Wielka Brytania
zrenacjonalizuje koleje

23 grudnia 2018

W Wielkiej Brytanii mija wtasnie 25 lat od wejsScia w zycie
ustawy umozliwiajgcej prywatyzacje rodzimej kolei. Politycy
Partii Konserwatywnej przez lata przekonywali, ze prywatyzacja
kolei i innych sektoréow gospodarki nie tylko odcigza budzet
panstwa, ale takze znaczaco wptywa na poprawe wydajnosci
pracy, zwiekszenie konkurencyjnosci i uatrakcyjnienie ustug z
punktu widzenia konsumenta.
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Niestety, doswiadczenie prywatyzacji brytyjskich kolei jest
Smiertelnym ciosem dla tych tez. 25 lat od rozpoczecia
prywatyzacji kolei w Wielkiej Brytanii, budzet panhstwa nie
tylko nie jest odcigzony, ale jest blisko trzy razy bardziej
obcigzony doptatami dla prywatnych przewoZnikdéw, niz byt w
czasach gdy kolej nalezata do panstwa. Zamiast oczekiwanej
konkurencyjnosci mamy monopol kilku prywatnych korporacji,
ceny biletow kolejowych sa najwyzsze w Europie i jedne z
najwyzszych na Swiecie a jakos¢ ustug na niektdrych liniach
jest daleka od oczekiwanej.

Brytyjskie Koleje (British Rail to nazwa przedsiebiorstwa
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kolejowego upanstwowionego zaraz po drugiej wojnie Swiatowej)
sprywatyzowane zostaty przez konserwatywny rzad Johna Majora
na podstawie ustawy o nazwie Railways Act, ktora uzyskata tzw
»zgode krolewska” (royal assent) 5 listopada 1993 roku i
weszta w zycie w kwietniu 1994 roku. Wtedy rozpoczat sie
proces prywatyzacji, ktéry zakonczyt sie w 1997 roku. W
grudniu zesztego roku obchodzilismy 20 rocznice ostatecznego
zakoniczenia procesu prywatyzacji ostatnich linii kolejowych.

Wyniki analiz zaprezentowanych przez Partie Pracy w rocznice
wejscia w zycie ustawy prywatyzacyjnej pokazuja, ze doptaty do
kolei nie tylko nie zmalaty, pomimo przejscia w rece
prywatnych firm, ale wzrosty ponad trzykrotnie. W ciagu
ostatnich pieciu lat budzet panstwa doptacat Srednio okoto 5,3
miliardéw funtdw rocznie do dziatania prywatnych firm
kolejowych (na lata 2017-18 suma ta siega 6,4 miliarda). Dla
poréwnania, w ciggu pieciu lat przed prywatyzacjag byta to suma
(przektadajac na dzisiejsze pieniagdze) 1,6 miliarda funtéw.
Oznacza to, ze kolej, pomimo przejscia w rece prywatnych firm
i przejecia wptywéw z biletdéw i innych optat, dostaje ponad
trzy razy wiecej $rodkéw z kieszeni podatnika niz wtedy gdy
nalezata do panstwa. Warto tez dodac, ze nie zmalata w tym
czasie liczba pasazerow, lecz sie podwoita. Zardéwno liczba
przejazdéow jak i Tliczba kilometrdow przejechanych przez
pasazerdow wzrosta ponad dwukrotnie od 1995 roku a ceny biletéw
wzrosty srednio o 20% w realnych cenach, o czym za chwile.

Z procesu prywatyzacji kolei lat 90-tych wytgczono najbardziej
kosztochtonng czes¢ branzy, czyli obstuge kolejowej
infrastruktury, w tym utrzymanie torow, mostéw, sygnalizacji
Swietlnej, tuneli, wiaduktéw oraz duzych stacji. Utrzymywane
sg one przez panstwo za posrednictwem firmy Network Rail. By%a
to czes¢ branzy za ktérg zaden z prywatnych inwestoréw nie
chciat wzig¢ odpowiedzialnosSci poniewaz jest to dziedzina
ktéra nie przynosi zyskédw a pochtania gigantyczne koszty.
Partia Konserwatywna, czyli rzekomo zwolennicy uwolnienia
podatnikéw od ciezaru ,utrzymywania kolei”, przerzucita ten



koszt na podatnikéw, zamiast na firmy, ktdére zarabiaja na
ustugach kolejowych. Poniewaz dziatalnosc¢ firmy Network Rail
nie generuje bezposrednio zyskéw, wymaga dodatkowych subwencji
ze strony panstwa. Pomimo wielkich sum przeznaczanych z
kieszeni podatnika na utrzymanie tej firmy, jest ona zadtuzona
na ponad 50 miliarddéw funtéw. Warto tez w tym miejscu
przypomniec, ze panstwo, przekazujac koleje w rece prywatnych
firm, pozbawito sie znacznych przychoddéw. W latach 2015-16
prywatne firmy kolejowe zarobity, gt*oéwnie na biletach, sume
12,4 miliarda funtéw.

0d 1995 roku, czyli okresu po rozpoczeciu prywatyzacji, optaty
za przejazdy wzrosty srednio o 20% w realnych cenach. Na
niektérych trasach wzrost ten jest duzo wiekszy, wprost
szokujgcy. Krytycy tej sytuacji przywotuja przyktady: bilet w
jedng strone z Londynu do Manchesteru na czas szczytu (czyli
wtedy gdy sie dojezdza do pracy lub wraca z pracy) kosztuje
£169, co stanowi wzrost o 238 procent w pordwnaniu z 1995
rokiem, gdy bilet kosztowat 50, co sie przektada na
trzykrotno$¢ poziomu inflacji w tym okresie. Cena biletu w
jedng strone z Londynu do Exeter wzrosta z £37.50 do £129.50
co jest wzrostem o 245 procent a dla przyktadu bilet z Londynu
do Swindon kosztuje ponad trzy razy wiecej niz w 1995 roku.
Sytuacja wyglada zatem tak, ze prywatne firmy korzystaja na
braku alternatywy na danej trasie i szybujg ceny do
patologicznych pozioméw. A miato by¢ odwrotnie.

Jakos¢ ustug nie ulegta tez znaczgcej poprawie. Oczywiscie
trzeba przyznaé¢, ze w wielu przypadkach doswiadczenie
korzystania z kolei w Wielkiej Brytanii jest przyjemne.
Szczegélnie w potudniowej Anglii zdarzajag sie czyste sktady,
nowe wagony i zadbane stacje. Sg tez linie na ktéorych w
pociggu nie ma ttoku. W wielu przypadkach jednak, podrézni
narzekaja na nagminnie spdzZniajgce sie pociggi, ktore sg
bardzo drogie i zawsze przepeinione. (Czesto sie zdarza, ze
kursy sga odwotywane a pasazerowie pozostawieni bez
alternatywy. Powtarzajgce sie ,zaktdécenia” na podzielonej



przez rézne firmy kolei wystepujg czesto i trwajg czasem pare
dni lub nawet tygodni. Poziom punktualnosci pociggbw w tym
roku jest najnizszy od 12 lat. Zdesperowani pasazerowie
powotali stowarzyszenie konsumenckie o nazwie Stowarzyszenie
Brytyjskich Pasazerow (Association of British Commuters),
ktéore prowadzi kampanie na rzecz zmuszenia firm kolejowych do
spetniania swoich obowigzkéw wzgledem pasazeréw. W opinii
wielu podrdéznych jakos¢ ustug na brytyjskich kolejach jest
daleka od oczekiwanej.

Tego samego zdania jest Parlamentarna Komisja Transportu,
ktéra w zesztorocznym raporcie ostrzegata, ze obecny system
sie nie sprawdza: prowadzi do zawyzonych optat za przejazdy 1
stabych wynikéw. ,[System]Nie osiggngt jeszcze wszystkich
korzysci zwigzanych z konkurencja jakie zaktadat pierwotnie
rzad na poczatku lat 90-tych”. Wydaje sie, ze ¢wieré wieku to
wystarczajgco dtugo by takie ewentualne korzys$ci dostrzec.
Komisja pisze wprost: ,Obecny model zawiddt jesli chodzi o
zapewnienie odpowiedniego poziomu ustug pasazerom, O
napedzenie wydajnos$ci branzy, o promocje konkurencyjnosci,
obnizenie subsydidéw ze strony podatnika czy przeniesienie
ryzyka finansowego do sektora prywatnego”.

Argumentem na rzecz prywatyzacji byto to, ze koleje panstwowe
wymagaty corocznie pokaznych doptat ze strony panstwa. To
wtasnie w trosce o podatnika i jego pienigdze Konserwatysci
prowadzili swojg kampanie na rzecz prywatyzacji. Narzekano na
wysokie ceny biletdéw, niskg jakos$¢ ustug, w tym punktualnos$¢
pociggbéw i jakos¢ sktaddéw. Zapewniano, ze po prywatyzacji, na
wolnym rynku, w efekcie konkurencji miedzy firmami, poprawi
sie nie tylko jakos¢ ustug ale przede wszystkim spadnag ceny
biletéw a co najwazniejsze, podatnicy nie bedg musieli ponosic
kosztow doptat. Rzeczywistos$¢ jest jednak inna.

Politycy promujagcy prywatyzacje i sektor prywatny w opozycji
do sektora publicznego czesto postugujg sie bajkowymi wizjami
drobnych 1lub $rednich firm, ktére zastagpia ,panstwowego
molocha”. Szczegdlnie przekonujgca moze by¢ wizja matych,



rodzinnych firm, ktére bedg mogty zastgpié¢ panstwowe
przedsiebiorstwo w szeregu ustug. Czy prywatyzacja brytyjskich
kolei zaowocowata ,pluralizacja” ustug na kolei?

Jak juz wiemy, tory kolejowe, mosty, sygnalizacja swietlna,
tunele 1 wiadukty sa utrzymywane przez panstwo za
posSrednictwem firmy Network Rail. Pozostata czes¢ kolei, czyli
pociggi, wiekszo$¢ matych stacji i trasy (ale bez
infrastruktury), czyli wszystko z czego mozna czerpad
korzysci, podzielone zostato miedzy franczyzy zarzadzane przez
kilka firm.

Firmy Arriva Trains Wales, Chiltern Railways, CrossCountry,
Grand Central i Northern kontrolujg roézne czesSci Wielkiej
Brytanii i na og6t zadna firma nie operuje w miejscach, w
ktérych dziat*a inna. Nie ma wiec do wyboru jednej lub innej
firmy. W danym miejscu jest jedna opcja od jednej firmy.
Wszystkie te firmy nalezg do jednej firmy matki, ktora jest
korporacja Deutsche Bahn.

Podobnie jest z firmami Thameslink, Southern, South Eastern,
Great Northern i Gatwick Express, tyle, ze te sg czescig
korporacji Govia, wystepujgcej w Wielkiej Brytanii takze jako
UK Go-Ahead Group. Govia nalezy natomiast do jeszcze wiekszej
korporacji, tym razem francuskiej, ktéra nazywa sie Keolis.

Z kolei firmy Greater Anglia, Stansted Express i Scotrail
nalezg do korporacji Abellio. Abellio nalezy do wiekszej
korporacji o nazwie Nederlandse Spoorwegen. Pociggi jezdzgce
pod szyldem firmy Stagecoach nalezag w wiekszosci do
multikorporacji Virgin Group. Jak mozna sie byto spodziewad,
kontrole nad kolejami przejeta garstka korporacji. Nie jest to
szczegblnie zaskakujagce, gdyz tak duze przedsiewziecia
biznesowe jak kontrola nad liniami kolejowymi wymaga wielkiego
zaplecza biznesowego.

Czy zatem byta w ogdle jakas szansa dla matych firm po tym jak
panstwo zrezygnowato z zarzgdzania koleja? By¢ moze obstuga
pasazera, w tym szczegdlnie branza gastronomiczna na stacjach



kolejowych? Teoretycznie, w tej dziedzinie lepiej moga sie
sprawdzi¢ mniejsze firmy prywatne niz panstwo. Na brytyjskich
dworcach wida¢ pod tym wzgledem réznorodnos¢ i na wiekszych
stacjach pasazerowie mogg liczy¢ na bogaty i ciekawy wybdr
przekasek, positkéw i napojéw. Sg tez stoiska i sklepiki z
czasopismami. Ceny w nich sg niestety bardzo wysokie, co
prawdopodobnie zwigzane jest z ogromnymi optatami jakie te
placéwki muszg ptaci¢ firmom zarzgdzajacym dworcami. Z tego
tez powodu, wiekszo$¢ z nich to nie sg mate, rodzinne firmy,
lecz duze sieci gastronomiczne takie jak Costa, Pret a Manger,
Subway, Starbucks czy McDonald’s a stoiska prasowe nalezg do
takich sieci jak Waterstones czy WHSmith. Wystepuja tez
mniejsze sieci. Ceny na dworcach w sklepach tych firm sg
wyzsze niz w oddziatach tych samych firm w centrach miast.
Nawet tutaj nie byto szans dla drobnych przedsiebiorcéw i
gastronomia zostata zdominowana przez korporacje. Mate firmy
sg rzadkoscig a o przystepnych cenach mozna tylko pomarzyd.

0d samego poczatku procesowi prywatyzacji przeciwne byty
zwigzki zawodowe, ktdre przewidywaty wszystko to co dzisiaj
widzimy a dodatkowo ostrzegaty przez pogorszeniem warunkdw i
bezpieczenstwa pracy i ryzykiem wyzysku w prywatnych firmach.
W rocznice podpisania ustawy prywatyzacyjnej dziatacze
najwiekszego na kolei zwigzku RMT méwig, ze prywatyzacja
przyniosta lata wyzysku. Zwigzkowcy domagajg sie zakonczenia
.prywatyzacyjnego zdzierstwa”, ktdre przyniosto pasazerom
najwyzsze ceny biletéw w Europie i podrdzowanie w zattoczonych
1 niepewnych pociggach. Sekretarz generalny RMT Mick Cash
podczas niedawnego protestu przed budynkiem parlamentu méwit o
ustawie prywatyzacyjnej: ,dwadziesScia pie¢ lat od kiedy
zostata przepchnieta w parlamencie przez rzad Torysow
zdeterminowany do zrujnowania naszych kolei 1 posiekania ich
resztek w imie prywatnych zyskéw, teraz jest czas by uchylié
Railway Act z 1993 roku”. ,W kraju, ktory dat swiatu kolej,
ustawa z 1993 roku zredukowat*a kolej do $wiatowego
posmiewiska, gdzie przeptacanie, zattoczenie i zawodnos$¢ staty
sie codzienng rzeczywistosScig setek tysiecy pasazeréw”.



Zwigzki zagdajg likwidacji ustawy z 1993 roku i ,zakonczenia
Wielkiego Brytyjskiego Zdzierstwa Kolejowego (Great British
Rail Rip-0ff)".

Sytuacja ta jest powszechnie dostrzegana przez mieszkancéw
Wielkiej Brytanii i przekonanie o koniecznosci powrotu kolei
do ragk panstwa jest podzielane przez wiekszos¢ opinii
publicznej. ,W sytuacji, gdy 70% Brytyjczykéw popiera teraz
zwigzkowg kampanie, nie jest to juz kwestia tego czy nasze
koleje powinny powréci¢ do wtasnosci panstwa lecz kwestia jest
kiedy” — méwi Mick Cash.

Po raz pierwszy od lat jest szansa na spetnienie tych zadan. W
rocznice powstania ustawy prywatyzacyjnej, Partia Pracy méwi o
ykatastrofalnej” prywatyzacji i nie ukrywa, ze fundamentalnym
celem nastepnego rzadu Labour bedzie powrdt kolei do panstwa.
Minister transportu w labourzystowskim rzadzie cieni, Andy
McDonald, méwit ostatnio, ze ,dwadziescia piecC lat pdZniej
jest jasne, ze prywatyzacja kolei jest katastrofalng porazka,
z podatnikami ptacgcymi jeszcze wiecej pieniedzy do
sprywatyzowanego systemu niz gdy byt on znacjonalizowany”.
,Partia Pracy obejmie nasze koleje wtasno$cig publiczng by
poprawi¢ poziom ustug i ustali¢ maksymalny poziom optat za
bilety i by kierowa¢ nimi w interesie pasazerdéw a nie w imie
prywatnego zysku”.

Partia Pracy w swoim manifeScie programowym z zesztego roku
zapowiedziata dagzenie do renacjonalizacji kolei po zdobyciu
wtadzy. Manifest partii z 2017 roku gtosi: ,Beneficjentami
wypompowywania publicznych sSrodkéw poprzez prywatyzacje
transportu byli dyrektorowie ze swymi zarobkami, udziatowcy ze
swoimi dywidendami oraz zagraniczne rzady ze swymi kuframi.
Partia Pracy bedzie przedktadac¢ ustugi publiczne nad prywatne
zyski. I rozpoczniemy to poprzez objecie naszych kolei
wtasnoscig publiczng.” Partia pisze tu nie tylko o kolejach
ale takze analogicznej sytuacji w transporcie autobusowym i
morskim.



Wielka Brytania moze by¢ w niedtugim czasie pionierem na
drodze do odejscia od prywatyzacyjnego dogmatyzmu i pokonania
polityki opartej o neoliberalne mity. Biorgc pod uwage, ze
wiekszos¢ mieszkancow Wysp oczekuje renacjonalizacji kolei a
oponenci nie majg zbyt mocnych argumentéw przeciwko temu,
Partia Pracy moze dokona¢ tego, co jeszcze kilka lat temu
wydawato sie niemozliwe. Partia méwi tez o konieczno$ci zmian
w branzy energetycznej 1 w korporacjach zarzagadzajgcych
dostepem do wody, gdzie majg miejsce podobne patologie jak na
kolei. Jesli te reformy sie powiodg, Sladem Brytyjczykéw moga
p6js¢ inne kraje Europy. Zanim to jednak nastgpi, trzeba
oczywiscie poczeka¢ na wyborcze zwyciestwo Partii Pracy.
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