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1. Uvod

Predkladany ¢lanek shrnuje zkuSenosti s aplikaci mikrosimulacnich modelt v sektoru
dopravy v zahranici a popisuje podobny mikrosimula¢ni model vytvoreny a kalibrova-
ny pro Ceskou republiku. Jedna se pravdépodobné o prvni model tohoto typu pro
Ceskou republiku.

Doprava je vyznamnym segmentem ekonomiky, ktery je ovlivilovan fadou exogen-
nich i endogennich faktord, jez je tieba vzit v ivahu pti modelovani vztah mezi dopra-
vou a ekonomikou ¢i Zivotnim prostfedim. Mezi exogenni faktory patii napt. vyse cen
pohonnych hmot na svétovych trzich, aplikace nastrojit dopravni politiky, vyvoj mezi-
narodniho obchodu ¢i ekonomicky rist. Mezi endogenni faktory miizeme zahrnout na-
klady na mzdy pracovnikti dopravnich podniki, organizace dopravniho sektoru apod.
Ptianalyze dopadi dopravniho sektoru na ekonomiku ¢i Zivotni prostiedi se proto ¢asto
vyuzivaji scénaie popisujici zménu nékterého z vybranych faktord.

Také v tomto ¢lanku jsou definovany scénare zmény nékterych exogennich faktort,
které jsou nasledné pomoci mikrosimula¢niho modelu analyzovany. Jeden ze scénait
popsanych v tomto ¢lanku predstavuje nartst cen ropy na svétovych trzich, dalsi dva za-
hrnuji aplikaci ekonomickych nastrojii regulace dopravy.

Obvykle je cilem zavedeni nastroji regulace snizovani ekonomické neefektivnosti
(pfedevsim internalizace externich efektt, jako jsou emise z dopravy, hluk, dopravni
nehody, zne¢isténi vod nebo kongesce'), optimalizace vyuziti zdroju (zabor pady’a
spotieba pohonnych hmot) a v neposledni fadé ziskavani prostiedkd na financovani
vystavby a udrzby dopravni infrastruktury.

*  Tento &lanek vznikl diky podpofe z grantu GA CR ,, Teoreticka analyza regulace dopravy* &.
402/07/P484.

1 Naklady kongesci (tj. naklady Casu straveného v dopravnich zacpach) piedstavuji podle vétSiny
studii v zapadni Evropé€ nejvétsi polozku externich naklada z dopravy (OECD, 2002). V odborné
literatufe se vsak lze setkat i s tim, Ze ne vzdy jsou povazovany za externi efekt
(Bruhova-Foltynova, 2006). Je to z toho divodu, ze zdrzeni v dtsledku dopravni zacpy si
zpusobuji uzivatelé dopravni komunikace navzajem, tyto dopady se tudiz netykaji zbytku
spolecnosti. Jinak je vSak tieba pristupovat napft. k vyssi produkci emisi v diisledku neefektivniho
spalovani pfi popojizdéni v malych rychlostech v kolonach — zde se jiz jedna o typicky piiklad
negativniho externiho efektu.

2 Zvlasté v urbannich oblastech, kde ma vetejny prostor multifunkéni vyuziti (Spiekermann a
Wegener, 2004).
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Ekonomické nastroje regulace (také trzné-konformni néstroje) vyuzivaji trzni sig-
naly k dosazeni zadouciho chovéni trznich subjektt tim, ze méni relativni ceny (Sta-
vins, 2003). Jiny typ néstroji pfedstavuji administrativni néstroje
(,,command-and-control*), které jsou zalozeny na donucovaci pravomoci organt statni
spravy (Stavins, 2003). Kromé ekonomickych a normativnich nastrojit vyuziva doprav-
ni politika také prostredky zalozené na ,,mekkych ptistupech® k optimalizaci doprav-
nich proudd. Jejich piikladem je management poptavky po dopravé’ nebo vyuziti
modernich informacnich technologii pro navigaci vozidel a vybér trasy. S regulaci do-
pravy pak uzce souvisi nabidka dopravnich sluzeb, ktera svym rozsahem a kvalitou
muze ovlivnit vyuziti jednotlivych druht dopravy, dopravnich komunikaci, typ paliv a
dalsi.*

Nastroje regulace postupné ziskavaji stale vyznamnéjsi misto v dopravni politice —
jejich pouziti je dnes Castéjsi s tim, jak nartstaji objemy dopravy a s tim spojené vyse
zminéné neefektivity’ (Nash et al., 2001).

Cilem tohoto textu je diskutovat vysledky tii scénati analyzovanych pomoci simu-
laéniho modelu kalibrovaného pro pét nejvétsich mést CR a porovnat je s vysledky ob-
dobnych zahrani¢nich studii. Nejprve podavam piehled o vysledcich analyz vybranych
relevantnich zahrani¢nich studii vénovanych simulacim dopadl regulacnich néstroju
na ekonomiku a zivotni prostiedi. Poté pfedstavim metodu a vystupy pouzité pii aplika-
ci vlastniho simula¢niho modelu na ceska mésta a na zavér srovnavam vysledky
dosazené nasim simula¢nim modelem s vysledky zahrani¢nimi. Cely text je primarné
zameéten na osobni dopravu v méestskych oblastech.

2. Simulaéni modely — vysledky ze zahranicni literatury

Problematika regulace externich efektti pfitahuje pozornost vyzkumnik jiz od 20. let
minulého stoleti.® K intenzivnimu vyzkumu v oblasti dopravni ekonomie (¢i také eko-

3 Management poptavky po dopraveé (mobility management) se v uz$im smyslu pouziva pro
-omezovani dojizd’ky do prace individualni automobilovou dopravou* samotnymi podniky
(Kurfiirst, 2002, s. 34). Ta spociva v ptizptsobeni pracovni doby ptijezdim spoji hromadné
dopravy a dal§im vytvarenim podminek pro zaméstnance pro SirSi pouzivani MHD a jizdnich kol.
Neékdy se 1ze setkat s timto pojmem v daleko $ir§im smyslu — zahrnuje vS§echna opatieni sméfujici
k efektivnéjsimu vyuzivani dopravy s diirazem na podporu environmentalné pfiznivéjsich druht
dopravy (ibid.).

4 Analyzam faktort volby dopravnich prostiedkt a urcitych tras je vénovana velka cast
mikroekonomické literatury. Dnes jiz klasicky pfehled podava napt. Quandt (1970) nebo
Domencich a McFadden (1975).

5 Jen v CR mezi lety 1995 a 2005 narostl vykon osobni dopravy (méfeny v osobokm) o 16 %. Tento
narist je tazeny piedevsim individualni automobilovou dopravou, kterd se v tomto obdobi zvysila o
21 %, zatimco napf. osobni Zelezni¢ni doprava naopak poklesla 0 20 % (MD, 2007). Tyto zmény s
sebou pfinasi fadu spolecenskych nakladi: naklady spojené se znecisténim ovzdusi a hlukovou
zatézi, prispévek ke klimatickym zménam, kongesce, dopravni nehody, zabor pidy a dalsi. Nekteré
studie odhaduji vysi externich nakladt z dopravy az na 14 % HDP pro zemé stfedni a vychodni
Evropy a 8 % HDP pro zemé¢ zapadni Evropy (OECD, 2002).

6 Ekonomové (mimo jiné A. C. Pigou) zacali ve 20. letech 20. stoleti rozvijet napt. principy
internalizace externich nakladu (Foltynova a Brtha, 2006).
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nomie dopravy), kam tento vyzkum patfi, dochazi zhruba od 60. let 20. stoleti.” V tomto
obdobi vyvstala nutnost nartistajici dopravu usmériiovat, a to predevsim v mestskych
oblastech USA, zapadni Evropy a n&kterych asijskych mést (Singapur®). Metodologie
dopravni ekonomie vychazi predevsim z neoklasické ekonomie, tj. v normativni roviné
z ekonomie blahobytu.

Jednotlivé modely a studie simulujici dopady riznych faktort ovliviiujicich dopra-
vu se li$i v n¢kolika dimenzich. Nékteré jsou pozitivni (hodnoti dopady jednotlivych
nastroji dopravni politiky), jiné jsou ze své podstaty normativni (snazi se najit ,,efektiv-
ni*“nebo ,,optimalni* nastroj regulace pro konkrétni situaci). Druhou relevantni dimenzi
je rozsah pouzitého ekonomického modelu: vétsina modeld jsou modely caste¢né rov-
novahy, ale najdeme i modely propracovanéjsi (modely celkové rovnovahy), v nichz
jsou jiz zahrnuty naklady vetejnych rozpoctl a naklady mrtvé vahy. Daiova efektivita
predstavuje jeden z dulezitych aspektd provadénych analyz, protoze velka cast
ekonomickych néstroji dopravnich politik pfindsi neopomenutelny zdroj piijmt pro
vetejné rozpocty.

Dal§im vyznamnym analyzovanym kritériem byva pfi konstrukci simulacnich
modell vyuziti vynost dani a poplatkil. Pigouovi nasledovnici obvykle modeluji ndvrat
danovych vynost do ekonomiky formou lump-sum plateb (tj. ploSnych plateb ve stejné
vys$i pro vSechny). Ukazuje se vSak, ze za urcitych podminek mohou jiné zptsoby
»recyklace™ danovych vynost zpét do ekonomiky piinést vétsi spoleCensky uzitek.
Jednou z takovych situaci je nahrazeni vice distorznich dani danémi méné distorznimi.’
Environmentalni ekonomie v tomto kontextu diskutuje existenci tzv. dvoji dividendy.

Dvoji dividendu piedstavuje — zjednodusené feceno — snizeni distorzi dafiového
systému a snizeni zatéze zivotniho prostiedi. Pokud jsou vynosy dan¢, kterd zatizi napf.
spotiebu pohonnych hmot, recyklovany zpét do ekonomiky vhodnym zptsobem (jejich
vynos je vyuzit ke snizeni vice distorznich dani), mohou ptinést za uréitych podminek
tuto dvoji dividendu (podrobnéji viz Foltynova a Bruha, 20006).

(Mikro-)simula¢ni modely nejcastéji analyzuji dopady riznych néstroji ¢i scénait
na spoleCensky blahobyt. Jednotlivé studie se vSak 1isi v tom, jaké dopady na zménu
spolec¢enského blahobytu zapocitavaji. Obvykle to byvaji kromé vynost vetfejnych
rozpocti a snizeni externalit (coz vétSinou zvySuje blahobyt) také naklady mrtvé vahy a
spotiebitelsky ¢i vyrobectiv prebytek (coz vétSinou blahobyt snizuje). Dale podavam
piehled vybranych zahrani¢nich studii zabyvajicich se timto tématem a jejich
nejzajimavéjsi vysledky.

7  Prvni Casopis vénovany ¢isté ekonomii dopravy ,,JJournal of Transport Economics and Policy* je
vydavan od roku 1967. Do té doby byly ¢lanky z této oblasti publikovany ve standardnich
ekonomickych ¢asopisech, a to i hlavniho ekonomického proudu, jako jsou Economic Journal,
American Economic Review, Econometrica a dalsi.

8  Singapur byl prvnim méstem, které zavedlo v roce 1975 zpoplatnéni vozidel pii vjezdu do centra
(Small a Gémez-Ibanez, 1997).

9  Zvlasté neoklasi¢ti ekonomové upozoriuji, ze prakticky vSechny dané pfinasi do ekonomiky
distorze (napf. na trhu prace), a jejich sniZeni tudiz povede ke zvySeni ekonomické efektivity.
Nejméné distorzni dané jsou podle nich ,,dan z hlavy* nebo ,,dan z pady*.
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Normativni studie Parryho a Smalla (2005) hled4 uroven optimalniho zdanéni
spottebni dané z motorovych paliv pro USA a Velkou Britanii. Jednim z pfinost tohoto
¢lanku je, ze analyzuje i dopady recyklace danovych vynosii — vynosy ze spotfebni dané
z paliv slouzi ke sniZeni distorznich dani z pfijmu. S pomoci tohoto modelu autofi
srovnavaji dopady na zménu spolecenského blahobytu pro nékolik scéndit s riznymi
danovymi nastroji. Do spoleenského blahobytu zahrnuji zménu danovych vynost,
dopady sniZeni ujetych kilometrii na Zivotni prostfedi a dopady na trh prace. Za dopady
z ujetych kilometrt jsou skryty predev§im nizsi externi naklady z kongesci, znecisténi
ovzdus$i a z dopravnich nehod. Jednotlivé parametry modelu (poptavkové elasticity
a hodnoty externich nékladi) tito autofi pfevzali z literatury.

Z vysledki simulaci Parryho a Smalla (2005) vyplyva, Ze soucasna sazba dané ve
Velké Britanii (2,80 USD/galon) je vice nez dvakrat vyssi, neZ je odhad jeji optimalni
hodnoty (1,34 USD/galon). Z tohoto divodu autofi ocekdvaji pozitivni dopad na
spoleCensky blahobyt v pfipad¢, Ze bude tato dan snizena, a jeste vyssi pozitivni dopad,
pokud bude ¢ast dafiové zatéze prevedena na zdanéni ujetych kilometri (tak, aby zlstal
zachovan celkovy objem danovych vynosil). Naopak danova sazba na paliva ve
Spojenych statech je podstatné niz$i, nez je odhadovana jeji optimalni vyse (stavajici je
0,36 USD/galon, odhadovand optimalni pak 1,01 USD/galon). Na zavér autofi diskutuji
citlivost vysledkil vzhledem k vysi jednotlivych parametra.

Pomérn€ opomijenym nastrojem regulace dopravy je pojisténi vozidla s pohyblivou
vy&i pojistného dle ujetych kilometrii (tzv. Pay-As-You-Drive Insurance, PAYD').
V ¢lanku Parryho (2005) je tento nastroj srovnavan s dopady z dani z paliv a dani na
ujeté kilometry na datech ze Spojenych statt. Parry vSak na rozdil od pfedchoziho
modelu nebral v avahu dopady recyklace vynost jednotlivych dani — vynosy jsou
navraceny do ekonomiky v podob& lump-sum plateb."!

Modelovana uzitkova funkce zahrnuje spotiebu ujetych kilometrd, ktera je snizena
o externality spojené se spotiebou paliv jinymi jedinci (sem patii Skody z klimatické
zmény zpusobené sklenikovymi plyny, neinternalizované riziko makroekonomickych
nerovnovah v diisledku $oki do cen paliv'? a ,,optimélni clo* z monopsonni pozice USA
na svétovém trhu s ropou) a o externality souvisejici s ujetymi kilometry (naklady kongesci,
nehod a lokalniho znecisténi ovzdusi). Takto pocitany uzitek je omezen rozpoctovym
omezenim na fixni a variabilni naklady pouzivani vozidla. Omezeni vydaju vetejnych
financi pak zavisi na velikosti vynosi ze spotiebnich dani. Jednotlivé parametry modelu

10 Zavedeni PAYD je motivovano cilem snizit ujeté kilometry (a tim nepfimo i spotiebu paliva)
ptredevsim u vysoce rizikovych fidi¢t. Na rozdil od dan¢ z paliv v§ak nezvysuje palivovou
efektivitu. Pojis ovny by nevybiraly pojistné v podobé ro¢nich lump-sum plateb, ale v zavislosti na
ujetych kilometrech prevazené rizikovym faktorem fidice (ten variuje podle véku, nehodovosti
fidice a regionu).

11 Pouze v poznamce pod ¢arou autor mluvi o mozném vyuziti vynost na investice do dopravnich sta-
veb. Tuto moznost vSak nepovazuje za efektivni pro PAYD. Jak uvadi na ptikladu studie Shirley a
Winston (2004), jejich odhad (primérné) spolecenské miry navratnosti infrastrukturnich projekti je
okolo 5 %, coz je vsak typicka diskontni sazba pouzivana v USA pro hodnoceni projektt. To nazna-
¢uje, ze spolecenska hodnota dodate¢ného 1 USD utracend na dalnice muze byt piiblizn¢ 1 USD.

12 Napriklad v disledku docasné zahalejici pracovni sily a kapitalu.
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autor prevzal z literatury. Externi naklady jsou podobné jako v pfedchozim ptipadé
rozliSeny podle toho, zda zavisi na spotiebé paliv (pfedev$im naklady z emisi
z dopravy) nebo zda zavisi na vlastnictvi vozidla (naklady nehod a kongesci).

Z vysledkt simulaci vyplyva, ze nejvyssi pfinosy z pohledu spolecenského
blahobytu by pfinesl PAYD, dale pak kilometrické zpoplatnéni a dani z paliv pfinasi
nejmensi blahobyt z téchto tii zkoumanych nastroja.

Dosud zminéné studie vyznamné piispivaji k pochopeni tvorby efektivni regulace
dopravy. Nicméné ve svych analyzach nezohlediiuji misto, ve kterém dochazi
k externim efektim (jiné externi naklady jsou naptiklad v husté zabydlenych oblastech
a jiné ve volné zemédelské krajin€). Tomuto problému se castecné vyhybaji studie,
které jsou zaméfeny pouze na jednu srovnatelnou oblast, co se ty¢e hodnot externich
nakladl (obvykle jimi byva tizemi n&jaké aglomerace) nebo se dopady modeluji zv1as
pro urbanni a rurdlni oblasti.

Proost a Van Dender (2001) shrnuji mimo jiné vysledky simulaci tfi scénait
v oblasti regulace osobni dopravy pro Brusel, pfi¢emz tyto dopady byly predikovany
pro rok 2005. Jde o politiky regulace zneciSténi ovzdusi (postavené na limitech
emisnich parametri vozidel), zvySovani energetické efektivity v doprave (politika
minimalni palivové efektivity a dané z paliva) a zpoplatnéni dopravy (plnd internalizace
externich nakladu, zpoplatnéni vjezdu a parkovaci poplatky).

Autofi zjistili, Ze politiky primarné zamétené na snizovani emisi z dopravy nebo
zvySovani palivové efektivity nevedou k poklesu podilu automobilt na vykonu osobni
dopravy, presto vSak pozitivné ovliviiuji kvalitu ovzdusi. Mezni sazba téchto dani vsak
muze brzy dosahnout trovné rychle rostoucich meznich nakladii na zabranéni, coz
snizuje jejich pfinos pro narist spolecenského blahobytu. Naopak pozitivni dopad na
blahobyt mize byt dosazen diky politikam, které primarné snizuji neefektivitu na trzich
méstské dopravy, kam autofi fadi predevsim kongesce a poskytovani parkovacich mist
za cenu nizsi, nez odpovida skuteCnym spolecenskym nakladim.

Proost et al. (2002) pouzivaji k analyze rozdilii mezi skutecnymi a optimalnimi
cenami dopravy model TRENEN." Ten autofi kalibrovali pro &tyfi méstské oblasti
Evropy (Amsterodam, Brusel, Dublin a Londyn) a dva staty (Belgii a Irsko). Funkce
spolecenského blahobytu zahrnuje vyrobctiv a spotiebitelsky piebytek, danové vynosy
a externi naklady z dopravy. Ze simulaci vychazi, ze ve v§ech zkoumanych méstech by
byla optimalni cena dopravy vyssi, nez je soucasna, a to zvlasté v ¢ase dopravnich
$picek. Vyznamny neplaceny naklad v méstskych oblastech pak pfedstavuje parkovani,
zpoplatnéni parkovani mize podle téchto autorl zvysit spole¢ensky blahobyt.

13 TRENEN je modelem ¢aste¢né rovnovahy, ktery zahrnuje v§echny druhy dopravy zvlas pro
urbanni a meziméstské oblasti. Dopravni trhy jsou dale diferencované podle ¢asu (v rozliSeni na
$picky a mimo $picku) a podle emisnich charakteristik vozového parku. Model v§ak nezahrnuje
naklady vefejnych rozpoctl a je pfedpokladana neexistence distorzi v ekonomice. Hlavni omezeni
modelu TRENEN piedstavuje troven jeho agregace (doprava v regionu je agregovana do jednoho
funkéniho vztahu pro kazdy dopravni mod) a staticky charakter (model modeluje dopravni trhy v
daném obdobi, pfi¢emz povazuje silni¢ni a zelezni¢ni si jako fixni a vozovy park je automaticky
prizptisobovan). Je proto vhodny pro diskusi optimalniho zpoplatnéni na zakladé kratkodobych
meznich externich nékladi, ne na analyzu optimalnich investi¢nich rozhodnuti o infrastruktufte.
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Odlisny ptistup zvolil Mayeres (2000), ktery do svych simulaci zahrnul i dopady
dotaci do vetejné hromadné dopravy. Dale analyzuje zpoplatnéni dopravy a vyssi sazby
dang z paliv. Autor do modelu zahrnuje 1 dopady riznych zptsobt recyklace vynost,
kterymi jsou lump-sum transfery obyvateliim, snizeni sazby dan¢ z pfijmu a sniZeni
sazby dalSich danovych ndstrojii pouzivanych v dopravé. Vysledky ukazuji, ze
spoleCensky blahobyt je zvySovan zavedenim zpoplatnéni dopravy ve Spickach nebo
vy$si sazbou spotfebni dané z paliv, pokud jsou vynosy z nich vraceny do ekonomiky ve
formé& lump-sum transfer nebo ke snizeni sazeb dané z ptijmu. Nartst spolecenského
blahobytu je nejvyssi, pokud jsou vynosy pouzity ke snizeni dané z ptijmu. Vyssi dotace
do hromadné dopravy by vedly naopak ke snizeni spoleCenského blahobytu, jejich
dopad ale velmi zavisi na zpisobu, jak by byly poskytnuté dotace financovany.
Nejefektivngjs$i v tomto piipadé vychazi vyuziti vynost ze zpoplatnéni dopravy ve
§pickach k vy3sim dotacim do hromadné dopravy."*

Ze zminénych studii plyne, Ze spolecensky nejefektivnéjsi regulace dopravy je
kilometrické (vykonové) zpoplatnéni kombinované s (v Evrop€ niz8i nez soucasnou)
sazbou spotfebni dan¢ z paliv a v méstskych oblastech doplnéné o nastroje na lokalni
urovni jako parkovné nebo poplatek za vjezd do centra. Naopak vyS$si podpora
hromadné dopravy formou vysSich dotaci mlze snizovat spolecensky blahobyt.
Vétsina téchto studii vSak vychazi ze situace v zapadoevropskych zemich, kde naklady
kongesci predstavuji nejvyssi externi naklady dopravy. Naopak ve vétsin€ tranzitivnich
ekonomik stfedni Evropy kongesce neptedstavuji nejveétsi problém, tim je Casto spise
znecisténi ovzdusi (OECD, 2002).

3. Simulaéni model pro mésta v CR

V této ¢asti je strucné popsany simulac¢ni model (detailnéjsi popis viz Briha a Fol-
tynova, 2006 a Brihova-Foltynova a Briiha, 2008) a shrnuty nékteré zavéry simulaci
ziskané s vyuzitim tohoto modelu.

Podobné jako ve vySe zminénych studiich jsou analyzovany dopady riiznych
scénait dopravni politiky na celkovy spolecensky blahobyt. Do spolecenského
blahobytu je zahrnut spotiebitelsky prebytek, externi naklady ze znecisténi ovzdusi
a zmény klimatu a dopady na vetejné finance.

Spotrebitelsky piebytek je vyjadien jako kompenzaéni variace (tj. mnozstvi
prostiedkt, které bychom museli dat spotfebiteli, aby jeho uzitek zustal po

14 Tento zavér mize podporovat hypotézu existence tzv. Mohringova efektu. Tento efekt byl poprvé
popsan a kvantifikovan pro méstskou autobusovou dopravu (Mohring, 1972). Popisuje situaci, kdy
dodate¢ni uzivatelé hromadné dopravy pozaduji vice kapacity v podob¢ vice vozidel (spojir); jejich
zvyseni vSak snizi naklady pfistupu k hromadné dopravé pro stavajici uzivatele. Mohring tak
vlastné upozornil, ze v méstské autobusové dopraveé jsou jasné efekty z rozsahu, coz pfinasi
vyznamné implikace jak pro investi¢ni politiku, tak pro cenovou politiku.
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implementaci urc¢itého nastroje na plvodni vysi), ktery je aproximovan pomoci
Taylorova rozvoje vydajové funkce."

Externi naklady byly stanoveny s vyuzitim metodiky ExternE'® (vice viz EK, 2003
nebo COZP, 2005). Pro potieby naii analyzy jsou hodnoceny dopady na zdravi
(nemocnost a umrtnost exponované populace), zivotni prostfedi (zménu klimatu),
zemédelskou produkcei, budovy, materidly a ekosystémy u nésledujicich emisi: NOy,
NO,, SO,, PM,y a CO,. Metodika ExtenE pfii kvantifikaci externich nakladl rozliSuje
jednotlivé typy paliv, pouzité technologie a specifické podminky v lokalité (mistni
a regionalni meteorologické podminky, hustotu populace atd.). Data o struktufe
vozového parku jsou prevzaty ze studie ATEM (2001).

U vetejné hromadné dopravy piedpokladam pro zjednoduseni, ze vozy elektrické
trakce (tramvaje, trolejbusy a metro) jsou ,,bezemisni doprava“ (tj., Ze externi naklady
produkce elektrické energie byly internalizovany jiz u vyrobcil elektrické energie),
a externi naklady ze zneciSténi ovzdusi jsou tudiz odhadnuty pouze pro autobu-
sy. Ziskané penézni hodnoty vyse externich ndkladii z emisi z dopravy v jednotlivych
méstech (v K¢ na vozokilometr) zachycuje tabulka 1.

Tabulka 1
Externi naklady zneéisténi ovzdusi z dopravy ve méstech (v Ké/vozokm, 2001)
M¢sto MHD IAD
Brno 38,26 1,28
strightPraha 36,66 1,22
Plzen 32,89 1,10
Olomouc 62,62" 1,09
Ostrava 47,32 1,58

Zdroj: Vlastni vypocty

15 Kompenzovana variace (CV) je formalné definovana (viz. Mas-Colell et al., 1995) jako
vV (p°,pw) = e(p',u)—e(p',u”)=w—e(p',u"), kde p jsou ceny v ptivodni (s indexem 0) a nové vysi
(s indexem 1), e(p, u), je vydajova funkce zavisejici na cenach zbozi a uzitku a w jsou nominalni vydaje.
Neznamy ¢len e(p', u”), coz jsou nejmensi nutné vydaje pfi cenach p' potfebné na dosazeni piivodni
arovné uzitku u°, lze aproximovat pomoci Taylorova rozvoje v okoli e(p°, u’) . Tato aproximace je snad-
na: derivace vydajové funkce podle ceny zbozi je totiz rovna poptavanému mnozstvi daného zbozi. Lze
se tedy snadno presvédcit, ze pokud bychom vzali Tayloriv rozvoj prvniho fadu, pak by aproximace CV
odpovidala hodnot¢ ziskané pomoci Laspayersova indexu. Proto se obvykle pouziva pii aproximaci CV
Taylortv rozvoj druhého fadu (viz napt. Brannlund a Nordstrom, 2004). Alternativnim piistupem je od-
hadnout Fischertiv index, coz je geometricky primér mezi Laspeyersovym indexem a Paascheho indexem.

16 Metodika ExternE (Externalities of Energy) vychazi z tzv. analyzy drah dopada (Impact Pathway
Approach, IPA). IPA analyzuje externalitu od zdroje az k jejimu efektu na dotceny receptor
(obyvatelstvo, zemédélskou produkei, lesni ekosystémy, budovy atd.). Timto zpisobem je mozné
rozlisit jednotlivé typy paliv, pouzité technologie a specifické podminky v lokalité. V ramci IPA je
zji§ ovana zavislost mezi zvySenou koncentraci urcité skodliviny vyvolané dopravou a vysi dopadu
na vybrany receptor. K tomuto se vyuziva tzv. funkce davka-odpovéd’ (dose-response function).
Nasledné se provadi ekonomické ohodnoceni dopadi na lidské zdravi, zemédélskou produkci,
budovy, materialy a ekosystémy s vyuzitim nékteré z metod netrzniho ocenéni.

17 Divodem, pro¢ nejvétsi externality na vozo-kilometr u MHD dosahuje Olomouc, je, ze elektricka
trakce v Olomouci ma podstatné mensi podil nez ve zbyvajicich ctyfech analyzovanych méstech.
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Dopady na verejné rozpo¢ty zahrnuji daiové vynosy ze spottebni dan¢ z paliv
a DPH jako pfijmy statniho rozpoctu a vydajovou stranku vetejnych rozpoct — dotace
pro provozovatele MHD. Dotace méstskym dopravnim podnikim dosahuji
nezanedbatelné vySe (v fddech mil. K¢), jejich podil na celkovych provoznich
nakladech shrnuje tabulka 2.

Tabulka 2
Podil dotaci na provoznich nakladech podniktit MHD (v %)
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Brno 48 49 43 49 48 46 48
Olomouc 46 51 57 55 56 54 53
Ostrava 65 65 64 66 64 65 68
Plzeni 44 46 47 53 52 53 64
Praha 65 63 51 65 61 58 62

Zdroj: Vlastni vypoéty vychazejici z vyrognich zprav Sdruzeni dopravnich podnika CR

Pro kalibraci simula¢niho modelu je tfeba dale odhadnout cenové elasticity
poptavky domacnosti po jednotlivych druzich dopravy. Z divodu rozdilnych
dopadii emisi ve mesté a mimo mésto je nutno odhadnout poptavkové elasticity zvIas
pro obé z téchto kategorii. Toto vSak nejde standardni metodou s vyuZzitim vSeobecné
dostupnych mikrodat (napt. ze Statistiky rodinnych uctl), nebo tato statistika
nezachycuje vydaje domacnosti na dopravu zvlad§ ve mésté¢ a mimo mésto. Navic je
pomérné obtizné ziskat tato data individualné, protoze ne vSichni lidé jsou schopni
odhadnout podil svych nakladi na dopravu po mésté a mimo mésto.'®

K vyteSeni tohoto problému je mozné pouzit poptavkovy model s latentni poptavkou,
ktery ptedstavili Blundell a Robin (2000). Tento jejich model byl pak mimé rozsifen
a aplikovan na poptavku po dopravé méstského obyvatelstva Brithou a Foltynovou (2006).
Strucné si uved’'me, na ¢em je tento model zalozen. Predpoklada, ze poptavku po dopravé je
mozné rozlozit (faktorizovat) do dvou stupiili: v prvnim stupni domécnosti alokuji své
vydaje mezi vydaje na méstskou dopravu, meziméstskou dopravu a ostatni zbozi. Poté se
domadcnosti ve druhém stupni rozhoduji o alokaci vydaji na hromadnou dopravu a indivi-
dualni automobilovou dopravu. Vydaje na mestskou dopravu se tak déli na vydaje na jizdné
na méstskou hromadnou dopravu a vydaje na paliva pro cesty automobilem po méste.
Podobné vydaje na meziméstskou dopravu zahrmuji vydaje na meziméstskou hromadnou
dopravu (autobusy a vlaky) a na paliva na cesty mimo mesto. Poptavka po doprave ve méste

18 Vysledky riznych vyzkumi ukazuji, ze respondenti pomérné obtizn¢ odhaduji vysi svych vydaji na
dopravu (obvykle ji neznaji) a pfi pouziti individualni automobilové dopravy byvaji jejich odhady
spiSe podhodnocené. S tim souvisi i otazka komplexnosti dafiovych a poplatkovych sazeb — vyzku-
my naznacuji, ze lidé silné preferuji jednoduché sazby; na komplexni — diferencované — sazby jsou
schopni reagovat v ptipad¢, ze je jejich struktura logicka a pfehledna. Mira reakce na dafiovy
nastroj je vSak limitovana pravé neptesnymi odhady vzdalenosti a nakladi cesty (vice viz napt.
Bonsall et al., 2007).

POLITICKA EKONOMIE, 2, 2009 ® 201



a mimo mesto je pak latentni nepozorovanou proménnou, kterou je mozné odvodit
z parametrickych restrikci modelu. Briitha a Foltynova (2006) ukézali, ze pokud je poptavka
v kazdém stupni zaloZend na skoro-idealnim poptavkovém systému, Almost Ideal Demand
System (Deaton a Muellbauer, 1980), pak parametrické restrikce jsou dostatecné
k identifikaci modelu."’

S vyuzitim tohoto modelu (detailné popsaného v Britha a Foltynova, 2006) byly na
datech ze Statistiky rodinnych uctl za 1éta 1997 az 2003 odhadnuty bodové odhady
elasticit poptavky po doprave. Jednotlivé hodnoty odhadi shrnuje tabulka 3.

Tabulka 3
Odhady nekompenzovanych cenovych elasticit poptavky po dopravé
Cenova elasticita
motorovych paliv pouZivanych MHD
v méstskych oblastech ve venkovskych oblastech
Vzhledem k cené paliv -1,04 -0,40 0,30
Vzhledem k cené MHD 0,28 0,03 -0,65

Zdroj: Vlastni vypoéty

Dalsi kategorii parametrti pro simula¢ni model pfedstavuji elasticity nakladovych
funkei provozovateldt MHD. Pro odhad parametrii nakladové funkce vychazime
z piistupu navrzeného Williamsem (1979). Funkce kratkodobych nakladl
provozovatelit MHD je odhadnuta v nasledujici podobé:

log AC, =a., logw, +a.,log P, +BlogQ, +¢, , (1)

kde AC; jsou prumérné naklady provozovatele MHD ve mésté i v roce ¢; w, predstavuji
mzdové néklady dopravniho sektoru v roce #; P, je cena paliv v roce t; Oy je vykon
provozovatelt MHD méfeny ujetymi osobokilometry a ptedstavuje dalsi proménné,
jako jsou nahodné efekty a ndhodné Soky. Parametra.; je elasticita primérnych nakladt
vzhledem ke mzdovym nékladim, o, je elasticita primérnych nakladt vzhledem
k cenam paliv a parametr 3 méti mozné néklady z rozsahu (pokud je <0, pak se jedna o
rostouci vynosy z rozsahu, pokud je 3>0, pak to indikuje klesajici vynosy z rozsahu).
Odhad této nakladové funkce probéhl na panelovych datech pro 19 ¢eskych mést,
jejichz dopravni podniky jsou &leny Sdruzeni dopravnich podnikti CR, za obdobi
1997-2004. Ceny paliv a mzdy byly pievzaty z Ceského statistického ttadu.

19 Pavodni model Blundella s Robinem (2000) predpoklada, Ze ve druhém stupni je vylouden vliv vydajt.
Za téchto predpokladti autori dokazali, ze model je identifikovan za pomérné slabych predpoklada.
Rozsifeni modelu Brithou a Foltynovou (2006) spo¢iva v tom, ze vydaje mohou ovliviiovat i druhy
stupeni; v takovém piipadé je otazkou, zda je model obecné identifikovan. Nicméné se ukazuje, Ze pro
uvazovany piipad model identifikovan je (pfesné feceno, je dokonce preidentifikovan).
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Tabulka 4

Parametry nakladové funkce — desagregované vysledky obou modeli pro mésta

#%% Model s fixnimi efekty *** **% Model s nahodnymi efekty ***
%zivislé proménné = log priimérnych naklad %éViSlé proménnd = log primémych naklada

R2:0,1751 RZ:O,1751

R7qj. = 0,1634 Ragj. = 0,1575

Signifikace = 0,0089 Signifikace = 0,0089
Pocet pozorovani = 144 Pocet pozorovani = 144
Proménnéa | Koeficient | t-statistika | p-hodnota | Proménna | Koeficient | t-statistika | p-hodnota
Log Ppal | 0,301855 |3,431210 | 0,000789 | LogPpal | 0,301855 | 3,419021 | 0,000824
Log mezd | 0,462498 | 3,965779 | 0,000116 | Logmezd | 0,462498 |3,951691 | 0,000123
Log vyst | 0,088971 | 0,499126 | 0,618468 | Logvyst | 0,088971 |0,497353 |0,619720

Mésto Komponenty Mésto Komponenty

Brno -10,517971 Brno -0,008665
Ceské Budgjovice -10,290846 Ceské Budgjovice 0,218460
Dé&¢in -11,107537 Dé&¢in -0,598231
Hradec Kralové -10,556903 Hradec Kralové -0,047596
Chomutov-Jirkov -10,573942 Chomutov-Jirkov -0,064635
Jihlava -10,659451 Jihlava -0,150145
Karlovy Vary -10,365460 Karlovy Vary 0,143847
Liberec -10,589992 Liberec -0,080686
Marianské Lazné -9,892543 Marianské Lazné 0,616763
Most-Litvinov -10,370304 Most-Litvinov 0,139002
Olomouc -10,365386 Olomouc 0,143921
Opava -10,637549 Opava -0,128243
Pardubice -10,603175 Pardubice -0,093869
Plzeni -10,489768 Plzeni 0,019538
Praha -10,284466 Praha 0,224840
Teplice -10,739983 Teplice -0,230677
Usti nad Labem -10,509083 Usti nad Labem 0,000223
Zlin-Otrokovice -10,270485 Zlin-Otrokovice 0,238822

Pozn.: Ppal = cena motorovych paliv; vyst = vykon MHD v daném mésté méfeny vozokm

Zdroj: Vlastni vypocty

Pro regresi byl pouzit model pro panelova data s fixnimi a ndhodnymi efekty, ovSem
oba modely davaji podobné vysledky a Hausmaniv test”” nezamitl hypotézu

20 Hausmantv test (navrzeny Hausmanem v roce 1978) je postaven na rozdilu numerickych hodnot odhadi
nahodného a fixniho efektu. Jedna se o u€¢innou metodu, ktera umozni zjistit, zda jsou fixni/nahodné
efekty a rezidua v modelu korelovana. Protoze model s fixnim efektem je konzistentni i v ptipadé, ze
jsou fixni efekty a rezidua korelovana, zatimco model s ndhodnym efektem neni v tomto piipadé
konzistentni, lze statisticky vyznamny rozdil vysledki obou modelti interpretovat jako evidenci proti
predpokladiim modelu s ndhodnym efektem (viz napi. Wooldridge, 2002, s. 288).
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nahodného efektu (p-hodnota = 0,999). Z tohoto diivodu vychazime pro dalsi simulace
z vysledkl modelu ndhodného efektu. Proménnd vyjadiujici efekty z rozsahu
(Log_wvyst) je kladna, coz znaci klesajici vynosy z rozsahu, ale nesignifikantni. Pfi
vypusténi této proménné neni zménén vysledny bodovy odhad ostatnich parametrt,
proto je prakticky jedno, zda je pouzit model obsahujici tuto proménnou nebo ne.
Vysledky modelt s fixnimi a ndhodnymi efekty jsou popsany v nasledujici tabulce.

Zakladem pro simulace jednotlivych scéndit dopravnich politik je vyjadieni
cenovych zmén. K jejich kvantifikaci ptistupuji ndsledovné. Cena pohonnych hmot je
ovlivnéna svétovou cenou paliv F, spotebni dani € a dani z pfidané hodnoty t. Pokud
dojde ke zméné sazby spottebni dan¢ — za predpokladu, Ze se ostatni parametry nezméni
— je nova cena paliv dana jako:

PY=P%+ (" -€?)(1+1) ()

kde horni indexy N a O oznacuji ceny a sazby dané po zméné a pied zménou sazby
spotiebni dané z paliv.

V piipad¢, Ze ke zméné ceny paliv dojde v diisledku zmén jejich ceny na svétovych
trzich, Ize takovouto zménu aproximovat jako:

Pﬁ:L(FN—F0)+aNJ(1+r). 3)

Dopad zmény ceny paliv na poptavku domacnosti je aproximovan pomoci loglinearni
rovnice:

DY =D°[Ja+ar)™, 4)

kde P, je procentualni zména ceny komodity £ (ktera zahrnuje spotfebni cenu paliv a
jizdné hromadné dopravy) a 1, je cenova elasticita poptavky po palivech vzhledem
k cené komodity k. Zmény v cenach a v poptavce po hromadné dopravé jsou odhadnuty
podobnym zptisobem. Zname-li odhad zmény poptavky po danych komoditach,
muzeme jednoduse zjistit dopad na vynosy jednotlivych dani (spotfebni dané z paliv a
DPH). Podobné s vyuzitim vypocti zmén poptavky po dopravé miizeme vy¢islit zmény
externich naklad@i* (v tomto ptipadé aproximuji mezni externi nédklady promérnymi
externimi naklady). Poslednim parametrem spole¢enského blahobytu je jiz zminéna
kompenzovana variace.

Jednotlivé zmény slozek spolecenského blahobytu jsou na zavér secteny s vyuzitim
Kaldor-Hicksova pfistupu k méfeni spole¢enského blahobytu s rovnymi vahami pro
vSechny zmény realného ptijmu jednotlivet. Zmény v danovych vynosech vSak maji
jinou vahu nez zmény spotiebitelského prebytku: zménu v dopadech na vetejné finance
vazim koeficientem 1,2, ktery predstavuje piredbézny odhad meznich naklada
vetejnych zdroju.

21 Ctenat by mél mit na paméti, ze do Eeského modelu jsou zahrnuty pouze externi naklady zne&isténi
ovzdusi, a proto jsou piinosy zdanéni paliv pravdépodobné podhodnoceny (nejsou zahrnuty ostatni
externi naklady jako naklady kongesci nebo hluku).
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4. Vysledky simulaci pro mésta CR

Simulaéni model je kalibrovany pro panel péti nejvétsich mést v Ceské republice —
Prahu, Brno, Ostravu, Plzen a Olomouc — a slouzi k hodnoceni riznych scénait
dopravni politiky ¢i cenového vyvoje na trhu s pohonnymi hmotami.

Prvni scénai predstavuje nartist spottebni dan€ z paliv. Zde rozlisuji scénar 1a, ktery
popisuje situaci nardstu spotiebni dané pro individualni automobilovou dopravu (IAD),
pfi¢emz pro MHD je piijata vyjimka ze spotfebni dang, a scénar 1b, ve kterém se nartist
této dané promitne také do vyse jizdného. Druhy scéndr piedstavuje neocekavany
nardst cen pohonnych hmot (Sok na strané nabidky). Scéndr 3 pak diskutuje pokles cen
jizdného MHD. Tento posledni scénatf vychazi z pozadavku nékterych
environmentalistd na pokles cen jizdného, ¢i dokonce poskytovani méstské hromadné
dopravy zdarma. Podle jejich pfedpokladl by levna hromadna doprava mohla vyfesit
mnohé environmentalni problémy spojené s dopravou ve méstech. Tento pozitivni efekt
v§ak neni zcela ziejmy, protoze provoz MHD je pomérné nakladny a vyzaduje znacné
prostiedky z vefejnych rozpoéti ve formé dotaci provozovatelim této dopravy.”

Vysledky simulaci zachycuji nasledujici grafy. Vysledky scénare 1a (viz obrazek
1) naznacuji, ze zména celkového spoleCenského blahobytu je pozitivni pro vSechny
modelované zmény sazby spotiebni dan¢ z paliv (tj. jeji nartist mezi 0 % az 50 %) pro
vSechna mésta. Pozitivni dopad na blahobyt je zptisoben poklesem emisi z dopravy
(z divodu zmény délby piepravni prace ve prospéch hromadné dopravy a mirného
poklesu celkového objemu automobilové dopravy v duasledku vysSich cen paliv)
a narustem vynosu spotiebni dané¢ a DPH. Celkovy blahobyt je sniZzen negativni
kompenzovanou variaci a vy$§imi pozadavky na dotace pro poskytovatele hromadné
dopravy.

Zmeéna celkového blahobytu piekvapivé neodrazi vzdy velikost mésta. Nejvyssi
narust spolecenského blahobytu by nastal v Ostraveé (ve vysi 191 K¢ na obyvatele pii
sazbé spotfebni dané 5 % a 1453 K¢& pii sazb¢é 50 %). Na druhém misté by nejvice
benefitovala Plzen (to odpovida 150 K¢ na obyvatele pti nartistu sazby spotiebni dané
05 % a 1269 K¢ pii 50 %). V Praze by se spolecensky blahobyt zvysil o 50 K¢ na
obyvatele pro 5%, resp. 223 K¢ pro 50% nartist sazby dan¢, mén¢ by se blahobyt zvysil
jen v Olomouci.

22 Obdobnym zpiisobem lze analyzovat i dalsi scénafe postavené na zavadéni ekonomickych nastroji
v dopravé. Pro odhad jejich dopadi na chovani je vSak tieba vyuzit jiny model s rozdilnymi daty,
nez data o finan¢nich vydajich domacnosti, jako jsou napf. Statistika rodinnych uéti nebo
mikrocensus. Je to z toho diivodu, ze tyto obvykle nesleduji vydaje na parkovaci poplatky, cestovni
Cas, ani naklady variujici s ujetymi kilometry a dal$i polozky relevantni pro jiné typy ekonomickych
nastroju.
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Obrazek 1
Celkovy spolecensky blahobyt scénare 1a pro rtizné sazby spotiebni dané z paliv (v mil. K¢)

Zména celkového blahobytu, Scénar 1a
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Vysledky simulaci scénake 1b (viz obrazek 2) ukazuji, ze dochazi k mensi zméné
v délbé prepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy. Externi naklady znecisténi
ovzdus$i nicméné klesaji ve vSech méstech z dlivodu poklesu objemu dopravy (zména
blahobytu je pozitivni pro vSechna mésta). Vzhledem k tomu, ze jizdné nyni roste,
dochézi k vétsim ztratam blahobytu pro domacnosti (méfeno kompenzovanou variaci)
nez v predchozim scénafi. Na druhou stranu pozadavek na dotace pro hromadnou
dopravuneni tak vysoky, pficemz daniové vynosy jsou mirné vyssi ve scénaii 1bnez 1a.

Celkova zména blahobytu je pozitivni pro vS§echna mésta a vice nez dvakrat vétsi ve
srovnani se scénafem la. K nejvétSimu narastu spolecenského blahobytu dochézi ve
scénafi 1b v Praze (4,5x vyss$i) a v Olomouci (2,5x vyS$$i nez ve scénaii la).

Celkovy blahobyt ve scénafi 1b narlsta s rostouci sazbou spotfebni dané a je
nejvyssi v Praze, dale pak v Ostravé a Plzni, naopak nejmensi v Olomouci. Pokud
srovname narust blahobytu na jednoho obyvatele, nejvice k nému dochazi v Ostrave (to
odpovida 221 K¢ pro 5% zménu sazby spotiebni dan¢ a 1880 K¢ pro 50% zménu)
a v Plzni (192 K¢ pro 5% a 1609 K¢ pro 50% zménu). Nejmensi zména blahobytu by
probéhla v Olomouci (pouze 57 K¢ pro 5% zménu a 501 K¢ pro 50% zménu sazby
spotiebni dang¢).
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Obrazek 2
Celkovy spole¢ensky blahobyt u scénare 1b pro riizné sazby spotiebni dané z paliv (v mil. K¢)

Zména celkového blahobytu, Scénar 1b
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Scénar 2 hodnoti dopady Soku do cen paliv na spolecensky blahobyt (viz obrazek 3).
V tomto ptipadé utrpi vetejné finance Cistou ztratu vynost z divodu poklesu spotieby
paliv (spotfebni dan je jednotkova dan v K¢ na litr). Pozadavek na dotace pro
hromadnou dopravu — tak, aby byl zachovan stavajici podil dotaci na celkovych
nakladech provozovatelli hromadné dopravy — naroste tak, aby byly pokryty rostouci
naklady poskytovani hromadné dopravy. Tato slozka spolecenského blahobytu je tudiz
negativni. Stejn¢ tak je negativni i kompenzovana variace.

Na druhou stranu velky pozitivni pfinos celkovému blahobytu piinasi pokles
externalit ze znecisténi ovzdusi. Zména délby prepravni prace je mala (cenovy Sok se
prenasi do cen jizdného), ale objem dopravy jako takovy klesa. Tato pozitivni slozka
blahobytu vSak nepfevazi ostatni negativni slozky a celkova zména blahobytu je tudiz
negativni pro vSechna mésta pro vSechny simulované naristy cen paliv (0-50 %).
S narGstem cen paliv celkovy spolecensky blahobyt pomalu klesd, tento pokles je
vyrazn¢ rychlejsi v Praze nez v ostatnich sledovanych méstech.

Podivame-li se na zmény blahobytu na jednoho obyvatele, k nejvétsSimu poklesu
dojde v Praze (coz odpovida -80 K¢ pfi cenovém nartstu 5 % a -761 K¢ pfi cenovém
nartstu 50 %), zatimco v ostatnich méstech pokles variuje mezi -366 K¢ (Brno) a -223
K¢ (Olomouc) pro 50% narust cen paliv.
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Obrazek 3
Celkovy spolecensky blahobyt u scénare 2 pro rizné sazby spotiebni dané z paliv (v mil. K¢)

Zména celkového blahobytu, Scénar 2
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Scénar 3 (viz obrazek 4) simuluje dopady poklesu cen jizdného hromadné dopravy
na spolecensky blahobyt. Vyse externich nakladt z dopravy je pomérné mala z divodu
malé zmény v délbé ptepravni prace. Na druhou stranu vysoké ztraty provozovatell
hromadné dopravy povedou k vyznamnému nartistu dotaci (ma-li zlstat podil dotaci na
pokryti celkovych nékladi provozovateli MHD v soucasné vysi). Celkovy
spolecensky blahobyt je proto v koneéném diisledku negativni. Vysledky nasich
simulaci tudiz naznacuji — na rozdil od navrhi nékterych environmentalistl — Ze nardst
sazeb spotiebni dané z paliv se zda byt lepsi politikou nez ve vétsi mife dotovat ceny
jizdného hromadné dopravy. Divodem tohoto vysledku jsou vysoké naklady mrtvé
vahy nutné na financovani téchto dotaci.

Pokles celkového blahobytu pro scénatr 3 vychazi 11x vyssi nez pro scénar 2.
K nejvétsim zménam blahobytu na jednoho obyvatele by doslo v Praze (ve vysi-451 K¢
pro 5% snizeni jizdného a dokonce -8.296 K¢ pro 50% sniZeni jizdného). V ostatnich
meéstech by nastal pokles blahobytu na obyvatele ve vysi -3.047 K¢ (Olomouc) pii 5%
poklesu a dokonce -4.232 K¢ (Brno) pti poklesu jizdného na polovinu.

208 ® POLITICKA EKONOMIE, 2, 2009



Obrazek 4
Celkovy spole¢ensky blahobyt u scénare 3 pro riizné sazby spotiebni dané z paliv (mil. K¢)

Zména celkového blahobytu, Scénar 3
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5. Zavér

Ze srovnani zmén spoleCenského blahobytu pro jednotlivé scénafe, které jsem
analyzovala s vyuzitim mikrosimulacniho modelu kalibrovaného pro pét nejvétsich
mést CR, vyplyva, Ze scénaie 1a a 1b (postavené na zvySovani sazeb spotiebnich dani
z paliv) by vedly k ndrastu spolecenského blahobytu, zatimco scénare 2 (Sok do cen
pohonnych hmot) a 3 (snizeni cen jizdného) k poklesu spole¢enského blahobytu.

Ukazuje se, ze pro analyzovana ¢eska a moravska mésta ma snizeni cen jizdného
pouze maly vliv na znecisténi ovzdusi v téchto méstech, podstatné vyrazng€jsi dopad na
emise z dopravy ma ndrlst sazby spotiebni dané z paliv. Ve méstech, kde je MHD
z velké casti dotovana, by vSak nartist spotfebni dané z paliv mél byt odrazen také
v narGstu cen jizdného (scénat 1b). V pfipadé, Ze provozovatelé MHD budou
zvyhodnéni naptiklad vyjimkou ze spotfebni dané (scéndi 1a), bude nartist vykonu
méstské hromadné dopravy spojen s vétSimi naroky na dotace z vetfejnych rozpoctt
acelkovy nartst spolecenského blahobytu bude v tomto piipadé€ nizsi nez u scénare 1b.

Tyto odhady potvrzuji vysledky jinych studii ze zépadni Evropy ¢i USA (pfedevsim
Mayeres, 2000), Ze snizovani jizdného nema na znecisténi ovzdusi z dopravy takovy
efekt, jako jiné ekonomické nastroje, predevSim spotfebni dan z paliv nebo
kilometrické zpoplatnéni. V méstskych oblastech by zavedeni zpoplatnéni dopravy
a parkovného vedlo k zefektivnéni dopravy — soucasna vyse dani a poplatkti z dopravy
v urbannich oblastech nepokryva vsechny externi naklady dopravou zpiisobené.
Naopak v ruralnich oblastech jsou dané a poplatky ze silni¢ni dopravy vyssi nez jsou
externi naklady, které doprava zpusobuje.

Na zavér bych chtéla zdiraznit, Ze existuji omezeni spojend s nékterymi ziskanymi
hodnotami a zavéry pro CR. Hlavni omezeni souvisi piedeviim s kvalitou odhadu
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externich nakladd. Dopady na blahobyt zavisi také na vahach davanych riznym
komponentiim blahobytu. Vahy pouzité v naSem modelu jsou normativni v tom smyslu,
ze v nich nejsou zahrnuty distribu¢ni aspekty: tento ¢lanek se vénuje pouze ekonomické
efektivité jednotlivych nastroji. Vysledky riznych modeli v§ak naznacuji, ze efektivni
zpoplatnéni dopravy mize byt distribu¢né neutralni, pokud je kombinovano s vhodnym
mechanismem redistribuce vynosi (Proost a Van Dender, 2001).
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APPLICATION OF MICROSIMULATION MODELS
IN PASSENGER TRANSPORT: RESULTS FROM THE CZECH
REPUBLIC AND ABROAD

Hana Brihova-Foltynova, Charles University Environment Centre in Prague, U KFize
8, CZ — 158 00 Prague 5 (bruhova@hotmail.com)

Abstract

This paper summarizes recent experience with microsimulation models applied to analyze
economic and environmental impacts of transportation scenarios. First, relevant international
studies from the European and North American countries are reviewed. Then, the paper introduces
a microeconomic model calibrated and simulated for five largest cities in the Czech Republic. This
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model is the first attempt to apply a microsimulation model in the transport sector in the Czech
Republic. Finally, results of simulations of different scenarios are discussed.

Model simulations suggest that the increase in the excise tax on fuels is welfare improving. In cities,
where operation costs of public transport are significantly subsidized, this tool should be
accompanied with a fare increase as well, because of costs of public funds. A decrease in fares is
not likely to be welfare improving because of small induced modal split and high requirements of
public funds needed to cover such policy.
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