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ABSTRAKT

Planovany infrastrukturni projekt Lamu Port-South8udan-Ethiopia Transport
Corridor by ngl prinést z&¢astrenym stabm ekonomicky a socialni rozvoj. Tato prace
se zamdfuje na dopady koridoru na prostorovou organizagiiKerace dale prezentuje
sowasny stav projektu a analyzuje dopravni, politickégcioekonomické a
environmentalni aspekty viivvystavby. Koridor by rd zajistit lepsSi infrastrukturni
spojeni severnéasti Keni, jeji ekonomicky rozvoj a zvysit jejtast na tvord statni
ekonomiky. Vystavba koridoru zvysi podil Zeleanii dopravy na celkové igprav
nékladu. NejetsSi vliv zkoumanych dopadby el byt zaznamenam v oblasti Lamu,
diky planované vystavb pristavu. Hrozi zde riziko mozného naruSeni thnaitio
zpasobu zivota mistnich komunit. Vystavbdgtavu niize negativa ovlivnit i sowasny
stav zZivotniho prosedi. Podle zjiginych informaci se projekt musi vyifgmlat se
znanymi problémy jako je korupce, majetkoveé vlastnictmegativni dopady na
marginalizované obyvatelstvéi nedostaténé zajiséni financi, které ovSem keka
vlada odmita efektivh reSit. Budouci 0sgny provoz koridoru je ohrozen také
opomijenim kvality hospodgké politiky, nekoordinovanymifstupem stdi k vystavig

koridoru¢i nedostaténym pravnim ramcem.

Kli ¢éova slova:Kena, infrastrukturni koridor, Lamufistav, marginalizované

obyvatelstvo



ABSTRACT

The planned infrastructural project Lamu Port-Seuth Sudan-Ethiopia
Transport Corridor is supposed to bring economid ancial development to all
participating states. This thesis focuses on ingpaut the corridor on spatial
organisation of Kenya. Furthermore, it presents ¢haent state of the project and
analyses transportation, political, socio-economin environmental aspects of the
construction's impacts. The corridor should seeubetter infrastructural connection of
the Northern part of Kenya, along with its econord&velopment, and increase its
participation within the state's economy. An ardsgt will be most significantly
influenced by the planned port construction, andeiéeved to upset traditional lifestyle
of local communities, is predicted to be the Laragion. Research indicates, that it is
likely to threaten the environmental balance asl.w@kcording to discovered
information, the project has to deal with largeiess such as corruption, land ownership,
negative impacts on marginalised groups, or incieffit financial resourcing which are
not being effectively solved by the government.ureitsuccessful commission of the
corridor is also threatened by omission of the igpabf economic policies,
uncoordinated approach towards the ongoing cortgiruby the concerned states, and

inefficient legal framework.

Keywords: Kenya, infrastructural corridor, Lamu, port, magined inhabitants



OBSAH

SEZNAM OBRAZKU, TABULEK, GRAFU .......ccvoveieiiiiieieesieteeee e 1
SEZNAM ZKRATEK ...ttt eree ettt e e e e e st e e e s ensnneeeeeans 2
UVOD A CILE PRACE ..ottt semee ettt ann s 3
1. ReSerse literatury a metody ZpraCoVaNi ...cceeeeeeeeeiiieeeeeeeeeeeeeeeeeei s 4
2. TEOIEUCKAASE ...ttt ettt e e e e e e e e e e e e e e e e e e e sanns 6
3. Striena charakteristika dopravni infrastruktury Keni...........cccccoeeeevvvieveeeiiiinnnnnns
4. Cile a NisStorie ProJEKIU..........ciiu.ees e e e e e e eeeeeaeeeeeeeeeeesesenneneees 14
I o 1Sy (o 1= o (0] [ 4 U 14
T O3 1 1= o] £ 1= S (1 PR UUS PSS 16
TS0 11 7= TS 2K - Y 21
5.1 LOKAZACE ... .coei it e e e e e e e e e e e e e e e ee e s e eeaneeeeerannna 21
5.2 Charakteristika &asovy harmonogram Koridoru.................. o eeeeeeeeennn. 23
5.3 FINANCOVANT.....ciiiiiiiiiii ettt ree e e e 25
5.4 Jednotlivé komponenty projektu..........ooceeeeeeviiiiiiiiiiiiee e 27
6. Hlavni aspekty ProjektU .........cooeeei oo ceeeeiiiiiiiieeeee e 33
6.1 Dopravni aspekty KOridoru ...........ooooeviiiieiiiiccieee e 33
6.2 POILICKE @SPEKLY .....uuviiiiiiiiiiiiiiit e st e e e s eeeeere e 35
6.3 SOCIOEKONOMICKE @SPEKLY......uvveeiiiiieeeeeee e e e aeeees 40
6.4 Environmentalni aSpekly ........cooeee oo 42
7. SWOT @NAIYZA....uuuiuiiiiiiiee et s e e e e e e e e eaeaeeeeesreernneeeessnnnnns 44
ZAVER ..ottt anes ettt n sttt 46
SEZNAM LITERATURY :.eeiiiiie ittt st e e et e e e e s snstaee e e e e s e nnneeaans 48



SEZNAM OBRAZK U, TABULEK, GRAF U

Obrazek 1 — Prostorové roznéist leti¥’ v Keni v 2009 s. 10
Obrazek 2 — Plan kské infrastruktury v roce 2009 s. 11
Obrazek 3 — Plan The Northern Corridor s. 18
Obrazek 4 — The Great Equatorial Bridge s. 20
Obrazek 5 — Prostoroveé roznéist LAPSSET koridoru S. 22
Graf 1 — Odhad podilu na celkovém objemu awdiklpro rok 2030 s. 31

Tabulka 1 -Casovy plan vystavby Uselprojektu LAPSSET v Keni v obdobi  s. 24
2014-2020

Tabulka 2 — Objemuippraveného zboZzi v Lamu za rok 2030 a v Mombases. 31
zarok 2010



SEZNAM ZKRATEK

COMESA
DRSRS

EAC
EIA
EIRR
EMCA
EU
GNI
GNP
HIA
HNP
JICA
JPC
LAPSSET

LPI
NES

PPCSCA

PPP
ROOLA

TEU
UNESCO

uUSD

Common Market for Eastern and SouthericAfr
The Department of Resource Surveys and emo
Sensing

East African Community

Environmental Impact Assessment

Economic Internal Rate of Return

Environmental Management and Coordination Act
European Union

Gross National Income

Gross National Product
Heritage Impact Assessment

Hruby Narodni Produkt

Japan International Cooperation Agency

Japan Port Consultants

Lamu Port-Southern Sudan-Ethiopia Transport
Corridor

Logistics Performace Index

The National Environment Secretariat

The Permanent Presidential Commission dn Soi
Conservation and Afforestration

Public Private Partnership

Road/Railway, Oil Pipeline, Oil Refinery, Lam
Port and Airport

Twenty-Foot Equivalent Unit

United Nations Educational, Scientific andt@ral
Organization

United States Dollar



UVOD A CILE PRACE

Doprava je povazovana za jeden z faktoktery ma pozitivni vliv na
ekonomicky a socialni rozvoj statu. Nejenze zaji p'epravu zbozi, osob a sluzeb, ale
také gispivd ke zvySeni objemu zboZfi pntenzivrejSich obchodnich transakcich,
snizovani nerovnosti ve spotesti a vytvéeni novych pracovnich mist. K&ka vliada
vidi v posileni infrastruktury cestu k dosazeni guakiského rozvoje statu. Tuto
mysSlenku prezentuje i ve viadnim programu VisioB@2Keaia vytvdila se spoludasti
Etiopie a nedavno vzniklého Jizniho Sudanu planvystavbu infrastrukturnino a
ekonomického koridoru, ktery by dnzajistit posileni infrastrukturniho spojeni mezi
participujicimi staty, noveé trznifipezitosti a pozitivni ekonomicky ust. Hlavni
infrastrukturni prvky v podabZeleznice, dalnice, ropovoduiast ristavu by nily byt
dokorteny do roku 2016. Kesk& vlada o projektu informuje zas&den v pozitivnim
swtle a vidi v m velky krok k rozvoji statu. AvSak s postupujigistavbou koridoru
vyplyva na povrch mnozstvi problémagricinénych pra¥ realizaci projektu.

Hlavni cil prace je analyzovat mozné dopady prtojeka prostorovou
organizaci Keni. Hodnoceny jsou dopravni, politickésocioekonomické a
environmentalni aspekty viivvystavby. Tyto vlivy jsou zkoumany jak na statakt
mistni drovni a to f@devsim v administrativni jednotce Lamu, kde mékrmut novy
piistav. Hodnoceni socioekonomickych a politickychivivl koridoru je pedevsim
zantieno na pvodni obyvatelstvo této lokality a jejich role vopektu. Na zaklag
zmirgného hodnoceni se text snazi upozornit na vznikldudouci problémy a
nedostatky infrastrukturniho koridor@ast prace je za#tena i na sotasnou Urovie
kenskeé infrastruktury a jeji problémy a podrobn@dgstaveni koridoru dle dostupnych
zdroji. V zawru je prezentovano kritické zhodnoceni projektu @gpoza jeho

budouciho vyvoje.



1. ReSerSe literatury a metody zpracovani

Vzhledem k faktu, Ze projekt oficidinzaal vroce 2012, potykd se se
znanou absenci dat. PouZzité zdroje v praci byly livatioy gistupnosti materiél
vydanych késkou vladou. Zdroje byly dostupné pouze v anglickgnyce. Téma prace
také zatim nebylo komple¥nvédecky zpracovano. V praci byly pouzity knizni,
internetové zdroje a podklady GIS pro tvorbu magdacké knizni zdroje zabyvajici se
LAPSSET koridorem zatim neexistuji. Knizni zdrojgnraci byly pouzity pouze pro
teoretickoucast. Klicové pro tento oddil byly knihjvlodern Transport Geographg
The Geography of Transport SystemK evaluaci sotasného stavu kekeé
infrastruktury bylo vyuZito fevazrié zprdv vydanych Siovou bankou. Bstup
k materidim zabyvajicim se koridorem byl usn&dndiky spolupraci s kKeskym
akademikem, avSak i onéhrpristup ke zdrajm zna&né omezeny. S¥ejni zdroj vyuzity
v praci jeLAPSSET Corridor and New Lamu Port Feasibility $tadd Master Plans
Report Fristupny je vSak pouzéeti oddil tohoto dokumentu vytieného v roce 2011
na pozadavky keského Ministerstva dopravy japonskou firmou Japart Eonsultants
Ltd. (JPC) ve spolupraci BAC/GKA JV Company. Dalgadov praci vyuzito materidl
poskytnutych kaskou vladou vydanych v ramci projektu Vision 2088. zpracovani
téchto zdrofi bylo objeveno &kolik rozporti mezi prezentovanymi daty. Také Kenya
Ports Authority ve sv&enya Ports Authority Handbook 2012-204@ nesrovnalosti v
Gdajich o novém koridoru, zejména se jedna o cglkhoxtet kotvi¥, jejichZz paet
podle tohoto zdroje ma byt 22, ale ostatni zdrejédil 32 kotvig. Dale bylo vyuZzito
tiskovych zprav, které jsou nutné k zajisit aktualnosti prace. Vice pozornosti ve
védecke literatie je wnovano dopaiin koridoru gedevSim se zatrenim na oblast
Lamu. Zasadni jsou¢deckéclanky Cultural Heritage Preservation Meets Modern Port
Development, Lamu District at the Crossroads: Ardtive of Chronic Trauma and
Community Resistancea Lamu Port-South Sudan-Ethiopia Transport Corridor
(LAPSSET) and Indigenous Peoples in Kenieré byly vyuzity pedevSim ke
zpracovani posledni kapitoly prace.

Hlavni metodou prace je reSerSe relevantnich &dr@odol& knizni literatury,
internetovych zdrdj, védeckych ¢lanki, projektovych materiél tiskovych zprav a
jejich evaluace. Na zakladeSerSe a kompilace dat byly vyhodnoceny moZnédipp
koridoru. V za¥ru prace je vyuzita SWOT analyza slouZici ke Kr&imu zhodnoceni

projektu a nastiina prognéza budouciho vyvoje.



V celé préci je pouzita klasifikace statle Swtové banky a jeji terminologie.
Klasifikace byla vytvéena S¥tovou bankou k charakterizovani ekonomické #esti
stati. Rozdleni se vyuziva proéleny Swtove banky (188) a dalSi staty s populattsv
nez 30 000 obyvatel. Celkem spada do této klasékal4 stdt Na zaklad této
klasifikace jsou staty rozteny podle hrubého narodnihsijmu (GNI = gross national
income), dive hrubého narodniho produktu (GNP= gross natipnadluct), per capita
do i kategorii. Prvni kategorie zahrnuje staty s nmzkgijmem (low income
countries), kde jsou ¥azeny staty s GNI per capita 1 025 a menSi hodnétategorie
pro stedre prijmové staty (middle income) je roddna do podkategorii. NizSifetrs
piijmové (lower middle income) staty dosahuji hod@MI per capita mezi 1 026 a 4
035. VysSi sedre prijmové (upper modele income) z&émnaji hodnoty mezi 4 036 az
12 475. Staty s vysokymiiigmy (high income) dosahuji hodnoty 12 476 a vygEhe
World Bank, 2013)

Text dale pracuje s indexem logistického vykonugdistics Performance Index,
LPI), ktery vydava S§tova banka kazdé 2 roky od roku 2007. Srovnavasi®b, které
jsou seéazeny podle ziskaného hodnoceni, kdy 1 je nejlaossnejlepsi hodnoceni. LPI
se sklada z 6 indikator efektivita celnich sluzeb, kvalita infrastruktunyajici vztah
k dopra¥ a obchodu (silnice, ffstavy, komunik&ni systémy,...), jednoduchost
sjednani konkurenceschopnych nakla#kompetence a kvalita logistickych sluzeb,
schopnost vyhledavat a sledovat zasilky, frekvewtelrzeni zasilky fjjemcem

v planované nebocekavané dodaci déb(Avris, 2012)



2. Teoretickadast

Doprava umoiuje interakce mezi fyzicko-geografickymi oblastmi raezi
socialnimi, politickymi a ekonomickymi aktivitamiSlouzi k pohybu lidi, zbozi a
sluzeb. (Hope, 2010) Doprava ma vyznamnou rolianeknickém a socialnim rozvoji
statu i regionu. Dostatea urové dopravy je nezbytnd pro hospasldy rozvoj zem.
ZlepSeni produktivity a zvySeni obchodnich aktigitatu, které jsou vysledkem
infrastruktury podporuje ekonomickyast statu diky zprostdkovani tok zbozZi a
sluzeb, coz fispiva k pozitivni zmné arovre kvality Zivota, ochra#& zdravi,
bezpénosti a také ke snizovani chudoby. (Hoyle, Knowl&998) Mezi pimé
ekonomické dopady dopravy patzvySeni dostupnosti tih coz Sefi ¢as a naklady.
Neptimé dopady jsou spojeny s klesajici cenou komodhons roz$enim jejich
nabidky. Doprava ma také vliv na sociélni struktarinterakce ve spaleosti, které
mohou byt potléeny nebo zintenzivimy podle Urova dostupnosti. (Rodrigue a kol.,
2006) Doprava daleipiva k uzemni diferenciaci, geografické specaizvytvaeni
novych pracovnich pozic, umtidje clbu prace a nadp se podili na zvySovani uspor
z rozsahu ve vyrab Z toho vyplyva, Ze infrastruktura neni primarili ©opravni sf
spojuje oblasti, které se vyzhai komplementaritou. Oblast $gbytky jedné komodity
je spojovana s oblasti, kde neni uspokojena poptdpk této komodit Diky témto
vzajemnym propojenim dochazi ke generovani ziskspmkojeni poptavky po daném
zboZi. (Hoyle, Knowles, 1998) Kmto geografickym a ekonomickym interakcim
mohou slouzit dopravni koridory, které jsou chagakbvany Sirokym uUzemnim
rozsahem a zahrnuji vice dfutiopravnich cest, které spojuji hlavni ekonomickdtia,
staty. (Rodrigue a kol., 2006)

Rozvoj dopravy méa pozitivni dopad na dlouhodobyploosisky rist statu a
negativni vliv na fijmovou nerovnost. Slaba infrastruktura brani néafod
ekonomickému tustu a znemaiuje statu byt konkurence schopny na Udrovni
mezinarodniho obchodu. Uravenfrastruktury (kvantitativni i kvalitativni) jewdivnéna
poptavkou po dopravpripadré poptavkou po mobilt Ekonomicka a demograficka
situace statu, pozemkova politika a omezujici dagrapateni vydané vladou ma

znany vliv na poptavku po doprav Ta reaguje na zény ve vyuzivani zdrdj dale



pak v populani struktde, hustat zalidnéni, umrtnosti a Zivotni Urovni obyvatel.
Mobilita pati mezi zakladni aktivity a pi#by populace.

V marginalizovanych oblastech seifeme setkat s tzv. mobility gap, ktera je
moznosti mobility. Tato nerovnost je Z&pnéna rozdilnou drovni fjma a také
nerovnomdrnym pristupem k doprav Mobility gap miZzeme pozorovat nap mezi
rostouci majoritou s vlastnimi automobily a minowitzavislou na hromadné dopéav
Mobility gap miZze byt jednou zificin stagnace hospoitkého rozvoje statu. Avsak
vystavba nové infrastruktury ite také zaficinit zvySeni nerovnosti v moznostech
piistupu k dopra¥ jak na lokalni tak na regionalni arovni. Tato aita niize vzniknout
pii koncentraci dopravy v hustosidlenych oblastech a nedostaten investicim do
dopravy v ruralnich izolovanych lokalitach. V dne$loké miZzeme zaznamenat trend
opany, kdy dochazi kinvesticim do infrastruktury a ji je rehabilitaci
v marginalizovanych oblastech a tim dochazi k vys&graci lokalit daného statu.
(Hoyle, Knowles, 1998) V s@asnosti také dochazi &stu poptavky po mobikt Mezi
dalSi trendy v dopravpati snizovani naklatl (na jednotku fepravovaného) &etrgjsi
pozadavky po zlepSeni kvality dopravnich sluzelpaexze infrastruktury do novych
oblasti a zvySeni kapacity s@msnych dopravnich siti. (Rodrigue a kol., 2006)

Pro efektivie fungujici dopravni koridor, ktery ma zajistit stagékonomicky
rast, neni dlezita pouze dostatea infrastrukturni $i ale také spolehlivé logistické
sluzby. Dle Avris 2012 je logistika chapana jakgamizovany pohyb zboZi v prostoru a
¢ase, ktery umailje stahim participaci na globalnim obchodnibettzci. Vykon
obchodniho fetzce je hodnocen podl€asu pepravy, nakladl, spolehlivosti a
flexibility. Dodavatelskyretzec stai zavisi na specifikach domaci ekonomiky. Z toho
vyplyva, Ze tento vykon je zavisly pr&wna kvalie a vykonu logistiky, dale pak na
diverzifikaci exportu, atraktivnosti protiné zahrariini investice a hospotgkém
rastu. Logistické sluzby &Sinou zajiguje soukromy aktér, ale stataie tyto sluzby
vyrazre ovlivnit a to gedevSim reformami a politikami ovhujicimi logistiku,
pobidkami k mobilizaci aktérv riznych od¥tvich, investicemi do ,&kké" a ,tvrdé”
infrastruktury a jeji vystavbou. Reformy byéip byt komplexni a dlouhodobé, také by
melo dochazet ke vzdjemné spolupraci mezi statnimuaremym sektorem. Efektivni
logistika je determinovana urovni infrastrukturgpkehlivosti dodavatelskéhetzce a
celnimi a odbavovacimi postupy na hranicich, ktbg&aji u rozvojovych zemi

zdlouhaveé, réni, zatizeny mnozstvim byrokracie. (Avris, 2012)



Kvalita dopravnich sluZzeb oviiwje moznost vytvi&t atraktivni prosedi pro
investice a obchod. Investii atraktivhost statu déle dwje transparentnost viadyip
zadavani viejnych zakazek, makroekonomicka pozice statu, tevaliatnich instituci a
bezpeénost. (The World Bank, 2012)

3. Struéna charakteristika dopravni infrastruktury Keni

Kena v sodasnosti dosahuje vySSi Ura@vnnfrastruktury nez &sSina nizko
piijmovych stat (low income countries), které jsou charakterizgvhrubym narodnim
piijmem 1 025 americkych dolaa mensSi hodnotou per capita. AvSak dosazena firove
stadle neodpovida standand, které jsou typické pro igdre piijmové zend (middle
income countries), které dosahuji hrubého néarodpifij;mu na osobu v rozmezi od
1 026 do 12 475 doléar (Bricefio-Garmendia, Shkaratan 2011; The WorldkB2012)
Souwasna vlada se snazi podporovat infrastrukturniegtg] ve kterych vidi moznost
zajiseni udrzitelného ekonomického a socialniho rozvadjdrastrukturni projekty
postradaji i pes vladni podporu dostéte finargni prostedky.

Znanacast kaiské infrastruktury je umigha do jizni poloviny zeg JiZzni¢ast
statu je charakteristicka zvySenou hustotou obywatgorovnani se severem zém
tento fakt je dan také tim, Ze se zde nachazi hiasto. Obyvatelstvo v jizniasti je
situovano pedevsim kolem jediného kekého koridoru — The Northern Corridor, ktery
zaji¥uje dopravni obsluznost mezitgkym gistavem Mombasou, Nairobi a dale se
sousednimi staty. Severgast statu se vyzigje nizkou hustotou zalidni, nizsi
ekonomickou Urovni a fragmentovanym infrastruktornipokrytim. (Bricefio-
Garmendia, Shkaratan 2011)

Silni¢éni infrastruktura byla vyvinuta v obdobi ziskanizaeslosti na Velké
Britanii v roce 1963 a a slouzit jako doplék k infrastruktue Zeleznini. (Ministry of
Transport, 2009) Silgni doprava nyni zajisije 93 % osobni a nakladnigpravy
v zemi a poskytuje zakladni spojeni mezi igdlim, hlavnim réstem a sousednimi
staty. Celkova délka silemi sit je 160 885 km. (Kenya Roads Board, 2013) Pokryti
silni¢ni siti je nerovnorrné, kde ¥tSi hustotou silnic disponuje jizgast statu. Dale
jsou velké rozdily v kvalit silnic, kterd je ovliveina nap. kapacitnim petizenim,

nedostaténou Udrzbou. Na zlepSeni stavu silnic se podileglké casti S¥tova banka



a EU. V rurdlnich oblastech se slini si’ potyka s nizkou kvalitou. Dostupnost stmii
infrastruktury pat k nejvySSim v nizko iijmovych statech, ale ve srovnani siedits
piijmovymi zenémi dosahuje pouze polayii Urovre.

Patatky Zeleznini si€ v Keni byly zaznamenany v roce 1896, kdy Britové
zapaali vystavbu Zeleznice spojujici Mombasu a vnitrogky stat Ugandu. Stavba
byla dokorena v roce 1926. (Rift Valley Railways, 2013) Zeiéni doprava v Keni
nema v sotasné dob piilisS vyznamné postaveni a jeji vyuzitii prepra¥ nakladi je
velmi nizké. (The World Bank, 2005) Celkova délkaleznice je pouze 2 778 km.
(Ministry of Transport, 2009) Zelezfii doprava zajidije spojeni mezi Mombasou,
Nairobi a Ugandou. Sever zénje v sodasnosti bez Zelezmi sit, tento fakt je
viditelny na obrazk«. 1. Kvalita Zelezrini dopravy neni vyhovujici, to je @gpobeno
piedevsim st@m Zeleznice samotné i kolejového parku, nedostgtai prostedky na
adrzbu a nemodernimi komuni@mi systémy. Dikyd&mto problénim je provoz na
Zeleznicicasto nepedvidatelny a trpi dlouhymitepravnimicasy. (Bricefio-Garmendia,
Shkaratan, 2011)

e
v s

Mriiviw s

v subsaharské Africe a keka letecka doprava ma ve vychodoafrickém regiadouci
postaveni. Usich spa@iva ve specializaci dopravy, ktera neni 2gma pouze na
piepravu cestujicich, alegrevsim na export zeklskych komodit jako jsou Kitiny,
sladkovodni ryby a sezoénni zelenina. Velky podil tomto Gsgchu nese i &ast
soukromého sektoru na provozu leteckych sluzeb.cKpiu Partnerstvi vejného a
soukromého sektoru neboli PPP (Public Private Bestrip) vyuziva Keéa zatim pouze
v letectvi, ale v budoucnu by se¢lobjevit i u dalSich druln dopravy. (Bricefio-
Garmendia, Shkaratan, 2011) Vlada by s&ansnazit zapojit privatni sektor i do
zbylych druti dopravy nejen z ivodu sdileni naklad na infrastrukturu a nasledné
dopravni sluzby, ale i pro zaj$ti lepSi kvality a efektivnosti¢thto sluzeb. DalSi
vyhody PPP jsou shledany v zajigit ceno¢ dostupnych sluzeb pro¢iné oktany,
expandovani ekonomiky a generovani novych practvniést a sdileni obchodnich
rizik. (Njiru, 2012) Jedné se o vztah mezi soukoona statni entitou. Stat ma za ukol
vybudovat infrastrukturu. \fejné sluzby, které byupodné zaji¥oval stat, vykonava
soukroma entita. Za jejich poskytnutiibe ziskat tzné vyhody, nafp kompenzaci

z vaejnych zdraj, vybirani poplatk od zakaznik nebo kombinaci obou variant.



Soukroma strana nese nasledky za mozna rizika vgjity z poskytovani dohodnutych
sluzeb. (Hope, 2010) kkps nepilis vhodné podminky pro investice, se soukromytaek
snazi nabizet své sluzby a vyvinout inovatitesieni. (The World Bank, 2005) Kaje
zapojena do East African Civil Aviation Authority rdmci které je umozma
spoluprace odbornikz riznych stéi regionu. Instituce vzniklaipd kratkyméasem a
ma zajistit harmonizaci regwaiho rdmce zemi vychodoafrického regionu v oblasti
letectvi. | gres svou dominantni pozici, letiSteli nekolika probléniim a to gedevsim
nedostdené kapacé a bezpé&nostnim omezenim. Kapacitni problémy bylynbyt
vyiteSeny planovanym novym termindlem. Vystavba novéatst vLlamu a
rekonstrukce mistnich letiSv Isiolo a Lokichokio, ktera jsou s&asti LAPSSET
koridoru, by n¥la také pispst k feSeni nedostateé kapacity. (Bricefio Garmendia,
Shkaratan, 2011)
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V Keni je zastoupena jak naimd, tak vnitrozemska vodni doprava.
Vnitrozemska doprava je vSak v marginalnim postawegmoti nameni. Vyuzivana je
predevSim pro fepravu na Viktoriig jezee, kde zajiSuje dopravu mezi Kiou a
Ugandou. (Northern Corridor Transit Transport Cauation Authority, 2013) Naniai
doprava je soustdna pgedevSim v fistavu Mombasa, ktery je zatim n&gim
kenskym pistavem. Na palezi jsou situovany i menSitiptavy — Funzi, Vanga,
Shimoni, Kilifi, Malindi, Kiunga, Lamu a Mtwapa. (Mistry of Transport, 2009)

Pristav v Mombase, ktery lezi na nekém pobezi omyvaném Indickym
oceanem, zajiflje obchod pro Vychodoafricky region. Vnitrozemségty regionu
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(Uganda, Rwanda, Burundi, Jizni Sadan, Etiopieli jgavislé na infrastrukia Keni,
kterd je spojuje s globalnimi trhy. Vychodni Afrikepati mezi hlavni obchodni trasy a
ma celkem maly potencial stat se jednim z glob&lc&nter obchodu. To je dano tim,
Ze obchod probiha v menSich objemech, které negkmig&ujici pro motivaci k
vytvoreni @imé linky s gkterymi dilezitymi aktéry s¥tového obchodu. AvSakiistav

a jeho sluzby maji nepostradatelnou roli v obchchintfansakcich vychodoafrickych
stati. Pro Kawu je charakteristickéipvladani importu nad exporteniiflav je vyuzit
piedevSim pro import, protoze mezi jeji n#fi exportni partnery patafrické zens
(Uganda, Tanzanie), které vyuzivaji profegun zboZzi jiné formy dopravy.
NejvyznamijSim pijemcem zboZi je Evropska Unie, kterdjima 26 % z celkového
kenského exportu. Spojené staty americké, Egypt a Reamtioka republika Kongo jsou
dalsi vyznamni ifjemci keiského exportu. Import je sifovan gedevsim ZLiny a
Evropské unie, kdy v minulosti byla EU na prvnimsthi Mezi dalSi vyznamné
importéry sefadi Indie, Spojené arabské emiraty a Saudska Ar§laropean
Commission, 2006) i€inu nizké efektivnosti fistavu, dlouhych odbavovacichsi a
vysokych pepravnich naklad maZzeme nalézt v operacich ¥igtavu, které
neodpovidaji modernim tretih v namdéni dopra¥, ve sloZitych postupech,
pietizenosti, zdlouhavém celnifizeni a nedostateém komunik&nim systému. Také
Spatny stav infrastruktury, ktera slouziiepraw¥ nakladu z fistavu do dalSich lokalit,
vytvéii prekadzku ve snadnéntgmistni zbozi. Pro zvySeni efektivnosttigtavu bylo
vytvoreno jiz rekolik projekti. Kenya Port Authority, zajifijici provoz a udrzbu
kenskych istavi, by se ndla podilet na vystaw nového terminalu. (Kenya Port
Authority, 2009) Byla vytvéena celni reforma a modernéré program, které by aty
zrychlit a zjednodusit celni postupy nejentispavu ale i fi prevazeni naklad pies
hranice do sousednich sigio Zeleznici nebo silnici. (Bricefio Garmendia, &lakan,
2011)

Kena se také potykd s problémy zajiitdodavek elektrické energie, které jsou
zpiusobené fetizenim sit. Problém ovliviuje jak socioekonomicky vyvoj statu, tak
efektivnost dopravnich sluzeb. AvSakitgese snazi potize s eneigsit projekty, které
by mély zvySit dodavku energie v roce 2018 na 3 000 MW(050 MW v roce 2008.
Jako moZné&eSeni je vybudovat elektrickout' spresahujici hranice statu, vyuZzivani
obnovitelnych zdrdj a vystavba jaderné elektrarny, ktera b§larbyt v provozu jiz
vroce 2017. (Hope, 2010) Zm¢imé dopravni fekazky zaficinuji z 30 % zatizeni
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produktivity firem. Na tomto zatizeni se déle podiadnérné mnozstvi byrokracie,
slab& vladni podpora a omezené financovani. (Boi€¢dirmendia, Shkaratan, 2011)

Kena pati k nejhire logisticky vykonnym stétn. V roce 2012 se umistila na
122. mist ze 155 stdit (Avris, 2012) Problém je ipdevSim vidn ve Spatné
implementaci obchodnich a dopravnich ogitch, kter4 by #a usnadnit obchod se
zbozim a jeho i@pravu. Nutné je zajistitifstup soukromého sektoru k poskytovani
logistickych sluzeb. Pro soukromé entity bglynbyt nastaveny ifjatelné podminky a
to vytvorenim regulaniho, institucionalniho a pravniho ramce. Tentdopm neziskal
dostaténou pozornost vlady a nedoSlo k vyraznym snahaeho pdstragéni. Proto je
Kena stale vnimana spiSe negatiwnoblasti Urove logistického vykonu. K usnadni
mezistatniho obchodu argpravy nakladu je dale geba synchronizovatigpravni
naizeniclenskych stit EAC* a COMESA. (The World Bank, 2005)

V sowasné dob Kena disponuje stabilni ekonomikou, ta je vSak stabmv
citliva na disturbance #igobené nap zmEnou ceny ropy nebo nizkou Urodou. Stabilni
ekonomika pomaha vytvib diuvéryhodnost pro investice. Tento stav je ale mozné
udrZzet pouze vytd@nim rovnovahy mezi rozpovymi Skrty a vladnimi investicemi a
realizaci reforem pro dlouhodoby ekonomickystr (The World Bank, 2012)
Duvéryhodnost statu f#e narusit i politicky nestabilni prdsti. Mezi nejvyznamjSi
udalosti nizeme z#adit nepokoje spojeny s volbou prezidenta v rodg72@alSi volba
bude uskuténéna v roce 2013, existuje zdedbpiziko moznych nepokdj Atraktivnost
pro zahranini investory sniZuje i mira korupce. eseiradi na 139. misto ze 174 stat
podle indexu vniméani korupce vydavanym Transpardntgrnational. (Transparency
International, 2012)

! East Afriacn Community — organizace integrujicfudi, Keiu, Rwandu, Tanzanii a Ugandu. (EAC,
2011)

2 Common Market for Eastern and and Southern Africagionalni hospodské spol&enstvi integrujici
Burundi, Komory, Demokraticka republika Kongo, Diigko, Egypt, Eritrea, Etiopie, Ka, Libye,
Madagaskar, Malawi, Mauricius, Rwanda, Seychely& Svazijsko, Uganda, Zambie a Zimbabwe
(COMESA,2013)
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4. Cile a historie projektu

4.1 Historie projektu

Lamu Port-Southern Sudan-Ethiopia Transport (L8P¥®) dopravni a
ekonomicky koridor vznikl ve spolupraci vliadech africkych stdit - Keni, Jizniho
Sudanu a Etiopie. (Japan Port Consultants and BK&/®/, 2011) Pgateini naklady
na vystavbu jsou poskytnuty viadamicagtrénych stal. Budouci naklady by gty byt
hrazeny zahratnimi investory, které se snazi vladyilgkat. Nejdominant&§Sim
prvkem projektu by @& byt pristav v zalivu Manda Bay v blizkostigsta Lamu. (BBC,
2012)

V sowasné dob je Mombasa neptSim keiskym gistavem. Moderni podoba
tohoto gistavu zaala vznikat v roce 1926, kdy doSlo k vystayirvnich dvou kotvit
Béhem let 1931 az 1963 byly vybudovany dva ropné iy a dokodeno 12.
kotvist. V roce 1975 byl fistav modernizovdn naigpravu kontejnér, ktera ve
zmirgném roce doséahla 1 385 TEU. (Kenya Port Autho#609)

V 70. letech 20. stoleti byl kekym prezidentem Jomo Kenyatta, ktery selcht
svym zmisobem vladnuti iiblizit Zapadu. Jeho vlada byla z&fna na rychly
ekonomicky #ist s dirazem na rozvoj venkova a decentralizaénpyslu. (State House,
2011) Myslenka vybudovani nového nk&ého pistavu se objevila prévv tomto
obdobi. Vzniknout rély dvé 180 metrové padlezni hraze a zgéatku nel byt pristav
zantien gredevsim na export.iody, které podnitily napad vytiib dalSi istav, byly
obdobné jako u s@asného planu vystavby vramci projektu LAPSSET. v&
zmintném obdobi dochazelo ketiZzeni pistavu v Mombase. Tento problém neni
doposud efektivéh vyreSen. AvSak obtize s kapacitou bylyigpbeny pedevsim Spath
fungujicim systémem ifstavni dopravy. Realizace projektu v Lamu by tedy
nedostaténou kapacitu Mombasy vgsila jen Z4sti. Socioekonomicky rozvoj regionu
mel byt dalSim dvodem ke vzniku fistavu. (Hoyle, 1983) V roce 1977 byla vyteoa
Ministerstvem pro energii a komunikaci studie pmitenosti. (Save Lamu, 2011) O
dva roky pozédji se vSak kaska vlada rozhodla své omezené fifrdrzdroje snirovat
do rozvoje pistavu v Mombase, coz vedlo k oslabeni viadni podpaanované
vystavby nového ffistavu. (Hoyle, 1983) &em 80. a 90. let se Ke potykala
s politicky nepiznivou situaci, ktera ovlivnila i jeji ekonomikiusela se vypiadat

s ndizenou liberalizaci trhu v rdmci progranstrukturalniho fizpusobeni, které byly
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v zemi zavedeny na popud &weé banky a Mezinarodnihoémového fondu. Doslo k
transformaci statni ekonomiky z industrializace ditbujici dovoz na exporén
orientovanou. Vlada prezidenta Daniela Arapa Mdicse Finesla vzést korupce,
etnické utl@ovani, odstraini opozice. Omezeni vladnich zasakto ekonomiky, coz
byl jeden z princifp progranti strukturdiniho fizpasobeni, nebylo dodrzovano.
Ekonomickou podporu ziskalorgdevSim prezidentovo rodnéésto bez pedchozi
domluvy s ministerstvem finan¢i obchodu. Nastoleny #gob viady zaficinil Gpadek
statni ekonomiky. (Grant, 1999) Lze usoudit, Zeestice do novehoffstavu nebyly
prioritou vladnouciho prezidenta a jehdiwwzend), proto krenesanci mysSlenky
vystavby druhého keského pistavu doSlo az ve 21. stoleti.

Projektu LAPSSET fedchazel infrastrukturni projekt ROOLA (Road/Raijwa
Oil Pipeline, Oil Refinery, Lamu Port and Airporktery vznikl na zaklaglvyjednavani
Keni, Etiopie a jizniho Sudanwihem let 2005 a 2006. (Ngesa, 2013) Projekt 8 m
skladat z obdobnyctésti jako LAPSSET. Planovano bylo vyteai dalnice a Zeleznice
mezi Lamu, jihem Sudanu a Etiopii napojujici seemastujici infrastrukturu Keni a
Ugandy. Mezi dalSi slozky pdtropovod, optické kabely podél budouci infrastuly a
ropna rafinerie spolu gigtavem umishy v Lamu. ROOLA projekt nebyl uskuigen,
ale byl nahrazen LAPSSET. (Nathan Associates 2 1)

V bifeznu 2010 byla podepsana dohoda me#skgm Ministerstvem dopravy a
japonskou Japan Port Consultants Ltd. (JPC) a BKG/G@V Company. Zmisna
japonska firma saadi mezi prestizni soukromé podniky zabyvajici gstavbou
piistava. Jeji hlavni naplini je poradenska a inZzenyrskaost. (JPC, 2013) Dohoda
zarwovala poskytnuti poradenskych sluzeb a vyhotoveries proveditelnosti, Gzemni
plan gistavu a tendrovou dokumentagiasovy ramec pro vyt¥eni studie byl
dohodnut na 9 #sidl a vytvaeni Uzemniho planu trvalo 6¢&siai. V roce 2011 byly
tyto dokumenty oficials vydany. Konéna studie se sklada ztpoddili®, kdy volns
piistupny véejnosti je pouzeiéti oddil. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JV,
2011) Nasledné oficialni zahajeni vystavby koridees uskuténilo 2.3.2012, které
probhlo v Lamu. Ceremonie se &@stnil kaisky prezident Kibaki, jihosudansky

prezident Kiira a etiopsky statnik Zenawi. Zatimetida oslavovala tento krok

% Oddily studie: Studie proveditelnosti degkEzny navrh praasti LAPSSET koridoru, Uzemni plan pro
novy pristav a metropole Lamu, Uzemni plan LAPSSET koridoplan rozvoje, Zavy a dopordeni,
Ptilohy (saveLamu)
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k lepSimu hospodékému vyvoji stat, nedaleko probihaly protesty mistnich aktivist
kteri chili upozornit na problémy spojené s koridorem. (BRG12)

4.2 Cile projektu

LAPSSET koridor by rél spojovat Etiopii a Jizni Sudan gigtavem v kéském
Manda Bay. Projekt by &h zahrnovat vystavbu Zeleznice, dalnice a ropovdzhle se
ocekava v ramci projektu uskut@ni vystavby resortnich &st, leti¥ a ropné rafinerie
a dodatenych inzenyrskych siti. Projekt zahrnuje jak vybtavnovych komponeft
infrastruktury, tak spojeni s jiz existujici inftagktury do efektivni s& ktera umozni
piepravu komodit mezi Zastrenymi staty. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JV,
2011) Jednotlivé komponenty projektu budou pops&odrobrji v nasledujici
kapitole.

Realizace LAPSSET koridoru probiha v rdmci progrd/ision 2030 a je jejim
st€Zejnim projektem. VIadni program Vision 2030 bylrbyt realizovan véasovém
obdobi 2008 az 2030. Tento dlouhodoby program maogo z Keni vytvdit nove
industrializovany, sedre piijmovy stét, ktery bude konkurenceschopny na ghubal
arovni. Déle by mil program zajistit kvalitni Zivot, rovné podminkyb&@zpé&nost pro
vSechny obany statu. Projekty Vision 2030 se snazi pokrybk&r spektrumoblasti
sveho fisobeni (nap bezpénost, energetika, Skolstvi, infrastruktura, zdrawdvi,
pozemkové reformy, ...). Vision 2030 se sklada e pilita — ekonomického,
politického a socialniho. Kazdy z ili je rozdtlen na di¢i sektory, ke kterym jsou
piitazené jednotlivé projekty. Déle je zde skupinagktij které nepdt do Zzadného ze
téi pilita. M¢ly by slouzit k vytvdeni makroekonomické stability statu. Také b§ym
umoznit realizaci a efektivni fungovani projekgednotlivych pilia. Tato skupina
projekti je také diverzifikovana do jednotlivych sekioProjekt LAPSSET séadi
praw do skupiny projekt, které nejsou zazeny do Zadného z fli a nachazi se v
sektoru infrastruktury. (Kenya Vision 2030, 2011pv@rnment of the Republic of
Kenya, 2007) Jak jiz bylo zmino, mezi hlavni cile Vision 2030 gakziskani pozice v
kategorii stedrg piijmovych zemi z fvodniho z&lenéni mezi nizko fjmové staty.
Pro rok 2011 ki&sky HNP dosahl hodnoty 820 $ per capita, v roce02bfla tato
hodnota 810 $ per capita. Od roku 2002 sh&eidrZzuje pozitivni st HNP. (The
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World Bank, 2013) Transformace Keni narestr® piijmovy stat by ndla byt
realizovana i diky LAPSSET koridoru. (Kenya Visia830, 2011)

povazuji za velky krok k budoucimu rozvoji Vychoftozkého regionu. (BBC, 2012)
Koridor bude spojovatiit staty regionu a timto spojenim byélm dojit k posileni
obchodu mezi ztastrenymi staty, coz by ®lo zajistit socioekonomicky rozvoj celého
Gzemi. Umoznil by #Si regionalni hospodgkou integraci. Vybudovany fistav
ve mestt Lamu by nél zabezpeéit snazSi pistup tchto zemi na pole mezinarodniho
obchodu a vySe zminé staty se mohou stat konkurenceschopnymi na Igioovni.
(Kenya Vision 2030, 2011) ZvySeni obchodnich tr&osaagficinéno koridorem by
umoznilo transformaci statnich ekonomik. Tento #ori by n&l mit primy vliv na
obyvatele vSech participujicich dstat Kena by nela predstavovat branu do
Vychodoafrického regionu slouzici k zafist ekonomickych aktivit. (Njiru, 2011)

V Keni jiz existuje dopravni koridor - The Northeforridor. The Northern
Corridor spolu s The Central Corridor fiak nejdilezit¢jSim koridofim v regionu
Vychodni Afriky. The Northern Corridor spojuje ikeky pristav Mombasu s Ugandou,
Rwandou, Burundi a vychodriasti Demokratické republiky Kongo. V Tanzanii je
koridor napojen na The Central Corridor a v Jiz&addanu sruje do hlavniho ista
Juby. Celkova délka koridoru je 1 700 km. Koridahmuje pistav v Mombase,
silnice, Zeleznice, vnitrozemské vodni cesty a vopo Koridor se potyka sékolika
problémy, které brzdi hospad@ty rozvoj statu i regionu. Hlavni problém sgpa ve
vysokych pepravnich nakladech a dlouhémepravnimcase. Pepravni naklady v
ramci koridoru jsou o 50 % vysSi, neZ gZba hodnota nakld@dv Evrop ¢i USA. Mezi
dalSi problémy pé@it vysoké neformalni poplatky, které #Wovyznamnou slozku
celkovych pepravnich naklad Spatny technicky park,igtizenost, nizka Zivotnost
komunikaci a dale je zde problém s licencovanymaidly pro pepravu, ktera nemohou
vozit domaci naklad a musi dodrzovatamou trasu. Z toho vyplyva, ze vozidla jezdi
kapacit vyuzita pouze jednéast své trasy. Problémy, tykajici siegevsSim stavu
komunikaci, se snazfeSit velké mnozstvi projekt na kterych se podili viady
zW&astrenych stal, Swtova banka, Agentura mezinarodni spoluprace Japofispan
International Cooperation Agency = JICA) a dal&tituce a rozvojové agentury. Je
otazkou, zda projekt LAPSSET bude dostate kvalitné¢ logisticky a technicky
zpracovan, aby fpdeSel obdobnym problémm, se kterymi se nyni potykd The

Northern Corridor. (Nathan Associates Inc., 2011)
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Obr. 3: Plan The Northern Corridor
Zdroj: Nathan Associates Inc., 2011

Diky LAPSSET se fedpoklada sniZzeni zavislosti na tomto jediném kuwtd
v Keni a tim snizeni jeho nadlimitniho vyuzivanouyt koridor by ngl také umoznit
socioekonomicky rozvoj nyni chudych oblasti a tedevsim ve Vychodni provincii,
severnicasti provincie Rift Valley, Severovychodni a Beini provincif. (Njiru, 2011)
V uvedenych oblastech by &o dojit k zajiSéni novych pracovnich tfleZitosti.
Ocekava se, Ze se vyttiadiky stavbam, které jsou seasti projektu. Pracovni sila bude
potreba i vystavi® jednotlivych¢asti projekd a také pi zajifovani jejich provozu.
Dale by ngla vzniknout pracovni mista jako sekundaraslddek projektu nap diky
zvySené poptavce po sluzbach v resortniébteth. Projekt ma Keni zajistit 2% az 3%
rocni rast ekonomiky. LAPSSET by se &n podilet na snizovani chudoby
v marginalizovanych oblastech a tim odstranit disp& rozvoji statu. Emto chudym

lokalithm ma projekt zajistit fistup ke Skolam, zdravotnim sluzbam, k pitné &ved

* Pavodni administrativni @eni Keni na provincie bylo zéméno v nové Ustavvydané v roce 2010.
AvSak &tSina zdroj pracuje stale sipodnim¢lenénim. (National Council for Law Reporting, 2010)
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energiim. Ml by tedy zajistit lepSi socialni vybavenost opanijch lokalit a tim
Budouci pistav lokalizovany v blizkosti #sta Lamu v Manda Bay ma slouzit
jako alternativni fistav mezi pistavy ve Vychodoafrickému regionu. Diky zvySeni
konkurergniho prostedi dojde ke zvySeni vykonuigtavi a snizeni cen jejich sluzeb.
Cilem vystavby tohoto fistavu je také zajistit alternativu ke fiskému pistavu
Mombasa, ktery ®& v minulosti problémy s nedost&teou kapacitou, nevyhovujicim
technickym vybavenim, Spatnou dopravni logistik@aitt terminalu a nizkou pracovni
motivaci. (Nathan Associates Inc., 2011) | kdyZld@Smodernizaci fistavu Mombasa
a tim zvySeni jeho kapacity, které pgblp v ramci projeki na zlepSeni kvality The
Northern Corridor. Astav nema tak vyhodné podminky ptegravu ropy a nerostnych
surovin, jako budouciifstav v Lamu. Rvodem je nedostatea hloubka kotvi§ Lamu
je pro tento druh komodit idedlni pgagiky hloubce planovanych kot¥i§Hope, 2010)
Jeden z projekit Vision 2030 je prohloubeni kot#iSv Mombase a vystavba nového
terminalu. Tento fakt naztaje, Ze zmiovany Fistav by nerdl ztratit svou dlezitost,
ale naopak by s konkurovat gistavu v Lamu a tim bude zafigb giznivé trzni
LAPSSET se mize v budoucnu stat komponentenit&iho infrastrukturniho
projektu - The Great Equatorial Land Bridge, ktem@ spojovat vychodni a zapadni
poliezi Afriky. Tento koridor by m zahrnovat Uzemi Keni, Jizniho Suddanu,
Stredoafrické republiky, Kamerunu, a tak spojovafsav v Lamu s fistavem
v Douala. Odhadovana kapacitéepraveného nakladu byéha c¢init 20 miliond tun
rocné. Koridor by né€l podstati snizit gepravnicas, ktery by se #h pohybovat okolo
84 hodin. Dale by a byt umozgna distribuce zboZzi zastrenym staim. (Kenya
Railways Corporation, 2012) O projektu The Greatudqrial Land Bridge
Vv sowasnosti existuje jen velmi malo dostupnych informdxze gedpokladat, Ze
realizace projektu se e potykat s &kolika problémy, jakymi jsou ndp fyzicko-
geografické pekazky v podob ¢lenitého povrchu, politicka nestabilita a zranitedn
ekonomiky rkterych stai, dale pak rozdilna celni a dopravni dpat, ktera mohou
znan¢ negativé ovlivnit efektivnost koridoru. Problémovéa te byt gedevsim
Stredoafrickad republika, kde je politickd stabilitatreskach. Konflikt mezi viadou
prezidenta Bozize a mistnimi rebely neni stalefe$gn. Nalstajici pdet
stredoafrickych uprchlik na hranicich s Kamerunem a Demokratickou republiko

Kongo je také znepokojujici. (BBC, 2013)
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Obr. 4: The Great Equatorial Bridge
Zdroj: Njiru, 2012
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5. Soultasny stav

5.1 Lokalizace

LAPSSET koridor by il byt veden od paleZi Indického oceanu igsreji ze
zalivu Manda Bay, ndfe severnicasti Keni a protinat hranice se severnim a zapadnim
sousedem, tedy Etiopii a Jiznim Sudanem. Tam &yéle snéiovat do Juby, hlavniho
mésta Jizniho Sudanu a Addis Abeby, hlavnihgsta Etiopie. Konstrukce koridoru se
bude nachazetipvazrt v aridnich a semiaridnich oblastech, které se dwsajh pra¥
v severni a vychodniasti Keni. Jedna se o administrativni jednotky Lai@arissa,
Isiolo, Marsabit, Tana River, Moyale, Tamburu, Bgo, Laikipia a Turkana. Ve vSech
jmenovanych jednotkach seu#eme setkat s aridnim podnebim s vyjimkou Lamu.
Jediny Zelezrni Usek koridoru, ktery vede z Isiola do Nairobi resbude nachazet
z celécasti v semiaridnti aridni oblasti. AvSak koridor by & ovlivnit vyvoj celého
Vychodoafrického regionu. Suché a polosuché oblgsthu charakteristické
negiznivymi prirodnimi podminkami v pod@bnizkého uhrnu srézek, vysokych teplot
a vysoké miry evapotrasnpirace. V aridndéstech srazky dosahuji maxima 550 mm za
rok a semiaridnich byvaji maxima okolo 850 mnénto S touto charakteristikou a
vymezenim aridniho a semiaridniho podnebi pracgijeka viada. Vymezeni aridniho a
semiaridniho podnebi podleigké viady je zobrazeno ¥ifwze ¢. 1. Obyvatelé tohoto
Gzemi trpi izolaci od zbytku statu v podolmedostattné ekonomické integrace,
neadekvatnich socialnich sluzeb a zranitelnostilasti potravinové bezgrosti, ktera
je vytv&ena gedevSim rizikovymi firodnimi podminkami zejména suchem. Problémy
se zaji&nim dostaténého mnoZstvi potravy jsou srovnatelné v obou typézemi.
Rozdily mezi oblastmi Ize najit obzvlastv zajiSeéni pristupu ke sluzbam a
infrastruktue, v cemZ semiaridni oblasti dosahuji narodnihdnmiru. Oproti tomu
aridni Uzemi celostatniho tpméru nedosahuji ani zdaleka. DalSi rozdil je shledan
v hospodéskych ¢innostech. Suché oblasti maji své ekonomické ditieimezeny
pouze na pastevectvi. V semiaridnich oblasteclejjehj spektrum SirSi. Obyvatelé se
zde zansiuji na zemsd¢lstvi, pastevectvi, vyt¥@ni drobnych podnika cestovni ruch a
s nim spojené dalSi aktivity. Vystavba infrastrukfbo koridoru by nla zajistit
stabilitu, &tSi zapojeni do ekonomiky statu a beaggi prostedi pro tento zaostaly,
zranitelny a chudy region. (Republic of Kenya, 20Na obrazku¢. 5 je vidkt

prostoroveé usp@dani koridoru.
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Zdroj: Kenya Vision 2030, 2011




5.2 Charakteristika a ¢asovy harmonogram koridoru

Mezi dominantni komponenty navrhovaného koridgitedevsim diky svému
znanému prostorovému rozsahu, ipateleznice, dalnice a ropovod. Celkova délka
koridoru na keaském Gzemi by #a ¢init 1 710 km. V této hodndtneni zapéitana
délka dodatgnych silnic, které by ®ly tvoiit spojnici mezi LAPSSET a Northern
Corridor. Stka nového dopravniho komplexu byla byt 200 m. Délnice si&ou 100
m tvai nejwtsi podil na uvedené hodioZeleznice by rdla dosahovat 8y 60 m,
ropovod 30 m a zbylych 10 m jedeno pro dodatmé sluzby podél koridoru. Mezi
dalSi komponenty projektu gadi letiS¥, resortni nista, rafinerie aifistav. Funknost
koridoru bude zaviset i na dailovych avSak nezbytnych sluzbach a infrastrietu
zaji¥ujici dodavky energie, vody argmos informaci. Poptavka po el@gkt bude
uspokojena deéma generatory vifstavu a novymi elektrarnami v Lamu. Vysoké
naroky na spaebu vody by mily byt zabezp&eny dodavkami vody #eky Tana.
Prenos informaci je planovan pomoci optickych kabkelvytvaenim komunik&nich
systéni pro logistické sluzby. (Japan Port Consultants BAC/GKA JV, 2011) Za
aspsnou implementaci celého koridoru nese zoddoost na k&ském dzemi
Ministerstvo dopravy. AvSak do projektu jsou zapgje jiné agentury podporujici jeho
implementaci (Ministerstvo silnic, Ksk& Zeleznice, Ministerstvo pozeink
Ministerstvo cestovniho ruchu, Keka gistavni spolénost a dalsi). Multisektorovy
piistup, tedy zapojeni SirSiho spektra akté&tei vzajemr spolupracuji, je pro ugpny
vyvoj projektu nezbytny. Projekt ziskal i mezinanéch podporu organizaci jako je
nap. Swtova banka, COMESA, Africk& unie, EAC a Africka vojova banka. (Kenya
Vision 2030, 2011) Tabulka. 1 znazofuje, Ze ¥tSina prvki projektu by ngla byt
vybudovana do konce roku 2016. Tabulka vyuziva ida studie proveditelnosti.
Vystavba Zeleziniho spojeni mezi Isiolo a Jiznim Sudanem by mdalytaopozana
v zavislosti na rychlosti vyvoje hospddési now vzniklého Jizniho Sadanu. DelSi
¢asovy Usek pro realizaci je odhadovan také utlet@pné rafinerie a resortnichést,
kdy jejich dokoreni by nElo nastat az vroce 2020. (Japan Port Consultamis a
BAC/GKA JV, 2011)
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Tab. &. 1: Casovy plan vystavby Gsek projektu LAPSSET v Keni v obdobi 2014-
2020

Komponent projektu Rok dokonéeni
Pristav Lamu *2014
Zeleznice Lamu-Isiolo 2016
Zeleznice Isiolo-Nakodok 2020
Zeleznice Isiolo-Moyale 2016
Zeleznice Isiolo-Nairobi 2016
Silnice Lamu-Garissa 2016
Silnice Garissa-Isiolo 2016
Silnice Isiolo-Lokichar 2016
Ropovod 2016
LetiSt, resortni mista a rafinerie 2020

* pldnované oteteni pistavu, avSak dok@eni ti kotvi§ je odhadovano na
konec roku 2015
Zdroj: Japan Port ConsultanBAC/GKA J2011)

AvSak Udaje o terminu zprovaam rafinerie uvedeny v tabulce koliduje
s Udajem, ktery uvadi ve své Vizi 203kka vlada. Podle jejich odhatby rafinerie
mela byt v provozu jiz v roce 2015 (Kenya Vision 20&011) Mozny dvod vzniklé
nesrovnalosti rize byt vidn nag. v tom, Ze vlada uvadi pouze rok¢atku provozu
nikoliv dokorgeni konstrukce rafinerie.

Scasténym dokortenim gistavu se ve studii proveditelnostigitd jiz v roce
2014, kdy by mil byt oficialné zahgjen jeho provoz. Stavebni prace na realizaci 3
kotvis’ by mely byt zavrSeny ghem roku 2015. Kieskd vlidda dekava, Ze jiz v roce
2013 by ndla byt z 80 % dokotena centrala ifistavu a v roce 2014 by &o dojit
k ukorteni druhé stavebni faze. (Japan Port ConsultardsB&C/GKA JV, 2011;
Kenya Vision 2030, 2011) Podle informaci poskytehtyvladnim poradcem pro
infrastrukturu Silvestrem Kasuku, byteh realizace projektu &h dodrzet planovany
¢asovy harmonogram. Dokonce sé&ekava dokoteni stavby fistavni centraly, ve
které budou sidlit odborni pracovnici zapojeni dalizace fistavu, ped uvedenym
terminem. (Liloba, 2012) AvSakékteri dotazovani za#stnanci pracujici na sta¥b
vyjadrili zna¢né obavy z nedodrZzenasoveho harmonogramu. &nmto obavam je vedl
predevsSim fakt, Ze s bagrovanith jinymi pracemi gimo spojenymi s konstrukci
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piistavu nebylo zapgato. V sodasné dob probihd pouze stavba kandéléteré by
mély byt v budoucnu vyuZity préizeni gistavu. (Coloma, 2013)

5.3 Financovani

Odhadované naklady projektu do roku 2030 ma@dEZznou hodnotu 21,5
miliardy americkych doldr. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JV, 2011)tden
odhad se vSak liSi, napAfricka rozvojova banka uvadi vySi naktaghrojektu 24,5
miliardy dolaf. (African Development Bank, 2012) Celkové odhad@vaaklady pro
piiStich osm let, které by &y byt pouZity na vystavbu infrastrukturnich pradjek
vramci Vision 2030, by #y ¢init 60 mi-liard USD. Uvedeny objem vydaj
piedstavuje pro vladu Keni velikou #2at Rozdil mezi odhadovanymi naklady a
dostupnymi finadnimi zdroji je 40 miliard USD. (Njiru, 2012) Na poki naklad:
infrastrukturnich projekt véetre LAPSSET si kaska vliada fjcila 600 mil-ioni dolart
od konsorcia mezinarodnich bank, do kteréhailpat Citibank a South Africa’s
Standart Bank. (African Development Bank, 2012) eD§¢ nutné zapojeni do
financovani koridoru vlady zbylych participujicigemi. Gekava se také spoluprace se
soukromym sektorem a tin¥ifiv ptimych zahrarinich investic. Kéa se snazi zacilit
na vychodni investory aipdevSim na navse industrializujici staty. (Coloma, 2013)
Vlada winila nékolik opakeni pro pilakani soukromych aktéra naslednou kooperaci
vramci PPP. Pr&v nedostaténé atraktivni progedi pro investice a participaci
soukromého sektoru bylo Keni v minulosti vytykar{Briciio-Garmendia, Shkaratan,
2011) Viadni kroky byly &inény v po-sileni institucionalniho rdmce vztahujic8eona
oblast infrastruktury, i@vzeti zodpo¥dnosti za mozna podnikatelska rizika, vyoi
pravniho ramce pro spolupraci mezi vladou a privatranou, vzniku reformy
podporujici PPP a osvojeni si mezinarbdsgsnych PPP model Vybér soukromych
aktéfi by mél probihat transparentn spravedli¢ a na zaklag vysledki obchodni
soutZe. Nova Ustava vytwena v roce 2010 zaji§jici demokratické instituce a spravu
véci varejnych, také pnasi potebnou stabilitu pro investory. (Njiru, 2012)

Privatni sektor v ramci LAPSSETu byémhradit realizaci ropovodu, ropné
rafinerie a re-sortnich &st. Zn&ny zajem na budovani ropovodu je &ndze strany
japonské firmy Toyota. (Omwenga, 2012) Mezi dai$iestory projektu séadi S¥tova

banka, ktera financovala jiz zn¢imou studii proveditelnosti a plan koridoru pro usek

25



Kena-Jizni Sudan. (Kenya Vision 2030, 2011) Africkgktiinformuje o moznych
dalSich investorech a taqevsimCing, Japonsku, Indii a Africké rozvojové bance.
Konkrétni dohody vSak nebyly zatim ujednany. (Kabuk 2012) AvSak podle
nejnowjSich informaci vyhrala tendr na vystavhil kotvi® China Communications
Construction Company. Tendr ma hodnotu 484 militSD. (Drazen, 2013) Zdna
zdrzenlivost investdr miZze nap. spa&ivat v aiekavani politického vyvoje po
prezidentskych volbach. (Coloma, 2013)nkka vlada by rla zajistit kapitalove
investice pro vybudovani Zeleznice. Naklady na wgwani nové Zelezémi
infrastruktury by nmdly dosahnout 7,1 miliard dolar Mezi nejnakladgsi Useky jsou
fazeny ty, které budou poloZeny v hornatém terénwovd2z Zeleznice a jeho
management by & byt fizen soukromou entitou v rdmci partnerstvi mezingtd a
soukromym sektorem. Soukroma firma bylanprofitovat ze sluzeb, které na Zeleznici
bude provozovat a statni sektor by ziskdval penfm®nijmu Zeleznice této figmkdy
roéni ndjemni poplatek by byl ¢gn na 343 milioa dolaii. Investice do konstrukce
silni¢ni infrastruktury by mily odpovidatcastce 1,4 miliardy doléar Do této hodnoty
nejsou zapgitany useky Isiolo-Moyale a Isiolo-Nairobi, ktegbj stagny pod zastitou
Africké rozvojové banky a Stové banky. | zde by #ho dojit ke vzdjemné spolupraci
mezi privatnim a viejnym sektorem. Dalnice by byla viasta viddou. Provoz a vgb
mytného by byl vykonavan soukromou entitou. Nedngzn&né, ktery z aktér bude
zaji¥ovat udrzbu dalnice. Mezi vladou a privatni firmbude vyjednana najemni
smlouva. Celkové naklady spojené s vystavbou éeb$t mely v roce 2030¢init 188
miliont dolafi. Opst je uplatén PPP, kdy soukroma strana provozuje terminalyaa st
vlastni, udrzuje a podili se na svatétis€. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JV,
2011) Cena budoucihotiptavu by se a vySplhat nac¢astku 5,3 miliard doldr
(Bayoumy, 2011)

O spolupraci s Kigou na jeho konstrukci ma ziey zdjemcCina a to jak o
moznost realizace tak financovanfe®evsim se jedna o Sanghajskou firmu JS Neoplant
Company. (Agutu, 2011) Keka vlada planuje financovat kotvist. Na stavk by se
mely podilet inzenyrské a konzultiai firmy, které budou vybrany na zaktadladnich
pozadavk. Pavodre tento tender ®a ziskatCina, av3ak pozgi doslo ke zruseni
spoluprace. (Coloma, 2013) Na financovani zbylyéhbg se nili podilet soukromy
investdi, které chce vladaipakat. (Njiru, 2012) Fistavu se $nuje druh&ast zpravy o
proveditelnosti koridoru, kterd neni veélpristupna. TudiZz nejsou dostupné podrobné

informace o moznostech kooperace mezi vlddou arsoukn sektorem. AvSak je
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témef jisté, Ze dojde k zapojeni soukromé entity do etbulspojenych s provozem
piistavu.

Podle ekonomické vritti miry navratnosti (Economic Internal Rate of Refu
EIRR), ukujici pramérny rocni vynos generovany existenci investice (WebFinance
2013), jsou komponenty LAPSSET koridoru ekonomickynosné. Pouze silnice
v oblasti Isiolo a Rift Valley maji zapornatistou sodasnou hodnotu, kterd dwje
projekt za neschopny ekonomické Zivotaschopno$®REmMusi u projeki LAPSSET
koridoru gekrceit 12 %. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JV1R0Kasuku,
2012)

5.4 Jednotlivé komponenty projektu

Podle studie proveditelnosti je dopéeno jednotlivé liniové komponenty
koridoru nestaiét sowasré. Nejdive by nEla byt zapdata stavba dalnice, ktera bude
vyuzivana v pibéhu budovani Zeleznice a ropovodu pro dovoz materidilnicni
infrastruktura by rla kopirovat pra¥ polohu dalSicktasti koridoru. PoloZzeno bydo
byt 880 km nové silnice a to v Usecich Lamu-Is@lisiolo-Lokichar. Povrch dalnice by
meél mit Zivotnost nejmén 15 let. Maximalni mozna rychlost byém dosahnout
hodnoty 140 km/h. Ma by byt Zizena LAPSSET Corridor Authority, ktera bude mit
za ukol ridit planovani a ziskavani finamich prostedki pro cely koridor. Red
vytvoienim tohoto tadu, bude stavba dalnice realizovana pod vedenimy&Bational
Highway Autority a Kenya Roads Board.

Planované jednokolejna Zeleznice se standardrdohoalem kolejiby msla mit
délku 1 710 km. Rota se s vystavbou 25 tuded 181 most z divoduclenitosti terénu.
Zeleznéni Usek mezi hlavnim #stem Nairobi a lIsiolo, ktery by #h slouzit jako
piidavné spojeni s Northern Corridor, by¢lmést ges vychodni okraj nejvyssi keké
hory Mt. Ke-nya. Pro plynuly provoz na jednokolego¥eleznici bude tradoplréna o
vyhybny a kolejové splitky. Vlaky by na drazelgndosahnout maximalni rychlosti 160
km/h, coz je velky pokrok oproti sdasné maximalni rychlosti na ieké Zeleznici,
ktera dosahuje hodnoty okolo 20-30 km/h. Na Zet@zse budou pohybovat viakové
soupravy tazeny dieselovymi lokomotivami. Dieselopgghon je zvolen igdevSim
kvuli pocategnim nédkladm. Ty jsou podstathnizSi nez fi vyuZivani elektrickych

® standardni rozchod koleji = 1 435 mm
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lokomotiv. (Japan Port Consultants and BAC/GKA J¥011; Evans, 2011)
NejfrekventovagjSi Usek by mil byt mezi Isiolo a Lamu. Dernby timto Usekem
vroce 2030 rdo projet 74 nakladnich a 4 osobni vlaky. Celkovyjem
piepravovaného nakladu na planované Zeleznici #iyvmoce 203Q&init 14,4 milioni
tun, z toho je 5,1 milioint urgen pro import a 9,3 miliant pro export. Vlakové stanice
by mely vzniknout v Lamu, Garisse, Isiolo, Nginyangu,dvearu, Nakodoku, Marsabitu
a Moya-le, které by #ly byt uzlové body koridoru. Ve stanici v Lamu mat haké
vytvoien Port Yard a nakladni Zelezni terminal. Na Zeleznici by st&nako na
dalnici méla operovat LAPSSET Corridor Authority, a dale fregntovany tad pouze
pro zeleznici — LAPSSET Regional Railway Authority.

V ramci projektu by rfla byt vytvaena ti letiS€. Mezinarodni letit by mglo
vzniknout v Mkunumbi v blizkosti gsta Lamu. Umighi bylo zvoleno po @kladném
zvazeni mnoha faktdr které by potencion&n ovlivnily provoz letis€. Mezi
ovlivaujici faktory pati dostupnost a vzdalenost od Lamu, vhodnost pozeprku
fungovani leti&t, naklady, mozné environmentalni faktory a vyuzivaidy v okoli.
LetiSt v Lamu by n&lo prepravit v roce 2030 1,2 milidrpasazér a 2 000 tun nakladu.
LetiSte v Isiolo nyni jiz existuje, ale slouzi pouze pemgionalni pepravu. Pod zastitou
projektu LAPSSET by ®#o dojit ke zmodernizovani a &$eni leti& a tim by nglo
dosahnout mezinarodni daravn Posledni teti letiS¢ v Lokichokio bude takeé
modernizovano. Za vystavbu letie zodpo¥dna Kenya Airport Authority.

Vystavba ropovodu bude zahrnovat polozeni 2 240 &ouhého potrubi.
Produktovod srrujici z Lamu do Moyale bude d&fit 980 km a ropovod z Lamu do
Nakodok bude mit délku 1 260 km. (Japan Port Ceaustd and BAC/GKA JV, 2011)
Ropovod bude slouzit kippra¥ ropy z Jizniho Sudanu do nowzniklé rafinerie
v Lamu. Zpracovana ropa bude nastedransportovana produktovodem donkkeho
Isiolo a nebo dale do Etiopie. MnoZstvi zpracovaopy proudici do Etiopie se
odhaduje na 57 700 baiietienr®. Kena pro svou spéebu bude ziskavat z produkce
rafinerie 40 200 barélropy deng. (Kasuku, 2012) Ropa a produkty z ni neigogny
pro mistni poptavku budou pouzity k exportu v novgiistavu. Provoz, konstrukce,
adrzba a také transportni a obchodni zalezitostiki& ve spojitosti s ropovodem by
mely zaji&ovat planované Products Oil Pipeline Company ad€r@il Pipeline
Company.

V blizkosti pistavu vLamu by rla byt vybudovana i ropna rafinerie

s kapacitou 125 000 batfieka den. AvSak zatim se odhady mnozZstvi zpracoxamg
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pohybuji kolem 82 400 bateldenrt. Rafinerie by nila zabirat 100 ha plochy. Také
jsou zde velké pozadavky na dodavky vody a enekyigzé jsou pdtba k chlazeni a
provozu rafinerie. Bvod vody by ndl byt zajiSén zteky Tany. Zizena by nila byt
Lamu Refining Company, jejimz ukolem bude konstejkgrovoz, udrzba rafinerie a
obchodni transakce spojené s ropou. Ropa by da miskavat fedevsim z Jizniho
Sudanu, ale nejsou vyléeny i jiné zdrojové lokality. Jizni Sudan byehposkytovat
denrg 500 000 barél ropy. MnoZstvi exportované ropy se odhaduje ok&ld@ 600
barefi za den. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JY 120

Pristav v Manda Bay v kraji Lamu patke stZzejnim prvkim LAPSSET
koridoru. Mgl by se stat neptSim keiskym gistavem a tim zastinitistav v Mombase.
Celkow by melo vzniknout v gistavu 32 kotvi§ s maximalni hloubkou 18 méirkteré
mohou vyuzivat velké lad jako nap. supertankeryi Post-Panamax vesselsieR
zatatkem vystavby byl zaji8h meteorologicky, oceanograficky, hydraulicky,
batymetricky a geofyzikalni pekum g@irodnich podminek v lokadit budouciho
piistavu. Vysledky slouzily pro teni maximalni hloubky kotviSa profily kanab.
Motské dno v oblasti planovanéhtigtavu se sklada ze svrchni gis@ vrstvy a spodni
zvétralé koralové horniny. Toto sloZeni beZp&unese zatiZeni, kteréigtav vyvine na
dno po dokoteni stavby. Identifikace niského dna je nutna i pro zvoleni stavebni
techniky. NejrozsahlejSi stavebni prace budou b bagrovani kotvis, kdy
celkovy objem vybagrovaného materialu byl mosahnout 11 miliolh m®. (Japan Port
Consultants and BAC/GKA JV, 2011) Prioritni je \gma ti kotvi&’, které budou
vyuzivany k dovozu materidlu pro dalSi stavebnéer&azdeé zert kotvi&’ by melo byt
specializovano na jiny druh nakladu. Vzniknout b§larkotvis& umoziujici prekladku
kontejneti. Dale pak kotvist, které by ndlo byt ukeno na nebalené sypké nebo tekuté
materialy a posledni kotviSby nelo byt vytvaeno pro Bzny naklad jako je igvo ¢i
konstrukni ocel a balené produkty. (Njiru, 2011jiRav by ngl byt vybaven moderni
manipul&ni technikou, ktera je vhodna i préefladku nakladu velkych lodi. Nezbytna
je implementace fistavnihotidiciho systému, ktery by zaliaval pfipadnym kolizim
lodi. Na zéklad pozadavku okresniho komigsaby n&l vzniknout i @istav uteny pro
potreby rybdi.
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K zajis€ni podpory pimyslu v blizkosti pistavu by ndla byt vytvdena
specialni ekonomicka zo6haexport procesing zohea free poft (Japan Port
Consultants and BAC/GKA JV, 2011) Celkovy objefegravovanych nakladidoro rok
2030 v giistavu Lamu je odhadovany na 23,8 mitidan. Celkovy objem kontejnerové
piepravy by mil dosahnout pro tentyZ rok 1,8 milibiTEU. Na celkovém objemu
nékladu pepravovaného skrzeiptav by se @a podilet Etiopie 44,1 %, Jizni Sudan
37,4 % a Kaa 18,5 %. Jednotlivé podily jsou preeplednost znazoény v grafu 1.
V roce 2010 kasky pristav Mombasa zvladl pojmout 18,9 miliohnakladu. (Kasuku,
2012) Ristav byl konstruovan na maximalni ¢nd kapacitu 250 000 TEU
v kontejnerové fepra¥, avSak nebylo vyjimkouipkrateni této kapacity az na hodnotu
vice nez 600000 TEU &oé. Pra¢ nedostatna kapacita fistavu byla jednim
Z impuldi pro jeho modernizaci a pro vytteni alternativy v podabpiistavu v Lamu.
V roce 2007 byl vytvien plan na modernizaci a zvySeni kapaciigtavu v Mombase.
Po rekolika letech planovani Zaly v roce 2011 bagrovaci prace, kterélyrezajistit
vétSi hloubku kotvig a to z fivodnich 13,5 m na 15 m. Déle doslo k réesi kanal na
300 metd, coz je dlezité pro pohyb nejn@Sich typi nékladnich lodi. Tato faze
modernizace byla uk@ena v roce 2012 a byla financovana nizozemskouofirivian
Oord Dredging and Marine Contractardstkou 62 miliod dolafi. Bagrovani kotvig
stejre jako stavba LAPSSET koridoru pdd mezi projekty Vision 2030. Z&vecné
Gpravy gFistavu v Momabse by &y byt ukorteny az v roce 2019. Do té doby bgim
vzniknout druhy kontejnerovy terminal mezi 20. a RBtvis€m, nové 19. kotvist
s Stkou 760 m a také zdéna volného obchodu, kterd Ba oyt napojena na obchvat
Dongo Kundu. Se zhotovenim 19. kotwi$é pravédpodobna také z#éma lokalizace
ropného terminalu Kipevu. Investovat by seloni do nového informéniho a
telekomunik&niho systému a nového vybaveni slouziciho k odk@violdi. S novym
kontejnerovym terminalem by &a byt schopna Mombasa pojmoutm® 1,2 milioni
TEU. (Kenya Port Authority, 2012) V blizkostitiptavu by ndla byt vytvdena
pramyslova, turisticka, obytna, #stskd a environmentainvyznamna oblast. Vznik

noveho pistavu by nerd nijak naruSit sotasnou dopravni sivcetrg lodnich tras.

® Specialni ekonomickou zénu je definovana jakoggefickou oblast , ktera je spravovana jednim
subjektem a poskytuje tité vyhody nebo podity, jakym je nap. bezcelni dovoz, zefekti¢né celni
postupy. Tyto vyhody se vztahuji i na podniky ugrigtvy ramci zény. (World Bank, 2008)

"V export procesing zone se nachasvazrié podniky, které jsou zasteny na zahratii trhy. (World
Bank, 2008)

8 V/&tsi oblast zahrnujici véechny typy aktivitedns turismu a maloobchodniho prodeje. Je zde nabizena
SirSitada vyhod a pobidek. (World Bank, 2008)
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Kenya Port Autority je zodp@dnym organem za spraviigtavu. V budoucnu by &a
byt vytvarena Lamu Port Authority, kterd bude dohliZet ndizaei projektu afizeni
provozu po jeho zprovozni. (Japan Port Consultants and BAC/GKA JV, 2011)

ODHAD PODILU PARTICIPUJICICH STAT U NA

CELKOVEM OBJEMU NAKLADU
PRO ROK 2030 V PRISTAVU LAMU

18,50%

44,10% @ Etiopie
m JiZni Sudan
O Kefa

Graf 1: Odhad podilu na celkovém objemu naklaaurpk 2030
Zdroj: Data k vytvéeni grafu — Kasuku, 2012

Tabc¢. 2: Objemu pepraveného zbozi v Lamu za rok 2030 a v Mombasekza

2010
Mombasa — 2010 Lamu — 2030
Celkova kontejnerova .
695 000 TEU 1,8 milioni TEU

pireprava (za rok)
Celkovy objem
pirepravovaného nakladu 18,9 milioni t 23,8 milionm t
(za rok)

Zdroj: Kasuku, 2012
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Mezi dalSi pldnované komponenty projektu je zatantgalizace resortnich
meést. Tyto turistické oblasti by sedty skladat z hlavniho centra a periferii. V oblasti
Lamu by nglo byt vybudovano resortni ¢ato poskytujici turisim zabavu, kulturni
akce, safari, vodni sporty, archeologicka nalézastradéni vesnice. Resortni ¢sto
Lamu by se o skladat z hlavnicésti, ktera by mla byt vytvaena v Mokowe a
z perifernich oblasti. Resortni¢ato v Isiolo by mdlo slouzit jako kulturni centrum
Keni a dilezité je i pro svou strategickou polohu v ramaii#toru. V tomto ndst¢ by se
mel koridor roz\etvit a snefovat bul’ k etiopskym nebo jihosudanskym hranicim. | zde
nalezneme safari, tragii vesnice, narodni parky a re-zervace a dalSisticky
vyhledavané zajimavosti. (Japan Port Consultants BAC/GKA JV, 2011; Njakwe,
2013) Posledni Turkana Lake bylm mit centrum ve ®st Lodwar. Periferni oblasti
by mely poskytovat navinikim moznost rybni, vodnich spoit navsévu pamatek,
vyuziti l1&ebnych prameh a poznavani narodnich péarks blizkém okoli— Sibiloi
National Park a Central Island National Parkedehozi resortni &sta byla zaéena
spiSe na &né turisty vyuzivajici zajezdy, zatimco posledégka@va zajem ze strany
bohat$ich individuakcestujicich turist Ugast bohat3i vrstvy turisie nutny k pokryti
nékladi resortniho résta. Ve zmitnych turistickych oblastech budou mit n&vsiici

zajisSeno veskeré pdebné vybavenidetré hoteli a obchod. (Kasuku, 2012)
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6. Hlavni aspekty projektu

Vznik nového koridoru by &t dle atekavani pinést mnoho pozitivnich zén na
lokd&lni ¢i regionalni arovni. Tento nazor jeéqukladan kaskou vladou, ktera se snazi
koridor propagovat a timigpahnout zahraghi investory. Atraktivitu projektu zajisté
zvySilo i zafazeni LAPSSETu do seznamu 100 strategickych imédetstirnich
projeki, ktery vznikl na Sestém Féru globalniho infrastamkiho vedeni v roce 2013
M¢l by ovlivnit jak Zivot keiskych obyvatel marginalizovaného severu, tak i opzv
Keni samotné @ jiz jako vedouciho statu Vychodoafrického regiortak jejim
posilenim na poli globalniho trhu, které bylm byt zagicinéno jak kvalitrgjSimi
obchodnimi podminkami, takistem kéského hospodatvi, kdy by si Kéa nela
vydobyt postaveni meziisdre piijmovymi staty. Koridor ma nejen vliv na Urave
dopravy statu a jeho ekonomickist. Vystavba koridoru je spojena s mnoha oblastmi

jak v negativnim tak pozitivnim stle.

6.1 Dopravni aspekty koridoru

Zhotoveni LAPSSET koridoru by o vyznamei prispét ke zlepSeni dopravni
situace v Keni. Redevsim by rélo dojit k uspokojeni poptavky po dopeav severni
casti zeng, ktera trgla nedostatkem infrastrukturniho pokryti. Za zmirdtoji take
fakt, Ze sever statu dodnes nema vybudovanou Z&hézst. Tragicka Urove
infrastruktury zde nebyla dlouhodblieSena. ¥tSina infrastruktury byla situovana
Vv jizni ¢asti statu. Na jihu zeéndominuje The Northern Corridor, ktery tva@nany
podil na mistni infrastrukte. Doprava na jediném kekém infrastrukturnim koridoru
se potykd se z@aymi problémy. Diky novému koridoru by tyto problgmmély byt
eliminovany. PetiZeni koridoru, za@ftinéno nadmrnym mnoZzstvim nakladni dopravy
smetujici z Mombasy do hlavniho dsta, by nélo byt snizeno ferozdlenim patu

nakladnich vozidel mezi dva koridory. Pokles nakladopravy na The Northern

°® Férum globalniho infrastrukturniho vedeni (Globafrastructure Leadership Forum) je iadano
CG/LA od roku 2007. Déle jsou pédany infrastrukturni féra pro Latinskou a Seveknieriku, ktera
maji delsi tradici. Férum je vytveno k setkavani odborriksponzoit a zastupi zemi, které prezentu;ji
své infrastrukturni projekty. Cilem féra je spoigm Usilim gijit na inovativni mysSlenky a Zgoby,
kterymi dosahnout vySSi konkurenceschopnosti itfstury v narodnim, regionalnim globalnim
metitku. CG/LA vydava roné seznam strategickych infrastrukturnich projekfento seznam je
piipravovan viceprezidentem pro strategické projeletyperty a sponzory, Kievystupovali na féru.
Seznam ma slouzit k nasifii reality na globalnim infrastrukturnim trhu anezdlen do 11 makro-
sektofi . (CG/LA, 2012)
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tento fFistav s dopravnim uzlem v Isiolo. Odtud byglonbyt zboZzi pepravovano po
Zeleznici do Nairobéi s vyuzitim dalnice nebo Zeleznice &wvat do Etiopie a Jizniho
Sudanu. DalSim problémemilské dopravy je vysokyippravnicas, tento problém se
tyka jak Zeleznini tak silnéni dopravy. S novym koridorem by séepravnicas nel
znane¢ snizit. Now vznikly koridor je také dlezity pro zajis¢ni konkurenceschopnosti
v kenské doprav. Diky nastoleni konkurenceschopnosti mezi koridmyyrelo dojit ke
snizeni dopravnich naklda zajiSéni kvalitréjSich sluzeb, provozovanych v ramci
koridon.

V sowasné dob je vyuzivana hlavhsilnicni doprava, ktera se podili 93 % na
celkové pepraw zboZzi a osob. Zelezfni doprava v ramci The Northern Corridor je
v marginalnim zastoupeni. To je dantegevsim Spatnym stavem Zeleznice, ktery je
dlouhy grepravnicas, ktery je zfisoben nizkou maximalni rychlosti. Tato situace by
vSak nendla platit u planovaného LAPSSET koridoru, kde krggrava osob a zbozi
mela probihat ze zraé WtSiny po Zeleznici. V Useku Jizni Sudan a Isiolo je
odhadovano, Ze vroce 2020 bude 96,1 % néklagpravovdno po Zeleznici. Ve
stejném roce secekavd, Ze v Useku koridoru mezi Etiopii a Isiola&ypo Zeleznici
transportovano 93,2 % a v Useku Gariss-Lamu & t@nto odhadcinit 60,2 %.
Zmenou preferenci v druhu dopravy poskytujitégravu nakladu na novém koridoru,
dojde ke zvySeni procentualniho zastoupeni zeiezdopravy na celkovéigpraw a je
pravdEpodobné, Ze sildni doprava bude svou vedouci pozici ztracet. (Jdpart
Consultants and BAC/GKA JV, 2011)

Diky planovanému koridoru bude zafi30 kvalitni dopravni spojeni mezi
piistavem, dlezitym obchodnim centrem a iekymi sousedy, ki€ nemaji pistup
k mari a kaisky pristav je pro & nejvhodrjsi alternativou. Jizni Sudan byhvyuZzivat
koridor hlavré k transportu své ropy do Lamu, kde bylanbyt exportovana nebo
zpracovana v noveé rafinerii.iéstoze ma Kiwea dobré vztahy s Etiopii, neexistovala
kvalitni infrastrukturni spojeni s timto statem.iopte by n€la koridor vyuZivat
k importu ropy a exportu komodit. (Kasuku, 2012)

Vznik nového pistavu v Lamu, ktery by &h byt pétkrat wtSi nez Mombasa,
(BBC, 2012) by mil umoznit vyuZziti nejnojSich typi nakladnich lodi a tim se stat
jednim z nejdlezit¢jSich @istavi ve vychodoafrickém regionu. AvSak tento nazor

kenské vlady je vyvracen Hopem (2010), ktery je k ektyi skepticky a zastava
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stanovisko, Ze fiistav v Mombase, ktery je nyni druhy nejvyznajnv Subsaharské
Africe, si udrzi své dominantni postaveni. Dostaéehloubka kotviSv Lamu je idealni
pro transport ropy a nerostnych surovin. Modermdhmgka zajigujici vykladku a

nakladku zbozi a moderni telekomuriksystém by @& snizit odbavovactas. Doba
odbaveni by rfla byt snizena i v Mombase a to nejen diky proléhajodernizaci, ale
piedevsim diky snizeniigtizeni, které bude eliminovano novyrfisgavem. V rdmci
budouciho vzniku konkuréniho prostedi mezi kaskymi pistavy by nélo dojit ke

snizeni naklatlna epravu a zlepSentigtavnich sluzeb.

6.2 Politické aspekty

Realizace a nasledrvznikly koridor ma &kolik politickych aspeki, které se
netykaji pouze narodni politiky, alegsahuji na mezinarodni uravePlan vystavby
koridoru byl vytvaden na zaklagldomluvy mezi Kéou, Etiopii a Jiznim Sudanemied
uzawenim spolupréce s Etiopii a Jiznim Suadanem, do&lohto zemich ke siu dat a
na jejich zaklad se posuzovala vhodnost participaceustaprojektu. Vznik nového
statu Jizni Suadan byl povazovan zaledity predpoklad k realizaci projektu a to
zejména kiili jeho zasobam ropy. Po dlouholetém konfliktu gaiské valce mezi jizni
¢asti Sudanu a centralni viddou, pkgdo v lednu 2011 referendum o vytemi Jizniho
Sudanu. Nezavisly stat byl vyhlaSen &-rvence téhoz roku. (Curless, 2012) Bez
geneze nového statu by byl planovany ropovod nat®st vyuzivan. V Etiopii zatim
probiha piizkum moZnych ropnych nalefjSktera by se wa nachazet v blizkosti
somalskych hranic. (BBC, 2012)rd3toze doSlo k objeveni zasob ropy udiem
regionu Turkana, jeji mnozstvi je zanedbatelné roymani s produkci v Jiznim
Sudanu, ktery zastava pozici nggiho regionalniho ropného producenta. (The
Economist, 2012) Keska vlada by se proto da intenzivigji zameiit na spolupraci
s jihosudanskou vladou. (Japan Port Consultant8a@IGKA JV, 2011)

Etiopie a Jizni Sudan gat mezi vnitrozemské staty, tudiz moZnost
infrastrukturniho spojeni s kekym g@istavem je zasadnim tématem jejich zalraini
politiky. Etiopii v sotasné dob slouzi pro import a export jejich komodit dZibutsk
piistav, ale doprava zboZi z Dzibuti do Addis Abeley jelmi nakladna, coz je

2

moznych zasob ropy na somalskych hranicich bylywsmsfy pistav v Lamu by byl
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vhodnou alternativou pro mozny export. (BBC, 20P2)p Etiopii, kterd je na dovozu
ropy v sodasnosti zavisla (CIA, 2009), jeégrevsim zasadni planovany ropovod. Diky
nému by nElo byt do zend importovano az 57 700 bafietopy dend. (Kasuku, 2012)
Jizni Sudan zatim vyuZziva k exportu ropyspav v Sudanu. AvsSak Jizni Sadan hleda
jinou moznost pro export své ropy ZAwvdu konfliktnich vztah se Sudanem, ve
kterych ropné bohatstvi néwzniklého souseda hrajdildzitou roli. Vysoké pepravni
poplatky, které si narokuje Suadan, jsou také jedniiivodi. (The Economist, 2012)

PredevSim kaska vlada se bude muset vyadat s bezpmostni otazkou na
koridoru a hlava v budoucim fgstavu. Bezp&éost v Lamu mZe byt naruSena
moznymi akcemi ze strany somalské militantni iskéénskupiny al-Shabab. Ka se
snazi snizit riziko moznych akci této skupiny vpétd svych vojsk na hranice se
Somalskem. Nanfai doprava mize aekavat problém v podébsomalskych pirdit
(BBC, 2012)

Myslenka koridoru byla vytv@na za vlady byvalého kského prezidenta Mwai
Kibakiho. Prezidentovu podporu dostal projekt dikyho politické vizi, ktera réda
docilit vétSi integrace statve vychodoafrickém regionu. Koridor povazoval jggden
Z nastroj, jak této vize dosdhnout. (Coloma, 2013) Kiba¥ilw Gspich LAPSSETu a
negativni nazory o mozném neéspu grisuzoval Evropaiim, ktei podle jeho slov
Keni nijak efektivik nepomohli a nesti v realiz&ni schopnosti statzapojenych do
projektu. (Allison, 2012) Viiz letoSnich prezidentskych voleb Uhuru Kenyattardny
naplnil stanovené cile Vision 203@etre realizace koridoru. Prezident by jich &ht
dosahnout skrze uzsi spolupraci mezi viadou a soum sektorem.

Ackoliv vlada prohlaSuje, Ze v ramci realizace koridoperuje transparerin
véetne vybéru soukromych investér jeji ¢iny naznauji jinou situaci. Bvodni zakazka
na studii proveditelnosti koridorudia byt nejdrazsi ve statni historii. Jeji cena stam
pohybovat okolo 37 milioln USD. Po zasahu ministerstva financi byla snizeB@8& &o.
Velky zajem vlady na realizaci projektu jeibdiovan tim, Ze LAPSSET spiSe nez ke
statnim zajmim ma slouzit k obohaceni politickych elit skrzedridfondy a investory.
Politici védeli o projektu, dive nez byl oficiald predstaven spot@osti. Nekteti z nich
si koupili pozemek v mistvystavby z dvodu budouciho odkoupeni viadou. (Coloma,
2013) PRedevSim v Lamu jsou vladni machinace s pozemkyepoymi k vystavd
piistavu palivym problémem. Problém je také ve vlastnictvi poké Ten vSak
existuje jiz od dob ziskani nezavislosti v roce 336 neni stale efektiénvyreSen.

(Laher, 2011) Samotné ministerstvo pozémupozotiuje na to, Ze po vzniku
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nezavislého statu byly traghi formy vlastnictvici pronajmu f@dy zn&né naruseny.
PredevSim doslo kignorovani faktu, Zze narok na pa&kemebyl uéen pouze
vlastnictvim, ale i rodinnymi nebo kolektivnimi \@@mi k pozemeku. Ministerstvo
nckteré pozemkové zakony shledava nevhodné uvedu ugednosiovani
ekonomického potencialuigy pied stej@ dulezitymi hodnotami, jako je udrzitelnost a
spravedlivé vlastnictvijmy, kdy by ngli mit vSichni oltané zajidtn stejny pistup k
pud¢. Diky dosavadnim zakém dochazi k naruseni Zivodlomorodych obyvatel nebo
ke ztrat moznosti gkterych obyvatel vlastnit q@u. Vlastnictvi fidy v Keni je
rozliSeno do ifi kategorii — statni, soukromé aida s¥rend do spravy majetku.
V oblasti Lamu je nejhofjSi posledni kategorie. Tataige je vyuZivana komunitou,
ktera ji ma v opraviném drzeni. (Ministry of Lands, 2009) Jen malé nsbdzobyvatel
v oblasti budoucihoifstavu a resortniho #ata vlastni pdu. Restoze pdu vyuzivaji
po generace, nemaji k ni zdkonn4 prava. Stat ngpgskkomunitdm, které Zily na
pozemku Bkolik generaci, odSko@ni za nuceny if@sunci za zabrani fdy, ktera bude
vyuZzita pro vystavbu koridoru. (Laher, 2011) Meanwtnymi politiky dochazi ke
spoim o vlastgni, spravu pozemik a distribuci pijmta z nich plynoucich. Podle
centréini vlady by @ byt pozemek spravovan Néarodni pozemkovou korjeikoz se
jedna o statnigmu. AvSak mistni politici nesouhlasi s timto ndmometrvaji na tom, Ze
pozemek by @ byt spravovan mistni vladou. Alokadfijpni mezi €mito opozénimi
DalSi problém s vlastnictvim pozemlpiesahuje do roviny socialni. Veésg
Lamu i vjeho okoli dochazi ke skupovani pozéndohatymi lidmi, kté nepati
k mistni populaci. Pozemek ¢&jitvétSinou vyuzit za €elem budoucich obchodnich
aktivit nebo pro privatni zajmy jako jsou letnilgsidpod. Mistni obyvatelé gvmajetek
témto lidem prodavaji za vidinou rychlého ziskwit8ina mistnich se pak musélsbvat
do levrgjSich okrajovych oblasti &st, které byly @éve vyuzivany pro zeduglstvi a
¢asto zde neni umoZn piistup k vo@d a elekfiné. Now prichozi znatel& pozneni
kulturni a socialni strukturu v Lamu. Historicként®m v Lamu seadi na seznam
swtoveho adictvi UNESCO a to diky svahilské kuteu a gedevSim konzervaci
tradicniho zpisobu Zivota. Lamu ma dlouhodobou historii co byngmné obchodni
stredisko a je povazovano zalezité regionalni centrum islamu.¢iéina obyvatel je
zavislych na rybolovu, ktery je povazovan za tadizpisob obzivy. Rvodni
obyvatelstvo se také podili na kulturni hodnoamu, kdy uchovava nehmotnédictvi

v podolg zvyka a tradic. (Wiggins, 2010)®odni obyvatelstvo keska Ustavdadi do
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tzv. marginalizované komunity, pro kterou je chaeaisticka mala populace, netplna
participace na wejném Zzivo¥ v zajmu zachovani jediteosti své kultury. Podle
Gstavy by mndla vlada jednat v zajmu zajii obtanské participace, spravedinosti,
socialni  spravedlnosti, rovnosti, nediskrimingno jednani a ochrany
marginalizovanych. Dle Ustavy tkiokenskd kultura zéklad naroda a parlament ma
povinnost uzakonit kompenzaci komunitam za uzitlitlgniho dédictvi. (National
Council for Law Reporting, 2010) Prdwznmena struktury obyvatel by mohla vést
k ohroZzeni fvodniho obyvatelstva, jeho kultury a autenticity stai Rivodni
obyvatelstvo bude vytt&no z divodu neschopnosti zajistit si obzivu a naruSenino je
tradic dojde k upadku nehmotnéhe&dittvi. Zda se, zZe vlada, séirmpodporujici no¥
vznikajici pistav, jednala proti Ustagn Pivodre nebylo pgitano s jakoukoliv
kompenzaci za zabranoudu a dale vlada nevzala v potaz mozisledky vystavby,
které by ohrozZovali kulturu marginalizované komynit

Vystavba koridoru mé i kultugapolitickou rovinu, ktera je znateln&quevsim
v Lamu. Situaci v oblasti Lamu je znepokojeno sa@diiNESCO, které pozaduje po
kenské viagd dodani Posouzeni dopadha Zivotni prosedi (EIA, Environmental
Impact Assessment) a Posouzeni dapad kulturni ddictvi (HIA, Heritage Impact
Assessment). Tyto posudky jsou vyzadovanyilikebavam z moZzného negativhého
vlivu koridoru na Zivotni progedi a nemovitosti v Lamu a dale upaage na mozné
zmeény v socialni, kulturni a nabozenské oblasti. Vybaitového kulturniho édictvi
také viaéd vytykd nedostatemé poskytovani projektovych dokuméntkoridoru.
(UNESCO, 2012) Existuje ale i moznost, Ze gréiky bohatym no¥ pristthovalym
ob¢anim by doSlo k investicim do zachovanivpdni architektury, coz sitpodni
obyvatelstvo z tvodu vysokych finaénich naklad nemize dovolit. (Wiggins, 2010)
Vlada gislibila rychlé feSeni problému. Vladni vybor pro infrastrukturutidi
navraceni pozenikurcenych k vystavl piistavu, které pochylsrziskali bohati cizinci.
Dale by n¢lo dojit ke zruSeni vlastnictvi pozeinhkkteré se vyskytuji na ekologicky
zranitelném Uzemi. Jedna se hk&awm pozemky v blizkosti pigaych dun, které jsou
signifikantni pro zachovani sladké vody v oblastimu. Pozemky by @ty byt vraceny
mistnimu politickému aparatu, ktery po konzultazizslejSim obyvatelstvem rozhodne
o0 jejich nasledném vyuziti. Listiny dokladajici staictvi pidy by meély byt navraceny
puvodnim komunitdm. Po ziskani listin by vSak wgemdojit k prodeji navracenych
pozemk. Be¢hem vlady prezidenta Kibakiho byla takéistibena kompenzacem,

jejichz pida bude gakym zpisobem ovlividna stavbou fistavu. (Sena, 2012)
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NevyreSend vlastnictvi pozemiky Lamu nejsou jedinym problémem. Na vzniklé
potiZze okolo stavby koridoru se snazi upozornitiwl&ktera hnuti jako LEPAC (Lamu
Environment Protection and Conservation) nebo uskuprganizaci Save Lamu.
Organizace LEPAC byla vroce 2009 hlavnim iniciétor sjednoceni ifslusniki
domorodych skupin, mistnich a narodnich organizkt€dré se snazi upozornit na
problémy v Lamu. Z&chto jednotlivych entit byla vytwena komise, kterd si vzala za
cil vytvorit Bio-kulturni protokol, ve kterém se snazi poukidna tradini znalosti
mistnich komunit a jejich prava spojenautsipu. KoalEni organizace Save Lamu
vznikla ze ¢lena vytvorené komise. Organizace usiluje étSi participaci mistnich
obyvatel na rozhodovani v otazk&ch udrzitelnéheojez ochrag Zivotniho progsedi a
jejich socialni a kulturni integgit (Save Lamu, 2011) Organizace vSak neni vyskoven
proti vystavig. Vidi v ni ukity pokrok ze strany vlady eSeni situace v severéasti
Keni. Obyvatelm by mel projekt ginést snad§si pristup k infrastruktie, Iékaskym
zarizenim, Skoldm a zabezfie dodavky elektiny. AvSak negativa jsou spgaha
v neadekvatnimieSeni pozemkoveého vlastnictvi ze strany vlady, sedénéem
mnozstvi pesnych informaci o projektu poskytnutych mistninyvatelim, moznosti
naruSeni mistni biodiverzity a Zivotniho presli. (Sena, 2012)

Participace fivodniho obyvatelstva na projektu je dalSim diskatgim
tématem. Podél koridoru se nachazi mnoho skupirodmiého obyvatelstva, jako jsou
nag. Awer, Sanye, Orma, Samburi,..fedpoklada se, Ze novy koridor byelnmit
znany vliv na jejich dosavadni trathi zpisob Zivota, proto by tyto komunitydty byt
zatlerény do diskuze o vystaelkoridoru. AvSak mezi vladou a komunitami dochazelo
ke komunikaci pouze sporadicky. Podle n@zptivodnich obyvatel, #li omezeny
pristup k informacim o vysta¥bVladni setkani probihala pouze s vyborem sklétaji
se ze zvolenyckilena, ktefi méli reprezentovat zajmy celé komunilenové viak ne
vzdy dokazali pesré formulovat poteby obyvatel. Informace poskytnuté viadou se tak
piimo dostaly pouze ke zvoleny@enim zastupujicim komunitu. VIadni jednani
dosglo k jisttmu posunu, kdy se snazi zdiinna vzniklé problémy, napvytvorenim
vzklavaci komise, ktera ma umozniiydnim obyvatdéim zapojit se do realizaich
proces koridoru. Problémy jsou vSaeSeny s nizkou intenzitou a pézdSena, 2012)
Je evidentni, Zefpplanovani projektu nebylo pomysleno naipbly marginalizovanych
skupin obyvatel. VlIadni jednani &ito skupinami lze povazovat za protiustavni a také
v rozporu se samotnym poslanim Vision 2030, kteranisla zajistit kvalitni Zivot,

bezp&nost a rovné podminky pro vSechny. (Kenya VisioB®Q2011)
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6.3 Socioekonomické aspekty

Podle ka&ské vlady ma budouci koridor zZmgy socioekonomicky potencial a
jednoznény vliv na hospod&ky rist statu. AvSak tento mozny @sp je ohroZen
piistupem viady k financovani projektu, kdy konstmikicoridoru z#ala bez pewvéh
dohodnutych investéra pa@ita s tim, Ze zajem investoo projekt se dostavi v {gochu
stavby. Poateni faze vystavby koridoru je financovana z vladnfbapditu, coz se
promitne negativh do dani kaskych obyvatel. (Allison, 2012) Nové infrastrukturn
spojeni by milo usnadnit obchod jak mezi participujicimi stagk tzajiséni jejich
lepSiho pistupu na globalni trh. Kvalitni infrastruktura bwéla zagicinit snizeni
konkurergniho prostedi a roz&eni sortimentu zbozi, které by svou ceno&larbyt
dostupné &nym obyvatelm zmirtnych stat. ZajiS€ni novych odbyti§, snazsi
piistup vnitrozemskych stiatk piistavu a vytvéeni ekonomickych zén se bude také
podilet na vaistajicich obchodnich aktivitAch. Rostouci export il prispet
k ekonomickémuirstu z&astrenych stai. Koridor bude zajifovat odbyt jihosudanske
ropy bez vysokych politicky zmanipulovanych poptatktiopie bude vyuZzivat koridor
pro export komodit a import ropy.

Predpokladé se, Ze koridor zajisti Keni 2 az 3¥niaust HDP. (Kasuku, 2012)
Diky projektu by se @a také stat dominujicim statem ve Vychodoafrické&gionu a
dosahnout pozice mezitetre prijmové staty. (Njiru, 2012) Koridor by &h mit
znatelny pinos pro rozvoj severriiasti Keni, ktera nyni p#tk nejchudSim oblastem
statu, a to diky nedostagjicimu pokryti infrastrukturou. Jizggst zens se podili 91 %
na keiském HDP, cozZ je mimo jiné zAginéno pitomnosti zatim jediného dopravniho
koridoru. Zbylé oblasti, tvdci 75 % rozlohy statu, se podili na statnim HDR je
minimalné. Tato disparita je Zasti zapi¢cinéna pra¥ neadekvatni infrastrukturou. Bez
infrastruktury a nasledné dopravni obsluznosti mejsbyvatelé severnfasti zens
schopni generovat zisk. (Coloma, 2013)

LAPSSET regionalni plan pro rozvoj zeddlstvi (LAPSSET Regional
Agricultural Development Plan) byl vytien s cilem vyuzit novy koridor v rozvoiji
zemedélstvi. V budoucnu bude zvoleno Sest oblasti s#t&jmn zenddélskym
potencialem, které budou vyuZivat koridafegevsim k aspe dopravnich naklad
(The African Union Commission, 2012) Budouci koriday ngl prispét k posileni

pramyslové vyroby pedevSim v dopravnich uzlech.c€kava se indst sluzeb
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v resortnich rsstech, ktery by rl byt reakci na zvySeni poptavky po sluzbach
zagicinény prilivem turisti. Zanmgstnanci budou pétba také P zajiS€ni dopravni
obsluhy na koridoru. Pracovni pozice bylynbyt vytvoreny i vramci realizace
koridoru. (Coloma, 2013) LAPSSET by tedy¢lnpiinést mnoho pracovnich mist
v participujicich regionech. Keké vlada se zavazala k vyteai technické Skoly, ktera
by mela zajistit vza&lani mistnim a naslednou moZzZnost pracovat &dené pozici

v ramci projektu. (Allison, 2012) Jenze studiumcpso¥ nar@né a v dob ziskani
pottebného vzéani jiZ mohou byt pracovni mista obsazena lidrigfilse gesthovali

za praci z jinych oblasti a gebné Urova vz&lani jiz davno doséahli. Dale je nutné
zminit, Ze @i vystavi® koridoru, na které se podili soukromy investor,of@/ykle
vyuzivano jejich vlastnich zafstnan& a mistni obyvatelstvo ma moznost pracovat
pouze na mén prestiznich pozicich. (Sena, 2012) Pracovni misfgistavu jsou
podmiréna maturitou, kterou sdéasné majoritni obyvatelstvo Lamu nedisponuije.
(Coloma, 2013) Velké mnoZstvi pracovnich pozichjedné pro vzéané oktany, ktei

ale nepai mezi typické obyvatele Lamu. Oblast je charaktrana nizkou
gramotnosti a &tSina obyvatel neziskala dostaié pracovni zkuSenosti, které jsou na
novych pozicich vyZzadovany.

Politické konexe pravwgpodobré také hraji svou roli v ziskani z&stnani, jak
tomu bylo jiz @i zajiS€ni vlastnickych prav. Of je vidkt, Ze poteby pivodniho
obyvatelstva jsou ignorovany. Jejich postaveni oyt dale ohrozeno i vistajici
populaci v Lamu, ktera by #ta dosdhnout v dabdokorteni gistavu velikosti 1,25
milionu obyvatel. Takto razantni zvySeni¢ao obyvatel bude vyzadovat zafist
vhodné urbanni politiky (Laher, 2011) V sasné dob v Lamu Zije okolo 100 000
obyvatel. (Kenya Decides, 2012) Noytichozi lidé by mili mit znany kulturni a
socialni vliv na gvodni Zivot obyvatel Lamu. Trathi femesla a rybolov by &a byt
vytla¢ena sluZzbami p&ebnymi pro turisty. Bvodni obyvatelé vSak na tyto Zny, které
mohou citel® ovlivnit jejich kvalitu Zivota, nejsou nijakifpraveni. Jejich hlavni zdroj
obZivy v podok rybaeni je také znm¢ ohroZzen. HEcinou by n€la byt predevSim
stavba pistavu, ktera znateinsnizi p@et ryb, diky zasalm do jejich girozeného
prostedi. (Coloma, 2012) Obyvatelé Lamu vidi pozitivurojpktu v tom, Ze jim zajisti
lepSi socialni zazemi a snag#i pristup ke Skolam, nemocnicim a sluzbam. AvSak
implementace projektu by ¢ probihat s dalekoésim ohledem na jejich kultury a

zpasob Zivota. (Laher, 2011)
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6.4 Environmentalni aspekty

Japonska firma, kterd vytkgla studii proveditelnosti, apelovala na povinnost
vytvorit pred z&atkem vystavby Posouzeni dojpada Zivotni prosedi (EIA) pro
kazdou fazi koridoru. (Japan Port Consultants aAC®&KA JV, 2011) Posouzeni
dopadi slouzi k vyhodnoceni, zdali je projekt udrZitelkg vztahu k Zivotnimu
prostedi. V EIA by ngla byt zmigna i predikce naslednych 2m Zivotniho prosedi
zpiusobenych projektem, alternativigSeni ke zmirni téchto zneén a plan zabyvajici
se minimalizovanim dopadprojektu na Zivotni prostdi. (NEMA, 2013) Nasledné
posouzeni by #o predat ministerstvo infrastruktury k moznému schvékernudleni
licence od NEMA. (Japan Port Consultants and BACAGK/, 2011)

Utad pro néarodni environmentalni management (NatioBalvironment
Management Autority, NEMA) vznikl v roce 2002 nakleak zdkona o managementu
Zivotniho prostedi a jeho koordinaci z roku 1949Byl vytvoien slowenim ti viadnich
Gradi: Narodni sekretariat pro Zivotni priesif!, Stala prezidentsk& komise pro
ochranu fdy a zalesovani? a Oddleni pro pfizkum nerostnych zdrbja dalkovy
prizkum Zen#'®. Hlavni naph Gradu speiva ve vydavani vyrnich zprav o stavu
Zivotniho prostedi v Keni, monitoringu a posuzovasinnosti, které by mohly mit
negativni dopad na zivotni préstli. Urad identifikuje projekty a programy, které dle
zakona musi ziskat environmentalni awdinusi byt pozorovany dopady jejich aktivit
na zivotni prosedi. Urad se podili na vyzkumn#&nnosti a dale slouzi jako poradni
organ vlady v otazkdch implementace vhodnych politztahujicich se na oblast
Zivotniho prostedi. Pro spushi vystavby koridoru je prav nutné vlastnit jak
Posouzeni dop@dna Zzivotni prosedi tak naslednou licenci. (NEMA,2013) Podle
poslednich informaci jiz ministerstvo dodalo Posmizdopad na Zivotni prosedi,
které se za®tuje na 10 kdovych oblasti. Zprava vSak zatim neni wobhostupna.
(Daily Nation, 2013)

Posouzeni dopécda zZivotni prosedi by se rdo zan®fit na oblast Isiolo, kde je
umiseén migrani koridor pro divokou z& a nedaleky planovany koridor by n&j n

mohl mit vliv. MoZny je i dopad na narodni parkypMasti jezera Turkana. Narodnim

1 Environmental Management and Coordination Act (ENIGislo 8 (NEMA, 2013)

2 The National Environment Secretariat (NES) (NEN2A13)

12 The Permanent Presidential Commission on Soil @wasion and Afforestation (PPCSCA) (NEMA,
2013)

13 The Department of Resource Surveys and RemoteérBefBRSRS) (NEMA, 2013)
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parkem Marsabit na severu Keni bude koriddmp prochazet. Proto je nutné zvazit
vSechny mozné vlivy koridoru na Zivotni presti. (Japan Port Consultants and
BAC/GKA JV, 2011)

Kritici projektu vidi nej\¥tSi nebezp# v naruSeni zZivotniho prasedi v Lamu,
které by mohlo byt zaginéno predevSim ¢ekavanym pistavem. Lamu je znama
rybé&ska oblast s rozmanitou faunou a florou. Mangrovi®sy jsou oblasti hojného
vyskytu ryb. Lamu je znamé také pro své koralowsyit Obavy jsou vithy predevsim
v bagrovani v blizkostiéthto oblasti a intenzivni lodni dopraktera by mohla narusit
souwasny stav Zivotniho prasdi. (Save Lamu, 2011-2013) Jiz nyni diky vystavb
koridoru, dochazi v blizkosti narodnich rezervaconB a Dondori ke zvySeni
deforestace. Zdravi mistnich @imi mize byt negativé ovlivhéno zhorSujici se
kvalitou Zivotniho prosedi v blizkosti pistavu. Odprci vliad také vytykaji nedodrzeni
véasného fedstaveni Posouzeni dogadia Zivotné prosedi, které je ze zakona
povinné (Sena, 2012) a porusovani Ustavnich Zakisio 69 a 42, které se zabyvaji
ochranou Zivotniho prastdi a biologické rozmanitosti, nutnosti vyteai EIA a
monitorovani moznych dopadna Zivotni prosedi a zajidini cistého a zdravi

nenarusujiciho prosdi pro kazdého. (National Council for Law Repagtia010)
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7. SWOT analyza

Silné stranky

silna vladni podpora projektu ze strany particigicji stai
reakce na poptavku po dopéavseverniasti Keni

pristup vnitrozemskych stk pristavu

geneze novych pracovnich mist

vyuziti vhodnych girodnich podminek v Manda Bay
sniZzeni pepravnich nakladacasu

sniZzeni zavislosti na jediném dopravnim koridoru

zajiseni pristupu k socialnim sluzbam

specialni ekonomické zony odstgici celni bariéry v fistavu

posileni infrastrukturniho spojeni Keni s Etiopilianim Sudanem

Slabé stranky

negativni vliv na Zivotni prostdi

socialni dopady na marginalizované obyvatelstvo
nedodrzenéasového planu

Spatna komunikace mezi viadou a&aiy
nevyreSené majetkové vlastnictvi

nesoulad vystavby koridoru siskymi zakony
nizka transparentnost projektu

velka divéra v soukromé aktéry #aujici dopravni sluzby a udrzbu koridoru

Piilezitosti
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ekonomicky fist podpden zvySenim objemu exportu a importu zbozi
posileni konkuretniho prostedi

privatizace dopravnich sluzeb

rozvoj pimyslu v severnéasti statu

kooperace s dalSimi projekty v ramci Vision 2030



- posileni partnerstvi v regionu Bpadna dalSi spoluprace meziikde, Etiopii a
Jiznim Sadanem

- The Great Equatorial Land Bridge

- vladni kroky k posileni pravniho ramce vztahujicseanainnost soukrome
strany

- usnadgni celnich postup

Hrozby

- nezajiséné finargni zdroje pro vystavbu celého projektu a velksadla
v budouci spolupréaci se zahramimi investory

- nedostaténa atraktivnost pro zahramii investory

- korupce

- ekonomicka nestabilita 2astrénych stat

- bezpeénostni otazka

- zhorsujici se politicka situace na jihu Somalska

- kiehka politick& stabilita Keni

- nevyzpytatelny vyvoj Jizniho Sudanu

- nizka zZivotnost infrastruktury

- nejednotny fistup k projektu ze strany gastrénych stah

- opomijeni kvality celnich sluzeb na hranicich sz Sudanem a Etiopii

- nadn@&rny patet novych instituci zaji%ijici provoz koridoru
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ZAVER

Infrastrukturni a ekonomicky koridor LAPSSET bylnile kaiské vlady zajistit
ekonomicky tist statu, jeho posileni v oblasti mezinarodnihohoda a pomoci k
transformaci do kategorie fetire prtijmovych zemi. Projekt by #h zabezpsit
infrastrukturni spojeni mezi Keu, Etiopii a Jiznim Sadanem, které bylo v minulost
neadekvatni. Koridor ma silnou podporu viad paptigicich stai, a to gedevsim kil
ekonomickym benefitm z rgj plynoucich a posileni postaveni ve vychodoafmcké
regionu. Projekt je veden severdasti Keni, kterd p#&t k nejchudSim a je zde
nedostaténé infrastrukturni pokryti oproti jizriasti statu. LAPSSET ma mit pozitivni
vliv i na Zivotni Urové obyvatel podél koridoru, ktera byéha byt zajiSéna lepSim
piistupem ke sluzbam a generovanim novych pracownish Koridor se potyka spisSe s
negativnimi ohlasy u alani, ktefi oceiuji zlepSeni dlouhod@pomijené situace v
severnic¢asti statu, ale upoziwji na diskriminaci marginalizovaného obyvatelstva
ramci projektu. Jedna sé&egulevSim o Lamu, misto, kde se ma nachazet ntigfap.
Vystavba a nasledny provozigtavu zde niize signifikanté ohrozit jejich tradini
zpasob Zivota a tim poskodit kulturnédictvi keiského naroda. Podle vzniklé situace
lze usoudit, Ze v planovaném projektu byly opomgnukilezité dopady na
socioekonomickou situaci marginalizovaného obywétel a na jejich kulturni tradice.
Mohlo také dojit k zagrnym snaham viady na problém neupdomat. Vystavba
koridoru se potyka i s dalSimi problémy jako je lmre, netransparentnost informaci,
neddeSené pozemkoveé vlastnictvi, naruSeni Zivotnihati@mdi, bezpénostni rizika a
nesoulad s Ustavnimi zékony a principy Vision 208fJ7 je koridor sotiasti. Na tyto
problémy se snazi upozmvat olganské iniciativy, se kterymi sice i&ka vlada
komunikuje, ale mozn&eSeni koti pouze jejimi pisliby nikoliv realnymi ¢iny.
Vzniklé problémy vidi vlada jako daza hospod&ky rozvoj a zd4 se, Ze kritika ze stran
ob¢ani tento fistup neni schopna zmit.

NejvétSi ohrozeni dokafeni vystavby koridoru je vitho v nedostat@ém
zabezpeéeni finargnich zdrofi, kdy vlady automaticky pidtaji se zapojenim
zahranénich investol, ti vSak byly zpoatku spiSe zdrZenlivi. Diky nedavnému
oficialnimu zapojeniCiny do vystavby koridoru by se mohla tato situacesrit k
lepSimu. Jak jiz bylo prezentovano pomoci SWOT yayalusgch koridoru niize byt
ohrozen i nestabilni politickou situaci ve vychaiticaém regionu. Moznym dalSim

problémem by mohl byt nadimy patet now vzniklych instituci zajiBujicich provoz
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koridoru, coZz zvySuje néklady projektu a hrozi zdgko korupce. Vladni podpora
vystavby je velmi silnd a tudiz seekava, Ze vlady vynaloZzi maximalni dasili k
uspsnému dokokeni vystavby. AvSak budouci efektivnost provozuidan mize byt
ohrozena ze strany nedostst@ vladni angazovanosti vimplementaci vhodného
institucionalniho, pravniho a reguatdho ramce aifjatelné obchodni politiky. Doprava
na novém koridoru a fpdevSim obchodni transakce mohou bytcmtazatizeny
piipadnou nejednotnou hospdésiéou politikou zdastrenych stat, mnozZstvim
byrokracie a zdlouhavymi celnimi postupy, kteréujdwzné u jiz existujiciho The
Northern Corridor. Tato témata s velkym dopademusgSnost koridoru nejsou ze
strany vlady ubec zmhovana.
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Priloha 1: Administrativntlenéni Keni g'ed rokem 2010
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Priloha 2: Administrativnélenéni Keni po roce 2010

ADMINISTRATIVNI CLENENIi KENI
PO ROCE 2010
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Priloha 3: Administrativni regiony Keni dlegvaZujiciho typu podnebi
v roce 2011
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