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Kamerun: a fejlédés uitja a csomoéponti szerep kihasznalasa a kozlekedésben
Vasuti kozlekedés

Kozuthalozat
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A mai vasuti kozlekedés
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Kenya-Uganda: szimbiézisos (vastti) kozlekedési rendszer kialakulasa
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A Déli-Afrika belsé orszagai (vasuti) kozlekedési kapcsolatanak kialakulasa
a tengeri kikotdkkel
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Az egyes SADCC tagdllamok nemzetkozi vasuti kapcsolatainak miszaki és
orientacios problémai; kisérletek a korridorok rendbehozatalara
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Dél-Afrika valtozatlan vezetd szerepe a szubkontinens gazdasagaban és kozlekedésében
Namibia torekvései a tengeri kapu szerepre

A Benguela-vasut lassu helyreallitadsa
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A tengeri kapu, Walvis Bay fejlédése

Az 1j kelet( szafari és 6koturizmus, mint forgalmat kelt6 tényezd
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3. Réunion: a varazslatos iidiilésziget kozlekedése
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D. MI LESZ VELED AFRIKAI KOZLEKEDES?
(Zaro gondolatok Afrika kézlekedésének jovojérol)
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BEVEZETO SZERZOI GONDOLATOK

Tobbszor érte biralat a magyar geografusokat amiatt, hogy kutatasaik rendkiviil egyolda-
ldan orszagunk tertiletére, jobb esetben a Karpat-medencére szoritkoztak az utébbi b6 fél
évszazadban. Erre a magatartasra az 1950/80-as évek politikai viszonyai kétségteleniil fel-
mentést is adtak. Kés6ébb pedig a megbizhaté forrasmunkak beszerzésének nehézségein, a
jelenségek helyszini megtapasztaldsanak anyagi és nyelvi problémain tilmendéen az atte-
kintésbeli és szintetizalé készségbeli fogyatékossagok hatraltattak a tengerentuli foldré-
szekkel foglalkoz6 tarsadalom- és gazdasagfoldrajzi vizsgalatokat, ezzel atengedve e tudo-
manyos terrénumot a kézgazdaszoknak (,vilaggazdaszoknak”), politolégusoknak, demog-
rafusoknak, szociol6gusoknak, etnografusoknak. Pedig éppen a féldrajz mint a legkiilonb6-
z6bb természet- és tarsadalomtudomanyi ismereteket integralé ,kapcsolattudomany” fel-
adata az egyes teriiletek, vagy éppen agazatok dsszetett problémainak komplex szemlélet-
tel valé megkozelitése.

A gazdasag globalizacidja, a kulturak elegyiilése (a mondializacié), valamint a rend-
kiviil egyenetlen (sét ellenkezd el6jelii) demografiai folyamatok, a jovedelmekbeli szaka-
dék dramai mélyiilése éppen azokon a teriileteken, amelyek energiahordozdkat, érceket,
fat és mas létfontossagu alapanyagokat biztositanak a mas kontinensekbeli gazdag(abb)
megafogyasztéknak, egyre inkdbb felkeltik mindazok figyelmét, akik nem zarkéznak el
a tavoli, problémahalmazokkal terhelt régidkbol érkezé baljos hirek appercipialasa el6l.
Ezeknek a sok orszagot magukba foglalé nagy régidknak a sorsa eddig csak attételesen
hatott Eurépara, de minden jel szerint a jov6ben mar a legkdzvetlenebb mdédon valhatnak
tobb mint nyugtalanité impulzusokka a Féldkozi-tengertdl északra is a klimavaltozassal
sulyosbod6 élelmiszerhidny, a szlinni nem akard, az életet veszélyeztetd kiilonféle indit-
tatasu zavargdasok, a kiméletlen diktatorok és torzsi vezeték rémtettei és egyéb igen erds
,push” hatdsok okan.

A FEJLODESKEPTELEN ,FEJLODO” ORSZAGOK

A médiumok rendszeresen ,fejl6d6” orszagokrol tudésitanak, a politikusok tobbsége az igen
vegyes Osszetétell és szinvonald Harmadik Vilagrdl, illetve a Rest of World-rél beszél. A
tarsadalomtudomany pedig 6sszefoglalé néven képletesen (és részben foldrajzilag is indo-
koltan) a ,,Dél” megjelolést alkalmazza (Tarrdsy, 2010a) az egykori gyarmatok utédainak
tobbségére. Valdjaban a lényeget jobban kifejez6 ,nyomortérség” mindsitéssel juthatunk el
a pontosabb titulusig. Nem kevés - cinizmustdl sem mentes - eufémia kell ahhoz, hogy a
kevés kivételtdl eltekintve a fejlett vilagtol egyre inkabb leszakado, Eurépabél nézve sziv-
szoritdan elesett entitasokat ,fejlédé orszagoknak” tekintsiik. (Probdld [1992] egyenesen
visszafejlédének latja ezeket az orszagokat, melyek képtelenek felvenni a vilagnak megfe-
lel fejlédés gyorsasagot.)

Féldiink nyomorévezetében minden tekintetben kézponti helyet foglal el Afrika, azon beliil
is a Szaharatol délre fekvé kétharmadnyi, mintegy két eurdpanyi tertilet (,,Fekete-Afrika”).
E vilagrészt a legszélsdségesebb formakban és mértékben sujtjak a globalis gondok. (A sza-
razosodastol a pusztitd jarvanyok ellenére tovabb stlyosbodd tilnépesedésen, egészség-



uigyi ellatasbeli és miszaki elmaradottsagon, az 50-70%-o0s analfabétizmuson at a tartés
élelmiszerhidnyig és a népesség nagy részének alultaplaltsagaig.)

A gyarmati korban az eré6forrdsok kihaszndaldsara térekvés, a rablégazdalkodashoz
fliz6d6 kemény gazdasagi érdekek feliilirtak minden mas szempontot. A kibontakozé druter-
melés (banyak nyitasa, monokulturas tltetvények, fakitermelés) és az azt kiszolgdlé klasszi-
kus kézlekedési/tdvkozlési infrastrukturdk (vasutak, kikotdk, taviro vonalak) épitése felbom-
lasztotta az Osi, jobbdra onelldté kézdsségeket (a 19. sz. folyaman és a 20. sz. els6 felében),
majd a posztkolonialista korszakban a koézlekedésnek az ingdzast lehetetlenné tevé elha-
nyagoltsaga, illetve elégtelensége is hozzajarult a megélhetést nem talalé vidékiek millioi-
nak a varosokba, illetve varosperemekre 6zonléséhez.

AZ ANAKRONISZTIKUS KOZLEKEDES

Afrika legtobb orszagaban a kézlekedés elmaradt a termel6gazdasagban és a szolgaltata-
sokban, mi tobb, a népesség képzettségében, vagy akar az egészségiigyi intézményhalozat-
ban is végbement (igen szolid mérték) fejlédéstol, sét sok esetben még a gyarmati korszak-
beli 6nnénmagadtdl is. Az utobbi évtizedekben létesiilt, hatékonyan miik6dé infrastrukturak
(a kikotékbe vezetd, nehéz szerelvényekre méretezett vasutak, kiépitett féutak, olajveze-
tékek, mint ahogyan a repiil6terek is) els6sorban mas kontinensekbeli gazdasagi hatalmak
érdekeit szolgaljak. Néhany orszag kivételével igen gyenge a lakossdg mobilitdsa (még a tér-
ségi piacokat rendszeresen latogatdk akciéradiusza is tobbnyire félszaz km-nél révidebb),
ezért alakossagi fajlagos személykozlekedési és aruszallitasi igények is messze elmaradnak
a fejlett vilagbeliektdl. A kozlekedési/szallitasi igények az infrastrukturalis adottsagok, a
szolgaltatasi kapacitasok, valamint a tényleges kozlekedési teljesitmények kozotti kdlcson-
hatasok mindkét irdnyban érvényesiilnek.

Mind a nemzeti/térségi, mind a nagyregionalis, kontinens és globalis szinten dontést
hozoék (nyilatkozataik alapjan) tisztaban vannak azzal, hogy a kozlekedési infrastruktira
nélkilozhetetlen feltétele a gazdasagi, kulturalis/tarsadalmi fejlédés gyorsitdsanak és a
szegénység csokkentésének, és igy azzal is, hogy a globalizacié kihivasainak Afrika nem
kis részben éppen a kézlekedésbeli elmaradottsaga és torz dgazati, valamint tertileti szer-
kezete miatt nem tud eleget tenni, aminek kovetkeztében stlyos hatranyokat kénytelen
elszenvedni a vilagkereskedelemben.

Az elmaradasbél valdé kiemelkedés szandékat formalisan tébb ezernyi (kiilonféle terii-
leti szintekre, kozlekedési alagazatokra és célokra késziilt) helyzetfelmérd/értékels, a meg-
oldas iranyat kijeldld, az elvi alapjait megfogalmazé tanulmany, tovabba tervezet, projekt
és ido6re litemezett megvaldsitasi program igazolja. Vilagszervezetek, kontinens szerveze-
tek és kormanyok megbizasabdél eurdpai, észak-amerikai, japan tudomanyos mtihelyek, de
féként tervezdirodak 1égioi egyiittesen évente tobb tizezer oldalnyi irdsbeli anyagot produ-
kalnak millidrd dollaros értékben. E téméntelen mennyiségli szellemi termékben szerepld
(sajnalatos médon kozhelyekt6l hemzseg6) nagyra toré koncepcidkbdl, fejlesztési elképze-
lésekbd6l azonban ardnytalanul kevés valésul meg, részben a tényleges forrashiany, de még
inkabb a hihetetlen mértékili (a fejlesztésre elkiilonitett pénzeket eltiintetd) korrupcié
miatt.



MOBILITAS ES INFOKOMMUNIKACIO

Néhdany évtizeddel ezel6tt szakberkekben tigy itélték meg, hogy az infokommunikaciés esz-
ko6zok elterjedése a kozlekedési igények csokkenéséhez vezet azaltal, hogy feleslegessé
teszi a személyes megjelenést a legtobb ligyintézéskor, s6t tomegessé valik a tdvmunka,
az e-kereskedelem, a tavoktatds, a tavgydgyitas stb. A gyakorlat azonban alaposan raca-
folt a korabbi elképzelésekre. Kideriilt, hogy az emberek természetes mobilitds igényének
érvényesiilése sordan csak az utazdsok/helyvaltoztatdsok funkciondlis célja tekintetében
megy végbe szerkezetvaltas (az otthoni tAvmunka vallaldssal a munkaba jaras elmaradasa-
kor megtakaritott id6t a legtébben szabadid§ eltoltésre hasznaljak fel), de a helyvaltozta-
tasra forditott id6 és az egy év alatt megtett tavolsag dsszességében lényegében nem valto-
zott. Afrikdban az 1990-es évek vége 6ta az infokommunikdcids eszkézok haszndlatdban vildg-
viszonylatban is pdratlan gyorsasdgu névekedés ment végbe. A mobiltelefon-hal6zatok még
a legszegényebb orszagokban is kiépliltek, a néhany dollarba keriilé késziilékeknek pedig
még a - gyakran lakdas nélkiili - kétkezi munkat végzdkis tulajdonosailehetnek. Az internet-
el6fizetd sliriség ugyan joval elmarad még Kelet-Eurdpatol is, azonban a beldle nyert infor-
maciok terjedése a lakossag korében gyors, a még a dél-eurdpaindl is kommunikativabb
afrikai kozosségeken beliil, azaz a tarsadalmi hatdsa lényegesen erésebb. Azonban aligha
szabad tilértékelni az infokommunikdciéban elért eredményeket a kézlekedési igények szem-
pontjabdl, mivel az afrikai emberekre jellemzd, hogy igénylik a személyes talalkozast, azaz
a ,face to face” tarsalgast csak kismértékben helyettesiti a technikai eszkdzok altal kozve-
titett. Tulajdonképpen az infokommunikaciés eszkozok (rendszeres) hasznalata csak meg-
tobbszorozi a kozlési alkalmak gyakorisagat, gyorsitja az informacidkhoz jutast, mikozben
nehezen megélhetd kontrasztot idéz el6 az idejétmult, alacsony hasznalati értéki kozleke-
dés és a latvanyosan terjedd, sokat igéré infokommunikacié kozott.

A kozlekedési infrastruktura fejletlensége, elhanyagoltsaga valamilyen szinten min-
den kozleked6 szamara kedvezétlen koriilmény. Ugyanazt az ithaldzatot kénytelen igénybe
venni a luxusautoét vezetd és a gyalogosan, kerékparral, vagy az 6cskavastelepre valg, negy-
ven éves kisautoval kézlekedd. (S6t, éppen a mindségi autéknak van igazan féltenivaldjuk
az utakon.) E koriilmény is hozzajarul ahhoz, hogy a médosabb mobil lakossag a falusi tér-
ségeknél jobb allapotban levé uthalézattal rendelkez6 nagyvarosi térségek lakéja — ahova
egyébként Gjabban a megélhetési alapjat képezo tevékenysége és az életvitelében fontosnak
tartott sok egyéb kedvezd tényezd (bank, szérakozohelyek stb.) is koti.

MIROL SZOLJON A KONYV?

E konyv irasakor a szerz6 harom f6 szakmai feladat teljesitésére vallalkozott:

e Az altalanos részben a kozlekedés gyarmati és posztkolonialista korszakbeli (kiilsé és
bels6 - természeti, gazdasagi és tarsadalmi - tényezdk altal befolyasolt) fejlédés afrikai
sajatossagai, a meghirdetett és ténylegesen gyakorolt kézlekedéspolitikak, az ezek nyo-
man kialakult aldgazati és teriileti szerkezetek kertiltek bemutatasra, ezt koveti a fej-
lesztéseket el6segiteni hivatott kiilonféle nemzetkdzi/regiondlis szervezetek, integra-
ciok tevékenységének ismertetése, valamint mindezekre alapozva Afrika globalis kozle-
kedési térben elfoglalt helyének és helyzetének meghatarozasa.



e Az aladgazati részben a vasuti, kdzuti, belvizi, tengeri és 1égi kozlekedés 6sszafrikai jel-
lemzdit, sajatos vondasait, halézataik dsszehangolatlansagaboél és idegen érdekek altali
formalédasabol adédo, a kombinalt kdzlekedés kialakuldsat és a teriileti integral6da-
sat nehezit6 problémadk, valamint a kivaltképpen a nemzetkdzi turizmust kiszolgalé 1égi
kozlekedésben érzékelhetd rendkivili fejlettségbeli kiilonbségek feltarasara szandé-
koztam &sszpontositani - kiilon figyelmet szentelve a teriileti kiilénbségek 1étrehozasa-
ban meghatarozo szerephez juté turizmusnak.

e A regionalis/nagytérségi szinten végzett kutatasok arra irdnyultak, hogy feltarjak az
egyes szubkontinenseknek az egykori (brit, francia, portugdl) gyarmatbirodalmakhoz
tartozasukbdl és mas 6sszetevékbdl levezethetd kozlekedési sajatossagait, és rovid jel-
lemzések késziiljenek az egyes orszagok kozlekedésérdl, azoknak a gazdasaggal és a
tertileti fejlédéssel valé kapcsolatarol.

FORRASMUNKAK

Egy tavoli vilagrész kozlekedésének érdemi mélységli megismeréséhez hazankban nem

kedveznek a targyi feltételek, de kiilonosen szegényes a kozkonyvtarainkban, a tagabb érte-

lemben vett kutatéhalézatunk dokumentaciés taraiban Afrika kozlekedésérdl fellelhetd

magyar és idegen nyelvi publikalt és kéziratos anyag. Ezért igazabdl haromféle forrasra

alapozhatta a szerz6 a kutatasait:

e azegyesorszagok adatszerl 6sszehasonlitasat hellyel-kozzel lehet6vé tevo néhany (vas-
uti, tengerhajézasi, 1égi kozlekedési) vilagstatisztikai évkonyvre,

o Kkiilfoldi Afrika-kutatohelyek konyvtaraiban fellelhet6 publikacidkra és kéziratokra és

e avilaghalén ingyenesen letdlthet6 anyagokra.

A nemzetkozi (tobbnyelvi és kizarolag angol nyelvii) statisztikai évkonyvek adatainak
haszndalhat6sagat nem csupdn az idébeni elmaradasuk neheziti (a megjelenésiikhoz képest
3-8 évvel korabbi adatokat tartalmaznak), hanem a hézagossaguk is. (fgy pl. a vasuti vilag-
szervezet, az UIC statisztikaja kis orszagokrol kozol adatokat, mikdzben jelentds orszagokat
kihagy a szambavételkor; ugyanez a helyzet a 1égi kozlekedésben, amikor az ICAO évkony-
vek harmadrangu repiil6terekrél és 1égitarsasagokrol részletezd adatokat tartalmaznak,
ellenben ,megfeledkeznek” a kimondottan nagy forgalmuakroél.) Nehezen athidalhatok az
értékeléskor az egyes forrasok kozotti nem jelentéktelen (esetenként 30-50%-0s) eltérések
az értékekben (ugyanazon évre és targyra vonatkozodan).

Az internetrdl letolthetd forrasok szakmai értéke roppant valtozatos, mennyisége pedig
(orszagok, nagytérségek szerint) esetleges. Kevés a megbizhat6, korrekt és tjszerii (friss)
informacié a kozlekedésrdl, ezen beliil az infrastruktura teriiletek szerinti jellemzgir6l. Az
ingyenesen elérhetd anyagok (projektek, aladgazati és nemzeti policykkal kapcsolatos hiva-
talos dokumentaciék, nemzetkdzi tanacskozasok dokumentumai) jobbara a fejlett vilagban
»egy kaptafara” késziilt (németorszagi, angliai, franciaorszagi, illetve eurdpai uniés) doku-
mentumok tematikajat, szerkezetét és nyelvezetét atvéve irddtak. (Gyakran az a benyomasa
az olvasénak, hogy nem is afrikai orszagrol, vagy nagyrégiokrol van szd, hanem eurépaiak-
rol.) A valdsagtol teljesen elszakadt tervtanulmanyok légidja igen kevés konkrétumot tar-
talmaz, annal tobb frazisszer( l6zungot. A legjobb mingséglinek, alaposabban kidolgozott-



nak igérkez6 friss adatokat, és kell6en részletezett, illetve azokra alapozott konkrét megal-
lapitédsokat tartalmazé tanulméanyok azonban csak 35-120 ezer Ft-nak megfeleld 6sszegek
kifizetése ellenében toltheték le. (Ezzel a lehet8séggel a szerzd nem tudott élni.)

Az extra nehézségek ellenére teljesiilt a vallalt szakmai feladat. Hasonlé tematikdju és ter-
jedelmii kényv még nem jelent meg kiilféldén, egyetlen vilagnyelven sem. E mii a bséges és
szertedgaz6 informaciok, a vildggazdasagi és kozlekedéspolitikai dsszefiiggések, a gyarmati
és mai korszak problémai k6zotti kiilonbségek és hasonlésagok bemutatasan tilmenden (sza-
mos abraval szemléltetve) feltarja az id6- és térbeli folyamatok kozotti kapcsolatokat, és fel-
vazolja az Afrika kozlekedésében a kdzelebbi és tavolabbi jovében varhato kilatasokat.

KINEK SZOL A KONYV?

A kényv szokatlan terjedelme alapjan a szerz6 akar grafomannak is tlinhet. Val6jaban a
nyolcszaz oldal annak a torekvésnek az egyenes kovetkezménye, hogy tobbféle olvasoéi
igényt, érdeklédést elégitsen ki konkrét, szamszerisitett és térképvazlatokkal is szemlél-
tetett ismeretek kozreadasaval. Az olvasdk egy részét inkabb csak az altalanos megalla-
pitasok érdeklik, amelyek alapjan Afrika elhelyezhet6 a globalis kozlekedési rendszerben.
Masok viszont az egyes orszagok, a részletek, az jdonsagok, a folyamatban levd és terve-
zett fejlesztések irant fogékonyabbak. Ezért , kvazi enciklopédikus” format 6ltenek a maso-
dik részben kozreadott ismeretek. A gyakori hivatkozdsok pedig lehetévé teszik az olvasonak,
hogy tovdbbi részletekre bukkanjon az adott honlapon, illetve publikacidban.

Afrika kozlekedése fél évszazadig piacteriilete volt a magyar jarmtiparnak (motorvona-
tokat, majd autébuszokat exportaltunk Eszak-Afrikaba és mas régiékba az 1930-as, illetve
az 1950-es évektdl), de vasutépitésben, varosi kozlekedési rendszerek kialakitasaban, kiko-
ték berendezésében, darukkal valé ellatasaban is részt vettek hazai tervezd és kivitelezd
vallalatok, mint ahogyan Duna-tengerjard, valamint tengeri hajéink is rendszeresen felke-
resték az észak- és kelet-afrikai kikot6ket. A jovében nem elképzelhetetlen, hogy a kozleke-
dési piacot ural6 kinai, nyugat-eurépai és kanadai ériadsvallalatok alvallalkozdiként, beszal-
litéiként néhany versenyképes magyar cég ismét megjelenik termékeivel Afrikaban. Raj-
tuk kiviil az Afrikdban is valamilyen formaban és mddon jelenlevé valamennyi kiilkeres-
keddénk, szallitmanyozonk, logisztikusunk és marketinges szakemberiink is tdjékozdédasra
alkalmas, hasznalhat6 adatokat lelhet a konyvben.

A praktikus hasznositason tulmenden a felséfoku (foldrajzi, turisztikai, vendéglato-
ipari, kozlekedéstudomanyi, kézgazdasagi, vilaggazdasagi szakiranyu) oktatasban részt
vevd hallgatéknak és tanaroknak, valamint kutatdintézeti munkatarsak és nem utolsésor-
ban a kdzlekedés, illetve a tavoli vilagrészek irant érdekl6dé ,laikus” kozoénségnek ajanlja
nagy tisztelettel a konyvet

A szerzd
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1. A KOZLEKEDEST BEFOLYASOLO TERMESZETI VISZONYOK

Eurépahoz képest Afrikdban néhany évtizedes késéssel indult meg a gézkorszaki kozleke-
dés infrastrukturdjanak épitése, melyhez mar hasznalhaték voltak a gyarmattart6 orsza-
gokban szerzett miliszaki tapasztalatok a domborzati akadalyok lekiizdéséhez. Ezzel szem-
ben a tropusi klima hatédsairdl (és ezzel kapcsolatban a folydk vizjarasardl) csak a gyarmati
vasutak és utak épitése sordn tett megfigyelésekre lehetett hagyatkozni. Ezek feldolgoza-
sahoz és figyelembe vételéhez azonban id6re volt sziikség. A kdrnyezet nem megfeleld isme-
rete megbosszulta magat - az infrastruktirak és jarmiivek meglepetésszer(ien rovid id6
alatti elhasznalédasahoz vezetve.

Afrika domborzati viszonyai - a tobbi kontinenssel 6sszehasonlitva a szarazfoldi kozle-
kedési infrastruktirak létesitése szempontjabdl - atlagosnak tlinhetnek csupan a tenger-
szint feletti magassag és a valtozatossag (relief energia) alapjan. A kontinens meghataroz6
szintkategdriaja a durvan 1000 m atlagos magassagu fennsik, melybdl keleten helyenként
5000 m-nél magasabb vulkani kipok és sasbércek tornek az ég felé, mig a kontinens perem-
vidékein (f6ként északon és délen) a tenger feldl hirtelen kiemelkedd magas 1épcsdk, illetve
a 3000 méternél magasabb lanchegység (Atlasz) nehezitik meg a kdzlekedést a belsé terii-
letek felé.

Dél-Afrikdban az 0kros szekerek szdmadra épitett utak szerpentines vonalvezetéssel,
hatalmas keriil6kkel gy6zték le a Nagy- és Kis-Karru (Karroo) platék, valamint a Sarkany-
hegység (Drakensberge) magaslatait a Witwatersrand felé tartva. Kezdetben, az 1920-as
években ezeket épitették ki az autdk szamara, de a gépkocsi-kozlekedés intenzivebbé vala-
sakor a forgalom kierdszakolta az egyenesebb vonalvezetést nagy és koltséges miitargyak
épitése aran. Hasonl6 valtas tortént a teherhordé karavanok 6svényei és a késGbbi orszag-
utak térbeli viszonyaban is (Kriiger, 1952).

A vasutaknak a (2000 m feletti) magashegységeket Kelet-Afrikdban és Dél-Afrika perem-
vidékeén kellett legy6zni, de az 1000-2000 m magas hagékra Eszak- és Nyugat-Afrikaban, s6t
Madagaszkaron is fel kellett kapaszkodni. Kelet-Afrikaban a Kenyan atvezetett Uganda-
vasut tobb helyen elérte vagy meghaladta a 2400 métert, de a kulminaciés pontja a Vikto-
ria-totdl keletre (a Magas-Tatrat meghaladd) 2783 m tengerszint feletti magassagban van. A
Dél-afrikai Unidban egyetlen vasutat voltak kénytelenek a tervezék 2000 m feletti magas-
sagban atvezetni, de 1700-2000 m kozotti kettd is akad, egy tovabbi pedig a szomszédos
Zimbabwében. Viszont Nigériaban és Algéridban a vasutak legmagasabb pontja mar joval
alatta van a masfélezer méternek (1. tabldzat).

1. tdblazat
Afrika vasttvonalai dltal elért legnagyobb tengerszint feletti magassdgok
(az 1000 m feletti esetek)

. Alegmagasabb pont™ | A vasitvonal
. . Nyomtav s .
Orszag Vasutvonal mm , megnyitasa-
méter helye nak évex
Kenya Nairobi - Kampala 1000 2783 Timboroa 1930
Kenya Nairobi - Mombasa 1000 2658 Mau csticsnal 1901
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Etidpia Dzsibuti - Addisz-Abeba 1000 2470 Addisz-A. 1917
kozelében

Eritrea Masszua - Aszmara 950 2395 . 1911
Kenya Nairobi - Fort Hall 1000 2395 Kikuju 1900
Eritrea Aszmara - szudani hatar 1000 2349 Aszmara 1920
Dél-afrikai Koz- | Pretéria - Magaliesberg 1067 2095 Nederhorst 1902
tarsasag

Dél-afrikai Koz- Kaapmuiden - Belfast 1067 1970 Belfast 1894
tarsasag

Dél-afrikai K6z- | Durban - Johannesburg 1067 1748 Johannesburg 1890
tarsasag

Zimbabwe Beira - Harare 1067 1688 Marandellas 1899
Madagaszkar Tamatave - Antananorive 1000 1687 Tananarivo 1909
Nigéria Ebutte Meta - Minna 1067 *x 1370 Mekiri 1900
Algéria El Kroub - Tuggert 1435 1313 Batna 1882

(Szahara - Atlasz)

*néhany esetben a forrasok eltéré évadatokat kozolnek
*néhany esetben a forrasok eltéré magassagokat és csticspont adatokat kozolnek
©x 3z in. Kap-nyomtav (3,5 angol lab)

Forras: Koch, 2007 és mas tanulmanyok alapjan 6sszedllitotta a szerzd.

A meredek partkézeli hegységeken normal nyomtavua palyakkal csak rengeteg és nagy-
méreti miitargyépités aran lehetett volna atjutni. Az d4gyazathoz ugyan az Atlasz-hegység
orszagaiban és a Szaharatol délre levé foldrészen is altaldban rendelkezésre all a kéanyag,
azonban a foldpat tartalmi magmas kézetek a nedves trépusokon gyorsan mallanak és
valamennyi kéanyag a sivatagos teriileteken (az igen erds napi héingadozas miatt) joval
rovidebb idé alatt aprézdédik.

A laza felszin, a kedvezdtlen talajviszonyok féként az utak kialakitdsakor jelentenek
kemény kihivast.

A szaraz foldutakon és kavicsszérasokon kozlekedd jarmiivek hulldimosan décogévé for-
maljak a felszint. A hullamok 60-90 cm szélesek és 5-10 cm vagy még magasabbak. E jelen-
ség mar bitumenitatassal, vagy bitumenes feliiletkezeléssel is megakadalyozhat6, azonban
dragasdga miatt ez az eljaras nem terjedt el a kivanatos mértékben. A folduttechnikat kiilo-
nosen a francia uralom alatti teriileteken finomitottak. Az 1930-as évektdl gondosan meg-
tervezett aranyokban kavics/homok/agyag keverékét hasznaltak az utfeliilet szilardabba
tételéhez. A francidk gyakran az amerikai utépit6cégeket és azok gépparkjat tekintették
mintdnak. Kiilonleges feltiletszilardité technika a féldutak sézdsa, amit esés id6ben kényte-
lenek voltak tobbszor megismételni.

A 20. szdzad derekdig még a minden évszakban jdrhaté utak burkolatdt is gyakran rendki-
viil takarékosan alakitottdk ki.

Pl. Gigy, hogy az angolok csak a keréknyomok helyén hoztak 1étre 60 cm széles csikban szi-
lard burkolatot (strip roads) Kelet-Afrikaban. A francidk altal a Szaharaban kialakitott ,autd-
O0svény” (piste) csupan elegyengetett felszint jelentett és p6zndk jelolték az iranyat. Csak a
nagyobb szikldkat tavolitottak el a nyomvonalrdl. A laza homokban lapos gumikkal kézleked-
tek a gépkocsik, majd elérve a szilardabb szakaszokat, ismét keményebbre pumpaltak a gumi-
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kat. A futéhomokos Szaharaban biztonsagi megfontolasokbdl ma is eldirasok szabdlyozzak a
kozlekedés modjat. (Pl. konvojok, karavanok szervezését a kdzvetlen segitségnyujtas érdeké-
ben, tovabba tartalyviz készletiiket, tlél6 felszereléssel val ellatottsagukat.)

Szamolni kellett a valtozatos vizrajzi és viznyerési viszonyokkal. A tropusi és szubtroé-
pusi teriileteken gyakoriak az erdsebb vizdllds-ingadozdsok.

Ezért a vasuti toltések vizatereszté képességérdl nagyobb ateresz szelvényekkel kell
gondoskodni. A lejt6csuszamlasok, toltésszétfolyasok tartés esék hatdsara gyakoribbak,
ami az oldalr6l megtamasztasukat indokolta. A hidakat megfelel6 magassagban kell kiala-
kitani még az egyébként honapokon at szaraz medrek f6lott is. Azonban a magasabb hidak
nagy koltségtobblettel jarnak. Ezért elterjedtek az igen alacsony un. ,mertil6 hidak”. A révid
csapadékos id6szakban ezeket néhdny napig ellepi a magas viz, akkor jarhatatlanok. Dél-
Afrikdban 300 m-nél hosszabb is van beldliik. A hidfétoltések kéfalakkal, vagy betonszer-
kezetekkel erdsitettek, melyeket nem mossa el a gyakran 6 m mély viz. Egyetlen magas hid
épitési koltségébdl 10 meriil6 hid 1étesithetd!

A g6zvontatds idején nemcsak a sivatagos/félsivatagos, hanem még a fiives puszta terii-
leteken is nagy gondokat okozott a viznyerés, raadasul a talaj- és rétegviz gyakran sés, ezért
a mozdonyok kazanjat karositja.

A tengerpartokon (kiiléondsen a nyugatin) kevés a jé természetes kikétdhely, a védett 6bol,
a folyétorkolatok pedig gyakran eliszaposodottak, sekélyvizliek. A Guineai-parton igen erds a
hajok kikotését nagyon megnehezitd erds hullamtorés, ami miatt a mesterséges kikéték meg-
épitése el6tt a nagy hajok kénytelenek voltak a nyilt vizen lehorgonyozni és erés csénakokkal/
dereglyékkel mozgattdk a rakomanyokat a tengeri hajok és a part kozott (Oliver et al. 1992).

A kontinens 0sszetoredezett tablajanak 1épcséin j6 néhany foly6 még nem vagodott be
olyan mélyen, hogy megsziintek volna a vizesések, zuhatagok (a Niluson ,kataraktak”), ame-
lyek gyakran szakaszossa teszik a hajozast. A szabdalyozatlan (természetes allapotban levd)
folyok széles artereit a legtobb helyen miiszaki és anyagi okok miatt képtelenség volt athi-
dalni, ezért mindmaig kompok segitségével torténik az atkelés.

Az arid klimaju - sivatagi/félsivatagi - teriileteken a nappali h6mérséklet nyaron az
igen erds napsugarzas mellett rendszeresen eléri a 45-50 °C-ot. A h§ség nem csupdn a jar-
miivek iizemképességét veszélyezteti, hanem a vasuti palyak biztonsagat is.

A sin-deforméacidkon kiviil a talpfak, valamint a fabél késziilt hidak 6ngyulladasa napi
gondot jelentett a szaharai vasutakon. Eleinte a fahidaknal tiz6rok teljesitettek szolgalatot,
kés6bb vas-, majd betonaljakra cserélték le a talpfakat. Kideriilt az is, hogy a nem sivatagi
teriileteken a legtobb talpfat a termeszek képesek szétragni. Ezért a masodgeneracios talp-
fak mar ,termeszallé” kiilonleges fafajtakbdl késziiltek, melyeket azonban nem egyszer ezer
km-es tavolsagbol - nagy koltségraforditas aran - kellett beszallitani - szerencsés esetben
hajéval (Kriiger, 1952).

A sivatagi homokviharok, a futéhomok ellen helyenként erésen szarazsagtiiré novények-
bél kialakitott sovények védik a palyakat.

A finom por azonban a jarm{ivek mégoly keskeny résein is képes behatolni és kart tenni
még a kozuti jarmiiveknél jéval kevésbé érzékeny vasuti jArmiivekben is. (Pl. a mauritaniai
és egyiptomi sivatagi ércbanyakat kiszolgalé vasutak tehervagonjainak csapagyai a kozép-
afrikaiakhoz képest egynegyed annyi ideig iizemképesek.)
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A magas hémérséklettdl ugyan a helyi utask6zonség is szenved, ennek ellenére inkabb
csak a dél- és észak-afrikai, illetve egyiptomi luxus/expressz vonatok személykocsijai
klimatizdltak, mig az egyenlit6i trépusi orszagokban csak elvétve. Balesetveszélyessége
ellenére sok vasuton alkalmazott gyakorlat, hogy nyitott ajtokkal (illetve ajté, esetleg egyes
részeken oldalfalak nélkiili kocsikban) a természetes erds légaramlassal teszik elviselhe-
tévé az utazast. A meleg és ezaltal ritkdbb levegd miatt kisebb a felhajtéerd, ezért ugyanah-
hoz a repiilégéphez hosszabb repiilétéri futépdlydkra van sziikség, mint a mérsékelt, de kiilo-
nosen a hideg égov alatt (Erddsi, 1997). A jobbara évszakos jelenségként ismert homokvi-
harok kivételével a leszall l1égaramlasok dvezetében a sivatagi anticiklon teriiletek (deriilt
égbolt, gyenge légmozgas) éppen ugy idedlisak a légi kozlekedés szamara, mint az egyenli-
t6i éghajlat (a heves trépusi ciklonokkal rendszeresen stjtott teriiletek - pl. az indiai-6ceani
Mauritius és Réunion szigetcsoport, Madagaszkar - kivételével).

2. AKOZLEKEDES KIALAKULASANAK FOBB JELLEMZOI
(TORTENELMI ATTEKINTES)

2.1. A gépi kiozlekedés elétti idok kozlekedési eszkézei és modjai

Avasut és a g6zhaj6zas megkezdése el6tt - azaz a 19. sz. derekdig - Afrikaban a legaltalano-
sabb kozlekedési, szallitasi eszkoz

e azAtlaszban és az altala kdzrezart volgyekben a szamar és az 6szvér, valamint a hataslo,
e aSzahardban és a félsivatagi peremteriileteken a teve,

o Kozép-Afrika §serdeiben és szavanndin a karavanokba szervezett teherhord6 bennsziilott,
e délen pedig az 0kros szekér volt.

Az egyes kozlekedési eszkézok, illetve kozlekedési modok teriileti megoszldsa alapvetéen
a klimatikus évezetekhez valé alkalmazkodds, kisebb mértékben a domborzat, a névényzet,
valamint mas specidlis tényezdk dltal befolydsoltan alakult. A széls6ségesen szaraz, siva-
tagi teriileteken kizarélag az atlagosan 10 q tomeg terhet, 6ranként 4-5 km-es sebesség-
gel szallitani képes tevére szamithattak az utazdk és a kereskeddk, akik karavanokba szer-
vezédve fontos szerepet toltottek be az drucserében Eszak-Afrika és a Szaharatél délre levd
térségek kozott. Kilonodsen nélkiilézhetetlenek voltak a lakossadgnak a sivatagban fejtett
séval val6 ellatdsaban mintegy 8-10 millié km?2-nyi teriileten.

A nedves trépusok tertiletén a cecelégy altal terjesztett haldlos kér miatt nem volt lehe-
téség kocsi elé foghato allatok tartasara, ezért az arab keresked6k, majd az eurépai gyarma-
tositok kénytelenek voltak a teherhordé emberek joval kisebb fizikai erejére hagyatkozni.

Egy teherhord6 bennsziilott atlagosan 25 kg terhet volt képes naponta 20-25 km tavol-
sagra elvinni. Utak nem lévén, keresték az elefantcsapasokat, ha ilyet nem talaltak, a kara-
vanok elején jarok kénytelenek voltak bozdétvagé késsel utat vagni az aljnovényzetben. Az
arab kereskeddk az Indiai-6cean partjarél e karavanosvényeken jutottak el a belsé teriile-
tekre az elefantcsonttél a rabszolgakig terjed6en igen széles skalat megjelenit6 aruik meg-
szerzéséhez.

25



ERDGSI FERENC

Ez az archaikus szdllitdsi méd sokdig fennmaradt a vasut nélkiili teriileteken. igy pl. a fran-
ciak még az elsé vildghaboru el6tt is 125 000 teherhorddt vettek igénybe évente mintegy
4200 t élelmiszer kikotékbe valo eljuttatasdhoz (Taylor, 1989).

A tengerhaj6zas mesterei, a portugalok a kontinens belsejébe igyekezve megkisérelték
utjukat a foly6kon felfelé hajézva folytatni, de a zuhatagos szakaszok miatt nem jartak siker-
rel. Dél-Afrikdban alig van haj6zhat6 folyd, ezért az eurédpai (bur, angol) telepesek kénytele-
nek voltak szarazfoldi utakat kialakitani. A tébbnyire jol attekinthetd fiives pusztakon, nyilt
terepen a tajékozo6das, az iranyok kijel6lése viszonylag egyszert volt. Azonban ezek a csapa-
sok, jobb esetben gondozott foldutak csak a rendkiviil lassan mozgd, am 8-15 q teherre mére-
tezett 4-8 6kor altal vontatott hatalmas szekerekkel voltak jarhaték (Korb, 1938).

2.2. A gépi kézlekedés kialakuldsa - a vastthadlozat fejlodése

A g6zkorszak bekoszontével két nagyteljesitményi szallitasi eszkoz kinalkozott a szallitasi

feladatok megoldasahoz, a g6zhajo és a vasut.

e Ahol lehetett, a rendelkezésre allé természetes vizi utakat vették igénybe a gézhajok.
Ezek koziil kiemelkedd szerepet kapott a Kongé és néhany nagy mellékfolydja, melyeken
a zuhatagos szakaszok kozott hajoztak, mig a kritikus szakaszokat megkeriilve a teher-
horddk tobbszori atrakas aran egészitették ki a szallitasi lancot.

e Az egykori Francia Nyugat-Afrikaban a vasutakat részesitették elényben, de a folyam-
hajézas (Niger, Benue, Szenegal, Gambia) lehetdségeivel csak szerény mértékben éltek és
elhanyagoltak az atépitést.

e Az angol gyarmatokra az ut- és vasutépités kiegyensulyozottabb aranyai voltak jellem-
z0k, annak ellenére, hogy az 1920-as évekig gépkocsik csak elvétve jelentek meg, azok is
a gyarmati tisztvisel6k helyi kozlekedését szolgaltak.

e Areplil6gép igen ritka egyéni kozlekedési eszkdzként ugyan mar valamennyi nagyobb
gyarmaton ugyancsak megjelentaz elsé vilaghaboru alatt és utan, azonban - még mindig
igen kevesek altal hasznalt - kozforgalmu koézlekedési eszkozzé csak az 1930/1940-es
évektdl valt.

A gyarmatositék minden mds szempontot feliiliré céljdt, a ki- és megtermelt aruk, nagy
tomegben és megbizhaté médon tengeri kikdtékbe eljuttatasat valamennyi kozlekedési esz-
koz koziil a vastit volt képes a messze leghatékonyabban teljesiteni. Az Afrikan beliili teher-
szallitasbol a vasut az elsé vilaghaboru elétt mar 85-88%-o0s részaranyt ért el (a tkm tel-
jesitmény alapjan), de az azdta megépiilt tobb szazezer km miiut a gépkocsik tizmillidi és
kiterjedt 1égi kozlekedési halézat ellenére szazadunk elejére aranya (az egész kontinenst
alapul véve) csupan 60-65%-ra csokkent, mivel a tavolra vasuton szallitandé teheraruk
mennyiségét az 1950/60-as évektdl fokozatosan a sokszorosara novelték az export banya-
termékek (szén, vasérc, szines- és 6tvozo fém, ércek). Bar a vasutak teljesit6képességében
az egyes orszagok/régiok kozott oriasi a kiilonbség, a vasut modal splitbeli stlyat tekintve
avilagrészek koziil Afrika még mindig el6kel6 helyen all. A vastit vitte tehat a primet az afri-
kai kézlekedés kialakuldsdnak szinte minden idészakdban.

Afrika vasuthalézatanak korunkig végbement fejlédése két (egymastdl jol elvalaszt-
hatd) korszakra - a gyarmati és a posztkolonialista korszakra - és ezeken beliil kiilonb6z6
id6szakokra kiilonithetd el.
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2.2.1. A gyarmati korszak

Az Afrikaban birtokokat szerzd eurdpai gyarmatositék (Nagy-Britanniaval és Franciaor-
szaggal az éliikon, de Portugalia, s6t Németorszag, majd Olaszorszag is) a kiviteli kikotdk-
bél a belsd tertileteken levd iiltetvények, kitermelhet6 erddk, és bdnydk felé épitették meg az
egymdshoz nem, vagy csak ritkdn kapcsolédo zsdkvastitjaikat, melyek egyuttal (joval kisebb
volumenben) a gyarmati gazdasaghoz nélkiilozhetetlen termel6eszkozok, berendezések,
és az Eurdopabodl szarmazd kozsziikségleti (ipar-)cikkek beszallitasanak eszkozei is voltak.

A bennsziilott lakossag sokaig csak jelentéktelen kozlekedési piacot jelentett a rendkiviil

gyenge vasarldereje okan. Ezért kezdetben menetrendszer(i személyszallitasra Fekete Afri-

kaban csak elvétve rendezkedtek be. E téren valtozas akkor tortént, amikor az export ter-
melés teriileti koncentralédasa miatt sziikség volt a tavolabbi helyekrél val6 munkaerd ella-

tasra (Sik, 1964).

Végs6 soron tehat Eurodpa fejlett régio6itdl eltéréen a tengerentuli teriileteken a gyarmato-
sitok altal tervezett és kivitelezett vasutépitéseknek nem az adott orszdg lakossagi kozleke-
dési igényeinek és a kiilonféle terméteriiletek, telepiilések kozotti belfoldi szdllitdsi sziikség-
leteknek a kielégitése, és mindezekkel az orszag fejlédésének elésegitése volt a célja, hanem a
kivitelre mobilizalhat6 természeti eréforrasok (banyatermékek, fa, é16- és vagott allat), kéz-
miipari termékek stb. elérése (egyuttal a partoktdl tavoli teriiletek feltarasa) és a katonai
behatolas, az utanpétlas biztositasa, nem kevésbé a politikai uralom megszilarditasa.

A 19. szazad végén sokan és sokféleképpen fogalmaztak meg a vasut szerepét, jelentdsé-
gét a gyarmatositas folyamataban. Hogy csak a legfrappansabbakat idézziik:

e A Kozép- és Kelet-Afrika felfedezésében erdszakos expedicidkkal nagy érdemeket szer-
zett H. M. Stanley szerint ,Vasut nélkiil Kongé nem érne 2 schillinget, vasuttal viszont
megszamlalhatatlan milliokat” (Stanley, 1884).

e Il Lipot belga kiraly lakonikus megallapitasa: ,Gyarmatositani annyi, mint szallitani.”
(Idézi Kriiger, 1952.)

e Az Afrika déli nagyrégidjanak kolonizacidjaban vezetd szerepet jatszo hires angol poli-
tikus, C. Rhodes személyes hangvételli nyilatkozataban igy vallott a g6zkorszak két
nagy kommunikaciés talalmanyardl, melyek megkezdték hédité utjukat Afrikabanis: , A
vonat az én igazi kezem és a tavir6 az én hangom.” (Rhodes, 1898).

Foldiink kolonializalt nagyrégiéiban (Afrikaban, Azsiaban és Latin-Amerikaban egy-
arant) a vasutak vdltak olyan artéridkkd, amelyeken keresztiil egyik irdnyban az eurdépai
gyaripar termékei (és egyben az erészakkal terjesztett idegen kultira) dramlott be - meg-
sziintetve a helyi civilizacidk zartsagat és 6nallosagat -, de ennél is fontosabb volt a vasut
szerepe a gyarmatokon ki- és megtermelt druk témeges kiszdllitdsdban. Ugyan a gyarmatok
megszerzésének és ott az alapvet§ szallitasi infrastruktira létrehozasanak alapvetd oka a
gazdasdgi érdek volt, azonban kozrejatszottak stratégiai megfontoldsok, s6t presztizsszem-
pontok is (Ade Ajaji-Crowder, 1985).

Az els6 (feltinGen korai) vasutak épitésére Egyiptomban az angolok azért kényszertl-
tek, hogy a Foldkozi- és a Voros-tenger kozotti foldnyakon keresztiil leréviditsék az Indidba
vezetd szallitdsi titvonalat. (Az Alexandria-Kair6 vasut megnyitasa 1856-ban, a Kair6-Szuez
vasuté 1857-ben.) Akkor még csupan masodlagos szerepe volt a mezégazdasagi termények
(gyapot, dohany stb.) kivitelének.
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A korai vasutépitések masik szintere a kontinens ellenlabas oldala, Dél-Afrika, ahol a
kikot6kbdl északi iranyban megkezd6dott a terjeszkedés (Durban-Point 1860, Fokvaros-
Eerste River 1862). A franciak elsé gyarmati vasutjai (a Parizs-Lyon-Fo6ldkdzi-tenger Vas-
uttarsasag kebelében) Algirbél indultak ki. (Az Algir-Bilda 51 km 1862-ben, az Algir-Dran
426 km hosszu parti vasut 1871-ben késziilt el.)

Eurépa gyarmatosité hatalmait a vilag tovabbi felosztasara szamos egyéb tényez6 mel-
lett az 1873-ban kirobbant, az egész vilaggazdasagot érint8, soha nem tapasztalt méreti
(féként pénziigyi, de a termel6szféraban is erds visszaesést okoz6) valsag késztette. A
vilagvalsag végét jelenté 1890-es évtized nagyjabdl egybeesett Afrika (és mas vilagré-
szek) felosztasanak elsé menetével. A valsag ugyanis kiélezte az anyaorszagban eladha-
tatlan aruk felvevépiacaért folytatott kiizdelmet. Nyugat-Eurépaban a gazdasagi protekci-
onizmus erdsddése, az otthoni (illetve kozép- és kelet-eurdpai) t6kebefektetések alacsony
hozama a fejlett ipari orszadgokat ujabb gyarmatok megszerzésére 6sztonozte. Mivel a pia-
cok hosszabb ideig valé fenntartdsdnak legbiztosabb mddja a politikai fiiggés megteremtése
volt, a 19. szazad utolsé harmada valsdganak megoldasa katonai-politikai sikra terel6dott
(D’Almeida-Topor, 1992).

Az afrikai vasutépitésekre az 1884-85. évi nemzetkdzi berlini Kongo-konferencia is 6sz-
tonzést adott. A vasutépitések a gyarmatok meghdéditasanak, hatalomba vételének fontos
eszkozei, helyenként meghatarozé tényezdivé lettek. Kriiger (1952) szerint az egykori Fran-
cia Nyugat-Afrikdban f6ként katonai megfontolasokboél épiiltek, ezzel szemben az angolok
a Kenya-Uganda vasutat azért épitették, hogy a belsd teriileteken a rabszolga-kereskede-
lem ellen eredményesebben harcoljanak. (Meglehet6sen eufemizalt ez a brit gyarmatosi-
tast ,fényezni” igyekvd vélemény.) Nigéridban és Nyugat-Afrika mas részein a vasutak az
asvanykincsek és névényi termények elszallitdsat szolgaltdk, mint ahogyan Dél-Afrikaban
is a vasuthaldzat fejlesztést az arany- és gyémantlel6helyek, majd a szén- és vasérc telepek
miivelése, a nagyilizemi banyaszat segitette el6 igen nagy mértékben (Protat, 1995).

A 19. sz. utolsé harmaddban az afrikai vasutépitésekben Anglia és Franciaorszdg vezetett.
Az 1887-ben kimutatott 8002 km-es vastutallomany 95%-a e két nyugat-eurdpai hatalom
kezdeményezésére jott 1étre (2. tdbldzat).

2. tabldzat
Afrika teljes vastthdlézata hosszdnak alakuldsa a 19. sz. derekdtol

Id6szak Vasut hossz az Novekedés Idészak Vasut hosszaz | Novekedés
idészak végén, km idészak végén, km
Kkm Kkm

1855-1865 755 755 1906-1917 48 153~ 21537
1866-1875 2576 1821 1918-1925 60 320 12 167
1876-1885 7 032 4456 1926-1933 71838 11518
1886-1895 12 384 5352 1933-2009 80997 9159
1896-1905 26 616 14 232

*1912-ben Afrikaban dsszesen 42 707 km vasut miikodott
*1930-ban 60 861 km volt a hosszusaguk

Forras: Diagne (1994) és a szerzd kiegészitése szamos forras adataibol végzett szamitasa.
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Afrika déli részén az 1873-ban minddssze 500 km-es halézat 1902-re mar 6500 km-re
bévilt a vilagjelentéségilivé valt arany (Witwatersrand), gyémant (Kimberley), szén
(Wankie), é6lom/cink (Broken Hill), valamint rézbanyaszat (Eszak-Rhodézia, Katanga)
kibontakozasaval.

A Német Birodalom csak késén vdlt gyarmati hatalommd.

1882 decemberében alapitottdk a ,Német Gyarmati Egyesiiletet”, amely hamarosan
intenziv propagandat fejtett ki, hogy a kormanyt és a nyilvanossagot a gyarmatok szerzé-
sének sziikségességérdl meggybzze. A f6 érv az volt, hogy Németorszag a nemzetek kozotti
konkurenciaharcot csak tgy élheti tul, ha felesleges népességét sajat gyarmatain lesz képes
elhelyezni és onnét a létfontossagu nyersanyagokat beszerezni. 1884-85-ben kezd6dott
meg a sajat bel- és kiilpolitikai helyzetet kihasznalva a német gyarmati rendszer 1étreho-
zasa Délnyugat-Afrikdban, Togéban és Kamerunban, valamint Kelet-Afrikaban.

Az els6 német gyarmati vasutat (a ,Tanga-vasutat”) Német Kelet-Afrikdban 1894-ben
helyezték tizembe, de 1913-ra a német gyarmati vasutak egyiittes hossza mar elérte a 4179
km-t. Tébbségiiket 1904-1913 kozott helyezték forgalomba.

A vasutépitések , fénykora” (a halézat béviilésének mértéke tekintetében) az 1895-1914.
évi iddszak volt az els6 vilaghaboruig. Késébb a kozuthalozat fejlesztés keriilt el6térbe és
bar e téren nagy eredmények nem sziilettek, a vasutépitések visszafogotta valasdhoz vezet-
tek. A vasutak helyettesitették a vizi kozlekedést a nem hajézhat6 folydk mellett. Megkertil-
ték a nilusi kataraktakat, (Wadi Halfa-Kartum pdlya 917 km), a Kong6 rohandit és vizesé-
seit (Kamina-Kindu palya) és a Fels6-Niger hajézas végpontjatol a szenegali Dakarba vezetd
vasut révén transz nyugat-afrikai szallitasi lanc jott 1étre.

A vasutépités koltséges létesitményeket kovetelt meg, viszont a témegaruk (vizi atndl,
fogatolt kozuti kozlekedésnél) gyorsabb és olcsébb szallitasat tette lehet6évé. A fajlagos épi-
tési koltségek drasztikus mértékben kiilonboztek. A szudani vasut épitése Wadi Halfatol
Khartumig sivatagi kérnyezetben 22 000 aranymarka/km-nek megfelel6 6sszegbe keriilt,
ezzel szemben a kameruni vasut az 6serdei kornyezet miatt 200 000 aranymarka/km-be.

Az afrikai vasutak csak ritkan kototték 6ssze egymassal a kikotket. Nyugat- és Eszak-
Kelet-Afrikdban a vasuti 0sszekottetések legtobbszor csak egyetlen orszagra szoritkoz-
tak, nem lépték at a hatdrokat (pl. Ghana, Nigéria, Szenegdl, Sierra Leone, Guinea, Libéria,
Eritrea, Szudan, Egyiptom esetében), mikdzben Kelet-Afrikaban és a kontinens déli részén
orszagokat kotottek 6ssze (Hall, 1993).

A két vildghdboru kézétt a kordbbiakhoz képest mdr jéval lassabban névekedett tovdbb az
afrikai hdlézat (1. dbra). Az 1930. évi 60 861 km-nyi vonaldllomany bé fele Nagy-Britannia
érdekszférdjdhoz tartozott. (A gyarmati statuszu teriiletein 10 650 km, a ,kvazi fliggetlen”
Egyiptomban 4530 km, a dominium Dél-afrikai Uniéban 15 540 km.)

Az egyiptomi vasuthdlézatnak az els6 vildghdboriban Nagy-Britannia szamara kiilon-
leges jelentdsége volt a Foldkozi-tenger térségi katonai operaciok miatt. Ugyan Egyip-
tom 1922-ben elnyerte a formalis dllami fiiggetlenségét, tovabbra is brit protektoratus
maradt, és ezzel a vasutjai brit ellen6rzés, illetve befolyas alatt alltak (brit érdekeket is
szolgaltak). A tovabbiak kiépitését féként a monokultiraban termelt gyapot, a ,Mako”
exportja 0sztonozte, mely mindségben feliillmulta az indiait és az amerikait. Emellett a
gyapotmagolaj-, hagyma-, rizs- és cigarettaexporttal kapcsolatos szarazfoldi szallitas fel-
adata is az ottani vasutakra harult (3. tdbldzat).
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Egyiptomban a lakott teriiletekre (Nilus-volgyre és -deltara) szamitott nagy népstiriiség
(404 f6/km?) kedvezett a személykizlekedésnek. Kiillonosen keresettek voltak a zarandokokat
szallité vonatok, melyeket nem csupdn egyiptomiak vettek igénybe Mekka és Medina felé (a
voros-tengeri kikotékig, illetve a Hedzsasz vasutig).

3. tdbldzat
Néhdny kivdlasztott orszdg vastithdlézat hosszdnak alakuldsa

az elsé vildghdaboru eldtti évektdl 2006-ig (km)

Orszag 1913/14 1937/38 1958/60 2006
Egyiptom 3556 5865 5670 5150
Algéria 3327 4828 4350 3572
Angola 1036 2340 3110 2 641
Etidpia 220 694 1090 963
Ghana 357 821 951 977
Kamerun 310 505 520 1016
Kongdi Dem. Kozt.* 1390 4907 5174 4834
Nigéria 1570 3058 2849 3557
Dél-afrikai Koztarsasag 13378 19 300 19 267 22101
Délnyugat-Afrika (Nami- 2118 2399 2355 2428
bia)

Togo 327 444 443 443

* Kongéi Demokratikus Koztarsasag, az egykori Belga Kong6, majd Zaire

Forras: Mitchell, 2003, tovabba az egyes orszagok monografidibdl és a Jaen’s 2007/08. évfolyamanak adataibdl
szerkesztette a szerzd.

A Dél-afrikai Unié vasuthdlozata a 20. szdzadban a gazdasdgi fellendiilés kivetkeztében
béviilt (4. tdbldzat). Ez az orszag bizonyult a két vilaghaboru kozott a kozlekedési feltaras-
ban a legélenjarébbnak. Az export-import kikotok fontossagat jelzi, hogy ezek is a vasuttar-
sasagokhoz tartoztak, mely tarsasagok a kozuti teherszallitassal is kiegésziilve értek el az
arutermelésbe bevonhaté 4j teriileteket. (Gyapot, gyapju, gabona, citrusfélék kivitele valt
tomegessé.) - Franciaorszdg tovabb folytatta észak- és nyugat-afrikai birtokain a vaspalyak
épitését (1. dbra).

1937-38-ban Afrikaban a vasuthalézat a 7 kiilonféle nyomtav szerint oszlott meg (5.
tdabldzat).

4. tablazat
Az egyes orszdgok 2009. évi vastthdlézatdnak megoszldsa
épitésiik ideje szerint, %

Nagyrégio/orszag | 1900 elétt | 1900-1918 | 1919-1945 | 1946-1960 | 1961-t6l
Eszak-Afrika

Marokké* - 21 79 - -
Algéria 15 32 29 - 21
Tunézia 28 54 18 - -
Egyiptom 8 47 24 - 21
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Nyugat-Afrika

Mauritania - - - - 100
Szenegal 15 77 8 - -
Guinea - 58 - - 42
Sierra Leone - 80 20 - -
Libéria

Elefantcsontpart - 98 8 - -
Ghéana - 70 25 - 5
Togo - 85 15 - -
Benin - 80 20 - -
Nigéria - 50 30 - 20
Mali - 20 80 - -
Burkina Faso - - 100 - -
Kozép-Afrika

Kamerun - 21 19 - 60
Gabon - - - - 100
Kongéi Koztarsasag - - 100 - -
Kong6i Demokratikus Koz- 7 64 29 - -
tarsasag

Eszakkelet-Afrika

Eti6pia - 100 - - -
Eritrea - 100

Szudan 22 20 27 19 12
Kelet-Afrika

Kenya - 41 59 - -
Uganda - - 24 30 46
Tanzéania - 57 26 6 11
Madagaszkar - 49 51 - -
Déli-Afrika**

Dél-afrikai Koztarsasag 18 35 28 3 16
Botswana 86 - - 4 10
Namibia - 74 14 - 12
Zimbabwe 4 48 32 5 5
Zambia - 85 - - 15
Malawi - 10 10 - 80
Mozambik 12 31 30 27 -
Angola - 59 33 - 8

*Ugyan mar az 1860-as években megkezdddott a katonai célokat szolgalé 600 mme-es tabori vasutak épitése, de ezeket
atépitették, illetve részben felszamoltak, ezért csak a ma is létezé normal nyomtavu vonalak szerepelnek a szamitasban.
** Afrika déli (elkeskenyedd) része, az Egyenlit6t6l délre levs orszagok tobbségét magaba foglalé szubkontinens, melynek
része Dél-Afrika, azaz a Dél-afrikai Uni6, ma Koztarsasag.

Forras: Szamos orszagos és egykori gyarmati igazgatasi monografia, valamint Kriiger (1952) informécidibol
szamitotta és 6sszeallitotta a szerz6.
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la-e. dbra
Afrika vasuthdlézatdnak idébeli névekedése a kiilonb6zo idészakokban az egyes dbrdkon
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5. tdbldzat
Afrika vastuthdlézatdnak nyomtdy szerinti megoszldsa 1937/1938-ban

Nyomtav, Vonalak Nyomtav, Vonalak

mm hossza, km aranya, % mm hossza, km aranya, %
600 3880 5,5 1050 1503 2,1
750 2479 3,5 1067 37 743 53,3
950 870 1,2 1435 8990 12,6
1000 15392 21,8 Osszesen 70 857 100,0

Forrds: Zoba, 2002.

Igazan nagy afrikai halézattal a tobbi eurdpai gyarmattarté nem rendelkezett. Belga
Kongédban (azon beliil is Katangaban) kivételesen gazdag érctelepeket, a modern hadiipar
szamara nélkiilozhetetlen ritka fémek érclelhelyeit fedezték fel. A nagyilizemi banyamtve-
lés és fakitermelés érdekében nagyszabasu kozlekedésfejlesztés kezd6dott az elsé vilagha-
boru utan. A Kongé-Kasai (szakaszos) hajozas fellendiilése, kéves utak és repiiléterek épi-
tése mellett alegnagyobb eredmény, hogy szinte a nulla szintrél indulva 1925-ben mar 1660
km, 1930-ban pedig 3322 km vasttja lett Belgium (pontosabban a belga kiraly) egyetlen, de
gyorsan felértékel6dott gyarmatanak. A kedvezdtlen természeti adottsagok ellenére Kongé
kozlekedése a viszonylag legkorszeriibbnek szamitott Fekete-Afrikaban, amelyre a maso-
dik vilaghaboru alatt (amikor a szévetségesek 6riasi hadianyag gyartasahoz az egyik leg-
rangosabb ipari nyersanyagforrassa Katanga lépett el6) kiilonosen nagy feladat vart, amit
csak tovabbi vasut- és utépitésekkel lehetett teljesiteni.

A 19. szdzadi kezdetektdl 1934-ig pénzértékben kifejezve a legnagyobb vastiti beruhdzd-
sok Dél-Afrikdban térténtek, melyek majdnem 60%-kal meghaladtak a masodik helyen sze-
repl6 brit gyarmatokét. Annak ellenére, hogy Belga Kongé halézata sokkal kisebb volt, mint
a francidk Kkiterjedt afrikai gyarmataiké, Belgium tdbbet koltott (francia frankban) mint
Franciaorszag. Ugyan Németorszag 1918-ban elvesztette gyarmatait, a Debrie (2010) altal
idézett statisztikai forras szerint Németorszag is nagyjabdl annyit koltott a délnyugat- és
kelet-afrikai vastutjaira, mint a tobbszor nagyobb teriilettel rendelkez6 Franciaorszag. Por-
tugdlia pedig kb. a németek altal befektetett dsszegnek a 3%4-ét koltotték az Afrikaban szer-
teszét miikddtetett birtokaik vasutjaira (2. dbra).

2. dbra
Az egyes gyarmattarto hatalmak dltal 1934-ig a vastiti beruhdzdsokra
koltott ésszeg (millio francia frank)

[I) 5?0 1q00 15JOO 2000
|

Brit Afrika

Francia Afrika

Belga Afrika

Portugal Afrika

Német Afrika

Dél-Afrika

Forrds: Debrie, 2010.
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2.2.2. Avasit (kozlekedési) hdlézatok fejlédésének mdsodik korszaka a gyarmati
rendszer felbomldsa, az orszdgok fliggetlenné vdldsa utdn (az 1950-es évektdl)

A legtobb gyarmat fiiggetlenné valasanak deklaralasa az 1950-es évekt6l ugyan néhany

éven beliill megtortént (1960-ban 17 volt gyarmati tertiilet nyerte el fliggetlenségét, ez volt

az annus mirabilis), azonban gazdasagi helyzetiik altaldban romlott

e azeurodpai/amerikai cégek kivonulasa (az igy el6allt téke- és szakértelem, részben piac
hiany), valamint

e ajo6 néhany helyen sokéves - polgarhaboruig elfajuld - sulyos belsé politikai viszalyok
kovetkeztében.

A klasszikus kapitalista gyarmattarték gazdasagi/miiszaki potencialjat nem volt képes
helyettesiteni a szocialista orszagok (féként a (Szovjetunid, NDK, Csehszlovakia, Jugoszla-
via, tovabbd Kina) anyagi segélynyujtasa, melynek propagandaja, hirverése (Egyiptom kivé-
telével) joval nagyobb volt, mint a tényleges dimenziéja, anyagi haszna.

Nem kellett sok id6 ahhoz, hogy a legtobb volt gyarmati orszag felismerje, hogy a volt
gyarmattartékkal és mas fejlett orszagokkal (Japan, USA, Kanada stb.) folytatott (szandé-
kaik szerint korrekt) kereskedelem, illetve gazdasagi-miiszaki egyiittmiikodés, tovabba a
vilagszervezetek (ENSZ, dgazati vilagszervezetek) és globdlis pénzintézetek tdmogatasaitol
lehet csak remélni a gazdasag, illetve az infrastruktira rendbetételét, és tovabbfejlesztését.

A felszabadultsag érzésétdl, a nemzeti dntudatra ébredéstdl, az erés reményektdl, de
leginkabb a kialakult allapotok veszélyétdl, fenntarthatatlansagatdl vezérelve szinte vala-
mennyi orszagban grandiézus fejlesztési tervek sziilettek, melyek tébbnyire pdnafrikai szem-
életet is tiikroztek. Nem csupdn a szomszédos orszagok felé hidnyzo vasuti 6sszekottetések
megteremtésének és a kozuti kapcsolatok szdma novelésének igénye jelent meg a tervek-
ben, hanem az 6sszafrikai, illetve nagytérségi hal6zatok 1étrehozasabol valamennyi tagor-
szag szamara értékesithetd eldnyok felismerése is. A nagy orszagokban a fejletlen vastithd-
[6zatok kiterjesztése, tovabbi teriiletek kozlekedési feltarasa és bevonasa a gazdasagi ,vér-
keringésbe” énmagéaban progressziv, a bels6 kohézidt és integraciot elésegitd torekvések,
azonban a szegregdldddsra, elszakadasra térekvé politikai erék érdekeivel ellentétesek. Ott,
ahol a hatar mindkét oldaldn azonos térzshoz, etnikumhoz tartoz6 népesség él nagy szam-
ban, az aredljukat a hatar atlépésével atszeld 0j kozlekedési palyakat a torzsi teriiletek fuzi-
0jat el6segitd eszkozének tekintik. Ezzel szemben a kiilonféle etnikumok szallasteriileteit
0sszekotdkrol feltételezik az ,amalgamolasi”, illetve egységesiti hatasukat, ezért nem tart-
jak kivanatosnak a hozzajuk tervezetteket.

Az ut6bbi fél évszazadban mikdzben a kordbban épiilt vasuti infrastruktara allapota
sok orszagban romlott, (nem csupdan a versenytarssa el6lépett kozuti kozlekedés hatasara,
hanem a nemtér6domség, a karbantartashoz, javitashoz nélkiilozhetetlen szakértelem és
a forrasok nyomaszté hidnya miatt is) és eredménynek szamit a szinten tartas, multi- és
transznaciondlis vagy éppen nagy nemzeti banyavdllalatok a kordbbiakndl joval nagyobb szdl-
litdsi kapacitdsi nehéz vasutakat épitettek, a kikoték/parti rakodoéhelyek felé - melyeknek
szintén nincs kapcsolatuk az orszdgos hdlézattal. Ezek ugyan kétségteleniil a viszonylagos
modernizacié targyi eszkozei, azonban éppen ugy nem segitik eld az afrikai kozlekedés
nemzetkoziesedését, mint a gyarmattartok altal 1étesitett klasszikus zsakvonalat.
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3. dbra (Attekinté lap)
Az 1950-es évektdl épiilt dsvanyi nyersanyag szdllito vasutak
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Jelmagyarazat: I. A meghatarozo szallitmany: 1 - bauxit és vasérc, 2 - uranérc, 3 - réz és egyéb szinesfém, valamint
6tvoz6fém érc, 4 - szén, 5 - foszfat, 6 - olaj- és olajtermék. Az évente kiszallitott mennyiség aranyos a vonalak
szélességével. II. A nehéz vasutak, melyeken 2000-15 000 tonnas (esetenként még nehezebb) tehervonatok kézlekednek.

3a-f. Felnagyitott kivagatok: a - Guinea, b - Libéria, c - Sierra Leone,
d - Tunézia, e - Algéria, f - Marokké

Forrds: Jaen’s 2009/2010. kétet és vasuttarsasagi honlapok adataibél szerkesztette a szerzd.
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