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1. Uvod

Zajisténi kvalitni infrastruktury je kliCovym prvkem pro jakykoliv rozvojovy projekt.
Dopravni infrastruktura je dalezita pro ekonomickou integraci statt a trvale udrzitelny rozvoj
nejen v Africe. Bez kvalitni dopravni sité by nebylo mozné exportovat a importovat zbozi.
Zeleznitni doprava je dnes povazovana za environmentalng piizniv&j§i neZ silniéni doprava,
proto jsem se zaméfil na tento druh dopravy.

V Africe byla vétSina Zeleznic postavena behem let 1885 az 1935 kolonialnimi mocnostmi
(hlavné Velka Britanie a Francie). VétsSina zeleznic byla budovana z ptistavniho mésta
smérem do vnitrozemi. Tyto zeleznice nejCastéji spojovaly urCitou oblast ve vnitrozemi, kde
se nachdzely nerostné suroviny. Tyto suroviny se nasledn¢ dopravovaly po Zzeleznici do
ptistavu, odkud se dopravovaly do evropskych zemi. Tim Zeleznice v kolonialnim obdobi
prispé€ly k drancovani nerostného bohatstvi Afriky.

Zeleznice budované v Africe béhem kolonialniho obdobi rliznymi evropskymi mocnostmi
maji rozdilny rozchod. Také chybi zelezni¢ni spojeni mezi jednotlivymi staty a hlavne
zelezni¢ni sit, kterd by spojovala cely africky kontinent. Dnes jsou zdeédéné zeleznice po
kolonidlnich mocnostech ¢asto ve velmi Spatném technickém stavu. Nestejny rozchod
zeleznic spolu se Spatnym stavem a nevhodné navrhnutymi tratémi prekazeji v rozvoji a
propojovani zeleznic na africkém kontinent¢.

Rozvoj a budovani zeleznice v Africe ma podle mého nazoru budoucnost predné v nakladni
doprave. Jednotlivé africké staty maji totiz velké mnozstvi nerostného bohatstvi a zeleznice
se veétSinou jevi jako nejlepsi zptsob dopravy pro export téchto surovin. Dal§i davod pro
budovani zelezni¢nich siti v Africe jsou vnitrozemské staty - aby se zamezilo pretéZovani
silnic, je vyhodné&jsi dopravovat zbozi z pristavnich mést po Zeleznici.

Dnes je proto v Africe naplanovanych nékolik projekti na rozvoj Zeleznic, na propojovani
ZelezniCnich systému mezi africkymi staty a na budovani trati pro export surovin. V Aftrice se
v tomto dopravnim odvétvi angazuje hlavng Cina, ktera si tak zaji§tuje piisun surovin do

budoucna.



2. Cil prace

Hlavnim cilem této diplomové prace je popsat historii 1 budoucnost Zelezni¢ni dopravy
v Africe. Zelezni¢ni doprava a doprava obecnd je spojena s rozvojem Gzemi. V praci bude
mapovana a analyzovana historie vystavby zeleznic v Africe, pfevazne v kolonialnim obdobi.
Dalsim cilem je popsat, jaky vliv (pozitivni 1 negativni) mé&la vystavba zeleznic v Africe
v kolonialnim obdobi. Dalsi ¢ast diplomové prace se bude vénovat projektim a navrhim na
budovani a propojovani Zeleznic v Africe. Bude zde popsano zjakého divodu jsou tyto
projekty vybirany, kdo je financuje a ¢im jsou pro rozvojové zeme Afriky prospésné. Nekteré
projekty jsou doplnény mapou, kterd zobrazuje region a planované Zeleznice. V dalsi Casti
diplomové prace se bude feSit vliv Zeleznic na rozvoj 1 srovnani s jinymi druhy dopravy
(hlavné porovnani se silni¢ni dopravou). Velkd c¢ast diplomové prace se pak veénuje
aktudlnimu popisu zeleznicni dopravy v jednotlivych statech Afriky. Je zde uvedena délka
zelezni¢nich trati pro komparaci mezi jednotlivymi staty a popis a umisténi hlavnich trati a

jejich vyznam.
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3. Metodika zpracovani

Zakladni metodou pfi zpracovani diplomové prace byla analyza literatury zabyvajici se
danym tématem a hlavné€ pak vyhledavani a zpracovani internetovych zdroji. Diplomova
prace ma tak prevazné kompilacni charakter. Pfi zpracovani probihajicich 1 planovanych
projektu na rekonstrukce a stavbu ZelezniCnich trati jsem nejvice vyuzil internetové stranky

www.railwaysafrica.com nebo ¢lanky z African research bulletin, kde je mnoho informaci

z tohoto tématu. DalSim zdrojem informaci byly internetové publikace African Fconomic
Outlook 2005/2006 vydavané OECD. V téchto publikacich je vybrano né€kolik statt, kde je
popsana aktualni ekonomicka situace a rozvoj. Je zde i kapitola o dopravni infrastruktuie, ze
které jsem Cerpal nejvic informaci. V kapitole o historii a stavbé Zeleznic v kolonialnim
obdobi na africkém kontinentu jsem Cerpal z literatury: ,,The worlds railways and how they
work™ a z knihy Svéfové Zeleznice 2. Pro doplnéni diplomové prace jsou pouzity mapky a
fotografie =z internetovych zdroji. Pfi zpracovavani diplomové prace jsem Casto pouzival
Skolni atlas, kde jsem sledoval jednotlivé traté, o kterych v praci pisi. Pfi uvadéni délek trati
nebo pii uvadéni rozchodu trati v Africe jsem pouzil i kalkulacku, nebot’ je délka trati casto
uvadeéna v milich. Rozchody jsou hlavné ve starsi literatufe uvadény v jednotkéch, jako jsou
stopy nebo palce. Aby mély dané informace urc¢itou vypoveédni hodnotu, bylo nutné vse

prevést na shodné jednotky.
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4. Doprava a zelezni¢ni doprava a regionalni rozvoj

4.1. Doprava

Doprava je dulezitou soucasti narodnich i globalnich ekonomickych systému, které pretvareji
svét, a proto ma velky vyznam a dilezitost. Mezi tfi hlavni prvky tykajici se dopravy patfi
samotna doprava, ekonomika a zivotni prostfedi a vztah mezi nimi. (J.E. Purkyné Univerzity.
Proceedings Transport and Environment, 2007) VétSina lidi si pfeje nebo je nucena cestovat
z jednoho mista na druhé, a to bud pravideln€¢ nebo prilezitostné. Doprava se tyka také
distribuce zbozi, vétSinou z mista vyroby do mista spotieby. Dalsi soucasti dopravy je také
cestovani lidi za sluzbami, které jsou zpravidla poskytovany jen na nekterych mistech.
Dopravni prumysl tedy existuje, aby poskytoval moznost pohybu lidi nebo zbozi a pro
poskytovani a distribuci sluzeb. Transport proto zajiStuje jednu z hlavnich funkci pro chod
jakékoliv spolecnosti nebo ekonomiky. Ve vysp€lych zemich dopravni systémy zahrnuji jak
silni¢ni, Zelezni¢ni a letecké sit€, které jsou vétSinou rozvinuté a dobfe udrzované.
V celosvétové ekonomické integraci je pak dulezita také namoini doprava. Rozvoj v méné
rozvinutych zemich svéta je pak podstatné zavisly na dopraveé. Dokonce i v nejodlehlejsSich a
nejméne rozvinutych regionech je transport fundamentalnim prvkem denniho rytmu zivota.
Vsechny dopravni systémy se daji zlepSovat naptiklad rozsifovanim dopravni sit€¢ a hlavne
rychlejsim a efektivné&j$im zptsobem dopravy. V posledni dobé se také pozaduje pii rozvoji
dopravy mensi zatéz na zivotni prostiedi a udrziteln€jsi zpusob dopravy. Omezena moznost
mobility plisobi neodvratné jako brzda rozvoje. (Hoyle S., Knowles R., 1999)

K faktorim, které ovliviiuji moznosti dopravy patii také vzdalenost. Prikladem z Afriky
muzou byt vnitrozemské staty jako Niger nebo Mali, které trpi ekonomicky, protoze doprava
zbozi z ptistavii okolnich zemi je velmi nakladna. Klesajici ekonomicky ukazatel, ktery se
zvySuje spole¢né s tim, jak rostou prepravni ceny od pobfezi Ghany, Pobiezi slonoviny a
Nigerie severnim smérem je toho dikazem. Stejnym ukazatelem v této oblasti jsou zhorsujici
se zivotni podminky, které jsou ovlivnény vzdalenosti od motského pobiezi. Velkou
prekdzkou pro mnohé rozvojové zemé je nedostatek financi na budovani a udrzbu
infrastruktury. Prikladem je region Subsaharské Afriky, kde vétSina statt v 80. letech 20.
stoleti dodavala na udrzbu silni¢ni sité jen 20 % potiebnych financi, coz vedlo k znacnému

zhorSeni kvality silnicni sité. (Kwadwo Konadu-Agyemang, Kwamina Panford. Africa’s
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Development in the Twenty-First Century: Pertinent Socio-Fconomic and Development
Issues)

Rozvoj dopravy je ovlivnén n€kolika faktory. Mezi prvni skupinu faktort patfi poptavka po
dopraveé. Do této skupiny patii hustota obyvatelstva na daném Uzemi, mobilita a struktura
obyvatelstva, vyuziti zem¢, zameéstnanost, produkce, obchod a druh ekonomiky. Druhou
skupinu faktora tvofi pfirodni pekazky, historicky vyvoj dopravy (kolonialismus), investice,
vyuziti novych technologii a politické rozhodovani. Do tfeti skupiny faktort pak patii vyuziti

dopravni sit€ a dalsi prvky. (Hoyle S., Knowles R., 1999)

4.2. Doprava a rozvoj

Doprava a transport je povazovana za kli¢ovy prvek v socio-ekonomickém rozvoji jakékoliv
zeme. Vykonny dopravni systém nejenze umoziuje prostorovou interakci a snizuje dopravni
naklady, ale také podporuje efektivni ekonomicky, politicky a socialni rozvoj. Mnoho védct
zduraziuje, ze za ekonomickym rustem v rozvojovych zemich stoji rozhodujici faktor
zdokonalovani a vylepSeni vnitini i vn&j$i pfistupnosti a rast dopravnich siti. Navzdory této
dulezitosti jsou v nékterych rozvojovych zemich investice do rozvoje dopravy nedostate¢né,
protoze finan¢ni naroky jsou vysoké. To vedlo k zpomaleni rozvoje, piikladem muze byt
Ghana, kde investice do dopravy byly rozd€leny nerovnomérné, coz vedlo k rozdilnému
rozvoji v nékterych regionech Ghany. (Hoyle S., Knowles R., 1999)

Pro dopravni projekty je také nutné stabilni politicka a ekonomické situace. Velké mnozstvi
dopravni infrastruktury bylo v Africe poskozeno b&hem obcanskych wvalek (naptiklad
v Angole nebo Demokratické republice Kongo). Opacnym ptikladem je pak Ghana, kde se
behem 80. let situace uklidnila a vlada schvalila program na obnovu zanedbané silni¢ni sité.
Podil zpevnénych asfaltovych silnic se tak béhem 20 let zdvojnasobil. Dilezita byla zejména
rekonstrukce silnice z ptistavu Tema smérem k jezeru Volta, protoze umoznila transport zbozi
1 do Burkiny Faso. (Kwadwo Konadu-Agyemang, Kwamina Panford. Africa’s Development in
the Twenty-First Century: Pertinent Socio-I.conomic and Development Issues )

Regionalni preshrani¢ni infrastruktura (zvlast€¢ pak doprava) ma velky potencial k rozvoji
obchodu a investici, umoznuje lepsi vyuziti komparativnich vyhod regiont a také umoziuje
vnitrozemskym statim uspokojit jejich potfeby. Dulezité jsou rozvojové koridory, které maji
potencial snizit chudobu, protoze oteviraji nové moznosti v rozvoji. (Building bridges out of

poverty, 2008)
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Investice do dopravniho sektoru jsou jak wve wvyspelych, tak vrozvojovych zemich
ovliviiovany politickymi jednanimi, ekonomickou kalkulaci a zvazenim zatéze na Zivotni
prostiedi. Moderni ekonomiky pottebuji relativné vyspélé a sofistikované dopravni systémy.
Vétsi Cast celosvétové populace vSak obyva prostor, kde chybi dokonce zakladni formy
transportu. Dopravni systémy jsou hlavnim kli¢em ve fungovani mnoha systému v ruznych
stupnich. Napiiklad na jednom konci mezikontinetalni doprava zajiStuje komunikaci mezi
vyspélym a rozvojovym svétem, na opacném polu lokalni doprava ve venkovskych oblastech
zajistuje fungovani zakladnich socio-ekonomickych struktur. Nézory na vztah mezi dopravou
a rozvojem se stale méni a vyviji. Doprava umoziuje rychlejsi ekonomicky rozvoj, na druhou
stranu vSak také ptispiva ke globalizaci. (Hoyle S., Knowles R., 1999)

Mezi dne$ni hlavni vyzvy v dopravni politice, se kterymi se musi rozvojové zemé vyporadat,
patii prekonani zdédénych problému. Je to hlavn€ zvyseni dostupnosti a pfistupnosti nejen pro
odlehlé regiony. DalSim problémem je konfrontace s nedostatkem financi na udrzbu
infrastruktury. V 70. a 80. letech totiz Svétova banka financovala zna¢né mnozstvi projekta
na vystavbu infrastruktury, ale dnes je tak vétsi potfeba na udrzbu téchto projektd. Nejen
rozvojové staty musi fesit zvySujici se motorizaci a nasledné zneCistovani, ale 1 problém
svétoveé globalizace. (Proceedings: Conference on Transportation in Developing Countries,

1998)

Vztah mezi dopravou a rozvojem je podepten péti zakladnimi myslenkami:

1. Historickeé hledisko

Teoretické nazory a pojeti vztahu dopravy a rozvoje maji dlouhy historicky vyvoj. Nyné&jsi
nazor je tak ovlivnén zhodnocenim vyvoje ruznych historickych myslenek. VSechny dopravni
systémy mayji také svij historicky vyvoj a dnes tak Casto neplni aktualni pozadavky, protoze
byly postaveny za jinymi ucely. Historie dopravy je tak dalezitym dopliikem k pochopeni

vztahu mezi dopravou a rozvojem.

2. Dopravni uzly, sité a systémy

Druha zakladni mySlenka pro vztah mezi dopravou a rozvojem se zameétuje na pochopeni a
kritiku funkce dopravnich uzl, siti a systémd jak v regionalnim, tak narodnim i

mezinarodnim méfitku. Spoje mezi nékolika misty vytvareji dopravni uzly, kde se spoje
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rozdéluji nebo dochazi k zméne druhy dopravy. Neékolik spoji a dopravnich uzli pak tvori
dopravni sit. Vytvafeni téchto dopravnich siti je odezvou na pozadavky a podminky
technologického rozvoje a ekonomickych zdroja. Mésta jako dopravni uzly plni kritickou roli
pro rozvoj, protoze zde dochazi k stfetu riznych druhti dopravy. Podobné dualezitou roli maji
pristavy, jelikoz slouzi jako ptekladiste¢ a slouzi jako ohniska rozvojové difuze. Druhou
alternativou pro pristavy je pasivni dopravni uzel, kdy dochazi k ¢erpani zdroju z vnitrozemi a

prispiva tak k omezeni ekonomického ristu.

3. Druhy dopravy a flexibilita

Treti zakladni idea se zaméfuje na ruzné druhy dopravy — silni¢ni, Zeleznicni, leteckou,
namoini a dopravu potrubim a kanaly a jejich propojenim. Relativni vyznam jednotlivych
druht dopravy je velmi dynamicky a dnes se zaméfuje hlavné€ na souboj mezi silni¢ni a
zelezni¢ni dopravu, kdy se vyznam zeleznic snizuje. Historicky byly ale zeleznice prvnim
pionyrem, ktery slouzil jako dopravni tepny v mnoha zemich. Pozd¢ji se ale silni¢ni doprava
ukazala byt vice flexibiln€jsi a vyhodnéjsi pro takzvanou dopravu z domu do domu (door-to
door transport). Dal§imi vyhodami silni¢ni dopravy jsou rychlost, individualita a vétsi
soukromi. Také rozvoj letecké dopravy ve 20. stoleti pfispé€l k snizeni podilu Zeleznic na
celkové dopraveé. Piestoze se celkova délka zeleznic celosvétove zvySuje, specializované
zelezni¢ni sité€ jako priméstska doprava jsou stale vice popularnéjsi a zelezni¢ni modernizace
je chapana jako dobra investice, tak Zeleznice ztratily hlavni dopravni ulohu. Vybér
specifického dopravniho odvétvi zavisi na né€kolika faktorech, jako je cena dopravy,
bezpecnost a vhodnost. V né€kterych oblastech je vSak jen nékolik zptasobu dopravy, a proto je
vybér omezen. Tato charakteristika plati hlavn€ pro rozvojové staity a omezené moznosti
dopravy limituji rozvojovy proces. Obracené, siroky vybér druht dopravy pak umoziiuje lepsi
socio-ekonomicky rist. Moderni dopravni systémy dnes stale vice zavisi na zptusobu dopravy,
kdy se pouzivaji dva nebo vice dopravnich druha (intermodalni dopravni systém). Prikladem
muze byt kombinovana doprava pomoci zeleznice a silnice nebo mezi namoini dopravou a
Zelezni¢ni nebo silni¢ni dopravou. Tento zpusob dopravy se zacCal prosazovat v 60. letech 20.
stoleti, kdy se pouzivala kontejnerova doprava, v 90. letech se pak zménila dopravni logistika

a vzrustal vyznam piekladist’ ve vnitrozemi (suchy pfistav).
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4. Deregulace a privatizace

V posledni dob& se v mnoha statech dopravni sluzby fizené a kontrolované statem a
provozované narodnimi nebo mistnimi spoleCnostmi zaaly privatizovat a deregulovat.
Deregulace ovlivnénd metodou volného trhu zaruCuje existenci vice moznosti vyberu
poskytovatelit dopravnich sluzeb. Tato moznost pak zvySuje soutézivost i1 kvalitu
poskytovanych sluzeb. Diive Casto existovala pouze jedind dopravni spole¢nost, ktera méla
monopol. Privatizace pak podobnym zpusobem zajistuje zlepSeni sluzeb. Dal§im divodem
pro¢ dochazi k privatizaci a deregulaci dopravnich podnikd je snizeni dotaci na dopravu a
obdrzeni kapitalu a financi za prodej statnich dopravnich podnikii. Tento proces probiha jak
ve vyspelych statech, (Canadian National Railways, British Airways) tak 1 v dfive
komunistickych statech i rozvojovych statech. Privatizace pokracuje i v dnesni dobé, jelikoz
se ukazalo, ze soukromé dopravni spolecnosti snizily piepravni ceny. Na druhou stranu plna
deregulace je Casto politicky kontroverznim tématem. Piikladem statnich zeleznic, kdy je
omezena konkurence, mohou byt evropské zeleznice v druhé poloviné 19. stoleti. V tomto
obdobi doSlo k zestatnéni zelezni¢ni dopravy v mnoha statech, to vedlo ke konzervaci
fungovani Zzelezni¢ni dopravy a mensi konkurenceschopnosti vici silnicni doprave.

Dusledkem bylo snizeni transportu osob i zbozi po Zeleznici.

5. Holisticky pfistup

Dopravni systémy jsou dynamické celky a jejich vyvoj a fungovani by mélo byt analyzovano
v tomto kontextu. K pochopeni, jak dne$ni dopravni systémy funguji a jak je do budoucna
vylepSovat, je nutné znat jejich puvod a jak vznikly. Dopravni politika je Casto rozdélena,
protoze jednotlivé druhy dopravy vznikaly oddélené. Intermodalni pfistupy jsou proto
tradi¢né tézko prosaditelné. Integrované dopravni systémy jsou c¢asto nedostupné hlavné
v oblastech, kde jsou individudlni dopravni druhy provozovany v soutézivém prostiedi, ve
kterych je poptavka po dopravé tézko predvidatelna. (Hoyle S., Knowles R., 1999) Podle
mého nazoru znamend holisticky pfistup dobie naplanovat dopravni stavby, protoze se musi
pocCitat s narastem dopravy. Proto je vhodné naptiklad pfi budovani dalnic ¢&i jinych
dopravnich staveb ponechat izemni rezervu na pfipadné rozsiteni. Dobrym piikladem pro
rozvojové zemé mize byt Cina, kde dochazi k rychlému rozvoji Zelezniéni i silniéni sitd.

Infrastruktura je zde chapana jako prostfedek k rychlejS§imu ekonomickému rozvoji, ale
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napiiklad 1 nejvySe polozend zeleznice na sveét€ vybudovand do Lhasy slouzi i jako

prostiedek k upevnéni moci nad Tibetem.

4.3. Faktory zahrnuté v dopravé a rozvoji

Do komplexniho vztahu mezi dopravou a rozvojem je zahrnuto mnoho faktord a dne$ni
dopravni systém statu nebo regionu nemuze byt popsan jedinym faktorem. Do téchto faktora
patfi ekonomie, zivotni prostfedi, populace, politika, historie, mezinarodni politika,
technologie a obchod. VSechny tyto faktory ovliviiuji dopravu pfimo nebo piimo. A naopak
dopravni systémy spolecné s okolnim prostfedim ovliviiuji ostatni aktivity Cloveka. Kazdy
faktor muze dopravu a rozvoj ovliviiovat pozitivné, negativné nebo neutralné v raznych
stupnich od mistniho vyznamu po globalni uroven. VSechny faktory pfitom pisobi na
dopravu ve dvou dimenzich — prostoru a ¢asu. Pro popséani vztahu mezi rozvojem a dopravou
védci nepouzivaji jen vySe zminéné faktory, ale i razné modely a zdaraziuji rozdilnost
regioni a specifické kombinace faktort, které pomahaji vysvétlit individualni dopravni
problém nebo situaci. V neékterych pripadech je jediny faktor naprosto vyrazny. Ve vétsing
piipadu je vSak nutné poznat vSechny faktory i jejich vztahy mezi nimi, abychom porozuméli
socio-ekonomickym vztahim mezi nimi. Tento princip je rovng aplikovatelny jak pro vyspélé

tak pro rozvojové zemé. (Hoyle S., Knowles R., 1999)

4.4. Modely vztahu mezi dopravou a rozvojem

Pokusy zobecnit vztah mezi dopravou a rozvojem vedly ke vzniku n€kolika modelt. Vétsina
védct se shoduje, ze dnesni vzorce a modely maji pavod uz v obdobi, kdy vznikala obchodni
teorie merkantilismus' a pozd&ji v kolonialnim obdobi. V tomto obdobi vznikaly zaklady

mezinarodnich spojeni, ale 1 méstské hierarchie, které formuji dopravni uzly.

1. Vancuv model (The Vance Model)

Vance (1970) se zaméfil na vznik mést v severni Americe a obchodni spojeni mezi Evropou a

severni Amerikou. Model je zamétfeny hlavn€ na obchod, ale zdliraziiuje také dopad vnéjsich

! Merkantilismus je obchodni teorie, ktera se uplatiiovala v Evropé od 16. do 18. stoleti, jejimz cilem byla
aktivni obchodni bilance, a bohatstvi zem¢ se ur¢ovalo hlavné podle mnozstvi drahych kovii. Samotny termin
pouzil skotsky ekonom Adam Smith ve své knize Wealth of Nations z roku 1776. (mercantilism - Encyclopedia
Britannica)
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sil na vyvoj dopravnich siti. Prvni faze tohoto modelu zalina prebytkem zbozi v Evropé a
nasledné zamotiské expanzi a objevovani. Druha faze zalina transatlantickym obchodem
jednim smérem, kdy se ze severni Ameriky vyvazi ptirodni suroviny (ryby, dfevo, kozesiny).
Od roku 1620, kdy se v severni Americe zaCinaji objevovat prvni stald osidleni, zaina
obousmérny obchod. Timto obousmérnym obchodem zacina tieti faze. Ve Ctvrté fazi dochazi
v Evropé k rozvoji pfistavd, vnitiniho obchodu a vzniku manufaktur. Vznikaji také dopravni
trasy hlavn€¢ ve sméru vychod-zapad. Pata faze je charakterizovdna dominanci vnitiniho
obchodu také v oblasti severni Ameriky, kterd vede k rozvoji dopravy. Historicky vyvoj je
stale zjevny v dopravnich sitich a mestskych systémech dopravy jak v severni Americe tak i

v Evrop¢.

2. Rimmriav model (The Rimmer Model)

Alternativni a dopliiujici model poskytnul Rimmer (1977), ktery popsal rozvoj hybridnich
dopravnich systému v rozvojovych zemich, které byly ovlivnény kolonizaci. V koloniza¢nim
procesu vznikaly tyto dopravni systémy za u¢elem proniknuti do vnitrozemi a také politické
kontroly a kulturni a ekonomické dominance. Omezené zpracovani surovin v koloniich vedlo
k dvoji vyméné zbozi a sluzeb. Rimmrav model ma 4 faze, které popisuji vyvoj vztahli mezi
vyspélymi staty a staty tretiho sveta. V prvni fazi neexistuje zadné spojeni mezi zemémi
tretiho svéta a ostatnim svétem. V oblasti dne$nich rozvojovych statd existuje jen limitovana
dopravni sit, kterd omezuje socio-ekonomicky rozvoj. Druha faze se nazyva rané kolonialni
obdobi. Objevuji se piimé dopravni spoje po mofi mezi rozvojovym a vyspélym svetem, ale
nevznikaji radikalni zmény ve spoleCnostech zemi tretiho svéta. Evropské mocnosti se
spokojuji s dominanci na mofti a zakladaji pevnosti a pristavy v koloniich. Treti faze -
vrcholny kolonialismus zahrnuje zakladni zmény v koloniich, jako je zavadéni Zeleznic a
silnic, vznik pfistavi, rychlou urbanizaci a diverzifikaci ekonomickych aktivit. Posledni faze -
neokolonialismus pak zahrnuje dalsi vyrazné zmény v rozvoji diivéjSich kolonii a pokracujici
obchodni trasy s diivéj§imi kolonidlnimi mocnostmi. Dochéazi k modernizaci dopravnich tras,
ale Casto uz se tyto diive zdédéné kolonialni dopravni sité nerozSifuji. Rimmrav model se
snazi do oblasti dopravy zaclenit S§ir§i politicky, administrativni a socialni kontext. Pro
rozvojové zemé by meéla byt pridana patd faze pojmenovana zrald nezavislost, ktera popisuje

rozvoj dopravnich spoju a siti v USA, Kanadé nebo Australii.
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3. The Taaffe, Morrill and Gould model

Tito tfi Ameri¢ané publikovali model vztahu mezi dopravou a rozvojem vroce 1963. Za
napad na vznik tohoto modelu vdéc¢i studii z Ghany a Nigérie. Jejich model ma celkem Sest
fazi a popisuje vznik dopravnich siti a dalsi rozvoj v rozvojovych zemich. Prvni faze zalina
vznikem roztrouSenych po zemi nespojenych pfistava. Pozdé&ji se vytvoii Zelezni¢ni nebo
silni¢ni spojeni do vnitrozemi a vykrystalizuji se hlavni pfistavy. V dalSich fazich dochazi
k postupnému propojovani hlavnich center a zvySuji se ekonomické prilezitosti. V posledni
fazi pak vznika prioritni osa rozvoje, ktera vétSinou spojuje hlavni piistavy na pobtezi spolu
s dulezitym méstem ve vnitrozemi. Tento model, stejné jako ostatni modely, zjednodusuje
realny vyvoj. Poskytuje vSak zakladni body k diskusi a zakladni informace. Otazkou, tykajici
se tohoto modelu, je naptiklad jak rozvojova zemé prejde z jedné faze do dalsi. Dalsi otazkou
je, jak daleko jsou splnény potieby rozvojové zemé nez spise aspirace kolonialnich mocnosti.
Mezi dalsi otazky nejen k tomuto modelu patii, zda tyto modely berou v potaz vyvoj
dopravnich siti vrozvinutych zemich nebo zda modely popisyjici historicky vyvoj
v rozvojovych zemich plni dneSni pozadavky téchto zemi. Model byl dobfe aplikovan na
region vychodni Afriky, kde poslouzil k analyze pfistavil a jejich vyznamu. (Hoyle S.,

Knowles R., 1999)

4.5. Doprava a rozvoj mést

Vztah mezi dopravnimi uzly, ekonomickou aktivitou a lidskymi sidly je zna¢ny. V tomto
kontextu existuji dvé zakladni zalezitosti: vztah mezi dopravou a formou méstského rozvoje a
kriticka Gloha letist’ a pfistavi, kde dochazi k zmén€ dopravy. Pfistavy a pfistavni mésta hraly
dilezitou roli v rozvoji v modernim svété a dnes prispivaji ke globalizaci ekonomiky a slouzi
jako multimodalni dopravni uzly. Podobné jsou na tom leti§t€. V zapadni Evropé se buduji
vysokorychlostni traté, které konkuruji, ale zaroven 1 dopliiuji leteckou dopravu. Ptikladem
muze byt Francie, kde vlaky TGV maji Casto stanice na dulezitych letistich jako je Orly nebo
Charles de Gaulle nedaleko Patize. V dobé¢ industrializace byl kapitalismus jako hlavni zdroj
ekonomické produkce zakladnim prvkem rastu meést. Faze rastu mést souvisi také s rozvojem
dopravy. V prvni fazi existuje jen centrum meésta v dosahu délky chiize, pozdéji s rozvojem
dopravy se meésto rozSifuje. Vznikad zeleznice, rozvoj tramvaji a mésto se dale rozsifuje,

pozdéji ziskava vetsi vliv silni¢ni doprava. Vzniké vnitini dopravni okruh a pozd€ji predmésti
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a vn&jsi dopravni okruh. Posledni faze popisuje stav kdy dochazi k decentralizaci, vznikaji
metropolitni oblasti spojené dalnicemi (ptiklad USA). (Hoyle S., Knowles R., 1999)

Mnohé meésta vrozvojovych zemich celi dopravnim problémim v cele s hromadnou
dopravou, kterd mnohde ani neexistuje. Pfikladnym feSenim pro mnoha rozvojova mésta
muze byt brazilské mésto Curitiba, kde byl zaveden integrovany dopravni systém, ktery
pokryva 75 % mésta a zajistuje tak kvalitni dopravni pokryti. Systém zahrnuje autobusovou
dopravu a specialni pruhy jen pro méstskou hromadnou dopravu a prepravi vice nez 1 milion
cestujicich denné. Systém je zde koordinovan a regulovan vladou, ale provoz zajistuji
soukromi ptepravci. (Proceedings: Conference on Transportation in Developing Countries,

1998)

4.6. Zeleznice a rozZvoj

Stejné jako ostatni doprava maji zeleznice vétSinou pozitivni vliv na rozvoj. Vystavba
zeleznic zvySuje dostupnost a pristupnost obyvatel v rozvojovych zemich jak k trham tak 1
k rozdilnym sluzbam. Rozvoj dopravy také podporuje rust ekonomiky, zeleznice jsou piitom
vice environmentalné Setrn€jsi nez silni¢ni doprava.

Vztah mezi dopravou a ekonomikou je velmi komplexni a zahrnuje mnoho faktorti. Vztah
mezi rozvojem dopravy a redukci chudoby piindsi hodné otazek. Napriklad jaké vyhody
budou mit nejchudsi obyvatelé z budovani silnic, kdyz si nemtzou pofidit automobil. Na
druhou stranu rozvoj dopravni infrastruktury zvysi dostupnost ostatnich k chudym a tak se
k nim muze dostat rychleji napfiklad lékafska nebo i jina pomoc. (Building bridges out of
poverty, 2008)

Signifikantnim pfinosem rozvoje dopravy je snizeni cestovniho Casu a to se tyka i téch
nejchudsich, protoze se snizi Cas potfebny k zajisténi potravin nebo vody. Vétsina studii o
vztahu mezi dopravou a redukci chudoby je z venkovskych oblasti, mensi pozornost je pak
veénovana chudinskym komunitdich ve méstech. Budoucnost dopravy v rozvojovych zemich
silné ovliviiuje rychly rast obyvatelstva, ve méstech dochazi k dopravnim problémum,
zvySuje se motorizace a tim se zhorSuje kvalita ovzdus§i. ReSenim by mohla byt vystavba
zeleznic, tramvajovych trati a podpora vefejné dopravy. Investice do dopravnich staveb,
projektu a dalsi infrastruktury v rozvojovych zemich tvoii az 20 % z celkovych investic a 40
az 60 % vetejnych investic. Soukromé investice do infrastruktury pak v roce 2000 tvoftily az
14 %. Pres Ctvrtinu ze vSech investic do infrastruktury tvofily investice do dopravy (hlavne

silnice a zeleznice). (Proceedings: Conference on Transportation in Developing Countries)
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Ze vSech druht dopravy mély Zeleznice nejvétsi vliv na vznik prostorovych vzorcu
v regionalnim méfitku. Nejenze byly nedilnou soucasti prumyslové revoluce, ale jejich rozvoj
souvisi i s rastem evropskych kolonialnich tisi v Africe, Asii a latinské Americe. Nasledné
zeleznice hréaly kliCovou ulohu v rozvojovém procesu jak v rozvinutych tak rozvojovych
zemich. Zeleznice poskytuji daleZitou ulohu v moderni dopravé v Africe a jejich distribuce a
provoz je uzce spjaty s politickym a ekonomickym rozvojem. Jejich prvni dopad v Africe byl
vazny, protoze piinesly zménu v transportu, ktera byla do té doby zajistovana nosici a byla
velmi naroéna na pracovni silu. Zeleznice v Africe zvysily efektivitu dopravy, sniZily
dopravni naklady a byly vhodné na transport vét§iho mnoZstvi zbozi. Zeleznice také usnadnily
zptistupnéni zemi pro moderni komeréni ekonomiku a iniciovaly mnoho rozvojovych
prilezitosti, které jsou zjevné dodnes. VétSina zeleznic v Africe byla postavena ke konci 19.
stoleti a na zaCatku 20. stoleti kolonidlnimi mocnostmi z Evropy. Stavély se z pobifeznich
pfistavl, aby demonstrovaly efektivni politickou kontrolu uzemi, protoze evropské mocnosti
potiebovaly potvrdit naroky na uzemi podle Berlinské konference®. Zeleznice také
stimulovaly ekonomicky rozvoj skrz rozvoj péstovani plodin na export a tézbu ptirodnich
surovin ve velkém méfitku. Hlavnim cilem pro zeleznice tak byl export surovin a import
hotovych vyrobkti. Metodika budovani zeleznic v Africe zpusobila nerovnomérnost rozlozeni
selezniéni sité, kdy tak mnohé vnitrozemské staty Afriky (Cad, Stiedoafricka republika,
Niger,...) nemaji pfistup k Zelezni¢nimu spojeni. VétSina stath tropické Afriky ma vétSinou
jednu nebo dvé hlavni trati spojujici hlavni pfistav s ekonomickym jadrem ve vnitrozemi.
Existuje n€kolik vyjimek jako je Zelezni¢ni spojeni TAZARA, které vede paralelné podél
moderni silnice a potrubi. Tento multimodalni koridor spojuje Tanzanii a Zambii a propojuje
vzdalené ekonomické zony. Dalsi vyjimkou je Zelezni¢ni sit’ Jihoafrické republiky, ktera Cita
tretinu celkové elezniéni délky viech Zeleznic subsaharské Afriky. Zelezniéni sit’ Jihoafrické
republiky také jako jedina v Africe tvofi miizku spiSe nez jednotlivou linearni trat.

Fragmentovana africka zelezni¢ni sit dava mnozstvi navrhi a napadt na jeji propojeni a
prodlouzeni. V celokontinentalnim meétitku bylo navrhnuto propojeni jednotlivych trati, které
mély ukoncit izolovanost mnoha vnitrozemskych statt. Tento plan by vyzadoval vybudovani
vice nez 15000 kilometrti Zelezni¢nich trati a také integraci rozdilnych rozchodu, které jsou

zdédény z obdobi kolonialniho budovani zeleznic. Z téchto dusledku jsou takové plany tézko

* Berlinsk4 konference se konala mezi lety 1884 az 1885 a tdastnily se ji viechny evropské velmoci, které
jednaly o rozdéleni Afriky a tykala se hlavné narokia Portugalcu na Kongskou panev, kterou ovSem Anglicané,
Francouzi a Némci zamitli a samotnd feka Kongo byla vyhlaSena jako neutralni zéna, takze byla piistupnd pro
vSechny lod¢. (Berlin West Africa Conference - Encyclopedia Britannica)
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realizovatelné. Dokonce i nejskromnéj$i navrhy, kterych existuje velké mnozstvi, jsou ve
stadiu, kdy se zvazuje jejich proveditelnost. Ve skute€nosti se v nékterych statech subsaharské
Afriky zelezni¢ni sit' zkracuje. Podél mnohych zelezni¢nich tratich operujici s nizkou
kapacitou prepravy vedou paralelné kvalitni silnice. Z tohoto divodu Svétova banka a
Mezinarodni ménovy fond pozaduji uzavieni nékterych trati, aby se redukovaly vefejné
vydaje na dopravu jako Cast programu strukturalniho pfizptsobeni (Structural Adjustmet
Programme). Vzestup konkurencni dopravy, hlavné silni¢ni a letecké, vedl k snizeni podilu
zeleznic na doprave.

Dnes existuje také nazor, ze zeleznice muzou byt prvkem k rozvoji, ale jejich existence to
nezarucuje. Predpoklad, ze nové vybudované nebo prodlouzené zeleznice aktivné pfispivaji
k rozvoji, byl zpochybnén jiz v 60. letech 20. stoleti. Navic budovani zeleznic nemélo vzdy
pozitivni nebo neutralni efekt. Jejich vystavba byla ¢asto vysoce politickou zalezitosti a podle
nékterych nazord dokonce vedla k opaku rozvoje a vedla spise k chudob&. Zeleznice sice
vytvorily nové ekonomické zony a mestské osidleni, ale stat pak upfednostiioval zahrani¢ni
obchod a export namisto vhodné€j§iho obchodu s okolnimi regiony a zpracovanim surovin.
Dal§im problémem je, ze zatimco na pocatku 20. stoleti mély Zeleznice v dopraveé takika
monopolni postaveni, tak pozdé&ji musely Celit vzrustajicimu tlaku z silni¢ni dopravy. Aby si
zeleznice udrzely dobré postaveni v dopraveé, jsou Casto provozovany s ruznymi omezenimi.
Zeleznini spoletnosti jsou &asto ve vlastnictvi statu a nedostava se jim dostateného
financovani na udrzbu. Tento problém vede k podfinancovani, Spatné kvalit¢ a zastaralé
technologii Zeleznic. Navic mnohé Zeleznice v subsaharské Africe byly poskozeny béhem
obcanskych valek a ozbrojenych konfliktt. (Hoyle S., Knowles R., 1999)

Rozdilnym davodem poklesu v Zelezni¢ni dopravé je hledisko geografické organizace
prostoru. VétsSina Zeleznic vznikala v 19. stoleti, kdy ptrevladaly jiné vzorce prostorového
chovani nez v dnesni dob&. Zelezniéni trati byly stavény tak, aby vyhovovaly tehdej§imu
rozmisténi obyvatelstva. V tomto obdobi totiz prevazovala koncentrace obyvatelstva do
urCitych oblasti (urbanizace) a také ekonomickd koncentrace, zeleznice tak byla dobie
uzpusobena k dopravé. Naproti tomu dnes prevlada dekoncentrace obyvatelstva i ekonomiky
a zeleznice tak jiz neni tak vhodna, protoze se zmenily naroky na ptepravu zbozi, zmenily se
prepravni proudy a obyvatelstvo je jinak geograficky rozmisténo. Zeleznici tak proto

nahrazuje silni¢ni doprava. (Hoyle S., Knowles R., 1999)
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Tabulka €.1: zelezni¢ni sit” Afriky

region délka sité zeleznic (km)
Stiedni Afrika 19 931
Vychodni Afrika 9717
Severni Afrika 2526
Jizni Afrika 19 293
Zapadni Afrika 38 513
Afrika celkem 89 380

Zdroj: (Khumalo S.G. Nepad.: The transport challenges, 2003)

4.7. Silni¢ni doprava na africkém kontinenté

Navzdory Zeleznicim vybudovanym v kolonialnim obdobi zastava silni¢ni doprava
dominantnim zpusobem dopravy v Africe. Silni¢ni doprava zajistuje kolem 80 % vnitrostatni
ptepravy zbozi na africkém kontinentu a pro pfepravu osob je vyrazn¢ dominujici, kdyz
zajistuje az 99 % prepravy osob. Silni¢ni doprava dominuje nejen ve statech, kde nejsou
postaveny zadné Zeleznice, ale i v ostatnich regionech. DneSni hlavni problém silni¢ni
dopravy v Africe je podobné jako u zeleznic nedostateCné patefni propojeni mezi staty a
regiony. Tento nedostatek chybi vyrazné mezi pfistavy a misty spotfeby. DalSimi problémy
jsou nedostatek financi na udrzbu a vystavbu silnic, nedostatecnd hustota silni¢ni sit€, Spatna
kvalita silnic obzvlast ve venkovskych oblastech, nezpevnéné cesty, nizkd bezpecnost,
vysoky vek vozového parku a pret€zovani nakladnich aut, které pak jesté vice poskozuji uz
tak rozbitou silni¢ni sit’. Samoziejmé& nekteré staty (Jihoafrickéd republika) ¢i regiony (severni
Afrika) jsou vyjimkou a kvalita silnic je lepSi. (Khumalo S.G. Nepad: The transport
challenges, 2003)
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Tabulka €.2: Silni¢ni sit” Afriky

region Celkova délka Zpevnény povrch Nezpevneény povrch
(km) (km) (km)
Stredni Afrika 115 677 18 531 97 146
Vychodni Afrika 445 018 103 600 341 418
Severni Afrika 292 790 161 825 130 965
Jizni Afrika 801 751 235 154 566 597
Zapadni Afrika 409 377 91 660 317 717
Afrika celkem 2064 613 610 770 1453 843

Zdroj: (Khumalo S.G. Nepad.: The transport challenges, 2003)

4.8. Komparativni vyhody Zelezni¢ni dopravy

Druhy doprav se daji srovnavat podle Setrnosti k zivotnimu prostiedi, ekonomické efektivity,
zaboru pudy, trvalé udrzitelnosti dopravy, spotieby energie a mnoha dalSich faktord.
Zeleznice se nejlast&ji srovnava s nejvétsim konkurentem a to silni¢ni dopravou. Zelezni¢ni
doprava se v komparaci se silni¢ni dopravou jevi jako vice environmentalné Setrn€jsi zptisob
dopravy a ma lepsi socialni pfiznivost. VSechny druhy dopravy vsSak tvofi dopravni
externality mezi néz patii dopravni nehody, znecisténi atmosféry, vody a pudy, hluk a vibrace,
kongesce (dopravni zacpy), t€zba ptirodnich zdroju, které jsou potieba k pohonu, vyuzivani
zdroji k vystavbé dopravnich struktur a dalsi enviromentalni naklady (likvidace starych
dopravnich zafizeni). (J.E. Purkyné Univerzity. Proceedings Transport and Environment,
2007)

Zeleznice je vhodna na dopravu na hlavnich dopravnich proudech a na del3i vzdalenosti.
Proto, kdyz se zeleznice postavi ve vysokém standardu, tak poskytuje dopravni spojeni
s vysokou kapacitou a v ptipadé plného vyuziti s velmi nizkymi dopravnimi naklady.
V ptipadé kratSich a stfednich vzdalenosti je vhodna, kdyz je na daném tGzemi velkd dopravni
zatizenost. Nevyhodou zeleznice jsou vysoké naklady a investice na jejich vybudovani.
(Hoyle S., Knowles R., 1999)

Castou otazkou je, zda se maji Zeleznice subvencovat. V rozporu o finanéni podpofe Zeleznic
hraji klicovou ulohu ekonomické a ostatni cile. Ekonomickym cilem je mit vydéle¢nou

Zeleznicni spoleCnost. Naproti tomu k ostatnim cilim patii environmentalni divody (podpora
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zeleznic pred silni¢ni dopravou), socialni divody (podpora vefejné dopravy za piijatelné
ceny), regionalni divody (podpora regionalni koheze) a také podpora zaméstnanosti.

(Seidenglanz Daniel, 20006)

4.8.1. Environmentalni aspekty zelezni¢ni dopravy

Doprava spolu s primyslem je dnes povazovana za nejvét§iho zneciStovatele zivotniho
prostiedi. Zeleznice je ve srovnani se silni¢ni dopravou mnohem vice Setrna k Zivotnimu
prostiedi. Silni¢ni doprava totiz produkuje zna¢né mnozstvi CO, a prispiva tak ke
klimatickym zménam. (Seidenglanz Daniel, 2006)

Celkové doprava vytvaii n€kolik milion tun zneci$tujicich latek za rok, které pfispivaji ke
klimatickym zménam. Mezi tyto polutanty patii emise olova, CO,, CO, oxidy dusiku, methan,
freony a ruzné tézké kovy (kadmium, zinek, chrom, méd’). Odvétvi silni¢ni dopravy je
odpove&dné za 74 % globalnich emisi CO,, zatimco zelezni¢ni doprava jen za 4 %. Doprava
zneCistuje také vodu a padu a ohrozuje biodiverzitu. (Rodrigue Jean-Paul, Claudie Comtois,
Brian Slack, 2006)

Vlaky naproti tomu produkuji mnohem méné& $kodlivin. Silni¢ni doprava také spotiebuje
mnohem vice energie nez zelezni¢ni doprava, srovname-li je ve vykonnosti piepravy. Dalsi
vyhodou Zeleznic je mensi zabor pady pii vystavbé. Zeleznice nepotiebuji tak velkou plochu
pudy k stejnému prepravnimu vykonu jako dalnice. Dvoukolejna Zeleznicni trat zabere

mnohém méne pudy nez dalnice. (Seidenglanz Daniel, 2006)

4.8.2. Socialni aspekty zelezni¢ni dopravy

Dals$i vyhodou Zzeleznic oproti silni¢ni dopraveé je jeji socidlni priznivost. Hromadna osobni
doprava po Zeleznici je mnohem vyhodné&jsi nez individuéalni doprava osobnim automobilem,
nedochézi totiz k dopravnim zacpam. 1 pro transport zbozi je zeleznice v n€kterych piipadech
vhodnéjsi. Nedochazi k prodlevam v dodévce zbozi a spotiebuje se mnohem méné energie.
Nehodovost pfi dopravé po zeleznici je marginalni, materialni Skody i Skody na lidském
zdravi a Zivotech jsou mén& &asté neZ pii dopravé po silnici. Zeleznice také méné narusuji
ptirozenou tvar krajiny. Vét§ina zelezniCni sit€ postavena v 19. stoleti byla projektovana tak,
aby splynula s okolni krajinou. Silni¢ni doprava také produkuje vétsi hluk nez zelezni¢ni

doprava. (Seidenglanz Daniel, 2006)
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4.8.3. Trvala udrzitelnost dopravy

Dnesnim velkym problémem je také udrzitelnost dopravy. Provozovatelé a Gi€astnici dopravy
totiz pln€ nehradi vznikajici externi ndklady. Nejvice se na tom podili silni¢ni doprava,
protoze motoristé plati jen soukromé naklady a neplati enviromentalni a socialni naklady.
Podle nekterych odbornika by se proto mély zvysit dan€ za uzivani osobnich aut, aby se tyto
externi naklady zaplatily a podpofila se tak 1 hromadné vefejna doprava. Naptiklad podle S.
Hansonové je dneSni dominance silni¢ni dopravy neudrzitelna, dochazi k velkému
zne€iStovani zivotniho prostfedi. Zména je podle ni nutnd a to bud pomoci podpory
environmentalnéjsiho zptsobu dopravy (Zelezni¢ni, vodni doprava) nebo pomoci zmény
chovani ob¢ant (zvySeni dani na dopravu, ktera je ekologicky neSetrna, zavadéni regula¢nich
mechanismu). (Seidenglanz Daniel, 2006)

Dalsi slabinou silni¢ni dopravy je zavislost na zdrojich fosilnich paliv. Zelezni¢ni doprava,
v ptipad€ plného vyuziti, naproti silni¢ni dopravé produkuje mnohem méné externalit a tim
piispiva k vy$8i udrzitelnosti. Zeleznice je relativné energeticky efektivni zptisob dopravy.
(Why travelling by rail is better for the environment)

Teoreticky pfi plném vyuziti vlaka je energeticka spotieba 2,5 krat nizsi nez pfi dopravé
osobnim automobilem (pfepocteno na jednu osobu a jeden kilometr). V praxi je ale tato

energeticka vyhoda zeleznic negativné ovlivnéna nékolika faktory:

1.) nepfimost - niz§i hustota zeleznini sit€ a geografické omezeni zvySuji dopravni
vzdalenosti po zeleznici 0 20 % nez po silnici

2.) nepfizpusobivost - nutnost vét§iho nakladu na plné vyuziti efektivity zvySuje naklady

3.) technicka neefektivnost — typické jsou hlavné velké spole¢nosti, monopolni postaveni

a snizend efektivita (Seidenglanz Daniel, 2006)
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S. Historicky vyvoj dopravniho systému Afriky v kontextu

kolonizace a dekolonizace

5.1. Charakteristika Zelezni¢ni sité Afriky a vyvoj do roku 1935

Zelezni&ni sit v Africe je stale jestd nedostatedné rozvinuta a nema systematicky charakter. Je
to zpasobeno tim, e vétsina trati je soustiedéna v pobiezni oblasti. Zeleznice v Africe se také
vétSinou soustiedi do jednoho statu a chybi proto celkové propojeni mezi jednotlivymi staty.
Dalsim davodem je nedostate¢né rozvétveni zelezniCni sité€ a vibec kratka délka Zeleznic na
africkém kontinenté. Hustota Zeleznic je tak druhé nejnizsi po Australii. VétSina trati v Africe
byla vybudovana v obdobi let 1885 az 1935 kolonialnimi mocnostmi. (Jelen, 1989)

Po roce 1885, kdy bylo prakticky dokonfeno déleni Afriky mezi kolonidlni mocnosti, se
kazda ztéchto evropskych mocnosti snazila budovanim zeleznic doséhnout pfistupu do
zadanych oblasti. Jednalo se hlavn€ o pfistup k nerostnému bohatstvi ve vnitrozemi nebo k
lepSimu ovladnuti izemi. Nejrychleji budovala Zeleznice na jihu Afriky Velka Britanie, kde
naptiklad jiz v roce 1909 vzniklo Zelezni¢ni spojeni z Kapského mésta do médénych dolt
v oblasti Katanga na uzemi dnesSniho Zairu. Prvni zelezni¢ni trat’ na africkém kontinentu byla
ale vybudovana v severni Africe v Egypté jiz v roce 1854 a spojovala Kahiru s Alexandrii.
V severni Africe budovali Francouzi na svém uzemi (prevazné v Alzirsku) zelezni¢ni traté
kolem roku 1900. Tato zeleznice méla upevnit jejich strategické zajmy v této oblasti. (Jelen,
1989)

Ostatni Zeleznice v Africe vznikaly dle stejného principu. Vychozim bodem zalatku stavby
eleznic bylo piistavni mésto, do kterého se dovazely materialy na stavbu trati. Zeleznice pak
byla budovana postupné z tohoto pristavniho mesta smeérem do vnitrozemi, kde se nachazely
nalezi§t¢ nerostnych surovin. Nékdy se zeleznice také stavéla z pfistavniho mésta do
dulezitych center ve vnitrozemi kolonie, vétSinou se jednalo o druhé nejvyznamnéjs$i meésto.
vybudovana mezi lety 1903 az 1929. V 70. letech pak byla trat’ prodlouzena a dosahla tak
délky témetr 1700 kilometra. (CFB - Benguela railway) Tato trat’ ve spojeni s ostatnimi
zeleznicemi vybudovanymi pozd¢ji dnes umoziiuje piejezd z vychodniho pobtezi na zapadni
pobtezi afrického kontinentu.

Dalsim ptikladem budovani zeleznic v kolonialnim obdobi je oblast dnesni Tanzanie. Némci

zde stavéli zeleznici od pristavniho mesta Dar es Salam do vnitrozemi podobnég, jako Britové
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stavéli v sousedni Keni trat’ z pfistavniho mésta Mombasa smérem do vnitrozemi. Tato
zeleznice byla nanestésti pro dal§i rozvoj postavena v rozchodu jen 1000 mm, pfitom ve
vétSing Evropy se Zeleznice budovaly srozchodem 1435 mm. Centrum trati bylo ve
vnitrozemském meésté Mwanza a zeleznice v dneSni Tanzanii se jmenovala Ostafrikanische
Centralbahn. Behem prvni svétové valky vsak Némci systematicky zniCili vét§inu této témer
1200 kilometra dlouhé trati mezi Dar es Salam a méstem Ujiji. Mosty na zeleznici byly

vyhozeny do vzduchu a lokomotivy a zelezni¢ni zatizeni bylo také znieno. (Hamilton, 1973)

5.2. Vyvoj zeleznicni sité po roce 1935

Po roce 1935 vystavba zeleznic v Africe ustala. Hlavni pfi¢inou ukonceni vystavby zeleznic
byl nastupujici rozvoj silni¢ni dopravy. Presto v Africe méla zeleznice jednu vyhodu, totiz
vzdalenosti na piekonani v Africe jsou velmi velké a pro tento ptipad je vhodnéjsi zelezniéni
doprava. Proto po druhé svétové valce nekteré zemé (Libérie, Mauretanie, Kongo, Uganda
nebo Alzirsko) zacaly budovat zelezni¢ni trat€ hlavné pro nakladni dopravu. Po roce 1960 se
zaCaly budovat traté urCené i pro osobni dopravu. Piikladem muze byt trat’ mezi pfistavem
Dar es Salam v Tanzanii a dilni oblasti v Zambii nebo takzvana Transkamerunska Zeleznice.
Rozdeleni zelezni¢ni sité podle oblasti je v Africe velmi nerovnomérné. Nejvétsi délka
zeleznic je v Jihoafrické republice, a to az 28 % celkové délky zeleznic. Na druhém misté je
oblast severni Afriky (Maroko, Alzirsko, Tunisko a Egypt), které maji piiblizn€¢ 16 %
z celkové délky africké ZelezniCni sit€. Hustota zelezni¢ni sit€ ostatniho uzemi Afriky je jen
1,8 kilometrt na 1000 km?. N&které africké staty dokonce nemaji zadné ZelezniGni trats. Patii
sem vét§inou nejchudsi zems, jako je napiiklad Somalsko, Stfedoafricka republika, Cad,
Niger, Burundi, Rwanda, Guinea - Bissau, Rovnikova Guinea, Lesotho nebo Gambie. Také

podil elektrizovanych trati je proti ostatnim kontinentim tristni. (Jelen, 1989)

5.3. Britska vystavba zZeleznic v Ugandé, Keni a Zambii

Britové se snazili postavit zeleznici z pfistavu Mombasa (dnesni Kenla) smérem do vnitrozemi
k Ugandé. Némci stavéli svou zeleznici v sousedni Tanzanii a tak to byly zavody, kdo diiv
dosahne vnitrozemi, Britové vSak meéli jednu velkou vyhodu. Zatimco Némci museli
transportovat vSechny materidly a zafizeni ze vzdaleného Hamburku do pfistavu v Dar es-
Salam, tak Britové dovézeli materidly 1 d€lniky z indické Bombaje, ktera je mnohem bliz.

Smérem do vnitrozemi Ugandy je vSak terén mnohem hornat&jsi a tak bylo tfeba budovat
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doCasné dievéné premosténi udoli, podobné jako pfi stavbé zeleznic v severni Americe.
Hlavnim cilem téchto dfevénych premosténi bylo dostat zeleznici pies prekazku, aby se
pozd¢ji mohla konstrukce nahradit trvalejSim mostem. Dal§im feSenim, jak pfekonat centralni
rift v Africe, byly tak zvané zubackové trati. Primarnim cilem bylo proto ptekonat sraz Mau a

dale pak pokraCovat smé€rem k Viktoriinu jezeru. (Hamilton, 1973)

Obrazek €.1: plakat na vystavbu zeleznice v Ugandé z 20. let 20. stoleti

Zdroj: http://www.skyscrapercity.com/showthread. php?t=1042685

Samotna vystavba byla zahajena v roce 1896 a do roku 1899 jiz bylo polozeno 500 kilometrt
trati do baZinaté oblasti, kterou mistni Masajové nazyvali Nyrobi® . Vystavba také piilakala
mnoho asijskych obchodnikt, kteti dodavali zbozi nejen na vystavbu trati (History of East
Africa Railways). ,Uganda railway“ byla oteviena 26. prosince roku 1901. Tato trat' vsak

postavena byla postavena v rozchodu 1000 mm namisto puvodné planovaného Kapského

? Vroce 1899 zde Zeleznice konéila a bylo zde vytvofeno Zelezniéni depo. Mistni kolonidlni administrativa zde
presunula své centrum a mésto se zacalo rychle rozSifovat. Na zaCatku 20. stoleti byl pravopis zménén na
Nairobi a tak vzniklo budouci hlavni mésto Keni. (History of East Africa Railways)
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rozchodu (1067 mm), trat byla postavena pievazné délniky z Indie. Sen Cecila Rhodese® o
propojeni Kapského mesta s Kéhirou tak dostal dalsi problém ve zméné€ rozchodu koleji. Na
zeleznicich v této oblasti a v oblasti jizni a vychodni Afriky se v této dobé nejvice pouzivaly
parni lokomotivy Beyer-Garratt. Tyto lokomotivy byly typické pro kolonialni zemé a
vyznaCovaly se 2 parnimi motory na pfedni i zadni €asti a mezi nimi byla umisténa samotna

kabina a parni kotel. (Hamilton, 1973)

Obrazek €.2: lokomotiva Garratt v Jihoafrické republice na rozchodu 610 mm

Zdroj: http:/en.wikipedia.org/wiki/Garratt

Velka Britanie také stavéla Zeleznici v oblasti dnesni Zambie a Zimbabwe, velkou prekazkou
vSak byly Viktoriiny vodopady. Viktoriiny vodopady na fece Zambezi objevil David
Livingstone® v roce 1885.( Victoria Falls - History, The falls, Below the falls, The railway
bridge, Tourism, National parks) Pozdé&ji si Cecil Rhodes pral, aby vodni sprska z vodopadu
dopadala na projizd€jici vlaky po moste kolem vodopadu. Jeho sen byl uskutecnén, protoze
most pres Uzkou soutésku byl dokoncen v dubnu roku 1905 a pivodné byl naplanovan jako
Cast trati, ktera by spojovala Kahiru s Kapskym méstem. Most byl také pavodné postaven pro
dvojkolejnou Zeleznici, ale pozdé&ji byla jedna kolej odstranéna a nahrazena silnici. Most byl
ve své dobé druhym nejvys$§im mostem na svété a dodnes zistava nepiehlédnutelnym

inzenyrskym a architektonickym dilem. Tento most totiz nema zadné pilife a feku Zambezi

* Cecil Rhodes (1853 -1902) byl britsky politik, finan¢nik a zakladatel britské kolonidlni fise v jizni Africe.
Mezi lety 1890-96 byl predseda Kapské kolonie a nejvice se zasadil o budovani Zeleznic v Africe hlavné
z duvodu t€zby diamantu. (Cecil Rhodes - Encyclopedia Britannica)

* David Livingstone (1813 — 1873) byl skotsky misionai , prizkumnik a cestovatel, ktery svymi objevy v Africe
siln¢ ovlivnil zapadni svét a jeho pristup k africkému kontinentu. (David Livingstone - Encyclopedia Britannica)
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prekonava jednim velkym obloukem. Délka mostu je 152 metrd a nejvyssi vySka nad
hladinou feky Zambezi dosahuje 128 metri. Dnes feku Zambezi piekonava jen pét mostu.
Reka Zambezi je v tomto mist& hranici mezi Zimbabwe a Zambii a tak tento most spojuje tyto
dva staty. Dnes zde existuje pravidelné zelezniCni spojeni mezi meésty Victoria Falls
v Zimbabwe a méstem Livingstone v Zambii. Zelezniéni spojeni dale pokraguje do hlavniho
mesta Zambie Lusaky a do mésta Bulawayo v Zimbabwe. Pro turisty je tento most velmi
zajimavy, protoze jsou zn¢€j krasné vyhledy na Viktoriiny vodopady. (Hamilton, 1973),

(Odhams press limited, 1947)

5.4. Benguela railway, Angola

Angola patfila mezi portugalské kolonie, ale v roce 1902 byla Benguela Railway Company
zallenéna do koncese Siru Robertovi Williamsovi®. Vétsina kapitalu na budovani Zeleznic
v této oblasti tak patfila Britim. Cilem této spolenosti bylo dosahnout k médénym dolim
v oblasti Katanga v Belgickém Kongu. (Hamilton, 1973) Benguela railway je tak pfikladem
toho, ze Britové stavéli zeleznice nejen ve svych koloniich. (Across Africa by rail) Tato Cisté
kolonidlni Zzeleznice by slouzila jen pro export surovin do pfistavu. V roce 1928 se
Williamstv zamér podatilo uskutecnit. Tato 1350 kilometra (CFB - Benguela railway uvadi
délku 1301 km) dlouha trat’ dosahla hranice Belgického Konga a spojila ho tak s pfistavem
v Lobito (Hamilton, 1973). O tfi roky pozd¢€ji byla tato zeleznice spojena s belgickou
zeleznici, a tak byla poprvé v historii dokoncena transafrickd zelezni¢ni magistrala, ktera
spojovala vychodni pobiezi Indického oceanu se zapadnim pobiezim Atlantického oceanu. O
budovani zeleznic ve se stiedni a zapadni Africe se tak nejvice zaslouzily 3 narody — Britové,
Belgi¢ané a Portugalci. Tato mezinarodni kooperace umoznila transkontinentalni cestovani
v Africe. (Across Africa by rail) Trat ma rozchod 1067 mm a propojila 1 zelezni¢ni systém
jizni Afriky. Pro Portugalce byla tato trat’ velmi dulezita, jelikoz umoziiovala spojeni jejich
dvou kolonii Angoly a Mozambiku. Od jejiho vybudovani byla tato trat’ ekonomicky Gspésna,

vybaveni na provoz bylo podobné jako v jizni Africe. (Hamilton, 1973)

® Sir Robert William (1867 — 1944) byl skotsky dilni inZenyr, prizkumnik Afriky a nejvice se zasadil o
budovani zeleznic v dne$ni Angole (Hamilton, 1973)
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Obrazek €.3: mapka jizni Afriky zobrazujici Benguela railway
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Zdroj: http://mikes railhistory.railfan.net/rO11.html

5.5. Cape to Cairo Railway

Tento projekt z konce 19. stoleti na transaafrickou Zelezni¢ni magistralu, ktera by propojovala
jih kontinentu se severem, nebyl nikdy dokon¢en. O propojeni Kéhiry s Kapskym méstem se
nejvice prosazoval britsky kolonidlni podnikatel a politik Cecil Rhodes. Jeho konecnym cilem
byl souvisly pas britskych kolonii od Egypta po jizni Afriku a Zeleznice k tomuto propojenti
méla pomoci. Zeleznice by pfispéla k lep§imu obchodu, k provazani britskych kolonii a v
ptipad€ véalky by se po ni mohli rychle pfepravovat vojaci na mista, kde by propukl konflikt.
Velka Britanie méla snahu propojit své kolonie ve sméru od jihu k severu, zatimco nejvetsi
kolonialni rival Francie postupovala od zdpadu smérem na vychod k Dzibuti. Dalsi sokem
bylo Portugalsko, které chtélo propojit své dvé kolonie v dnesni Angole a Mozambiku, a to

také ve sméru ze zapadu na vychod. Tyto strategie vyustily k bitvé mezi Francii a Anglii
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v Stdanu’. Anglie vyhrala a ziskala tak kontrolu nad Sudanem. Nejvét§im problémem byla
ale némecka vychodni Afrika. Dne$ni Tanzanii Némci strategicky obsadili a tak byla
prekazkou v propojeni anglickych kolonii. Po prvni sveétové valce a prohfe Némecka vSak tato
oblast pfipadla Velké Britanii. Jestlize pred prvni svétovou valkou meéla Velk4d Britanie
ekonomickou silu na postaveni této zeleznice, tak po valce byla Velka Britanie vyCerpana a
zamérila se na vlastni obnovu ostrovni ekonomiky. Tento divod zamezil dokonceni Zeleznice,

kteréd by spojovala Kéhiru s Kapskym méstem. (Cape-Cairo railway)
5.5.1. Dnes existujici Zelezni¢ni traté v projektu spojeni Kahiry a Kapského mésta:

1. Severni ¢ast (The northern section)

--------

bodem kam v Egypté¢ dosahuje zeleznice je mésto Asudn na Nilu. Odsud je v provozu trajekt
pres Asuanskou piehradu do mésta Vadi Halfa na severu Sudanu. V Sudanu vede trat’ pies
hlavni mesto Chartum az do mésta Vau na jihu Sudanu. Dnes je vSak vétSina této jizni Casti
mimo provoz kvuli konfliktim v Sudanu. Pii propojeni téchto dvou zelezni¢nich systému
kolem Asuanské piehrady a vynechani trajektu je vSak problém v riznych rozchodech
zeleznic. Zatimco Egypt pouziva klasicky rozchod (1435 mm), tak Sudanské Zeleznice maji

uzkorozchodny rozchod (1067 mm). (Cape-Cairo railway)

2. Stiedni cast (Uganda railway)

Zeleznice vychodni Afriky pouZivaji tzkorozchodny systém Zeleznice (1000 mm), ktery
historicky vznikal z pfistavii na pobiezi Indického oceanu smérem do vnitrozemi. V dnesni
Keni stavéli Britové zeleznice od Mombasy smérem k Ugandé , tak 1 podobné¢ Némci stavéli
zeleznici v dne$ni Tanzanii z pristavu Dar es Salam do vnitrozemi. NejsevernéjsSim bodem
kam Zeleznice v této oblasti dosahuje je mésto Arua v Ugand¢ pii hranicich se Stidanem.
Pozdgji byly tyto dvé Zzeleznice propojeny a tak dnes existuje zelezniCni spojeni hlavniho
mésta Ugandy Kampaly s hlavnim méstem Keni Nairobi s dilezitym pfistavem Mombasa
v Keni a také s pristavem Dar es Salam v Tanzanii smérem dal do vnitrozemi Tanzanie. Do

roku 1977 provozovala dopravu na vsech téchto tratich spole€nost Vychodoafrické zeleznice.

7 Bitva mezi Anglii a Francii prob&hla v roce 1898 a do dgjin se zapsala jako roztr7ka u Fagody (Fashoda
incident).
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Dnes vsak tato spoleCnost neexistuje a provoz zajistuji Zeleznice jednotlivych statt v této

oblasti (Uganda, Kena a Tanzanie). (Cape-Cairo railway)

3. Zelezni¢ni spojeni TAZARA (tazara link)

Nazev této zelezni¢ni trati je odvozen od spojeni Tanzanie a Zambie (Tanzania — Zambia
railway). Trat vede z pfistavniho mésta Dar es Salam v Tanzanii do mésta Kapiri Mposhi
v Zambii v blizkosti hlavniho mésta Lusaky. Trat ma celkovou délku 1860 kilometra a byla
dokonCena po Sesti letech prace v roce 1976, kdy ji postavili ¢insti délnici. Hlavnim divodem
pro¢ byla trat’ postavena, bylo zajisténi pfistupu Zambie k Indickému ocednu a export
nerostnych surovin. Vnitrozemskd Zambie sice méla zelezni¢ni spojeni s Jihoafrickou
republikou, ale nechtéla byt zavisla jen na jedné zemi. Tazara nebyla puvodné v planu o
propojeni Kahiry s Kapskym méstem, dnes se vSak jedna o kli€ové propojeni. Vyhodou této
trati je navic stejny rozchod jaky se pouziva v oblasti jizni Afriky (1067 mm). (Cape-Cairo

railway)

4. Jizni ¢ast (southern section)

Jizni Cast zelezni¢niho spojeni Kahira - Kapské mesta byla postupné budovana Velkou
Britanii v kolonidlnim obdobi pfed prvni svétovou valkou. Zeleznice pouzivala kapsky
rozchod (1067mm). Konstrukce zaCala z Kapského mésta a pokracovala severovychodnim
smérem k méstu Kimberley. Dale pak pokracovala stale severovychodnim smérem pres uzemi
dnedni Botswany az k hranicim se Zimbabwe. Zde v mé&st¢ Bulawayo zménila smér na severo
zapadni a pokracovala k fece Zambezi. Na této hrani¢ni fece mezi Zimbabwe a Zambii byl
v blizkosti Viktoriinych vodopadi v roce 1905 postaven zelezni¢ni most. V Zambii pak trat
pokracuje dale severovychodnim smérem pres hlavni mésto Lusaku a napojuje se na trat

Tazara. (Cape-Cairo railway)
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5.5.2. Budoucnost projektu Cape to Cairo Railway

Dnes tak chybi zelezni¢ni spojeni mezi Egyptem a Sudanem (je zde v provozu trajekt pres
Nil) a hlavn€ spojeni mezi Sidanem a Ugandou. Projekt neni mrtvy a existuje n€kolik plant
jak jej dokoncit (viz projekty v Egypte, Ugandé nebo Keni). Problém je v jizni a zapadni Casti
Sudanu, kde je nestabilni politicka situace. V pfipadé dokonceni projekttu by tak vice nez po
200 letech od prvnich plant dosSlo k zelezni¢nimu spojeni Kahiry s Kapskym méstem.
Nevyhodou by vsak byly tfi zmény rozchodld a nutna nakladna technicka opatieni. (Cape-

Cairo railway)
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6. Zelezni¢ni doprava a jeji souasné problémy jako

dédictvi minulosti

Obrazek ¢.4 : hlavni rozchody koleji v Africe
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Legenda:
modra 1435 mm (klasicky rozchod)
fialova 1067 mm (kapsky rozchod)
razova 1000 mm (Gzkorozchodné zeleznice)
cervena 950 mm (uzkorozchodné zeleznice)

Zdroj: http://en.wikipedia.org/wiki/Rail gauge

36



Z obrazku Cislo 4 mizeme vycist, Zze v Africe jsou nejvice rozsifeny tfi hlavni rozchody. Na
jihu Afriky je nejvice roz§ifen kapsky rozchod (1067 mm), ktery patii mezi uzkorozchodné.
Druhym nejroz§ifen€j§im rozchodem je také uzkorozchodny (1000 mm), pouzivany
predevsim ve vychodni Africe a v okoli Mali. Metrovy rozchod je rozsifen ptiblizné ve 25 %
z celkového rozsiteni rozchodi v Africe. Tretim nejrozsifenéjSim rozchodem je normalni
rozchod (1435 mm), ktery je zastoupen jen na 14 % zelezni¢ni sité. Tento rozchod, ktery je
pouzivan i v zapadni a centralni Evropé€ je nejvice rozsifen v oblast severni Afriky. Dnes se
vSak vétSina trati modernizuje a prebudovava na klasicky rozchod, ktery je mnohem
Na zbyvajicich 4 % zelezni¢ni sité je rozsifeno dalsSich sedm rozchodu. (Jelen, 1989)

Takové velké mnozstvi rozchodl pochéazi zobdobi kolonialismu, kdy kazda kolonialni
mocnost stavéla zeleznice na svém tizemi a nezajimala se o propojeni s ostatnimi Zeleznicemi
jinych kolonidlnich mocnosti. Vétsina zeleznic v Africe tak neni propojena. Dnes jsou tak tyto
razné rozchody hlavnim problémem v rozvoji celokontinentalniho zelezni¢niho systému.
Dal§im problémem je kvalita soucasné Zelezni¢ni sité. Investice do zeleznic po ziskani
nezavislosti vétSiny africkych stat byly nizké, a tak je dnes vétSina trati ve velmi $patném
technickém stavu. Také zabezpeCovaci a sdélovaci technika neodpovida modernim
pozadavkiam. Dal$i chybou pifi budovani Zzelezni¢nich trati v kolonialnim obdobi byly
nevhodné parametry. Dnes tak mezi toto dédictvi z kolonidlniho obdobi patii naptiklad malé
poloméry oblouku a velké sklony trati. Disledek jsou nizké primérné rychlosti. Pro nakladni
dopravu je to pouhych 30 km/hod a pro vlaky osobni ptfepravy jen 50 km/hod. Na africky
kontinent také pfipada vysoky pocet Zelezni¢nich nehod, hlavné z divodu S$patného
technického stavu trati. Nejvice zelezni¢nich vozidel mé dnes Jihoafrické republika, pomérné
velké stavy kolejovych vozidel maji staty severni Afriky, hlavné¢ Egypt, Maroko, Tunisko a
Alzirsko. V dnesni dobé ptevlada v zelezni¢ni dopravé Afriky doprava nakladni, pfedev§im
na velké vzdalenosti. Zeleznini osobni doprava v Africe je velmi slab& rozvinuta. (Jelen,

1989)
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6.1. Kapsky rozchod

Vétsina zeleznic v Africe na jih od rovniku ma uUzky rozchod. Tento rozchod se nazyva
kapsky rozchod a ma 1067 mm. Kapsky rozchod je nejvice rozsifen na africkém kontinent¢, a
to v57 %. Pii srovnani sklasickym rozchodem tak tento rozchod vypada jako mala
zmensenina. Piesto jsou Zeleznice na jihu Afriky nejvice rozvinuté. Uzkorozchodny systém
byl vtéto oblasti puvodné vybran, aby se snizily naklady na stavbu. Pii stavbé
uzkorozchodnych Zzeleznice totiz mohlo byt zvoleno vétSi stoupani a ostiejsi zatacky.
V oblasti jizni Afriky, kde musely byt prekondny velké vzdalenosti t€zkym terénem, tak byl
tento rozchod nejvhodnéjsi. Naklady se naptiklad usetfily tim, ze zeleznice kopec nebo
terénni prekazku obkrouzila namisto nakladného budovani tunelii nebo mosti. Nevyhodou
kapského rozchodu je pak nizsi rychlost vlakti a mensi pfepravni kapacita. (Odhams press
limited, 1947) Pti modernizaci téchto trati je vhodnd jejich elektrizace. Zatim nejvice
elektrizace probéhlo v Jihoafrické republice, kde vlaky musi stoupat od pobiezi k centralni
plo§iné. Modernizace a elektrizace probihala nejdfive kolem velkych mést, jako je Kapské
mésto nebo Johanneburg. Elektrizaci se zvySila rychlost vlaku a snizila se zatéz na Zivotni

prostiedi. (Jelen, 1989)

6.2. Problém piejezdu afrického kontinentu

Dnesni Zimbabwe se pod britskou kolonidlni zpravou jmenovalo jizni Rhodesie a Zeleznice
zde vedla stfedem statu. Vychodnim smérem byla pozdé€ji vybudovana trat, ktera Rhodesii
spojovala s Portugalskou vychodni Afrikou (dnesni Mosambik). Smérem na zépad byla také
vybudovéna trat, kterd pokracovala do severni Rhodesie (dneSni Zambie) a dale pres belgické
Kongo az do Portugalské zapadni Afriky.

P11 dokonceni téchto staveb tak bylo mozné prejet Afriku ze zapadu na vychod. Ve své dobé
zde jezdily kazdy tyden pfimé vlaky s restauracemi a spacimi vozy. Cesta trvala n¢kolik dni,
protoze cesta vedla z pristavu Lobito v Angole az do Elisabethville (dnes Lubumbashi)
v belgickém Kongu. Ovsem jejich délka nebyla hlavni pti¢inou tézkosti pfi stavbe. Nejveétsim
problémem byl tézky terén a izolovanost. Napiiklad pfi stavbé Zzeleznice v portugalské
zapadni Africe trat bézi vice nez 400 kilometri pfes neobydlenou poust znamou jako
Hladova zemé. Trat’ zde byla vybudovana jen kvuli dolim v oblasti Katanga.

Dal$i zajimavou sekci pti stavbé zeleznic byla ¢ast Ugandské zeleznice v Keni. Trat zde

sestupuje z hornatého tizemi a prekonava strze a nasledné€ prekracuje nehostinnou poust Taru.
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Konstrukce zde mohla byt zahdjena jen po dlouhych ptipravach, kdy tu byla zavedena voda
pro délniky. V blizkosti hlavni meésta Nairobi pak trat pokrafuje pres savanu, kde se
vyskytuje mnoho druhti zvéfe. Pfi stavbé Zelezni¢niho mostu v této oblasti dochazelo
k zdrZeni vystavby, protoze dé€lniky prepadavali Ivi. V protikladu oproti nehostinné pousti pak
trat’ dale pokraduje pies urodnou oblast jizni Keni do piistavu Mombasa. Zeleznice v centralni
oblasti Keni je velmi blizko rovniku a tak se jedna se stanic jmenuje Equator, pfesné na miste
kde zZeleznice protina pomyslnou linii kolem zemé. (Odhams press limited, 1947)

V kolonialnim obdobi neméli jen Britové svij plan na transkontinentalni Zeleznici
z Kapského mésta do Kahiry. Druhé nejvétsi kolonialni mocnost v Africe - Francie méla také
svlj plan na propojeni svych kolonii na severu a zapadu Afriky zeleznici. Tato trat’ méla
prekracovat nejrozsahlejsi poust’ svéta Saharu. Trat méla propojit francouzskou severni
Afriku s pristavem v Dakaru a dale pokracovat podél pobtezi Atlantiku az do oblasti dnesniho
Cadu. Toto Zelezni&ni spojeni pies Saharu viak nikdy nebylo vybudovano, prevazné z divodu
tézkych ptirodnich podminek. Pro piekonani téchto podminek bylo naptiklad navrhnuto
vybudovani podzemnich stanic, kde by se dalo pockat pies poledne, az prejde nejvétsi
slune¢ni zar. Dal§im navrhem bylo zasobovani zelezni¢nich stanic vodou. Také by se
nemohly pouzivat v té dob¢ tolik rozsifené parni lokomotivy, protoze mely velkou spotiebu
vody. Proto by se musely pouzivat dieselové nebo elektrické lokomotivy. Trat’ ptes Saharu
byla naplanovana hlavné z divodu propojeni kolonialniho uzemi Francie a také proto, aby se
mohly rychle transportovat po Zzeleznici produkty z Nigérie a Zlatonosného pobiezi a
okolniho uzemi na sever. Odsud by se ptepravily po mofi do Evropy. Francouzi nem¢li
projekt jen na vybudovani zeleznice kolem feky Niger, ale méli v planu zavlazovat Gzemi
kolem Nigeru a zurodnit tak tuto oblast pro péstovani ryze a baviny. (Odhams press limited,
1947)

V kolonialnim obdobi bylo vybudovano ne¢kolik Zelezni¢nich trati z dilezitého pristavu
v Dakaru. Dnes jsou tyto traté spojeny a maji klasicky rozchod. Trat zde vede pres uzemi
Senegalu az k fece Niger v délce témef 1500 kilometrd. Reka Niger dale pokraluje aZ
k znamému méstu Timbuktu®. Francouzi mé&li v planu, aby Zeleznice pokratovala kolem feky
Niger a méli v umyslu ji dokonce propojit s zeleznici v belgickém Kongu. Timto spojenim by
vzniklo spojeni severu Afriky s jihem, ale nejednalo by se o znamé propojeni Kahiry a

Kapského mésta, byla to takova francouzska alternativa. (Odhams press limited, 1947)

vvvvvv

mésto je také znamé svymi hlinénymi meSitami a je zapsano ve svétovém dédictvi Unesco
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Nejvice rozvinuta zeleznicni doprava byla v kolonialnim obdobi v severni Africe. Hlavné
v Alzirsku a Egypt€, kde byly trat€¢ polozeny standardnim evropskym rozchodem. V obdobi
kdy Alzirsko a Maroko ovladala Francie, byly tyto dv€ zemé& spojeny Zeleznici, Alzirsko bylo
také spojeno s Tuniskem. Od 90. let vSak jsou tyto traté¢ kolem hranic uzavieny a zelezni¢ni
doprava mezi témito staty skoncila. Pivodné byly dvé tietiny zeleznic v Tunisku vybudovany
v uzkém rozchodu 1000 mm, ktery je jesté mensi nez kapsky rozchod. Dnes je vétSina

zeleznic Tunisku zmodernizovéana na klasicky rozchod.

6.3. Hlavni problémy zelezni¢ni dopravy v Africe

- dédictvi kolonialniho rozdéleni a kolonialnich zajmi se dnes siln€ odrazi v zeleznicich a
zametuje se prevazné na ekonomickée hledisko

- §patna propojenost zelezni¢nich siti (obzvlast v oblasti vychodni a stfedni Afriky)

- v Africe existuje celkem 9 riznych rozchodl, z toho nejrozsifenéjsi je 1067 mm rozchod
pouzivany v jizni Africe a v dal§ich 22 Zelezni¢nich siti (z celkovych 38), rlizné zelezniCni
rozchody vyzadujici prekladku (naptiklad Dar es Salam) maji Skodlivy vliv na
konkurenceschopnost zeleznic na dlouhé traté

-obecn¢ nedostatecna udrzba zeleznic, Spatny stav vozového parku, zejména taznych stroju a
lokomotiv, které pak snizuji pfepravni kapacitu

-vyuzivani dostupného zelezni¢niho vozového parku je vSeobecné nizké

- nedostate¢na informovanost aktualni polohy zelezni¢nich vozi a zasilek

- klesajici zivatoschopnost Zeleznic jako nasledek vzrustajici konkurence v podobé silni¢ni
dopravy, vznika tak tlak na uzavirani trati s malym provozem

- znacny rust prepravnich nakladu

(Khumalo S.G. Nepad: The transport challenges, 2003)
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7. Charakteristika regiont z hlediska Zelezni¢ni dopravy a

pripadové studie ve vybranych zemich

V této kapitole jsem se snazil charakterizovat oblasti Afriky z hlediska Zelezni¢ni dopravy a
jejiho mozného rozvoje. Z kazdého regionu je pak vybrano nékolik zajimavych stata, které
maji hodné projektt na budovani dopravni infrastruktury (zeleznice), ktera jim pomuze jak

v ekonomickém rozvoji tak v podpore obchodu a usnadni ptistup obyvatel k sluzbam.
7.1. Oblast severni Afriky

Oblast severni Afriky zahrnuje Maroko, Alzirsko, Tunisko, Libyi, Egypt a Sudan. Sit
hlavnich Zeleznic byla vybudovéana v oblasti Magrebu v kolonidlnim obdobi Francouzi,
zatimco v oblasti Egypta a Sudénu budovali Zeleznice Britové. Vyhodou vybudovanych
zeleznic (kromé& Sudanu) je stejny rozchod (klasicky 1435 mm), ktery se navic pouziva i
v Evropg, takze ptipadné propojovani mezi staty v tomto regionu by bylo mnohem snadné;si
nez v jinych regionech Afriky. Co se tyCe Zelezni¢ni dopravy tak je tento region ve srovnani
s ostatnimi regiony Afriky na vcelku dobré urovni. Zeleznice nejsou v tak $patném stavu a
nékteré jsou elektrifikované. V Egypté a Alzirsku se stavi nové Zzeleznice a v Maroku je
naplanovana dokonce vysokorychlostni traf. Zeleznice jsou vtomto regionu soustied&ny
hlavné pfi pobfezi a jen nékolik trati vybiha do mést na Sahate. V Egyptée je vétSina zeleznic
soustifedéna do delty a udoli Nilu. Vyjimkou je Libye, kde dnes nejsou v provozu zadné
zelezni¢ni trati. Rozvoj Zelezni¢ni dopravy v tomto regionu ma podle mé hlavni vyznam jak
v osobni dopravé tak i v ndkladni dopraveé. V Egypteé by mohly nové traté podpofit turistiku a
ulehCit cestovani v preplnéné Kahife. V Maroku by mohly nové traté podpofit tézbu
nerostného bohatstvi (fosfaty, kobalt). Osobn€ si myslim, ze by méla smysl 1 Zelezni¢ni
magistrala podél Stfedozemniho mofte, kterd by spojovala vSechna hlavni mésta a v pfipade
vyteseni konfliktu v Izraeli by mohla pokraCovat dal. Projekt by byl sice nakladny hlavné
v Libyi, kde by se musela vybudovat Zeleznice pres 1000 kilometrG dlouha, ale pak by tato
trat’ podporila transport zbozi a osob po Zeleznici namisto po silnicich a uSetfila tak energii i

zivotni prostiedi.

41



7.1.1. Alzirsko

Dnes ma Alzirsko celkem 3973 kilometri Zelezni¢nich trati. Z toho 2888 kilometrd ma
standardni rozchod (1435 mm) a 1085 kilometrd ma uzky rozchod (1055 mm). (CIA - the
world fact book, 2010)

283 kilometru trati je elektrifikovanych, ale elektrifikace i vystavba novych trati se v posledni
dob¢é zvySuje. Vystavbe ZelezniCnich trati v Alzirsku prekdzely Cetné pfirodni piekazky,
proto se diive volily 1 uzkorozchodné traté¢ s velkym sklonem. Prvni Zelezni¢ni trat’ byla
v Alzirsku postavena v letech 1860 az 1862. Zeleznitni spojeni dokonce se stejnym
rozchodem s okolnimi staty ma Alzirsko jen sMarokem a Tuniskem, ale propojeni
s Tuniskem je od 90. let uzavieno. Hlavni trasou alzirské zelezni¢ni sité je trat vedend ve
sméru zapad — vychod od marockych hranic pfes Oran, Alzir a Konstantine smérem do
Tuniska. Z této trati pak vybihé n€kolik trati smérem k okraji Sahary. (Jelen, 1959)

Dnes se alzirsko snazi modernizovat a roz$ifit svou dopravni infrastrukturu. V roce 2004
schvalila vlada Alzirska investini plan (PSCE) na rozvoj dopravni infrastruktury. Plan
zahrnuje vystavbu novych silnic a dalnic, vybudovani nového letist€¢ v Alziru, modernizaci
piistavil a reorganizaci narodni spolecnosti CNAN, ktera zajistuje dopravu po moii. Co se
tyké oblasti rozvoje zeleznic tak plan pocita s vybudovanim dvou vysokorychlostnich trati a
s dokoncenim vystavby metra v Alziru, jehoz stavba probiha uz 30 let. (African FEconomic
Outlook 2005/2006 — AlZirsko)

Statni alzirské zeleznice (Société Nationale des Transports Ferroviares) planuji vybudovat
930 kilometrtu dlouhou trat, ktera by méla vychodo-zapadni smér. Tato trat’ je naplanovana ve
zde vyprojektovano mnoho tunelt a viaduktu. Trat je navrhnuta némeckymi a rakouskymi
odborniky a méla by byt v provozu v roce 2015. Tato trat’ by meéla byt paralelni k trati
spojujici Alzir s pristavnim méstem Oran a pocita se s jejim propojenim s touto trati. (New

line in Algeria, 2008)
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Obrazek €.5: mapka modernizace a obnovy zelezni¢ni sité€ v Alzirsku
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Na této mapé jsou popsany a zakresleny dva nejdulezitéjsi projekty. Prvni z nich je trat’ (La
ligne des Hauts plateaux), ktera byla popsana vySe. Na map¢ je zakreslena teCkovanou Carou a
na vychodé Alzirska dojde k rekonstrukci stavajici trati. Druhy projekt nazyvany La Boucle
du Sud je na mapé€ zakreslen Cernou carou a piiblizna délka nové trati je 800 kilometru.

(Algerian Railways- News and Photos, 2008)
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7.1.2. Egypt

Celkova dopravni infrastruktura v Egypté je docela v dobrém stavu v porovnani s ostatni
Afrikou. Dopravni odvétvi vroce 2004 pfiispélo k HDP Egypta celkem 9 %. (African
Economic Outlook 2005/2006 — Egypt) V Egypté byla postavena prvni zelezni¢ni trat na
africkém kontinenté, do provozu byla pfedana v roce 1854 a spojovala Kéhiru s Alexandrii.
Pti otevieni Suezského priplavu v roce 1868 se zprovoznila trat’ podél tohoto pruplavu a také
spojeni s Kahirou. Drive existovalo spojeni Egypta s Zeleznicemi v Izraeli, dnes je toto
spojeni nefunkéni. (Jelen, 1989) Zelezniéni spojeni se Sudanem existuje pies pievoz
Asuanské piehrady, ale v Sudanu je jiny rozchod nez v Egypté. Zelezniéni spojeni s Libyi je
v planu. (African FEconomic Outlook 2005/2006 — Egypt)

V roce 2006 bylo v Egypté v provozu celkem 5063 kilometra trati o rozchodu 1435 mm,
ztoho ale pouze 62 kilometra je elektrifikovanych. (CIA - the world fact book, 2010)
Egyptska vlada ale schvalila plan na modernizaci a rozsifeni Zelezni¢ni sité a tak se kazdym
rokem bude délka zeleznic v Egypté zvysovat. Nejvetsi hustota zeleznic je v delté Nilu. Dalsi
dulezité traté probihaji z Kahiry do Asuanu, z Alexandrie k hranicim s Libyi, z Kahiry do
oazy Fajum a také ze Suezu do Port Saidu na pobfezi Stfredozemniho mote. Pak je zde také
n€kolik odbocek z hlavni trati z Kéhiry do Asuanu. Systém Zzeleznic provozuji Egyptské
narodni zeleznice (ENR). V roce 2003 se na zeleznicich v Egypté prepravilo 418 miliont
osob a 123 milionu tun zbozi. Prestoze se zda toto Cislo veliké, tak po Zeleznici se prepravilo
jen 10 % nékladu. Problémy v dopravni infrastruktute se tykaji kvality, udrzby a zajiSténi
bezpecnosti. Zisky z osobni 1 nakladni dopravy po zeleznici v Egypté nepokryji naklady na
kvalitni udrzbu a tak se Zeleznice stavaji méné atraktivnim zpaisobem dopravy. Doprava je
kritickd hlavné v Kéhife. Vlada a donofi zacali s vylepSovanim dopravni sit€. Do tohoto
programu patfi otevieni investic pro soukromy sektor. Po po¢ate¢nim nezdaru v 90. letech se
program znovu rozjel a pocita se s obdobim 2000 az 2017. Konkrétné se jedna o budovani
dalnic, rozSifeni Suezského praplavu, vybudovani dalni¢niho okruhu kolem Kahiry,
modernizace letist, ptistavl a zeleznic. (African Economic Outlook 2005/2006 — Egypr)

V Egypté je navrhnuto spojeni zelezni¢nich systéml se Sudanem. Dnes konci trat' v Egypté u
Asuanu a v Sudanu u Wadi Halfa na Nilu. Egypt by tedy potieboval prodlouzit tuto trat’ jizne
od Asuanu k hranicim se Studanem v délce asi 450 kilometrd, kdezto v Sudanu by stacilo
prodlouzit trat o necelych 50 kilometrl. Stejnym problémem jako u mnoha propojeni
drivejSich kolonialnich trati je rozdilny rozchod. Kdyby se tento projekt podatilo uskutecnit,

tak spolecné s projektem o propojeni zeleznic Stdanu a Ugandy by doslo k dlouho
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oCekavanému zelezni¢nimu spojeni Kéhiry s Kapskym méstem. Na tomto propojeni by vsak
byly 4 rozdilné Zelezni¢ni rozchody trati, tento problém by se musel vytesit. (kgypt — Sudan
rail link, 2008)

V roce 2006 Egypt schvalil plan na rekonstrukci zeleznic v hodnoté 860 milioni dolart.
Kromé rekonstrukce a upgradovani trati by mélo dojit k vybudovani novych trati. Konkrétné
se jedna o trat’ z Asudnu do mésta Mersa Allam na pobiezi Rudého mofte, na trat’ z Kahiry do
mesta El-Sadat a propojent turistického stfediska na pobiezi Rudého mote Hurghada s trati
z mésta Safaga do Luxoru. Egyptské Zeleznice maji pfitom kazdoro¢ni ztratu kolem 1,6

miliard egyptskych liber.(Upgrade plans approved, 2006)

7.1.3. Maroko

V roce 2005 pfispé€l dopravni sektor v Maroku 6 % do celkového HDP. Dopravni sektor
v Maroku je také dualezitym piispévkem pro statni rozpocet, protoze napiiklad v roce 2005
prispél 15 % celkovych pfijma do statniho rozpoctu. Proto jiz v roce 2003 vlada schvalila
program s nazvem Transport Sector Reform Programme (TSRP). TSRP se zaméfil na zlepSeni
prispévka do statniho rozpoctu pies modernizaci dopravni infrastruktury, privatizaci statnich
podnikt a definovani sjednocené strategie bezpe¢nosti v doprave. (African Economic Outlook
2005/2006 — Maroko)

V roce 2008 existovalo v Maroku celkem 1907 kilometri ZelezniCnich trati, z toho pfes 1000
kilometrt je elektrifikovanych. Stejné jako v celé severni Africe se pouziva klasicky rozchod
(1435mm). (CIA - the world fact book, 2010) Diive mélo Maroko jednu z nejrozsahlejSich
tizkorozchodnych Zeleznic o rozchodu 600 mm v Africe. Uzkorozchodné traté byly budovany
v kolonialnim obdobi za Gfelem transportu nerostnych surovin. Dnes jsou tyto trat€¢ mimo
provoz a Casto uz jsou upln€ rozebrany. Celkové Zelezni¢ni sit’ v Maroku spojuje vét§inu
velkych mést. Maroko ma Zelezni¢ni spojeni s Alzirskem, ale od 90. let je spojeni uzavieno.
Hlavni trat’ vede z mésta Marrakés pres dualezity piistav Casablanca a hlavni mésto Ribat a

dale bud’ k mestu Tanger u Gibraltarského prilivu nebo k hranicim s Alzirskem. (Jelen, 1989)

Zelezni¢ni dopravu v Maroku provozuje spoletnost Office National des Chemins de Fer
(ONCF). V roce 2005 ONCEF priepravila az 22 miliont cestujicich a skoro 33 milionu tun
nakladu (hlavné preprava fosfatti). Program TSRP zahrnuje napfiklad zakoupeni a obnovu

vozového parku zeleznic, snizeni cestovnich Casil, rekonstrukci Zeleznic a i nové projekty na
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vystavbu zeleznic. ONCF dokonce planuje vybudovat vysokorychlostni trat’ z Tangeru pres

Ribat do MarrakéSe. (African Economic Outlook 2005/2006 — Maroko)

Obrazek ¢.6: mapka zobrazujici dvé planované vysokorychlostni traté¢ v Maroku
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Zdroj: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=432537&page=7

Legenda: Cervena - nova vysokorychlostni trat, modra — dvojkolejnd trat s maximalni

rychlosti 200 km/h, Cerna - trat’ s osobni dopravou, zelend — trat’ s nakladni dopravou

7.1.4. Tunisko

Dopravni infrastruktura v Tunisku je vysoce rozvinuta a v dobrém stavu. Hlavni pfepravu
zbozi a osob zajistuje silnicni doprava, ale Zelezni¢ni sit’ je hlavné v severni ¢asti Tuniska
dobfe rozvinuta. Z historickych divodd se v Tunisku pouzivaji dva rozdilné rozchody.
Vétsina trati (1688 km) je postavena v rozchodu 1000 mm, mensi ¢ast (471 km) hlavne
v severni Casti je postavena v standardnim rozchodu. Celkem tak v Tunisku v roce 2008
existovalo 2159 kilometra Zelezni¢nich trati, z nichz nékteré Casti jsou elektrifikované. (CI4 -
the world fact book, 2010)

Zeleznice se v Tunisku zagaly budovat v roce 1876, kdy prvni trat’ vedla z hlavniho mé&sta.

Postupné se zelezni¢ni sit’ rozristala a v severni Casti Tuniska je postavena v klasickém
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rozchodu a v centralnich a jiznich Castech je uzkorozchodnd a slouzi hlavné k doprave
fosfatovych rud. Dnes tuniské Zeleznice prepravi 35 milioni osob ro¢né a 13 miliond tun
zbozi ro¢né (z toho 8 milioni tun fosfatt). Hlavni Zelezni¢nim uzlem je hlavni mésto Tunis,
kde je vybudované i lehké pozemni metro. Tunisko ma zelezni¢ni spojeni s Alzirskem a
spojeni s Libyi je planovano vystavét. (Jelen, 1989) Zelezniéni dopravu zajistuje statni
spole¢nost Société Nationale des Chemins de Fer Tunisiens (SNCFT). Spole¢nost nyni
provozuje ve vice soutézivém obchodnim prostiedi, ale odpovédnost za rozvoj v zelezni¢nim

sektoru ziistava na statu, ktery i vlastni zelezni¢ni traté. (African Economic Outlook

2005/2006 — Tunisko)

Obrazek ¢.7: vyvoj vystavby zeleznic v Tunisku

Evolution du réseau ferroviaire tunisien

/qlwﬂo -
A Mateur
Tabarks A Tarnara \
- "
5 Diedeida . »
/ "'"-q.,i.,-!, La Gouletie y
( Tunis —— Mensel Termirme
A

} Beéjals
Mot e y =y
, s 11 fhat ‘{-
rer—
m = Pt s Fahs Mabeul l-n_
Zaghouan
i
(" LeEslE =
—
; G Sl
.I
-]
P m
1 MsFs =
-~
o
=
fry

Zdroj: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Reseau_cft tunisie.svg

47



7.2. Oblast zapadni Afriky

Region zapadni Afriky se vyznaCuje tim, ze byl v obdobi kolonialismu prevazné pod
francouzskou spravou (vyjimku tvofi samostatna Libérie, britskd Gambie, Ghana a Sierra
Leone a §panélska zapadni Sahara). Zeleznice zde tak v&t§inou vybudovali Francouzi, ale neni
jich zde dnes dostatek a vedou vétSinou jen v jednom statu od pfistavu do vnitrozemi.
V nékterych statech (Niger, Gambie) nejsou dokonce zadné. Problémem jsou také 3 rozdilné
rozchody pouzivané v tomto regionu, které tvori dals§i prekazku v dopravnim propojovani.
z hlavniho mésta Pobtezi slonoviny Abidjanu do hlavniho mésta Burkiny Ouagadougou.
Nejvice Zelezni¢nich trati je v tomto regionu v Nigerii, z hlediska nakladni dopravy je dulezita

trat’ v Mauretanii, po které se prepravuje zelezna ruda do pfistavu Nouadhibou.

7.2.1. Burkina Faso

V roce 2006 bylo v provozu celkem 622 kilometra Zeleznic o rozchodu 1000 mm. Hlavni
zelezni¢ni trat’ spojuje hlavni mésto Ougadougou s Pobiezim slonoviny do mésta Abidjan.
Trat smefuje z centra zemé na zapad. (CIA4 - the world fact book, 2010)

Provoz na zeleznici nejdfive zajiStovala spoleCnost Régie Abidjan Niger (RAN) ve
vlastnictvi jak Burkiny Faso tak i Pobiezi slonoviny. Pozdé&ji se spole¢nost rozpadla a
nasledné¢ provoz pirevzala soukromd spoleCnost Sitarail. Nasledovalo zvySeni nakladni
dopravy, ale snizeni osobni dopravy. Dopravni sektor v Burking€ Faso se rychle zménil v roce
2002. Duvodem byla krize v Pobfezi slonoviny, kdy byl hlavni dopravni koridor pierusen.
Zelezni&ni koridor byl v roce 2003 uzavien celkem 9 mé&sici. Doslo tak k rychlé reorganizaci
a zméné prepravnich proudd. Zvysila se hlavné silni¢ni doprava do Toga, Ghany a Beninu.
Tyto nové cesty zajistily pristup k pfistavam. Napfiklad firma Sofitex, ktera po Zzeleznici
transportovala bavinu musela pfejit na dopravu po silnicich do pfistavi v Togu a Ghang.
Rychlé prizptisobeni prekvapilo mnohé odborniky, ktefi ¢ekali mnohem horsi obchodni a
ekonomické problémy. Krize pfesto ukazala, ze je nutna zmeéna ve vladni politice v dopravni
infrastruktufe. Opravy a rekonstrukce dopravnich koridort by mély pfispét k rastu obchodu a
ekonomiky, snizit dopravni naklady a oteviit nové ekonomické zony, kdy staré utrpély
uzavienim hlavniho dopravniho koridoru. Provoz na trati je obnoven od roku 2005, ale situace

v Pobfezi slonoviny je stale nestabilni a doprava po zeleznici se v této oblasti bude tézko
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dostavat na pozici kde byla pted krizi. (African Economic Outlook 2005/2006 — Burkina
Faso)

V Burking¢ Faso (dfive Horni Volta) je navrhnuto druhé Zzelezni¢ni spojeni s Ghanou.
Mezinarodni rozvojova kanadska agentura (The Canadian International Development
Agency) poskytla finance na studie o proveditelnosti tohoto projektu. Konstrukce trati by
meéla zaCinat v hlavnim meésté a smefovala by jiznim smeérem k hranicim s Ghanou
(vzdalenost priblizné 170 kilometrt) a dale by méla pokracovat ghanskym tizemim do mésta
Kumasi, kde dnes kon¢i ghanska Zeleznice (vzdalenost pfiblizn€¢ 500 kilometrd). Problém
v zelezniCnim propojeni téchto dvou statl je jako obvykle v rozdilném rozchodu Zeleznic.
Zatimco zeleznice v Burking Faso maji rozchod 1000 mm tak zeleznice v Ghan€ maji rozchod

1067 mm. (Burkina Faso extension, 2006)

7.2.2. Ghana

Podle CIA me¢la Ghana v roce 2008 Zelezni¢ni sit’ o délce 947 kilometrd o rozchodu 1067
mm. Vystavba Zeleznice v Ghan¢ zacala v roce 1898, prvni usek spojoval pfistavni mesto
Sekondi a mesto Tarkwa v délce 64 kilometrii. V roce 1902 byl uveden do provozu dalsi usek,
ktery tuto trat’ prodlouzil. Posledni prodlouzeni této drahy prob&hlo v roce 1903 do meésta
Kumasi v centru Ghany. Dalsi trat’ byla budovana z hlavniho mésta Accra také do mesta
Kumasi, tato trat’ byla dokoncena v roce 1923. Dalsi vyznamnéjsi prodlouzeni Ghanskych
zeleznic probéhlo v roce 1944, v nésledujicich letech stale probihala vystavba zeleznic, bylo
vybudovano mnoho odbo&ek a propojeni. Zeleznice se v Ghané budovala hlavng v jizni &asti
statu, protoze na severu je hornatéj$i uzemi. Dnes tak tvori hlavni Zelezni¢ni sit Ghany
pomyslny trojuhelnik trati spojujicich hlavni mésto  Accra s pfistavem Sekondi a
vnitrozemskym méstem Kumasi. Zeleznice v Ghané umoZfiuje transport kakaa a dieva
z centralnich oblasti do pfistavii na pobfezi Guinejského zalivu. VétSina zeleznic v Ghan¢ je
jednokolejnych, jen 32 kilometrt je dvojkolejnych. (Jelen, 1989)

Dnes probiha rekonstrukce vetsiny zeleznic v Ghang, protoze na ne€kterych z nich je zastaven
provoz. Ve spolupraci se svétovou bankou se Ghana rozhodla privatizovat cely zelezni¢ni
systém. ZlepSeni dopravni infrastruktury zistava prioritou Ghanského rozvojového programu,
ktery ma 3 ukoly. Prvni je zmirnéni chudoby. Toho by se mélo docilit zlepSenim pristupu
k trhtiim, ekonomickym a socialnim strukturam pomoci rozvoje dopravni infrastruktury hlavné
ve venkovskych oblastech, kde Zije 60 % obyvatelstva. Druhy kol je srovnani rozdili mezi

rozvinutym jihem a chudym severem, ktery by se také mél snizit vybudovanim lepsi dopravni

49



infrastruktury, ktera by tyto dva regiony propojila. Treti cil je ekonomickd spoluprace
s okolnimi staty zapadni Afriky. Toho by se mélo docilit pomoci dobudovani zeleznic a silnic
s okolnimi staty. Financovani projektd na rekonstrukci Zeleznic je v Ghané Cerpano jak ze
statnich, verejnych i vnéjsich zdroju, ale hlavnim zdrojem financi je Svetova banka. (African
Economic Outlook 2005/2006 — Ghana)

Po ziskéani nezavislosti od Velké Britanie v roce 1957 se zeleznice v Ghan€ nerozsifovaly ani
moc nerekonstruovaly a byla upfednostiiovana silni¢ni doprava. Dnes se proto vétsina zbozi
ptepravuje po rozbitych silnicich, navic tyto silnice vyuzivaji i okolni zemé¢, se kterymi nema
Ghana Zelezni¢ni spojeni. Proto vlada zvazuje financovani od donort, ale i z okolnich zemi,
aby se jejich zeme& mohly propojit zeleznici. (Ghana railway stagnated after independence,
2009)

Ghana a EU podepsaly kontrakt na studii o proveditelnosti rekonstrukce zapadniho
zelezni¢niho koridoru v hodnoté 1,4 miliont euro. Studie by méla vytvofit rizné scénafe a
zhodnotit, zda se rekonstrukce trati z pfistavu Takoradi do mé&sta Kumasi ekonomicky vyplati.
Projekt by mél zajistit udrzitelny rozvoj v regionu a zvysit integraci v oblasti ekonomiky
s okolnimi staty. (£U to fund Ghana studies, 2008)

Dalsi rozvoj zeleznice v Ghané je naplanovan na rekonstrukci vychodniho koridoru. Trat
z hlavniho mésta Accra do mésta Kumasi (vzdalenost pfiblizné 300 kilometrt) by se méla
nejen rekonstruovat, ale 1 prodlouzit severnim smérem do mésta Tamale. Z mésta Tamale by
se odpojovala asi 100 kilometrii dlouha odbocka do mésta Yendi pfi hranici s Togem, kde
jsou bohata nalezisté zelezné rudy. V Ghané také od roku 2007 funguji pfiméestské vlaky pro

osobni dopravu kolem nejvétSich mést. (More Ghana railway development, 2007)

7.2.3. Nigérie

V nejlidnatéjsi zemi Afriky je postaveno 3505 kilometra Zeleznic o rozchodu 1067 mm. (CI/A
- the world fact book, 2010) Dopravni sektor v roce 2004 pftispél 2,4 % do HDP, z toho
nejvice prispéla silnicni doprava (86 %). Presto je dopravni infrastruktura v Nigérii
neadekvatni a je v zalostném stavu. Prvni Zeleznice v Nigérii byla postavena v roce 1901 a
spojovala pfistavni mésto Lagos (dnes nejvétsi mésto Nigérie) a mesto Ibadan (dnes 2.5
milionu obyvatel). (African Economic Outlook 2005/2006 — Nigerie)

Dnes hlavni zelezni¢ni sit Nigérie vypada tak, ze jsou zde 2 trati vedouci od Guinejského
zalivu do vnitrozemi a ve stfedu Nigérie jsou pak spojeny a pokracuji dal do vnitrozemi

s n¢kolika odboCnymi tratémi. Trat€ v Nigérie byly stavény hlavné pro nakladni doprawvu,
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napiiklad pro dopravu uhli zuhelnych doli ve mésté Enugu do pfistavu Port Harcourt.
Zelezni¢ni systém dnes stale probiha po stejnych tzkorozchodnych tratich postavenych
béhem kolonialniho obdobi. Tento zastaraly systém pak limituje rychlost vlakd a snizuje

propustnost trati. Nynéjsi hlavni mésto Abuja neni napojeno na Zeleznini sit’. (Jelen, 1989)

Vlada Nigérie je jedinym vlastnikem a provozovatelem Zelezni¢ni spoleCnosti Nigerian
Railway Corporation (NRC). Strategicka vize NRC planuje vybudovani trati spojujicich
hlavné vychod se zapadem zeme. Nigérii také chybi Zelezni¢ni spojeni s okolnimi staty.
Nedavno byly zah4jeny jednani mezi Cinou a Nigérii o bilateralni pjéce v hodnoté 2
miliardy dolarG na rekonstrukci, budovani a rozvoj Zelezni¢ni sit€. Nyné&jsi reforma
v zelezninim systému zamysli dosdhnout povoleni na koncesi v provozu na zeleznicich na 3
hlavni oblasti. Prvni je oblast je Western railway spojujici Lagos, Ibadan, Kaduna az do mésta
Nguru na severu zeme¢ spolu se v§emi odboCnymi tratémi. Druha oblast je Eastern railway
spojujici Port Harcourt a meésto Maiduguri na severovychodé zemé& spolecné€ s odbockou do
mesta Kaduna. Posledni oblasti je Central railway, zeleznice vedouci z mésta Itakpe do mésta
Warri, kterd je Castecné ve vystavbe. (African Fconomic Outlook 2005/2006 — Nigerie)
Nigerijské zeleznice, stejn€ jako ostatni infrastruktura v Nigérii je ve Spatném stavu.
Nigerijska zelezni¢ni sit’ ma pres 3500 kilometrt uzkorozchodnych jednokolejnych trati, které
pokryvaji 9 z 36 statl. Vétsina téchto trati je pouzivana pro nakladni dopravu a jedina trat’, na
které je osobni doprava je z mésta Lagos do mésta Ijoko vzdaleného jen 30 kilometrt. (Roads
and railways Nigeria, 2008)

Cina slibila investovat jednu miliardu dolard na rekonstrukci a rozsifeni Zelezniéni sit&
v Nigérii. Tato &astka byla poskytnuta ve form& bezirotné pdjcky. Cinska vlada tak chce
posilit sviyj vliv v subsaharské Africe a zajistit si zdroje ropy z bohatych nigerijskych nalezist,
které potiebuje stale rychleji rostouci €inskd ekonomika. Rekonstrukce infrastruktury je
dilezita pro ekonomicky rozvoj fekl pti oznameni uzavieni dohody nigerijsky ministr financi
Ngozi Okonjo-Iweala. Kontrakt ziskala ¢inska firma China Civil Engineering Construction
Company (CCECC). Tento kontrakt byl vSak pozd¢€ji pozastaven, protoze média kritizovala
CCECC za to, ze maji pomalé tempo. Projekt je zaméfen na rekonstrukci 1315 kilometra
dlouhé¢ trati z Lagosu do Kane. Prvni fdze zmodernizovani trati na standardni rozchod a

vystavba druhé koleje by méla trvat 25 let. (Lagos — Kano rehab, 2009)
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Obrazek ¢€.8: schéma zelezni¢ni site Nigérie z roku 2006
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Zdroj: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Rail Map NG.JPG

Legenda: Cervena — Zeleznice s rozchodem 1067mm, modra — zeleznice s rozchodem 1435
mm, svétle fialova — navrhnutéd vysokorychlostni trat’ s rozchodem 1435mm spojujici Lagos a

hlavni mésto Abuja, teCkovana svétle fialova — ostatni navrhované zeleznice

7.2.4. Senegal

vvvvvv

trat o délce 643 kilometrt spojuje hlavni mésto Dakar s republikou Mali. (CIA - the world
Jact book, 2010) Z této hlavni trati pak odbocuji dvé kratke vedlejsi trati, naptiklad do mésta
Touba. Dalsi trat’ pak odbocuje nedaleko Dakaru severnim smérem a spojuje mésta Linguére
a St. Louis. (Jelen, 1989)

Provoz na Zeleznici zajiStuje stejna spoleCnost jako v Mali, a to Transrail. Senegal ma
vyhodnou geografickou polohu a mohl by byt strategickou vstupni branou pro celou zapadni
Afriku. Rozsifeni dopravni infrastruktury je v Senegalu nerovnomérné a soustieduje se kolem
hlavniho mésta. Presto ma Dakar dopravni potize, protoze zde chybi strategie a koncept na
rozvoj dopravni infrastruktury mésta a 70 % ekonomickée aktivity Senegalu se soustied’uje do

hlavniho meésta. Ekonomické potize v republice Pobfezi slonoviny mohly pfispét k tomu, aby
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Dakar ptevzal hlavni ulohu dopravniho centra v zdpadni Africe misto pfistavu v Abidjanu.
Jenze nedostatek v rozvoji dopravni infrastruktury tomu zabranil. Dulezitost dopravni
infrastruktury pro obchod, pfistup k trhim a zakladnim sluzbam je hlavni prvek boje proti
chudobé. Tato dulezitost donutila vladu, aby se rozvoj dopravni infrastruktury stal hlavni
prioritou vladniho rozpoCtu. V roce 2007 byl schvalen program s nazvem 2nd Transport
sector programme a bylo zahajeno jednani s AFD (Agence Francaise de Développement),
NDF (Nordic Development fund), EU a Svétovou bankou. Cilem programu je rekonstrukce
silnic, rozsifeni a modernizace pfistavu Dakar, zména rozchodu zelezni¢niho rozchodu na
klasicky rozchod (1435 mm). Mezi dalsi cile, co se tyka zeleznic patfi vybudovani tieti
zelezni¢ni traté spojujici Dakar a mesto Thiés, zmeéna rozchodu na hlavni trati Senegalu,
vystavba novych trati k dolim na Zelezo v okoli mésta Falémé nebo k fosfatovym dolim
v Matam. (African Economic Qutlook 2005/2006 — Senegal)

Mezinarodni vyrobce oceli Arcelor Mittal planuje v Senegalu vybudovat pfiblizn€¢ 750
kilometra dlouhou Zelezni¢ni trat’. Tato trat’ by méla slouzit k pfepravé magnetitu a krevelu
z oblasti kolem mésta Falémé. Tato spoleCnost planuje zacit tézit tyto suroviny od roku 2011
v mnozstvi az 25 miliont tun ro¢né. Projekt zahrnuje stavbu Zeleznice, ktera by propojila tyto
nalezisté s ptistavem v Dakaru. (New 750 km railway, 2007)

V Senegalu existuje Zelezni¢ni trat, ktera bézi pres stfed statu a spojuje hlavni mé&sto Dakar
s hlavnim méstem Mali Bamako. Ale vice nez 10 let je snaha vybrat nového provozovatele na
této trati. V roce 1989 bylo celkem 9 zajemct a v roce 2001 uz 21 zajemct o provozovani této
trati. Je zamysleno, ze vlastnit zeleznice budou senegalské Societe Nationale Chemins de fer
du Sénégal (SNCS) a Regie du Chemin de Fer de Mali (RCFM) z Mali. Provoz mezinarodni
prepravy zbozi i osob by ale mél patfit soukromé spoleCnosti. (Senegal- Mali bids invited,

2007)

7.3. Oblast stredni Afriky

Do regionu stfedni Afriky se vétSinou zatfazuje Burundi, Stfedoafrickd republika, Cad,
Demokraticka republika Kongo a Rwanda. Pro tuto diplomovou jsem zde zaradil 1 staty, které
se zafazuji do tohoto regionu jen obcCasn€, protoze z hlediska charakteristiky a rozvoje
seleznic je tento region na tom katastrofalng. V Cadu, Stiedoafrické republice, Rwandg ani
v Burundi neexistuji zelezni¢ni traté a celkové je doprava na velmi Spatné urovni. Vét§inou v
téchto zemich ani nejsou naplanovany néjaké dulezité projekty na dopravni infrastrukturu.

Proto jsem zde zatadil 1 popis Kamerunu, Konga a Zambie.
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7.3.1. Demokraticka republika Kongo

Dopravni infrastruktura v tomto staté je rozpadla a velmi zanedband. Deset let po ziskani
nezavislosti od Belgie se infrastruktura skoro vibec neudrzovala a cely dopravni systém
budovany v kolonidlnim obdobi za u€elem vykofistovani se rozpadl. Béhem 70. let pak byly
ve spolupraci s donory podniknuty kroky k rehabilitaci dopravni sité, ale nasledna politicka
nestabilita a valka je prerusila. Nedostatek Udrzby a nieni béhem valky tak zanechala
dopravni infrastrukturu, ktera existovala jen na mapach. Diasledkem pak byla izolace regiond,
omezeni v rozvoji a obchodovani, nedostatek vnitini socio-ekonomické soudrznosti a celkova
nejistota ve staté. Rozsahla izemi Demokratické republiky Kongo jsou tak dnes nedostupna.
Prikladem muze byt 10 regionalnich center, z nichz pouze jen 1 mésto je dostupné po silnici,
3 po vodnich cestdch a zbyvajicich 6 pouze leteckou dopravou. Nejhorsi situace je ve
venkovskych oblastech, které nejsou ¢asto napojeny na tyto regiondlni centra. Co se tyka
zeleznic tak CIA udava pies 4000 kilometra ZzelezniCnich trati vybudovanych v rozchodu
1067 nebo 1000 mm. OECD pak dokonce az 5000 kilometri. OvSem vétSina z téchto trati je
mimo provoz. Dulezitou dopravni tepnou pro nékteré regiony zustava feka Kongo a jeji
pritoky. Provoz na zeleznicich zaji§tuji 3 spoleCnosti Office National des Transports
(ONATRA) na zapad¢€, Société Nationale des Chemins de Fer du Congo (SNCC) na jihu a
Chemin de Fer des Uélés (CFU) na severu. Vlada se chysta zlepsit soucasnou hrozivou situaci
v dopravni infrastruktufe. Planuje financovani projekta a institucionalni a legislativni zmény a
reformy, které by pfispely k rekonstrukci dopravnich siti. Projekty v DR Kongo se daji
rozdélit na kratkodobé, jejichz hlavnim tkolem je zajistit celonarodni bezpe¢nost a moznost
dopravy a na dlouhodobé, jejichz uelem je zajistit dopravu 1 ve venkovskych oblastech a
vyuzit tak geografickou polohu Konga jako vhodnou pro patefni sit' v Africe. Mezi tyto
projekty patfi naptiklad Emergency Multisector Rehabilitation and Reconstruction Project
(EMRRP) nebo Minimum Partnership Programme for Transition and Recovery (MPPTR).
Problémem v rekonstrukci a propojovani zeleznic v DR Kongo jsou rozdilné rozchody.
Celkové existuje mnoho projektt, ale k jejich realizaci je nutné zavést reformy, zlepsit
management a zajistit financovani. (African Economic Outlook 2005/2006 — Demokratickd

republika Kongo)
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7.3.2. Kamerun

Kamerunské Zeleznice mély v roce 2008 délku celkem 987 kilometra o rozchodu 1000 mm.
Kamerun nema Zelezni¢ni spojeni s okolnimi staty a hlavni zeleznice probihd z piistavniho
mésta Douala pies hlavni mésto Yaoundé smeérem do vnitrozemi. (CI4 - the world fact book,
2010) V Kamerunu, ktery byl diive némeckou kolonii, zaCala vystavba Zeleznic v roce
1905. Némci vybudovali tak zvanou Severni Zeleznici a zacali také s vystavbou Stiedni
zeleznice z mésta Douala. Po prvni svétové valce pokraCovali s vystavbou Francouzi, ktefi
tyto dvé Zeleznice propojili. Dulezitym prvkem pro rozvoj centralni Casti Kamerunu byla
vystavba Transkamerunské Zeleznice, ktera pokraCovala zhlavniho mésta Yaoundé do
vnitrozemi Kamerunu. Cela trat’ konc¢ici v mésté N'Gaoundéré byla dokonena v roce 1974.
Po tomto dobudovani Transkamerunska zeleznice se zaCalo srekonstrukci jiz dfive
vybudované jizni ¢asti. DosSlo k narovnani trat€¢ a odstranéni nevyhowujicich tratovych
oblouki a sklont. Tim doslo k sjednoceni parametra zeleznic v Kamerunu. (Jelen, 1989)
Dnes je ptiblizne¢ 90 % zeleznice vyuzivano k néakladni pfeprave. Rocné se prepravi po
zeleznici az 1,8 miliont tun zbozi a surovin. Kamerunské zeleznice pfepravuji ro¢né az 1
milion cestujicich. Dulezita je zeleznice spojujici hlavni mésto se severni Casti Kamerunu,
protoZe je zde horsi silni¢ni spojeni. Naopak pro spojeni hlavniho mésta s pfistavnim mestem
Douala lidé preferuji silni¢ni pfepravu. Piepravu na kamerunskych zeleznicich zaji$tuje od
roku 1999 spole¢nost Camrail, ktera v obdobi mezi lety 1999 az 2007 proinvestovala 65
miliard CFA frankd na obnovu Zeleznic 1 zelezni¢nich stroja. Tim zvysSila nakladni prepravu
na silnic¢ni nakladni pfepravy, hlavné se jedna o piepravu dieva a kontejnerovou piepravu.
(African Economic Outlook 2005/2006 — Kamerun)

V Kamerunu je v planu vystavba trati, ktera by spojovala dal v oblasti Mbalam s piistavem na
atlantickém pobiezi. V tomto dole se t&€zi zelezna ruda. Tato je trat’ je zatim v névrhu, ale byla
vybrana jako nejlepsi moznost pro transport rudy. Délka tézby v dole je odhadovana na 20 let.
Trasa této trati by slouzila Cisté€ pro transport vytézenych minerald, a proto se vyhyba méstum
i ptfirodnim rezervacim. Pro naplanovani trasy byla vyuzita topograficka satelitni data. Tento
projekt na vybudovani pfiblizné€ 400 kilometrt dlouhé trati pocita také s postavenim nového

pristavu na atlantickém pobiezi. (Cameroons Mbalam mine railway, 2008)
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Obrazek ¢.9: mapka navrhnuté trati v Kamerunu
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Zdroj : http://imagesignal comsec.com.au/asxdata/20071129/pdf/00789550.pdf

7.3.3. Kongo

V republice Kongo existuje 795 kilometru zelezni¢nich trati o rozchodu 1067 mm. (CIA - the
hlavni mesto Brazzaville na fece Kongo a pfistavni mésto Pointe Noire. COR ma délku 510
kilometru a jeji vystavba byla ukonCena v roce 1934. Druha dualezita trat, ktera umoziuje
spojeni vnitrozemi s pfistavem je zeleznice, ktera se jmenuje Comilog. Trat' o délce 285
kilometra spojuje mésto Mbinda pobliz hranic s Gabonem a napojuje se na hlavni traf
v meésté Mont Bello. Tuto trat vybudovala dilni spole¢nost a slouzi hlavné k prepravé

manganové rudy. (Jelen, 1989)
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Celkoveé patti dopravni infrastruktura v republice Kongo k nejhorS§im v regionu. Hlavni
pii¢inou byla nedostatetna udrzba od 90. let 20. stoleti. Zeleznice je jediny druh pozemni
infrastruktury, ktery spojuje hlavni mésto s piistavem v Pointe Nore. Zeleznice je dnes
v provozu, ale dfive byla napadana rebely v regionu Pool. Tyto Utoky pak znamenaly velké
ekonomické ztraty pro Kongo. Dusledkem téchto utoku se také snizilo jak mnozstvi
prepravovaného néakladu tak i prepravy osob. Napiiklad mezi lety 1992 az 2004 klesla
preprava nakladu o 33 % (nejvyssi pokles byl zaznamenan béhem obcanské valky, a to az o
90 %) a preprava osob klesla az o 80 %. Vlada proto v roce 2000 rozhodla o privatizovani
zeleznice COR. Vznikly tak 3 soukromé spoleCnosti: nezavisly piistav Pointe Noire, zeleznice
COR a autonomni piistav Brazzaville. Privatizovani zeleznic bylo také podminkou pro Kongo
pro piijeti mezi Heavily Indebted Poor Countries (HIPC). V roce 2001 poskytla Svétova
banka finance na obnovu vozového parku zeleznic a rekonstrukcei, ale jen byla dokoncena. Pro
celkovou obnovu a dalsi investice do Zeleznic v Kongu by bylo potieba 106 miliard CFA
franku. Polovinu této sumy by mélo pfinést privatizovani zeleznic a druhou polovinu pak stat

a regiondlni ptispevky. (African Economic Outlook 2005/2006 — Kongo)

7.3.4. Zambie

Zambie je vnitrozemska zemé, ktera sousedi s 8 dalSimi staty, a proto ma moznost rozvoje
v doprave jako dulezita kiizovatka. Nejvyznamnéjsi trasa je severo-jizni koridor, ktery spojuje
JAR a Tanzanii. DnesSni dopravni infrastruktura Zambie ovSem tuto vyhodnou pozici
nevyuziva dostatecné. Navic dalsi piekazkou pro rozvoj dopravy jsou Cetné vodni piechody,
nizka hustota zalidnéni a velké vzdalenosti. Dopravni obsluhu v Zambii zajistuje jak silni¢ni,
zelezniCni a letecka doprava, ale také vodni doprava. Nejdfive byl kladen diiraz na spojeni
hlavniho meésta Lusaky s oblasti tak zvaného Copperbeltu, kde jsou bohata nalezisté medi na
hlavni severo-jizni koridor. (Jelen, 1989)

V zemi je postaveno 2157 kilometra ZelezniCnich trati o rozchodu 1067 mm. (CIA - the world
fact book, 2010) Hlavni dopravu zbozi ale zajistuje silni¢ni doprava (2,2 milionti tun zbozi
ro¢n€). Pro srovnani - po zeleznici se piepravi 0,4 milionu tun zbozi ro€né. (African Economic
Outlook 2005/2006 — Zambie) Zeleznice se v Zambii zalala stavét v roce 1906, spoletnd
s Zeleznicemi v dnesni sousednim Zimbabwe je provozovaly Rhodeské zeleznice. V roce
1967 pak byly vytvoreny samostatné Zambijské zeleznice. Dulezita trat’ pro export médi byla
vybudovana vroce 1976, kdy Cifané postavili Zeleznici TAZARA, spojujici Zambii

s pristavem Dar es Salam v Tanzanii. Duvodem pro stavbu této trati byla nutnost vystavby
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alternativni trasy pro export meédi, ktera by neprochazela ptes Jihoafrickou republiku, kde v té
dobé probihal apartheid. (Jelen, 1989)

Dnesni zelezni¢ni sit’ je v Zambii ve Spatném stavu z divodu nedostatecného financovani a
Spatného managementu. V roce 2003 dostaly spolecnosti Spoornet a New Limpopo Projects
Investments koncesi na provoz zeleznic v Zambii. Pocet vykolejeni se poté snizil z 400 na
polovinu, pfesto si z tohoto Cisla mizeme predstavit kvalitu zeleznic v Zambii. V poslednich
letech se doprava médi pfesouva z zeleznice TAZARA na trat€¢ sméfujici do pfistavu v Beira
(Mozambik) nebo do pristavu Durban (JAR). Tato konkurence donutila vlady Zambie i
Tanzanie k hledani investora. Dluh 10 milionu dolart k Cing ovSem investory na rekonstrukci
traté TAZARA odrazuje. Cinsk4 vlada vyjadiila zajem na obnové trati, ovSem za podminky,
ze se spolecnost provozujici TAZARA nesmi privatizovat. Zambijska vlada také hleda novou
alternativni a kratsi trasu pro export meédi. Novy koridor , ktery se ma stat novou osou rozvoje
by mél spojovat médeéné doly s pristavem Lobito v Angole a pfistav Nacala v Mozambiku.
Projekt by mél byt zrealizovan formou PPP (public private partnership), kdy by byl zelezni¢ni
koridor postaven prostfednictvim verejného a soukromého sektoru. Dal§i vladni navrhy
pocitaji s vystavbou trati spojujici Livingstone a Walvis Bay v Namibii pro turistické vyuziti.

(African Economic Outlook 2005/2006 — Zambie)

7.4. Oblast vychodni Afriky

V regionu vychodni Afriky existuji jak staty s docela dobrou zelezni¢ni infrastrukturou (Keria,
Tanzanie), tak staty s nedostateCnou Zzelezni¢ni infrastrukturou (Ethiopie), ale 1 ,stat™ bez
zelezni¢ni site, a to Somalsko. V regionu pfevazuji tzkorozchodné zeleznice (1000 mm), ale
naptiklad v Tanzanii je dlouh4 trat’ TAZARA postavena v rozchodu 1067mm, coz komplikuje
dopravu zbozi. Zeleznice zde byly stavény hlavné v kolonidlnim obdobi, ale i v pozd&jsich
letech (TAZARA). Pro piipadny rozvoj zelezni¢ni infrastruktury se nabizi dokoncit plan
zeleznice z Kapského Mésta do Kéhiry. Pro malé vnitrozemské republiky Rwandu a Burundi
by mélo také smysl prodlouzit trat’ z Tanzanie, protoze by tak ziskaly dopravni koridor na

transport zbozi z pristavl na Indickém oceanu.
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7.4.1. Ethiopie

Dnesni délka zelezni¢ni sit€ je 681 kilometru, ale tato délka se v budoucnosti zvysi, protoze je
mnoho trati naplanovanych. (CI4 - the world fact book, 2010) Patii sem naptiklad zelezni¢ni
selezniéni spojeni hlavniho mésta Addis Abeba s piistavem v Dzibuti. Zeleznice je
vybudovana v tizkorozchodném rozpéti, ale probiha jeji rekonstrukce. Vystavba této trati byla
zahajena v roce 1897 v Dzibuti a pokracovala jihozapadnim smérem do centralni Ethiopie. Pti
okupaci Etiopie Italii v roce 1935 bylo navrhnuto n€kolik Zelezni¢nich spojeni, které se ale
nikdy neuskuteCnily. (Jelen, 1989) Provoz na zeleznicich v Ethiopii zajistuje spole€nost
Chemin de Fer Djibouti-Ethiopien (CDE), kterd je od roku 1981 pod spolec¢nou spravou
Ethiopie a Dzibuti. Zeleznitni koridor postupné ztracel svij vyznam stim jak Ethiopie
zlepSovala stav silni¢ni sit€¢. Naptiklad ndkladni doprava po zeleznici klesla mezi lety 1986 a
2002 z 336000 tun ro¢né na 207000 tun ro¢né a osobni doprava ve stejném obdobi klesla z 1
milionu pfepravenych osob ro¢n€ na polovinu. (African Economic QOutlook 2005/2006 —
Ethiopie)

V roce 2007 vznikla v Ethiopii spoleCnost Ethiopian Railway Corporation (ERC) pod
kontrolou ministerstva dopravy a spoji. ERC ma za ukol navrhnout zakladni zelezni¢ni sit” a
také ma pod dohledem rekonstrukci starych trati. Zakladnim pozadavkem je, aby nové
Zelezni¢ni trati pomohly zemédélcim v odlehlych oblastech zajistit pfistup k domacim i
mezinarodnim trhim. Proto se provadi studie proveditelnosti novych trati. Mezi navrhnuta
zelezni¢ni centra patii mésta Finote Selam na zapad¢ Ethiopie a mésto Woldia.(Ethiopian rail
consession, 2008)

Navrhnuta délka narodni zelezni¢ni sité je ptes 5000 kilometrd. O tento plan vystavby se
zajima indicka spolecnost Overseas Infrastructure Aliance, ktera se zamétuje na rozvojové
projekty v oblasti infrastruktury. (Ethiopian network, 2009) V roce 2009 byla také podepsana
dohoda o rekonstrukci 100 let staré uzkorozchodné trati z hlavniho mésta Ethiopie Addis —
Abeba do Dzibuti. Tato trat’ je pro Ethiopii bez pfistupu k mofi velmi dualezita, protoze se po
ni pfepravuje mnoho zbozi z pfistavu Dzibuti. Tato trat je dlouhd 781 kilometrii a jeji
rekonstrukce na standardni rozchod byla zahajena v roce 2007. Obnovu provadi Spanélské a
italské firmy a evropska unie na ni pfispéla 40 miliony euro. Prace na rekonstrukei trati by

meély byt hotovy v ¢ervnu roku 2009. (African Economic Qutlook 2005/2006 — Ethiopie)
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7.4.2. Kena

V soucasné dobé¢ ma Kena 2778 kilometri zeleznic o rozchodu 1000 mm. (CIA - the world
spojuje pristavni mésto Mombasa na biehu Indického oceanu a hlavni mésto Keni Nairobi a
dale pokracuje az do Ugandy. Z této hlavni trati pak odbocuje ne¢kolik vedlejsSich trati. Patfi
sem naptiklad odbocka do mésta Kisumu na biehu Viktoriina jezera nebo odbocka z hlavniho
mesta k méstu Nanyuki pobliz nejvyssi hory Keni Mt. Kenya. Keria ma také zelezni¢ni
spojeni s Tanzanii, trat’ se stejnym rozchodem odbocuje nedaleko Mombasy a pokracuje az do
Dar es Salamu v Tanzanii. S vystavbou zeleznic v Keni se zapocalo v roce 1895 kdy se zacala
stavét trat’ z Mombasy smérem do vnitrozemi. Trat’ byla u vedena do provozu v roce 1901 a
od Mombasy k méestu Kisumu na bfehu Viktoriina jezera méfila 890 kilometrti. Pfed prvni
svétovou valkou provozovala Zeleznice v Keni vychodoafricka zelezni¢ni spoleCnost, ktera
operovala i v Tanzanii a Ugand€. Po prvni svétové valce prevzaly provoz Ugandské zeleznice.
Po ziskani nezavislosti od Velké Britanie v roce 1963 se podil transportu na ekonomice
zvySuje. Tento rust dopravy je dulezity nejen pro ekonomiku Keni, ale také pro okolni zemé
ve vychodni Africe bez pristupu k mofi. (Jelen, 1989)

Nicméne dopravni infrastruktura se v poslednich desetiletich zhorSovala. Duvodem byl
nedostatek financi vénovanych na udrzbu a rehabilitaci dopravni infrastruktury a také
korupce. Dusledkem bylo zpozdéni pfi transportu zbozi, havarie, zestarnuti vozového parku
zeleznic a i zavirani dulezitych dopravnich koridorl. Vlada Keni uznala tento problém za
velmi zavazny, a proto ustanovila dopravni infrastrukturu jako hlavni ¢ast svého programu.
pro piepravu osob. Napftiklad v roce 2007 se po Zeleznici prepravilo 2 miliony tun nékladu,
coz je dvakrat vice nez v 90. letech 20. stoleti. Zeleznice v Keni byly az do roku 2006
provozovany jedinou spolecnosti. Aby provoz zeleznic v Keni mohl byt vice konkurenéni,
rozhodla vlada o povoleni na provoz v kenskych zeleznicich i1 dalsi spole¢nosti (South African
Consortium). ZvySenim konkurence by se m¢la situace v Zelezni¢ni dopravé zlepsit. Od roku
2008 se také zacind uvazovat o prevedeni dosavadniho tzkorozchodného systému zeleznic na
standardni rozchod, ktery by byl 1 elektrifikovany. (African Economic Outlook 2005/2006 —
Kena)

Zelezniéni sit v Keni je jiz pres sto let stara a od doby jejiho vybudovani na ni nebylo
provadéno zadné zlepseni. Rekonstrukce by meéla trvat mezi 10 az 16 lety a pocita i

s vybudovanim novych zelezni¢nich trati do okolnich zemi, se kterymi dosud Kena nema
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zelezni¢ni spojeni. Financovani tohoto vysoce ambicidzniho projektu by mélo byt
ze soukromého sektoru. (Zeddy Sambu. Kenya: Century-Old Rail System Needs Sh80 Billion
Upgrade)

V Keni je navrhnuta trat’, kterd by spojila mistni zelezni¢ni sit’ s zeleznici v Sidanu a také
s zeleznici v Ethiopii. Kefia totiz planuje vybudovat sviij druhy pfistav v Lamu, na severo-
zapadnim pobfezi nedaleko somalskych hranic (prvni pristav ma Kenia v Mombase). Z tohoto
pristavu by méla vést nova trat’ do mesta Garissa, dale kolem jezera Turkana az do mésta Juba
(Dzuba) v Sudanu (délka trati z pfistavu do mésta je priblizné 1000 kilometrl). Z mésta
Garissa by vedla druhd trat’ do hlavniho mésta Ethiopie Adis Abeba (délka trati z ptistavu do
mésta je priblizné 1200 kilometrt). Kena, Sudan a Ethiopie spole¢né s né€kolika okolnimi
staty jsou Cleny Igad (Intergovernmental Authority on Development), kterd se zaméfuje na boj
proti suchu a ostatnim ptirodnim katastrofam. Tyto dve navrhnuté traté jsou vSak velmi tézko
realizovatelné z nékolika divoda. Je to prili§ nakladny projekt a délka trati je také pfilis
dlouha. Druhym problémem je rozdilny rozchod zeleznic (zatimco v Sudanu je to 1066 mm,
tak Ethiopie a Kefia maji rozchod Zeleznic 1000 mm). V dubnu roku 2009 vyhlésila vlada
soutéz na zhotovitele studie o proveditelnosti tohoto projektu. (Kenya — Ethiopia —Sudan-
Rwanda rly, 2009), (Kenya — Ethipoia lines proposed, 2007)

Dalsim projektem v Keni je rekonstrukce zelezni¢ni trati z ptistavniho mé&sta Mombasa pres
Nairobi az do Ugandy. Tato trat’ byla postavena na zacatku 20. stoleti, jeji rozchod je jen 1000
mm. Dnes je tato trat’ v nevyhovujicim stavu, a proto se pocita s jeji prestavbou na klasicky
rozchod. Tato trat je nejen dilezita pro Kefiu, ale i pro okolni staty bez piistupu k mofi,
protoZe se na ni prepravuje zbozi z Mombasy. V roce 2007 bylo na této trati pfepraveno jen 6
% nékladu do okolnich zemi, pfesto je tato trat’ pieplnénd a zbozi se pfepravuje pomalu.
Predpokladana cena na rekonstrukci trati je 500 miliont dolart. (Roads and railways Kenya —

Uganda, 2008)

7.4.3. Tanzanie

Ackoliv Tanzanie obdrzela finance od African Development Fund (ADF) na realizaci
programu rozvoje dopravy, zistava dopravni infrastruktura slabinou v rozvoji zemé. Pfiblizné
80 % populace Tanzanie zije ve venkovskych oblastech, které jsou Spatn€ napojeny na hlavni
dopravni koridory. Dopravni systém Tanzanie neslouzi jen pro doméaci dopravu a trhy, ale
také pro tranzitni dopravu pro mnoho okolnich vnitrozemskych stati (Burundi, Malawi,

Rwanda, Uganda a Zambie). (African Economic Outlook 2005/2006 — Tanzanie) V roce 2008
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bylo v Tanzanii postaveno celkem 3689 kilometr Zelezni&nich trati. Zeleznice v Tanzanii
jsou postaveny ve dvou rozchodech, pfiblizné 1000 kilometri ma rozchod 1067 mm a
zbyvajicich 2700 kilometra ma rozchod 1000 mm. (CI4 - the world fact book, 2010) Tyto dva
rozdilné rozchody pouzivaji dvé spoleCnosti a traté, které pouzivaji maji rozdélené presne
podle toho jaky je na nich rozchod. Tedy 2700 kilometri provozuje spolecnost Tanzania
Railway Corporation (TRC) a necelych 1000 kilometrd pak spolecnost Tanzania Zambia
Railway Authority (TAZARA). Spole¢nost TRC je hlavni dopravni piepravce jak pro zbozi
tak i pro obyvatele nejen v Tanzanii, ale i v okolnich zemich. Zeleznice Tanzanie jsou dnes
napojeny na zelezni¢ni sit Keni, Zambie a trajektem pfes Viktoriino jezero také s Ugandou.
Zelezni¢ni spojeni s Burundi je v planu. (4fiican Economic Outlook 2005/2006 — Tanzanie)

Zelezni¢ni sit’ Tanzanie ma byt zmodernizovana a také ma byt zm&néna z uzkorozchodné na
klasicky moderni rozchod. Tanzanie ma vice nez 2600 kilometrd dlouhou Zelezni¢ni sit,
kterou vlastni spole¢nost Reli Assets Holding Company. Tato firma spole¢né s indickou
firmou Rites, ktera je vétSinovym vlastnikem Tanzania Railways planuji renovovat zeleznici
a uz bylo objednano 180000 ocelovych prazci a byla obnovena tézba ve Stérkovém dole
v Dodom¢. Dnesni prepravni kapacita trati v Tanzanii je 700000 tun za rok. Po
zmodernizovani trati by se méla zvySit pfepravni kapacita az na ¢tyfi miliony tun za rok.
(Roads and railways Tanzania, 2008) Zeleznitni sit Tanzanie je také velmi ddlezita pro
vnitrozemské staty, které sousedi s Tanzanii (Rwanda, Burundi Uganda), protoze se zde
prepravuje velké mnozstvi nakladu z pfistavu Dar es-Salaam nebo Tanga. Dalsi dulezitou trati
je trat’ z pfistavniho mésta Dar es-Salaam smérem do Zambie, ktera vlastni spolenost
Tanzania—Zambia Railway Authority (Tazara). Tato trat' je vyuzivana hlavné pro prepravu
nakladd. V Zambii se zvySuje tézba a tak se predpoklada, Ze se pfeprava na této trati jesté
zvy§i. Proto také vlady Tanzanie a Zambie jednaji o rekonstrukci této trati s Cinou.

(Developments at Tazara, 2008)

7.4.4. Uganda

Ugandské zeleznice zajistuji dopravu na uzkorozchodnych tratich (1000 mm) o celkové délce
1244 kilometrt. (CIA - the world fact book, 2010) Hlavni Zeleznice vede z Keni a pobliz
mesta Tororo se trat’ rozd€luje. Jizni trat’ vede podél severniho okraje Viktoriina jezera a pres
hlavni mesto Kampala az k méstu Kasese pobliz hranic s Demokratickou republikou Kongo.
Severni trat’ pak pokracuje od mésta Tororo severozapadnim smérem. Z téchto dvou hlavnich

trati pak odboCuje nékolik vedlejSich trati. Dfive nez se postavila trat’ z pfistavu v. Mombase
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az do Ugandy, tak se zbozi pfepravovalo pfes Viktoriino jezero. V roce 1931 byla trat’ kolem
Viktoriina jezera postavena, a tak se lodni pieprava zboZi pies jezero zastavila. Zeleznice
v Ugandé budovali Britové a provozovala je Vychodoafricka Zelezni¢ni spole¢nost pod
nazvem Keinisko-Ugandské Zeleznice. Trat’ az do mésta Kasese byla dokoncena v roce 1956.
(Jelen, 1989)

Vlada Ugandy vidi dopravni infrastrukturu jako hlavni soulast strategie pro rozvoj
soukromého sektoru. Dne$ni pomaly a nakladny dopravni systém Ugandy zpasobuje
ekonomické ztraty, a to hlavné ve venkovskych oblastech. Uganda jako vnitrozemska zeme
potiebuje kvalitni dopravni infrastrukturu. Aby vyrobky z Ugandy dosahly do pristavu
v Mombase, musi piekonat vzdalenost pfes 1200 kilometra. Vlada se proto ucastni
regionalnich programil jako napfiklad East African Trade and Transport Facilitation Project
(EATTEFP), ktery se zamétuje na zlepsSeni stavu dopravnich koridord ve vychodni Africe. Patii
sem hlavné modernizace a zvySeni dopravy na zelezni¢nim koridoru Kena - Uganda. V tomto
programu financovaném Africkou rozvojovou bankou a Svétovou bankou je mnoho projektu,
které se tykaji i ostatnich druhti dopravy. Mezi dal$i ZelezniCni projekty patii Railway
Transport Initiatives Project, ktery ma spojit pobiezi Atlantiku s pobtfezim Indického oceanu
pies zemé ve stiedni Africe. Zelezniéni doprava piispéla k HDP Ugandy jen 0,13 % v roce
2004. V dnesni dobé je provoz jen na poloving trati. Traté 1 ostatni zelezni¢ni vybaveni je ve
Spatném technickém stavu. Zeleznice v Ugand& piepravi rotné jen 1 milion tun zboi.
(African Economic Outlook 2005/2006 — Uganda)

V roce 2008 se konala schiizka ministra dopravy Stdanu a Ugandy, na které byla navrhnuta
trat’ z sudanského meésta Wau (kde dnes konci tizkorozchodna zeleznice) pres mésto Juba
(500 km) do ugandského mésta Gulu, které lezi na trati do Nairobi a do pfistavu Mombasa.
(Waw — Gulu line to be built, 2008) V srpnu roku 2008 vlady Sudanu a Ugandy podepsaly
memorandum o vybudovéni trati z mé€sta Wau do meésta Gulu. Délka navrhnuté trati se
zmensSila na 920 kilometrt, protoze se zménila jeji trasa (puvodné navrhnuta délka trati byla

1028 kilometrtt). (Uganda — Sudan link, 2008)
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7.5. Oblast jizni Afriky

V regionu jizni Afriky dominuje nejen v zelezni¢ni doprave Jihoafrickd republika, kterd ma
nejhustsi a zaroveti nejdel§i Zelezni¢ni sit’ na africkém kontinents. Zeleznice zde budovali
ptevazné Britové a zvolili pro tuto oblast Kapsky rozchod. Botswanou prochazi jedina, ale
dulezita trat, pro budouci plany je mozné spojeni s Namibii. V Angole existuje né€kolik trati,
které ale nejsou propojené a vyrazn€ chybi spojeni zemé ve severo — jiznim sméru. Chybi také
napojeni hlavniho mésta na Benguela railway. Proto se nabizi vybudovani zeleznice podél
pobiezi, ktera by spojila vSechny ptistavy a zaroven by propojila tii hlavni trati. Projekt by
navic nebyl tak finan¢n€ naroCny, protoZe by se stavba vyhnula plosiné Bi¢ a vedla by
relativn€ rovinatou oblasti podél pobiezi. Pfi hranicich s Namibii by se navic zeleznice mohla
prodlouzit do mésta Tsumeb a tak by Angola ziskala dulezité spojeni s Jihoafrickou
republikou. V Mozambiku chybi spojeni severnich a jiznich oblasti, protoze trat¢ vedou

smérem do vnitrozemi.
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Obrazek €.11: schéma zobrazujici hlavni zelezni¢ni trati s osobni dopravou v jizni a Casti
vychodni Afriky
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7.5.1. Angola

V Angole dnes existuje 2761 kilometra zelezni¢nich trati, z toho drtiva vétSina ma rozchod
1067 mm. (CIA - the world fact book, 2010) Angolskou zelezni¢ni sit tvoii 3 hlavni
nezavislé trati vedouci ve sméru zdpad- vychod. Tyto 3 trati se jmenuji Benguleska zeleznice
(spojuje pristavni mésto Benguela az k hranicim s DR Kongo), Luandska Zeleznice (spojuje
hlavni mésto Luandu s méstem Melange, ma délku 521 kilometri) a Mocamedeska zeleznice
(spojuje Mocamedes a Menongue v délce 1127 kilometra). V roce 1920 byla dokoncena jesté

tak zvana Amboimska Zeleznice v délce jen 123 kilometri a srozchodem jen 600 mm.
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vvvvvv

Nejdulezitejsi zteéchto trati je Benguelska Zeleznice, protoze umoziiuje spojeni
s demokratickou republikou Kongo. (Jelen, 1989)

Obanska valka v Angole’ zanechala dopravni infrastrukturu v katastrofalnim stavu, hlavng
ve venkovskych oblastech. Pritomnost mnoha diilnich oblasti je hlavnim omezenim v rozvoji
mobility obyvatel, pfiblizn€ polovina komunit nemé& moznost vefejné dopravy. Obnova
infrastruktury je obrovskym ukolem pro vladu Angoly. Proto pfiijala strategii, kterd ma 3
hlavni body. Prvnim je rekonstrukce pfiblizn€ 500 kilometrd hlavnich silnic. Druhym bodem
je rehabilitace 3 hlavnich Zelezni¢nich koridori, financovanymi vétsinou ptj¢kami z Ciny.
V pozd¢j§i fazi se pocita i s budovanim novych trati, které by propojily zeleznicni site
v Zambii a Namibii. Podpora obchodu s Jihoafrickou republikou a snadné€jSi pftistup
zambijského meédeéného pasu k Atlantiku by mélo prispeét k rozvoji obchodu, usnadnit
repatriaci vnitin€ vysidlenych osob a konsolidovat obnovu zemédé€lského sektoru. Tretim
bodem je pak rozSifeni a rekonstrukce pfistavu Luanda. (African FEconomic Qutlook
2005/2006 — Angola)

Nejvice se na obnové dopravni infrastruktury v Angole angazuje Cina od roku 2005. Cina
poskytla pujcku 2 miliard dolard na rehabilitaci silnic a Zeleznic hlavné v oblasti Benguela,
kde jsou bohata nalezi§t¢ pfirodnich zdroju. V roce 2007 tak doslo k rekonstrukci traté do
mésta Benguela (dulezité pristavni mésto na pobiezi Atlantiku). Trat’ ma délku pfiblizné 1400
kilometru a vede centralni ¢asti Angoly zapado - vychodnim smérem az do demokratické
republiky Kongo. (African Economic Outlook 2005/2006 — Angola) Tato trat’ byla rozebrana a
prelozena ¢inskymi dé€lniky, ktefi byli rozmisténi podél rekonstruované traté v tdborech. Trat
byla poskozena b&hem ob&anské valky v Angole jednotkami rebelt Unita. Casti této trati byly
v provozu a byly pouzivany k mistni doprave, ale s rekonstrukci celé Zeleznice by melo dojit
k oziveni ekonomiky Angoly, hlavné v centralni oblasti kolem mé&sta Huambo.
demokratické republice Kongo. V této oblasti jsou totiz bohata nalezi§t€é nerosti a mnoho
dold (méd). Obnovenim provozu tak dojde k moznosti dopravovat nerosty do pfistavu
v Benguela a néaslednému exportu. (Roads and railways Angola, 2006)

Cina pak potita stim Ze si zajisti strategické suroviny, hlavné ropa, ktera se v Angole po
ukonceni obCanské valky zacala tézit. Podminky pujcky jsou takové ze Angola ji musi splatit
do 17 let s 1,5 % tGrokem ro¢né. Tato pujcka ma pro Angolu jak své vyhody tak i nevyhody.

Nevyhodou je velmi vysoka ¢astka pujcky, je to zpusobeno tim, Ze na obnové infrastruktury

° Ob¢anska vélka v Angole trvala od roku 1975 aZ do roku 2002 a bojovaly zde dvé strany komunistickda MPLA
a protikomunistickd UNITA
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jsou vy&len&ni dodavatelé mino Cinu, coZ cenu zvySuje. Pfesto jsou ndklady na obnovu
levnéj$i nez kdyby si Angola pgjcila jinde. Ostatni druhy financovani byly zablokovany
pravidly Pafizského klubu a neschopnosti Angoly plnit smlouvu s IMF. Diulezitym divodem
pro¢ Angola pujcku prfijala byla nutna rychld obnova infrastruktury, ktera by pomohla
k reintegraci zem¢. Obnova infrastruktury ptisp€je k oziveni ekonomiky a hlavné zemédelstvi,
coz prisp€je k udrzeni miru a zmirnéni katastrofalnich socialnich problému. Projekt nepocita
jen s rekonstrukci 3 hlavnich trati, ale také s jejich propojenim ve sméru ze severu na jih.
(African Economic Outlook 2005/2006 — Angola)

Dalsi trati, na které probiha rekonstrukce je Zeleznice s nazvem Mog¢amedes. Tato trat’ je
z pristavniho méesta Namibe (diive Mog¢admedes) do mésta Menongue v provincii Cuando
Cubango. Tato trat’ byla siln€¢ poskozena beéhem obcanské valky a je také rekonstruovana
finananéni podporou z Ciny. Rekonstrukce prvnich 505 kilometrG by méla byt dokondena
vroce 2010. Spolecné s ptedchéazejici rekonstrukei a rekonstrukei traté z hlavniho mésta
Luanda do mésta Malange patii tyto rekonstrukce mezi priority angolské vlady v narodnim
programu na rekonstrukci, ktera probiha od roku 2004 ve spolupraci s Cinou. (Mocamedes
reconstruction, 2009)

V Angole probiha nejen rekonstrukce trati, ale také obnovovani vozového parku. Na trati
Mogéamedes operuji dvé nové lokomotivy, kazda se Ctyficeti vagony. Tyto nové vozy byly
pofizeny s finan¢ni podporou z Indie. Po dokonceni projektu se ocekava, ze tyto vozy budou
prepravovat az 15 miliond tun zbozi a 1 milion pasazéri rocn€. (Roads and railways Angola,

2006)

7.5.2. Botswana

vvvvvv

Jihoafrickou republiku a Zimbabwe. Délka této trati je 650 kilometr a ma Kapsky rozchod.
Celkem je v Botswané 888 kilometra zelezniCnich trati. (CIA - the world fact book, 2010)
Zbytek délky zeleznic kromé hlavni trati tvofi Zeleznice spojujici vétSinou nalezisté
ptirodnich zdroju se zpracovatelskymi zavody. Patfi sem napfiklad 57 kilometra dlouha trat
spojujici nalezi§té medi a niklu s tovarnou v Selebi-Pikwe. Pro vnitrozemskou Botswanu je
v Botswan¢ neni plné€ vyuzitd, protoze trat€¢ i vybaveni jsou staré a v Spatném technickém

stavu. (Jelen, 1989) K zlepSeni situace prijali Botswanské zeleznice pétilety investi¢ni plan
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(2003-2008). Plan zahrnuje nahrazeni signalizace a telekomunikaCnich systému, renovace
lokomotiv a vagonu, racionalizaci sluzeb a operaci a rekonstrukci mostd. Pokud bude tento
plan usp€sny, tak se zvysi bezpe€nost, konkurenceschopnost, kvalita sluzeb a celkova
finan¢ni situace zeleznic v Botswang. (African Economic Outlook 2005/2006)

V Botswan¢ je navrhnuto propojeni mistni Zeleznice s Namibijskou Zzeleznici, kterd by
navazovala na trat’ do pfistavniho mésta Walvis Bay. Tento navrh na tak zvanou trat’ ,/Trans
Kalahari“ by mé&l mit smysl, protoze by se jednalo hlavné o nakladni trat’, po které by se
ptepravovalo uhli zjizni ¢asti Botswany a oblasti kolem feky Limpopo. Zasoby uhli se
odhaduji na 2,8 miliard tun, toto nalezisté se nachazi severo - zapadné od hlavniho mésta
Botswany Gaborone. Dnes se uhli z Botswany vozi do Jihoafrické republiky, ale tato trat’ je
jiz ptetizena. O postaveni trati mé& zajem hlavne tézaiska spolecnost, ktera by tak ziskala
pristup na export uhli do Evropy pfes terminal ve Walvis Bay, ktery prochazi rozsitenim.
Toto je nejvétsi terminal na vyvoz uhli na svét€. Namibijska vlada schvalila tento navrh,
protoZe by se zvysil export pres jeji pristavy ve Walvis Bay a Luderitz. Nevyhodou navrhnuté
trati je jeji délka (1500 kilometrt) a velké finan¢ni naklady. Proto je nutné zpracovani studie o
proveditelnosti této trati. (Botswana export railway, 2008)

Neptiznivou zpravou z Botswany je oznameni vlady z 1. dubna 2009 o zruSeni osobni
dopravy na veSkerych tratich v Botswané. Duvodem je finan¢ni ztrata zpusobena osobni
prepravou. Naklady na osobni pfepravu Cinily 38,8 milioni botswanské pula, kdezto pfijmy
Cinily jen 9,1 miliond. Dal§im divodem zastaveni osobni dopravy v Botswané je Spatny
technicky stav ZelezniCnich vozl, které nebyly renovovany patnact let, a proto ohrozovaly

bezpecnost cestujicich. (Botswana ends passenger service, 2009)

7.5.3. Jihoafricka republika

Zelezni¢ni sit’ Jihoafrické republiky je nejrozvinut&jsi na celém africkém kontinentu. Viechna
veét§i mésta jsou propojena zeleznici a Zelezni¢ni doprava patii v JAR k hlavnimu zptsobu
prepravy zbozi a surovin. Jihoaftrické zeleznice jsou ve statnim vlastnictvi. V roce 2008 méla
JAR celkem 20872 kilometri Zeleznic. (CIA - the world fact book, 2010) V celosvétovém
porovnani v délce zeleznicni sit€ patii Jihoafrické republice 14. misto. Vétsina zeleznic v JAR
mé Kapsky rozchod (1067mm). V tomto uzkorozchodném rozchodu je vybudovano 20436
kilometru zeleznic, ale skoro polovina je jiz elektrifikovana. Vystavba v kapském rozchodu
byla zvolena kvali hornatému uzemi. Pfi vystavbé v normalnim rozchodu by byly naklady na

vystavbu velmi vysoké, proto se zvolil levnéjsi zptsob vystavby. Zbyvajicich 436 kilometra
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ma rozchod jen 610 mm. Jihoafricka republika ma Zelezni¢ni spojeni s Namibii, Botswanou,
Zimbabwe a Mosambikem. Zeleznice se v Jihoafrické republice zadaly stavét v roce 1859,
kdy byla zahajena 92 kilometrd dlouha trat z Kapského meésta do Wellingtonu. Prvni
zeleznice uvedend do provozu vSak byl kratky zelezni¢ni spoj mezi Durbanem a Pointem
vroce 1860. Pro rozvoj zelezni¢ni sit€ v JAR bylo dilezité objeveni velkého mnoZstvi
nerostného bohatstvi této zemé, napiiklad objev diamantt v Kimbereley v roce 1870 nebo po
objeveni zlata v okoli Witwatersrand v roce 1886. V historii budovani zeleznic v JAR je také
dulezity sen Cecila Rhodese o propojeni Kapského mésta s Kahirou (popis v historii budovani
zeleznic v Africe). Do roku 1910 byla vytvotena zékladni zelezniéni sit. (Jelen, 1989)

Hlavni zelezni¢nim dopravcem je spoleCnost Transnet freight rail, kterd se specializuje na
prepravu vyrobkid a surovin nejen v Jihoafrické republice, ale i v okolnich zemich. Transnet
ovlada nejen zelezni¢ni dopravu, ale také pristavy v JAR. Dcefina spoleCnost Spoornet ma
taktka monopol na nakladni pfepravu. Nékteré zelezniCni trati jsou rezervovany jen pro
dopravu uhli nebo zelezné rudy. (Transnet Freight Rail) Zajimavosti Jihoafrickych Zeleznic je
tak zvany Modry vlak (Blue Train), ktery je obdobou zndmého Orient Expresu. Tento vlak je
vlastn¢ pétihvézdickovy hotel, ktery jezdi na trase z Kapského meésta do Pretorie. (7he Blue
Train)

Rychly rozvoj mést, zvySena migrace z venkova do mést, ale 1 chystané mistrovstvi svéta ve
fotbalu v roce 2010 klade velké pozadavky na rozvoj dopravy hlavng ve méstech. Zelezni¢ni
infrastruktura Jihoafrické republiky se zhorsila béhem 15 let, kdy se odkladaly investice do
zeleznic. Dusledkem bylo zpozd'ovani vlakl, zestarnuti zelezniCnich stroji a dokonce i
nékolik vykolejeni vlaki. Tyto problémy pak byly diavodem, pro¢ se nakladni doprava po
zeleznici snizila. Dnes 1 presto patii zeleznice v Jihoafrické republice k nejvykonnéj§im na
africkém kontinenté. Vlada JAR od roku 2006 zvysila finance na rozvoj dopravy. (African

Economic Outlook 2005/2006 — Jihoafrickd republika)

7.5.4. Mozambik

V této rozlehlé zemi je v provozu 4787 kilometra zelezniCnich trati o rozchodu 1067 mm.
(CIA - the world fact book, 2010) Mozambik s vice nez 2500 kilometri dlouhym pobiezim je
dulezitou ekonomickou vstupni branou pro mnoho sousednich vnitrozemskych zemi. Jiz od
kolonidlniho obdobi zemé& wvyuzivala tuto strategickou polohu a bylo zde vybudovano

zelezni¢ni spojeni s dnesni Malawi do pristavu Nacala, spojeni Zimbabwe s pristavem meésté
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Beira a také spojeni s dnesni Jihoafrickou republikou do hlavniho mésta Maputo. (Jelen,
1989)

Mosambické Zeleznice tvori pét vzajemné nespojenych systému trati vedoucich z pfistavi na
pobiezi indického oceanu do vnitrozemi. Nejdiive vznikla trat snazvem Transvalska
zeleznice spojujici ptistav Maputo s Jihoafrickou republikou v roce 1883. Tato trat je také
africkém kontinentu. V roce 2002 udé¢lila mosambicka vlada povoleni na provoz zeleznic
jihoafrické spoleCnosti Spoornet. Soucasti smlouvy byla také podminka o rekonstrukei trati
tak, aby mély standard jako v Jihoafrické republice. Spole€nost Spoornet v§ak smlouvu
nedodrzela, trat€ nezrekonstruovala a misto dopravy do pfistavu v Maputo dopravovala zbozi
do pristavu Durban v Jihoafrické republice. Proto v roce 2005 mosambicka vlada zrusila této
spole¢nosti koncesi na provoz na zeleznicich v Mosambiku. Trat mezi Maputo a Jihoafrickou
republikou méla zrekonstruovat jina zelezni¢ni spole€nost od roku 2006. (African Economic
Outlook 2005/2006 — Mozambik)

Ekonomické krize v Zimbabwe méla velky dopad na Zelezni¢ni koridor do pfistavu Beira. Po
trati se také dopravovala vétSina nakladi do Zimbabwe, dnes se vSak ocCekava nartst
dopravy, protoze trat’ se ma rekonstruovat. Rekonstrukce této trati s ndzvem Sena railway
umozni obrovské investi¢ni plany brazilské spole¢nosti Comphania Vae do Rio. Zvyseni
dopravy se oCekava hlavn¢ v doprave uhli, ale také s rozvojem zemédélskych oblasti v oblasti
Manica a Sofala. (African Economic Outlook 2005/2006 — Mozambik)

Také v severnim Zelezni¢nim koridoru do pfistavu Nacala se oCekava narast dopravy. Trat je
dulezita hlavné pro Zambii, protoZe se po ni transportuje méd zejména do Ciny a Indie, navic
trat’ vede pres Malawi, coz je pro tuto vnitrozemskou zemi také dualezité. Dnes je ale trat’ ve
Spatném technickém stavu a provoz zustava nizky. Provoz na trati byl povolen
mezinarodnimu konsorciu s ndzvem Nacala Corridor Development Company v roce 2005.
Vlada Mozambiku, ale byla zklamana s rozhodnutimi této spoleCnosti. Duvodem bylo
uzavirani nékterych stanic a zruSeni provozu na odboc¢ce do meésta Lichinga. Po kritice byl
provoz na trati obnoven, ale nekteré stanice jsou stale uzaviené. (African Economic Outlook
2005/2006 — Mozambik)

Nevyhoda mozambické dopravni infrastruktury je ve S$patném propojeni severu s jihem.
V kontrastu s nékolika Zelezni¢nimi tratémi ve sméru vychod-zépad zde neni zadna trat’ ve
smeéru jih-sever. Tento dopravni problém limituje rozvoj domaci ekonomiky, snizuje mobilitu

osob a zbozi, zvySuje dopravni ndklady a zhorSuje potravinovou krizi.

70



V Mozambiku byla rekonstruovana &ast dilezité trati Sena v centralni &asti statu. Cast trati
mezi mésty Dondo a Marromeu byla opravena v délce 265 kilometra. Tato cast trati je
nejdulezit€jsi na trati Sena, ktera vede z pfistavniho mésta Beira (Sofala) do uhelnych dola
v Moatize v zapadni Casti Mozambiku. Trat’ je velmi dulezita pro ekonomiku centralni ¢asti
Mozambiku, protoze se na ni prepravuje zbozi (export cukru, deva, uhli, pfeprava vapence..).
Celd rekonstrukce by mela byt hotova vroce 2009. Rekonstrukci trati provadi indicka
spolecnost Ricon. Postup obnovy této zeleznice byl vSak zpomalen kvuli destivému obdobi
v centralni ¢asti Mozambiku a také kvuli zlod€jim, ktefi kradli material na rekonstrukci jeste
diive, nez samotna obnova zaala. Posledni vlak na této trati projel v zafi roku 1983, protoze
byla Casto prepadavana Cleny a rebely hnuti Renamo. Tito rebelové také vytrhavali kolejnice a
posledni ranu zasadili této zeleznici v roce 1986, kdy znicili nejdelsi zelezni¢ni most v Africe

Dona Ana pies feku Zambezi.(Roads and railways Mozambigue, 2008)

Obrazek ¢.10: Zzelezni¢ni most Dona Ana v Mozambiku
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Zdroj: http:/en.wikipedia.org/wiki/Dona_Ana_Bridge

Béhem oblanské valky v Mozambiku'® byla také pieruSena doprava na Zeleznitni trati
z mésta Cuamba do meésta Lichinga na severu zemé&. Lichinga je hlavni mésto provincie na
severu zem¢ a tato provincie patii k nejizolovangj§im v Mozambiku. Pfitom nejleh¢i a
nejlevnéjSi cestou jak transportovat zbozi a palivo do zdejSi oblasti je pravé tato 262

kilometru dlouha trat’. Tato trat’ je ale ve velmi Spatném technickém stavu a nebyla nikdy plné

1% Obganskd valka v Mozambiku prob&hla mezi lety 1976-1992 a dvé véléici strany se jmenovaly RENAMO a
FRELIMO, obcanska valka byla ukon¢ena az v roce 1992, kdy byla podepsana mirova smlouva.
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rekonstruovana, po mnoho let zde nejezdily zadné vlaky. V roce 2005 byl na této trati
obnoven provoz, piesto vSak v roce 2008 dojel vlak s ndkladem do mésta Lichinga ptiblizne
jen jedenkrat do tydne. Proto ministr dopravy i guvernér provincie chtéji, aby se trat

renovovala. (Northern Mozambigues Lichinga branch, 2009)

7.5.5. Namibie

Namibie ma k dispozici celkem 2629 kilometri Zelezni¢nich trati o rozchodu 1067 mm
(Kapsky rozchod). (CIA - the world fact book, 2010) Zeleznitni spojeni existuje jen
s Jihoafrickou republikou. S okolnimi staty (Angola, Botswana a Zambie) neni zelezni¢ni sit
namibie propojena. Hlavni trat’ spojuje hlavni mésto Windhoek s pfistavem Luderitz a
ptistavem Swakopmund a také pokraCuje do Jihoafrické republiky. Severnim smérem vede
odbocka do meésta Tsumeb a zapadnim smérem pokraCuje dalsi odbocka do mésta Gobabis
pobliz hranic sBotswanou. (Jelen, 1989) Zeleznice v Namibii provozuje spole¢nost
TransNamib. (Roads and railways Namibia, 2008)

V Namibii se planuje propojeni zeleznice na severu s Angolskou zeleznici. Na této dohodé o
propojeni zZeleznice se domluvil prezident Namibie a delegace z Angoly.. Propojenim Angoly
a Namibie pomoci zeleznice by melo prispét k vétsi regionalni ekonomické spolupraci,
zvySeni obchodu a pohybu lidi a také snizeni vytizenosti silni€niho pfechodu mezi t€mito
dvéma zemémi. Prvni faze rozSifeni trati z mésta Tsumeb do mesta Ondangwa probehla
v roce 2006. (Angola — Namibia link, 2007) Druhd faze probiha, v roce 2008 byly hotovy
zemni prace. V této druhé fazi se pocita s prodlouzenim trati az na hranici s Angolou, kde
bude vybudovana stanice Oshikango, ktera bude slouzit jako piekladisté zbozi. V Angole
zbyva dokoncit 250 kilometri dlouhou trat ztéto stanice do mésta Chamutete, ktera se
nachazi na trati Mog¢amedes. (Namibia to extend into Angola, 2008)

Tento projekt se ale mize stat jednim z tak zvanych , white elephants™ (tedy projektt, které
nejsou uspesné). Propojeni Angoly s Namibii je prospésny projekt, ale navazujici trat
v severni Casti Namibie je v katastrofalnim stavu a hrozi tak vykolejeni vlakt. Osobni doprava
byla na této trati zastavena a nakladni doprava probihd pomalu a s nizkou kapacitou. Ptitom je
priblizn€ jeden milion tun pfepraveno ro¢n€ po této trati do severni ¢asti Namibie. Aby tak
noveé vybudované prodlouzeni trati bylo pln€ vyuzitelné je pottfeba rekonstruovat navazujici
trat. (Problems Namibian northern line, 2009)

Dalsi projekt na rekonstrukci zeleznic v Namibii je naplanovan na jizni ¢asti trati do mesta

Luderitz. Angolska vlada vyjednava s Cinou bezironou pdjcku ve vysi 300 miliond
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namibijskych dolarG. Mistni stavebni firmy v8ak kritizuji angolskou vladu, ze preferuje Cinské
firmy a tak dochdzi k rozportim. Cinska vlada si pieje zasobovat stavbu materialy z Ciny a
predpoklada, ze namibijské stavebni firmy nemaji kapacity na rekonstrukci zeleznic.

(Namibia southern railway, 2009)

7.5.6 Zimbabwe

Zimbabwe ma jako jedna z mala africkych zemi zelezni¢ni spojeni se vSemi okolnimi staty,
tedy s Jihoafrickou republikou, Mozambikem, Botswanou a Zambii. Zimbabwe vlastni 3077
kilometru Zelezni¢nich trati o rozchodu 1067 mm (Kapsky rozchod), ztoho pfiblizn€ jedna
desetina byla v roce 2008 elektrifikovana. (CI4 - the world fact book, 2010) Prvni zelezni¢ni
spole¢nost v Zimbabwe se jmenovala BeCuanska zelezni¢ni spolecnost, pozdgji zde plisobila
spolednost Rhodéské Zeleznice. Zeleznice se v Zimbabwe zalaly stavét od Jihoafrické
republiky smérem k méstu Bulawayo od roku 1894. Pozd¢ji se trat’ z Jihoafrické republiky
napojila na hlavni mésto Zimbabwe Harare. V roce 1904 bylo dokonCeno Zelezni¢ni spojeni
s dnesni Zambii u Viktoriinych vodopadt. (Jelen, 1989) Dnes ma tak vnitrozemska Zambie
veelku dobry pfistup k pfistavim v Mozambiku nebo v JAR. Vystavba Zeleznic muze, ale
piinést i zhorSeni vztaht s okolnimi zemémi a politické problémy. Piikladem muze byt praveé
Zimbabwe, kde byla vybudovéana zelezni¢ni trat' z druhého nejvét§iho mesta Zimbabwe
Bulawayo k méstu Beitbridge u hranic s Jihoafrickou republikou. Timto doslo k pfimému
zelezni¢nimu propojeni s Jihoafrickou republikou, pfed tim vSak doprava vedla pies sousedni
Botswanu. Kontroverzni trat’ o délce 317 kilometra tak pfispéla k poklesu dopravy pres
Botswanu a zhorSila vztahy mezi témito zemé€mi. Navzdory témto problémiam vsak se vSak
region pii hranicich s JAR rozviji a po trati se zvySuje hlavn€¢ nakladni doprava, za prvnich
nékolik mésici se po ni prepravilo vice nez 1 milion tun zbozi. Trat je vlastnéna soukromou

spole¢nosti Beitbridge — Bulawayo railway. (Roads and railways Zimbabwe, 1999)

73



Obrazek ¢.9: trat Bulawayo — Beitbridge v Zimbabwe
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Zdroj: Africa research bulletin
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8. Organizace a konference na rozvoj Zelezni¢ni dopravy

v Africe

8.1. Zdroje financovani rozvoje dopravni infrastruktury a instituce

Existuje velké mnozstvi projektd na rekonstrukci a budovani dopravni infrastruktury, ale
jejich realizace je Casto problémova, protoze je zde nedostatek financi. Prikladem muze byt
Southern African Trust, kdy byla nedostatecnd finan¢ni kapacita na konstrukci, rehabilitaci a
udrzbu regiondlni infrastruktury dokonce probirana na summitu Southern African
Development Community v Lusace v roce 2007. Vysledkem tohoto jednani bylo zaméfit se
vetsi zapojeni soukromého sektoru a mezindrodnich spole¢nosti do konstrukce dopravni
infrastruktury. Mezi hlavni zdroje financovani dopravnich projektt tak patii statni penize
(narodni a regionalni rozvojové programy), soukromi investofi, PPP (partnerstvi vefejného a
soukromého sektoru), multilateralni rozvojové finan¢ni instituce (Africka rozvojova banka,
Svétova banka,...), primyslové spoleCnosti a bilateralni rozvojové instituce jako je Némecka
rozvojova banka (KfW) nebo francouzska rozvojova agentura (AFD). (Building bridges out of
poverty, 2008)

8.2. Southern African Development Community (SADC)

SADC vznikla v roce 1980 v Zambii v Lusace a hlavnim cilem této spoleCnosti je vymycenti
chudoby v oblasti jizni Afriky. (SADC — Southern African Development Community) Prioritou
na kterou se SADC zamétuje je infrastruktura a sluzby, které zahrnuji energii, vodu, transport
a hlavné budovani a rekonstrukci dopravni infrastruktury. Vétsina projektt nejen na budovani
dopravni infrastruktury ma tendenci obejit nejchudsi vrstvu obyvatel, zvlaste pak na venkove,
kde zije vétSina chudych. Aby regionalni pfeshraniCni infrastruktura podporovala rust a
rozvoj, ktery pfispiva k omezeni chudoby, musi usnadiiovat pfistup k moznostem pro
nejchudsi a umozniovat soukromému sektoru vytvaret nova pracovni mista zvlasté v odlehlych
oblastech. Dalsim pfispévkem ke sniZzeni chudoby muze byt samotna vystavba a udrzba
infrastruktury, protoze tak vzniknou dal$i nova pracovni mista. Pro SADC je také dulezité,
aby se zapojili mistni dodavatelé a kdyz uz se vybuduje preshrani¢ni regionalni dopravni

infrastruktura (silnice, Zeleznice, mosty), musi byt napojena na narodni dopravni sit nebo na
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narodni rozvojové projekty. SADC podporuje multimodalni transportni infrastrukturu, ale

nejvic se zaméefuje na silni¢ni dopravu. (Building bridges out of poverty, 2008)

8.3. New Partnership for Africas Development (NEPAD)

Utady NEPADu vznikly na 37. summitu Africké unie v roce 2001 jako jeji novy program.
Hlavnim cilem tohoto programu je dat impuls rozvoji Afriky tim, ze se doplni sektory, ve
kterych africké staty zaostavaji proti vyspélym statim, vymyceni chudoby v Africe a zajisténi
trvale udrzitelného rozvoje v africkych statech. (7he new partmership for Africas
development)

NEPAD se zamétuje na vSechny sektory, pro tuto diplomovou praci je ale dulezity sektor
dopravy. Zakladaci dokument NEPADu zroku 2001 navrhl n€kolik priorit v rdznych
sektorech tykajicich se mezer v infrastruktuie. Mezi hlavni cile v infrastruktufe patii naptiklad
zvysit pristup a dostupnost k sluzbam jak pro obyvatele tak pro firmy, zlepsit regionalni
spolupraci a obchod nebo podporovat vzdelani a védomosti v oblasti technologii, které zajisti
dobrou udrzbu infrastruktury a inzenyrskych siti v Africe. Mezi hlavni cile v oblasti dopravy
patii snizit zdrzeni pfi pfeshranicnim pohybu lidi, zbozi a sluzeb. DalSim objektem
dokumentu je napiiklad podpora staveb pres PPP, zvySeni poctu cestujicich 1 zbozi
v africkych regionech nebo podpora ekonomickych aktivit hlavné v oblasti okraju stati a to

tim ze se zlepsi dopravni ptistupnost. (Khumalo S.G. Nepad.: The transport challenges, 2003)

8.4. Svétova banka a rozvoj Zeleznic

Svétova banka se angazuje v mnoha dopravnich projektech a vyjimkou nejsou ani zeleznice.
Svétova banka spolupracuje s dopravnimi odborniky a podporuje modernizaci a vystavbu
zeleznic. Investice do zeleznic podle Sveétové banky musi co nejvice podporovat efektivni
pfepravu zbozi a osob, ale také ekonomicky rust a rozvoj s vysokymi naroky na ochranu
zivotniho prostiedi a socidlni standardy. Svétova banka se proto snazi udrzet zjem na rozvoji
zeleznic v mnoha rozvojovych statech. Dopravni projekty musi byt trvale udrzitelné a zde se
vytvari problém s osobni Zelezni¢ni dopravou, protoze ta musi byt asto subvencovana. Proto
jsou vybirany jen projekty, kde je zajistén dostatek cestujicich. Naproti tomu projekty na
podporu vystavby zeleznice, které zajistuji hlavné nakladni dopravu, nemaji problém byt

uskutecnény. Vzrustajici Glohu nejen v oblasti projekti Svétové banky, ale i ve vSech
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dopravnich projektech méa PPP (public private partnership). (Railways - the Role of the World
Bank, 2010)

8.5. Prvni Konference ministra dopravy a Zeleznic statu Africké unie

Tato prvni konference o rozvoji zelezni€ni dopravy v Africe prob&hla v Brazzaville (hlavni
mesto republiky Kongo) mezi 13. a 14. dubnem roku 2006. Konference probéhla pod zastitou

Africké unie a hlavnim tématem byla efektivni zelezni¢ni doprava, rozvoj a africka integrace.

Hlavnimi body byly:

- piiymuti strategickych pravidel pro implementaci mezinarodni zelezni¢ni dopravy

- integrace Zelezni¢nich systému

- definovani hlavnich projektd, strategii a programu pro rozvoj Zeleznicni sité v Africe

- zjistit moznosti financovani a budovani kapacit

- definovani institucionalnich systémi a koordinac¢nich mechanismil pro rozvoj zelezni¢ni
dopravy

- vymeéna planu a projektu v zelezni¢ni dopraveé

Tohoto jednani se zucastnilo 27 statd: Alzirsko, Angola, Benin, Burkina Faso, Burundi,
Kamerun, Stiedoafrickd republika, Kongo, Cote d’Ivoire, Demokratickd republika Kongo,
Dzibuti, Egypt, Ethiopie, Gabon, Keria, Lesotho, Libérie, Libye, Mozambik, Niger, Nigerie,
Jihoafricka republika, Senegal, Siidan, Tanzanie, Tunisko, a Zimbabwe. Konference se také
zucastnily ekonomické organizace Economic Community of West African States (ECOWAS)
a Central African Economic and Monetary Community (CEMAC) a mnoho dalSich jako
Union of African railways nebo africké rozvojova banka. (First African Union Conference of

Ministers responsible for railway transport, 2006)
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8.6. Odborna konference o vzijemném spojeni Zeleznic, Zelezni¢ni interoperabilité a
doplnéni africkych Zelezni¢nich systému

Konference probéhla v Johannesburgu v Jihoafrické republice mezi 20. a 21. listopadem roku
2007. Jejimi hlavnimi uc€astniky bylo oddéleni energie a dopravy komise Africké unie
(African Union commission) ve spolupraci s ministerstvem dopravy Jihoafrické republiky.
systémem nakladni dopravy v Africe. Zelezni¢ni propojeni na kontinentalnim méfitku je
velmi dulezity projekt a bylo uz projednavano napiiklad v programech Master Plan of the
Union of African Railways (UAR) nebo také v programu New Partnership for Africa’s
Development (NEPAD). Hlavnimi tkoly schiize byla vymeéna informaci o dvou nejCetnéjsich
rozchodech pouzivanych v Africe (klasicky rozchod a metrovy uzkorozchodny) mezi
provozovateli zeleznic a reprezentanty vlady jednotlivych africkych statd. Dulezitym bodem

jednani byla také vize vyvoje pro rozvoj Zeleznic v Africe v 21. stoleti.

Specifické body konference:

- poucit se ze zahrani¢nich zkuSenosti pfi zlepSovani a upgradaci izkorozchodnych zeleznic

- zajistit probihajici projekty na propojovani zeleznic v Aftrice

- zhodnotit rizné propojovaci techniky k riznym rozchodim Zzeleznic, poulit se ze
zahrani¢nich systéma

- zahajit diskusi mezi provozovateli zeleznic a profesionaly

- identifikovat budouci zelezni¢ni rozvoj v Africe ve 21. stoleti

- doporuceni pro rozvoj Zelezni¢ni dopravy

Strategicky plan na roky 2004 az 2007 vydany komisi Africké unie (Commission of the
African Union) uznava infrastrukturu jako dulezity prvek pro ekonomicky a socialni rozvoj v
Africe. Tento plan nazyvany “Linking Africa” vedl k prvni konferenci ministrd odpovédnych
za zelezni¢ni dopravu v Brazzaville mezi 13. a 14. dubnem roku 2006. (Professional
conference on interconnection, interoperability and complementarity of african railway

systems, 2007)

78



9. Diskuse

Budoucnost a rozvoj zelezni¢ni dopravy na africkém kontinenté se odliSuje podle stata a
oblasti. V soucasnosti je na tom nejlépe Jihoafrickd republika a oblast severni Afriky (v
Maroku je dokonce naplanovéana vystavba vysokorychlostni trati podobnd TGV spojujici
vSechna velka meésta). Vétsina statl ma zastaralé ZelezniCni trati zdédéné po kolonialnich
mocnostech, které jsou Casto ve Spatném stavu. Trat€¢ byly také Casto ponieny be&hem
obcanskych valek (napfiklad v Angole nebo v Demokratické republice Kongo). Neékolik
velkych i malych statd vétdinou vnitrozemskych nema zadné Zelezniéni traté (Cad, Niger,
Somalsko a dalsi). Podle mého nazoru neni efektivni zde budovat nové Zeleznice vzhledem
k vysokym nakladim na vystavbu Zzeleznic do téchto odlehlych vnitrozemskych statd. Misto
toho by se tyto staty mély soustiedit na rekonstrukci stavajici silni¢ni sit€. Naproti tomu staty,
které maji zeleznice, by se mely snazit je rekonstruovat. VétSina zeleznic v Africe slouzi pro
nakladni prepravu, nékde se osobni doprava uplné zastavila (Malawi). Dnes je zna¢na Cast
planovanych trati urCena pro nakladni dopravu (napfiklad pfes 400 kilometrt dlouha trat
v Kamerunu do dalni oblasti Mbalam). Myslim si, ze je vhodné zachovat osobni dopravu tam,
kde je to rentabilni a staty by mély podporovat rozvoj osobni dopravy (pfiméstské vlaky a
zelezni¢ni doprava) ve velkych meéstech, kde jsou Casté dopravni problémy. Nakladni
zelezni¢ni doprava ma podle mé na africkém kontinenté budoucnost, protoze se zde nachazi
velké mnozstvi surovin, které se nejlépe piepravuji po zeleznici. Vyhoda Zzeleznic
postavenych b&hem kolonidlniho obdobi je, Ze vedou z piistavu do vnitrozemi. Toto spojeni
se dnes vyuziva nejen pro piepravu surovin, ale také hotovych vyrobka do vnitrozemskych
oblasti. Mnohde by stacilo trat’ prodlouzit dal a mnohé oblasti, které byly dfive dopravne
izolované, by ziskaly dobré spojeni. Vétsina africkych stata si uvédomuje dulezitost dopravy
pro rozvoj a proto existuji plany na rekonstrukci i vystavbu novych Zzeleznic. Prikladem muze
byt ambicidzni projekt na vystavbu celonarodni Zelezni¢ni sit€¢ v Ethiopii. Podle mé by se
staty na africkém kontinenté¢ nemély poustét do tak velkych a nakladnych projektt, pokud
nebudou mit zajisténé financovani a vypracované studie, zda se jim vyplati investovat do
dopravni infrastruktury. Vedeni africkych stata si také uvédomuje nedostateCnou propojenost
zelezni¢ni sité, proto by se podle mé mély konat odborné konference o doprave (podobné
jako konference ministri dopravy Africké Unie v Brazzaville v roce 2006) pravidelné a
Cast&ji, aby se jednotlivé projekty statt koordinovaly. O tyto projekty se zajimaji firmy z Indie

nebo z Ciny, protoZe si cht&ji zajistit dovoz surovin z africkych statd.
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10. Zavér

Diplomova prace pojednava o vztahu mezi dopravou a rozvojem. Rozvoj dopravy je obecné
pozitivn€ spojovan i s celkovym rozvojem Gzemi, protoze prispiva k lepsi integraci regiond,
podporuje obchod a snizuje piepravni naklady. Jako priklad byla vybrana Afrika se
zaméfenim na zelezni¢ni dopravu. Hlavnim cilem diplomové prace bylo zmapovat a
zanalyzovat historii, soucasny stav a perspektivy rozvoje zeleznicni dopravy v Africe, coz se
podarilo v nékolika kapitolach. V jedné Casti diplomové prace je popsan vyvoj vystavby
seleznic v Africe od kolonialniho obdobi az po soutasnost. Zeleznice byly v Africe stavény
kolonialnimi mocnostmi, které se snazily ovladnout uzemi a zajistit si dopravu a rychly
transport pro ziskané suroviny. Proto byly Zeleznice projektovany tak, aby co mozna
v nejkrat§si dobé dosahly zoblasti ve wvnitrozemi k pfistavu. Kolonidlni mocnosti se
predhanély, kdo dfive ovladne Uzemi pomoci Zeleznice (napiiklad Velka Britanie v dnesni
Ugand€ a Keni proti némecké vystavbé Zeleznice v dneSni Tanzanii). Afrika tak ziskala
veétsSinu zelezni¢nich trati v tomto obdobi (konec 19. stoleti a zacatek 20. stoleti). Nevyhodou
vybudovanych Zzeleznic je pak rozdilny rozchod, nedostate¢na propojenost a dnes Spatny
technicky stav. Historie vystavby Zeleznic v Africe pfinesla mnoho projekti na propojeni
regionll nebo dokonce celého kontinentu. Nejznaméjsi je projekt propojeni Kahiry s Kapskym
méstem, ktery vSak dodnes nebyl dokoncen. Dnes je naplanovano mnoho dalSich projektu
bud’ na rekonstrukci nebo budovani novych trati. Plany jsou vSak ¢asto velmi ambicidzni a
chybi finance. Prikladem muZze byt Ethiopie, kde je navrhnuta celonarodni Zelezni¢ni sit, jejiz
délka presahuje 5000 km. Vystavbu a rekonstrukci zeleznic v Africe podporuji mnohé svétové
organizace (Svetova banka, Africkd rozvojova banka...), ale také staty mimo Afriku, jako je
Cina nebo Indie, které pak doufaji v zajisténi surovin. Protoze si jednotlivé africké staty
uveédomuji nutnost integrace v zeleznicni doprave, probéhla v roce 2006 v Brazzaville Prvni
Konference ministri dopravy a zeleznic stati Africké unie. Dalsi ¢ast diplomové prace se
vénuje srovnani Zelezni¢ni dopravy se silni¢ni dopravou. Zelezniéni doprava ma oproti
silni¢ni dopravé mnoho komparativnich vyhod jako jsou lepsi environmentalni nebo socialni
aspekty. ZavéreCna a nejobsahlejsi kapitola pak popisuje soucasny stav zeleznic
v jednotlivych statech Afriky. Jsou zde popsany hlavni traté, jejich vyznam pro stat a celkova

délka Zelezniéni sité a mnoho dalsich informaci.
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11. Summary

This diploma thesis deals with the relationship between transport and development.
Development of transport is also generally connected with the development of whole regions,
because it support better integration of regions, contribute to trade and also decrease transport
costs. Africa has been chosen as an example and main target are railways in Africa. Main
objective of this diploma is to analyze history, present state and perspectives of development
of railway transport in Africa in several chapters. One part of diploma thesis describes
progress and development of building main railways in Africa from colonial period to present
days. Most of the railways in Africa were built by colononial powers, because they wanted to
control land and to ensure transport of raw materials. Most of the railways in Africa were
projected just to connect main port to central part with raw materials. Colonial powers even
compete who will first control land and region through building of railways (for example
Great Britain in Uganda and Kenya versus Germany in Tanzania). Whole africa region
acquire main railways in this period (end of the of 19.century and beginning of 20.century).
Disadvantage of these railways is different railway gauge, small sections without connection
and bad technical state. History of building railways in Africa brought many projects how to
connect these small sections or even how to connect whole Africa continent. Maybe most
known project is connection of Cairo and Cape town, unfortunately this project was not
finished. Today exist even more projects mainly for reconstruction of old railways from
colonial period, but also for building of brand new railways. These plans are very ambitious
and main problem is financing. An example is Ethiopian nationwide railway net plan which
length exceed 5000 kilometres. Building and reconstruction of railways in Africa support
many international organizations (World bank, African development bank....), but also states
out of Africa such as China or India and they hope to ensure raw materilas in future. All
african states now realizes that there is necessity to integrate and to connect railways. From
that reason there was First african Union confence of ministers responsible for railway
transport in Brazzaville in 2006. Next part of diploma compares railway and road transport.
Railway transport has many comparative advantages such as better environmental and social
aspects. Final and most extensive chapters describes present status of railways in all states of
Africa. In this chapter there is not only description of these railways, but also their importace

for state, total length of railways and many others interesting informations.
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12. P¥ilohy

Piiloha ¢.1: srovnani africkych statt podle délky zelezni¢ni sité

Stat Délka Zelezni¢ni sité (km)
Jihoafrickd republika 20872
Sudan 5978
Egypt 5063
Mozambik 4787
Demokraticka republika Kongo 4007
Alzirsko 3973
Tanzanie 3689
Nigérie 3505
Zimbabwe 3077
Kena 2778
Angola 2761
Namibie 2629
Tunisko 2159
Zambie 2157
Maroko 1907
Uganda 1244
Guinea 1185
Kamerun 987
Ghana 947
Senegal 906
Botswana 888
Madagaskar 854
Gabon 814
Malawi 797
Kongo 795
Benin 758
Mauretanie 728
Etiopie 681
Pobiezi slonoviny 660
Burkina Faso 622
Mali 593
Togo 532
Libérie 429
Eritrea 306
Svazijsko 301
Dzibutsko 100
Lesotho 3
Sierra Leone 0
Burundi 0
Cad 0
Gambie 0
Guinea-Bissau 0
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Somalsko

Zdroj: CIA - the world fact book, data jsou uvedena v kilometrech a vét$ina udaju je z roku

2008

Priloha ¢€.2: obrazek rozmisténi a hustoty zeleznicni sité Afriky

Zdroj: http://theintrepid. blogspot.com/2009/10/world-map-of-railways. html
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Priloha ¢.3: mapka zeleznic v Kamerunu

Two Tracks Sinele Track
or More

Won-Electrified —
1000 Gangs {

1} 50 100 kilometres

Latest versions and conditions of use are
availisble at hitp:/famrer bueker netftrainspotting

Sitnation Septemmber 2009

Joseph Redford

Zdroj: http://www.bueker.net/trainspotting/maps.php
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Priloha ¢.4: mapka zeleznic v Malawi a Mozambiku

Two Tracks Single
or More  Tyael

1067 num Gange fheicht-onl
——  freight-only

Projected Line: _

Drashed Lines: Under Construction

Latest versions and conditions of use are
availiahle at hitp:fhnmnar bueker netftrainspotting

1} 50 100 kilometres|
[ i |

7J: Hkaya hanction

Sitnation Septermber 2008

Jozeph Redford

Zdroj: http://www.bueker.net/trainspotting/maps.php
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