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A. Úvod

Doprava - velmi komplexní ekonomická a společenská aktivita, výrazně přesahující zjednodušené pojetí dopravy pouze coby ekonomického odvětví. 

Seriózní pohled zaměřený na ekonomické aspekty dopravy není vůbec elementární a jednoznačný. Odvětví dopravy je mimořádně členité z hlediska svých druhů i z hlediska míry ovlivnění ostatních ekonomických a společenských aktivit.

Bez dopravy si nelze v současné době představit hladké fungování jakéhokoliv jiného hospodářského odvětví, a to jak přímo a bezprostředně, tak i nepřímo prostřednictvím někdy i značně komplikovaných vazeb.

Shoda bezesporu panuje v tom, že doprava představuje jeden z nemnoha zcela klíčových faktorů vývoje moderních ekonomik. 

Jednou z nejobecnějších komplikací při charakteristice postavení dopravy v současné ekonomice a společnosti je soustavný rozpor mezi společností, která žádá další a další posílení své mobility, a veřejným míněním a názorem, který se stává stále více netolerantnějším vůči chronickým zpožděním a slabé kvalitě některých dopravních služeb. Již v této elementární charakteristice se nám snoubí některé pohledy, vůči nimž zaujmeme detailnější náhled v textu. 

Zaprvé doprava nepředstavuje pouze infrastrukturu, jejímž prostřednictvím se pohybujeme (silniční síť, železnice, vzdušný prostor, vodní plochy, podzemní koridory) a rejstřík dopravních prostředků, ale rovněž společnosti zajišťující dopravní služby jak při výstavbě a údržbě infrastruktury, výrobě, prodeji, provozu dopravních prostředků, tak i v oblasti managementu konkrétního využívání této infrastruktury a těchto prostředků (dopravní a přepravní společnosti, cestovní kanceláře, dopravní divize v podnikové sféře, společnosti veřejné dopravy osob, spediční firmy atd.); zadruhé tento pozvolna se rozostřující obraz dopravy umožňuje na této úrovni identifikovat alespoň jeho kvalitativní a kvantitativní stranu, přičemž spokojenost uživatelů dopravních služeb v nejširším naznačeném slova smyslu je podmíněna vyváženým vztahem kvalitativní i kvantitativní strany. Sebekvalitnější dálnice s hustou sítí benzinových pump, motelů a doprovodných obchodů s kvalifikovaným a ochotným personálem a dokonalým informačním systémem a značením nebude kvitována, pokud její délka bude činit pouhých dvacet kilometrů (bude tak zcela naplněna kvalitativní stránka při naprosté absenci stránky kvantitativní). Stejný ohlas u uživatelů dopravních služeb by vzbudila jakkoliv přehuštěná dálniční síť, u níž by silniční povrch připomínal tankodrom, kde by nebyla rozvinutá síť čerpacích stanic, občerstvení, parkovišť a kde by chyběl informační systém a značení, takže při jízdě po této dálnici by řidič netušil, kam jede.

Jak se poptávka po dopravě (v nejširším smyslu slova) stále zvyšuje, odpovědí na ni nemůže být pouze další kvantitativní expanze výstavby nové infrastruktury a otevírání trhů. Dopravní systém musí být optimalizován ve všech svých rozmanitostech, aby vyhovoval podmínkám udržitelného růstu. Velmi obecně řečeno, moderní dopravní systém musí být udržitelný z pohledu ekonomického, sociálního i z pohledu životního prostředí.

Plány budoucího vývoje sektoru musejí vzít v úvahu jeho ekonomický význam. Tento význam stále roste. Kupříkladu v zemích Evropské unie se výdaje na dopravu dají vyjádřit roční úhrnnou sumou přibližně 1.000 mld. eur, tedy více než 10 % HDP zemí EU. V tomto sektoru je v EU zaměstnáno více než 10 miliónů osob.

Doprava představuje nákladově mimořádně náročný sektor. Zejména v nejširším slova smyslu pojímaná sféra dopravy je při daných ekonomických a společenských parametrech a pravidlech udržitelná pouze za předpokladu kombinovaného vlastnictví, správy a financování ze strany veřejného a soukromého sektoru. Jestliže tedy v drtivé většině podnikatelských sektorů považujeme ingerenci státu, resp. veřejného sektoru za nežádoucí a nadbytečnou, v přípravě dopravy tomu tak není. 

Komplexnost dopravní infrastruktury vyžaduje zřejmě zatím nezastupitelnou roli státu, především danou potřebou jisté mezinárodní koordinace, potřebou návaznosti národních dopravních systémů v rámci uceleného dopravního systému mezinárodního – v některých případech kontinentálního, v jiných případech i mezikontinentálního.

B. Osnova studie

1. Makroekonomické dopady stavby a fungování dálnice D47

2. Regionální dopady stavby a fungování dálnice D47, včetně spolupráce s regiony sousedních zemí

3. Dopady stavby a fungování dálnice D47 na rozvoj měst a obcí v daném regionu

Tyto tři klíčové pohledy analýzy jsou dále diferencovány na období vlastní stavby dálnice a následně na období po uvedení dálnice do provozu a jejího fungování. Bude zkoumáno časové hledisko uvedení dálnice do provozu a vyčísleny z něj plynoucí efekty.

V rámci analýzy výše zmíněných tří rovin pohledu (makroekonomické, regionální a místní) a jednotlivých fází výstavby a provozu je pohled zaměřen na dopad na následující veličiny.

1. Hrubý domácí produkt, resp. produkční schopnost

Hrubý domácí produkt České republiky a hrubý domácí produkt na regionální úrovni (primárně pak Moravskoslezského kraje a Olomouckého kraje), včetně analýzy jednotlivých složek HDP jak z pohledu poptávky, tak i nabídky. Souhrnná makroekonomická veličina, na jejímž základě je možné vymezit základní dopady stavby dálnice D47. Tento úhel pohledu představuje jádro celé práce. Je rozdělen do čtyř základních scénářů, vůči nimž jsou činěny další poznámky a komentáře v následujících kapitolách studie.

Moravskoslezský kraj představuje region, jehož regionální HDP představuje objem více než 10,4 % HDP České republiky, čímž se v absolutním vyjádření řadí na 2. místo za Prahu. Podle agregovaných údajů roku 2001 činí výše „moravskoslezského HDP“ 224,4 mld. Kč.

V přepočtu na obyvatele (ukazatel ekonomické vyspělosti zkoumaného regionu) však tato pozice v rámci českých regionů již není tak lichotivá a Moravskoslezský kraj zaujímá 9. pozici ze 14 krajů České republiky s částkou 176.377 Kč/obyv.

Olomoucký kraj vyhlíží v tomto srovnání ještě méně příznivěji. Jeho podíl na HDP České republiky činí pouze 4,8 %. Podle agregovaných údajů roku 2001 tak výše HDP Olomouckého kraje dosahuje 103,6 mld. Kč. V přepočtu na obyvatele je relativní pozice Olomouckého kraje v rámci České republiky ještě horší než v případě Moravskoslezského kraje. Dosahuje 163.125 Kč/obyv., čímž v tomto srovnání zaujímá poslední, 14. místo.

V souhrnu se tak oba primárně analyzované kraje podílejí na HDP České republiky přibližně 15 %. Pokud jsme použili kvalitativní hodnocení v přepočtu na obyvatele, je současně korektní uvést, že oba kraje se podílejí na celkové populaci České republiky 18,7 %. Z toho vyplývá, že zde existuje viditelný potenciál v růstu regionální produktivity, pro jehož naplnění lze existenci dálnice D47 považovat za nutný předpoklad.

Za užitečné považujme rovněž mezinárodní srovnání, jež není samoúčelné, ale představuje kritérium účasti regionů v rámci strukturální a kohezní politiky Evropské unie. Statistické jednotky (NUTS II) rozhodné pro účast v této politice EU nejsou v České republice totožné s vymezením krajů. Resp. ze sledovaných krajů pouze Moravskoslezský představuje samostatný „kohezní“ region NUTS II. Olomoucký kraj vytváří společně se Zlínským krajem samostatný NUTS II. – Střední Morava. Pro účely NUTS II. je základním kritériem výše HDP/obyv. vyčíslená podle parity kupní síly měny v příslušné oblasti a vztažená ve vztahu k průměru celé EU. NUTS II. - Morava a Slezsko má v tomto ohledu výši svého HDP/obyv. na úrovni 59,8 % průměru EU (třetí nejvyšší hodnota z 8 NUTS II. v České republice). NUTS II. – Střední Morava však vykazuje druhou nejnižší hodnotu v České republice s 53,6 % průměru EU. Průměrná hodnota celé České republiky dosahuje 61,2 % průměru HDP/obyv. v EU.

Efekt dálnice D47 na akceleraci hospodářského růstu je tak nutné vnímat v celém komplexu, přičemž sama realizace dálnice představuje „pouze“ jeden z klíčových výchozích předpokladů dlouhodobé růstové akcelerace a změny struktury ekonomiky obou krajů.

S ohledem na vyčíslení efektů v dalších zkoumaných úhlech efektů stavby a provozu dálnice D47 je možné načrtnout následující čtyři koncepty.

1.1. Koncept efektů dálnice D47 při okamžitém zahájení stavby a provozu
· makroekonomický

Okamžitý dopad stavby a provozu dálnice na celkový makroekonomický výkon by zřejmě nebyl dramaticky výrazný. Za předpokladu okamžitého investování v regionech v řádu 1,0 – 1,5 mld. USD a 15 000 až 20 000 nových pracovních míst při váze obou regionů z celkového makroekonomického výkonu by bylo možné uvažovat o dodatečném příspěvku této akce v řádu přibližně 0,3 až 0,4 procentního bodu celkovému růstu HDP České republiky (počínaje přibližně rokem 2008). V delším časovém období lze však uvažovat s kontinuálním průběhem nárůstu objemu investic (synergický efekt úvodní vlny investic může vytvořit díky pozitivním referencím a následné poptávce po dalších aktivitách, souvisejících např. s vytvářením dodavatelských sítí a oblastí služeb), vedoucímu nejen ke zvýšení váhy regionů na českém HDP (ze stávajících 15 % přibližně až na 20 % - 22 % - ceteris paribus /což je ovšem podmínka ne zcela realistická, neboť efekt dálnice D47 by neměl být na úkor stagnace rozvoje v ostatních nesouvisejících regionech České republiky/), ale rovněž ke zvýšení příspěvku souhrnného efektu dálnice v rozsahu přibližně 0,6 až 0,8 procentního bodu na tempu růstu HDP České republiky.

V krátkém časovém období lze efekt dálnice D47 spatřovat především v růstu tempa investic do fixního kapitálu. Za předpokladu, že dálnice bude schopna přilákat investory z odvětví zpracovatelského průmyslu s relativně krátkým investičním cyklem a vysokou přidanou hodnotou, je možné v období prvních let po spouštění projektu dálnice hovořit o příspěvku až 2 procentních bodů na meziročním tempu růstu investic do fixního kapitálu. Efekt neustálé akcelerace investiční aktivity je však limitován s ohledem na regionální potenciál; jinak řečeno, velmi nadprůměrné přírůstky a souvisle rostoucí příspěvek zvýšené aktivity na celkový růst investic je možný a proveditelný v krátkém časovém období (do pěti let), není však udržitelný po delší časové období.

V delším časovém období lze zmínit především vliv na úroveň poptávky (především poptávky spotřebitelské) a pozitivního příspěvku čistému vývozu. Pozitivní makroekonomický příspěvek na růst spotřebitelské poptávky v Moravskoslezském kraji by se týkal zejména redukce míry nezaměstnanosti (mzdová úroveň regionu je třetí nejvyšší v České republice); kdežto v případě Olomouckého kraje by pozitivnějším přírůstkem byl zřejmě mzdový nárůst (při jisté redukci míry nezaměstnanosti, která je v celostátním srovnání rovněž nadprůměrná, ale ne tak citelně jako v případě kraje Moravskoslezského). Makroekonomicky spotřeba domácností vykazuje poměrně stabilní dynamiku, ovšem díky její velmi silné váze na HDP je možné uvažovat i o solidním dodatečném příspěvku. V souhrnu, za předpokladu redukce míry nezaměstnanosti v Moravskoslezském kraji přibližně o 3 procentní body a mzdovém nárůstu v Olomouckém kraji v průměru přibližně 10 % meziročně v nominálním vyjádření, lze příspěvek efektů souvisejících s dálnicí D47 na spotřebu domácností odhadnout v rozsahu 0,2 až 0,3 procentního bodu ročně.

Současně investice směřující do regionu v rámci zmíněné „první vlny“ budou zřejmě zaměřeny na následný vývoz konečné produkce z České republiky, čímž by mělo dojít k posílení exportní expanze a redukci výše obchodního deficitu. Na základě zkušeností ze zavádění obdobných investičních projektů v období 1999 až 2002 lze odhadovat příspěvek k redukci schodku čistého vývozu zboží přibližně v objemu 20 mld. Kč ročně (vybudování a pořízení nových investic bývá v čase pořízení rovněž náročné na dovozy investičních statků); v ještě delším časovém horizontu – za předpokladu zvýšení poptávky po mezinárodně obchodovaných službách (turistický průmysl, právní, informační, finanční služby atd. – lze odhadovat příspěvek redukce deficitu čistého vývozu celkem (obchodu zbožím i službami) až v řádu 40 mld. Kč ročně.

Vliv na nabídkovou stranu ekonomiky by se měl v první řadě projevit v podobě výrazných strukturálních změn, a to nejen v přehodnocení vah mezi jednotlivými klíčovými národohospodářskými odvětvími, ale i v přehodnocení struktury jednotlivých odvětví, především průmyslu a služeb. Váha průmyslu v Moravskoslezském i Olomouckém kraji na regionálním HDP je stále příliš velká jak v porovnání s celostátním průměrem (přibližně o 8 procentních bodů více v Moravskoslezském kraji, přibližně o 6 procentních bodů více v Olomouckém kraji), tak především v porovnání s průměrem EU (přibližně o 14 procentních bodů více v případě Moravskoslezského kraje). Při relativně nižším významu zemědělství v Moravskoslezském kraji zde zbývá stále přibližně 10bodový růstový potenciál pro sektor služeb. Navíc v samotném sektoru průmyslu existuje prostor – při stávajícím meziročním poklesu průmyslové výroby v Moravskoslezském kraji – pro výrazné přeskupení vah ve prospěch moderního zpracovatelského průmyslu s vyšší přidanou hodnotou (to neplatí v plném rozsahu pro kraj Olomoucký, kde růst průmyslové výroby byl v roce 2002 vyšší než celostátní tempo růstu).

Klíčové makroekonomické efekty scénáře 1.1. (nejprve růst investic a produkčního potenciálu v krátkém období, poté růst spotřebitelské poptávky a životní úrovně v dlouhém období)

Efekt
Kvantifikace efektu 

1a. Rozšíření růstového potenciálu HDP České republiky
0,3 až 0,4 procentního bodu ročně (počínaje rokem 2008)

1b. Rozšíření růstového potenciálu HDP České republiky po započtení synergických efektů v dalších odvětvích
0,6 až 0,8 procentního bodu ročně (počínaje přibližně rokem 2011 až 2012)

2. Zvýšení váhy dotčených regionů (Moravskoslezského kraje a Olomouckého kraje) na celkovém HDP České republiky
Ze stávajících 15 % na 20 % až 22 % v horizontu pěti let po uvedení dálnice do provozu a příchodu očekávaného objemu investic

3. Podstatná dynamika růstu investic do fixního kapitálu
Až 2 procentní body ročně (počínaje rokem 2008)

4. Posílení spotřebitelské poptávky
0,2 až 0,3 procentního bodu ročně (počínaje přibližně rokem 2010)

5. Posílení exportní schopnosti české ekonomiky
· redukce schodku čistého vývozu zboží přibližně o 20 mld. Kč ročně (počínaje rokem přibližně 2010)

· redukce schodku čistého vývozu celkem (včetně služeb) přibližně o 40 mld. Kč ročně (počínaje rokem přibližně 2012)

6. Restrukturalizace podílu jednotlivých sektorů z pohledu nabídkové strany ekonomiky
· upevnění pozice průmyslu ve prospěch perspektivních odvětví zpracovatelského průmyslu na úkor těžebního průmyslu a těžkého průmyslu;

· další zvýšení role služeb (potenciál přibližně 10 procentních bodů)

(vše počínaje rokem 2010)

· regionální

Klíčové efekty projektu dálnice D47 budou patrné v regionálním kontextu.

Klíčovým regionálním efektem je zvýšení zájmu přímých zahraničních investorů – s využitím systému státních pobídek a politiky agentury CzechInvest – o vstup do zkoumaných regionů. V současné době představuje existence kvalitní rychlostní či dálniční komunikace, společně s existencí ostatních druhů dopravy (železniční, letecká), nutnou podmínku vstupu investorů.

Koncepce dálnice D47 s velmi intenzivním systémem sjezdů a nájezdů tak umožňuje oslovit daleko rozsáhlejší oblasti regionů než v případě „pouhého“ zajištění komfortního dopravního spojení na trase Praha – Brno – Ostrava (resp. Moravskoslezský kraj).

V dosažitelnosti koridoru dálnice D47 se nachází 13 průmyslových zón, jež jsou předurčeny k zahájení nových projektů zpracovatelského průmyslu v rámci politiky CzechInvestu.

Naplnění těchto zón může spočívat v objemu investic přibližně 1,0 – 1,5 mld. USD a ve vytvoření přibližně 15 000 – 20 000 nových pracovních míst. 

Tato kvantifikace by následně vedla k velmi výraznému posílení regionální ekonomické výkonnosti, již lze očekávat až v příspěvku v řádu 4 procentních bodů růstu regionálního HDP ročně. V případě Moravskoslezského kraje by se tento příspěvek projevil relativně dříve a v relativně větším rozsahu (v rámci sledovaného prvního pětiletého období po spuštění projektu dálnice D47), v případě Olomouckého kraje je shledáván jako klíčový sekundární efekt za předpokladu rozvoje následných aktivit s větším časovým zpožděním.

Krátkodobě bezprostřední efekt by nastal v případě rostoucí dynamiky investic do fixního kapitálu. Tato dynamika by byla především v rámci Moravskoslezského kraje velmi vysoká; projekt dálnice D47 by ji měl ovlivnit příspěvkem v řádu alespoň 10 procentních bodů ročně po dobu úvodního pětiletého období a následně zajistit a přispět stabilnímu růstu investic v udržitelném rozsahu (vyšší jednociferný příspěvek k růstu investic ročně). V případě Olomouckého kraje jsou odhadované efekty příspěvku tempa růstu investic nižší a dosažitelné v delším časovém horizontu (navíc podmíněné dalšími okolnostmi).

Velmi přínosný se zdá být rovněž dopad na úroveň regionální poptávky, především pak spotřeby domácností. Očekáváme, že efekt výstavby a existence dálnice povede počínaje rokem 2007 k vytvoření 10 000 až 15 000 nových pracovních míst, což by v případě Moravskoslezského kraje znamenalo pokles míry nezaměstnanosti přibližně o 3 procentní body. Současně s tím by měl být patrný i výraznější mzdový růst, jež bude viditelnější spíše v Olomouckém kraji. Souhrnně by se spotřeba domácností mohla v regionech urychlit přibližně o 1,0 až 1,5 procentního bodu ročně.

Zvýšení exportní schopnosti je především makroekonomický efekt; v jeho důsledku se však i regionálně zvýší objem produkce, orientované na export, a tím se zvýší i podíl regionu na celkové exportní výkonnosti České republiky.

O potenciálu růstu zpracovatelského průmyslu a služeb v regionech ovlivněných existencí dálnice D47 svědčí stávající podíl zaměstnanosti v jednotlivých klíčových ekonomických sektorech České republiky.

Zaměstnanost podle sektorů (2001)

(v % celkové zaměstnanosti)

NUTS II.
Zaměstnanost podle sektoru


Zemědělství
Průmysl
Služby

Střední Morava
5,9
45,6
48,4

Morava - Slezsko
3,2
47,7
49,0

Česká republika – průměrné hodnoty
6,6
39,3
54,1

Klíčové regionální efekty scénáře 1.1.

Efekt
Kvantifikace efektu

1. Zvýšení zájmu investorů, především silných přímých zahraničních investorů
Předpokládaný rozsah přímých zahraničních investic ve zpracovatelském průmyslu a souvisejících službách v řádu 1,0 až 1,5 mld. USD kumulovaně

2. Rozšíření a zkvalitnění investičního prostředí ve větším rozsahu
Dodatečné (synergické) podnikatelské možnosti v rámci rozšíření potenciálu o přibližně 10 až 15 mld. Kč

3. Posílení růstu regionálního HDP
Až 4,0 procentní body ročně (počínaje rokem 2008)

4. Podstatná dynamika růstu investic do fixního kapitálu
Alespoň 10 procentních bodů ročně po dobu rozhodující investiční vlny (2008 až 2012)

5. Zvýšení spotřeby domácností
1,0 až 1,5 procentního bodu ročně (počínaje rokem 2008)

6. Zvýšení podílu regionu na vývozu
· přímý regionální příspěvek snížení schodku čistého vývozu zboží přibližně o 15 mld. Kč (počínaje rokem přibližně 2010)

· přímý regionální příspěvek snížení schodku čistého vývozu celkem (včetně služeb) přibližně o 35 mld. Kč ročně (počínaje rokem přibližně 2012)

7. Podstatná změna v regionální ekonomické struktuře
· zvýšení váhy perspektivních odvětví zpracovatelského průmyslu v rámci regionálních ekonomických aktivit (dlouhodobý potenciál změny přibližně 10 procentních bodů)

· zvýšení váhy doprovodných služeb v rámci regionálních ekonomických aktivit (dlouhodobý potenciál změny až 15 procentních bodů).

· lokální 

Lokální objektivní ukazatele ekonomické výkonnosti neexistují. Pro zhodnocení tohoto úhlu pohledu je vhodnější využít spíše účelových subjektivních kritérií.

Klíčové lokální efekty scénáře 1.1.

Lokalita
Potenciál

1. Lipník nad Bečvou – Hranice
- pozitivní příklad LG Philips, lázeňské služby, cestovní ruch, doprovodné služby, zpracovatelský průmysl

2. Fulnek – Studénka – Mošnov – Bílovec
- dopravní služby (komplexní dopravní služby, letectví, železnice, silniční doprava, terminály, překladiště, opravny), strojírenství

3. Klimkovice – Ostrava
- cestovní ruch, lázeňství, turistika, sportovní infrastruktura, služby

4. Hlučín – Šilheřovice
- sportovní infrastruktura, cestovní ruch (kongresová turistika), malé a střední podnikání

5. Bohumín- Orlová
- doprava, strojírenství

6. Širší pásmo
- spíše drobné živnosti, řemesla, cestovní ruch, ubytovací a stravovací kapacity

Je zřejmé, že první ze zmíněných scénářů lze považovat za scénář optimistický. V každém z dalších zmíněných scénářů nebudou naplněny některé z předpokladů scénáře prvního. Je samozřejmě možné, že některé z bodů negativněji zaměřených scénářů však mohou nastat i za předpokladu bezodkladného zahájení projektu dálnice D47. 

1.2. Koncept efektů dálnice D47 při hypotetickém zpoždění zahájení stavby o 3 – 4 roky

- makroekonomický

Nadcházející období těsně před předpokládaným vstupem České republiky do EU a období těsně nadcházející po něm bude zřejmě i obdobím výrazných investičních přesunů ze stávajících členských zemí EU do ekonomik nových členů EU. Konkurence mezi přijímacími lokalitami se zřejmě dále zostří a země a především jejich regiony, které nebudou schopny získat silné investory, ztratí relativní postavení na úkor těch, kterým se to podaří. Toto období může být klíčové pro ovlivnění ekonomické struktury země a jejích regionů na velmi dlouhou dobu dopředu.

V případě tohoto scénáře je možné uvažovat právě spíše o dlouhodobých dopadech; v krátkodobém a střednědobém výhledu by zajisté došlo k nenaplnění potenciálu stavební investice vlastní dálnice, která představuje v rámci takto krátkého časového období největší stavební investiční akci v historii České republiky. Jinak řečeno, bylo by možné očekávat negativní příspěvek především do vývoje stavební výroby v rozsahu přibližně 3 procentních bodů, což je však z pohledu dopadu na HDP poměrně zanedbatelný rozsah, měřitelný spíše v setinách procentního bodu.

Za daleko závažnější považuji fakt, že by se tento region v období nastávajících 3 až 4 let nestal atraktivní pro zahraniční investory, kteří by se rozhodli alokovat svůj kapitál do jiných teritorií, a nevytvořila by se tak moderní základna zpracovatelského průmyslu, s výraznou absorpční schopností pro malé a střední tuzemské dodavatele. 

Optimistický scénář pracuje s odhadem přílivu investic v rozsahu 1,0 – 1,5 mld. USD a následným synergickým efektem, který by se projevil právě ve střednědobé a dlouhodobé perspektivě. Za tohoto předpokladu bychom podvázali nejenom růstovou výkonnost ve střednědobém horizontu přibližně o 0,3 až 0,4 procentního bodu ročně, ale současně by hospodářská výkonnost nadále spočívala na stávající odvětvové struktuře, jež není právě perspektivní a jež by přispívala k dalšímu zpomalování hospodářské aktivity v řádu přibližně 0,2 procentního bodu ročně.

Zároveň by došlo v první fázi ke stagnaci váhy regionů v rámci České republiky, v dalším období pak k relativní ztrátě významu z hlediska podílu na HDP, resp. k daleko většímu úsilí spojenému s dodatečnými náklady na rozvinutí dlouhodobě životaschopné struktury zpracovatelského průmyslu a služeb.

Nejviditelnější dopad by byl patrný v oblasti tempa růstu investic do fixního kapitálu. Makroekonomicky by především v těsně následujícím období došlo ke snížení potenciálu růstu investic do fixního kapitálu v rozsahu až 2 procentních bodů ročně.

Omezené možnosti stávajících odvětví by neznamenaly ani povzbuzující stimul pro růst spotřebitelské poptávky. I zde by se potenciál snížil v rozsahu přibližně 0,2 až 0,3 procentního bodu ročně ve střednědobém výhledu.

V delším období by se faktická investiční a spotřebitelská stagnace změnila ve ztrátu potenciálu a tím i relativních pozic růstového potenciálu i v makroekonomickém vyjádření.

Klíčové makroekonomické efekty scénáře 1.2. (krátkodobá stagnace, střednědobý a dlouhodobý úpadek)

Efekt
Kvantifikace efektu

1a. Stagnace růstového potenciálu HDP České republiky
Redukce růstového potenciálu v rozsahu 0,3 až 0,4 procentního bodu ročně v krátkém období; ve středním a dlouhém období o dalších alespoň 0,2 procentního bodu ročně

1b. Stagnace růstového potenciálu HDP České republiky po započtení synergických efektů v dalších odvětvích
Vzdání se dodatečného synergického efektu ve střednědobém a dlouhodobém horizontu v rozsahu 0,6 až 0,8 procentního bodu ročně

2. Stagnace váhy dotčených regionů (Moravskoslezského kraje a Olomouckého kraje) na celkovém HDP České republiky
Nenaplnění potenciálu růstu podílu obou regionů na HDP České republiky v řádu 5 až 7 procentních bodů v horizontu pěti let po uvedení dálnice do provozu

3. Stagnace tempa růstu investic do fixního kapitálu
Počínaje rokem 2008 se nenaplní potenciál v rozsahu 2 procentních bodů ročně.

4. Stagnace růstu spotřebitelské poptávky
Spotřebitelská poptávka nenaplní svůj růstový potenciál 0,2 až 0,3 procentního bodu ročně ve střednědobém horizontu.

5. Exportní schopnosti české ekonomiky se nezlepší.
Redukce schodku čistého vývozu zboží o 20 mld. Kč a čistého vývozu celkem o 40 mld. Kč nenastane.

6. Konzervace podílu jednotlivých sektorů z pohledu nabídkové strany ekonomiky
Nedojde ke zvýšení podílu zpracovatelského průmyslu a služeb na HDP.

- regionální

Zpoždění zahájení projektu výstavby a dokončení dálnice D47 by zřejmě spadalo do období velmi důležitého pro alokace investic. Jestliže pro významné zahraniční a tuzemské investory představuje existence spolehlivé dálniční sítě nutnou podmínku jejich kladného rozhodnutí, bylo by zpoždění výstavby dálnice opět daleko citelnější pro inkriminovaný region než pro celou makroekonomickou situaci České republiky.

V prvé řadě by došlo k pravděpodobnému nenaplnění výrazného investičního potenciálu, ke konzervaci stávající odvětvové struktury, jejíž krátkodobá životnost by v delším období znamenala relativní regionální zhoršení, jež by bylo patrné rovněž ve stagnaci a následném zhoršení spotřebitelské poptávky.

V souhrnu lze říci, že pokud by se scénář 1.2. stal skutečností, rozhodně by nedošlo k naplnění efektů scénáře 1.1. se zpožděním tří nebo čtyř let. Velmi pravděpodobně by došlo k naplnění obsahu scénáře 1.1 pouze v dílčím rozsahu, navíc se zpožděním delším než tři nebo čtyři roky.

Klíčové regionální efekty scénáře 1.2.

Efekt
Kvantifikace efektu

1. Limitovaný zájem investorů, především silných přímých zahraničních investorů
Příliv přímých zahraničních investic by postrádal jednoznačný stimul a pokračoval by v podstatně menším rozsahu než 1,0 až 1,5 mld. USD.

2. Investiční prostředí by nedoznalo zlepšení.
Oslabený, případně zpožděný synergický efekt by se projevil v podstatně menším rozšíření investičního potenciálu v řádu jednotek mld. Kč.

3. Růst regionálního HDP by zůstal neposílen.
Regionální HDP by rostl krátkodobě pouze setrvačně, střednědobě by pak stagnoval.

4. Investice do fixního kapitálu by nerostly dynamicky.
Zpožděná investiční vlna by nedosáhla potenciálu 10 procentních bodů ze scénáře 1.1.; s odstupem pěti let by byla přibližně poloviční.

5. Spotřeba domácností by krátkém období stagnovala, v delším pravděpodobně klesala.
Spotřeba domácností by se první dva roky neměnila, poté by díky strukturálním problémům klesla oproti „nulové“ variantně přibližně o 0,5 procentního bodu ročně; její nárůst by bylo možné očekávat až se zpožděním přibližně 7 let.

6. Podíl regionu na vývozu by se nezvýšil.
Nedošlo by k naplnění zvýšeného příspěvku regionu na posílení exportní aktivity v řádu 15 mld. Kč ročně a v delším horizontu i vývozu služeb v objemu 20 mld. Kč ročně.

7. Regionální ekonomická struktura by nedoznala změny.
V krátkém období by se ekonomická struktura konzervovala, v delším období by se díky nutným strukturálním změnám dokonce snižoval produkční potenciál regionu. Zastavení tohoto snížení by nastalo s výrazným zpožděním.

- lokální

Zpoždění tří až čtyř let by vedlo ke stagnaci i na lokální úrovni, nicméně ještě nikoliv k úplnému investičnímu a produkčnímu pesimismu. Důsledkem by bylo neefektivní spoléhání se na stávající disponibilní lokální zdroje, nikoliv na zvýšení lokálního produkčního potenciálu. Je zřejmé, že toto zpoždění by se projevovalo v jednotlivých lokalitách a jejich odvětvích diferencovaně. Setrvačně by se stále krátkodobě projevovala produkční schopnost stávajících odvětví s omezenou perspektivou (život z „doznívající podstaty“). Především by však nedošlo k nutným restrukturalizačním krokům a k naplnění potenciálu těch odvětví, která jsou zcela poddimenzována.

Klíčové lokální efekty scénáře 1.2.

Lokalita
Riziko

1. Lipník nad Bečvou – Hranice
Relativně nejméně bolestný dopad; existence LG-Philips má schopnost překonat toto zpoždění; navíc relativně dobré spojení z jihozápadu a výchozí lokalita komplementární R48

2. Fulnek – Studénka – Mošnov – Bílovec
Výrazné omezení potenciálu rozvoje dopravních služeb a navazujících průmyslových aktivit

3. Klimkovice – Ostrava
Výrazné omezení potenciálu pro další rozvoj lázeňství a cestovního ruchu a revitalizace Ostravy a ostravských předměstí ve prospěch klidových zón a služeb

4. Hlučín – Šilheřovice
Jisté omezení potenciálu rozvoje cestovního ruchu, především nadstandardních pobytů a kongresové turistiky; dopad na omezení spotřebitelské poptávky; na druhou stranu slušná schopnost rezistence při krátké době zpoždění

5. Bohumín – Orlová
Kritický problém pro rozvoj této lokality; zpoždění ohromného potenciálu dopravního terminálu; výrazná potřeba vzniku alternativních aktivit ohrožena, stejně jako potenciál průmyslové zóny Lutyně

6. Širší pásmo
Negativní dopady rozvoje sekundárních aktivit v turistickém průmyslu, službách a drobném podnikání

1.3. Koncept efektů dálnice D47 při hypotetickém dokončení stavby za období 15 – 20 let

Scénář 1.3. předpokládá ještě rychlejší průběh úpadku a zhoršování ekonomického potenciálu dotčených regionů než předcházející scénář 1.2. Scénář 1.3. vychází z nenaplnění představ těch potenciálních investorů, kteří v současnosti zvažují možnosti investovat v daných regionech.

Oproti scénáři 1.2. obsahuje tento scénář další dodatečné zpoždění v rozsahu sedmi až devíti let. Pozitivní dopady tohoto scénáře nelze s ohledem na dobu uvedení dálnice D47 do provozu kvantifikovat.

Odhadnout však lze negativa, která lze dnešníma očima prakticky přirovnat k důsledkům neexistence žádné dálnice. Tento horizont dokončení (2017 – 2022) je jednoduše pro dnešní investiční rozhodování příliš vzdálený, a tudíž nezajímavý.

· makroekonomický

Scénář 1.2. se opíral o výchozí období vstupu České republiky do Evropské unie jako příležitost pro výrazný investiční boom a zásadní restrukturalizaci s dlouhodobým dosahem, která povede, pokud nebude využita, ke konzervaci stávající regionální ekonomické struktury v krátkém období a poté k úpadku s tím, že náprava vyvolaná opožděním stavby dálnice o 3 až 4 roky bude v porovnání s optimálním scénářem 1.1. pouze dílčí.

Tento scénář 1.3. se opět opírá především o dopad zpoždění dálnice na investiční aktivitu v regionu a z ní plynoucí důsledky. Nejenom, že zpoždění stavby a provozu dálnice dlouhodobě oddálí počáteční stavební boom a zvýšenou poptávku po doprovodných službách a současně i investory zvažující vstup do regionu v rámci relativně krátkého období, ale tento scénář může vést zcela reálně k odlivu již stávajících investorů, a tím i k absolutnímu snížení objemu investic v regionu a následně redukci regionální produkční báze. Reálná konkurence není přitom vzdálená; je možné za ni považovat západní oblasti Slovenska a jejich propojení budovanou dálniční sítí s mezinárodním napojením. Za první varování v tomto ohledu nutno považovat rozhodnutí společnosti PSA Peugeot Citroën o postavení svého nového závodu ve slovenské Trnavě (ležící dokonce na dálniční křižovatce D61 – R51), a nikoliv v českém Žatci (oficiálním důvodem tohoto rozhodnutí byla nejistota ohledně brzké výstavby chystané rychlostní komunikace R7, spojující uvažovanou lokalitu s Prahou a s německými hranicemi a dalším napojením na německou dálniční síť v okolí Chemnitz). Tento konkrétní příklad je ryze praktickým důkazem toho, že požadavek investorů na existenci či alespoň blízký reálný předpoklad výstavby dálnice není chimérou. 

Za tohoto předpokladu dojde současně k dlouhodobému zacpání napojení dálnice D47 na síť mezinárodních silničních komunikací, čímž se vzdáme dodatečné vnější poptávky nejen z Polska, ale i dalších zemí ze severu a východu Evropy. Současně se omezí potenciál pro volný pohyb výrobních faktorů nejen z pohledu vzájemných vztahů Polsko – Česká republika, ale zvláště ve vztahu relevantních sousedících regionů v této oblasti, přičemž je nutno mít na paměti především více než šestimiliónovou populaci v bezprostředně přilehlých oblastech polského Slezska.

Klíčové makroekonomické efekty scénáře 1.3. (téměř okamžitá stagnace a dlouhodobý úpadek)

Efekt
Kvantifikace efektu

1a. Zpomalení růstového potenciálu HDP České republiky
Redukce růstového potenciálu v rozsahu 0,5 procentního bodu ročně v krátkém období; ve středním a dlouhém období o dalších alespoň 0,5 procentního bodu ročně

1b. Zúžení růstového potenciálu HDP České republiky po započtení synergických efektů v dalších odvětvích
Vzdání se dodatečného synergického efektu ve středním a dlouhém horizontu v rozsahu 1,0 procentního bodu ročně

2. Redukce váhy dotčených regionů (Moravskoslezského kraje a Olomouckého kraje) na celkovém HDP České republiky
Ve středním období pokles produkční báze regionů a jejich pokles na HDP České republiky v řádu 2 až 3 procentních bodů v horizontu 5 let; poté další redukce

3. Zpomalení tempa růstu investic do fixního kapitálu
Investice do fixního kapitálu si v krátkém období udrží stávající tempo, v horizontu tří let se tempo zpomalí alespoň o 1 procentní bod ročně.

4. Stagnace a následná redukce růstu spotřebitelské poptávky
V krátkém období následujících tří let bude růst spotřebitelské poptávky stagnovat na nynější úrovni; následně vlivem strukturálních distorzí dojde k jeho zpomalování o 0,5 procentního bodu ročně. 

5. Zeslabení exportní schopnosti české ekonomiky
Riziko prohloubení deficitu obchodní bilance i běžného účtu ve středním a dlouhém období v objemu 10 mld. Kč v případě obchodní bilance a 15 mld. Kč u běžného účtu

6. Zpomalení restrukturalizace  jednotlivých sektorů z pohledu nabídkové strany ekonomiky
Redukce podílu průmyslu i služeb při oslabení růstového potenciálu české ekonomiky a redukci její produkční báze

- regionální

Tento scénář by byl z regionálního pohledu téměř roven neexistenci dálnice. V jeho důsledku by se nejen nenaplnil výrazný investiční potenciál s dálnicí slibovaný, ale region by ve velmi krátkém období zažil stagnaci růstu investic a poté jejich výrazný pokles spojený s tím, že pro potenciální investory by se region stal nezajímavým a pro stávající investory v regionu by nastala velmi vážná úvaha region zcela opustit.

Klíčové regionální efekty scénáře 1.3.

Efekt
Specifikace efektu

1. Ztráta zájmu investorů, především silných přímých zahraničních investorů
Příliv zahraničních investorů by zprvu slábl, v delším horizontu by byl slabý příliv doprovázen sílícím odlivem; efekt přílivu přímých zahraničních investic by se stal v delším období téměř mizivým.

2. Zhoršení investičního a podnikatelského prostředí
Oslabení potenciálu pro synergický efekt by se projevilo v utlumení investičního potenciálu a rozvoje služeb a dalších doprovodných odvětví.

3. Stagnace a následný pokles regionálního HDP
Setrvačný růst regionálního HDP by byl jen velmi krátkodobý, střednědobě je pravděpodobnější stagnace a redukce produkčního potenciálu. 

4. Stagnace a pravděpodobný pokles investic do fixního kapitálu
Předpokládaná investiční vlna by nenastala; investice do fixního kapitálu by zprvu vykázaly výrazné meziroční poklesy, později jen velmi mírné růsty.

5. Redukce spotřebitelské poptávky
Nenastartování investiční vlny by se projevilo v omezení koupěschopnosti obyvatel a poklesu spotřebitelské poptávky na konci krátkého období (přibližně po dvou až třech letech). 

6. Redukce podílu regionu na vývozu
Došlo by k výraznému snížení podílu regionu na vývozu; možnosti stávajících odvětví bez investic jsou časově omezené, nové exportně orientované investiční projekty by byly dlouhodobě pozastaveny. 

7. Zhoršení regionální ekonomické struktury
Regionální struktura ekonomiky by doznala zhoršení ve smyslu nenaplnění potenciálu sektoru služeb a zpracovatelského průmyslu s vyšší přidanou hodnotou; v delším období by došlo k omezení produkční schopnosti regionální ekonomiky.

- lokální

Výrazné zpoždění výstavby a dostavby dálnice D47 by vedlo k paralýze aktuálních alternativních ekonomických aktivit v jednotlivých lokalitách regionu. Strukturální problémy jednotlivých lokalit by zůstaly zakonzervovány, jejich růst by byl odkázán pouze na omezený místní potenciál. Lokality by zůstaly ve svých problémech izolovány od okolních regionů České republiky, Polska i Slovenska. Potenciál rozvoje nových podnikatelských aktivit by zůstal v převážné míře nenaplněn; pouze regionální poptávka by nebyla schopna jej naplnit, poptávka z jiných regionů by neměla příležitost se uplatnit.

Klíčové lokální efekty scénáře 1.3.

Lokalita
Riziko

1. Lipník nad Bečvou – Hranice
Tato lokalita ani v rámci tohoto scénáře nebude trpět izolací z titulu neexistující dopravní infrastruktury. Za předpokladu včasného dokončení dálničního obchvatu Olomouce na R35 a především pak protažení D1 právě do Lipníku nad Bečvou; při existenci projektu LG-Philips a hranické průmyslové zóny i tak příznivé podmínky pro rozvoj, jež mohou být posíleny průběhem výstavby R48.

2. Fulnek – Studénka – Mošnov – Bílovec
Dlouhodobé zpoždění zcela paralyzuje úlohu letiště v Mošnově jako dopravního uzlu pro nákladní a regionální osobní přepravu a ochromuje jeho potenciál, stejně jako moderní strojírenské investice v lokalitě Studénky a Fulneku.

3. Klimkovice – Ostrava
V této lokalitě by došlo naopak k výraznému podvázání možností rozvoje lázeňství, turistiky a smysluplné aktivní revitalizace ostravských předměstí.

4. Hlučín – Šilheřovice
Jestliže relativně kratší doba zpoždění (scénář 1.2.) by díky poměrně rozvinutému a stabilizovanému malému a střednímu podnikání nepředstavovala dramatické omezení růstového potenciálu, v případě dlouhého zpoždění se podkopává růstový potenciál především pro nadstandardní cestovní ruch, jej provázející služby a v důsledku toho i pro malé a střední podnikání.

5. Bohumín – Orlová
Zřejmě kritický negativní dopad ze všech zkoumaných regionů; tento region čelí těžkým strukturálním problémům a čeká na vnější impuls pro naplnění například dopravního terminálu, případně oživení strojírenské výroby.

6. Širší pásmo
Naprosté nenaplnění potenciálu pro rozvoj sekundárních aktivit v různých formách turistického průmyslu, služeb, řemesel a drobného podnikání.

1.4. Koncept efektů při neexistenci dálnice D47

Tento scénář se v mnohém svými závěry podobá výstupům scénáře 1.3., nicméně negativnost jeho závěrů spočívá v tom, že jeho naplnění by znamenalo velmi dlouhodobé, z dnešního pohledu snad definitivní „obětování“ rozvojového potenciálu Moravskoslezského kraje, v určitém rozměru rovněž Olomouckého kraje.

Z pohledu akutní potřeby investic do restrukturalizací a projektů na „zelené louce“ se zdá být 15leté zpoždění při završení projektu dálnice D47 téměř totožné se scénářem, že dálnice nebude realizována nikdy.

Z pohledu dlouhodobé budoucnosti regionu je však scénář 1.3. přece jenom nadějnější. Scénář 1.4. již není o nevyužitém potenciálu; je o absolutním úpadku, znamená izolaci regionu především Moravskoslezského kraje, ponechání jeho rozvoje na něm samém a handicap v nejobecnějším vnímání podmínek konkurenceschopnosti (jejichž naplnění by měl v této obecné podobě garantovat stát). Znamená handicap nejen vůči ostatním regionům České republiky, ale na prahu vstupu do EU i vůči geograficky blízkým regionům polským a slovenským.

- makroekonomický

I v rámci tohoto scénáře dojde k nenaplnění potenciálu stavební výroby a doprovodných služeb. Míra atraktivnosti regionu pro vstup nových investorů by byla velmi nízká, pravděpodobnost odlivu těch stávajících by se zvýšila.

Využívání stávající „nedálniční“ komunikace bude díky své obtížné propustnosti nadále představovat dodatečné nákladové břemeno a permanentní zátěž na životní prostředí a životní podmínky obyvatel. Z toho vyplývá dodatečný dlouhodobý negativní fiskální efekt.

Scénář 1.4. je scénářem mezinárodní izolace severovýchodní části České republiky.

Klíčové makroekonomické efekty scénáře 1.4. (v důsledku izolace pravděpodobně trvalý úpadek regionu)

Efekt
Kvantifikace efektu

1a. Zpomalení růstového potenciálu HDP České republiky
- viz stejné pole scénáře 1.3.

1b. Zúžení růstového potenciálu HDP České republiky po započtení synergických efektů v dalších odvětvích
- viz stejné pole scénáře 1.3. (platnost odhadu však trvalá; ve velmi dlouhém období snad i vyšší než 1,0 procentního bodu ročně)

2. Redukce váhy dotčených regionů (Moravskoslezského kraje a Olomouckého kraje) na celkovém HDP České republiky
- viz stejné pole scénáře 1.3.

3. Zpomalení tempa růstu investic do fixního kapitálu
- viz stejné pole scénáře 1.3.

4. Stagnace a následná redukce růstu spotřebitelské poptávky
- viz stejné pole scénáře 1.3. (vliv strukturálních distorzí omezí růst spotřebitelské poptávky ve velmi dlouhém období až o 1,0 procentní bod)

5. Zeslabení exportní schopnosti české ekonomiky
Trvalé omezení exportní schopnosti, dále viz stejné pole scénáře 1.3.

6. Zpomalení restrukturalizace  jednotlivých sektorů z pohledu nabídkové strany ekonomiky
Konzervace stávající struktury při poklesu produkční báze

- regionální

Ani zde příliš nerozlišujeme od scénáře 1.3.; rozdílem je fakt dlouhodobého úpadku regionu, vyplývající ve zbavení naděje na existenci dálnice D47 i ve velmi dlouhém období.

Klíčové regionální efekty scénáře 1.4.

Efekt
Specifikace efektu

1. Ztráta zájmu investorů, především silných přímých zahraničních investorů
Okamžitý impuls pro nevstupování do regionu, resp. opouštění regionu

2. Zhoršení investičního a podnikatelského prostředí
Potenciál růstu by byl ponechán pouze na omezené možnosti regionální poptávky; z toho by rezultoval další úpadek.

3. Stagnace a následný pokles regionálního HDP
Velmi brzký přechod do stagnace a redukce produkčního potenciálu

4. Stagnace a pravděpodobný pokles investic do fixního kapitálu
Zpočátku velmi výrazné poklesy tempa investic do fixního kapitálu, později vlivem přetrvávajícího nezájmu spíše stabilita

5. Redukce spotřebitelské poptávky
Citelně negativní dopad na koupěschopnou poptávku a následné omezení regionálních maloobchodních aktivit

6. Redukce podílu regionu na vývozu
Trvalý pokles podílu regionu na vývozu

7. Zhoršení regionální ekonomické struktury
Omezení a pokles produkční schopnosti regionální ekonomiky

- lokální

Neexistence dálnice D 47 by měla dva zhoubné lokální následky. Za prvé by tato situace zakonzervovala závažné strukturální (a zevnitř regionu téměř neřešitelné) problémy určitých lokalit (Mošnov, Studénka, předměstí Ostravy, město Ostrava, Orlová, Bohumín). Za druhé by zabránila hladkému vzniku alternativních podnikatelských aktivit ve zpracovatelském průmyslu a službách v jiných lokalitách (Klimkovice, Hlučínsko, Šilheřovice).

Klíčové lokální efekty scénáře 1.4.

Lokalita
Riziko

1. Lipník nad Bečvou – Hranice
Relativně nejméně postižená lokalita ze všech hodnocených; paradoxně by na této situaci mohla vydělat a přilákat dodatečné investory, dříve zvažující investice v Moravskoslezském kraji.

2. Fulnek – Studénka – Mošnov – Bílovec
Ztráta efektivního dopravního spojení zcela paralyzuje úlohu letiště Mošnov jako víceúčelového regionálního dopravního centra. Stejně paralyzující dopad na další lokality v oblasti.

3. Klimkovice – Ostrava
Omezené možnosti lázeňství, turistiky a rekultivace a revitalizace.

4. Hlučín – Šilheřovice
Relativně méně citelný, přesto negativní dopad na rozvoj malého a středního podnikání v oblasti.

5. Bohumín – Orlová
Nejkritičtější dopad ze všech regionů; ekonomické strukturální problémy by se projevily v zostření sociální situace.

6. Širší pásmo
Omezení možností sekundárních ekonomických aktivit.

Shrnutí klíčových efektů jednotlivých scénářů z pohledu dopadu na souhrnnou produkční schopnost

Scénář 1.1.
Scénář 1.2.
Scénář 1.3.
Scénář 1.4.

Rozšíření růstového potenciálu HDP České republiky o 0,3 až 0,4 procentního bodu ročně (počínaje rokem 2008)
Potenciál růstu redukován o 0,3 až 0,4 procentního bodu ročně v krátkém období; ve středním a dlouhém minimálně o dalších 0,2 procentního bodu ročně
Redukce růstového potenciálu v rozsahu 0,5 procentního bodu ročně v krátkém období; ve středním a dlouhém období o dalších 0,5 procentního bodu ročně
Redukce růstového potenciálu v rozsahu 0,5 procentního bodu ročně v krátkém období; ve středním a dlouhém období o dalších 0,5 procentního bodu ročně

Zvýšení váhy regionů v rámci české ekonomiky na 20 % až 22 % do pěti let po uvedení dálnice do provozu
Nenaplnění potenciálu růstu váhy regionů o 5 až 7 procentních bodů; po zpoždění bude s odstupem růst méně výrazný.
Ve středním období pokles produkční báze regionů a jejich pokles na HDP České republiky v řádu 2 až 3 procentního bodu v horizontu 5 let; poté další redukce
Ve středním období pokles produkční báze regionů a jejich pokles na HDP České republiky v řádu 2 až 3 procentního bodu v horizontu 5 let; poté další redukce

Zvýšení dynamiky investic do fixního kapitálu až o 2 procentní body ročně (počínaje rokem 2008)
Stagnace tempa růstu investic do fixního kapitálu
Investice do fixního kapitálu si v krátkém období udrží stávající tempo, v horizontu tří let se tempo zpomalí alespoň o 1 procentní bod ročně.
Investice do fixního kapitálu si v krátkém období udrží stávající tempo, v horizontu tří let se tempo zpomalí alespoň o 1 procentní bod ročně.

Posílení spotřebitelské poptávky o 0,2 až 0,3 procentního bodu ročně počínaje asi rokem 2010)
Spotřebitelská poptávka nenaplní svůj růstový potenciál ve střednědobém horizontu.
V krátkém období tří let bude růst spotřebitelské poptávky stagnovat na nynější úrovni; následně vlivem strukturálních distorzí dojde k jeho zpomalování o 0,5 procentního bodu ročně.
V krátkém období tří let bude růst spotřebitelské poptávky stagnovat na nynější úrovni; následně vlivem strukturálních distorzí dojde k jeho zpomalování o 0,5 procentního bodu ročně; vliv strukturálních distorzí omezí růst spotřebitelské poptávky ve velmi dlouhém období až o 1,0 procentní bod.

Posílení exportní schopnosti české ekonomiky o 20 mld. Kč ročně (včetně služeb o 40 mld. Kč ročně) počínaje rokem 2010, resp. 2012)
Redukce schodku čistého vývozu zboží o 20 mld. Kč a o 40 mld. Kč čistého vývozu celkem nenastane.
Riziko prohloubení deficitu obchodní bilance i běžného účtu ve středním a dlouhém období v objemu 10 mld. Kč, resp. 15 mld. Kč 
Trvalé omezení exportní schopnosti

Restrukturalizace ve prospěch perspektivních odvětví zpracovatelského průmyslu a služeb na úkor těžebního a těžkého průmyslu (posun potenciálu o přibližně 10 procentních bodů; počínaje rokem 2010)
Nedojde ke zvýšení podílu zpracovatelského průmyslu a služeb na HDP.
Redukce podílu průmyslu i služeb při oslabení růstového potenciálu české ekonomiky a redukci její produkční báze
Konzervace stávající struktury při poklesu produkční báze

Klíčovým bodem celé studie je právě zakončená kapitola a náčrt jí předpokládajících scénářů. Některé další, doplňující komentáře budou v podstatně stručnější podobě podány v následujících kapitolách.

2. Investice, realokace zdrojů, korporátní a odvětvový pohled

V rámci poptávky byla v kapitole 1. věnována speciální pozornost investicím, primárně v rámci regionu. Dálnice D47 je považována za výchozí předpoklad oživení investiční aktivity v progresivních ekonomických sektorech.

Korporátní a odvětvový pohled je zaměřen na změnu odvětvové struktury v dotčených regionech, očekávaný vývoj produktivity práce apod.

Je proveden pokus o vyčíslení realokace zdrojů z tradičních odvětví v regionu do odvětví s vyšší přidanou hodnotou (moderní zpracovatelský průmysl, sektor služeb, cestovní ruch).

Investice jsou v této souvislosti považovány za rozhodující odrazový blok, na kterém závisí naplnění dalších efektů, resp. na jejichž nenaplnění závisí možnost výskytu rizik.

V předcházejícím textu byl velmi výrazný kvalitativní i kvantitativní nárůst investic považován za klíčový, primární efekt výstavby a existence dálnice D47, od něhož se odvíjí drtivá většina následných efektů, resp. od jehož naplnění se odvíjí stagnace a úpadek regionu jako celku, jeho jednotlivých lokalit (v různé míře). Na jeho naplnění závisí rovněž zvýšení pozitivního ekonomického příspěvku regionu ve prospěch celkového růstu hospodářské aktivity České republiky a naopak.

Investiční potenciál vyčíslený v kapitole 1. je založen na kombinaci investic do moderního zpracovatelského průmyslu, služeb a infrastruktury cestovního ruchu.

2.1. Zpracovatelský průmysl

Z pohledu časové sekvence se domníváme, že investiční boom by měl být naplňován ve sledu: investice do zpracovatelského průmyslu (patrně do jednoho či dvou projektů celostátního významu, doplněných o několik středně velkých, regionálně významných projektů). Jejich naplnění, za součinnosti pobídkové politiky agentury CzechInvest, by v případě scénáře 1.1. mělo vést k investičnímu boomu, patrnému především v regionálním měřítku, ale viditelnému rovněž v makroekonomickém vyjádření. I v rámci zpracovatelského průmyslu by byla žádoucí odvětvová diferenciace; region je především z pohledu struktury zaměstnanosti uzpůsoben pro rozvoj dopravního strojírenství. Efektem existence dálnice D47 by však rovněž mělo být úsilí o získání vůdčí společnosti z oblasti elektrotechnického průmyslu, informačních technologií či aplikovaného výzkumu v těchto odvětvích. Koncept severomoravského „Silicon Valley“ se zdá být možná příliš odvážným; struktura a tradice regionu však dává jeho naplnění poměrně vysokou šanci. Žádoucí objem investic do těchto vůdčích sektorů lze v relaci k dálnici D47 odhadnout přibližně na 1,0 až 1,5 mld. USD (viz kapitola 1.), se synergickým efektem v dalších odvětvích a kontinuálním nárůstem v delším časovém období. (Pozitivní zkušeností restrukturalizace obdobných regionů stejným směrem mohou být například Leeds, Manchester a Glasgow v Británii, Maastricht v Nizozemsku, jih Lucemburska, Alsasko a Lotrinsko ve Francii, valonská část Belgie či německé Sársko.) Naplnění této představy by mělo být dáváno do souvislosti s efekty sousedních polských regionů.

2.2. Cestovní ruch

Z pohledu strukturální politiky a řešení problému strukturální nezaměstnanosti představuje cestovní ruch důležitou alternativu zejména z důvodu výrazné poddimenzovanosti tohoto sektoru a zároveň jeho značného potenciálu v regionu. Jeho přínosem je z hlediska přidané hodnoty (v agregovaném pohledu hrubého domácího produktu) a zaměstnanosti cestovní ruch a s ním řada souvisejících oblastí služeb. Ty mohou sehrát podstatnou roli při absorpci uvolňovaných pracovníků z neperspektivních odvětví primární a sekundární ekonomické sféry; v nejširším slova smyslu potenciál podílu až 20% na celkové zaměstnanosti v regionu. Doba návratnosti je v tomto sektoru relativně krátká. Sekundární efekt v případě zaměstnanosti bývá empiricky dokonce vyšší než efekt primární. Cestovní ruch představuje odvětví, v němž je s ohledem na očekávání budoucího hospodářského vývoje, jeho struktury i stylu života spatřován ohromný potenciál. Poptávka po službách v tomto sektoru se zvýší v důsledku nastartování investiční vlny v regionu. Klíčovým bodem zůstává kvalita dopravní infrastruktury. Modelově problém spočívá v existenci páteřní komunikace (dálnice D47) a soustavě kvalitních radiál do turistických lokalit (intenzivní sjezdy v návrhu projektu dálnice D47). Předmětem úvah není zdaleka pouze cestovní ruch pro volný čas, ale do značné míry i kongresová, vzdělávací a profesní turistika, po jejíchž službách vzroste poptávka úměrně přítomnosti silných investorů. Stejný jev lze očekávat i v poptávce po krátkodobé nadstandardní relaxační turistice (golf, akvaparky, kvalitní ubytovací a stravovací infrastruktura).

Rozvoj turistického průmyslu je chápán i z hlediska regionálního rozvoje. Při koncepcích rozvoje regionu nejen z ekonomického hlediska, ale i z hlediska sociální struktury, ekosystémů, krajinotvorby sehrávají koncepce zaměřené na vztah regionální politiky a turistického průmyslu velmi podstatnou roli. 

2.3. Služby

Potenciál pro nárůst služeb v regionu (viz kapitola 1.) zůstává značný a lze jej kvantifikovat přibližně 10 procentními body v pětiletém výhledu. Jejich nabídka se s ohledem na investiční vlnu a potenciál cestovního ruchu stane nezbytností. Týká se to především komunikačních služeb, poskytovatelů stavebních prací, pojišťovacích služeb, finančních služeb, počítačových a informačních služeb, účetních služeb a auditu, obchodních služeb, audiovizuálních a rekreačních služeb a vládních služeb, veřejné dopravy a veřejné integrované dopravy (s možným přesahem do polského a slovenského pohraničí). 

Přesun alokovaného kapitálu do zmíněných sektorů by vedl ke zlepšení produktivity práce (měřené kupříkladu výší přidané hodnoty na obyvatele) přibližně o tři procentní body.

3. Zaměstnanost a nezaměstnanost

V rámci této kapitoly jsou zkoumány dopady existence dálnice na vývoj zaměstnanosti a nezaměstnanosti – nejen v agregované regionální podobě, ale i z pohledu na očekávaný vývoj počtu nově vytvořených pracovních míst.

V 1. kapitole jsme zmínili, že v pětiletém horizontu očekáváme primární efekt dálnice D47 na investiční vlnu a následně na zaměstnanost v rozsahu 15 000 až 20 000 nových pracovních míst, s kontinuálním synergickým efektem v oblasti služeb. Tento efekt by vedl nejen ke snížení regionální míry nezaměstnanosti přibližně o 3 procentní body ve stejném časovém horizontu, ale rovněž k redukci nejhoršího regionálního ukazatele v celé České republice, měřícího podíl uchazečů o práci na jedno volné pracovní místo (při vědomí limitovanosti je velmi komplikovaným jevem strukturální nezaměstnanosti).

Dalším velmi podstatným rysem by bylo zkvalitnění odvětvové struktury zaměstnanosti.

4. Vnější konkurenceschopnost

Vnější konkurenceschopnost představuje v malé a středně velké otevřené ekonomice kritérium úspěšného, resp. neúspěšného hospodářského vývoje. Tento bod se zaměřuje na vyčíslení efektů existence dálnice D47 na vznik a rozvoj korporací, jejichž produkce a výstupy posílí českou exportní schopnost.

Naznačený směr v případě naplnění potenciálu dálnice D47 by vedl k posílení vnější konkurenceschopnosti regionu (a úměrně jeho významu i české ekonomiky) v několika naznačených směrech (viz kapitola 1.).

1. Pro nově příchozí by se důležitým motivem jejich rozhodnutí stala následná expanze na zahraniční trhy. Podíl přidané hodnoty na exportu by se dále zvýšil.

2. Nabídka rozmanitých služeb v cestovním ruchu by byla uspokojena zvýšenou poptávkou ze strany zahraničních klientů.

3. Rozsáhlejší nabídka ostatních služeb by mohla využívat i zájmu regionálně blízkých klientů z Polska, případně ze Slovenska.

Za předpokladu naplnění scénáře 1.1. se v souhrnu jedná o efekt zlepšující českou obchodní bilanci v rozsahu 20 mld. Kč a běžný účet platební bilance až 40 mld. Kč, při zvýšení podílu regionu na českém exportu.

5. Souhrnná analýza SWOT projektu dálnice D47 v širších souvislostech
Silné a slabé stránky, potenciál a rizika

5.1. Přednosti 

· Doprava - komplexní hospodářské odvětví s výrazným dopadem na celkovou ekonomickou aktivitu.

· Vytvoření předpokladů pro efektivní zapojení do společné dopravní politiky EU.

· Rozšíření růstového potenciálu HDP České republiky, Moravskoslezského kraje a v menším rozsahu i Olomouckého kraje.

· Posílení ekonomické váhy regionů Moravskoslezského kraje a částečně i Olomouckého kraje v rámci České republiky.

· Zvýšení dynamiky investic do fixního kapitálu.

· Posílení spotřebitelské poptávky.

· Posílení exportní schopnosti.

5.2. Nedostatky

· V případě naplnění optimistického scénáře nehovoříme o nedostatcích; nedostatky, resp. rizika jsou registrována v případě zpoždění výstavby projektu. Exogenní rizika lze současně identifikovat i v případě scénáře 1.1. Viz blíže oddíl 5.4.

· Obecně vysoké náklady spojené s rozvojem dopravní infrastruktury (nejsou míněny jakékoliv specifické návrhy jednotlivých konkrétních návrhů projektu dálnice D47).

5.3. Potenciál

· Potenciál rozvoje dopravního systému v nejširším slova smyslu.

· Potřeba optimalizace dopravní sítě v souvislosti s rostoucí poptávkou po dopravě a změnou struktury této poptávky.

· Možnost a nutnost sdružování veřejných a soukromých finančních prostředků při financování projektů dopravní infrastruktury.

· Potřeba přizpůsobení dopravy dlouhodobým strukturálním změnám ekonomiky.

· Realizace ekologicky vstřícného projektu (soulad ekonomických a ekologických aspektů projektu; politika Kohezního fondu EU, resp. programu ISPA).

· Potřeba zkvalitnění radiálového dálničního spojení, resp. pomocí rychlostních komunikací v rámci Moravskoslezského kraje (zkvalitnění její sítě v okolí Ostravy, Ostrava – Havířov – Český Těšín, Ostrava – Orlová – Karviná, Ostrava – Opava).

· Restrukturalizace ve prospěch perspektivních odvětví zpracovatelského průmyslu a služeb.

5.4. Rizika

· Obecně možný nedostatek finančních zdrojů pro naplnění potenciálu rozvoje dopravy.

· Administrativní, procedurální, „ekologické“ a „lokální rezidentské“ bariéry.

· Nezahrnutí všech externích nákladů do cen dopravy. Tyto náklady by představovaly překážku pro příznivé investiční prostředí v okolí dálnice D47.

· Riziko neefektivního propojení či absolutního nepropojení dálnice D47 s ostatními dálnicemi a rychlostními komunikacemi v České republice (například alternativa D11 – R35 – D47; nejenom pouze scénář D1 – D47).

· Krátkodobé nebo dlouhodobé zpoždění realizace projektu dálnice D47, vedoucí následně k nenaplnění jeho pozitivních stránek a potenciálu.

6. Rizika projektu

Rizika projektu výstavby dálnice D47 (jak naznačují scénáře 1.2. až 1.4. v rámci 1. kapitoly) existují v případě většího (scénář 1.3.) či menšího (scénář 1.2.) časového zpoždění při výstavbě, případně při nerealizaci výstavby (scénář 1.4.).

V souladu s pojetím scénáře 1.1. nepovažujeme jeho jednotlivé body za rizikové, ale považujeme je za zásadní, průlomovou investici do komplexní ekonomické a společenské restrukturalizace regionu.

Za riziko je však nutné počítat nenaplnění následných, podmíněných efektů, jež může spočívat v selhání jiných státních, regionálních, místních institucí, privátních subjektů, jednotlivců; prosazování individuálních a skupinových zájmů apod. V jejich důsledku se nemusí naplnit časově i významově první nejdůležitější podmíněný efekt projektu dálnice D47, tedy výrazný nárůst investiční aktivity.

Ztráta zájmu investorů o danou lokalitu může být rovněž vyvolána momentální fází vnější konjunktury, resp. geopolitickou situací, nepředstavující hypoteticky příznivé podmínky pro investování.

S každým dalším mezičlánkem riziko nenaplnění efektů scénáře 1.1. narůstá. Investoři a jejich zaměstnanci nebudou mít zájem o poskytování souvisejících služeb a volný čas nebudou intenzivně trávit v nových facilitách pro cestovní ruch. Lokální nabídka pracovní síly se ukáže být nepřizpůsobivá a nemotivovaná na požadavky nových, v regionu netradičních odvětví. Bude zapotřebí oslovit pracovní sílu mimo region, což zvýší její cenu a náklady. 

7. Koordinace s nástroji a politikami EU
Otázka koordinace s dostupnými nástroji a politikami EU; zdůraznění „evropského“ kontextu D47 z pohledu potenciálu pro zesílení vazeb s přilehlými polskými, případně i nepříliš vzdálenými slovenskými regiony.

Příkladem pozvolné koordinace může být například systém společné dopravní politiky EU se svými vlastními specifickými pravidly. Dopravní systém EU představuje prostor pro symbiózu soukromé podnikatelské i nevýdělečné aktivity s koordinační rolí jednotlivých států i institucí EU.

Maastrichtská smlouva zahrnula koncept transevropské dopravní sítě, který umožnil vytvořit plán dopravní infrastruktury na evropské úrovni s pomocí finančních nástrojů EU.

7.1. ISPA

V období 2000 – 2006 EU pozvolna pomáhá současným kandidátským zemím s přípravou na členství v podobě založení programů přístupového partnerství (Accession Partnership), jež představují strategické dokumenty pro programovou pomoc pocházející ze dvou nových fondů. Jedním z nich je Nástroj pro strukturální politiku v předvstupním období (Instrument for Structural Policies for Pre-Accession; ISPA), jenž zajišťuje pomoc v kandidátských zemích podle pravidel Kohezního fondu k financování projektů v dopravě a v oblasti životního prostředí.

7.2. Kohezní fond

Kohezní fond (Cohesion Fund), zvláštní solidární fond, pomáhá financovat projekty vztahující se k životnímu prostředí a dopravním sítím v těch členských zemích EU, jejichž HDP na obyvatele je pod úrovní 90 % průměru EU.

8. Diskuse případných alternativ

8.1. Relevantní alternativa

Při zvažování relevantních a proveditelných alternativ je zřejmě spravedlivé připustit existenci dvou z nich. Jejich naplnění ve smyslu alternativy projektu dálnice D47 by zřejmě přicházelo v úvahu v případě scénářů 1.3. a 1.4. Tou první je případná rychlejší realizace projektu rychlostní komunikace R48. Tou druhou je jednoznačná preference železniční dopravy. Ani jeden z těchto případných alternativních projektů není schopen naplnit přínosy scénáře 1.1. ze všech sledovaných pohledů v plném rozsahu.

8.1.1. Rychlostní komunikace R48

Návrh rychlostní komunikace R48 v trase Hranice na Moravě – Bělotín – Nový Jičín – Příbor – Frýdek-Místek – Český Těšín leží východněji v rozevírajících se nůžkách od projektu dálnice D47. Její efekty by byly s to kompenzovat přínos dálnice D47 pouze částečně. Spojení rychlostní komunikací do Ostravy (prostřednictvím napojení na rychlostní komunikaci R56 Frýdek-Místek – Ostrava) by bylo komplikované. Navíc lokality západně a jihozápadně od Ostravy a oblast Bohumína, případně Orlové, by přínosy téměř nezaregistrovaly.

Shledáváme užitečnost včasného naplnění projektu R48, avšak nikoliv jako alternativy dálnice D47, nýbrž jako komplementární rychlostní komunikace, mající své jednoznačné oprávnění ve východní části Moravskoslezského kraje.

8.1.2. Železnice, železniční koridor

Přestože považujeme za nespornou regionální výhodu výraznou intenzitu železniční sítě, není tento faktor investory, kteří by potenciálně přinesly do regionu nové projekty, vnímán jako alternativa dálnici D47, ale opět jako komplementární pozitivní faktor. Dálnice umožňuje daleko flexibilnější způsob komunikace a ani v tomto ohledu nemá alternativu.

8.2. Destruktivní alternativa: Status-quo

Ponechání stávajícího stavu je alternativou pouze pro zastánce zakonzervování stávající ekonomické a sociální situace Moravskoslezského kraje, jeho izolace od ostatních krajů České republiky i od regionů sousedních zemí, což ve střednědobé a dlouhodobé perspektivě vede k úpadku regionu jako celku.

Appendix: Data a tabulky dokladující přijaté výsledky a verbální závěry a doporučení.

1. Hrubý domácí produkt


Česká republika
Moravskoslezský kraj
Olomoucký kraj

Podíl kraje na HDP (%)
100,0
10,4
4,8

HDP/obyv.(Kč)
209 753
176 377
163 125

HDP/obyv. (PPP, euro)
14 019
11 716
10 835

2. Trh práce


Česká republika
Moravskoslezský kraj
Olomoucký kraj

Průměrný počet zaměstnanců (v tis.)
2 990
309
143

Průměrná hrubá mzda (Kč)
15 657
14 736
13 302

Míra nezaměstnanosti (%)
10,2
16,4
12,4

Počet nezaměstnaných
539 002
107 437
40 591

Počet volných pracovních míst
40 309
2 106
2 960
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