NEKTERE ASPEKTY RESENI EXTERNALIT V DOPRAVE
Z POHLEDU TEORIE VEREJNE VOLBY

Zdené&k Riha'

1. UVOD

Ekonomie zivotniho prostfedi zkouma ekonomické dusledky ptisobeni clovéka
na zivotni prostfedi a v ramci ekonomie hledd takové mechanismy, které by vyrobni i
spotfebni sféru motivovaly k SetrnéjSimu chovani vzhledem k Zivotnimu prostiedi (tato
uloha je schématicky znazornéna na obrazku 1. — doprava ovliviiuje Zivotni prostiedi a
zdravi obyvatel, tyto vlivy zkouma ekonomie zivotniho prostfedi a miize je piendset
zpét do dopravniho systému scilem UCinky dopravy na Zivotni prostiedi
minimalizovat).

Ekonomicka teorie

Doprava » Zivotni prosti-edi

Obr. 1. - Uloha ekonomické teorie

Jednim z problémovych okruhi, kterym se ekonomie Zivotniho prostiedi
vénuje, tvoii otdzky externich efektli (externalit) lidské Cinnosti, externich nakladi a
jejich zaclenovani (internalizaci) do naklada piivodct znec€isténi.

V dopravé, kterd je nedilnou soucasti kazdého socioekonomického systému (je
to cinnost, bez které neni mozné realizovat spolecenské ani ekonomické procesy -
doprava je subsystemem socioekonomickeho systému spolecnosti, ktery je doprave
potieby jak v nékladni, tak v osobni dopravé a v urcitych oblastech své plisobnosti
vytvari tzv. pozitivni externality (tj. subjekt, ktery dopravu nebo Cinnosti, které jeji
vznik podminiuji, provozuje, nema ve svych vynosech vSechny efekty, které z jeho
¢innosti plynou). Tato prace se ovSem zabyva pouze externalitami negativnimi a to
s védomim, Ze otdzka pozitivnich externalit v doprave jesté témét nebyla feSena.
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Problém externalit v dopravé ma vice specifik, jako je napt. otazka vetejnych
statkli, moznost vzniku konfliktu zajmovych skupin, vyrazna politicko-spole¢enska
funkce dopravy, aj. Stejné tak je mnoho probléml obecnych, patfi mezi né obtize
souvisejici s penézni kvantifikaci externich nakladi nebo interdisciplinarnost tohoto
problému (externality 1ze jen stézi feSit pouze z pozice soucasnych znalosti ekonomie,
nebot’ Skody zplsobuje pfedev§im v jinych oborech lidské ¢innosti nez je doprava
sama— napft. zdravotnictvi, bydleni, aj.).

Externality v dopravé jsou potom zkoumany s cilem plné internalizovat externi
naklady do nakladid jejich plivodce. Pokud by méla byt disledné dodrzena zasada
»UZivatel plati“, méla by internalizace externalit zdsadni dopad na vétSinu obyvatel
(zdrazeni by postihlo silni¢ni dopravu — autobusovou, individuélni i ndkladni — a stejné
tak dopravu Zelezni¢ni, ktera je sice Setrn¢jsi k Zivotnimu prostiedi, ale kde velkym
problémem je kapitdlova narocnost infrastruktury a externi naklady plynouci z jeji
udrzby a modernizace. Vezmeme-li v Givahu, Ze Zelezni¢ni a silni¢ni doprava je
v Ceské republice zdrojem zaméstnani pro cca 300 tis. obyvatel a dalsi cca 3 mil. jsou
uzivateli IAD, nebude snadné politicky prosadit zvySovani cen v doprave, které se
bude promitat do provoznich nakladl a dale do cen tarifii, jizdného ¢i PHM, ato i s
ohledem na mezinarodni konkurenceschopnost Ceské republiky.

Cilem této internalizace je potom plisobeni na rozlozeni proporci dopravniho
systému, resp. na zménu piepravnich podild, které v soucasnosti vykazuji dva zakladni
obory dopravniho systému Ceské republiky — doprava silniéni a Zelezniéni. Je otazkou,
jak pfipadnd cenova Uprava muze tento pomér zménit vzhledem k tomu, Ze je pouze
jednim z faktort, ktery ovliviiuje rozhodovani cestujiciho, pfip. ptfepravce pii volbé
dopravniho prostfedku. Minimaln¢ ale hovofime o nutnosti vclenit do ceny
ptepravniho vykonu informaci o jeho néro¢nosti na zivotni prostfedi a infrastrukturu.

2. PROBLEMY SPOJENE S EXTERNALITAMI

Zustava otazkou, jakym zpiisobem tuto internalizaci provést a z toho vyplyvaji
nasledujici dvé podotazky:

a) V jaké vySi provést internalizaci, potom ovSem nestaci problém externalit
zuzovat pouze na jejich penézni kvantifikaci, ale je nutné vnit 1 jejich souvislost
s politickym prostfedim, které o internalizaci rozhoduje. Zde nepochybné
dochazi ke konfliktu jednotlivych zajmd®, Jinym problémem zistavé, jak

% 7 prohlaseni CESMADU k zavedeni el. myta naptiklad vyplyva, e silni¢ni dopravci pozaduji jako protivahu
snizeni nebo zruseni silni¢ni dané, prevod vybéru z elektronického myta zpét do silni¢ni infrastruktury, zruSeni
ktizového financovani (kdy z prostiedkti vybranych v silni¢ni dopravé je financovana zeleznicni sit), aj.
Zeleznice oproti tomu uz del§i dobu pozaduje, aby si silniéni doprava hradila veskeré (!) naklady spojené
s infrastrukturou.
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konflikt z4jmd muze ovlivnit proces internalizace externalit (hezk4 definice
tika, ze konflikt z4jml je uvédomovany rozdil zajma, hodnot, potieb, resp.
pfesvédceni, Ze existujici pozadavky nelze uspokojit soucasné). Tento proces je
pravidelnd zaéletiovan do dopravnich politik at’ uz Ceské republiky nebo
Evropské unie a je prosazovan pod hesly ,,At’ plati uZivatel* v ptipad¢ dopravni
infrastruktury nebo ,,At’ plati znecistovatel” v ptipad¢ poskozovani Zivotniho
prostiedi, pfiCemz pozadavkem je, aby uzivatelé dopravy hradily UpIné naklady
spojené s dopravnimi vykony. Pfesto k Zadnému takovému procesu nedochazi
s vyjimkou pravidelného zvySovani spotiebni dané, které ovSem s vlastni
internalizaci souvisi jen hodné vzdalené. Internalizace externalit je vice nez
ekonomickou otazkou spiSe problémem politické (nebo spolecenské) volby.
V konec¢ném diisledku zalezi na politické reprezentaci (pficemz je stale mit na
zieteli, Ze na jeji pfedstavitele je nutné nahliZet z pozic teorie vetfejné volby
jako na osoby, které jako kazdé ekonomické jednotky maji za cil maximalizaci
vlastniho uzitku), zdatakovd opatifeni zavede. Nasledujici obrazek proto
ukazuje, vjakém prosttedi se politicka reprezentace pohybuje a co vse
ovliviiuje jeji rozhodovani:

Makroekonomicke dopady Pozadavky na harmonizaci v dopravé

Politicka reprezentace et Gl

Preference obyvatel Lobistické skupiny

Stavebni organizace Ekologické hnuti

Obr. 2. — Zaimové skupiny v dopraveé

b) Jakymi danémi internalizaci provést, zde se jako aktudlni zd4 byt
problém spotiebni dan¢ a jejiho dalSiho pterozd€lovani v ramei statniho
rozpo¢tu a moznost zavadéni tzv. ucelovych dani v dopravé. Dopravni
infrastruktura nebo vetfejna doprava jsou povazovany za vefejné statky a
financovany z vetejnych zdrojli, pfesto je zajimavé vlastnosti téchto statkli
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srovnat s vlastnostmi, kterymi jsou standardni vetfejné statky definovany.
Vefejny statek je definovan jako statek, ktery se vyznacuje témito znaky’:

e nevylucitelnost ze spotieby, tj. neni mozné nikoho vyloucit ze
spotieby dané¢ho statku, nebo to mozné¢ je, ale pouze za cenu
vysokych néklada.

e nerivalita (ned¢€litelnost statku), tj. spotfeba statku jednim jedincem
nema vliv na spotiebu jiného jedince.

Pokladame-li si otazku, zda je dopravni infrastruktura vefejnym statkem, je
nutné uz v uvodu konstatovat, Ze to neni totozné s otazkou, zda Ize dopravni
infrastrukturu financovat ze soukromych zdrojii. To mozné je, nicméné stejné nakonec
dojdeme k faktu, ze soukromy sektor, podilejici se na rozvoji infrastruktury, vyzaduje
své investice od stdtu a za dukladnéjSi rozbor by potom stala otdzka transakénich
nakladl tohoto typu financovani (tedy Public Private Partnership). Budeme-li na
poloZenou otazku hledat odpovéd’ v intencich uvedené definice, miizeme konstatovat,
ze dopravni infrastruktura vefejnym statkem neni, protoZze:

e dopravni infrastruktura neni nerivalitni statek, tj. spoteba jednoho jejiho
uzivatele ma dopad na moznosti spotfeby uzivatelll ostatni. Kdyby tomu
tak nebylo, nemohly by existovat ani kongesce, ani dopravni nehody.
Jakykoli uZivatel je vkazdém okamziku fakticky nebo potencidlné
omezovan jinym uZivatelem.

e dopravni infrastruktura neni tzv. nevylulitelny statek, jinymi slovy
jakéhokoli jedince je mozné z jeji spotieby vyloucit a to bud’ legislativni
cestou - napi. nevydanim fidi¢ského opravnéni nebo cestou
ekonomickou, kdy je mozné nastavit takové parametry cen PHM, které
nebude-li cestujici ochoten akceptovat, nebude schopen vstupu na
dopravni infrastrukturu.

Potom je pochopitelné otadzkou, jak se s uvedenym zjisténim vypotadat. Jednou
s moznych odpovédi je vyuziti tzv. utelového zdanéni. Ugelova dafi je takova dan,
jejiz vynos je ucelové vazan na financovani konkrétniho vetejného statku nebo sluzby.
Jde o takovy typ dané, ktery si v sob¢€ nese informaci o zptisobu jejiho dalSiho pouziti.

Jejich alternativou jsou tzv. globalni dané (tj. financovani vetejnych statkli
z globalnich rozpocti). Jejich vyznam je v souCasnosti vEétsi a je opravnéné
predpokladat, Ze tomu tak bude 1 v budoucnosti a to zejména pro financovani takovych
statkil, které se svou charakteristikou blizi definici istého vefejného statku, jako je
napt. vefejné osvétleni, narodni obrana, aj., tedy u takovych statki, kde by zavedeni

3 Je nutné poznamenat, Ze idealni (&isté nebo dokonalé) veiejné statky neexistuji podobné jako neexistuji idealni
veliCiny napt. ve fyzice, zavedeni téchto pojmil pouze poméha pouze k lepSimu pochopeni problematiky
vetejnych statkil a externalit.
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ucelového zdanéni bud’ nebylo technicky mozné nebo by bylo spojeno s velkymi
transak¢nimi néklady.

Jak s alternativou globalniho financovani je tedy mozné uvazovat se zdanénim
ucelovym®. Tento zptsob zdanéni ma dvé nesporné vyhody:

e uzivatel presn¢ vi, kolik plati a pravidla spotfeby statkli, které jsou
vesmgs povazovany za veifejné, se blizi pravidlim, kterymi se fidi
spotieba statkii soukromych (tato problematika bude zminéna a blize
osvétlena v dal$i casti této prace). Je nutné si ovSem uvédomit, ze
ucelové dané je mozné ulozit pouze na spotiebu takovych vefejnych
statktl, jejichz charakter pln€ neodpovida definici vefejného statku (t;.
nevylucitelnost ze spotieby, nedé€litelnost vetejnych statkl).

e stat a jeho Ufednici maji omezenou moznost rozhodovat o vyuziti dani,
jejichz cel a zplsob dalS§iho pouziti je jiz dopfedu dan ptisluSnym
zékonnym opatienim. Obcan (poplatnik) tak ma Sir§i moznost volby —
nejenom v ramci volebniho systému, kdy vybira zptfedloZenych
volebnich programd, ale také vlastni spotiebou, kdy platbou za vyuzivani
konkrétniho statku financovaného stdtem zaroven rozhoduje o vyuZiti
téchto poplatkii (jinymi slovy tedy neplati za néco, co nevyuziva).
V ptipadé globalnich dani je obcan z dalSiho rozhodovani témét
stoprocentné vyloucen.

Dulezitym poznanim je fakt, Ze feSeni externalit bude souviset se zplisobem
zpoplatnéni uzivatelli dopravy a zpiisobem financovani jednotlivych ¢asti dopravniho
sektoru. Dilezit¢ je vtomto smyslu zavedeni dvou moZnosti: tzv. globalniho
financovani (z obecnych dani) téch vefejnych statkli, které jsou financovéany
z vetejnych zdroju z jejich podstaty (vykazuji dvé zdkladni vlastnosti - nerivalitu a
ned¢litelnost). Na druhou stranu ucelové zdanéni (financovani) je mozné u téch
statkll, které sice formaln€ vefejnymi statky nejsou, z vetejnych zdroji jsou ale
financovany z jinych divodd (dopravni infrastruktura, zdravotnictvi, vefejnopravni

*V dopravé je to nesporné otdzka spotiebni dang, kterd ma fiskalni povahu, jejim cilem je tedy naplnit statni
rozpocet a s vyjimkou jeji ¢asti, ktera je odvadéna do SFDI a vyuzita na financovani dopravni infrastruktury, je
dani neticelovou. Je zajimavé, co k problematice spotiebni dané poznamenava J. Buchanan [1]:

»Wystem pouzivajici ucelového zdanéni je analogicky situaci, ve které se jednotlivec obvykle nachazi jakozto
kupujici na trhu soukromého zbozi. V nékterych pripadech jsme dokonce tuto trzni situaci pouzivali jako
méritko hodnoceni mozné racionality. V trznim prostiedi jednotlivec obvykle kupuje v jednom okamziku
samostatné jedno zbozi, rozhodnuti napriklad o mnozZstvi cukru, ktery za tyden spotiebuje, provadi nezdvisle na
rozhodnuti o mnozstvi benzinu nebo piva, ackoliv zde samozrejmé funguji doplitkové a substitucni poptavky.
Avsak pouze fiskalni soustava, ktera by se vyznacovala skutecné zasadnim oddélenim svych zdroji, by
umoznovala jednotlivci jako ucastnikovi politickych rozhodnuti dosdhnout pozice alespon priblizne srovnatelné
s jeho pozici na trhu. Systém globalniho financovani je analogicky takové trzni situaci, kdy je jednotlivec
nucen nakoupit balik zbozi, ktery obsahuje rizné soucdsti, vybrané nezavisle na jeho vlastnich preferencich.
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televize, aj.). U ucelovych dani je zékladnim pozadavkem dosdhnout takového
zpusobu zdanéni a financovani dopravy, kde by o vefejnych statcich bylo rozhodovano
na podobném principu, jako se na soukromych trzich rozhoduje o soukromych statcich
a kde hlavni slovo ma jejich uZivatel.

3. MOZNOST ZAVEDENI MYTNEHO V CENTRU PRAHY

3.1. Zakladni vychodiska

Systémy mytného placené¢ho za vstup do méstskych center jsou v posledni dobé
Casto diskutovanym zplsobem, jak regulovat v téchto castech mést individudlni
dopravu a to ptredevSim z hlediska regulace kongesci a snizeni mnozstvi emisi
vyprodukovanych automobilovou dopravou. V neposledni fad¢€ jde i o zvySeni kvality
tzv. pesi dopravy. I pro tento piipad plati, Ze urCovat uroveit mytné¢ho na zéklade
kvantifikace externich nakladi z kongesci a emisi je velmi obtizné, ne-li nemozné.
Proto byl pro tento ptipad zvolen ptistup tzv. standardd Zivotniho prostiedi, tj. pfistup,
ktery je zalozen na snaze dosahnout vysi poplatku poZadovany stav (napf. Grovné
intenzit dopravy v centru mésta) a vySe mytného urovana na zaklad¢ funkcéniho

vztahu:
Py = f(ALT), kde: (1)
Pypecoeneen. vyse mytného
Al............ snizeni intenzit individudlni automobilové dopravy
| Cisty piijem vefejnych rozpocti =z mytného (dany rozdilem

celkovych piijmi a nakladii na vystavbu a provoz tohoto systému, to znamena
transakcnich nakladi)

Zékladnim vychodiskem je tedy pfedpoklad, ze stanoveni vySe mytného je
politickou (spoleCenskou) volbou a ptfedpokladd se, ze se vzrlstajici vysi mytného
bude klesat intenzita dopravy v centru a v ndvaznosti na to reagovat vybér z mytného.

Obecné lze stanovit tlohu velikosti poplatku nasledujicim zplisobem. V prvnim
kroku je nutné zvolit oblast, ktera bude z dan¢ho mésta urcena ke zpoplatnéni. Do této
oblasti vstupuji jednotlivé ptepravni proudy I,,1,,....azI_, pficemz zdkladnim ukolem
je zjistit, jak tyto piepravni proudy budou reagovat na zavedeni vstupniho poplatku.

Pro tuto chvili pfedpokladejme, Ze pokles bude odpovidat exponencidlni funkci,
tedy Ze:

[=1-e ™ 2
| P intenzita na i-tém vstupu pted zavedenim mytného
Coverernrn koeficient, zaporné znaménko naznacuje piedpoklad poklesu intenzit

dopravy po zavedeni poplatku
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Uroven intenzit dopravy

Cena mytného

Graf 1. Prubéh poklesu intenzit dopravy po zavedeni mytného

3.2. Otazka mytného jako politické volby

Jako v ptipadé zavadéni jakychkoli dani a poplatkli i otazka zavedeni mytného
je véci politické volby (pomifime moZnost, Ze je mozné na toto téma vypsat
referendum). I zde bude nepochybné dochédzet ke konfliktu zajmh a politicka
reprezentace bude mit tendenci volit takové feSeni, které ji pfinese maximalni uzitek.
V zédsad¢ je proces takové volby vyjadien na obrazku 3., pficemz ve strucnosti je
mozn¢ fict, Ze existuji ti1 podstatné otazky: zavedeni mytného viibec, otazka jeho vyse
a problém rozdé€leni prostfedkd, tj. Cistého piijmu vetfejnych rozpocti z mytného.
K vysi mytného je tfeba zdaraznit, Ze je predpokladdna pohybliva ¢éstka, kterd odrazi
potifeby mésta (mize tedy dojit k jejimu zvySeni v piipadé potieby vyraznéji omezit
individudlni dopravu a naopak - systém vybirdni pfijmi z mytného a jeho nastaveni
tedy funguje na principu pokus-omyl)
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Zavedeni mytného

Politicka volba
MozZnost vyuziti

VySe mytného

Pohybliva vyse

Zajmy mésta

Intenzita dopravy Cisty pfijem

Vyuziti prostfedki

MozZnosti vyuziti - ucelové:

financovani MHD
dopravni infrastruktura
mésta

jiné vyuziti

Obr. 3. Politicky proces pii zavadéni mytného

Na bliz§i podrobnosti o zplisobu stanoveni poplatku neni vtomto ¢lanku
prostor, omezim se proto jen na strucné matematické vyjadfeni stim, Ze blizsi
informace je mozné ziskat v uvedené literatuie [2] :

T=Py-(a+b-e™)—n 3)

a,b,c,n jsou konstanty, P,, je cena mytného a T vySe pfijmill vefejnych rozpoctl
z mytného. Derivaci této funkce podle Py, a polozeni této derivace rovno nule poté
ziskame optimalni vysi ceny mytného:

4= 0= P )

I mytné vyzaduje byt koncipovano jako ucelovy poplatek, tj. jeho vybér musi
byt vazan na financovani konkrétniho vetejného statku a tento vztah musi byt doptfedu
jasn¢ vefejné deklarovan. Je potom otdzkou, zda vybrané prosttedky pouzZit na
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vystavbu méstskych okruhti nebo na zkvalitnéni vetejné dopravy (miize to byt téz
otazka v referendu). Pokud se ale podrzime zdkladniho divodu, pro¢ se systémy
mytného zavadi, a to je zlepSeni dopravy v centru mésta, pak jednoznacné je v tomto
piipadé nutné dat prednost vetejné dopravé. Vyuziti prostredki z vybéru myta musi
byt kazdopadné viditelné a jednou z dilezitych stranek je komunikace politikil
s vefejnosti.

4. ZAVER

Teorie vefejné volby pfinesla (ve druhé poloving dvacatého stoleti) poukaz na
to, ze politici, ktefi o vetfejnych statcich a externalitach rozhoduji, se nechovaji v rdmci
pomyslného obecného blaha, ale jejich motivy jsou stejné, jako motivy Uc€astnikil
klasického trhu a standardnich trznich vztahl, tedy maximalizace vlastniho uzitku.
Teorie vetejné volby tedy hleda takové opatteni a takova pravidla pro hospodaieni
s vefejnymi financemi, ktera by pravomoci politikii omezila. Ze se toto nedafi,
dokazuje napft. rostouci podil statnich rozpoctii na HDP vyspélych zemi.

Nicméné tento ¢lanek si klade za cil nalézt urcitd pravidla o hospodateni
s danovym vybérem v dopravé a snazi se Uhlem této problematiky vidét i velmi
diskutovanou otdzku externalit v doprave. Zaveéry, které piinasi, jsou tyto:

1. Doprava a jeji jednotlivé prvky jsou takovym typem vetejnych statkl, kde je
mozné uplatnit pfimy vztah mezi spotiebou daného statku a cenou za jeho uZivani.

2. Toto poznani umoznuje aplikovat v dopravé tzv. ucelové danég, tj. dané,
jejichz vynos je uceloveé vazan na financovani konkrétniho vetejného statku.

3. To v dopravé pfedevSim znamena zvazit funkci spotfebni dané jako dané
fiskdlni a z vétsi Casti netcelové. Jeji rozdéleni na dan silni¢ni a dan ekologickou
(environmentalni) statu doptedu urcuje, v jakych oblastech tento dafiovy vynos vyuzit.

4. Lze doporucit vyuzit pro financovani dopravy tzv. fondovy systém, ve
kterém pftislusné organizace zajiStuji financovani jednak dopravni infrastruktury a
jednak financovani negativnich disledkd, které doprava piinasi.

5. Charakter ucelovych dani je takovy, Ze tato dan ma v sobé obsazenu
informaci o svém dalSim vyuziti. Pokud by vysledkem takového procesu mélo byt
zvySeni danové zatéze v doprave, piipadné cen v dopraveé, mél by stat hledat takové
uspory, aby zaroven mohl tento rist kompenzovat snizenim ostatnich dani (tedy dani
globalnich).

Na uplny zavér doddvam, ze tento ¢lanek by nemohl vzniknout bez laskavé
podpory grantového projektu Optimalizace siti a sitovych procestt €. 103/05/2043
GACR.
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6. ANOTACE

Clanek se zabyva problémy, které vznikaji pti feSeni externalit v dopravé.
Clanek se snazi ukazat, ze vétinu téchto problémi je nutné analyzovat v politické
dimenzi. Jednotlivé problémy jsou nasledné analyzovany z pohledu teorie vetejné
volby a ukizény na dvou piikladech: internalizaci externich ndkladi v dopravé a
zavedeni mytného v Praze.

7. ABSTRACT

The paper deals with problems, which rise when solving transportation
externalities. The paper tries to demonstrate, that majority of those problems is
necessary to analyze in the political dimension. Individual problems are analyzed from
a view of public choice theory and shown in two examples: the first example is the
internalization of external costs and the second problem is the implementation of the
tolling system in Prague.
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