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Неудачный опыт приватизации 

британской железной дороги

Горькая история 
Идея передачи железнодорожной отрасли в частные руки была озвучена в Великобритании в 1992 году, в годы правления правительства Джона Мейджора. Она оказалась весьма живучей. Уже на следующий год парламентариями было утверждено решение о разгосударствлении железной дороги. Приватизация началась в 1995 году. Сейчас специалисты уверены, что тогдашнее правительство консерваторов, стремясь по возможности скорее разрушить железнодорожную монополию государственной компании British Rail , допустило ряд серьезных ошибок.

В мае 1996 года появились первые акции АО Railtrack - этой компании принадлежали железнодорожные пути и большая часть из 2500 станций. Что касается транспорта - вагонов и локомотивов, то они были распроданы другим компаниям, которые, в свою очередь, предоставляли его в аренду предприятиям - операторам железнодорожных перевозок (25 фирм). Railtrack же взимала с них деньги за использование принадлежащей ей инфраструктуры. Примечательно, что еще в середине 90-х годов перспективы компаний-операторов в условиях сокращения субсидий и ограниченных возможностей по снижению расходов оценивались как неопределенные.

В 1997 году, по завершении приватизации, Railtrack заявила о готовности в течение ближайших 10 лет вложить в реконструкцию и модернизацию железных дорог 16 млрд. фунтов. Однако она расписалась в собственной несостоятельности уже при переоснащении основной линии западного побережья Великобритании. Выяснилось, что предприятие не обладает достаточным количеством рабочей силы для строительства новых или ремонта старых путей, поскольку большинство специалистов государственной British Rail еще до приватизации ушли в коммерческие компании.

Несколько крупных строительных фирм, нанятых для проведения модернизации железнодорожных путей, были вынуждены передать большую часть работ еще примерно двум тысячам субподрядчиков. Получилось, что руководство Railtrack не смогло правильно оценить положение вещей. В 1999 году оно вновь объявило о намерении увеличить расходы на модернизацию - до 27 млрд. фунтов в ближайшие 10 лет.

Хотя некоторые железнодорожные компании (например LTS Rail ), заботясь о безопасности пассажиров, успешно боролись с хулиганством и вандализмом в поездах и на станциях, техническому обеспечению они не уделяли достаточного внимания по причине отсутствия необходимых инвестиций. К тому же, несмотря на увеличивающееся количество пассажиров (с 1996 года - на 25%) и грузовых перевозок (50%), доходы компаний неуклонно шли вниз. Дело в том, что одновременно росли и их расходы по обслуживанию этих потоков. Плюс изношенная дорога требовала дополнительных капиталовложений.

Серия катастроф 
Дороги, станции и транспорт, некогда принадлежавшие British Rail , оказались в руках более сотни компаний. Вся эта неразбериха привела к тому, что начиная с 1997 года на британцев обрушилась серия железнодорожных катастроф. 7 человек погибли и 150 получили ранения в результате аварии у города Саусхолл в сентябре 1997-го. В октябре 1999 года столкновение поездов у вокзала "Паддингтон" в Лондоне стало причиной гибели более 30 человек, свыше 160 получили ранения.

Примечательно, что незадолго до этого Государственное управление железных дорог обвинило Railtrack в сокращении расходов на содержание путей и пригрозило штрафом. По сообщениям английских газет, на трассе Рединг - Паддингтон, где произошла катастрофа, за пять последних лет было заменено только 3% сигнального оборудования, тогда как пассажирский поток увеличился почти в 4 раза. После этой трагедии стало ясно, что необходимо срочно заняться совершенствованием системы безопасности, что и повлекло крупные вложения со стороны Railtrack . Однако и это не принесло ожидаемых результатов.

В 2000 году из-за технических неполадок (дефект железнодорожного полотна) в районе города Хэтфилда сошел с рельсов поезд; погибли четыре человека. Общественные организации стали обращать внимание на то, что после перехода железнодорожного транспорта в частные руки стоимость проезда повысилась в среднем на 25%, заметно снизилась безопасность, а нехватка машинистов в разных компаниях составила 10-15%. Под общественным давлением Railtrack была вынуждена пойти на крайние меры, введя ограничения скорости во многих местах железной дороги и закрыв некоторые маршруты. Срок их отмены постоянно отодвигался. Притчей во языцех стали опоздания поездов (в основном по вине компаний-операторов), пришедшие на смену некогда знаменитой пунктуальности британцев.

В феврале 2001 года в графстве Северный Йоркшир столкнулись два поезда - 9 вагонов скоростного пассажирского состава сошли с рельсов и врезались в товарняк с углем. В результате погибли 15 человек и около 100 получили ранения. 10 мая того же года в районе станции "Потерсбар" недалеко от Лондона произошла очередная авария: из-за неисправности железнодорожной стрелки с рельсов сошли три пассажирских вагона, а четвертый врезался в платформу станции. Помимо пассажиров пострадали люди, находившиеся в момент происшествия на платформе. Жертвами стали 7 человек, около десятка получили тяжкие телесные повреждения.

Общество бьет тревогу 
Еще в конце 1990-х после первых катастроф владельцам подвижных составов было рекомендовано оборудовать локомотивы автостопами, способными автоматически остановить состав, если машинист по какой-то причине не заметил сигнала светофора. Однако эта мера была признана слишком дорогостоящей.

После катастрофы в Хэтфилде в 2000 году, причиной которой стало плохое состояние рельсов, в Соединенном Королевстве начался ремонт железнодорожных путей, расходы на который привели к падению курса акций Railtrack . Только в модернизацию линии Лондон - Глазго было вложено 6 млрд. фунтов стерлингов. По мнению специалистов, никаких надежд на то, что компания сможет увеличить пассажиро- и грузопоток (правительство даже определило процент на ближайшие 10 лет - на 50%) и справиться с многочисленными проблемами, не было.

В марте 2001 года Railtrack собралась закрыть движение по самой загруженной 640-километровой линии Великобритании Лондон - Манчестер - Глазго для проведения работ по ее модернизации. Однако из-за этого 4 млн. пассажиров были бы вынуждены использовать объездные пути. Потому идею встретили в штыки другие железнодорожные компании Silverlink Train Service и Virgin Trains , не пожелавшие нести убытки.

Все эти события заставили активнее действовать профсоюзы. Так, представители британского RMT (National Union of Rail, Maritime and Transport Workers) заявили, что приватизация оказалась ужасным бедствием и правительство не может более игнорировать требования о национализации.

В свою очередь, члены профсоюза ASLEF (Associated Society of Locomotive Engineers and Firemen), объединяющего машинистов поездов, с самого начала приватизации были обеспокоены тем, что она приведет к снижению уровня безопасности. Они считают, что стремление к прибыли привело к снижению уровня подготовки машинистов и как следствие - к ряду трагедий на железнодорожных линиях. Потому ASLEF тоже призвал к тому, чтобы национальные железные дороги принадлежали государству и были поставлены под контроль общественности.

Railtrack обанкротилась 
Когда в прошлом году компания Railtrack попросила правительство предоставить финансовую помощь для выплаты долгов в размере 3,3 млрд. фунтов стерлингов, оно ответило отказом. Тогда же акции компании стали стремительно падать; если после приватизации стоимость акции равнялась 3,6 фунта стерлингов, в 1998 году возросла более чем до 17 фунтов стерлингов, то в 2001-м за нее давали уже только 2,76 фунта стерлингов. Верховным судом было принято решение о введении в компании внешнего управления. То есть государство смогло контролировать ее деятельность, а прибыль стала направляться на развитие железнодорожной сети.

Тогдашний министр транспорта Стивен Байерс заявил, что пришло время вернуть дороги государству и поставить на первое место интересы пассажиров. После отказа в займах в октябре 2001 года Railtrack обанкротилась, правительство взяло на себя управление ею, а торговля акциями компании была прекращена. Акционеры же остались ни с чем. Так потерпело финансовый крах прибыльное в первые годы существования предприятие (поначалу его доходы составляли в среднем миллион фунтов стерлингов в день). Функционирование железных дорог исключительно на коммерческой основе, без дотаций со стороны государства, оказалось невозможным.

Британские железные дороги сегодня 
По мнению нынешнего министра транспорта Великобритании Дэвида Джеймисона, проблемы в приватизации железной дороги обусловлены в первую очередь тем, что правительство само не знало, чего желает достичь. Тем не менее он полагает, что все произошедшее принесло и много позитивных перемен, ведь в конечном итоге "железка" не пришла в упадок, она развивается, модернизируется, увеличивается количество пассажиров. Что касается катастроф, то он привел следующий аргумент: по сравнению с 1970-ми годами их число значительно уменьшилось. Впрочем, должностное лицо не решилось агитировать ни за приватизацию, ни против нее: каждая страна должна выбрать свою стратегию.

"Не секрет, что в прошлом году компания Railtrack находилась в плачевном положении и не справлялась со своими обязанностями, - сказал в беседе с "&" г-н Джеймисон. - Было ясно, что она не сможет выплатить свои долги". В итоге на прошлой неделе управление железными дорогами взяло на себя бесприбыльное государственное предприятие Network Rail , задачей которого будет использовать, модернизировать и поддерживать их в порядке.

В 2000 году правительство Великобритании приняло 10-летний план по улучшению инфраструктуры, который должен послужить основой для долгосрочных инвестиций. В течение этого периода планируется вложить в железные дороги около 100 млрд. фунтов стерлингов. В свою очередь, конкретные меры по модернизации сетей наиболее старых линий разрабатывает компания SRA ( Strategic Rail Authority ). К концу 2003 года должна быть внедрена и новая система обеспечения безопасности движения поездов TРWS: благодаря специальным сигналам, подаваемым в момент опасности, риск аварии должен уменьшиться на 65-80%.

Что Великобритания может дать Латвии в области железнодорожной инфраструктуры? "Мы приобрели огромный опыт, - заявил министр. - И извлекли уроки из прошлых ошибок. У нас есть отличные специалисты, отличные производители техники, и сейчас мы движемся в правильном направлении. Так что можем поделиться нашим богатым опытом с Латвией, тем, как мы решали наши проблемы".

Екатерина РУТЕ 
"Бизнес & Балтия", 10 октября 2002 года

