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Abstrakt

Bakalaiska prace analyzuje vliv poskytovani rozvojové pomoci staty OECD
na dopravni infrastrukturu ve Stfedoafrické republice v horizontu let 2009 az 2013.
Teoretickd ¢ast vymezuje zakladni okruh pojmi tykajici se oficidlni rozvojové
pomoci, rozvojovych ekonomik, Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj
a hodnoceni dopravni sité. V praktické Casti je charakterizovan soucasny stav
dopravni infrastruktury ve Stfedoafrické republice a je analyzovéan vliv poskytovani
rozvojové pomoci na rozvoj dopravni kapacity a kvality silni¢ni sité prostiednictvim
vybranych odpovidajicich ukazatelt. V zavéru prace autorka predklada doporuceni

pro dalsi vyvoj dopravniho sektoru a zlepseni jeho sou¢asného stavu.
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efektivnost, Organizace pro ekonomickou spolupraci a rozvoj, silniéni sit’

Abstract

The bachelor thesis analyses the impact of providing development assistance
by OECD countries on transport infrastructure in the Central African Republic
from 2009 to 2013. The theoretical part consists of research which defines basic
circuit concepts regarding official development assistance, developing economies,
the Organisation for Economic Co-operation and Development, and evaluation
of transport network. The practical part is characterized by current state of the
transport infrastructure in the Central African Republic. It also analyses
the influence of development aid on the development of transport capacity
and quality of the road network through selected appropriate indicators. In
the suggestion part the author presents recommendations for further development

of the transport sector, which could lead to improvement of its status quo.
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2. Uvod

Téma poskytovani rozvojové pomoci je velmi diskutovanou otazkou. Dusledky
jejiho pusobeni jsou kontinualn¢ zkoumany a zdokonalovany. Spolu s jejim
vyvojem se méni inazory na jeji efektivitu a ucelnost. EXistuje fada jejich
piivrzenct 1 kritikli, jejichz rGzné nazory se vzajemné pobizeji ve snaze
0 co nejefektivnéjsi vynakladani prostiedkii v této oblasti. Uz od samych pocatkt
rozvojové pomoci, které sahaji do doby konce druhé svétové valky, se tada
odbornikli pokousi zjisStovat jeji efektivnost a dopady na regionalni rozvoj

recipientskych zemi.

Zpusoby hodnoceni rozvojové spoluprace se méni stejné jako jeji dopad a efektivita
jejiho vyuziti. Uz davno se nehodnoti podle celkového objemu investovanych
prostiedkd, ale vyuziva se mnoha ruznych zebiickli a indexd, porovnavajicich
vynalozené finance kK hrubému domacimu ¢i narodnimu produktu daného statu. Jiné
se zamétuji vice na efektivitu pomoci, a to nejen na vlozené prostiedky, ale také

na obchodni, bezpecnostni Ci technickou spolupréaci.

Problematika rozvojové pomoci je rozsahla, proto je pfi jejim zkoumani vhodné
se zvolit konkrétni oblast, ve kterém dovedeme obsahnout jeji podstatu a pfinos.
Proto je v této praci problematika efektivnosti rozvojové pomoci zkoumana na
sektoru dopravni infrastruktury ve Stfedoafrické republice, vramci kterého je
zaméfena zejména na silniéni druh dopravy. Je studovan vyvoj a soucasny stav
dopravni sit¢ Stiedoafrické republiky, k ¢emuz je vyuzito vybranych ukazatelt —
deviatility, akcesibility a konektivity. Pro srovnani vzajemné zavislosti mezi
zlepSenim silni¢ni sit¢ a objemem poskytované pomoci na tamni dopravni

infrastrukturu je pouzit korela¢ni koeficient.

Na zéakladé¢ provedenych analyz a vypocti jsou v navrhové casti predkladana
doporuceni pro zlepSeni stavu dopravni infrastruktury vzemi a jejiho vlivu

na regionalni rozvoj.



3. Cil bakalarské prace

Cilem této bakalaiské prace je analyzovat rozvoj dopravni infrastruktury
ve Stiedoafrické republice v letech 2009 az 2013 a jeho ovlivnéni objemem oficialni
rozvojové pomoci poskytované staty Organizace pro ekonomickou spolupraci

a rozvoj a zhodnotit dopad na regionalni rozvoj ve Stifedoafrické republice.

V analytické casti je stav silni¢ni sit¢ zkoumén pomoci ukazatelii akcesibility,
deviatility a konektivity. Dale je vyuzit korela¢ni koeficient pro demonstrovani
zavislosti mezi poskytovanou oficidlni rozvojovou pomoci na sektor dopravni
infrastruktury a vybranymi dopravnimi ukazateli, jimiz jsou délka a hustota silni¢ni

site.

Po vyuziti vybranych metod pro hodnoceni silni¢ni sité, vypracovanych analyz stavu
dopravni infrastruktury a vypoctl vhodnych korelaci vypovidajicich o efektivnosti
rozvojové pomoci, jsou vysledky aplikovany na rozvoj regioni ve Stfedoafrické
republice a jsou navrhnuta doporuceni pro zlepsSeni stavu a kapacit dopravni

infrastruktury a rozvoj regiond.



4. Literarni reserse

4.1 Charakteristika rozvojovych ekonomik

Tempo ekonomického vyvoje pokracuje ve své rychlé, nerovhomérné a casto
neocekavané evoluci. Principy rozvojové ekonomiky jsou kli¢em k pochopeni toho,
jak jsme se dostali tam, kde jsme, a pro¢ mnoho problémii rozvoje je tak obtizné
vytesit (Todaro, Smith, 2012).

Ekonomicky rozvoj byva Casto zaménovan s ekonomickym ristem. Pfrestoze tomu
tak neni, indikdtory ekonomického rozvoje byvaji pro jednoduchost
od ekonomického ristu odvozeny. Nejbéznéjsim ukazatelem je proto hruby domaci
produkt — HDP (respektive hruby narodni produkt — HNP). Vyhodou vyuziti HDP
je relativné dobra dostupnost a porovnatelnost dat v ruznych geografickych
rovinach. Pfi mezinarodnim srovnani je nutné piepocist hodnoty HDP na jednotnou
ménu, nejcastéji americky dolar podle parity kupni sily. Svétovd banka

na zakladé hodnoty HDP na osobu klasifikuje zemé do piijmovych skupin (Oprsal, 2014).

Rozvojova ekonomika (n¢kdy téz ekonomika rozvojovych zemi) se zabyva vyvojem
rozvojovych zemi a teritorii. Termin vznikl pfiblizné¢ pied ctyficeti lety a je
intenzivné pouzivan od roku 1964, kdy se uskute¢nila Konference OSN pro obchod
a rozvoj (United Nations Conference on Trade and Development — UNCTAD).
Na rozdil od rozvinutych trznich ekonomik jsou rozvojové ekonomiky z celkového
ekonomického pohledu méné pokrocilé a je pro né typicka relativni zaostalost
¢1 menSi rozvinutost — zdkladnimi kategoriemi rozvojovych ekonomik, které sleduji
proces z ekonomického hlediska, jsou ekonomicka zaostalost ¢i nerozvinutost
a ekonomicky rozvoj a rist (Majerova, 2008). Zptisobu pro klasifikaci je vSak velmi
mnoho, napt. dle miry mezinarodni zadluzenosti statii, podle jejich indexu lidského

rozvoje (Human Development Index — HDI) atd. (Todaro, Smith, 2012).

Todaro a Smith (2012) charakterizuji dilezité vlastnosti, které maji rozvojové zemé

tendenci mit spolecné ve srovnani s vyspélym svétem — i mezi nimi jsou ovsem



Vv téchto oblastech velmi podstatné rozdily. Jedna se napiiklad 0 niz$i Groven zivota
a produktivity, vyssi troven nerovnosti a absolutni chudoby, vyssi tempo ristu
obyvatelstva, zaostalé finan¢ni a dalsi trhy ¢i pietrvavajici kolonialni dopady (Spatné
instituce, vnéjsi zavislost). Kombinace a zavaznost vySe zminénych problému
ptredstavuje do zna¢né miry omezeni rozvoje V rozvojovych zemich (Todaro, Smith,

2012).

4.2 Oficialni rozvojova pomoc

Oficialni rozvojovou pomoci (Official Development Assistance — ODA) se rozumi
jakykoliv tok kapitalu ¢i vetejnych financi ve formé plijcek nebo grant do jinych

zemi, kterd spliiuji dvé kritéria (Kaplan, 2008):

1) poskytovany kapital nema z pohledu darce komeréni urcent;
2) v piipad¢ pijcek jde o kapital poskytovany za zvyhodnénych
(koncesionalnich) podminek, pfi¢emz urokova mira a doba splatnosti pro

zapujceny kapital by mély byt vyhodnéjsi nez za béznych podminek.

Oficidlni rozvojova pomoc je urCena zemim, které jsou na seznamu piijemci
oficialni rozvojové pomoci Vyboru pro rozvojovou spolupraci (OECD/DAC)
a multilateralnich rozvojovych instituci (OECD, 2014). Adamcova vSak upozoriiuje
na skuteCnost, ze rozvojovou pomoc pfijimaji I staty, které na seznamu DAC
nefiguruji — ten slouzi pouze pro statistické ucely OECD, tj. aby bylo mozné
registrovat, jaké toky kapitalu plynou ze zemi OECD do zemi, kter¢é OECD

povazuje za ty, jeZ rozvojovou pomoc potiebuji (Adamcova, 2009).

Oficialni definice zni: ,,Oficidlni rozvojova pomoc (ODA) je definovana jako soubor
téch prevodii do rozvojovych zemi a multilaterdlnich instituci, které jsou
poskytovany oficialnimi institucemi, jako jsou vlady stath ¢i mistni vlady, nebo

jejich vykonnymi organy. Kazdy pfevod musi spliiovat 2 kritéria:

1) je poskytovana s cilem podpofit ekonomicky rozvoj a blahobyt

V rozvojovych zemich a
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2) je koncesionalni (nema komer¢ni charakter) a obsahuje grantovou slozku,

ktera tvofi minimaln¢ 25 %. (OECD, 2015).*

VétSina finanénich prostfedkti urenych pro tyto ucely pochédzi ze zemi OECD.
Zem¢ OECD jsou celosvétove nejvetsim poskytovatelem bilateralni pomoci a také

nejvetsim zdrojem financi pro multilateralni organizace (Adamcova, 2009).

Udaje o objemech rozvojové pomoci donorti jsou shromazdovany v databézi
nazyvané¢ Creditor Reporting System (CRS) a jsou vefejné pristupné
na internetovych strankach Vyboru pro rozvojovou spolupraci OECD. Leckdy jsou
ale tidaje neuplné — nedostatky ve vykazovani dat jsou pfedmétem kritiky ze strany
nevladnich organizaci 1 samotného DAC. Omezuje se tim moznost ucinné

kontrolovat a hodnotit zavazky donort (Oprsal, 2014).

Oficiédlni rozvojova pomoc se odliSuje od terminu ,,b&Zné“ rozvojové pomoci —
rozvojova pomoc je na rozdil od oficidlni rozvojové pomoci spiSe obecny pojem.
Oficialni rozvojova pomoc tvofi konkrétni transakce, jez podléhaji podminkdm a
ustanovenim OECD. Pomoc transformujicim se zemim oznacuje OECD jako
oficialni pomoc. Miizeme se setkat také s pojmem oficialni toky, coZ jsou transakce
statniho sektoru nespliujici kritéria ODA/OA (Official Aid), (Zasady zahranicni
rozvojové spoluprace po vstupu CR do EU, 2004).

Vedle klasickych forem, tj. grantd a pujéek, lze pod pojem ODA zahrnout také
tzv. technickou spolupraci, odpousténi dluhli, poskytovani materidli a surovin,
znalosti apod. Zapocitatelné jsou také administrativni naklady, které v ptipadée
nékterych poskytovateli dosahuji trovné nékolika procent z celkového objemu
pomoci. Naopak se do ODA nezapocitavaji naklady na vojenskou spolupraci nebo

transfery jednotlivcim, napt. remitence (Adamcova 2009).

Je zapotiebi porozumét odlisnosti mezi humanitarni pomoci a rozvojovou
spolupraci. Humanitarni pomoc je okamzitou pomoci reagujici na akutni krizi.
Ptikladem mulzZe byt potravinova nebo materidlni dodavka pii pfirodni katastrof€.
Byva jednorazovd a vztahuje se k obtizné predpovéditelnym mimotrddnym

udalostem. Rozvojova spoluprace je oproti tomu koncipovana jako dlouhodoba
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ajejim cilem je zlepSeni sociadlnich a ekonomickych podminek. Piikladem mohou

byt vzdélavaci projekty (Djakoualno, Blaha, 2011).

Dulezité je dbat i na rozdilnost pojml rozvojova spoluprace a rozvojovd pomoc.
V dneSni dobé se preferuje oznaceni rozvojova spoluprace, které pojmenovava
udrzitelnost rozvojovych programii zaloZzenych na spoluprdci a partnerstvi mezi
donorem a pfijemcem. Rozvojovd pomoc je vniméana spiSe jako jednostranné
poskytovani finan¢nich ¢i materidlnich prosttedkt do rozvojovych zemi, které, jak
bylo Casto pii pozdéjSim zkoumani odhaleno, nedokazaly pfinést zmény k lepSimu

ani navratnost investic v podob¢ udrziteln¢ho rozvoje.
4.2.1 Klasifikace rozvojové pomoci

Existuje mnoho zpisobt jak délit rozvojovou pomoc. Zakladnim rozdélenim je
déleni na pomoc vladni a nevladni. Zatimco nevladni pomoc se spoléha
na soukromé darce, nadace ¢i charitativni organizace, vladni, tedy oficialni

rozvojova pomoc, je financovana ze statniho rozpoctu (Djakoualno, Blaha, 2011).
Dale ji miizeme délit na (Novacek, 2014):

1) bilateralni, ktera zahrnuje prostfedky poskytované darcovskou (obvykle ale
ne vyhradn€ hospodafsky rozvinutou) zemi stdtim s niz§i tUrovni
socioekonomického rozvoje;

2) multilateralni, jez pfedstavuje pomoc realizovanou prostiednictvim
multilaterdlnich organizaci (napf. agentur, fondl a programi OSN),
kdy donofi pfispivaji do agentur OSN, Svétové banky, Mezinarodniho
ménového fondu apod. Pokud poskytne bilateralni donor pftispévek
multilateralni instituci, ale zaroven si zachova kontrolu nad jejim vyuzitim,
jedna se o takzvanou mnohostranné-dvoustrannou pomoc (multi-bi aid).
V takovémto ptipad€ piispévky neztraceji svou identitu (coz je podstatou
mnohostranné pomoci), a proto DAC OECD tuto formu pomoci klasifikuje

jako bilateralni;
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3)

4)

trojstrannou, coz je spoluprace (nékdy téz trojuhelnikova spoluprace)
oznacujici partnerstvi mezi tradicnim donorem (hospodatsky vyspélou zemi),
tzv. novym donorem (obvykle néktera hospodarsky progresivni rozvojova
zemg¢) a piijemcem pomoci (hospodarsky mén¢ vyspéla zemg);

spolupraci rozvojovych zemi (tzv. Souh-South Cooperation), ktera Casto
probiha na regionadlnim zéklad¢. Silici intenzita spoluprace mezi
rozvojovymi zemémi muize podle nékterych nazori vést ke snizeni poptavky
rozvojovych zemi po asistenci ze strany tradi¢nich donort, jejichz pomoc je

¢asto podminéna pozadavky dobrého vladnuti.

4.2.2 Efektivhost rozvojové pomoci

Efektivita vyuziti prosttedkli na rozvojovou pomoc je jednim z horlivé

diskutovanych témat. Rozvojovd pomoc je stale nékterymi povazovana za moderni

formu neokolonialismu, zatimco jinymi za nejucelnéjsi prostfedek pro vytvéieni

predpokladi trvale udrzitelného rozvoje (Adamcova, 2009).

Je ticba se starat o to, aby prostiedky byly vynalozeny co mozna nejefektivnéji.

Vybor pro rozvojovou spolupraci (DAC) identifikoval nékolik cest ke zvySeni

efektivnosti rozvojové pomoci (Adamcova, 2006):

nevazani pomoci — darci by se méli zdrzet podminiovani realizace
rozvojového projektu nakupem zbozi a sluZzeb pouze od firem ze své zemég;

sladéni pomoci s niarodnimi rozvojovymi strategiemi— nejefektivnéjsi
je pomoc zapadajici do potieb partnerskych zemi prezentovanych
V narodnich rozvojovych strategiich, nikoliv ta, ktera je vnucovana zvenci;

harmonizace donorskych praktik — stejnojmennd smérnice vyboru
OECD/DAC se stala zakladem pro Rimskou deklaraci z roku 2003,
V niz se hlavni darci zavazali zkoordinovat a zjednodus$it své postupy,

aby nezatézovaly omezené kapacity rozvojovych zemi;

13



e selektivita pomoci — rozvojova pomoc by méla byt pfednostné poskytovana
zemim, které dodrzuji demokracii a vytvaii piiznivé prostiedi pro efektivni
uplatnéni této pomoci (tzv. good governance);

e Fizeni pomoci zaloZené na vysledcich — darci by méli zajistit, aby GispéSnost
jednotlivych rozvojovych projektlii byla posuzovana podle méfitelnych

vysledku (nejlépe spjatych s Rozvojovymi cili tisicileti — MDGS).

4.2.2.a Kritika rozvojové pomoci a diskutované

moznosti jejiho zefektivnéni

Dulezitost racionalni rozvojové politiky je zduraznéna ve Zpravé o rozvojové
spolupraci z roku 2014 (Development co-operation report 2014), kde autofi zastavaji
nazor, ze finanéni prostiedky, které by mohly byt pouzity pro rozvoj a redukci
chudoby existuji, ale vzhledem k netransparentnosti vladnuti v rozvojovych zemich

jsou odlévény ilegalnimi cestami na tkor jejich efektivniho vyuziti.

Afrika ziskala od pocatku 60. let 20. stoleti rozvojovou pomoc ve vysi Sestinasobku
castky, kterou poskytly Spojené stity Evrop€ v ramci Marshallova planu
po 2. svétové valce. Pokud by tyto prostiedky mély podobu investic, mohly by se
nyni africké zemé t&§it mnohem zivotni urovni vyspélych zapadnich zemi.
V kone¢ném disledku zaptisobila rozvojova pomoc c¢asto negativné — penize
plynuly pouze do rukou politiki a ufedniki, ktefi je nevyuzivali efektivné.
Poskytovat pomoc a nezadat pfitom jeji transparentni rozdélovani ani zasadni

reformy je tedy totéz, jako dotovat diktatory a hospodaisky upadek (Skaloud, 2006).

Mnoho statistickych analyz prokazalo, Ze rozvojova pomoc poskytovana od 50. let

vedla v fadé rozvojovych zemi spise k riistu spotfeby nezli investic (Skaloud, 2006).

Ve Zpravé o rozvojové spolupraci z roku 2014 (dale jen Zprava) se dale uvadi, ze
od doby, kdy se svét zmobilizoval okolo Rozvojovych cilu tisicileti, byla chudoba
snizena na polovinu a miliony zivotl byly zachranény. Jakmile v roce 2015 vyprsi
stanovena doba pro naplnéni téchto cili, OSN se dohodne na novém souboru

takzvanych Udrzitelnych rozvojovych cili z oblasti snizovani chudoby a zlepSovani
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zivotni urovné, vzdélanosti, zdravi ¢i zivotniho prostiedi (Development co-operation
report 2014).

Autofi Zpravy se jsou toho nazoru, ze je nanejvys dulezité délat spravna politicka
rozhodnuti. Odkazuji pfitom na ,asijsky ekonomicky zazrak® (kdy tamni nové
industrializované zem¢ zacCaly dosahovat lepSich makroekonomickych vysledkli nez
jiné staty tietiho svéta) jako na priklad vysledkd spravnych politickych rozvojovych
rozhodnuti. Staty musi nést samy odpovédnost za jejich rozvojové priority — spravné
pouzitd rozvojova pomoc mize pomoci maximalizovat dostupné vetejné a soukromé
zdroje piijmu 1 v téch nejchudsich zemich. TéZ hovofi o tom, Ze zahrani¢ni investice
jsou dilezité pro budovani dopravni infrastruktury, ale zaroven i pro vytvoieni
pracovnich pfilezitosti. Rozvojova pomoc muze pfispét k vyvolani zaroven
soukromych i zahrani¢nich piimych investic, které pravé rozvoj infrastruktury velmi

ovliviiuji (Development co-operation report 2014).

Rozvojové zemé ztraceji kazdym rokem miliardy dolart kvili vysoké korupci, prani
Spinavych penéz a datlovym unikiim. Takové plytvani mize byt zastaveno sdilenim
informaci, zefektivnénim regulaci a zlepSenim vykonnosti vySetiovani a soudnich
stihani finanénich trestnych ¢ind v rozvinutych i rozvojovych zemich (Development

co-operation report 2014).

Walter Williams, jeden z autort, se domniva, ze nejhorsi, co lze udélat, je posilat
vice zahrani¢ni pomoci africkym statim — jsou to penize od jedné vlady ve prospéch
druhé vlady a umoznuji netransparentnim africkym rezimim nakupovat zbrang,
uplacet vlivné ptatele a pokracovat v utlaku vlastnich obcanti. Politickym viidcim
napomaha zahrani¢ni pomoc plnit soukromé ,,dichodové ucty u Svycarskych bank

(Duba, 2009).

Co podle n&j Afrika skute¢né potiebuje, zahrani¢ni pomoc poskytnout nedokaze — tj.
odstranit diktatorské a socialistické rezimy, zavést politickou a ekonomickou
svobodu, vladu prava a respekt k praviim jednotlivce. Dokud toto nenastane, nebude

Africe pomoci navzdory miliardam dolarti od donort (Duba, 2009).
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V problematice vlivu rozvojové pomoci Se objevuje paradox, ktery souvisi
se schopnosti tzv. good governance, neboli ,,dobré schopnosti vladnout™ na strané
piijemce. Autor si v§ima paradoxu, Ze ¢im lépe je zem¢ schopna se ,,fidit sama®, tim
méné pomoci zvenéi potiebuje. Cim hiife je schopna se sama fidit, tim méné pomoci
ji patii do rukou. Bez klicové schopnosti zem¢ poradit si sama je jakdkoli pomoc

bud’ neucinna, nebo — v tom horsim p#ipad¢ — dokonce skodliva (Hampl, 2008).

Rozvojova pomoc muize ekonomikdm pomoci, pokud zemé provozuji politiku
zalozenou na respektu k vlastnickym pravim, k dodrzovéni trznich mechanismi

a stabilni rozpoétové a ménové politice (Skaloud, 2006).

4.3 Organizace pro hospodarskou spolupraci
a rozvoj — OECD

Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj (OECD - Organisation
for Economic Co-operation and Development) je mezinarodni vladni organizace
se sidlem v Pafizi. Vznikla 30. zaii 1961 (OECD, 2014).

Poslanim OECD je zlepSovat hospodaisky a socialni blahobyt lidi po celém svéte
a svou cCinnosti pfispivat k rozvoji svétového hospodaistvi. Plsobi jako forum pro
vlady clenskych statt, které na platformé OECD spole¢né hledaji feSeni
diskutovanych zalezitosti hospodaiské politiky. Spektrum oblasti, kterymi se vlady
pod jeji zaStitou zabyvaji, je velmi Siroké — fiskalni politika, finan¢ni operace,
mezinarodni obchod, socidlni problematika a zaméstnanost, rozvojova spoluprace,
vzdélani, zemédé€lstvi, primysl, doprava, regionalni rozvoj, Zivotni prostfedi,

véda a vyzkum aj. (OECD, 2014).
Hlavni cile OECD:

1) usilovat o dosazeni co nejvyssiho udrzitelného hospodaiského ristu,
zaméstnanosti a stoupajici Zivotni urovné v Clenskych zemich pii zachovani

finan¢ni stability, a pfispivat tak k rozvoji svétové ekonomiky;
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2) podilet se na zdravém hospodaiském rustu v ¢lenskych i neclenskych zemich
v procesu ekonomického rozvoje;
3) podporovat  rozSifovani  sv€tového obchodu na  mnohostranné,

nediskriminacéni bazi v souladu s mezindrodnimi zavazky (OECD, 2014).

OECD ustavicné sleduje udalosti v ¢lenskych zemich i ve svété, aby shromazd’ovala
a analyzovala udaje, které jsou pak poskytovany jednotlivym organtim, kde jsou
nasledné¢ diskutovany. Organizace pravidelné vyddva tadu publikaci
s ekonomickymi ptehledy a statistikami, jako naptiklad OECD Economic Outlook
(ekonomické perspektivy v ¢lenskych i neclenskych zemich), OECD Factbook
(ekonomické a politické reference), OECD Economic Surveys (analyza hodnoceni
jednotlivych narodnich ekonomik) ¢i Going for Growth (srovnavaci studie

indikatorti narodni vykonnosti), (Kalinska a kol., 2010).
4.3.1 Clenska zakladna OECD

Dnes je ¢leny OECD jiz 34 zemi svéta. Mezi dvacet zakladajicich zemi patfily:
Belgie, Dansko, Francie, Irsko, Island, Itilie, Kanada, Lucembursko, Nizozemi,
Norsko, Portugalsko, Rakousko, Recko, gpanélsko, USA, Velka Britanie, SRN,
Svédsko, Svycarsko a Turecko. Postupné vstoupily: Japonsko (1964), Finsko
(1969), Australie (1971), Novy Zéland (1973), Mexiko (1994), Ceska republika
(1995), Mad’arsko (1996), Polsko (1996), Jizni Korea (1996) a Slovensko (2000).
Vroce 2010 se clenskymi zemémi OECD stalo také Chile, Estonsko, Izrael
a Slovinsko (MzZV, 2012).

4.3.2 Financovani ¢innosti OECD

OECD je financovana z piispévku c¢lenskych zemi. Narodni ptispévky jsou
ur¢ovany na zakladé vzorce, ktery zohlediiuje velikost ekonomiky kazdého ¢lena.
Nejveétsi podil pispévkl tvoii Spojené staty americké, jejichZ objem dosahuje témét
22 % rozpoctu, nasleduje Japonsko. Staty se mohou na financovani podilet také

dobrovolnymi penéZznimi ptispévky (OECD, 2014).
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4.3.3 Vybor pro rozvojovou spolupraci
OECD/DAC

Pro podporu socioekonomického rozvoje v méné rozvinutych Castech svéta ztidila
OECD Vybor pro rozvojovou spolupraci (Development Assistance Committee —
DAC). Smyslem OECD v oblasti politiky rozvojové spoluprace je co nejlépe
koordinovat, zefektivnit a zvysit rozvojové usili zemi OECD. Vybor DAC je pro
tuto koordinaci unikdtnim ndstrojem, nebot’ sdruzuje zemé, které poskytuji 95 %

svétové rozvojové pomoci (Kaplan, 2008).
4.3.3.a Organy vyboru OECD/DAC

Na podporu ¢innosti OECD/DAC existuji organy zaméfené na feSeni otdzek
rozvojové pomoci, z nichz je pro zaméfeni této prace dulezita Cinnost zejména

nasledujicich organd (Aid Effectiveness Portal, 2009):

Working Party on Statistics — dohlizi na sbér, analyzu a zvefejiiovani statistik
oficidlni rozvojové pomoci a stanovuje postupy pro podavani zprav o jejim

poskytovani. Své vysledky orgéan zvefejiiuje ve specialnich statistickych sbirkach.

Network on Development Evaluation — podporuje vyssi G¢innost rozvojovych
programti  prostiednictvim robustnich, dobfe informovanych a nezavislych
hodnoceni. Pracovni oblast tohoto orgdnu je zaméfena na hodnoceni provadéni
postupii Patizské deklarace, pfezkoumavani hodnoticich systéma v multilateralnich

organizacich a hodnoceni pfedchézeni konfliktim a budovani miru.

Working Party on Aid Effectiveness and Donor Practices —je mezinarodnim
partnerstvim darcii a rozvojovych zemi. Kazdd donorskd zemé zde mé svého
hlavniho politického poradce a stejné tak zde ma svého zastupce kazda piijimajici
zemé, zeme v pozici darcl 1 piijemct zaroven, multilaterdlni organizace a instituce
obcanské spolecnosti. Je hlavnim mezindrodnim férem, kde politici rozhoduji

0 praktickych opatienich pro zvySeni u€innosti pomoci.
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4.4 Dopravni infrastruktura

Rozvoj dopravy, jez saha do pocatku pramyslové revoluce, byl spojen s rostoucimi
ekonomickymi pfilezitostmi. V kazdé fazi spoleCenského vyvoje byla doprava
rozvinuta a piizpisobena soudobym ndrokiim a prioritdm. Zejména behem
koloniélni éry byly v rozvojovém svété dopravni systémy bezprostiedné spojené

s t¢Zbou komodit, ktera byla hlavnim divodem jejich budovani (Senguttuvan, 2006).

Zatimco né¢které regiony vyuzivaly rozvoje dopravnich systému, pro jiné znamenal
jen okrajové podminky pro rozvoj. Doprava sama o sob&é neni dostacujici
podminkou pro rozvoj, ale nedostatek dopravni infrastruktury mtize byt chapan jako
omezujici faktor v rozvoji. Investice do dopravni infrastruktury jsou vnimany jako
nastroj regionalniho rozvoje, v rozvojovych zemich piedev§sim pro oblast silni¢ni

dopravy (Senguttuvan, 2006).

4.4.1 Vliv silniéni dopravy na rozvoj

v rozvojovych zemich

Silniéni doprava je vyznamnym sektorem ekonomik, zejména v rozvojovych
zemich, kde hraje zasadni roli v dostupnosti zemedélskych produktt a pfistupu ke
zdravotni péci, vzdélani a dalsim dilezitym sluzbam. Doprava je nezbytnou slozkou

témet veSkerého zasobovani lidskych zivotnich potieb (Queiroz, Gautam, 1992).

Rozvinuty silnicni systém a pieprava zbozi poskytuji zemim moZzZnost konkurenéni
vyhody v ekonomice. Naopak Spatnd dostupnost ¢i Spatny stav vozovky jsou
ptekazkami pro zeméd¢lstvi, primysl i obchod, a mohou bréanit celkovému rozvoji.
Nicméné podil dopravy na vnitrostatnim rozvoji lze jen stézi vycislit

v ekonomickych veli¢inach (Queiroz, Gautam, 1992).

Doprava hraje mnohostrannou tlohu v uskutectiovani rozvojovych cilti. Jeji omezeni
snizuje efektivni mobilitu dostupnych faktorGt a komplikuje pienos lidskych
a materidlnich zdroji do mist, kde by mohly byt vyuzity nejlépe. Naopak, vyvoj

dopravy pfispiva k dosazeni efektivni distribuce obyvatelstva, primyslu i pfijmda.
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Uc¢inna silni¢ni sit’ uspéSuje pokrok v zemédélstvi a rozvoji venkova, prumyslu
a obchodu, podporuje rozvoj méstskych oblasti, rozSifeni pracovnich mist,

vzdélavani a osobnich prilezitosti (Queiroz, Gautam, 1992).
4.4.2 Metody hodnoceni dopravy

Kiivda (2006) uvadi, ze ramci lokalizace dopravnich cest, usilujici o minimalizaci
nakladli na jeji vystavbu a na provoz na ni rozliSujeme ndklady fixni (pevné) na
vybudovani dopravnich cest a naklady variabilni (pohyblivé) pro zajisténi provozu.
Soucasné rozliSujeme piipad dopravniho spojeni dvou a tfi dopravnich bodu.
Dopravni spojeni mezi dvéma dopravnimi body lze uskutecnit bud’ piimocate
(samoziejm& mysleno relativné) nebo kifivo¢arym spojenim. Dopravni spojeni tfi
dopravnich bodi si pro zjednoduseni pfedstavujme jako spojeni vrcholit pomysiného
rovnostranného trojihelnika. Pii zachovani podminky minimdlni konektivity (viz

dale) Ize tyto uzly spojit dvéma zptsoby (obr. 1):

1) deltova dopravni sit’ (pfipominajici fecké pismeno delta),

2) ypsilonova dopravni sit’ (pfipominajici obracené pismeno ypsilon).

A A

B -8 C

Obr. 1: Dopravni spojeni tii dopravnich bodti — vlevo deltova dopravni sit’, vpravo ypsilonova dopravni

sit’ (zdroj: Ktivda, 2006)
4.4.2.a Deviatilita

Deviatilitou v obecném slova smyslu rozumime miru odchylnosti konkrétniho tiseku

dopravni cesty od nejkratSiho, ptimkového, pribéhu. Znamena tedy nepfimocarost
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neboli klikatost dopravnich cest. Dopravni cesty obvykle nemaji ptimkovy prib¢eh,
ale odchyluji se od né¢j. Jeji ndzev je odvozen z latinského slova deviare, které

znamena odbocit (Ktivda, 2006).

Pro jednotlivy usek dopravni cesty se deviatilita (koeficient deviatility) vyjadiuje
jako pomér vzdalenosti méfené po dopravni cesté a teoreticky nejkrat§i mozné
vzdalenosti mezi dvéma krajnimi body dané dopravni cesty. Deviatilita je ovSem
vyjadfovana i pro stiedisko tak, Ze se souhrnn¢ vyhodnoti deviatilita dopravnich cest
(¢i dopravnich cest urcité kategorie) vychazejicich z tohoto stiediska. Pti¢inami
znacné deviatility dopravnich cest byvaji slozitéjsi terénni prekazky i1 vétsi vodni
toky, v nekterych ptipadech ale i technickd zanedbanost dopravnich cest v urcité

oblasti (Maryas, Vystoupil, 2004).

Deviatilita dopravni sité ds se vyjadii vztahem (obr. 2):

kde Ik .... délka dopravni cesty mezi dopravnimi body (km)

I, .... délka pfimkové spojnice mezi dopravnimi body (km)

I

A lp B

Obr. 2: Deviatilita dopravni sité (zdroj: Kiivda, 2006)

Je-li délka I stejna jako I, pak je deviatilita ds rovna 1. Deviatilita ds je tim vétsi,

¢im vice se pomér ds odchyluje od jednicky.

Na deviatilitu dopravni sit¢ ma vliv mnoho faktord — napfiiklad reliéf, velikost

(atraktivita) dopravnich bod a spolecensko-ekonomickeé faktory (Ktivda, 2006).
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4.4.2.b Hustota dopravni sité

Zavisi na rozloze statu (oblasti) a jeho tvaru, struktufe osidleni, zaméteni
hospodaistvi a jeho rozmisténi, stupni ekonomického rozvoje a ekonomické

struktufe a na socialné-ekonomickych a historickych faktorech (Ktivda, 2006).

Je zakladnim ukazatelem, ktery charakterizuje dopravni zatizeni zemé¢, ¢i oblasti
a ktery ukazuje nakolik je tzemi zabezpeceno dopravni siti a na jaké urovni je
dopravni obsluha obyvatelstva. RozliSuje se mezi hustotou sité viaci uzemi (tzn.
délka sité v kilometrech na 100 km? rozlohy) a hustotou sité vi¢i obyvatelstvu
(tj. délka sité¢ v kilometrech na 10 tisic obyvatel) — pfinasi zkreslenou ptedstavu

0 zabezpecenosti dopravnimi cestami u statli s nizkou hustotou obyvatel (Ktivda, 2006).

Lze ji vyjadfit pomoci geometrického primeéru obou jednoduchych ukazatelii

hustoty dopravni sité (Ktivda, 2006):

kde I ....délka dopravni sité (km)
s .... plocha izemi ve stech km? (km? - 10%)
p .... pocet obyvatel v desetitisicich (pocet obyvatel - 102)

4.42.c Konektivita

Konektivitou rozumime faktickou spojitost, propojenost v dopravni siti (obdobné&,
jako se chape konektivita v grafu: existuje-li mezi dvéma vrcholy grafu cesta, jsou

tyto vrcholy navzajem konektivni), (Maryas, Vystoupil, 2004).

Konektivita dopravni sit¢ ndm ukazuje stupeil propojeni uzll sité. Obecné plati,
ze ¢im vysSi konektivita dopravni sité, tim vys$i pocet vzajemnych spojeni maji
dopravni body dopravni sit¢ a doprava je tedy rychlejsi a vykonnéjsi. Rozvoj

konektivity dopravni sité¢ je podminén rozvojem hospodafstvi, jehoz naroky na pocet
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pfimych spojeni rostou. A naopak zvySovani konektivity sité¢ pfiznivé ovlivituje

ekonomicky rozvoj uzemi (Kiivda, 2006).

B C B C B C B C
A D A D A D A D

(@) (b) (c) (d)

Obr. 3: Konektivita dopravni sité se étyfmi body: (a) minimalni konektivita, (b) a (c) pfechod mezi

minimalni a maximalni konektivitou, (d) maximalni konektivita (zdroj: Kiivda, 2006)

Konektivita dopravni sité se vyjadiuje pomoci vztahu (Kiivda, 2006):

kde Sy ....skute¢ny pocet spojnic mezi dopravnimi body [—]

Sd .... maximalni pocet spojnic mezi dopravnimi body [—]
4.4.2.d Akcesibilita

Akcesibilitou rozumime té€snost dopravnich vazeb, dostupnost mezi dopravnimi
uzly. Vzdalenostni akcesibilita pro jedno ze stfedisek Sir§iho souboru je vyjadiena
sumou vzdalenosti, které spojuji pravé dané stiedisko postupné se vSemi dalSimi
stiedisky daného souboru. Casovéa akcesibilita pfedstavuje sumu &asu potiebného
Kk cesté z daného stiediska do ostatnich. Frekven¢ni akcesibilita je sumou frekvenci
spoju z daného stiediska do dalSich stfedisek. Je vSak zfejmé, Ze nejvice je takto
pfedem ,,zvyhodnovano* to stredisko, které je lokalizovano v rdmci zkoumaného

souboru stfedisek v centralni poloze. Pokud tomu tak neni, je obvykle dopravni sit’
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v okoli stfediska s nejvyhodnéjsi hodnotou akcesibility organizovana radidlné

(paprskovité) kolem tohoto stfediska (Maryas, Vystoupil, 2004).

Plati, ze srostoucim poctem dopravnich spojeni dopravniho bodu roste i jeho

dopravni dostupnost (Kiivda, 2006).

ZvySovanim akcesibility dopravnich bodi Ize usmériiovat jejich ekonomicky
a socidlni vyvoj. Budeme-li sledovat napiiklad populacni vyvoj nékterych mést
priblizné stejné velikosti v ¢asovém prurezu, zjistime, ze dvé zhruba stejné osidlena
meésta se V urcitém obdobi zacala vyvijet odliSné. Zatimco jedno mésto zaznamenalo
rychly popula¢ni a ekonomicky rust, druhé stagnovalo. Pfi¢inou bylo napojeni

prvniho mésta napiiklad na Zelezni¢ni dopravni sit’ (Ktivda, 2006).
4.4.2.e Metoda korela€ni analyzy

Korelaéni analyza se zabyvd mirou zavislosti ndhodnych dat. Popisuje linearni
vztahy mezi veli¢inami. Standardnim vystupem korela¢ni analyzy je koeficient
popisujici miru zavislosti — nejcastéji korelacni koeficient slouzici jako mira

vyjadieni “té€snosti linearni vazby” (Milde, 2011).

Korelaéni koeficient r mize nabyvat hodnot od -1 do +1. Druhd mocnina

korelaéniho koeficientu r? se nazyva koeficient determinace a nabyva hodnot
od 0 do +1 (Milde, 2011).

nQxy) -0y
JInZx2 = 0 [nEy* - (E»)?]

Cim vice se korela¢ni koeficient blizi hodnot& -1, znamena to, Ze zavislost je silna,
ale nepfimé (negativni). Pokud se pohybuje okolo hodnoty 1, jde o silnou (pozitivni)
pfimou zavislost. Pokud se hodnota korelaéniho koeficientu rovna nule, mezi

hodnotami neni Zadna zavislost.

Grafickym vyjaddfenim korelaéniho vztahu je tzv. bodovy diagram nebo také
dvojrozmérny bodovy graf, ktery ziskame vynesenim dat obou ndhodnych veli¢in

do soutadnicového sytému XY (Bedanova, 2007).
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Podle charakteru rozlozeni bodii v bodovém diagramu mizeme odhadovat, zda je
mezi proménnymi silnd ¢i spiSe volnéjsi zavislost, anebo jestli jsou na sob¢é obé
sledované veliCiny evidentné nezavislé. Jsou-li body v bodovém diagramu
seskupeny podél nékterého sméru (tvoii tzv. ,korelacni pas®™), sveédéi to
0 pfitomnosti urcitého vztahu mezi sledovanymi proménnymi. Korelacni zavislost
pfitom mutze byt bud pifima (,,pozitivni korelace — obr. 4a) nebo nepiima

(,,negativni korelace* — obr. 4b), (Bedanova, 2007).

a) Piima korelace b) Neptimi korelace

Obr. 4: Piima a nepiima korelace (zdroj: Bedanova, 2007)

Pokud jsou body rozlozeny viceméné rovnomérné po celé plose diagramu, znamena
to, ze zavislost mezi obéma sledovanymi proménnymi je velmi slaba, ptipadné
vibec neexistuje — veli¢iny spolu nekoreluji, pfipadné maji nulovou korelaci

(obr. 5), (Bedanova, 2007).

Nulova korelace

X

Obr. 5: Nulova korelace (zdroj: Bedanova, 2007)
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5. Analyticka ¢ast
5.1 Stredoafricka republika

Stfedoafrickd republika (CAR) patii podle Zpravy o rozvojové spolupraci OECD
2014 mezi nejméné¢ rozvinuté staty svéta. Nachazi se V centralni ¢asti Afriky
a je vnitrozemskym africkym statem. Rozloha Stfedoafrické republiky je
622 984 kilometrtt  Gtvereénich. Sousednimi  staty jsou Kamerun, Cad,
Demokraticka republika Kongo, Republika Kongo, Jizni Stdan a Sadan.
Velikost populace je 5277 959 (udaj z roku 2014). Vyvoj celkové populace ve
zkoumanych letech 2009 az 2013 piedstavuje graf 1. Je v ném znaronén i podil
méstského obyvatelstva na celkové populaci a podil obyvatelstva v hlavnim mé&sté
Bangui na celkové méstské populaci v zemi. Lze na ném vidét, ze procento obyvatel

metropole vici celkové urbanizaci v zemi ve zkoumanych letech neméni.

5
=
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g 4 mmm Celkova populace
%
s 3
S = Podil méstského
n 2 ,
2 obyvatelstva na celkové
=)
[ 1 populaci
Iy
[e) =>¢=Podil obyvatelstva v
0 hlavnim mésté Bangui na
2009 2010 2011 2012 2013 celkové méstské populaci
Rok

Graf 1: Podil méstského obyvatelstva na celkové populaci Stiedoafrické republiky v milionech
(zdroj: vlastni zpracovani; World Bank, 2015)

Administrativné je republika rozdélena na 14 prefektur, 2 ekonomické prefektury a
jednu komunu. Politickym i ekonomickym centrem je hlavni mésto Bangui, které je
zaroven nejveétsim méstem v zemi a velikost jeho populace je 781 000 lidi (adaj z
roku 2014). Dalsi vétsi mésta jsou Bimbo (250 000 obyv.) Berbérati (105 000
obyv.). Penézni jednotkou je stiedoafricky frank (CIA, 2015). Ufednim jazykem

je francouzstina, spole¢nym jazykem je i jazyk Sangho. Lokalné se pouzivaji dalsi
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domorodé jazyky. Klima je tropické, stiidaji se horkd obdobi sucha a vlhka obdobi
destt (CIA Factbook, 2015).

Hruby domaci produkt na osobu v roce 2014 predstavoval 600 USD, jehoz redlny
rust se vV tomto roce rovnal 1 %. Hruby domadci produkt v parité kupni sily je 2 861
mld. dolard. Zemédé€lstvi se na tvorbé HDP podili 55,1 %, pramysl tvoti 12,5 %
a sluzby predstavuji 32,3 %. Giniho index zem¢ (ptedstavujici distribuci pfijma) je
61,3 (CIA Factbook, 2015).

Hlavnimi péstovanymi plodinami jsou bavlna, kéva, tabadk, maniok, sladké
brambory, proso, kukufice a bandny. Vyznamny podil primyslu tvofi té¢zba zlata,
diamantii a dfeva, pivovarnictvi a rafinace cukru. Ackoliv zemé ma bohaté ptirodni

zdroje, nejsou nedostate¢né vyuzivany (CIA Factbook, 2015).

StéZejni oblasti ekonomiky Stfedoafrické republiky je zemé&délstvi, lesnictvi a tézba,
pficemz zemédélsky sektor tvoii vice nez polovinu HDP. Dievo a diamanty,
nasledované bavinou a kavou, predstavuji vétSinu piijmi z vyvozu. Hlavni exportni
partnefi Stiedoafrické republiky jsou Cina (30,3 %), Belgie (18,9 %), Demokraticka
republika Kongo (10,7 %), Indonésie (9,6 %), Maroko (5,2 %). Naopak vétSinu
dovazenych surovin predstavuji potraviny, obleceni, ropné produkty, stroje, elektricka
zafizeni, motorova vozidla, chemikalie a farmaceutické zboZi. Hlavnimi importéry
jsou Jizni Korea (17,4 %), Nizozemsko (12,9 %), Singapur (9 %), Kamerun (8,5 %)
a Francie (6,2 %), (CIA Factbook, 2015).

Dilezité omezeni pro hospodaisky rozvoj ptfedstavuje vnitrozemska poloha stétu,
Spatny dopravni systém, prevazné nekvalifikovand pracovni sila a nespravné
smérované makroekonomické politiky. Frakéni boje mezi vladou a jejimi odpurci
také stale brzdi rozvoj ekonomiky. Od roku 2009 stat uzce spolupracuje
S Mezinarodnim ménovym fondem na zahajeni reforem, které by vedly ke zlepSeni
transparentnosti rozpoctu, ale i dalsich pfetrvavajicich problému. Distribuce ptijmt
je mimofadné nerovna. Dotace z Francie a mezinarodnich spolecenstvi jen ¢aste¢né
napliiuji humanitarni potieby. V roce 2012 Svétova banka schvalila 125 mil. dolart

na financovani dopravni infrastruktury a regionalniho obchodu (CIA Factbook, 2015).
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Jesté pred zacatkem politické a bezpeCnostni krize, kterd zdevastovala ekonomiku
zem¢, byla mira chudoby ve Stifedoafrické republice (62 %) jednou z nejvyssich na
sveté. Socialni ukazatele fadi CAR mezi nejméné rozvinuté zeme na svété — "Zprava
o lidském rozvoji 2013" Rozvojového programu OSN (UNDP) klasifikuje zemi na
zaklad¢ indexu lidského rozvoje (HDI) jako 180. ze 187 zemi. V roce 2007 zemé
pfipravila Strategicky dokument pro snizeni chudoby (PRSP-1), pfesto je vSak

cvwr

a matetska umrtnost se v prubéhu ¢asu zhorSuje (The World Bank, 2014).

Ekonomicky vyhled zemé je nejisty vzhledem k hlubokému dopadu krize z roku
2013 na africké centralni ekonomiky. Ekonomika ziistava velmi kiehka kvili ¢astym
krizim a zdroje generované¢ Stiedoafrickou republikou jsou nedostate¢nymi
prostiedky pro rozvoj. Statni danové piijmy predstavuji méne nez 10 % HDP a stat
neni schopen financovat zakladnich vefejné sluzby — v disledku toho je vice nez 80 %

vetejnych investic externé financovano (The World Bank, 2014).

5.2 Oficialni rozvojova pomoc ve Stredoafrické

republice

Ve sledovaném obdobi let 2009 az 2013 poskytovand ODA v prvnich tfech letech
rostla spolu s ristem HDP. V prosinci 2012 vSak navzdory mirovym dohodam
vypukly boje mezi vladou, muslimy a kiestany, které vedly k etnickym cistkdm
a masivnimu vysidlovani obyvatelstva (Fortune of Africa, 2015). Nésledkem toho se
v roce 2013 spolu s poklesem HDP o piiblizné 35 % snizila i divéra poskytovateld
oficialni rozvojové pomoci a Sni 1 objem poskytované pomoci o pfiblizné 17 %,
avSak klesat zacala uz pifi zacatku nepokoju vroce 2012, a to zhruba

0 15 % (znazornéno v grafu 2).

cvwr

na hlavu na svéte.
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Tab. 1: ODA poskytnuta Stredoafrické republice v letech 2009 — 2013 v USD" a jeji podil na HDP
(zdroj: vlastni zpracovani; World Bank, 2015)

2009 2010 2011 2012 2013
HDP (mil. USD) | 1981,73 | 1986,01 | 2195,60 | 2 169,71 | 1 538,18
ODA (mil. USD) | 242,03 | 261,01 | 268,76 | 227,25 | 189,25

2 500,00
2.000,00
= 1500,00
E ® HDP (mil. USD)
[a]
4 1000,00 H ODA (mil. USD)
500,00
2009 2010 2011 2012 2013

Graf 2: Poskytnuta ODA Stredoafrické republice v letech 2009 — 2013 v USD a jeji podil na HDP
(zdroj: vlastni zpracovani; World Bank, 2015)

Srovnani oficidlni rozvojové pomoci s ostatnimi zemémi se nejcastéji realizuje
na zaklad¢ prepoctu ODA na jednoho obyvatele. V grafu 3 je toto srovnani

Sttedoafrické republiky provedeno vici Africe.

V letech 2009 az 2012 setrvavala hodnota ODA na jednoho obyvatele ve
Stfedoafrické republice nad africkym primérem, ale uZ v roce 2012 byl zaznamenéan
velky pokles, coz je piikladano celkové snizenému objemu pomoci v USD

nasledkem vzniklé bezpeénostni krize — v roce 2013 se pak z tohoto divodu objem

ptijaté ODA propadl jesté zhruba o pétinu.

' Ménové udaje jsou Vv této praci uvadény vzdy v soucasnych cenach.
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Graf 3: Srovnani vyvoje ¢isté ODA na jednoho obyvatele ve Stredoafrické republice a Africe
v letech 2009 — 2013 (v USD), (zdroj: vlastni zpracovani; World Bank, 2015)

Z nasledujici tabulky zobrazujici pét nejvétsich donorti oficidlni rozvojové pomoci
ve Stredoafrické republice je patrné, Ze dvéma nejvétsimi jsou Francie a Spojené
staty americké. Francie, ktera v letech 2009 az 2013 poskytla Stfedoafrické
republice v priméru 22,58 miliond USD, ma na rozvoji zemé& zajem zejména
z divodu byvalé kolonie a USA je tradi¢né absolutné nejvétsim poskytovatelem
oficialni rozvojové pomoci v Africe — vletech 2009 az 2013 se Spojené staty
americké na celoafrické ODA podilely prumérné vice nez dvojndsobné ve srovnani

s Némeckem, jejim druhym nejvétSim africkym poskytovatelem (OECD, 2015).

Tab. 2: 5 nejvétsich donord ODA zemi DAC/OECD ve Stiedoafrické republice (zdroj: vlastni
zpracovani, OECD, 2015)

Zemé Objem ODA v roce 2013 v mil. USD
Francie 22,58
USA 19,5
Japonsko 14,32
Némecko 4,48
Kanada 4,26

Pro tuto préaci je stéZejni oblasti rozvojové pomoci dopravni infrastruktura. Udaje
0 sektorovém rozdé¢leni jsou dostupné pouze pro bilateralni rozvojovou pomoc
(vedle ptispévkll multilateralnich organizaci a dalSich forem ODA), ktera sestava

z tokd pfimo poskytovanych darcovskou zemi do zemé piijimajici pomoc. V letech
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2009 az 2013 se podil bilaterdlni ODA sméfované do sektoru dopravni
infrastruktury Stedoafrické republiky pohyboval mezi 30 tisici USD a az témér
7 miliardami USD ro¢né. Piesné objemy bilateralni pomoci a jeji rozdéleni
do jednotlivych sektor jsou vycisleny v tabulce 3. Oblast dopravy spada

ve statistikach OECD pod ekonomickou infrastrukturu a komunikace.

Tab. 3: Bilaterdlni ODA dle sektort v letech 2009 — 2013 (v mil. USD), (zdroj: OECD, 2015)

Sektor 2009 2010 2011 2012 2013
Socialni infrastruktura a sluzby | 36,34 18,46 15,12 18,94 | 15,36
Vzdélani 20,09 7,07 6,18 12,06 4,42
Zasoby pitné vody a sanitace 0,15 0,05 0,52 0,07 0,24
Ekonomicka infrastruktura a
komunikace 2,55 0,08 6,97 0,26 0,04
Doprava a komunikace 2,48 0,03 6,95 0,26 0,04
Energie . 0 0,02 . 0,01
Odvétvi vyroby 2,01 0,12 2,25 0,05 0,25
Zemédélstvi, lesnictvi, rybolov 1,68 0,09 2,21 0,05 0,09
Primysl, té¢Zba, stavebnictvi 0,01 0,01 0 0,15
Obchod a turismus 0,33 0,02 0,03 : .
Vice odvétvovy sektor 19,27 3,09 13,72 1,77 0,98
Programova pomoc 15,16 4,97 5,17 4,93 2,65
Potravinova pomoc 12,38 4,97 5,17 4,93 2,65
Dluhova opatieni 4,65 43,19 4,02 0,55 0,46
Humanitarni pomoc 34,73 40,72 52,63 49,11 | 75,04
DalSi - nespecifikované 1,41 1,81 1,02 1,17 1,39

Celkem 116,13 112,44 100,91 | 76,79 | 96,16

Data z predchozi tabulky jsou vyuzita v grafu 4 pro lep$i znazornéni poméru
poskytnuté pomoci do sektori v ekonomice Stiedoafrické republiky. Je zde snadno
zietelny prevazujici podil humanitarni pomoci na celkové bilateralni oficialni
rozvojové pomoci, ktery ma z dlouhodobého hlediska vzristajici tendenci. V roce
2009 byly rozdily mezi jednotlivymi sektory nejmensi — velka ¢ast piijaté oficialni
rozvojové pomoci smefovala do oblasti vzdélani, vyznamnou ¢ast poskytnuté ODA
tvofily prostiedky na potravinovou pomoc a dopravni sektor v tomto roce ziskal
béhem uvedeného pétiletého intervalu druhy nejvétsi obnos prostiedki ODA.
Od roku 2010 se obecné zvySovala propast mezi narUstajici pomoci soustfedénou

na humanitdrni ucely a ostatnimi sektory ekonomiky. Je mozné vyvodit zavér,
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ze S narustajici nestabilitou ve Stifedoafrické republice roste humanitarni pomoc

a pritom zaroven klesa podil pomoci vynakladané na ostatni sektory.
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Graf 4: Vyvoj bilateralni ODA ve vybranych sektorech v letech 2009 — 2013 (v mil. USD),
(zdroj: vlastni zpracovani; World Bank, 2015)

5.3 Dopravni sit’

Dopravni infrastruktura je jednim z klicovych faktord pro rozvoj a vlada by proto
méla dbat na zlepSovani jejiho stavu. Soucasna politicko-spolecenska situace
ve Stiedoafrické republice je vSak nestabilni a velmi komplikuje jiz tak nesnadny

rozvoj spolecnosti, ekonomie a infrastruktury.
5.3.1 Zelezni¢ni doprava

Ve Stredoafrické republice neni vybudovdna Zadna Zeleznice. Existuji plany
na vybudovani zeleznice z kamerunského ptistavu Kribi do hlavniho mésta
Stiedoafrické republiky Bangui s cilem zvySit transportni moznosti mezi

jednotlivymi zemémi (self.gutenberg.org, 2005).
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5.3.2 Vodni doprava

Celkova délka splavnych fek, kanalt a jinych vnitrozemskych vodnich ploch je
2800 km. Primarni splavnou fekou je feka Oubangui (CIA Library, 2011). Celkova
fekou pro obchod a je splavna po cely rok (self.gutenberg.org, 2005). Protoze se
napojuje na feku Kongo, ktera je tradi¢ni fi¢ni trasou pro export, nebot’ protéka
méstem Brazzaville, kde navazuje na zeleznici Kongo-Ocean vedouci k zapadnimu
africkému pobtezi. Vzhledem k valkam na obou stranach feky Kongo ale dovozci

a vyvozci preferuji cesty pies stat Kamerun (CIA Library, 2011).
5.3.3 Letecka doprava

Ve Stredoafrické republice je celkem 39 letist’ (viz pfilohy — mapa 2). Zpevnénou
pristavaci drahu (asfaltem ¢i betonem) maji vSak pouze dvé letist¢ — ve méstech
Bangui a Berbérati. Zbyvajici letisté zpevnénou pfistavaci plochu nemaji a vétSina
Z nich nema zafizeni pro dopliiovani paliva, Gdrzbu ¢i fizeni letového provozu (Index
Mundi, 2013). Lety jsou ¢asto nepravidelné v zavislosti na nespolehlivych dodavkach
leteckého paliva (Giles-Vernick, 2014).

5.3.4 Silni¢ni doprava

Silniéni  doprava je nejrozvinutéjSim  druhem  dopravni infrastruktury
ve Stredoafrické republice, pfesto je 1 ta velmi omezena. Statni silnice, mistni
komunikace a cesty jsou (jak dosvédcuje dalsi analyza nebo napf. tabulka 4 dale),
v ne piili§ dobrém stavu (The World Bank, 2010), svyjimkou strategickych
koridort. Ze zpevnénych silnic je 62 % v dobrém stavu. U nezpevnénych
se odhaduje se, ze v dobrém stavu jsou pouze 2 % silni¢ni sité. Tento rozdil v kvalité
zpevnénych a nezpevnénych silnic lze ¢aste¢né vysvétlit tim, ze 75 % prostiedkt
silnicniho fondu pro béznou udrzbu vozovek je vyclenéno na primarni sit
(Dominguez-Torres, Forster, 2011). Celkové procento zpevnéné silnicni sité se vSak

dlouhodobé¢ zvysuje (viz graf 5).
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Graf 5: Podil zpevnénych silnic na celkové silniéni siti v letech 1990 — 2010 (zdroj: Index Mundi, 2013)

Prestoze eXistuje silni¢ni fond, silni¢ni sit’® (a celkova infrastruktura) ve
Stfedoafrické republice pravidelné udrzovana neni. Evropskd unie nedavno
financovala projekt pro asfaltovani ¢asti silnice RN2, kterd umoziiuje rozsahlejsi
ptistup ke kamerunské hranici z centralni casti zemé (The World Bank, 2010).
Zpevnéné silnice jsou projektovany zejména tak, aby propojovaly hlavni mésto

Bangui s dal§imi vyznamnymi mésty (viz pfilohy — mapa 1).

Celkova silni¢ni sit’ zahrnuje dalnice a hlavni ¢i narodni silnice, sekundarni nebo

regionalni silnice a v§echny ostatni silnice (Index Mundi, 2013).

V zemi je mnoho vesnic nedosazitelnych a témét ¢i naprosto celoro¢né dopravné
odfiznutych (napt. severovychodni ¢ast zemé), coz je hlavnim omezenim pro rozvoj

téchto oblasti (Logistics Capacity Assessment, 2009).

Celkova délka silni¢ni sité¢ je 24 390 km (CIA Factbook, 2006) — pouze 700 km
z celkové je zpevnénych (asfaltovych). Déle z nich je 4500 km statnich a krajské
silnice pokryvaji asi 3900 km sité. Zbyvajici ¢ast predstavuji neudrzované nebo

polni cesty vedouci mimoméstskymi oblastmi (Logistics Capacity Assessment, 2009).

V grafu 6 je z pocatku sledovaného obdobi zietelny nartst délky celkové silnicni

sit€ trvajici do roku 1994, ktery se pak vyraznéji méni az v roce 1999, kdy byla cast
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silnic zniCena pti 0zbrojenych konfliktech. V dalsim roce byly skody opraveny. Pro
rozmezi let 2001 — 2008 nejsou znama piesna data, ale udaje z let 2009 a 2010
hovoii o prudkém zhorSeni stavu silnic, ktery se da pfisuzovat valce
ve Stiedoafrické republice v letech 2004 — 2007 (Central African Republic Bush
War). Prudky nartst v roce 2011 je dale v praci zkouman v souvislosti S nartistem

poskytnuté rozvojové pomoci.
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Graf 6: Celkova délka silniéni sit¢ v kilometrech v rozmezi let 1990 — 2013 (zdroj: Index Mundi, 2013)

Podle informaci z roku 2014 ve Stiedoafrické republice ptipadaji na 1000 obyvatel 4
motorové automobily, coz zemi V zebficku srovnavajicim 191 zemi stavi na

185. misto (Nation Master, 2014).
5.3.4.a Silni¢ni tfidy a povrchové podminky

Sit’ silnic I. tfidy ve Stfedoafrické republice je nasledujici (Logistics Capacity
Assessment, 2009):

- Bangui - Sibut - Bambari - Bria - Birao (Road number (RN) 2 a 5);

- Bangui - Sibut - Kaga Bandoro - Ndele (RN 2 a 8);

- Bangui - Bossangoa - Bemal - (Chad) (RN a 1);

- Bangui - Bouar - Beloko - Garoua Boulai (Kamerun) (RN 1 a 3);
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- Bambari - Bangassou - Obo (RN 2);
- Baoro - Carnot - Berberati - Nola/ Salo (RN 3 a 11).

Neexistuji zadna zvlastni omezeni provozu na pozemnich komunikacich v obdobi
destt, jak je tomu v nékterych sousednich zemich. Po celé zemi jsou vystavény
destové bariéry, aby se zabranilo dal§imu zhorSovani pohybu po praSnych cestach.
Tézka nakladni auta by v rdmeci téchto opatfeni méla cekat do skonceni destt (asi

Sest hodin) ptfed pokracovanim v cesté (Logistics Capacity Assessment, 2009).

Rehabilitace a udrzba silni¢ni sité v zemi je odpovédnosti Stiedoafrického silni¢niho
fondu (Fonds Routier Centrafricain), ale vzhledem k tomu, ze kapacita stfedoafrické
vlady udrzovat silnice po celé zemi je omezena, nékteré nevladni organizace, jako
napiiklad Premiere Urgence, jsou v této cinnosti velmi aktivni. Pravé tato
organizace Vv roce 2008 vyjednala rehabilitaci silni¢nich Gsekil na statni silnici RN8

o délce cca 32 km, véetn¢ 10 mosth (Logistics Capacity Assessment, 2009).

Stiedoafricka republika je jednou z nejvice vzdalenych africkych zemi od pobitezi.
Hlavni mésto a nejblizsi piistav Douala déli 1426 km (Google Maps, 2015), coZ zna¢né
komplikuje zasobovani. Vzdusna vzdalenost je 981,95 km. Deviatilita téchto mést je

1,4, coz znamena, ze mezi piimou a skute¢nou vzdalenosti existuje zna¢na odchylka.

Pro Stfedoafrickou republiku je tento koridor vedouci z ptistavu Douala
v Kamerunu do hlavniho mésta Stredoafrické republiky Bangui jedinym zpiisobem
suchozemského zasobovani. Kromé& vyuziti nédkladnich c¢lunG pro prepravu
pohonnych hmot na fekach Oubangui a Kongo je tento koridor také nejstrategictéjsi
cestou pro mezinarodni obchod zemé¢. Pfedstavuje 80 % mezinarodniho obchodu.
Je otevien celoroéné bez vétSich omezeni. Jeho negativnim faktorem je ale
bezpecnost — trasa je ohroZovana dalni¢nim lupi¢stvim (Logistics Capacity

Assessment, 2009).

Pro dopravu do piistavu Douala je vyuzivana silnice RN3 protinajici mésto Bouar,
ktera je sice hodnocena jako zpevnéna silnice, ale je tfeba zminit, ze mnoho mist

zustava nezpevnénych. Hlavni vyhodou piistavu Douala je skutecnost, ze Kamerun
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a Stiedoafricka republika patii do stejné ekonomické zony (CEMAC). Naopak
zna¢nou nevyhodou je velmi vysokd doba tranzitu do pfistavu Douala — mize trvat
déle nez 20 dnt. Pro zahrani¢ni zasobovani a export je vyuzivana také letecka

doprava (Logistics Capacity Assessment, 2014).

Pomoci indexu kvality silni¢ni sité jsou Vv tabulce 4 porovnany zemé subsaharské

Afriky. Stiedoafricka republika je umisténa mezi poslednimi s indexem pouhé 4,4

v

sit¢ a hodnota 100 nejvyssi. Kvalita dopravni sité dle uvedenych udajt z roku 2006

je tedy na znacné nizké urovni (Buys, Deichmann, Wheeler, 2006).

Tab. 4: Index kvality dopravni sité subsaharskych stata (zdroj: Buys, Deichmann, Wheeler, 2006)

Zemé In.d eikyarl iEy Zemé In_d egvkyarl iEy
silni¢ni sité silniéni sité
Jihoafricka republika 100,0 Kamerun 18,4
Botswana 87,5 Mauritanie 16,6
Zimbabwe 50,0 Mali 16,5
Gambie 41,6 Kena 16,3
Sudan 40,4 Angola 15,8
Togo 37,0 Etiopie 15,1
Senegal 36,0 Pobtezi slonoviny 14,4
Nigérie 32,3 Kongo 13,6
Svazijsko 27,4 Guinea-Bissau 13,2
Ghana 27,0 Somalsko 12,4
Namibie 25,9 Rwanda 12,4
Lesotho 25,7 Niger 11,0
Zambie 25,1 Burundi 10,9
Benin 25,1 Uganda 10,7
Eritrea 25,0 Sierra Leone 9,6
Guinea 23,1 Libérie 7,1
Mosambik 23,1 Rovnikova Guinea 6,5
Burkina Faso 21,2 Tanzanie 6,2
Malawi 20,4 Stredoafricka republika 4.4
Gabon 19,2 Dem. republika Kongo 3,8
Dzibuti 18,5 Cad 1,8
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5.4 Hodnoceni silnicni sité

5.4.1 Deviatilita

Klicem k hodnoceni deviatility je vybér vyznamnych mést z hlediska poctu obyvatel

a dulezitosti dopravnich uzli. V tabulce 5 jsou nejkratsi vzdalenosti mezi témito

meésty a soucty vzdalenosti mezi nimi.

Tab. 5: Nejkratsi vzdalenost mezi vybranymi mésty Stéedoafrické republiky (v km), (zdroj: vlastni
zpracovani, Distance Calculator Globe Feed, 2015)

Mésto Bangui | Berbérati | Bouar | Bozoum | Bossangoa | Bimbo | Mbaiki Kaga-

Bandoro
Bangui X 458 443 379 303 11 109 338
Berbérati 458 X 253 283 417 449 349 685
Bouar 443 253 X 150 284 453 446 562
Bozoum 379 283 150 X 134 390 382 412
Bossangoa | 303 417 284 134 X 313 411 279
Bimbo 11 449 453 390 313 X 100 348

Mbaiki 109 349 446 382 411 100 X 446
B';?gg;o 338 695 | 562 | 412 279 348 | 446 X
Soucet 2041 2904 2591 2130 2141 2064 2243 3070

V tabulce 6 jsou uvedeny piimé (vzdusné) vzdalenosti zjednotlivych mést do

ostatnich a soucty ptfimych vzdalenosti mezi mésty.

Tab. 6: P¥ima vzdalenost mezi vybranymi mésty Sttedoafrické republiky (v km), (zdroj: vlastni
zpracovani, Distance Calculator Globe Feed, 2015)

9 . r . . .| Kaga-
Mésto | Bangui | Berbérati | Bouar | Bozoum | Bossangoa | Bimbo | Mbaiki Bangoro
Bangui X 310 375 327 267 8 87 300
Berbérati 310 X 189 238 308 303 247 483
Bouar 375 189 X 96 213 370 351 413
Bozoum 327 238 96 X 120 324 325 319

Bossangoa | 267 308 213 120 X 267 297 200
Bimbo 8 303 370 324 267 X 79 306
Mbaiki 87 247 351 325 297 79 X 373
B';r":‘gg;o 300 483 | 413 | 319 200 306 | 373 X
Soucet 1674 2078 2007 1749 1672 1657 1759 2394

38




Tabulka 7 podava informace o hodnotach deviatility. Informace jsou ziskany

z ptedchozich dvou tabulek jako podil nejkratsi vzdalenosti a ptimé vzdalenosti.

Tab. 7: Deviatilita silni¢ni sité€ vybranych mést ve Stiedoafrické republice (zdroj: vlastni zpracovani)

Mésto Deviatilita
Bangui 1,22
Berbérati 1,40
Bouar 1,29
Bozoum 1,22
Bossangoa 1,28
Bimbo 1,25
Mbaiki 1,28
Kaga-Bandoro 1,28
Priamér 1,28

Nejvétsi deviatilitu ¢ili odchylku nejkrats$i silniéni spojnice (skute¢né nejkratsi
silniéni vzdalenosti mezi mésty) od ptimé (vzdusné) vzdalenosti, vykazuje mésto
Berbérati, ze kterého vede smérem do vnitrozemi pouze jedna zpevnéna silnice.
Ostatni cesty, které predstavuji nejbliz§i dopravni uzly a mohly by vzdalenost
do ostatnich mést zkratit, jsou v nezpevnéném stavu a vétSina vhodnych koridort

je zcela postradana.
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vétSina silnic.
5.4.2 Akcesibilita

Abychom mohli charakterizovat akcesibilitu (neboli piistupnost) silni¢ni sité
Stfedoafrické republiky, kterd zndzoriiuje slozitost propojeni dopravnich uzli,
potfebujeme znat nejkratsi vzdalenosti mezi jednotlivymi mésty a soucty nejkratSich
vzdalenosti z kazdého jednoho mésta do ostatnich vybranych mést. Akcesibilitu

ziskame zprimérovanim z téchto hodnot.
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Tab. 8: Nejkratsi vzdalenost mezi vybranymi mésty Stfedoafrické republiky a akcesibilita silni¢ni
sité (v km), (zdroj: vlastni zpracovani, Distance Calculator Globe Feed, 2015)

” ] S " . .| Kaga-
Mésto Bangui | Berbérati| Bouar |Bozoum|Bossangoa | Bimbo | Mbaiki Bangoro
Bangui X 458 443 379 303 11 109 338
Berbérati 458 X 253 283 417 449 349 685
Bouar 443 253 X 150 284 453 446 562
Bozoum 379 283 150 X 134 390 382 412

Bossangoa | 303 417 284 134 X 313 411 279
Bimbo 11 449 453 390 313 X 100 348
Mbaiki 109 349 446 382 411 100 X 446
Kaga- | o33 | 695 | 562 | 412 279 348 | 446 X
Bandoro
Soucet 2041 2904 2591 | 2130 2141 2064 2243 3070

Akcesibilita| 291,57 | 414,86 | 370,14 | 304,29 | 305,86 | 294,86 | 320,43 | 438,57

Rozdily mezi akcesibilitou vybranych mést jsou relativné velké. Minimalni
naméfend hodnota je pro hlavni mésto Bangui. Naopak vyss$i hodnoty logicky
vykazuji odlehlej$i mésta, nez ta co jsou blize stfedu rozpéti vzdalenosti meést.
Naptiklad mésto Kaga Bandoro, Berbérati ¢i Bouar jsou relativné odlehlejsi a tedy
samoziejmé méné piistupné. Zadné extrémni hodnoty ani piipady, které logicky

nelze odvodit z jejich vzdalenosti od ostatnich mést tabulka neodhaluje.
5.4.3 Konektivita

Ukazatel konektivity je uréen jako pomér poctu dopravnich uzli mezi mésty
a maximalniho poctu wuzli mezi zvolenymi mésty. Maximélni hodnota

konektivity je 1 — ¢im vice se hodnota konektivity blizi jedné, tim efektivngjsi je

propojenost mezi mésty.

Tabulka 9 prezentuje pocty silni¢nich uzli mezi jednotlivymi mésty a pramérné

vzdalenosti Z jednoho mésta do ostatnich vybranych mést.
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Tab. 9: Pocet silni¢nich uzli mezi vybranymi mésty Stfedoafrické republiky (zdroj: vlastni zpracovani)

Mésto Bangui | Berberati | Bouar |Bozoum | Bossangoa | Bimbo | Mbaiki BKaga—
andoro
Bangui X 9 7 7 4 1 5 7
Berberati 9 X 5 6 8 10 6 10
Bouar 7 5 X 3 4 8 10 8
Bozoum 7 6 3 X 2 8 8 6
Bossangoa 4 8 4 2 X 5 8 4
Bimbo 1 10 8 8 5 X 3 8
Mbaiki 5 6 10 8 8 3 10
g |7 10 8 6 4 8 10 X
Soucet 40 54 45 40 35 43 50 53
Priamér 5,71 7,71 6,43 5,71 5,00 6,14 7,14 7,57

Z prumérnych hodnot vypocitanych v tabulce 9 je nasledujici v tabulce 10 vypocitan

ukazatel konektivity silni¢ni sit€¢ vybraného mésta vic¢i ostatnim vybranym méstiim.

Tab. 10: Konektivita silni¢ni sité vybranych mést Sttedoafrické republiky (zdroj: vlastni zpracovani)

Mésto Sq Smax | Konektivita
Bangui 5,71 10 0,571
Berberati 7,71 10 0,771
Bouar 6,43 10 0,643
Bozoum 5,71 10 0,571
Bossangoa 5 10 0,5
Bimbo 6,14 10 0,614
Mbaiki 7,14 10 0,714
Kaga-Bandoro 7,57 10 0,757
Primér 6,42625 X 0,642625

Z vypoctu ukazatele konektivity se da fici, Ze propojenost mezi vybranymi meésty

dosahuje uspokojivych hodnot, blizicich se spise hodnoté¢ 1 nez hodnoté O.

To znamena, Ze propojenost je spiSe efektivni, nez naopak. Rozdily v konektivité

mezi jednotlivymi mésty nejsou pfili§ velkeé.

5.4.4 Hustota

Hustota silni¢ni sité pro jednotlivé roky byla spocitana na zéklad¢ vzorce uvedeného

v literarni reSersi této prace (st. 22). Vysledky jsou prezentovany v tabulce 11.
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Tab. 11: Zjisténa hustota dopravni sité ve Stiedoafrické republice (zdroj: vlastni zpracovani)

Rok | Hustota dopravni sité (v km?)
2009 12,438
2010 12,318
2011 14,621
2012 14,526
2013 14,382

5.4.5 Korelace rozvojové pomoci a ukazatell

hodnoceni silnicni sité

Pro urCeni efektivnosti rozvojové pomoci poskytované do dopravniho sektoru je
nutné zjistit korelaci mezi ni a zjiSténymi ukazateli hodnoceni silni¢ni sité.
Korela¢ni koeficient (r) nabyva hodnot od -1 do +1, které mohou interpretovany
jako negativni zavislost (-1), nezavislost (0) a pozitivni zavislost (1). Z jeho vypoétu
vyplyva velmi silna pozitivni zavislost mezi hodnotami poskytnuté ODA a délkou
silniéni sit¢ (viz tab. 12). Vroce 2010 byl ve srovnani s piedchozim rokem
poskytnuty mnohem nizsi objem oficialni rozvojové pomoci na dopravni sektor, coz
melo velky dopad na délku silni¢ni sité — nebyl zaznamenan Zadny nartist. V roce
2011 naopak objem ODA v dopravnim sektoru ohromn¢ vzrostl, coz se vyznamné
projevilo v mnozstvi novych kilometra silnic.

Tab. 12: Zjisténa korelace mezi poskytnutou ODA na dopravni sektor a délkou silniéni sité ve
Stredoafrické republice (zdroj: vlastni zpracovani)

ODA poskytnuta na Délka silni¢ni sité Pi"'irﬁstek/

Rok dopravni sektor (v mil. USD) (v km) ubytek

(v km)
2009 2,48 20278 .
2010 0,03 20278 0
2011 6,95 24307 4029
2012 0,26 24390 83
2013 0,04 24390 0

Korelacni koeficient 0,999933

Tabulka 13 prezentuje korelaci mezi poskytnutou ODA na dopravni sektor
a hustotou silni¢ni sit¢ Stfedoafrické republiky. I mezi témito dvéma hodnotami

existuje velmi silna pozitivni zavislost. V roce 2010 byla oproti roku 2009 hustota
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niz8i dusledkem nezménéné délky silnic a zaroven zvySenému pocétu obyvatel.
V roce 2011 se hustota dopravni sité zvysila jednak diky ODA a jednak disledkem
rostouciho poctu obyvatel. Od roku 2012 hustota silni¢ni sité klesa — pocet obyvatel
sice nadale roste, ale objem poskytované oficidlni rozvojové pomoci oproti roku

2011 rapidné klesl.

Tab. 13: Zjisténa korelace mezi poskytnutou ODA na dopravni sektor a hustotou silniéni sité ve
Stredoafrické republice (zdroj: vlastni zpracovani)

. . Hustota Prirastek/

Rok QLU poskytnuta_ na dopravni Pocet obyvatel silni¢ni sité ubytek

sektor (v mil. USD) (v km?) (v km?)
2009 2,48 4266,247 12,438 .
2010 0,03 4349,921 12,318 -120
2011 6,95 4436,217 14,621 2303
2012 0,26 4525,209 14,526 -95
2013 0,04 4616,417 14,382 -144

Korelaéni koeficient 0,999819

Z vypocitanych korelacnich koeficientd vyplyva, ze silniéni infrastruktura ve
Stiedoafrické republice je velmi ovliviiovana mnozstvim prostiedkd vynalozenych

staty OECD na rozvojovou pomoc.
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6. Navrhova cast

Dobra uroven dopravni infrastruktury je nezbytnou soucasti Gspé$ného rozvoje.
Pokud neni efektivni, zpomaluje a brzdi rozvoj celého statu — zavisi na ni pramysl,
sluzby, zemédé€lstvi, zdravotnictvi, Skolstvi, vefejna sprava apod. Pfedstavuje nejen

velmi dulezitou funkci pro zasobovani komoditami, ale i pro osobni pfepravu.

Hlavni smér pro zlepSeni dopravni infrastruktury Stéedoafrické republiky a zvySeni
vlivu rozvojové pomoci na jeji rozvoj a rekonstrukci, socioekonomicky rozvoj
a obCansky blahobyt, spo¢ivd predevSim ve zmirnéni a piinejlepsim ukonceni
vyhrocenych konfliktnich situaci, odehravajicich se v zemi. Zajisténi bezpec¢nostnich
opatieni je obecné klicové pro rozvoj zemé, pro ktery je nepostradatelny zase rozvoj
dopravni infrastruktury, na némz zavisi celkové socioekonomické zlepSeni,

rovnomerny rozvoj a prosperita.

Pozvolnému rozvoji ve Stfedoafrické republice prispiva fakt, ze se jednd o zemi bez
pfistupu k moti. Bylo zjisténo, Zze obchod vnitrozemskych stati je niz$i nez
U pobieznich statl. Také se prokazal jejich celkovy nizsi primérny ekonomicky rist
ve srovndni s pobieznimi zemémi. Podle nékterych odhadi sniZzuje vnitrozemska

poloha primérny hospodaisky rist az o 1,5 % (African Development Bank, 2014).

Pro Stfedoafrickou republiku je kli€ovy predev§im vnitini rozvoj, nebot’ export
V soucasnosti tvofi pouze okolo 11 % HDP. Import predstavuje dvojndsobné vétsi
objem HDP, zhruba 22 %. I pfes tato nepfili§ vysoka ¢isla je nutné podporovat
mezinarodni obchod, nebot’ i na ném zavisi rozvoj statu. Klicovym druhem dopravy
Vv této oblasti jsou V soucasnosti silni¢ni komunikace — silni¢ni koridor z pfistavu
Douala v Kamerunu do hlavniho mésta Stfedoafrické republiky Bangui ptedstavuje
Ctyfi pétiny mezinarodniho obchodu. AvsSak deviatilita koridoru a jeho kvalita
(nezpevnéné useky) jsou zde velkou nevyhodou. Jeho tdrzba a zdokonalovani je pro
zahrani¢ni zasobovani regionti a rozvoj obchodu stézejni — mimo jiné je treba
vénovat pozornost zpevnéni chybéjiciho useku silnice R6 z Bangui do Berbérati,

pfipadné navrhnout silnici novou, kterd bude co nejvice korelovat s vzdusnou
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(pfimou) vzdalenosti mezi témito dvéma mésty. Tim by mohla byt dopravni
vzdalenost do pfistavu zkracena az zhruba o 20 % — pokud by doslo ke zkvalitnéni

povrchu vozovky, pak z ¢asového hlediska i 0 25 % (5 hodin).

Regionalni rozvoj ve Stredoafrické republice dosahl ve zkoumanych letech zemé
vyznamného pokroku v oblasti dopravy, zasob vody a elektrické energie a sektoru
informacénich a komunikacnich technologii. Ve vSech odvétvich infrastruktury jsou
vsak stale zavaznym problémem vysoké ceny pohonnych hmot (ceny z roku
2012: 1,69 USD/ litr nafty, 1,71/ litr benzinu (Worldbank, 2015)), coz vyvolava
vyS$8i dopravni a energetické naklady (Dominguez-Torres, Foster, 2011). Dulezitym
krokem pro zlepSeni ekonomiky Stiredoafrické republiky je zlepSeni ptistupnosti
(akcesibility). Jakmile dojde ke zmenseni nejkratSich vzdalenosti mezi jednotlivymi
meésty, které jsou si vzajemné nedostatené pristupné, cena piepravy se snizi a s ni se
sniZi 1 naklady na jizdné, na pfepravu materidlli a zbozi, coz bude mit vliv na pokles
cen zboZzi a sluzeb a konecné 1 ndrlstu poptavky. Snizeni nakladi na piepravu
a snizeni ¢asu nutného pro pohyb mezi dvéma dopravnimi body miize mit vliv na

zvyseni nabidky zbozi a sluzeb.

Analyza ukazateli pro hodnoceni silni¢ni sité v pfedchozi ¢asti prace byla zalozena
na komparaci nejvétSich mést ve Stredoafrické republice, s regionalnim rozvojem
zem¢ se obecné poji vyS§si mira urbanizace. Dulezitost téchto velkych mést se bude
neustale zvySovat, protoZe 1 pfes souCasny velmi zvolna rostouci trend urbanizace
bude s dalsim rozvojem Stfedoafrické republiky ocekavan jeji nartst. Urbanizace
ma spolu s regionalnim rozvojem spojitost zejména v tom ohledu, Ze s pfibyvajicim
obyvatelstvem bude nutné do mést dovazet vétsi mnozstvi zbozi a komodit a bude se

zvySovat dilezitost udrzby a zlepSovani dopravni sit¢.

Ve Stfedoafrické republice je nezbytné se vramci regiondlnitho rozvoje
a zefektivnéni celkové dopravni infrastruktury soustfedit zejména na zkvalitiovani
hlavnich a nejfrekventovangjSich silni¢nich linii (silnice I. tfidy) — zkvalitiiovani

povrchu a tedy zkracovani Casu dopravy mezi jednotlivymi komunikacnimi uzly.
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Povrch silnic by velmi pozitivné ovlivnil meziregionalni i mezinarodni dodavky

zbozi, které by napomahaly zlepSit blahobyt a zaroven urychlit ekonomickému rist.

Zasadnim  predpokladem efektivnosti rozvojové pomoci je piedevSim
transparentnost a u¢innost fiskalni politiky, rozhodovani o pierozdélovani veiejnych
vladnich vydaji a schopnost spravné urcit politické priority. Od statu se zaroven
ocekava, ze prevezme zodpovédnost za nésledky svych rozhodnuti a bude tvofit
ucinné politické zadzemi pro rozvoj. Je tedy na misté, aby vlada Stredoafrické
republiky dbala na zlepSovani své vlastni veiejné spravy, diky jejimuz rozvoji bude
umét lépe vyuzit rozvojovou pomoc. Pro samotny stat je neucinné hospodareni
S rozvojovou pomoci plytvanim relativné ziskanymi finanénimi prostiedky. Jeji
poskytovani je vSak, jak bylo zjiSténo, klesa spolu se zhorSujici se bezpecnostni

situaci, proto by méla Stfedoafricka republika najit rovnovahu nejprve v této oblasti.

Pro efektivnéjsi vyuziti rozvojové pomoci je vhodné, aby vladda Stredoafrické
republiky duslednéji propracovala narodni rozvojové strategie a rozvojové
programy, které by poskytly zemim DAC/OECD vice informaci o potfebach zemé.
Aby byla pomoc obecné efektivné vyuzivana, méla by vlada pribézné analyzovat
dopady ODA vV jednotlivych sektorech narodni ekonomiky, aby mohla tento pomér
dle aktualnich potieb upravovat. Na druhou stranu, nejméné rozvinuté zemé, jako je
Stfedoafrickd republika, se Casto potykaji s vaZnymi bezpecnostnimi problémy,
ajeproto velmi obtizné piedvidat situaci a tedy i vypracovavat strategie pro
efektivni rozdéleni rozvojové pomoci. V obdobich bezpe€nostnich krizi se
nejnutnéj$i pomoci stava humanitarni pomoc. Proto je otdzka bezpecnosti pro rozvoj

infrastruktury v zemi zcela stézejni.

Nézor Waltera Williamse zminény v literarni reSer$i hovoii o tom, ze neni vhodné
posilat rozvojovym zemim vice rozvojové pomoci, protoze zde existuje velké riziko,
Ze bude netransparentnimi reZimy zneuzita. Toto tvrzeni je zaloZené na pfedpokladu
vysoké miry korupce, kterd je sice ve Stiedoafrické republice v poméru k ostatnim

zemim vysoka, ale v sektoru dopravy se ukéazala rozvojova pomoc jako efektivni.
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Negativni strdnkou pomoci je Casto vysokd mira zavislosti na pomoci. NavySovani
pomoci V zemi je tak Casto neefektivnim krokem, nebot kazda zemé (a zejména
zem¢ nejméné rozvinuté) maji omezenou kapacitu pro rozvoj. Tim jsou mysleny
kapacitni moznosti pro vystavbu infrastruktury i pro jeji rehabilitaci, pro zvySovani
poc¢tu kvalifikované pracovni sily, ale také limitované administrativni (kontrolni

organy, fizeni programil pro rozvoj) a finan¢ni kapacity.

Rozvoj konektivity dopravni sité je podminén rozvojem hospodaistvi, kdy naroky na
pocet piimych spojeni rostou. A naopak zvySovani konektivity sit¢ piiznive
ovliviiuje ekonomicky rozvoj uzemi. M¢El by byt bran zfetel na zvySovani poctu

dopravnich uzlii pro zajisténi vétsi plynulosti prepravy.
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Mapa 3 (viz pfilohy), hovoifi o nejniz§i koncentraci obyvatelstva
v severovychodnich a vychodnich regionech zemé (vyjma nejsevernéjsi
a nejvychodnéjsi oblasti, kde je zaroven nejnizs$i koncentrace mést. Tato nizka
hustota osidleni zarovenn ovliviiuje dopravni indikatory, jako jsou hustota,
akcesibilita, konektivita a deviatilita silni¢ni sité v této oblasti, které ¢ini oblast
velmi neperspektivni z hlediska ekonomického vyuziti. V nejsevernéj$im z téchto
minimalné osidlenych regionii se nachdzi narodni parky a chranéné rezervace, které
sice neposkytuji mnoho mozZnosti pro rozvoj, ale na druhou stranu mohou byt
perspektivou pro budouci rozvoj turismu a vytvoreni vyssi spolecenské a kulturni
hodnoty této oblasti. Zaroven se vtomto regionu tézi diamanty (mapa 4, viz
ptilohy), coz zvySuje moznosti ekonomického rustu regionu. Nékteré vychodni
regiony jsou vibec odfiznuty od sité dopravni infrastruktury, a to jak silni¢ni tak
I letiStni, pfesto i ty jsou dulezitymi zemédé€lskymi oblastmi. PrestoZe se pii hledani
odpovédi na otazky regionalniho rozvoje a rozvoje infrastruktury ¢asto zd4, ze malo
osidlené regiony potencial rozvoje neptedstavuji, potencidl ¢asto maji, jen na prvni
pohled ne tak oc¢ividny — bohaté a husté osidlené regiony by tedy v rozvoji dopravni
infrastruktury nemély byt tolik nadfazovany. Vlada Stfedoafrické republiky by tedy
neméla pii pldnovani budouci infrastruktury poustét ze zietele ani vychodni a

severovychodni regiony.
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7. Zaver

Stredoafricka republika je zemi, ve které se ndrast rozvojové pomoci investované do
dopravni infrastruktury ve zkoumanych letech odrdzi pozitivné. Z dostupnych
statistik a provedenych vypoctlh vyplyva, Ze rozSifovani silni¢ni sité velmi silné
koreluje s objemem rozvojové pomoci sméfované do dopravniho sektoru. Je ziejmé,
ze se v letech 2009 az 2013 celkova délka silni¢ni sité rozsifovala a hustota silni¢ni
sit¢ zvySovala pravé v zavislosti na objemu poskytnuté pomoci. Oficialni
rozvojovou pomoc poskytovanou staity OECD na rozvoj dopravni infrastruktury ve
Sttedoafrické republice 1ze tedy povazovat za efektivni. V z4jmu zlepSovani dopravni
infrastruktury by mé¢lo byt pokra¢ovano v jejim poskytovani, avsak nese to s sebou
jista rizika. Samotna vlada Stfedoafrické republiky by se méla v prvni fad¢ postarat

0 zvladnuti vnitini bezpecnostni situace a poté zdokonaleni nastroji vetrejné spravy.

Investice do zakladni infrastruktury jsou piedpokladem pro dalsi rozvoj statu ve
vSech ostatnich sektorech narodni ekonomiky. Témét vSechny ostatni sektory jsou
zavislé na schopnosti piepravy zbozi a kapitdlu mezi regiony. Bez ucinné
infrastruktury nemohou regiony efektivn¢ spolupracovat a tedy ani dostateéné

naplilovat potieby jejich obyvatel.

Ve Stiedoafrické republice ma pied sebou rozvoj dopravni infrastruktury jesté
dlouhou cestu. Zejména v otazce kapacit silnicni sité, ale také zajisténi UdrZzby

stavajicich silnic, nebot’ bez ni se jejich kvalita stava neudrzitelnou.

V navrhové ¢asti jsou autorkou navrzena doporuceni pro zlepsSeni kapacit dopravy,
pomoci kterych by mohlo byt dosazeno pozitivniho vlivu na regionélni rozvoj.
Pozornost je vénovana smysluplnosti a ucinnosti poskytovani rozvojové pomoci
a aspektiim, které pfi jejim posuzovani hraji dtlezitou roli. Jsou zminény dulezité
oblasti rozvoje, které s rozSifovanim dopravni infrastruktury bezprostiedné souvisi.
Také jsou diskutovany souvislosti rozvoje silni¢ni sité se zasobovanim a pfepravou
zbozi, disparitami mezi regiony, ale napiiklad také koncentraci obyvatelstva

Vv regionech a urbaniza¢nimi trendy.
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11.P¥ilohy

Mapa 1: Mapa silni¢ni sit¢ Stiedoafrické republiky (Maps of World, 2014)

7
6 \ ! CENTRAL AFRICAN
L F— ([ REPUBLIC
X b B Road Ma
. Jekadiag, oo\ s
e ’ CHAD & p SUDAN .. Y
7 4 P N
" " B
% o oot ODoum &
- < L SOUTH
| y e o SUDAN
'\ _ élé Ouadda,, Quandja =y
L - g w 3 4
A - A
g & oPaoua Bataggafo ok ~Bani >
M Y oBandoro o
Vi . < . B ~
g g Bozoum Bria,, - Yalinga 3
0 - Bossangoa . N
0 ™\ govar’ 2 “Ippy Do TN
N but®  Bambari A ™
& Bossembélé i ¥ Mpokno 0bo
= L Zémig!! NOYRI TN\
Carnot i Ve Bangassou, Rafab =0~ SN
L b Berbérati BANGUI B /’ N h‘ﬁ?egyf [ ~ T
% O 8 T
5 N )
N o MENT o LEGEND
S : } DEMOCRATIC REPUBLIC == Intl. Bomidary
oy K OF CONGO Major Road
\l, ) CONGO Other Road
}«' i [=] Country Capital
I / 0 50 100Km O Major Town
Copyright-® 2014 www.mapsofworld.com i
."Crealedg:tn 26th Fel‘m‘:}n)z 2014) 1, 0 25 50Miles (o] Other Town
Mapa 2: Mapa letistni sité Stiedoafrické republiky (Relief Web, 2013)
o we e e e
©Am Timan Sudan
~Maroua chad .
BIRAC comme e iy
+*Birao ; Yo 1\

Bongor
MAROUA SALAK

OUANDA DUALLE 4

dGAROUA

KOUMALA
ANAKABA < Ndele 4 +

E SAM OUANDJA
NDELE

®Moundou

-
OUADDA

KABO

Kabo®

_{‘NGAOUNDERE
Noaoundere g Longs ~paouid Poove * BATAN T Pt Kaga Bandoro
F BocARMNG entral African R li
BV‘J-HM’J:\‘ ISSANGOA , BOUCAL KAGA BANDORO i Ag:ﬂ ePUb+ c
BOZOUMY  Bossangoa:  BOUG  poioa, Ippy +w,\, YALINGA
Bozoum A EROA b
-t BOUAR P - TR BAMBAR| ‘ -
,Baboua E'—:w 30 SBUTY oy Griman, BAKOUMA
= :—,w,v\b;‘t Fembeit = MBOK Obo
Yaloke® oS 0z £ #0800 _KRawsom
Cameroon Carnot Bossembele papaRA Kouango Alindao N ANSER o
N Boali  FDam Al i+ SR
Bertoua CARND 5 &
Berberati BOL ‘A_E‘gnla Bimbo,. s =4 lobaye
GAMBOULA X : ~, ®\Bangui +
Gamboulgh BERBERAT BOBANGUI 4 GBADOLITE
“Mbaiki
Gemena Democratic
L. Republic of the Congo i
-—")____.Nys e e e
A I 1 1

@ National Capital 4 |ntemational Aiport  Intemational boundary
on
= =+ Undetemined boundary

o}
woogfics. CENTRAL AFRICAN ® o
e REPUBLIC sopees o mamedmaToun ¢ Comescaman " ol
\‘j World Food Airport Network 0»;,“.:05(,:??00»5(10“»200 «  Small Town &+ Arstrp Surface Waterbody

Programme

56



Mapa 4: Hustota populace ve Stredoafrické republice (Best Country Reports, 2015)
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Mapa 3: Tézba minerald (diamatt, zlata, soli) ve Stfedoafrické republice (Maps of World, 2014)
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