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AFRIKAI VASUTAK KINAI SECITSEGCEL - KINEK ERI MEG?

BUCSKY PETER

Kenyaban és Etiopidban mar hasznaljak a kinai hitelekbdl, kinai technologiaval
¢és kinai munkasokkal épitett vasutvonalakat. Sokan a fejlodés zalogaként tekinte-
nek ezekre, az egyébként mar korabban is mikddé vasutvonalak helyett épiilt 0j
vonalakra. Kérdéses azonban, hogy a beruhazasok koltségeit milyen dron tudjak az
orszagok eldteremteni, és a vasutvonalak tudnak-e olyan gazdasagi névekedést 0sz-
tondzni, amibdl vissza tudjak fizetni a vasutak fejlesztésére felvett hiteleket. A kinai
kiilsé finanszirozas mellett mas lehetéségek is vannak a fejlesztésekre, érdemes
megvizsgalni, hogy az eddigi példak és a jelenlegi lehetdségek koziil mely megoldas
lehet a leginkabb eléremutato az afrikai orszagoknak. A megismert projektek alapjan
a kinai finanszirozas és fejlesztés nem tlinik igazan elénydsnek, az orszagok jelentds
eladosodottsagot vallaltak a kockazatos megtériilésii projektekért cserébe. Tanzania
esete viszont azt mutatja, hogy nemzetko6zi nyilt tenderek és a tobbrétii finanszirozas
segitségével olcsobban és fenntarthatobban is lehet 0j vasutakat épiteni Afrikaban,
mint kinai segitséggel.

A szubszaharai Afrika infrastruktaraja

Avilaginfrastrukturalisan legelmaradottabb térsége kétségetkizaroan a szubszaharai
Afrika. A b6 1 milliard f6s lakossagu térség a vilag lakossaganak 13%-at, keres-
kedelmének 1,6%-at, bruttd nemzeti jovedelmének azonban csupan 3,1%-4at adja a
Vilagbank adatai szerint (vasarlderd paritason, 2017-ben (World Bank, 2018)). A tar-
sadalmi és gazdasagi fejlodés egyik gatja, hogy nem all rendelkezésre megfeleld
infrastruktura: a fejenként csupan atlagosan 1.500 dollaros GDP, az alulfejlett pénz-
piacok pedig nem teszik lehetévé sok milliard dollaros infrastruktara beruhazasok
finanszirozasat. Elég abba belegondolni, hogy a térség teljes éves megtermelt gaz-
dasagi teljesitménye 1.498 milliard dollar volt 2016-ban, amihez képest az Afrikai
Fejlesztési Bank (AfDB) szamitasai szerint évi 93 milliard dollarra lenne legalabb
sziikség infrastruktara fejlesztésre, aminek harmadat kellene a kozlekedési infra-
struktarara forditani (AfDB, 2015). A GDP 15%-4ban hataroztak meg a sziikséges
infrastruktura-beruhazasok aranyat, am a téke hidnya miatt mindenképpen kiilsé
finanszirozas bevonasat javasoltak (Ncube et al., 2010). A teljes GDP 20%-at a Dél-
afrikai Koztarsasag adta (295 milliard dollér), a tobbi orszagnak egyszertien alig van
forrasa sajat fejlesztésekre (World Bank, 2018).
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Regisztralt Légi Légi aru- | Kikotoi
Vasutvonalak repiilégép utasok forgalom | forgalom
hossza (km) indulasok széma (millio (ezer
szama (ezer) | (ezer f6) | tonnakm) TEU)
Szubszaharai Afrika 59,634 725 48,920 2,887 14,152
A vilag aranyaban 5.7% 2.1% 1.3% 1.5% 2.0%

/\ 1. tablazat: Szubszaharai Afrika szallitmanyozasi teljesitménye a vilagban
Forras: Vilagbank, World Development Indicators alapjan sajat szamitas

Szubszaharai Afrikaban nehéz a kozlekedés és a szallitmanyozas helyzetére
vonatkozd megbizhatd és teljes korti statisztikai adatokat talalni. Ami azonban
latszik: Afrika feltiinden alulreprezentalt a kozlekedés minden szegmensében, nem
csak a lakossag, de a gazdasagi teljesitmény aranyaban is.

Az afrikai vasuthalozat hossza 80 997 km volt 2009-ben, ebbdl pedig 1933 és 2009
kozott csupan 9 159 km épiilt (Erddsi, 2011, 28 p.), az afrikai vasuthalézat tilnyomo
része igen régi és elavult. Az AfDB 2015-6s adatai szerint 1996 és 2015 k6zott a 200
millié tonnakm vasuti teherszallitasi teljesitmény csupan évi 1,1%-kal n6tt 1996 és
2005 kozott, ez a leglassabb a vilag régioi koziil. Az AfDB tanulmanyaban idézett
Mclntosh szerint 2007-ben 290 millié tonna volt a teljes afrikai kontinensen a vasuti
aruszallitas teljesitménye, aminek 63% a Dél-afrikai Koztarsasag, tovabbi 26%-at
Eszak-Afrika adta, igy a kontinens nagy részén nagyon alacsony a vasuti aruszal-
litasi teljesitmény. Ez a 31 millié tonna kevesebb, mint a magyar vastti aruszallitas
évi 50 milli6 tonnas teljesitménye. Egy Norton Rose Fulbright (2016) tanulmany
becslése szerint Afrikaban jelenleg az dsszes aruszallitas 15%-a zajlik vastiton, ami
magasabb az Eurdpai Unid és Kina szintén 12%-os értékénél, de elmarad az Egye-
siilt Allamok 40%-os értékétdl. A kozuti széllitasra viszont a vasutnal is kevesebb
adatforras érhetd el.

Nem csak a forgalom, az infrastrukturalis beruhazasok is nagyon alacsony szin-
ten voltak az elmult évtizedekben a szubszaharai Afrikdban: a BCG ¢és az Africa
Finance Corporation (2017) kozos elemzése szerint 1990 és 2016 kozott a teljes
régidban csupan 4,6 milliard dollar értékii vasuti és 2,7 millidrd dollar értékt kozuti
kozlekedési infrastruktira beruhazast hajtottak végre.

Elfelejtett vasut a fejlesztési tervekben

Afrikaban a kozlekedési kapcsolatok fejlesztését egyre inkabb a teriiletfejlesztési
kezdeményezések (Spatial Development Initiative) részeként kezelik. Azt varjak,
hogy a régiok kozti kapcsolatok megteremtésével, szinvonalanak emelésével 0j
kereskedelmi, gazdasagi kapcsolatok jonnek 1étre, ez lehetové teszi a banyaszat, az
ipar és a mezOgazdasag fejlesztését az adott régiokban (Hope és Cox, 2015). Ezt
az Uj kezdeményezést a Maput6i Fejlesztési Folyosora alkalmaztak eldszor, 1996-
ban. A magan és kozosségi befektetések Gsszehangolasat végezték el, hogy azok
hatdsai egymast erdsitsék. Egyre tobb allami- és maganszféra kozti beruhdzast
(Public-Private Partnership, PPP) kezdtek meg, igen csak vegyes eredménnyel. Az
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1990-es években a vasttvonalak izemeltetését egyre tobb orszagban biztak a piacra,
koncessziok formajaban, de ez a legtobb helyen kudarcba fulladt, csak akkor volt
¢életképes, ha a banyatarsasagok a sajat sziikségleteikre tudtak hasznalni a vasutat,
ennek azonban alig van fejlesztési hatasa az orszagra (AfDB, 2015).

Afrikéban az AfDB szerepe kiemelked6 a gazdasagi és/vagy fejlesztési folyosok
finanszirozasaban. A bank a legnagyobb finanszirozoja ezek kiépitésének (Mulenga,
2013). Az osszesen 9 folyosdban meghatarozott Transz-afrikai Autopalya (Trans
Africa Highway) rendszer 52 450 km hossztisagt haldzat lenne, és az ENSZ ¢és az
AfDB ezen tervei csak kozut épitésre vonatkoznak. Ma mar tervek szintjén sem fog-
lalkoznak olyan nagyratoré almokkal, mint a Kair6-Fokvaros, az Algérian at induld
transz-szaharai, vagy a Dakar-Dzsibuti vasuti kapcsolat megteremtése. A fejlesztési
tervek nem szolnak tovabba a vasut, a kombinalt szallitas és a logisztikai infrastruk-
tara fejlesztésérdl sem. A SWECO - Nordic Consulting Group (2003) elemzése
szerint az emlitett halozat nagyjabol negyede még mindig nem épiilt ki, pedig az
1970-es években indult meg ezek fejlesztése. Nem csak a megfeleld aszfaltutak hia-
nya okoz problémat: nincsenek egységes szabalyok sem, melyek az eljutasi idoket és
koltségeket ugyantigy befolyasoljak. Példaul a teherautok tengelyterhelése 8,2 és 13
tonna kozott valtozott orszagonként, bar ha lassan is, de megindult az egységesedés
az Eurépaban is elfogadott 11,5 tonna irdnyba. De a gyenge infrastruktira mellett a
hataratkelések és a biirokracia is tovabb nehezitik az orszagok kozti kereskedelmet
és forgalmat.

A legujabb kezdeményezés, a PIDA (Programme for Infrastructure Development
in Africa) 25,3 milliard dollart irdnyoz el6 2012 ¢és 2040 kozott infrastruktura, foként
utfejlesztésekre. A cél az, hogy a kontinens orszagait 6sszekoto uthalozatot legalabb
60 ezer km-re bdvitsék. A terv része tovabbi 250 ezer km mellékut épitése vagy
felujitasa, a vasuttal azonban nem foglalkozik. A programot 2010-ben, Kampalaban
fogadtak el az Afrikai Unid tagallamai, és részt vettek kidolgozasaban az AfDB
és mas regionalis finanszirozo szervezetek is, illetve az EU afrikai infrastruktira
fejlesztési alapja is.

Az ICA (Infranstrucutre Consortium for Africa) 2005-ben alakult az afrikai infra-
struktura fejlesztésére. Ennek a vilag vezetd gazdasagai (GS8), a Vilagbank, az AfDB,
az Europai Bizottsag, az Europai Beruhazasi Bank, és a Dél-afrikai Beruhazasi Bank
atagjai. A szervezet jelentése szerint sziikkség van az 0j utakra: a 2040-ig sz616 straté-
gia szerint az orszagok éves atlagos GDP novekedési iiteme 6%-o0s lesz, és a tervezési
iddszakban 265 millié tonnardl 2 milliard tonnara né majd a kikotok forgalma, az
aruforgalom pedig nyolcszorosara (PIDA 2012). A 2020-ig tart6 idészakban 67,9 mil-
liard dollart fektetnének be évente, amibdl 25,4 milliard jutna a kozlekedésre. Azt a
terv készitdi is elismerik, hogy nem lesz elég a forras, ha nem torténik valtozas, eddig
csak a sziikséges finanszirozas felét tudtak eléteremteni. Ezért alternativ finansziro-
zasként a PPP projekteket, kotvények kibocsatasat javasoljak. Illetve az arab, brazil,
kinai és indiai fejlesztési forrasok bevonasat is 0sztondznék. A tervek azonban nem
allnak jol: egyre csokkent a finanszirozas az elmult években. A vasut pedig egyik
infrastruktira-fejlesztési tervben sem kap szerepet.
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/\ 1 dabra: Az afrikai infrastruktura projektek finanszirozasa évenként és 2016-ban forrasonként
(milliard USD)
Forras: Infrastructure Financing Trends in Africa — 2016

A fejlesztések fontosak a gazdasag szamara, de oriasi karokat okozhatnak a kor-
nyezetnek. A 33 fejlesztési folyosd 53 ezer km 1t fejlesztését jelenti. Laurence et al.
(2015) becslése szerint a fakitermelés 95%-a az utak 5 km-es térségében zajlik, az
uj utak pedig ezaltal egyben a fakitermelést is segitik. Az orvvadaszokat is vonzzak
az j utak: 50 km-es korzetiikben megnd a pusztitasuk (Blake et al. 2007). Az utak
alapvetéen az exportra termelé mezégazdasag és a banyaszat érdekeit szolgaljak a
szerzOk szerint, és csak kevéssé jarulnak hozzé a gazdasag fejlesztéséhez.

Kina szerepe az afrikai infrastruktira fejlesztésben
A kinai szerepvallalds fontossagat az infrastrukturalis beruhazasok terén az is
emeli, hogy a fejlédé orszagokban a fejlett orszagok viszonylag kevés projekteket
finansziroznak. Az OECD Development Finance Data adatbazisa alapjan az lat-
szik, hogy 2015-ben a szervezet tagjainak fejlesztési forrasai koziil csupan 7,7%-at,
a Vilagbank kihelyezett forrasainak csupan 12,3%-at forditottak erre az egyébként
kifejezetten beruhazasigényes teriiletre. Zhang (2016) azt emelte ki, hogy a fejlett
orszagok fejlesztési segélyeinek 80%-a az oktatdsba ¢és az egészségiigybe iranyul.
Ett6l fokuszaban tér el a kinai modell, amely az infrastruktira és a gazdasag fej-
lesztésére koncentral a fejlédd orszagokban. Az afrikai orszagokba iranyuld kinai
forrasokat a chinaaiddata.org honlapon gytijtik, ez alapjan az 6sszesen 51 orszagban
a beruhazasok 23%-a kozlekedési és logisztikai, 18%-a energetikai projektekbe tor-
tént. Egészségligyre 2%-ot, oktatasra 1%-ot koltdttek.

Kina igen dinamikusan noveli a fejlodd orszagok iranyaba a fejlesztési segélyek
Osszegét. Kinanak azonban mas szempontbol is kiemelt szerepe van: Afrika gaz-
dasagat jorészt a nyersanyag-kitermelés mozgatja, és ennek jo része mar Kinaba
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/\ 2. dbra: A kinai fejlesztési segélyek Afrikaban, milliard USD, 2000 és 2013 kozott
(2011-es arfolyamon)
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iranyult. Kina folyamatosan noveli szerepét az afrikai orszagok kiilkereskedelmé-
ben is. Am nem csak a kereskedelemben, hanem a befektetésekben is aktiv, kozel
nullardl indulva a 21. szdzad elején, 2015-re mar 34,7 milliard dollarra nétt a kinai
befektetett toke allomanya, ami tobb mint fele az Egyesiilt Allamok 64 milliard
dollaros értékének.

Kina az elmult évtizedekben évi 10% koriili gazdasagi novekedést tudott fel-
mutatni, ami féként az energiahordozok iranti igényét novelte. Az orszadg 2009-ben
taszitotta le az Egyesiilt Allamokat a legnagyobb kereskedelmi partner helyérél
Afrikéban (Eleanor, 2017). A Vilagbank adatbazisa szerint a szubszaharai Afrika
exportjanak 33,3%-a volt nyersanyag, 35,1%-a félkész termék, 20,1%-a késztermék
és 10,9%-a toke.

Kina importja a 2007 és 2014 kozotti idészakban atlagosan évente 40,2%-kal
n6tt a kontinensrdl, mikdzben mas orszagokba a térség csak 25,4%-kal tudta a
kivitelt névelni. Az export és az import is jelentés novekedésen ment keresztiil, de
2013-t6l csokkeni kezdtek, melyben a nyersanyagarak — az olajarak — csokkenése
jatszik ebben f6 szerepet. 2015-re és 2016-ra nincs minden orszagbol adat, ez okozza
a nagy visszaesést az alabbi grafikonon. Kina szerepének névekedése azonban igy
is vilagosan latszik. Az import esetében 11,1-r61 14,9,8%-kra nétt Kina részesedése
2014-re, mig az afrikai exportnak 6,2 helyett mar 13,6%-4t adta. (4z adatok az Afri-
kan beliili kereskedelmet is tartalmazzak.)

A kinaiaknak a befektetésekbdl és a kereskedelembdl — ami jorészt az afrikai
nyersanyagok elszallitasa — gy sikeriilt nagyobb részt megszerezniiik, hogy ezért
cserébe nagyobb 0sszegll befektetéseket, elkotelezettségeket biztositottak. Eleanor
(2017) a Johns Hopkins China Africa Research Initiative adataira hivatkozva azt
irja, hogy a kinai bankok mar 86 milliard dollarnyi hitelalloményt helyeztek ki az
afrikai kormanyoknak és allami véllalatoknak (ebben Eszak-Afrika is szerepel).
Ez a kontinens 3.300 milliard dollaros GDP-jének is jelentds részre, 2,6%-a.
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/\ 4. abra: A szubszaharai afrikai export és import alakuldsa f6 partnerek szerint (milliard USD)
Forras: ENSZ Comtrade adatbazis alapjan sajat szamitas
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Kina szerepe a kontinens jovdje szempontjabol azért is fontos, mert ahogy
csokken a kinai gazdasag nyersanyagéhsége, illetve egyre inkabb lesz hatékony
az anyag- ¢s energiafelhasznalasban, ugy csdkken a nyersanyagok kitermelésének
jovedelmezdsége. Szubszaharai Afrika egyre szakad le a vilag gazdagabb orszaga-
itol, a GDP-novekedés atlagos iiteme 5% koriil alakult az elmult évtizedekben, ami
a nagyon alacsony bazis és a boviilo lakossag miatt aranyaiban lemaradast okoz.
Réadasul 2016-ban csupan 1,4% volt a novekedés, amiben a kinai gazdasag relativ
lassulésa is szerepet jatszott.

A kinai részvétel ipari és kozlekedési projektekben alapvetden nem azt célozza,
hogy az afrikai orszagok fejlodését segitse, hanem a kinai belsd piac novekedésének
serkentését, a kinai export novelését, illetve a nyersanyagokhoz valé konnyebb hoz-
zaférést (Wang et al., 2014). A kinai projektekre korabban jellemz6 volt, hogy még
a biztonsagi Or is kinai, nagyon kevés helyi munkaerével dolgoznak, bar ezen — mar
csak a sziikiilé hazai munkaer6 kinalat miatt is — megprobalnak javitani. Xiaoyang
(2016) adatai szerint hat afrikai orszagban a specialis gazdasagi zonakban mikddd
kinai cégeknél az alkalmazottaknak mar csak tizede volt kinai. Az infrastruktira
fejlesztések kapcsan pedig egyre tobb afrikai kormany koti ki a helyi munkaerd
alkalmazasat feltételként.

Afrika felzarkézasa kapcsan fontos lenne a technoldgia transzfer, a szakemberek
képzése, amiben Kina nem tiinik partnernek. Shen (2013) kérdéives felmérést vég-
zett Libéria, Etiopia, Ruanda, Nigéria ¢s Zambia kormanyzati tisztviseldvel, akik
szerint a kinai munkaeré-intenziv beruhazasok nem biztositottak a technologiai
tudas atadasat. Tobb orszag mégis Kinatol varja a kozlekedési és ipari fejlesztés
megvaldsitasat. Ennek egyik oka az egyszeriien elnyerhetd finanszirozas, amit
roviden ,,0lajért infrastruktarat” bartermodellnek is neveznek (Erddsi, 2015).
A kinai fejlesztéseknek az alapvetd szerepe, hogy korabban el nem érheté nyers-
anyaglel6helyeket kapcsoljanak ossze kikotokkel, ahonnan aztdn Kindba lehet
szallitani (Tarrdsy, 2008). A fejlesztések pedig biztonsagi szempontbdl is kiemelten
fontosak Kinanak, mivel a gazdasaga ellatasanak legnagyobb biztonsagi kockazatat
az afrikai nyersanyagellatas jelenti (Voros, 2013).

A vasit szerepe Kelet-Afrikaban
A vastt szerepe igen vegyes a kontinensen: az Afrika Unio (AU, 2017) adatai alapjan
89.390 km, a vilag vasutainak 9%-a talalhato a kontinensen. Ennek 43,1%-a azonban
Dél-Afrikaban és a szomszédos orszagokban van, ahol viszonylag fejlett, egységes
halozat mitkdik. Tovabbi 22,3% Eszak-Afrikaban talalhat, amely halézatok a kelet-
kozép-eurdpai orszagok szinvonalaval Osszevethetdk (kiillonosen Marokko, Algéria
és Tunézia fejlett és modern haldzatokkal rendelkezik). A szubszaharai régiora jutd
34,6% egy alapvetden leromlott, egységes rendszert nem jelentd halozat, a jol miikodo
kivételek pedig egy-egy banya elérését biztositjak, és/vagy nem alkotnak halozatot.
A nyersanyag szallitd vonalaknak pedig joval kisebb gazsagélénkito hatasa van.
Afrikédban a vasutvonalak nyomtavja is jelentdsen eltér, bar mara a legtobb
1 méter alatti keskeny nyomtavl vasut megsziint. Az egykori brit gyarmatokon az
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1.067 mm-es nyomtav (,,cape gauge”) a legelterjedtebb, és Afrika déli orszagaiban
ezek egy egységes halozatot is alkotnak. Nyugat-Afrikaban alapvetden a banyak és
a kikotok 0sszekotését szolgaljak a vasutak. Kelet-Afrikaban tobb jelentds vonal is
van, ezek azonban nagyon szelldsen kapcsolodnak. Fejlesztésiik és dsszekapcsola-
suk jelentds lehetdségeket rejt.

Az utébbi évtizedekben Kelet-Afrikaban egyre csokkent a vastt teljesitménye,
hidba novekedett a gazdasag és az export. A Vilagbank adatai bar nem minden évre
érhetdk el, azt jol szemléltetik, hogy a kelet-afrikai orszagokban alapvetéen csokke-
nést lehetett megfigyelni 1980 6ta.

Szamos orszagban zajlanak vasutfejlesztési programok, ezek egy része azonban
még mindig a kolonialis idoket idézi, ilyenek azok a banyavasutak, amelyek a kiko-
tokbe szallitjak csak a kitermelt nyersanyagot (Erddsi, 2011). Afrika vasuti halozata
nem csak 0j vonalakat igényel, hanem rengeteg fejlesztést is. Ezek koziil Nigéria a
legkiemelkeddbb, ahol erre nemrégiben 41 milliard dollaros programot inditottak
(Mbachu, 2017). Epiilne egy 1j, 1100 km-es vonal Lagos és Kano kozott, de a meg-
1év6 keskeny nyomtava halozatot is felgjitanak. Ebben is részt vallal Kina, egy 8,6
millidrdos hitelkeretet mar aldirtak a Kinai Export-Import Bankkal. De ez mar nekik
is til nagy falat: a felyjitast az amerikai General Electric, a dél-afrikai Transnet, a
holland APM Terminals és a kinai Sino Hydro konzorciumban végzi egylittesen.

A kontinens fébb vasuti fejlesztései koziil a meglijuldé vonalakat csak részben
fejlesztik kinai szerepvallalassal. Nigériaban még nem indult el a projekt, Kenyaban

Meglévo vonalak
fejlesztése

Banya vonalak

Uj vasiitvonalak

Varosi vonalak

Nigéria: 3505 km
1067 mm-es nyom-
tavu vonal feltjitasa,
1100 km 0j vasut

Guinea: Rio Tinto
Simandou vasérc
banya-kikoto

Etiopia: Awash—Hara
Gebeya vasttvonal
(392 km)

Nigéria: Lagos
metrovonal (két vonal)

Tanzdnia: Dar s Mozambik/Malawi: | Ruanda/Burundi:
) ..., | Vale szénbanyak Tanzania felé tervezett | Kenya: Nairobi HEV
Salaam—Isaka felujitas |, .. .. ., .. . ,
kik6t6hoz 0j vasutvonal
Kamerun/Kongo:

Kenya: Nairobi—
Mombasa ujraépités

Sundance banyaval-
lalat kongo6i szenet
szallitana Kamerun

Niger/Benin: Niamey-
Cotonou vasutvonal, a
benini vonal meg-

Elefantcsontpart:
Abidjan metro

Kikotéjche hosszabbitasa Nigerbe
Etiopia/Dzsibuti: Zambia: Grindrod . .
Addis Ababa— vallalat rézbanysinak | Ruanda/Del-Szuddn: 1.0 A ddis Ababa
O, o . Kenya felé tervezett 0j | . . .
Dzsibuti Gjraépités bekotése a meglévo vastitvonal villamos (light rail)
(759 km) vasutakhoz

Uganda: Kenya—
Uganda vonal
atépitése normal
nyomtavra

/\ 2. tablizat: A legfontosabb szubszaharai afrikai vasuti fejlesztések
Forras: Norton Rose Fulbright (2016) és sajtohirek alapjan sajat szerkesztés
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¢és Etidpidban viszont megvaldsult a fejlesztés. Tanzanidban — ahol egyébként mar
épiilt kinai szerepvallalassal vasit, az 1975-ben atadott TAZARA — nem kinai
tokével, hanem sajat forrasokbol fejlesztenek (Tarrosy és Voros, 2016). Erdekesség,
hogy innen eldbb fogja elérni a vasut Ruandat, mint a kinai segitséggel megépiteni
tervezett ugandai kapcsolat. Ugandaba Kenya feldl épiilne az Gj normal nyomtavi
vonal, de akar tobb évtizedbe tartana, mig elérné Ruandat. A varosi projektek finan-
szirozasa a meglévé nemzetkozi fejlesztési bankokon keresztiil is megoldhato, itt
nem jelentkezett igény a kinai tOkebevonasra eddig. A banyakat a kikotokkel 6ssze-
koto vonalakat pedig a javarészt amerikai tulajdont banyatarsasagok megoldjak.

A kelet-afrikai régié viszonylag stabil gazdasagilag és politikailag, a 21. szazad
jelentdsebb konfliktusok nélkiil és folyamatos novekedés mellett zajlott. A ndve-
kedés azonban igen eltérd az egyes orszagok kozott: Etiopiaban a 21. szazad els6
16 évben atlagosan 6%-kal nétt az egy fore jut6 GDP, Ruandaban 5,9%-kal, addig
Ugandaban 2,8%-kal, Kenyaban 1,8%-kal. Tobb orszag a vilag egészének 1,6%-0s
novekedésével is alig tartott 1épést, az alacsony bazis miatt pedig felzark6zasrol
sem beszélhetiink a legtobb orszag esetében. A fejlédésre tehat sziikség van, és az
infrastruktura ezt segithetné eld.

A kozlekedés a szubszaharai Afrikaban joval dragabb, mint akar a vilag legfejlet-
tebb régidiban. Teravaninthorn és Raballand (2009) tanulménya egyrészt ravilagit,
hogy ez milyen komoly nehézség az afrikai gazdasagok szamara, masrészt azt is
mutatja, hogy itt a kozlekedési beruhdzasok joval nagyobb nyereséget hozhatnak a
gazdasagban, mint a fold mas régioiban. A magas arért pedig rossz mindség jar, igy
a fejlesztés a mindséget is noveli és a koltségeket is csokkenti.
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/\ 6. abra: A kézuti szallitmanyozas 1 tonnakm-re esé kéltsége dollarcentben
Forrdas: Teravaninthorn és Raballand (2009) alapjan sajat szerkesztés
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Herfindahl és Treat (2009) az afrikai infrastruktura gazdasagi novekedést vissza-
fogo hatasara azt a példat hozza, hogy amig a kolumbiai kavétermeldknek 14 napra
van sziikség a kavé exportpiacokra juttatasahoz, a ruandaiaknak 42-re. Szamitasaik
szerint ez megegyezik azzal, mintha 36%-os behozatali vamot vetnének ki a kavéra.
Emellett az alulfejlett kdzlekedési infrastruktira draga is, ahogyan a termeléshez és
a kozlekedéshez sziikséges energia is szintén koltséges. A magas villamosenergia
arak is részben annak koszonhetéek, hogy az egyes régiok nincsenek dsszekdtve,
az elektromos halozat fejlesztéséhez sziikséges anyagok szallitasa is draga, a rossz
infrastruktura a fenntartast is megdragitja. Ezért joggal varhato, hogy a kozlekedési
infrastruktura fejlesztése tovagylirlizé hatasaival jelentds gazdasagi fejlédést indu-
kaljon.

Fontos azonban kiemelni, hogy a kdzlekedés csak egy része az infrastruktiranak,
fontos, hogy ezzel egyiitt az energia, az informdci6 (internet), a logisztika és a pénz-
lgyi szolgaltatasok is fejlédjenek, ezek csak egyiitt tudnak jelentésebb hatast elérni.
A vasut szerepe a teherszallitasban pedig egyre csokkent Kelet-Afrikaban, ezért fon-
tos, hogy ennek modernizalasaval segiteni lehessen ezt a kozlekedési modot. Mivel
az afrikai orszagok exportjaban az dmlesztetett aruk, mint a banyéaszott termékek,
a zOldségek és gyiimdlesok vannak jelen legnagyobb sullyal, ezek gyors és olcsod
szallitasat a vasuttal lehetne leginkabb megoldani.

Kelet-Afrika tobb orszagaban felmeriilt kinai hitelb6l egy 0j vasuthalozat
kiépitése, ami a méteres nyomtavi meglévd, nagyrészt még mitkodo vasutvonala-
kat valtana le, illetve kibovitenék Ruanda, Burundi, Dél-Szudan és esetleg Kongo
irdnyaban. A leszerz6dott és a tervezett beruhdzasi 0sszegek alapjan ezek megvalo-
sulasanak esélye csekély.

A 1égio orszagainak kiils6 adossagat megduplaznak a tervezett vasuti projektek,
és kérdéses, hogy ezt az addssagot vissza tudjak-e fizetni. Kiilonosen a mikodo-
képesség hataran tancold Dél-Szudan esetében igen kevés az esélye egy ilyen

Kenya Uganda Ruanda Burundi | Dél-Szudan
Leszerz6dott Gsszeg 3,800 0 0 0 0
Tervezett Gsszeg 5,400 8,000 900 800 n/a
Osszesen 9,200 8,000 900 800 n/a
Kiils6 adossag 22,171 6,241 2,442 705 n/a
GDP 70,529 25,528 8,376 3,007 9,020
GDP/f6 (Purchasing
Power Parity, dollar) 3,156 1,849 1,913 778 759
Lakossag (f6) 48,461,570 | 41,487,960 11,917,510 10,524,120 | 12,230,730
Jelenlegi adossag, a o o o o
GDP %.ban 31.4% 24.4% 29.2% 23.4% n/a
Tervezett adossag, a N N o 0
GDP %-ban 44.5% 55.8% 39.9% 50.0% n/a

/\ 3. tdblazat: Az érintett kelet-afrikai orszagok kiilsd adossaga és a vasutépités varhato koltsége

(millié dolldr)

Forrdas: sajat gyiijtés a Vilagbank és ujsagcikkek alapjan, 2016-os vagy legfrissebb adatok
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nagysagrendii vasuti épitkezésnek, de a viszonylag kicsi Ruanda és Burundi ese-
tében is kérdéses ezek életszerlisége. Kenya a térség orszagaihoz képest viszonylag
gazdag, szamukra kevésbé megterhel6 a vasuti fejlesztési projekt. A hamarosan 45
milliés lakossagu Uganda szamara lehet még a projekt igazan életképes, de nekik is
Kampala és Nairobi dsszekapcsoldsa, a kikoték gyorsabb €s olcsobb elérhetdsége
jelentené az igazi elényt, de ez csak a teljes vonal kiépiilésével lenne elérhetd.

Kenya esetében rdadasul van még egy masik terv is: a kinaiak altal fejlesztett
Lamu kikot6jébol Dél-Szudan és Etiopia irdnyaba tervezték a LAPSSET korridort,
Osszesen 23 milliard dollarbdl. A projekt realitasa azonban kifejezetten csekély, ez
Kenya gyérebben lakott részeit érintené, az oridsi 6sszeg megtériilése sokkal kérdé-
sesebb. Az 0j vasuti korridor esélyeit rontja, hogy 620 millié dollar értékben 2017
szeptemberében irtak ald a korridoron egy féut megépitésérdl a szerzédést. A meg-
szaporodo vasuti fejlesztések ezért hasznosak, megitélésitkhdz azonban részleteiben
is meg kell vizsgalni ezeket.

Kenya: Kelet-Afrika vasiti kapuja?

Kenyaban a vastt épitése a gyarmati idokben kezd6dott, 1896-ban indult meg az elsé
vonal fejlesztése Mombasaban, ami 1901-re érte el a Viktoria-tavat. A 20. szdzad elsé
felében tovabb folytatodott a vasutak kiépitése, 2014-ben 3.334 km-es vasuthalozat-
tal rendelkezett az orszag. Mégis 6ridsi nemzetkdzi visszhangot kapott ennek kb.
tizedének atépitése. Még a magyar sajtoban is szamos beszamold megjelent a tenger-
parti kik6tdvaros, Mombasa és a téle légvonalban 441 km-re 1év6 févaros, Nairobi
kozott éplild vasutvonalrol. A legtobb beszamold szerte a vilagban 0j vonalrol szdlt,
pedig itt mar egy évszdzada mikodik egy keskeny nyomtavu vasut. Raadasul a koz-
uti kapcsolat sem rossz, az igy 483 km-es utat kb. 9 ora alatt lehet megtenni. Az 0j
vasuton 5 perc hijan 6 6ra az ut, a 472 km-es tavon, 7 megalloval. Az j vasatvonalat
pedig 2017. majus 31. 6ta mar hasznaljak személyszallitasra is. A személyvonatok
120 km/orés csucssebességet érhetnek el, mig a tehervonatok 80 km/orat, igy tehat a
tehervonatok nem sokkal gyorsabbak, mint a teherautok, kb. 8 ora az eljutasi idejiik,
de ebbe még az aruk atrakasat is ré kell szdmolni, Nairobibol ugyanis teherautoval
tudnak csak céljukra eljutni.

Az els6 vasutat még a gyarmatositas idején, 1896-ban adtak at, és azért lett 1.000
mm-es nyomtavl, mert akkoriban ez volt az indiai standard. Nem csak a méreteket,
az alapanyagokat, a munkésokat is Indiabol hoztak. Osszesen 40 ezren dolgoztak
akkoriban Kenyaban, és emiatt a mai napig indiai leszarmazottak is ¢Inek az afrikai
orszagban (Aiyar, 2015).! A vasat nem csak két varost kot 6ssze, hanem Ugandaba és
tobb mas kenyai varosba is kapcsolatot teremt.

2005-ben egy tervet dolgoztak ki az eloregedett infrastruktira fejlesztésére:
Ugandaval kozosen a teljes vastti halozatot atadtdk egy magéanbefektetonek.
A nyertes a Rift Valley Railways lett, és mindkét orszag haldzatat megkapta. Ez a cég
a dél-afrikai Sheltam Railway, a kenyai TransCentury magantdke alap és 15%-ban
az ugandai kormany tulajdondban allt (kiko6totték a 15%-os ugandai tulajdonrészt,
BCG — Africa Finance Corporation, 2017). A cég 25 évre kapta koncesszioba a
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vasutat, 10 év opcionalis meghosszabbitassal, és ezért cserébe a bevétel 11,1%-at
ajanlotta fel a kormanyoknak. A dél-afrikai vasutat a Citadel Capital egyiptomi
magantdkealap vasarolta ki, akik rossz viszonyban voltak a kenyai tulajdonostars-
sal. A Citadel végiil kivasarolta 6ket is, és 305 milli6 dollart fektetett be a vasutba.
A korabbi évi 1 milli6 tonnas forgalmat szerették volna 5 millié tonndsra felvinni 6t
év alatt, a szerintlik potencialisan elérhetd 16 millios piacbol — erre érdemes a kina-
iak vasuti projektje kapcsan is emlékezni. A kinai projekt azonban megpecsételte
a maganvasut sorsat, 2017 augusztusaban megsziint a koncesszio, visszaadtak az
allamnak (Railway Gazette, 2017).

A kinaiak altal épitett vasutvonal sokkal magasabb szinvonalat és gyorsabb
eljutasi idoket tesz lehetévé, mint a korabbi keskeny nyomtava vasut. A szerzodést
ennek épitésére 2014. december 12-én irtak ala, és a 60 honapos épitési id6t tartani
tudtdk. A megrendeld a Kenya Railway Corporation, a kivitelezé pedig a China
Road and Bridges Corporation. A koltségeket 90%-ban a Kinai Export-Import Bank
allja, 10%-ban a kenyai kormany. A 3,804 milliard dollaros szerzddéses értéke km-
enként 8 milli6 dollart jelent. A kinai forrasbol 2 milliard dollar 15 éves hitel a Libor
feletti 360 bazis ponttal. A maradék kb. 1,6 milliard dollart a koncesszi6 részeként
kell megfizetni, 2%-o0s kamattal 20 év alatt (Pilling, 2017).

A vasuttdl a kenyai GDP 1,5-2%-0s novekedését varjak (Morang, 2017). Ebben
segitséget jelenthet, hogy a kinai cégek Kenyaban egyre tobb helyi munkaerét
foglalkoztatnak: Sanghi és Johnson (2016) 75 kinai cég megkérdezésével készitett
felmérésébol az deriilt ki, hogy a féallasu alkalmazottak 78%-a, a részmunkaiddsok
95%-a mar kenyai volt. A kivitelezést azonban kinaiak végeztek, helyiek nem igazan
vettek részt benne, mindezek fényében messze tulzonak tliinnek az elvarasok.

A vasuti fejlesztés alapjat az adja, hogy az évi 22 milli6 tonna forgalmat bonyolito
Mombasa kik&tdjébol csupan 0,8 millid tonnat szallitottak vasuttal (Wissenbach és
Wang, 2017). Az 0j vonal segitségével a szallitasi id6t 60%-kal szeretnék csokken-
teni. Ez azonban csak néhany 6ras megtakaritast jelent, ugyanennyi id6t meg lehetne
takaritani ugyanis joval olcsdébban: tobbek kozott a vamiigyintézés és a biirokracia
csokkentésével.

Az 1ij vasutvonal legfontosabb szerepe az aruszallitasban lehet. Nagy mennyi-
ségli dmlesztett arut és konténereket 500 km-es tavon fejlett kdzuti infrastruktira
mellett is jobban megéri vasuton szallitani, mint kdzuton. Kenyaban nem autopalya-
val, hanem egy viszonylag j6 mindségii, de zsufolt féuttal kell az {ij vasutvonalnak
versenyeznie.

Fontos a technolodgiai szinvonal mellett még az ar is: a Kenya Railways arai
azonban kifejezetten magasak: bar az alapdijra még vannak kedvezmények a meny-
nyiségtol fiiggden, de az 5-10%-o0s kedvezményt levonva is az egyik legdragabb
orszag, amirdl informaciot sikeriilt talalni.

Kiilon figyelemre érdemes, hogy Kinaban csupan 6todébe keriil a vasuti aruszal-
litds, mint Kenydban! A magas arak viszont a projekt megtériilését is javithatjak.
Koltség-haszon elemzés nem lelheté fel a projektrol, és az elérhetd kevés informacid
miatt nehéz lenne megbizhatd szamitast késziteni. A kamatkoltségek nélkiili meg-
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/\ 7 dbra: 1 tonna dru km-enkénti szdllitasinak koltsége
Forras: https://ppiaf-org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/railways_tool alapjan sajat
szerkesztés

tériiléshez a vasut részaranyat 30% koré kellene emelni a kikotoi forgalombdl, hogy
30 éves tavon beliil megtériiljon, mert az lizemeltetési koltségeket is ki kell termelni
— hasonl6 mértékii, 5 millié tonna elérése volt a célja Rift Valley Railways beruhazo-
inak. Ezek alapjan a beruhdzas megtériilésére nyilhat esély, de sok fiigg a kamatoktol
és az lizemeltetés koltségeitdl, illetve az export és import alakulasatol, a kikotd for-
galmatol. Az utobbi években azonban a kenyai teljes vastthaldzat 0,25-1 millié tonna
arut szallitott (forrasonként kiilonboz6 adatok). A Vilagbank adatai szerint pedig
1400 milli6 tonnakm arut szallitottak Kenyaban 2006-ban, az utols6 elérhetd adatok
alapjan. Igy legalabb duplazni kellene a forgalmat, ami nem lehetetlen.

A vonal els6dleges célja az aruszallitas: 1.620 tehervagont, 56 dizel mozdonyt és
csupan 40 személykocsit szallitott le a kinai fél. Az egyvaganyu palya dizelvontatas-
sal elég korlatos kapacitasu, a dizelvontatas koltsége magasabb, ipardgi atlag szerint
duplaja, mint a villamos vontatasé. A személyszallitdisban a Madaraka Express
markanevi j vonatok szerepe igencsak megkérddjelezhetd, hiszen csupan napi két
indulas van mindkét iranybol.

Nagy kérdés azonban, hogy mindenképpen 0j normal nyomtava vasutra volt-e
sziiksége Kenyanak, vagy Kina csak ezt tudta nyujtani az afrikaiaknak. Wissenbach
¢és Yuan (2017) idézi a Vilagbank egy jelentését, amiben — tobbek kozott japan példak
alapjan — arra jutottak, hogy sokkal inkabb megérné a meglévo keskeny nyomtavu
vasut fejlesztése 120 km/orara és 25 tonnas tengelyterhelésre, mint 0j normal nyom-
tava palya épitése. Fontos kiemelni, hogy keskeny nyomtéavon is lehet 120-130 km/
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Vasut
részesedése
amombasai | 10% | 20% | 30% | 40% | 50% | 60% | 70% | 80% | 90% | 100%
kikoto
forgalmabél
Tonna
(millio)
Tonnakm
(millio)
Arbevétel
(millio USD)
Megté-
riiléshez
sziikséges
évek

22 | 44 | 66 | 88 | 11,0 | 132 | 154 | 17,6 | 198 | 22,0

1.043 | 2.086 | 3.128 | 4.171 | 5.214 | 6.257 | 7.300 | 8.342 | 9.385 [10.428

73 146 219 292 365 438 511 584 657 730

52,1 | 26,0 | 174 | 13,0 | 104 87 74 6,5 5,8 5,2

/\ 4. tablizat: A kenyai vasut varhato arbevétele és megtériilése
Forras: sajat szamitds

oras sebességll személyvonatokat és akar 27 tonna tengelyterhelésii, 2 km hosszu
tehervonatokat kozlekedtetni akar 100 km/oras sebességgel. Bock (2008) 6sszefog-
lalta ezzel kapcsolatban az ausztral és japan lizemeltetési példakat, de tudhatjuk,
Braziliaban is megoldottak ezt a feladatot. Mindezek alapjan teljesen feleslegesnek
tlinik az 4 normal nyomtavl nyomvonal megépitése. A villamositds sokkal nagyobb
kapacitastobbletet hozhatott volna egy felujitassal kiegészitve, sokkal alacsonyabb
koltségek mellett.

A vasutvonal lizemeltetését a China Communications Construction Company
végzi 10 évig, amire a céget szintén tender nélkiil valasztottak ki. Egyrészt a meg-
feleld szaktudas hianya miatt a helyi vallalkozasok nem tudnak 6nalloan ellatni a
feladatot, de bevonasukat fontos lett volna 6sztondzni, szabalyozni. A projekttel
kapcsolatban szamos korrupcids vad fogalmazddott meg az orszagban (Odongo,
2017).

Fontos kérdés, hogy miért jo egy 1j, normal nyomtavu vasut épitése, amikor mar
egy kiterjedt, 2 778 km-es méteres nyomtavu haldzat 1étezik az orszagban. Ennek
fejlesztése halozatként nagyobb eldnydket jelentett volna. Az Ugandaig terjedd,
Lunatic Express néven ismert, brit idokbdl szarmazéd vonal (a mar fent emlitett
Uganda Vasut) bar rossz allapotban van, de miikodéképes. A megvalosult fejlesztés
koltségeébdl az egész haldzatot modernizalni lehetett volna. Most Nairobiban minden
szallitmanyt, ami az orszag mas részeibe vagy a szomszédos orszagokba indul, at
kell rakodni, ami azt jelenti, hogy Osszességében akar nem csokken, hanem né az
eljutasi id6. Mivel még terv szinten sem gondoljak, hogy az 6sszes vonalat at tudjak
épiteni normal nyomtavra, fontos lett volna az interoperabilitds biztositasa. Erre
jelenthetett volna megoldast fon6dé vaganyok épitése az uj szakaszon, igy a Nairo-
bitél tovabbinduld, méteres nyomtava vonatok is tudtdk volna hasznalni a vasutat.
Erre egyébként késziilt is javaslat, mégis elvetették (Wakabi, 2013).
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Azuj vonalon a tehervonatok 80 km/6raval tudnak haladni, ami joval tobb a mos-
tani 30-40 km/6ras atlagnal. Ez azonban nem tal nagy kiilonbség eljutasi idoben,
foleg ha at kell ismét rakodni az arut Nairobiban, mivel a tehervonatok eljutasi ideje
csak 4-5 draval csokken. A projekt folytatasa is veszélyben van: a kenyai kormanyzat
Kisumuig folytatna az épitkezést, innen a kb. 130 km-re 1évé Malaba hatarvarosig
nem latjak értelmét, bar ezzel ellentmond6 nyilatkozatok is rendre felmeriilnek.
Mindenestre hatariddt, tervezett munkakezdést senki nem adott még meg, ezért
a kovetkezd évtizedben szinte biztosan nem fog ez elkésziilni. Ezzel azonban az
egész ugandai normal nyomtavu vonal értelmét veszti. Az ugandaiak pedig csak a
févarosig, Kampaldig épitenék meg a vasutat redlisan, Ruanda és Dél-Szudan felé
egyaltalan nem tettek komolyabb lépéseket az elokészitésre. Igy a kenyai kinai vasut
jO eséllyel egy szigetliizem marad, aminek még a gyarmati idok infrastruktarajanal
is kisebb halozati hatasa lesz.

Etiépia — kihasznalt alkupozicié

Az Addis Ababa és Dzsibuti kozott megépitett kinai vasutvonal egyaltalan nem
elézmények nélkiili. Igen csak hasonld konstrukcidoban készitették el anno a fran-
cidk 1917-re. Mar ezt kdvetden az orszag f6 gazdasagi litdere lett, hiszen az export
és import 90%-a is ezt hasznalta (World Bank, 2004). Az ogadeni hdboru kitdrése
utdn azonban a forgalom atterelddott a mai Eritrea teriiletén talalhato kikotdkbe,
Assab vette 4t Dzsibuti szerepét. Eritrea egy polgarhaborut kdvetéen azonban kivalt
Etiopiabol 1993-ban, igy ismét Dzsibuti lett az orszag f6 kikotdje. A forgalom pedig
a kommunista hatalom 1991-es végével liberalizalodott, és novekedésnek is indult
Etiopidban.

Mar az ezredfordulon is komoly gondot okozott a vasut elmaradottsaga: a nagy
emelkeddkkel és lejtokkel tarkitott keskeny nyomtavi palyan muzeum-vasut kozeli
allapotok uralkodtak. Nemcsak lassu, de aranylag draga is volt a vonal: egy szerel-
vény az emelked6k miatt csak 150 tonna lehetett (Eurdpaban is a 2 ezer koriili tonna
az elfogadott, Amerikaban és Oroszorszagban ennek tobbszorose). A késéseket a
World Bank (2004) példaja azzal szemléltette, hogy a 3 napos igért helyett 17 napos
lett a szallitasi id6 a kdzel 800 km-es szakaszon.

Mar 2007-ben elkészitette az etiop kormanyzat a megval6sithatosagi tanulmanyt
a vasutvonal 0jjaépitéséhez. Mivel kapcsolodd halozatrol nem beszélhetiink és a
régi vasutvonal geometriaja teljesen alkalmatlan volt nagyobb sebesség és nagyobb
tehervonatok kozlekedtetésére (emelkeddk), ebben az esetben egyértelmii volt, hogy
teljesen 0j palyat kell épiteni. Mivel a teljes gordiildallomany is cserére szorult,
ésszeriinek tiint a normal nyomtavot valasztani.

Mohapatra (2016) elemzése szerint a méteres nyomtavu vasut forgalma az 1975-
0s éves 450 ezer tonnarol 2007-re 215 ezerre esett vissza. A Hifab International
2007-es elézetes megvalosithatosagi tanulmanya szerint azonban évi 1,5 millid
tonnat lehetett volna szallitani. A szerzd szamitasai szerint a 3,8 millidrd dollaros
beruhazassal tervezett, 55%-ban 25 éves hitellel finanszirozott beruhazas igen csak
hasznos, hiszen belsé megtériilési rataja 18%-o0s. A végleges koltség valamivel
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magasabb lett, az dsszesen 4,9 milliard dollaros koltségbol 4 milliard jutott Etio-
piara, aminek 85%-at finanszirozta a Kinai Export-Impot Bank, a 25%-4t az etiop
kormény. A Dzsibutira esd részt 70%-ban finanszirozta a kinai pénzintézet (Sun,
2017). Egy km ara 6,5 milli6 eurd, de ebben mar a jarmiivek ara is benne van.

Az 1j vonalon 2016 oktdbere 6ta a személyvonatok mar 120 km/h-s sebességgel,
a tehervonatok pedig 80 km/h-val kozlekedhetnek, a tehervonatok maximalis sulya
pedig 3 ezer tonna lehet. A villamositott vastitvonalon ETCS 2-es szintli biztosito-
berendezést is kiépitettek, igy az egyvaganyu palya kapacitdsa is nagyobb. Sebeta
és Adama kozott viszont kétvaganyt a nagyobb személyforgalom miatt. A vonalra
1.100 teherkocsit vasaroltak, és ennek a felét mar helyben épitették meg (Ethiopian
News Agency, 2016). A 25 mozdony és 30 személykocsi teljes egészében Kindban
épiilt. A személykocsik szama és a 3 darab vontatasukra szant mozdony jol mutatja,
hogy alapvetden teherszallitasra hoztak létre a vasutat. Etidpia szamdra elényds
volt, hogy Kinatdl alacsony 0sszegii befektetésért kaphatott modern vasutat, amit
mar egyébként is terveztek. Mivel ez volt Kina elsé nagyszabast, médiafigyelmet
kapott vasutépitési projektje az ij Selyemut projektek kozott, ezért masokhoz képest
elényosebb feltételeket tudtak az etiopiaiak kiharcolni. Azért azt nem szabad elfe-
lejteni, hogy itt nem egy oriasi kapacitas épiilt ki, a régi méteres nyomtavu vasutnak
468 teherkocsija és 27 személykocsija volt, tehat a kapacitas potlasa és az elmaradt
beruhazasok poétlasaként is felfoghatd a vasutfejlesztés (Central Statistics Office,
2014). A vasut 1991 és 1995 kozott — az Etiop Statisztikai Hivatal utolsé elérhetd
adatai alapjan — atlagosan évi 101,2 milli6 tonnakm és 251 ezer tonna arut szallitott.
Ha az idékozben évi kozel 10%-kal novekvd gazdasag tobbletigényét figyelembe
vessziik, akkor jo eséllyel kihasznalt lesz a vasutfejlesztés.

A vonalat hat évig fogjak a kivitelez6 kinai cégek tizemeltetni, majd még két évig
nyujtanak technologiai segitséget. Etiopia azt is kikototte, hogy ki kell képezniiik a
kinaiaknak a helyi szakembereket, eleddig mar 15 ezren kaptak valamilyen szintii
képzést. Mindezekkel egyiitt azonban mar el kell kezdenie Etiopianak torlesztenie
a kinai hitelt, és ahogyan Tarrésy és Voros (2018) jelzik, a beruhdzas még mindig
félkész allapotot mutat (nincs meg az 6sszes kiszolgaldlétesitmény), az etiop vasit-
vallalat pedig jelent6és mértékben eladosodott.

Azonban, hogy mennyire fontos az 0j vasttvonal az orszag gazdasaganak, azt
talan a Vilagbank egy, a mezdgazdasagra vonatkozo felmérése mutatja, amiben 170
ezer etidpiai gazdalkodo vett részt: amikor 2010-ben bezartak a régi vasutat, akkor
az importbol érkezdé miitragya ara is emelkedésnek indult, mivel a farmokra érkezd
ar 64-80%-at a szallitas teszi ki. Az akar 50%-os emelkedés pedig a kdzlekedési
helyzet javulasaval gyorsan csékkent (World Bank, 2017b)

Nagy eldnye az etiopiai terveknek, hogy halozatban gondolkodnak. 2020-ig egy 5
ezer km-es vasuti halozatot szeretnének 1étrehozni (World Bank, 2017a). Az orszagi
északi részébe, Awash-Hara Gebaya iranyba mar épiil is a 389 km-es szakasz, ami
2018-ban késziilhet el. Az 1,7 milliard dollaros fejlesztést nem Kina, hanem a Credit
Suisse altal koordinalt svéd, svajci és dan hitelezoktdl, illetve a torok eximbanktol
gyljtott 865 millio dollaros hitelbdl €s 6nerébdl finanszirozta Etiopia (Bradley,
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2014). A kivitelezést a torok Yapr Merkezi cég végzi. A Libor feletti 365 bazispont
kamatot az 6sszege fele utan kell fizetni 7 évre, 13 évre pedig kedvez6bb kamatok
vannak a masik felére. Ez a kamat akar magasnak is tlinhet, de a kinai vasutépitési
hitel kamatlabat nem is ismerhetjiik. Mindesetre az Addis Ababa-i eldvarosi vasttra
3,1%-o0s hitelt nytjtott a Kinai Export-Import Bank. Cserébe viszont csupan 4,4
milli6 dollar 1 km koltsége, ami joval alacsonyabb még tigy is, hogy itt nem lesznek
kétvaganyt szakaszok.

A kovetkezO projektekben az etidpiai vasit azonban mar nem a kinaiakra
tamaszkodik, példaul dél-koreai és europai cégekkel is targyalnak. Tehat Kina sze-
repe egyaltalan nem egyedi, és a jol kormanyzott orszagok ma mar szamos befektetd
koziil tudnak valasztani. Més orszagok vagy cégek nem rendelkeznek olyan jol
hangzo6 stratégiaval, mint az 0 selyemit, de sok esetben kedvezobb finanszirozast és
jobb arakat tudnak adni. Az etidpiai vasuti projekt megtériilése azonban korantsem
az elvarasok szerint alakul: 2018 szeptemberében a kinai és az etiop kormany arrol
allapodott meg ezért, hogy 10-r6l 30 évre novelik a hitel futamidejét (Maasho, 2018).

Tanzania — Kinan tul

Tanzénia viszonylag fejlett vasuti infrastrukturaval rendelkezik. Ennek mindsége
azonban folyamatosan romlott az elmult évtizedek soran, ezt mutatja a folyamato-
san csokkend aruforgalom is. Az 1970-es évek ota egyre kevesebbet koltottek az
infrastruktura és a gordiilléallomany karbantartasara, ehelyett a kozuti kozlekedést
tamogattak a kormanyok (AfDB, 2015).

Az orszag vasutvonalai 1 000 milliméteres nyomtavuak, a dél-afrikai standardok
alapjan késziilt TAZARA kivételével, ezt kiilon zambiai-tanzaniai allami vegyes-
vallalat tizemelteti. A t6bbi vonalat az allami Tanzania Railways Corporation (TRC)
tartja kézben. Ennek privatizacidjara tortént a kdzelmultban egy elvetélt kisérlet.
A vonalak Dar es Salaam kik6t6jébdl indulnak, de Arusha-bol Tanga és Mombasa
kikotdjébe is el lehet jutni.

Valtozasra sziikség is volt, hiszen 2006 és 2010 kdzott 700 millié tonnakm-rol
300-ra esett vissza a szallitmanyozasi teljesitmény a TRC vonalain. Ekdzben a
TAZARA 1999 és 2009 kozott stabilan 800 millié tonnakm-t tudott felmutatni
(SUMATRA, 2011). A visszaesés pedig azért szomoru, mert pont a forgalom felpor-
getésére kitalalt koncesszio okozta: 2007-ben a TRL-be a tanzaniai allam mellé az
indiai RITES szallt be 25 éves koncesszids szerz0dés keretében. A szerzodést végiil
2009-ben bontottak fel a katasztrofalis eredmények miatt.

A tapasztalatok alapjan hiba volt egy olyan cégre bizni a vasutat, amely irany-
vonatok kozlekedtetésében rendelkezett tapasztalattal, de szort kiildeménnyel
nem. Az arakat annyira felemelték, hogy mar 70%-kal magasabb lett a kdzlekedés,
mint kézton, igy mar nem érte meg veliik fuvaroztatni. Raadasul Indiabol hoztak
mozdonyokat és teherkocsikat, amihez nem volt helyben alkatrész, igy draga és
hosszadalmas volt a javitas is, ami pedig jol mutatja, milyen problémas lehet, ha
egy teljes vasutat rabiznak egy kiilfoldi befektetdre, lizemeltetére. Az atadas helyett
a nehezebb utat kellett valasztani: a TRC atalakitasa mellett dontott a kormany, és
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ez ugy latszik, végiil sikeres volt. Kellett hozza az is, hogy eurdpai példara szétva-
lasszak az infrastruktura iizemeltetését (RAHCO) és a vallalkozo vasutat (TRC).
Annak ellenére, hogy allami kézben maradtak, sikeriilt feleldsségteljesebb gazdal-
kodast bevezetniiik.

Tanzania esete abban is kiilonleges, hogy itt épitett Kina eldszor kiilfoldi
segitségnyujtasként vasutat. A TAZARA nevii vonal Dar es Salaambdl indul, és
Zambiaba vezet. Az orszag 1964-ben valt fliiggetlenné, aminek déli szomszédja, a
kés6bbi Zimbabwe ekkor még Dél-Rodézia néven azért nem nyerhette el formalisan
fiiggetlenségét, mert a fehér kisebbség ragadta magahoz a hatalmat. Zambia ezért
az apartheid rendszert Dél-Afrika, és szintén fehérek iranyitotta Rodéziatol fliggott
a tengerek elérésében. Raadasul az orszag déli hatarait le is zartak a konfliktusok
miatt. Kina ekkor még nem anyagi, hanem erkolcsi okokbol szanta ra magat az afri-
kai vasttépitésre, és 1975-re el is késziilt az 1 860 km hosszl, 1 067 mm nyomtavu
TAZARA vonal. Ekkor még Kina kamatmentes, 30 éves hitelre épitette meg az
akkor 500 milli6 dollar értéki vasutvonalat (Monson, 2009).

A geopolitika realitasa akkoriban is versengd beruhazasokat jelentett: ahogy
Monson (2009) beszamol réla, amerikaiak a vastttal parhuzamosan, azonos idében
féutat épitettek, és ebbdl még konfliktusok is kialakultak a munkasok kozott. A
kodzelmultban azonban a gazdasagossag okozta a f6 problémat: limi (2017) adatai
alapjan az egy tonnakm-re jutd koltség 7, illetve 6,5 dollarcent volt a TAZARA,
illetve a TRC esetében. Ez igen csak magas, Eurdpaban 5 cent koriil alakul a kozuati
aruszallitasnal. A vasuti szolgaltatasokat igénybevevd cégekkel késziilt felmérés
alapjan azonban az latszik, hogy a vastttal kapcsolatban nem az ar vagy a sebesség a
f6 probléma. A cégek szamara fontos lenne a kiszamithatosag, ami egyel6re hianyzik.
Emiatt nagyobb készleteket kell tartani, ami csokkenti a vasut versenyképességét.
Tovabbi nehézség a ki- és bepakolas varakozasi ideje, amit jobb szervezéssel lehetne
csokkenteni (Iimi, 2017).

A kinai segitség ellenére Tanzania mar 6nallo vasutfejlesztésben gondolkodik. A
Dar es Salaam ¢és Kigali k6z6tti, Tanzanidn és Ruandan kiviil Burundin is athalado
vonal egyedi modon, PPP konstrukcioban épiil meg, nyilt nemzetkozi tender soran
(Karuhanga, 2016). Ez jelentds eltérés a kinai projektekkel szemben, ahol 4llamkozi
szerz6désekkel, tender nélkiil dontottek a fejlesztésekrdl. A portugal Mota-Engil és
a torok Yapi Merkezi 1,2 milliard dollarért épit 4t 207 km palyaszakaszt. Raadasul
ezen 160 km/ora lesz a csticssebesség. A vonalat tovabb folytathatjak tovabbi 1,7
milliard dollarért 422 kilométeren a fovaros, Dodoma melletti Makutupora varosig.
Az els6 szakasz igy km-enként 5,8, a masodik 4 millié dollarba keriil, ami joval
olcsobb a kinai kenyai dizel szakaszok 8 millio dollaros aranal.

Tanzania is alairt egyébként egy hitelszerzodést a Kinai Export-Import Bankkal
2016-ban 7,6 milliard dollarrdl, de inkabb sajat tendereket ir ki a vasut fejlesztésére
(Njini, 2016). Ehelyett azonban egy 2015-ben bevezetett import adobol finansziroz-
zak a fejlesztéseket, ennek mértéke 1,5%. Osszesen 14,2 milliard dollart terveznek
a kovetkezd 6t évben a Reuters beszamoldja szerint vasutvonal-fejlesztésre kolteni,
¢és ha ez tlzasnak is tlinik, jo eséllyel megvaldsulhat Burundi és Ruanda iranyaba a
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normal nyomtavi Gj vonal a régi, méteres nyomtavu atépitésével. igy megoldjak azt
is, hogy ezek ne egymassal versenyezzenek, mint Kenyaban. Mivel az épitkezés is
gyorsan halad, ellenben Uganddban még lassan épitik a kinai finanszirozasu vasutat,
jO esély van ra, hogy Tanzania éri el elobb a Viktoria-td vidékét, és igy teheti meg-
tériilobbé e nagy infrastrukturalis befektetését.

Mozambik — piaci alapon

Mozambikot Kelet- és Dél-Afrikahoz is szoktak sorolni, érdemes a vasutfejlesztési
terveire roviden kitérni. A szomszédos, és messze legfejlettebb vasuti infrastruktu-
raval rendelkezé Dél-Afrikahoz kapcsolodik a haldzat déli része, de északon még
szamos elmaradas tapasztalhato. Az 1990-es évek elejéig tartd polgarhabora utan
lassu fejlédésnek induld orszag ma mar egyre dinamikusabb, és szdmos feltaratlan
asvanykincse miatt oriasi gazdasagi potenciallal rendelkezik. A felfedezett gaztar-
talékai 2.800 milliard m?-re becsiilik, amivel a 13. helyen all a vilagon, megel6zve
Azerbajdzsant is. Az 6riasi gazdasagi potencial kihasznalasahoz azonban megfeleld
infrastrukturara is szlikség van.

A Moatize a vilag legnagyobb szénbanydja, és az éves termelését 22 millio
meagatonnara tovabb ndveli brazil tulajdonos, a banyaszattal és energetikaval fog-
lalkoz6 Vale. Ehhez azonban ndvelnie kellett az energiafogyasztast, amit a Moatize
erémi biztosit szamara — és nem mellékesen az orszag északi teriiletérdl a déli ipari
zOnaba aramot is szallitanak (BCG — Africa Finance Corporation, 2015). A kdszenet
vasuton szallitjdk a kikotokbe, és a minél kisebb szallitasi koltség miatt a helyben
kitermelt, melléktermék barnaszenet hasznaljak az erémivek tizemeltetetésére.

A Nacala logisztikai korridor kapcsan cél, hogy Nacala kikot6jébdl Malawin
at elérjék a Moatize banyakat. A vasutvonal fejlesztését a Vale banyavallalat és a
mozambiki allami vasut (CFM) 80-20 aranyban finanszirozta, tovabba megvasarol-
tak a malawi vasutvallalatot is. A 4,4 milliard dollaros fejlesztésnek koszonhetden
2014-re megindult a részben 1j, részben felujitott palyan a forgalom, és véglegesen
2017-re késziilt el véglegesen a 912 km-es vonal. Igy a brazil multinacionalis véallalat
fizette a beruhazast, amivel évi 150 hajonyi szenet tudnak mar exportalni.

Osszegzés

A szubszaharai Afrikaban a kozlekedési, de kiilondsen a vasuti infrastruktara
fejlesztése az elmult évtizedekben alulfinanszirozott volt, a kozlekedési infrastruk-
tira mindsége nem javult, hanem inkabb romlott. Kina befektetései a térségben
Uj dinamizmust jelentenek a beruhdzasokhoz. Az Egy ut — Egy Ovezet stratégiai
koncepcidhoz kapcsolodo vasutfejlesztések egyelére azonban csak két vastutvona-
lat érintenek Kenyaban és Etiopiaban. A beruhdzasok nem a leginkabb optimalis
miszaki és gazdasagi tartalom mellett késziiltek el, talzott anyagi terheket okozva a
fejlodo gazdasagoknak. A fejlesztések szigetszeriiek, nem segitik elé egy egységes
halozat Iétrejottét. Ekdzben Mozambikban és Tanzanidban is sikeriilt piaci ala-
pon olcsobban és optimalisabb miiszaki és gazdasagi feltételekkel vasitfejlesztési
programokat inditani. A tapasztalatok alapjan nagyban befolyasolja az afrikai inf-
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rastruktira projektek hatékonysagat a kormanyok hosszu tavu stabilitasa, korrupcié
ellenes elkotelezettsége és a ,,fehér elefantok™ helyett a hatékony megoldasok mel-
letti elkGtelezettsége. 3¢
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