, trots att
inga lan for sméforetag specidlt har sdltstill forfogande.

Nasta steg i omstruktureringen

Medan forbunden sig den begransade omfattningen av GRCs aterhamtning som et resultat av
den begransade karaktaren i dessa RRPs och deras effektivitet, si har Varldsbanken och



regeringen havdat at detta visar pa omstruktureringens begransningar och behovet av att
privatisera bolaget. 1995 bestdlldes en utredning frén en dansk konsultfirma, DanRail.
Direktiven omfattade att ta reda pa hur GRC skulle kunna bli ekonomiskt savgaende, och
inkluderade sarskilt att faststalla potentiella omréden for medverkan av den privata sektorn.
Utredningen var fardig i oktober 1996. Dess huvudsakliga rekommendationer kan summeras
om:

+ Antdet angtélda bor minskas fran 4500 till cirka 1600.

* Den privata sektorns medverkan ar ett nodvandigt villkor for att GRC ska bli ekonomiskt
gavforsdrjande.

*  GRCsfunktioner bor delas upp i kérnverksamhet och icke karnverksamhet, och varje
verksamhet dppnas for medverkan fran privata sektorn.

« Kanverksamheterna— definierade som infrastruktur, trafik och verkstader — bor ocksa
avskiljas frén varandra och 6ppnas for medverkan fran den privata sektorn.

*  GRCsledningssystem, inklusive budgetering, kostnads- och inventeringskontroll, bor
omorganiseras.

* Regeringen bor engagerasi omstruktureringsprocessen.

* Regeringen bor ta 6ver skulder och ekonomiska nedskarningar.

Regeringens uppfattning & at rapporten identifierar problemen pa ett bra sétt men att den
intetill fullo inser deras urgorung och fdljaktligen inte dltid ger 16sningar 1ampade for Situationen
i Ghana. Forbundet bestdlde en motrapport, med st6d av Ghana Trade Union Congress
(GTUC) och utarbetad av Dr A.F. Gockel frén University of Ghana. Facket och
féretagdedningen har fortsatt att samarbeta nér det gdler att 1&gga fram ett sdlningstagande
som ger fordag till omstrukturering utan privatisering.

Medan GRCs chefer anser dt viss ytterligare minskning av antdet angtéllda kommer att
foljaav Okad produktivitet, sa anser de att det foredagna antalet 2900 & altfor hogt och att
alaminskningar bor ske gradvis. Forbunden delar asikten att ytterligare nedskémingar av
antalet angdlda & oundvikliga, men betonar att mycket mer uppméarksamhet &n tidigare maste
agnas & avgangsvederlag och att fatill stand en rad &foljande &garder.

Bade foretagdedning och fack accepterar ocksa at privatisering av icke karnverksamhet
skulle kunna minska kostnader och sdlunda gora det majligt for foretaget att &ter rikta resurser
mot &erstédllande och forbéttring av GRCs karnverksamheter. Verksamheter som omfattar att
stédning av vagnar och sakerhet har redan lagts ut pa entreprenad, men et system for at 1agga
ut spdrunderhdl har misdyckats eftersom det & avhangigt av medverkan fran loka grupper
l&ngs jarnvégen, som inte utbildats ordentligt och inte betal ats regel bundet.

Facket och foretagd edningen gér emot uppdelning av karnverksamheter | separata enheter,
pa den grunden att medan de funktionellt & klart avskilda fran varandra, sa kréver de vertika
integration. Darfor anser de, samtidigt som de stdjer viss organisatorisk avskiljning, att
verksamheterna bor sanna kvar inom ett alomfattande gemensamt organ och ledningsstruktur.

Regeringen har bedutat att ge foretagd edningens-fackets tillvagagangssétt en chans, med
det forbehdllet att om det misdyckas, sa skulle en koncession langs sammalinjer som
Elfenbenskustens modell kunna folja. Detta konsensus utsétts nu for pafrestningar genom
Vérldsbankens press pa regeringen att ge sig i kast med koncession snabbare. V érldsbankens
motstand skulle kunna kullkasta omstruktureringen, eftersom den skulle kréva bankens
finangdlasod.



Facket & i princip inte emot idén med koncession, men de maste annu konsulteras om den
och & sarskilt oroade Gver villkoren for avgangsvederlag, framtiden for facklig representation
och réttigheter till angdlning och angdlningsvillkor for jarnvagsangdlda Ghanas
landsorganisation, med st6d fran Third World Network’ s afrikanska sekretariat, har tillsatt en
kommitté for at utarbeta ett gemensamt tillvagagangssitt nér det gdler framtiden for

almannytian.

Nagra preliminara slutsatser

Elfenbenskustens koncesson presenteras av V arldsbanken som en uppvisningsmodd | for
jamvagsprivatisering i Afrika. | §avaverket, med tanke pa bankens benégenhet att fororda
koncessionsmodelen for omstrukturering, sa hdller den ocksa pa att bli en modell for hur man
tacklar de manga problemen med investering, foretagdedning och ait tillfredsstalla kunder som
jamvagar i Afrikastar infor. Dettaforefdler forhastat. Om det & dlltfor tidigt att bedoma
Elfenbenskustens fal som ett misdyckande, sa & det ocksa dltfor tidigt att forklara det vara
en frangadng, sarskilt eftersom de avsedda investeringsnivaerna annu maste forverkliges.
Vidare finns det skd at tro att om samma niva for lanefinandiering som utlovades enligt
Elfenbenskustens koncession hade vait tillganglig for saligt anstédlda chefer, s skulle de
problem som privatiseringen & avsedd att tackla ha varit |0sta, utan de risker som hanger
samman med privat monopol.

Det & inte for sent for Ghana att |&ra sig 18xan frén den senare punkten. Jarnvagsforbunden
dér har deklarerat Sitt dtagande att forandra,och genom att arbeta tillsammans med
foretagd edningen, att vanda utvecklingen fér GRC, tycks de kunna visa vad som kan goras
genom ett arbetssétt med kooperativt partnerskap nér det gdler modernisering. Forddarna
med et sadant arbetssétt skulle kunna utstréckas |angt bortom den nuvarande
dvergangsperioden, eftersom effektiva partsrelationer och en arbetsstyrka som kanner att den
har en tamligen sker och aktad andd i servicens framtid ofta har visat Sg vara forutséttningar
for en varaktig framgang i omstrukturering. Indikationerna pa att Vérldsbanken & ovillig at
s6dja dessa andrangningar & darfor beklagansvarda. Vad vérre &, eftersom omstrukturering,
genom vilken metod man an véjer, kréver investering, sa skulle den kunna forhindra att dessa
andréngningar lyckas.

Det & mot denna bakgrund som en politisk oro Gver ait privatisering & forenad med en
sorts aterkolonidisering kan forstas, eftersom tillgangar och service som inréttats for koloniaa
syften, och utformats av dem, av manga uppfattas som att man atervander till en kontroll av
affarantressen dominerade av utlandska, av vitaledda foretag nér deras &gande eler kontroll
privatiseras. Alla bevisfor att ingtitutioner som domineras av Vast och Norr har en
standardmodell som de & ute efter at tvinga pa afrikanska lander, utan at till&ta dternativa
tillvagagangssitt utarbetade inom dessalander att fa en réttvis chans att lyckas, kan bara 6ka
pa denna oro. Dessutom skulle drift av jarnvagar bara for vingt kunna ledatill ekonomisk och
socid skada, eftersom nytillkommen och etablerad verksamhet i regionen kan vara avhangig
av infrastruktur och service som kanske inte & kommersidlt livskraftiga pa kort sikt.

V arldsbanken och andra kanske havdar att dessa och andra dlmanpolitiska angeldgenheter
kan och bor inkorporerasi koncessionsvillkoren, s at fordelarna med offentligt dgande och
demokratiskt ansvar effektivast kan kombineras med privet ledning och finangering. Om det
emdlertid & skdligt att ifrgasitta satens formagai vastafrikanska lander ait drivajamvagar
effektivt, och rétt att fordoma utbredd korruption, sd & det sakerligen klokt att betvivia dessa



daters kapacitet att adekvat reglera verksamheten hos multinationella foretag som driver
jamvagar. Darfor & utveckling av statens kapacitet, oavsett vilket tillvagagangssét for
jamvagarnas framtid ett land véjer, ett villkor for framgang. V arldsbankens World
Development Report 1997 och dess erkdnnande av satensroll och dess behov att hdjasin
kapacitet, & darfor att valkomna. Det aterstér att se hur det erkannandet kommer att omséttas
i praktiken.
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