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Introduccion

El presente estudio es uno de los resultados de la investigaci on financiada conjuntamente por
la Federacion Internacional de los Trabgjadores ddl Trangportey d Ingtituto parad Desarrollo
Econdmico del Banco Mundia. Trata sobre la reestructuracion ferroviariaen @ contexto de
las politicas del Banco Mundia de gjuste estructura y su puestaen préctica. Se centraen la
reciente experiencia de dos paises del Africa Occidental, a saber: Costa de Marfil y Ghana. El
materia utilizado en la Seccidn 2 proviene en gran parte de fuentes del Banco Mundid. El
resto del informe esta basado en entrevigtas, algunas de llas no oficides, mantenidas por €
investigador Marc Micoud con miembros del gobierno, directivos ferroviarios y funcionarios
sindicales de Costa de Marfil y de Ghana ademés de en los documentos reunidos durante la
vidtade investigacion que redlizd en septiembre de 1997 a estos dos paises.

El estudio comienza con un breve repaso d enfoque dd Banco Mundia sobre d guste
estructura y después detalla su palitica sobre los ferrocarriles y las empresas plblicas, en
Africa concretamente. A continuacion andlizala experienciaen Costa de Marfil cuyo sistema
ferroviario se ha privatizado y en Ghana donde, tras una cierta reestructuracion de la
compahia ferroviaria de propiedad estatd, que costé un elevado nimero de empleos, €
Banco Mundid parece recomendar la privatizacion en lamismalinea que Costa de Maffil. El
estudio termina con agunas conclusiones preliminares basadas en la comparacion de los dos
casosy en € resto de las experiencias disponibles.

El Banco Mundial, Africa y los ferrocarriles

El Banco Mundia establecio los Programas de Ajuste Estructura (SAP) afin de abordar los
problemas econdmicos que sufren |os paises en desarrollo tras € desplome de los precios del
petrdleo y las crisis de la deudainternaciona de los afios setenta. El propio Banco ha definido
e guste estructural en los Sguientes términos. “Los programas de reforma que muchos paises
africanos iniciaron a mediados de |os ochenta -con € apoyo del Fondo Monetario
Internaciond, del Banco Mundid y de otras organizaciones donantes- reflgan un nuevo
paradigma. La reformas intentan reducir la participacion del Estado en la producciony en la
reglamentacion de la actividad econdmica privada. Asignan mayor importanciaalas
exportaciones, en concreto alas muy ignoradas del sector agricola. Y ponen un mayor énfasis
en d mantenimiento de la estabilidad macroecondmicay en evitar € excesivo vaor delos
tipos de cambio. El proceso de reorganizar  marco politico de acuerdo a este nuevo
paradigma es o que se ha conocido como gjuste estructura.”



Ajuste estructural, servicio publico y servicios de transporte

Ajuste

Cada ao,  Banco Mundid publica un libro llamado Informe sobre el Desarrollo Mundial
a que contribuyen tanto € personal como personas genas a Banco. Se distribuyen unas
100.000 copias internaciona mente que cuestan unos tres millones de délares. Cada uno de
estos informes anuaes gira en torno a un tema centrd y, en 1994, d temafuela
“Infraestructura parad Desarrollo”.

Aun reconociendo los logros de lainverson publicay dd suministro estata de servicios de
utilidad socid y de trangporte, € informe destaca que la propiedad y la gestion publicas
conllevan “ineficacias operativas, mantenimiento inadecuado, excesva dependencia de
recursos fiscales, falta de respuesta alas demandas de |os usuarios, beneficios limitados para
los pobres e insuficiente responsabilidad medioambienta”. Segin d Banco Mundid era
preciso adoptar tres “ acciones generdes’ para arreglar esta Situacion: “aplicar principios
comercides’, “promover la competencia entre suministradores del sector privado
reglamentado adecuadamente’ e “incrementar la participacion de los usuariosy otras partes
interesadas en la planificacion, suministro y control de los servicios de infraestructurd’. Existen
cuatro formas posibles de dcanzar estos efectos. comercidizar la gestion publica, incluido €
uso de contretistas privados, privatizar |as operaciones, através de concesiones o aquiler con
opcion acompra; privatizar tanto la propiedad como las operaciones; y suministro comunitario
y delos usuarios.

estructural y privatizacion

Dadalanaturdeza de los SAPs, la privatizacion en sus diversas moddidades sempre fue un
elemento clave. Més recientemente, la privetizacion ha desarrollado también una vida propia
en las politicas y actividades dd Banco Mundid. Diversas secciones del Grupo del Banco
Mundia ofrecen asstencia paliticay técnica, asi como financiera, alos programasy medidas
privatizadoras. En la préctica, € Banco Mundid favorece d mayor nive de privetizacion que
sea posible dcanzar. Parece exidtir unareglaempiricasegin lacua laopcion preferidaesla
propiedad privada en un medio competitivo y desreglamentada. La segunda opcion esla
propiedad y explotacion privadareglamentada, y la sguiente dternativa preferida es que haya
una explotacion privada de la infraestructura propiedad del Estado, seguida por la gestion
privaday de la gestion publica comercidizada

La politica que respal da estas actividades ha sido expresada de la forma més sucinta por
John Ndllis, un dto directivo del Departamento de Desarrollo del Sector Privado del Banco a
excribir: “ ¢es necesariala privatizacion? larespuestaes 'si,” decididamente. La privatizacion es
necesaria no solo paramejorar la productividad de las empresas publicas —aunque las pruebas
evidencian que puede y de hecho mejorae rendimiento. La contribucion bésicadela
privatizacion es asegurar las ganancias dcanzadas anteriormente a reformar la propiedad
publicao d preparar la compafiia paralaventa, distanciar laempresadd proceso politico, y
adarlo delarecaida en la enfermedad més comuin y mortifera de las empresas pablicas: la
interferencia de los propietarios que tienen algo mas que ‘beneficios en sus mentes.”

El Banco Mundial y los ferrocarriles

La adecuacion de las opciones politicas planteadas arriba varia dependiendo del sector y de
las caracteristicas ddl pais. En @ Informe sobre el Desarrollo Mundial de 1994, € Banco
Mundia recomienda la separacion de las actividades de servicio publico y disefiaun plan para
evaduar “laviabilidad de la explotacidn por parte del sector privado” de sus partes
condiitutivas. Lainfraestructura ferroviariay las estaciones tienen un potencial competitivo
“bg0” pero un “ato” potencia pararecuperar los costes através de los canones pagados por



los usuarios, ademés de una“ comercididad” deun 2.0 en unaescaade 1.0 a3.0. El
transporte ferroviario de mercancias'y de pasgjeros se consideran con un potencid “ato,”
tanto desde & punto de vista competitivo como de recuperacion de costes a partir de los
canones pagados por los usuarios, y laforma Gptima de explotar estos servicios seria
privadamente, lo cud le otorgauna“comercididad” de 2.6. El ferrocarril urbano tiene una
clasificacion de 2.4, menor porgue solo cuenta con un potencia “medio” de imputar todos los
costes alos usuarios. El informe reconoce las diferencias entre “ paises de bgjos ingresos con
capacidad modesta’ y “paises con ingresos medios con una buena capacidad”, pero propone
gue laforma apropiada para“ recurrir la experiencia extranjera’ en estos Ultimos paises es
mediante concesiones o alquileres con opcidn acompra.

En Africa, lainfluencia de esta metodol ogia puede verse daramente en |os proyectos en
curso como los planes de privatizacion en Congo y Gabon y lareestructuracion de los
ferrocarriles de Kenia que ha separado |os servicios de transporte de mercancias de los de
pasgjerosy hadestruido 8.000 empleos. También es evidente en |los dos paises que son €
principa objeto dd presente informe.

Antecedentes de los casos de Costa de Marfil y Ghana

Importancia economica e histérica de los ferrocarriles

El desarrallo de los ferrocarriles tanto en Costa de Marfil como en Ghana (asi como en €
resto del Africa subsahariana) tuvo lugar durante & periodo colonid v reflgja las prioridades
de los dirigentes colonides. En ambos casos, € principal objeto d establecer lainfraestructura
ferroviaria fue ayudar ala explotacion de los recursos naturales transportando las materias
primas desde sus fuentes hacia los puertos, para su exportacion alos mercados
metropolitanos de Europa, y transportar lamano de obra desde & Norte de las colonias hacia
las plantaciones o minas mas d Sur.

En ambos paises, |as explotaciones de cacao fueron especidmente importantes en €
desarrollo dd transporte ferroviario y contintia siendo esencid parad desarrollo econdmico
de hoy en dia. Costa de Marfil y Ghana son € primero y segundo exportadores de cacao
respectivamente. Costa de Marfil es también & mayor productor de café de Africamientras
gue Ghanatiene, entre otros productos principales, la extraccion de manganeso, oro y
bauxita. Dado que la orientacion hacialas exportaciones ha sido clave en los SAPs de ambos
paises, laimportancia de larelacion entre € transporte ferroviario y la exportacion de materias
primas en la que |os paises tienen “ ventgjas compardtivas’ es tan importante hoy, en €
contexto de la globaizacion, como lo fue en @ pasado, en @ contexto de la colonizacion. En
Ghana, losferrocarriles son @ Unico medio de trangportar hacia los puertos d manganeso y la
bauxita

Desarrollo institucional y de infraestructura

Los ferrocarriles de Costa de Marfil se construyeron entre 1905 y 1954, cuando € pais
formaba una sola colonia francesa con Burkina Faso. Los ferrocarriles permitieron que
Adbidjan se convertiera en un puerto de mar viable'y, hoy por hoy, 1.264 kildmetros de vias
unen Adbidjan en Costa de Marfil con Kaya en € norte de Ougadougou de Burkina Faso.
Los ferrocarriles de Ghana se congtruyeron bgjo € dominio britanico. Lared de 947
kilometros se congtruy6 entre 1898 y 1956 en tres secciones que forman un triangulo que
conecta Kumas, en € vértice, con los puertos de mar de Takoradi y de Accra, en labase.
Hasta 1989 los ferrocarriles de Costa de Marfil fueron dirigidos por Regie Abidjan Niger
(RAN), bajo lasupervison de Costa de Marfil y de Burkina Faso, incluso después de la



independencia. En 1989 RAN se dividio en dos empresas nacionales, a saber: Societé
Ivorienne de Chemin de Fer (SICF) y Societé des Chemins de Fer du Burkina Faso (SCBF).
Ladireccion delosferrocarriles y puertos de Ghana estaban inicia mente en manos de una
Unica entidad colonid adminigtrativa, la Ghana Rallway and Harbour Authority. Trasla
independencia de Ghana se convirtio en Ghana Rallwaysy Port Authority, pero la gestion de
las dos empresas separ6 en 1977 y laresponsabilidad de los ferrocarriles quedd en manos de
la Ghana Railway Corporation (GRC).

Organizacion de los trabajadores

El principa sindicato de trabajadores ferroviarios en Costa de Marfil es ahorad Syndicat des
Travalleursdu Ral (SYNTRARAIL), que sucedio d Syndicat Nationa de la SICF
(SYNASICF) trasla privatizacion de 1995. Esta &filiado ala Union Generde des Syndicats
de Cote d'lvoire (UGTCI) pero no esmiembro delal TF. Los principales sindicatos
ferroviarios de Ghana, &filiados tanto ala Confederacion Sindica de Ghanacomo alalTF,
son la Ralways Enginemen’s Union y la Railway Workers Union.

Evolucidn de la crisis en Costa de Marfil y de Ghana

Lacriss econdmicatanto en Costa de Marfil como en Ghana en los afios ochenta ha seguido
lamismo evolucion que en muchaos otros paises cuyos gobiernos tomaron prestado demasiado
dinero debido ala politica de los bancos internaciona es que prestaban demasiado. Varios
factores conspiraron a sumergir a ambos paises en una espira sin fin de deuday de déficit
presupuestario estatales. La transformacion de las relaciones de intercambio del caceo y de
otros productos, estan entre | os factores que contribuyeron aesta crisis, S bien existen
opiniones diferentes sobre laimportancia que esto tuvo. En todo caso, se unié alos problemas
derivados del monopolio estata y alos errores de la gestion estatd (nombramientos de orden
politico, corrupcion) que tuvieron un impacto tanto directo como indirecto en los ferrocarriles.

En Costa de Marfil, a principios de los afios ochenta, RAN eraincapaz de remozar €
materia rodantey lainfraestructura, lo cua eevo los costes operativos. Al mismo tiempo, €
trangporte por carretera empezo a beneficiarse de las inversiones que construyeron una de las
mejores redes de carreteras de Africa, previstay construida no para complementar &
ferrocarril Sno en pardelo con éste. Las actividades de RAN culminaron en los afios setenta
cuando transportaba cas 900.000 tonel adas de mercancias por afio. En 1989, esta cifraera
tan solo de 260.000 toneladas.

Un tipo Smilar de problemas interrelacionados y de errores produjeron unacrisissmilar en
los ferrocarriles de Ghana. Existen desacuerdos sobre qué parte de culpa merecen la gestion
de los sarvicios: Un informe de un consultor culpaalamala gestion por los problemas
ferroviarios; otro, encargado por la Confederacion Sindica de Ghana, sugiere que lamaos
rendimientos del persond fue un problema secundario. “Si bien es correcto decir que existia
cetaindisciplinaen laGRC, esincorrecto afirmar que dichaindisciplina fueraintrinseca,”
gpunta un informe del doctor A. F. Gockd que ademas aflade; “se trata en redidad de una
respuesta d deterioro de lainfraestructura basicade GRC”. En todo caso, de los 1,6 millones
de toneladas que trangportaba en 1970, d tréfico de mercancias colapsd y solo se
trangportaron 350.000 toneladas en 1983. En & mismo periodo € transporte de pasgjeros
cay0 delos 8 millones alos 3 millones de pasgjeros.



Reestructuracion y privatizacion en Costa de Marfil

Reestructuracion y reduccion de plantilla, 1985 -1992

Durante su edad de oro, RAN contrataba a més de 6.000 trabajadores, empleados con

me ores condiciones que la mayoria de los empleados de la administracion (pero, por término
medio, no eran tan buenas como las ddl traba ador medio en & sector privado formdl).
Después de que K. J. Budin (que antes trabgjaba con € Banco Mundial) fuera nombrado
director de lacompafiia, la plantilla se redujo en unos 600 trabajadores entre 1985y 1988. A
la separacion de las operaciones en Costa de Marfil y Burkina Faso en 1989 siguio, en €
primer pais, un méodo mas comercia bgo ladireccion de un nuevo director gecutivo, Yao
Koukaou, anterior trabagjador de un concesionario automoviligtico sin experiencia ninguna en
la gestion ferroviaria

Koukaou reestructur6 € sistema ferroviario sin consultar con los sindicatos que, en todo
caso, o estaban preparados. El efecto de la reestructuracion fue la reduccion de un tercio de
laplantilla. Pronto se dieron cuenta de que se habian despedido a demasiadas personas, sobre
todo en éreas clave (como seguridad y sefidizacion) y que esto causaba dificultades
operativas. Ademés, la reestructuracion no gport6 lo que los ferrocarriles realmente
necesitaban més que nada: inversién en infraestructuray materid rodante. Dado que las
deficiencias de lainfraestructura eran intensivas en mano de obra, la compafiia tuvo que pagar
por las horas extras del resto de su plantilla.

En marzo de 1993, comenzo una nueva fase de la reestructuracion, lamés efectiva hasta
ahora seguin € sindicato. El informe de actividades de 1993 de la empresa destacalos
cambios de las actitudes comercides, lareduccion dd fraude en un 30% y un 60% mas de
disponibilidad de locomotoras, —un buen signo de la eficacia dd mantenimiento. Estas mejoras
demuestran lo que podia haberse hecho bgjo la gestion publica, pero @ proceso de
privatizacion ya estaba en marcha

El desarrollo del plan de privatizacion, 1992 -1995

En octubre de 1992 se anuncié d plan de reintegrar y privatizar los ferrocarriles de Costade
Marfil y de BurkinaFaso. Y en diciembre de dicho afio se abrié € periodo para presentar las
ofertas. Se presentaron tres ofertas: una, de una empresa canadiense, fue retirada a saber que
uno de sus socios locaes de los cud es dependia ya habia firmado un trato con € principa
actor de otra de las ofertas. Una segunda oferta de una empresa bel ga fue rechazada por no
satisfacer los requisitos de la oferta (se trataba de un contrato de gestion y no de una
concesion). Latercerasolicitud la presento la empresa multinaciona francesa SAGA en
partenariado con inversores locades. El principa negocio de SAGA, unafilid de grupo
Boallore, es d transporte de mercancias. Controla més de la mitad de las importacionesy de
las exportaciones de Burkina Faso.

L as ofertas se presentaron en marzo de 1993, pero € proceso de saleccién se prolongd
durante dos afios y medio, por las negociaciones con € Unico oferente que quedaba, €
consorcio dirigido por SAGA, Societe Internationale de Trangports Africains par Rall
(SITARAIL) d cud, en agosto de 1995, se le otorgd la concesidn para explotar 1os servicios
y rehabilitar lainfraestructura seglin unos términos bastante digtintos de lo que se presentaron
en ladocumentacion de laconcesidn inicid. El acuerdo find implicadquilar lainfraestructura,
e materid rodante y las estaciones a SITARAIL acambio de un canon por utilizacion fijado
en funcion de susingresos. La propiedad de lainfraestructuray la responsabilidad de la
gestion de la concesion queda en manos de nuevas empresas de propiedad estatal, la Société
de Gegtion du Patrimoine Ferroviarie (SIPF), en Costa de Mafil, y la Société de Patrimoine
Ferroviaire du Burkine Faso (SOPAFER-B). Existen obligaciones en funcion del interés



publico adjuntas ala concesidn, pero su contenido No se puso a nuestra digposicion durante la
visitade investigacion, y su obligatoriedad es cuanto menos confusa.

SAGA espropietariade 32,65 por cien de las acciones de SSTARAIL. El Estado de
Burkina Faso y de Costa de Marfil retienen respectivamente un 15 por cien de las acciones,
empresas internacionalesy locaes como Magrsk, SICC, Transurb y Sofrerail son propietarias
de drededor del 18 por cien conjuntamente; € 16 por cien de las acciones de la empresa
cotiza en labolsa de Adbidjan; la plantilla controla un tres por cien de las acciones.

No estAmuy claro qué sucedié durante |as prolongadas negociaciones. De hecho no hubo
competencia porque solo quedaba un oferente. Lo evidente es que SAGA, cuyos hegocios de
trangporte de mercancias representan mas de la mitad de los negocios de SICF, cuenta con un
importante poder del mercado. Esto provocd una especul acion que causd una pérdida del
trangporte de mercancias de SICF de arededor del 30 por cien durante 1994, afio en que la
compafia podria haberse beneficiado del incremento en la disponibilidad de materia rodante
adquirido € afio antes. Este descenso pudo haber propiciado un pago por la concesiéon
menor. También se ha mostrado preocupacion por la estrecha relacion entre  Comité de
Negociacion de lacompafiiay € gobierno, un miembro del cud abandon6 € Comité para
convertirse en empleado de SAGA durante |as conversaciones.

Entre los cambios en los términos de la concesion interesa destacar que, iniciamente, €
coste del remozamiento iba a ser responsabilidad exclusivadel concesionario (de hecho éta
fuelaprincipa razén paralaprivetizacion y larazon de que la concesdn se otorgara con un
plazo suficiente para permitir d trangportista privado una recuperacion justa de sus
inversones). Al find laconceson exigiaa S TARAIL solo unainversén muy pequefia Seguin
los funcionarios del Comité de Privatizacion, de los 40.000 millones de francos CFA previstos
como inverson en remozamiento de los ferrocarriles, SITARAIL solo puso 8.000 millones de
francos CFA de los cuaes 3.500 millones de francas CFA provenian de un préstamo dela
Caisse Francaise de Development (CFD), la entidad de ayuda bilateral francesa. El resto de
los préstamos | os of recieron entidades de ayuda mulltilatera y bilatera y estuvieron
garantizados por € gobierno de Costa de Marfil.

Reglamentacion de los transportistas privados

El Banco Mundid, ademés de ayudar a definir la privatizacion en un nivel de politicagenerd,
también ha ofrecido cierta ayuda técnica en relacion de los términos de las concesiones, y
algunos de sus criticos afirman que estos términos son més liberaes de los que habrian sido sin
su participacion. Se ha criticado, concretamente, la falta de reglamentacion de lastarifas.
Como contrapartida, se dice que lacompetenciade las carreteras evitara € abuso
monopoligtico y que lastarifas en 1996, € primer afio de la concesion, no se incrementaron
sgnificativamente en generd.

Una de las razones de confiar mas en la competencia que en lareglamentacion estatd para
proteger alos consumidores es la limitada capacidad ddl Estado. La supervision reglamentaria
de SITARAIL esta en manos de dos entidades nacionales, la SIPF y la SOPAFER-B. Los
funcionarios de SIPF admiten que técnicamente les resulta muy dificil controlar las actividades
de SITARAIL. Opinan que su capacidad es insuficiente, especiad mente en recursos humanos,
para comprobar la veracidad de las cifras de ingresos suministradas por SITARAIL —que
sirven de base para calcular d canon por € uso de lainfraestructura de la compafiia. Pero,
contintia preocupando € potencia monopolistico de SAGA tanto en la concesion ferroviaria
como en € trangporte de mercancias. Dado que € transporte por carreteras es arededor de
un 15 por cien més caro que € ferrocarril, potencidmente SAGA podria aplastar asus
competidores de transporte de mercancias através de las tarifas de SI TARAIL. Un director
gerente de una empresarival sugirio que se quedaba corto la cdificar de injustalareacion de
SITARAIL con sus competidores.



Privatizacion y mano de obra

Los sindicatos no estaban preparados para la destruccion de empleos experimentada a findes
de los ochenta. Han intentado aprender de esta experiencia cuando se dieron cuenta de que
los preparativos de la privatizacion implicarian més recortes de plantilla. Los sindicatos se
propusieron en esta ocasion mejorar 1os términos de despido impuestos en 1989; promover la
reubicacion de tantos despedidos como fuera posible; y evitar la destruccion de empleos
después de laprivatizacion. En € caso de SITARAIL se dimind mas de la mitad de la plantilla
tanto de Burkina Faso como de Costa de Marfil, de 4.000 trabgjadores (que ya
representaban dostercios del total de la plantilla de mediados de |os ochenta) quedaron
1.815.

A principios de 1995 d sindicato pidié informacion sobre los futuros planes de
reestructuracion labora, pero € gobierno ignoré su peticion. Asi sellegd aunahudgaenla
gue los trabgjadores movilizados bloguearon € centro de Adbidjan con unalomotora. Las
NEegOoCi aciones comenzaron pocos dias més tarde pero d sindicato mantuvo la huelga mientras
se duraron las conversaciones. Finalmente, se les mostraron los detalles de los planes de
despidosy d sindicato defendié unos términos de despido equivalentes a catorce meses de
sdarios, € doble delaofertainicia. Ademés, € nimero de afios de contribuciones exigidos d
empleado paratener derecho a un paguete de jubilacién anticipada se redujo de 20 a 15
anos.

No se han organizado planes de recapacitacion para los trabajadores despedidos, s bien
durante las negociaciones @ sindicato propuso un plan que permitieraalos trabgadores
establecer sus propios negocios. No obstante, SITARAIL ha acordado en principio favorecer
alas empresas creadas por antiguos trabgjadores dd SICF. En lapréctica,  mantenimiento
de las vias, lagestion de laflota, laimpresion de horarios 'y de tickets se han subcontratado a
compafiias creadas por antiguos trabagjadores del SICF. SITARAIL también acordd dar
preferencia alos trabgjadores despedidos en 1995 cuando contratara nuevo personal. No
obstante, estos trabgjadores son tratados como nuevos empleados a efectos de determinar su
sario.

Esta condicion es importante porque SITARAIL ha abadonado las escdas sdarides
operativas antes de que comenzara la concesion y las hareemplazado con un nuevo sistema
cuyos detalles la compafiia no revel 6. Hasta septiembre de 1997, este nuevo sstema solo se
gplicaba a sesenta trabgjadores. El resto de laplantilla se rige por otro nuevo sstema que
permite ala compafiia cumplir sus obligaciones de no reducir los sdarios a ningin empleado
transferido a su empresadesde € SICF. Seguin este Sistema complicado se determinaun
nuevo saario basico (establecido mediante un proceso de evauacion de la categoria) d que
e afiaden diversos complementos como subsidios de aojamiento, dietas, suplementos por
trabagjo y condiciones peligrosas 0 poco higiénicas y bonificaciones en funcidn dela
productividad. El impacto generd sobre los sdarios no esta claro. Ha aumentado € sdario
medio pero los drasticos incrementos concedidos a los directivos para equiparar sus sdarios a
los del sector privado distorsionan esta media considerablemente.

El programa de seguro médico de la empresa con € que contaban |os trabajadores antes
de la privatizacion también se privatizd através de un contrato con una compafiia separada.
Los costes de las contribuciones se comparten entre |os trabgjadores y la empresa. El
sindicato quiere aumentar € porcentaje pagado por laempresa. Aunque tedricamente se trata
de un empeoramiento de las condiciones para los trabgjadores respecto de la proteccion
socid que recibian dlosy sus familias gracias a sus empleos antes de la privatizacion, en la
précticalos fondos de los empleados del estado se llenaron de deudas a mediados de los
ochenta porque € gobierno no pagaba sus contribuciones y la mayoria de los empleados no
solicitaban ya a fondo € reembolso de sus gastos médicos. Las condiciones de trabgo han
me orado desde la privatizacidn, segin € sindicato, que espera nuevas mejoras en d futuro.



L os trabgjadores tienen uniformes, y hay planes, dependiendo de la recepcion de los
préstamos, de mejorar lostaleresy equipos.

La reestructuracion en Ghana

Los esfuerzos por rehabilitar € sstema ferroviario de Ghana comenzaron en 1983 cuando €
gobierno militar de Jerry Rawlings (€legido democraticamente después) proyectd un programa
de recuperacion ddl tranporte (TRP) dentro del marco del Programa de Recuperacion
Econdémica (ERP) que ya ha supuesto tres proyectos de rehabilitacion ferroviaria (RRP). El
RRP1 comenzo en 1983y findiz6 en 1988 y meord partes importantes de lalinea occidenta,
la de mayor ocupacion, con un coste de 73,7 millones de ddlares financiados por € Banco
Mundid. El RRP2, desde 1988 a 1995, financiado también por  Banco Mundid, invirtio
42,96 millones de dolares en las lineas orientd y centrd. El RRP3, desde 1995 a 1998 tiene
previsto abordar € problema crénico de lafadta de materia rodante que haimpedido utilizar
todo € potencia de los dos primeros RRPs 'y esta ofreciendo también inversones en otras
aress.

Seguin d sindicato de trabgadores ferroviarios € RRP1 solo cambi6 las vias que estaban
més dafiadas. El RRP1 falo6 debido a los continuos problemas de la deficiente sefidizacion,
material rodantey talleres. Tanto los sindicatos como los directivos criticaron € RRP2 por
centrarse en |os problemas de las lineas orientd y centra antes de haber resudto losde la
linea occidentd. Ademas, lalineaorienta (esencia parad transporte de cacao) ha continuado
con graves deficiencias en las vias y puentes'y es dificil conseguir recambios para e
mantenimiento del sistema de sefiaizacion con radio porque las partes que se precisan bien
son obsoletas 0 demasiado caras en moneda extranjera.

Laplantillay sus representantes no fueron invitados a contribuir en € disefio y la gplicacion
de los RRPs. Los sindicatos pusieron de relieve que las rel aciones laboraes ya eran dificiles
en |os afios ochenta, antes de que |as primeras e ecciones multipartidistas se celebraran en
1992, por la continta fata de democraciaen € pais. Se han confirmado las preocupaciones
sindicaes sobre lafata de una estrategia general. En 1995, € materia rodante continuaba en
unas condiciones paupérrimas, 24 de las 76 locomotoras tenian mas de 30 afios. El
mantenimiento empeord por lafdta de dinero para comprar recambiosy aunque € tréfico de
mercancias aumento de 350.000 tonel adas en 1983 a 594.000 toneladas en 1988, esta
recuperacion es modesta comparada con € 1.600.000 toneladas anuales que se
trangportaban a mediados de |os afios setenta. El tréfico de pasgjeros ha pasado de 2 a 2,2
millones de pasgjeros anuaes en d mismo periodo de cinco afios (descendiendo incluso més
bajo que su nivel de 1983, en medio de dicho periodo). La recuperacion mas lenta del
nUmero de pasgjeros no solo reflga una congtante fata de autocares de pasgjeros sino
también que € Banco Mundid y € gobierno dieron prioridad areorientar GRC haciad
negocio mas rentable del transporte de mercancias. Las pérdidas de la compafiia continuaron
creciendo hasta 1993 y desde entonces han disminuido y, S excluimos de la ecuacion los
costes de amortizacion, en 1996 se han generado beneficios operativos.

La plantilla de GRC se ha reducido en més de lamitad en los Ultimos 20 afios. En 1978 la
empresa tenia contratados a 11.000 personas. Esta cifra se ha reducido a 4.500, sobre todo
porque no se han reemplazado a los trabgjadores que se han ido jubilando. Ha habido un
embargo de contratacion que ha degjado huecos en € empleo, sobre todo del mantenimiento
de infraestructura. Ademés, en 1993 més de 1.000 trabgjadores fueron despedidos. Segin los
sindicatos, los términos del despido fueron deficientes'y la mayoria de los que perdieron sus
empleos han pasado d sector informd, d comercio de pequefiaescalay la artesania, S bien
no ha habido préstamos ala peguefia empresa disponibles.



La siguiente fase de la reestructuracion

En opinién de los sindicatos, d limitado grado de recuperacion de GRC es resultado del
limitado carécter de los RRPsy de su efectividad. El Banco Mundid y € gobierno estiman
gue lafata de recuperacion demuestralos limites de la reestructuracion y la necesidad de
privatizar laempresa. En 1995 una consultoria danesa, DanRail, encarg6 un estudio para
tratar de indentificar laforma de convertir a GRC en autosuficiente desde € punto de vista
financiero, e intentd especificamente identificar las areas potenciaes de participacion del
sector privado. El estudio findizd en octubre de 1996 y sus principal es recomendaciones
pueden resumirse de laforma sguiente:

* El empleo debe reducirse de 4.500 a unos 1.600 trabg adores

* Laparticipacion de sector privado es una condicion necesaria para obtener la
autosuficienciafinanciera

» Lasfunciones de GRC deben dividirse en actividades esencidesy no esencides, y estar
todas abiertas ala participacion del sector privado.

» Lasactividades esencides (definidas como infraestructura, tréfico y talleres) deberian
también separarse unas de otras y abrirse ala participacion del sector privado.

* Lossgemas de gestién de GRC, incluidos presupuestos, control de costes inventarios,
deberian reorganizarse.

» El gobierno deberia comprometerse con e proceso de reestructuracion.

»  El gobierno deberia responsabilizarse de ladeuday de financiar los despidos.

En opinién dd gobierno este informe identifica adecuadamente los problemas pero no
consigue comprender totalmente su origen'y por elo no sempre da con las soluciones
convenientes alas circunstancias especificas de Ghana. El sindicato encargd como respuesta
otro informe, respaldado por la confederacion sindical de Ghana (GTUC) vy llevado acabo
por & Doctor A. F. Gockel de la Universidad de Ghana. Sindicatos'y directivos ha cooperado
en laredizacion de este informe que detalla sus ideas sobre la reestructuracion sin
privatizecion.

S bien los directivos de GRC creen que es preciso reducir ain més e empleo debido
incremento de la productividad, estiman que es demasiado eiminar 2.900 puestos de trabgjo,
y que lareduccion deberia ser gradudl. Los sindicatos coinciden en que esinevitable reducir
aln més e empleo pero destacan que debe prestarse mas atencidn que en € pasado alos
términos de indemnizacidn por despido y que se les deben afiadir medidas complementarias.

Tanto directivos como sindicatos aceptan que la privatizacion de las actividades no
esencides reducirialos costes y permitiria ala compafiia dirigir sus recursos hacia é
remozamiento y lameorade las actividades esencides de GRC. Actividades como limpieza
de vagones y seguridad ya han sdo subcontratadas pero € plan de subcontratar €
mantenimiento de |as vias fracasd porque dependia de |a participacion de las comunidades
locales anexas d ferrocarril que no fueron capacitadas ni pagadas gpropiadamente.

Sindicatos y directivos se oponen ala divisidn de actividades esenciaes en entidades
Separadas sobre la base de que, s bien son funcionamente distintas unas de otras, su
integracion vertical es necesaria. Por €llo respal dan una separaci dn organizativa pero creen
gue las actividades deberian permanecer dentro de una entidad corporativa genera y de una
misma estructura de gestion.

El gobierno hadecidido dar una oportunidad a método planteado por los sindicatosy los
directivos con la condicidn de que s fdla, se otorgard una concesion siguiendo € mismo
model o de Costa de Marfil. No obstante, este consenso al canzado esté peligrando debido a
laenorme presidn que esta gerciendo € Banco Mundia sobre @ gobierno para acderar
proceso de las concesiones. La oposicion del Banco Mundia podria hechar a traste €
método de la reestructuracion porgue su apoyo financiero esindispensable.



Los sindicatos no se oponen en principio alaidea de la concesidn pero aln tienen que ser
consultados sobre esta opcidn y estén especialmente preocupados por los términos de los
despidos, € futuro de larepresentacion sindical y |os derechos'y condiciones de empleo de
losferroviarios. La TUC de Ghana, apoyada por € Secretariado Africano de laRed del
Tercer Mundo ha establecido un comité a fin de desarrollar una posicién comtin sobre e
futuro de los servicios pablicos.

Algunas conclusiones preliminares

Las concesiones en Costa de Marfil son presentadas por & Banco Mundial como un modelo
gemplar de privatizacion ferroviariaen Africa. En efecto, dadala predigposicion dd Banco a
favorecer e méodo de las concesiones parala reestructuracion, se esta convirtiendo también
en un model o sobre cdmo abordar muchos problemas de inversion, gestion y satisfaccion del
usuario que deben abordar los ferrocarriles de Africa. ESto nos parece prematuro. Aun es
pronto paracdificar de fracaso o de éxito la experiencia de Costa de Marfil, sobre todo
porgue aln no se han materiaizado los niveles de inversidn previstos. Ademés, hay razones
paracreer que s se conceden los mismos niveles de préstamos prometidos en las concesiones
de Costa de Marfil alos directivos contratados por € Estado, |os problemas que la
privetizacion tiene la intencidn de abordar se habrian resudlto sin |os riesgos asociados con €
monopolio privado.

AUn no es tarde para aprender laleccion de lo que sucede en Ghana. Los sindicatos
ferroviarios han declarado su compromiso con € cambioy a cooperar con los directivos
parecen demostrar que puede darse una colaboracion en la modernizacion de laempresa
GRC. Los beneficios de este método podria exceder € periodo de transicion actua ya que
contar con unas relaciones laboraes efectivas y una plantilla que se Sente relativamente segura
y vaoradaen d futuro de la empresa ha demostrado ser, con frecuencia, unade las
condiciones del éxito sostenible durante la reestructuracion. Por ello son lamentableslos
informes de que & Banco Mundia no desearespadar estos esfuerzos. Ademés, dado que la
reestructuracion, sea cua seael método degido, necesitainverson se podriaimpedir que
todos los esfuerzos llegaran a buen puerto.

En este contexto surge la preocupacion palitica de que la privatizacion conlleve en cierta
medida una nueva forma de colonizacion. Muchos perciben que los bienesy servicios que
fueron establecidos y disefiados para servir alos intereses coloniales van avolver, d
privatizarse la propiedad o la gestion, d manos de empresas dominadas por extranjeros
blancos. S se demuestra que las ingtituciones dominadas por paises occidentalesy dd norte
imponen un modelo alos paises africanos Sn permitir que las dternativas desarrolladas en
dichos paises tengan aguna posibilidad de éxito, estas preocupaciones no hardn més que
aumentar. Ademas, una gestion ferroviaria centrada solo en generar beneficios sera perjudicia
econdmicay socidmente porque las actividades que emergen o que ya estan establecidas en
determinadas regiones pueden necesitar de infraestructurasy servicios que tal vez no sean
comercidmente viables a corto plazo.

El Banco Mundid y otras entidades pueden opinar que estas preocupaciones'y otras de
naturaleza de palitica publica pueden y deberian incorporarse en los términos de las
concesiones afin de que los beneficios de la propiedad publicay la transparencia democrética
se combinen de la manera més efectiva posible con la gestion y financiacion privadas. No
obstante, S bien es razonable dudar sobre la capacidad del Estado en paises de Africa
Occidenta de gestionar eficazmente los ferrocarriles y S bien también es razonable condenar
la corrupcion generdizada, es también prudente dudar de la capacidad de esos mismos
Estados de reglamentar adecuadamente |as actividades de |as empresas multinacionaes que
dirijan las empresas ferroviarias. Por €lo, no importa e método parae futuro delos



ferrocarriles que un pais eliga, € desarrollo de la capacidad del Estado es condicion necesaria
para su éxito. En este contexto acogemas con satisfaccion € reconocimiento del Banco
Mundia através de su Informe Sobre el Desarrollo Mundial de 1997 ddl pape que cumple
el Estado y de la necesidad de fortal ecer su capacidad. AUn queda por ver como se plasmaen
la préctica dicho reconocimiento.
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