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APLI KA CE MI K RO SI MU LAÈ NÍCH MO DE LÙ V OSOB NÍ
DO PRA VÌ: ZKU ŠE NOS TI Z ÈR A ZA HRA NI ÈÍ

Hana Brùho vá-Fol tý no vá, Cen t rum pro otáz ky život ní ho pro støe dí UK v Pra ze*  

1. Úvod 

Pøed klá da ný èlá nek shr nu je zku še nos ti s apli ka cí mi k ro si mu laè ních mo de lù v sek to ru
do pra vy v za hra ni èí a po pi su je po dob ný mi k ro si mu laè ní mo del vy tvo øe ný a ka lib ro va -
ný pro Èes kou re pub li ku. Jed ná se prav dì po dob nì o první model tohoto typu pro
Èeskou republiku. 

Do pra va je vý znam ným seg men tem eko no mi ky, kte rý je ovliv òo ván øa dou exo gen -
ních i en do gen ních fak to rù, jež je tøe ba vzít v úva hu pøi mo de lo vá ní vzta hù mezi do pra -
vou a eko no mi kou èi život ním pro støe dím. Mezi exo gen ní fak to ry pa t øí napø. výše cen
po hon ných hmot na svì to vých tr zích, apli ka ce ná stro jù do prav ní po li ti ky, vý voj me zi -
ná rod ní ho ob cho du èi eko no mic ký rùst. Mezi en do gen ní fak to ry mùžeme za hr nout ná -
kla dy na mzdy pra cov ní kù do prav ních pod ni kù, or ga ni za ce do prav ní ho sek to ru apod.
Pøi ana lý ze do pa dù do prav ní ho sek to ru na eko no mi ku èi životní prostøedí se proto èasto
využívají scénáøe popisující zmìnu nìkterého z vybraných faktorù. 

Také v tom to èlán ku jsou de fi no vá ny scé ná øe zmì ny nì kte rých exo gen ních fak to rù,
kte ré jsou ná sled nì po mo cí mi k ro si mu laè ní ho mo de lu ana ly zo vá ny. Je den ze scé ná øù
po psa ných v tom to èlán ku pøed sta vu je ná rùst cen ropy na svì to vých tr zích, dal ší dva za -
hr nu jí aplikaci ekonomických nástrojù regulace dopravy. 

Ob vyk le je cí lem za ve de ní ná stro jù re gu la ce snižová ní eko no mic ké ne e fek tiv nos ti
(pøe de vším in ter na li za ce ex ter ních efek tù, jako jsou emi se z do pra vy, hluk, do prav ní
ne ho dy, zne èiš tì ní vod nebo kon ges ce1), op ti ma li za ce využití zdro jù (zá bor pùdy2a
spo tøe ba po hon ných hmot) a v ne po sled ní øadì zís ká vá ní pro støed kù na financování
výstavby a údržby dopravní infrastruktury. 

* Tento èlánek vznikl díky podpoøe z grantu GA ÈR „Teoretická analýza regulace dopravy“ è.
402/07/P484.

1 Náklady kongescí (tj. náklady èasu stráveného v dopravních zácpách) pøedstavují podle vìtšiny
studií v západní Evropì nejvìtší položku externích nákladù z dopravy (OECD, 2002). V odborné
literatuøe se však lze setkat i s tím, že ne vždy jsou považovány za externí efekt
(Brùhová-Foltýnová, 2006). Je to z toho dùvodu, že zdržení v dùsledku dopravní zácpy si
zpùsobují uživatelé dopravní komunikace navzájem, tyto dopady se tudíž netýkají zbytku
spoleènosti. Jinak je však tøeba pøistupovat napø. k vyšší produkci emisí v dùsledku neefektivního
spalování pøi popojíždìní v malých rychlostech v kolonách – zde se již jedná o typický pøíklad

negativního externího efektu.

2    Zvláštì v urbánních oblastech, kde má veøejný prostor multifunkèní využití (Spiekermann a
Wegener, 2004).



Eko no mic ké ná stro je re gu la ce (také tržnì-kon form ní ná stro je) využíva jí tržní sig -
ná ly k dosažení žádou cí ho cho vá ní tržních sub jek tù tím, že mìní re la tiv ní ceny (Sta -
v ins ,  2003) .  J iný  typ  ná  s t ro  jù  pøed  s ta  vu  j í  ad  mi  n is  t ra  t iv  n í  ná  s t ro  je
(„com mand-and-con trol“), kte ré jsou založeny na do nu co va cí pra vo mo ci or gá nù stát ní
sprá vy (Sta vins, 2003). Kro mì eko no mic kých a nor ma tiv ních ná stro jù využívá do prav -
ní po li ti ka také pro støed ky založené na „mìk kých pøí stu pech“ k op ti ma li za ci do prav -
ních prou dù. Je jich pøí kla dem je ma nage ment po ptáv ky po do pra vì3 nebo využití
mo der ních in for maè ních tech no lo gií pro na vi ga ci vo zi del a vý bìr tra sy. S re gu la cí do -
pra vy pak úzce sou vi sí na bíd ka do prav ních služeb, kte rá svým roz sa hem a kva li tou
mùže ovliv nit využití jed not li vých dru hù do pra vy, do prav ních ko mu ni ka cí, typ pa liv a
dal ší.4 

Ná stro je re gu la ce po stup nì zís ká va jí stá le vý znam nìj ší mís to v do prav ní po li ti ce –
je jich použití je dnes èas tìj ší s tím, jak na rùs ta jí ob je my do pra vy a s tím spo je né výše
zmí nì né ne e fek ti vi ty5 (Nash et al., 2001). 

Cí lem to ho to tex tu je dis ku to vat vý sled ky tøí scé ná øù ana ly zo va ných po mo cí si mu -
laè ní ho mo de lu ka lib ro va né ho pro pìt nej vìt ších mìst ÈR a po rov nat je s vý sled ky ob -
dob ných za hra niè ních stu dií. Nej prve po dá vám pøe hled o vý sled cích ana lýz vy bra ných
re le vant ních za hra niè ních stu dií vì no va ných si mu la cím do pa dù re gu laè ních ná stro jù
na eko no mi ku a život ní pro støe dí. Poté pøed sta vím me to du a vý stu py použité pøi apli ka -
ci vlast ní ho si mu laè ní ho mo de lu na èes ká mìs ta a na zá vìr srov ná vám vý sled ky
dosažené na ším si mu laè ním mo de lem s výsledky zahranièními. Celý text je primárnì
zamìøen na osobní dopravu v mìstských oblastech.

2. Simu laè ní mo de ly – vý sled ky ze za hra niè ní li te ra tu ry

Pro ble ma ti ka re gu la ce ex ter ních efek tù pøi ta hu je po zor nost vý zkum ní kù již od 20. let
mi nu lé ho sto le tí.6 K in ten ziv ní mu vý zku mu v ob las ti do prav ní eko no mie (èi také eko -
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3 Management poptávky po dopravì (mobility management) se v užším smyslu používá pro
„omezování dojížïky do práce individuální automobilovou dopravou“ samotnými podniky
(Kurfürst, 2002, s. 34). Ta spoèívá v pøizpùsobení pracovní doby pøíjezdùm spojù hromadné
dopravy a dalším vytváøením podmínek pro zamìstnance pro širší používání MHD a jízdních kol.
Nìkdy se lze setkat s tímto pojmem v daleko širším smyslu – zahrnuje všechna opatøení smìøující
k efektivnìjšímu využívání dopravy s dùrazem na podporu environmentálnì pøíznivìjších druhù
dopravy (ibid.). 

4 Analýzám faktorù volby dopravních prostøedkù a urèitých tras je vìnována velká èást
mikroekonomické literatury. Dnes již klasický pøehled podává napø. Quandt (1970) nebo
Domencich a McFadden (1975).

5 Jen v ÈR mezi lety 1995 a 2005 narostl výkon osobní dopravy (mìøený v osobokm) o 16 %. Tento
nárùst je tažený pøedevším individuální automobilovou dopravou, která se v tomto období zvýšila o
21 %, zatímco napø. osobní železnièní doprava naopak poklesla o 20 % (MD, 2007). Tyto zmìny s
sebou pøináší øadu spoleèenských nákladù: náklady spojené se zneèištìním ovzduší a hlukovou
zátìží, pøíspìvek ke klimatickým zmìnám, kongesce, dopravní nehody, zábor pùdy a další. Nìkteré
studie odhadují výši externích nákladù z dopravy až na 14 % HDP pro zemì støední a východní
Evropy a 8 % HDP pro zemì západní Evropy (OECD, 2002). 

6 Ekonomové (mimo jiné A. C. Pigou) zaèali ve 20. letech 20. století rozvíjet napø. principy
internalizace externích nákladù (Foltýnová a Brùha, 2006).
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no mie do pra vy), kam ten to vý zkum pa t øí, do chá zí zhru ba od 60. let 20. sto le tí.7 V tom to
ob do bí vy vsta la nut nost na rùs ta jí cí do pra vu usmìr òo vat, a to pøe de vším v mìst ských
ob las tech USA, zá pad ní Ev ro py a nì kte rých asij ských mìst (Sin ga pur8). Me to do lo gie
do prav ní eko no mie vy chá zí pøedevším z neoklasické ekonomie, tj. v normativní rovinì
z ekonomie blahobytu.

Jed not li vé mo de ly a stu die si mu lu jí cí do pa dy rùz ných fak to rù ovliv òu jí cích do pra -
vu se liší v nì ko li ka di men zích. Nì kte ré jsou po zi tiv ní (hod no tí do pa dy jed not li vých
ná stro jù do prav ní po li ti ky), jiné jsou ze své pod sta ty nor ma tiv ní (snaží se na jít „efek tiv -
ní“ nebo „op ti mál ní“ ná stroj re gu la ce pro kon krét ní si tu a ci). Dru hou re le vant ní di men zí 
je roz sah použité ho eko no mic ké ho mo de lu: vìt ši na mo de lù jsou mo de ly èás teè né rov -
no váhy, ale na jde me i mo de ly pro pra co va nìj ší (mo de ly cel ko vé rov no váhy), v nichž
jsou již za hr nu ty ná kla dy ve øej ných roz poètù a ná kla dy mrt vé váhy. Da òo vá efek ti vi ta
pøed sta vu je je den z dùležitých aspek tù pro vá dì ných ana lýz, protože velká èást
ekonomických nástrojù dopravních politik pøináší neopomenutelný zdroj pøíjmù pro
veøejné rozpoèty. 

Dalším významným analyzovaným kritériem bývá pøi konstrukci simulaèních
modelù využití výnosù daní a poplatkù. Pigouovi následovníci obvykle modelují návrat 
daòových výnosù do ekonomiky formou lump-sum plateb (tj. plošných plateb ve stejné
výši pro všechny). Ukazuje se však, že za urèitých podmínek mohou jiné zpùsoby
„recyklace“ daòových výnosù zpìt do ekonomiky pøinést vìtší spoleèenský užitek.
Jednou z takových situací je nahrazení více distorzních daní danìmi ménì distorzními.9

Environmentální ekonomie v tomto kontextu diskutuje existenci tzv. dvojí dividendy.
Dvojí dividendu pøedstavuje – zjednodušenì øeèeno – snížení distorzí daòového

systému a snížení zátìže životního prostøedí. Pokud jsou výnosy danì, která zatíží napø.
spotøebu pohonných hmot, recyklovány zpìt do ekonomiky vhodným zpùsobem (jejich
výnos je využit ke snížení více distorzních daní), mohou pøinést za urèitých podmínek
tuto dvojí dividendu (podrobnìji viz Foltýnová a Brùha, 2006). 

(Mikro-)simulaèní modely nejèastìji analyzují dopady rùzných nástrojù èi scénáøù
na spoleèenský blahobyt. Jednotlivé studie se však liší v tom, jaké dopady na zmìnu
spoleèenského blahobytu zapoèítávají. Obvykle to bývají kromì výnosù veøejných
rozpoètù a snížení externalit (což vìtšinou zvyšuje blahobyt) také náklady mrtvé váhy a
spotøebitelský èi výrobcùv pøebytek (což vìtšinou blahobyt snižuje). Dále podávám
pøehled vybraných zahranièních studií zabývajících se tímto tématem a jejich
nejzajímavìjší výsledky. 

7 První èasopis vìnovaný èistì ekonomii dopravy „Journal of Transport Economics and Policy“ je
vydáván od roku 1967. Do té doby byly èlánky z této oblasti publikovány ve standardních
ekonomických èasopisech, a to i hlavního ekonomického proudu, jako jsou Economic Journal,
American Economic Review, Econometrica a další.

8 Singapur byl prvním mìstem, které zavedlo v roce 1975 zpoplatnìní vozidel pøi vjezdu do centra
(Small a Gómez-Ibáñez, 1997).

9 Zvláštì neoklasiètí ekonomové upozoròují, že prakticky všechny danì pøináší do ekonomiky
distorze (napø. na trhu práce), a jejich snížení tudíž povede ke zvýšení ekonomické efektivity.
Nejménì distorzní danì jsou podle nich „daò z hlavy“ nebo „daò z pùdy“.



Normativní studie Parryho a Smalla (2005) hledá úroveò optimálního zdanìní
spotøební danì z motorových paliv pro USA a Velkou Británii. Jedním z pøínosù tohoto
èlánku je, že analyzuje i dopady recyklace daòových výnosù – výnosy ze spotøební danì 
z paliv slouží ke snížení distorzních daní z pøíjmu. S pomocí tohoto modelu autoøi
srovnávají dopady na zmìnu spoleèenského blahobytu pro nìkolik scénáøù s rùznými
daòovými nástroji. Do spoleèenského blahobytu zahrnují zmìnu daòových výnosù,
dopady snížení ujetých kilometrù na životní prostøedí a dopady na trh práce. Za dopady
z ujetých kilometrù jsou skryty pøedevším nižší externí náklady z kongescí, zneèištìní
ovzduší a z dopravních nehod. Jednotlivé parametry modelu (poptávkové elasticity
a hodnoty externích nákladù) tito autoøi pøevzali z literatury. 

Z výsledkù simulací Parryho a Smalla (2005) vyplývá, že souèasná sazba danì ve
Velké Británii (2,80 USD/galon) je více než dvakrát vyšší, než je odhad její optimální
hodnoty (1,34 USD/galon). Z tohoto dùvodu autoøi oèekávají pozitivní dopad na
spoleèenský blahobyt v pøípadì, že bude tato daò snížena, a ještì vyšší pozitivní dopad,
pokud bude èást daòové zátìže pøevedena na zdanìní ujetých kilometrù (tak, aby zùstal
zachován celkový objem daòových výnosù). Naopak daòová sazba na paliva ve
Spojených státech je podstatnì nižší, než je odhadovaná její optimální výše (stávající je
0,36 USD/galon, odhadovaná optimální pak 1,01 USD/galon). Na závìr autoøi diskutují 
citlivost výsledkù vzhledem k výši jednotlivých parametrù. 

Pomìrnì opomíjeným nástrojem regulace dopravy je pojištìní vozidla s pohyblivou
výší pojistného dle ujetých kilometrù (tzv. Pay-As-You-Drive Insurance, PAYD10).
V èlánku Parryho (2005) je tento nástroj srovnáván s dopady z daní z paliv a daní na
ujeté kilometry na datech ze Spojených státù. Parry však na rozdíl od pøedchozího
modelu nebral v úvahu dopady recyklace výnosù jednotlivých daní – výnosy jsou
navráceny do ekonomiky v podobì lump-sum plateb.11 

Modelovaná užitková funkce zahrnuje spotøebu ujetých kilometrù, která je snížena
o externality spojené se spotøebou paliv jinými jedinci (sem patøí škody z klimatické
zmìny zpùsobené skleníkovými plyny, neinternalizované riziko makroekonomických
nerovnováh v dùsledku šokù do cen paliv12 a „optimální clo“ z monopsonní pozice USA 
na svìtovém trhu s ropou) a o externality související s ujetými kilometry (náklady kongescí,
nehod a lokálního zneèištìní ovzduší). Takto poèítaný užitek je omezen rozpoètovým
omezením na fixní a variabilní náklady používání vozidla. Omezení výdajù veøejných
financí pak závisí na velikosti výnosù ze spotøebních daní. Jednotlivé parametry modelu
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10 Zavedení PAYD je motivováno cílem snížit ujeté kilometry (a tím nepøímo i spotøebu paliva)
pøedevším u vysoce rizikových øidièù. Na rozdíl od danì z paliv však nezvyšuje palivovou
efektivitu. Pojiš•ovny by nevybíraly pojistné v podobì roèních lump-sum plateb, ale v závislosti na
ujetých kilometrech pøevážené rizikovým faktorem øidièe (ten variuje podle vìku, nehodovosti
øidièe a regionu).

11 Pouze v poznámce pod èarou autor mluví o možném využití výnosù na investice do dopravních sta-
veb. Tuto možnost však nepovažuje za efektivní pro PAYD. Jak uvádí na pøíkladu studie Shirley a
Winston (2004), jejich odhad (prùmìrné) spoleèenské míry návratnosti infrastrukturních projektù je
okolo 5 %, což je však typická diskontní sazba používaná v USA pro hodnocení projektù. To nazna-
èuje, že spoleèenská hodnota dodateèného 1 USD utracená na dálnice mùže být pøibližnì 1 USD.

12 Napøíklad v dùsledku doèasnì zahálející pracovní síly a kapitálu.
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autor pøevzal z literatury. Externí náklady jsou podobnì jako v pøedchozím pøípadì
rozlišeny podle toho, zda závisí na spotøebì paliv (pøedevším náklady z emisí
z dopravy) nebo zda závisí na vlastnictví vozidla (náklady nehod a kongescí). 

Z výsledkù simulací vyplývá, že nejvyšší pøínosy z pohledu spoleèenského
blahobytu by pøinesl PAYD, dále pak kilometrické zpoplatnìní a daò z paliv pøináší
nejmenší blahobyt z tìchto tøí zkoumaných nástrojù. 

Dosud zmínìné studie významnì pøispívají k pochopení tvorby efektivní regulace
dopravy. Nicménì ve svých analýzách nezohledòují místo, ve kterém dochází
k externím efektùm (jiné externí náklady jsou napøíklad v hustì zabydlených oblastech
a jiné ve volné zemìdìlské krajinì). Tomuto problému se èásteènì vyhýbají studie,
které jsou zamìøeny pouze na jednu srovnatelnou oblast, co se týèe hodnot externích
nákladù (obvykle jimi bývá území nìjaké aglomerace) nebo se dopady modelují zvláš•
pro urbánní a rurální oblasti. 

Proost a Van Dender (2001) shrnují mimo jiné výsledky simulací tøí scénáøù
v oblasti regulace osobní dopravy pro Brusel, pøièemž tyto dopady byly predikovány
pro rok 2005. Jde o politiky regulace zneèištìní ovzduší (postavené na limitech
emisních parametrù vozidel), zvyšování energetické efektivity v dopravì (politika
minimální palivové efektivity a danì z paliva) a zpoplatnìní dopravy (plná internalizace 
externích nákladù, zpoplatnìní vjezdu a parkovací poplatky). 

Autoøi zjistili, že politiky primárnì zamìøené na snižování emisí z dopravy nebo
zvyšování palivové efektivity nevedou k poklesu podílu automobilù na výkonu osobní
dopravy, pøesto však pozitivnì ovlivòují kvalitu ovzduší. Mezní sazba tìchto daní však
mùže brzy dosáhnout úrovnì rychle rostoucích mezních nákladù na zabránìní, což
snižuje jejich pøínos pro nárùst spoleèenského blahobytu. Naopak pozitivní dopad na
blahobyt mùže být dosažen díky politikám, které primárnì snižují neefektivitu na trzích
mìstské dopravy, kam autoøi øadí pøedevším kongesce a poskytování parkovacích míst
za cenu nižší, než odpovídá skuteèným spoleèenským nákladùm. 

Proost et al. (2002) používají k analýze rozdílù mezi skuteènými a optimálními
cenami dopravy model TRENEN.13 Ten autoøi kalibrovali pro ètyøi mìstské oblasti
Evropy (Amsterodam, Brusel, Dublin a Londýn) a dva státy (Belgii a Irsko). Funkce
spoleèenského blahobytu zahrnuje výrobcùv a spotøebitelský pøebytek, daòové výnosy
a externí náklady z dopravy. Ze simulací vychází, že ve všech zkoumaných mìstech by
byla optimální cena dopravy vyšší, než je souèasná, a to zvláštì v èase dopravních
špièek. Významný neplacený náklad v mìstských oblastech pak pøedstavuje parkování, 
zpoplatnìní parkování mùže podle tìchto autorù zvýšit spoleèenský blahobyt. 

13 TRENEN je modelem èásteèné rovnováhy, který zahrnuje všechny druhy dopravy zvláš• pro
urbánní a mezimìstské oblasti. Dopravní trhy jsou dále diferencované podle èasu (v rozlišení na
špièky a mimo špièku) a podle emisních charakteristik vozového parku. Model však nezahrnuje
náklady veøejných rozpoètù a je pøedpokládána neexistence distorzí v ekonomice. Hlavní omezení
modelu TRENEN pøedstavuje úroveò jeho agregace (doprava v regionu je agregována do jednoho
funkèního vztahu pro každý dopravní mód) a statický charakter (model modeluje dopravní trhy v
daném období, pøièemž považuje silnièní a železnièní sí• jako fixní a vozový park je automaticky
pøizpùsobován). Je proto vhodný pro diskusi optimálního zpoplatnìní na základì krátkodobých
mezních externích nákladù, ne na analýzu optimálních investièních rozhodnutí o infrastruktuøe.



Odlišný pøístup zvolil Mayeres (2000), který do svých simulací zahrnul i dopady
dotací do veøejné hromadné dopravy. Dále analyzuje zpoplatnìní dopravy a vyšší sazby
danì z paliv. Autor do modelu zahrnuje i dopady rùzných zpùsobù recyklace výnosù,
kterými jsou lump-sum transfery obyvatelùm, snížení sazby danì z pøíjmu a snížení
sazby dalších daòových nástrojù používaných v dopravì. Výsledky ukazují, že
spoleèenský blahobyt je zvyšován zavedením zpoplatnìní dopravy ve špièkách nebo
vyšší sazbou spotøební danì z paliv, pokud jsou výnosy z nich vráceny do ekonomiky ve
formì lump-sum transferù nebo ke snížení sazeb danì z pøíjmu. Nárùst spoleèenského
blahobytu je nejvyšší, pokud jsou výnosy použity ke snížení danì z pøíjmu. Vyšší dotace 
do hromadné dopravy by vedly naopak ke snížení spoleèenského blahobytu, jejich
dopad ale velmi závisí na zpùsobu, jak by byly poskytnuté dotace financovány.
Nejefektivnìjší v tomto pøípadì vychází využití výnosù ze zpoplatnìní dopravy ve
špièkách k vyšším dotacím do hromadné dopravy.14 

Ze zmínìných studií plyne, že spoleèensky nejefektivnìjší regulace dopravy je
kilometrické (výkonové) zpoplatnìní kombinované s (v Evropì nižší než souèasnou)
sazbou spotøební danì z paliv a v mìstských oblastech doplnìné o nástroje na lokální
úrovni jako parkovné nebo poplatek za vjezd do centra. Naopak vyšší podpora
hromadné dopravy formou vyšších dotací mùže snižovat spoleèenský blahobyt.
Vìtšina tìchto studií však vychází ze situace v západoevropských zemích, kde náklady
kongescí pøedstavují nejvyšší externí náklady dopravy. Naopak ve vìtšinì tranzitivních
ekonomik støední Evropy kongesce nepøedstavují nejvìtší problém, tím je èasto spíše
zneèištìní ovzduší (OECD, 2002). 

3. Simulaèní model pro mìsta v ÈR 

V této èásti je struènì popsaný simulaèní model (detailnìjší popis viz Brùha a Fol-
týnová, 2006 a Brùhová-Foltýnová a Brùha, 2008) a shrnuty nìkteré závìry simulací
získané s využitím tohoto modelu. 

Podobnì jako ve výše zmínìných studiích jsou analyzovány dopady rùzných
scénáøù dopravní politiky na celkový spoleèenský blahobyt. Do spoleèenského
blahobytu je zahrnut spotøebitelský pøebytek, externí náklady ze zneèištìní ovzduší
a zmìny klimatu a dopady na veøejné finance. 

Spotøebitelský pøebytek je vyjádøen jako kompenzaèní variace (tj. množství
prostøedkù, které bychom museli dát spotøebiteli, aby jeho užitek zùstal po
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14 Tento závìr mùže podporovat hypotézu existence tzv. Mohringova efektu. Tento efekt byl poprvé
popsán a kvantifikován pro mìstskou autobusovou dopravu (Mohring, 1972). Popisuje situaci, kdy
dodateèní uživatelé hromadné dopravy požadují více kapacity v podobì více vozidel (spojù); jejich
zvýšení však sníží náklady pøístupu k hromadné dopravì pro stávající uživatele. Mohring tak
vlastnì upozornil, že v mìstské autobusové dopravì jsou jasné efekty z rozsahu, což pøináší
významné implikace jak pro investièní politiku, tak pro cenovou politiku.
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implementaci urèitého nástroje na pùvodní výši), který je aproximován pomocí
Taylorova rozvoje výdajové funkce.15 

Externí náklady byly stanoveny s využitím metodiky ExternE16 (více viz EK, 2003
nebo COŽP, 2005). Pro potøeby naší analýzy jsou hodnoceny dopady na zdraví
(nemocnost a úmrtnost exponované populace), životní prostøedí (zmìnu klimatu),
zemìdìlskou produkci, budovy, materiály a ekosystémy u následujících emisí: NOx,
NO2, SO2, PM10 a CO2. Metodika ExtenE pøi kvantifikaci externích nákladù rozlišuje
jednotlivé typy paliv, použité technologie a specifické podmínky v lokalitì (místní
a regionální meteorologické podmínky, hustotu populace atd.). Data o struktuøe
vozového parku jsou pøevzaty ze studie ATEM (2001). 

U veøejné hromadné dopravy pøedpokládám pro zjednodušení, že vozy elektrické
trakce (tramvaje, trolejbusy a metro) jsou „bezemisní doprava“ (tj., že externí náklady
produkce elektrické energie byly internalizovány již u výrobcù elektrické energie),
a externí náklady ze zneèištìní ovzduší jsou tudíž odhadnuty pouze pro autobu-
sy. Získané penìžní hodnoty výše externích nákladù z emisí z dopravy v jednotlivých
mìstech (v Kè na vozokilometr) zachycuje tabulka 1. 

Tabulka 1

Externí náklady zneèištìní ovzduší z dopravy ve mìstech (v Kè/vozokm, 2001)

Mìsto MHD IAD

Brno 38,26   1,28

strightPraha 36,66   1,22

Plzeò 32,89   1,10

Olomouc 62,6217 1,09

Ostrava 47,32   1,58

Zdroj: Vlastní výpoèty

15 Kompenzovaná variace (CV) je formálnì definována (viz. Mas-Colell et al., 1995) jako 
CV p p w e p u e p u w e p u( , , ) ( , ) ( , ) ( , )0 1 1 1 1 0 1 0= - = - , kde p jsou ceny v pùvodní (s indexem 0) a nové výši
(s indexem 1), e p u( , ), je výdajová funkce závisející na cenách zboží a užitku a w jsou nominální výdaje. 
Neznámý èlen e p u( , )1 0 , což jsou nejmenší nutné výdaje pøi cenách p1 potøebné na dosažení pùvodní
úrovnì užitku u0, lze aproximovat pomocí Taylorova rozvoje v okolí e p u( , )0 0  . Tato aproximace je snad-
ná: derivace výdajové funkce podle ceny zboží je totiž rovna poptávanému množství daného zboží. Lze
se tedy snadno pøesvìdèit, že pokud bychom vzali Taylorùv rozvoj prvního øádu, pak by aproximace CV 
odpovídala hodnotì získané pomocí Laspayersova indexu. Proto se obvykle používá pøi aproximaci CV
Taylorùv rozvoj druhého øádu (viz napø. Brännlund a Nordström, 2004). Alternativním pøístupem je od-
hadnout Fischerùv index, což je geometrický prùmìr mezi Laspeyersovým indexem a Paascheho indexem. 

16 Metodika ExternE (Externalities of Energy) vychází z tzv. analýzy drah dopadù (Impact Pathway
Approach, IPA). IPA analyzuje externalitu od zdroje až k jejímu efektu na dotèený receptor
(obyvatelstvo, zemìdìlskou produkci, lesní ekosystémy, budovy atd.). Tímto zpùsobem je možné
rozlišit jednotlivé typy paliv, použité technologie a specifické podmínky v lokalitì. V rámci IPA je
zjiš•ována závislost mezi zvýšenou koncentrací urèité škodliviny vyvolané dopravou a výší dopadu
na vybraný receptor. K tomuto se využívá tzv. funkce dávka-odpovìï (dose-response function).
Následnì se provádí ekonomické ohodnocení dopadù na lidské zdraví, zemìdìlskou produkci,
budovy, materiály a ekosystémy s využitím nìkteré z metod netržního ocenìní.

17 Dùvodem, proè nejvìtší externality na vozo-kilometr u MHD dosahuje Olomouc, je, že elektrická
trakce v Olomouci má podstatnì menší podíl než ve zbývajících ètyøech analyzovaných mìstech.



Dopady na veøejné rozpoèty zahrnují daòové výnosy ze spotøební danì z paliv
a DPH jako pøíjmy státního rozpoètu a výdajovou stránku veøejných rozpoètù – dotace
pro provozovatele MHD. Dotace mìstským dopravním podnikùm dosahují
nezanedbatelné výše (v øádech mil. Kè), jejich podíl na celkových provozních
nákladech shrnuje tabulka 2.

Tabulka 2

Podíl dotací na provozních nákladech podnikù 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

Plzeò 44 46 47 53 52 53 64

Praha 65 63 51 65 61 58 62

Zdroj: Vlastní výpoèty vycházející z výroèních zpráv Sdružení dopravních podnikù ÈR

Pro kalibraci simulaèního modelu je tøeba dále odhadnout cenové elasticity
poptávky domácností po jednotlivých druzích dopravy. Z dùvodu rozdílných
dopadù emisí ve mìstì a mimo mìsto je nutno odhadnout poptávkové elasticity zvláš•
pro obì z tìchto kategorií. Toto však nejde standardní metodou s využitím všeobecnì
dostupných mikrodat (napø. ze Statistiky rodinných úètù), nebo• tato statistika
nezachycuje výdaje domácností na dopravu zvláš• ve mìstì a mimo mìsto. Navíc je
pomìrnì obtížné získat tato data individuálnì, protože ne všichni lidé jsou schopni
odhadnout podíl svých nákladù na dopravu po mìstì a mimo mìsto.18 

K vyøešení tohoto problému je možné použít poptávkový model s latentní poptávkou,
který pøedstavili Blundell a Robin (2000). Tento jejich model byl pak mírnì rozšíøen
a aplikován na poptávku po dopravì mìstského obyvatelstva Brùhou a Foltýnovou (2006).
Struènì si uveïme, na èem je tento model založen. Pøedpokládá, že poptávku po dopravì je
možné rozložit (faktorizovat) do dvou stupòù: v prvním stupni domácnosti alokují své
výdaje mezi výdaje na mìstskou dopravu, mezimìstskou dopravu a ostatní zboží. Poté se
domácnosti ve druhém stupni rozhodují o alokaci výdajù na hromadnou dopravu a indivi-
duální automobilovou dopravu. Výdaje na mìstskou dopravu se tak dìlí na výdaje na jízdné
na mìstskou hromadnou dopravu a výdaje na paliva pro cesty automobilem po mìstì.
Podobnì výdaje na mezimìstskou dopravu zahrnují výdaje na mezimìstskou hromadnou
dopravu (autobusy a vlaky) a na paliva na cesty mimo mìsto. Poptávka po dopravì ve mìstì
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18 Výsledky rùzných výzkumù ukazují, že respondenti pomìrnì obtížnì odhadují výši svých výdajù na 
dopravu (obvykle ji neznají) a pøi použití individuální automobilové dopravy bývají jejich odhady
spíše podhodnocené. S tím souvisí i otázka komplexnosti daòových a poplatkových sazeb – výzku-
my naznaèují, že lidé silnì preferují jednoduché sazby; na komplexní – diferencované – sazby jsou
schopni reagovat v pøípadì, že je jejich struktura logická a pøehledná. Míra reakce na daòový
nástroj je však limitována právì nepøesnými odhady vzdálenosti a nákladù cesty (více viz napø.
Bonsall et al., 2007).
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a mimo mìsto je pak latentní nepozorovanou promìnnou, kterou je možné odvodit
z parametrických restrikcí modelu. Brùha a Foltýnová (2006) ukázali, že pokud je poptávka
v každém stupni založená na skoro-ideálním poptávkovém systému, Almost Ideal Demand
System (Deaton a Muellbauer, 1980), pak parametrické restrikce jsou dostateèné
k identifikaci modelu.19 

S využitím tohoto modelu (detailnì popsaného v Brùha a Foltýnová, 2006) byly na
datech ze Statistiky rodinných úètù za léta 1997 až 2003 odhadnuty bodové odhady
elasticit poptávky po dopravì. Jednotlivé hodnoty odhadù shrnuje tabulka 3. 

Tabulka 3

Odhady nekompenzovaných cenových elasticit poptávky po dopravì

Cenová elasticita

motorových paliv používaných MHD

v mìstských oblastech ve venkovských oblastech

Vzhledem k cenì paliv -1,04 -0,40 0,30

Vzhledem k cenì MHD 0,28 0,03 -0,65

Zdroj: Vlastní výpoèty

Další kategorii parametrù pro simulaèní model pøedstavují elasticity nákladových
funkcí provozovatelù MHD. Pro odhad parametrù nákladové funkce vycházíme
z pøístupu navrženého Williamsem (1979). Funkce krátkodobých nákladù
provozovatelù MHD je odhadnuta v následující podobì:

log log log logAC w P Qit t t it it= + + +a a b e1 2  , (1)

 kde ACit jsou prùmìrné náklady provozovatele MHD ve mìstì i v roce t; wt pøedstavují
mzdové náklady dopravního sektoru v roce t; Pt je cena paliv v roce t; Qit je výkon
provozovatelù MHD mìøený ujetými osobokilometry a pøedstavuje další promìnné,
jako jsou náhodné efekty a náhodné šoky. Parametr a1 je elasticita prùmìrných nákladù
vzhledem ke mzdovým nákladùm, a2 je elasticita prùmìrných nákladù vzhledem
k cenám paliv a parametr b mìøí možné náklady z rozsahu (pokud je  b<0, pak se jedná o
rostoucí výnosy z rozsahu, pokud je b>0, pak to indikuje klesající výnosy z rozsahu).

Odhad této nákladové funkce probìhl na panelových datech pro 19 èeských mìst,
jejichž dopravní podniky jsou èleny Sdružení dopravních podnikù ÈR, za období
1997–2004. Ceny paliv a mzdy byly pøevzaty z Èeského statistického úøadu. 

 

19 Pùvodní model Blundella s Robinem (2000) pøedpokládá, že ve druhém stupni je vylouèen vliv výdajù.
Za tìchto pøedpokladù autoøi dokázali, že model je identifikován za pomìrnì slabých pøedpokladù.
Rozšíøení modelu Brùhou a Foltýnovou (2006) spoèívá v tom, že výdaje mohou ovlivòovat i druhý
stupeò; v takovém pøípadì je otázkou, zda je model obecnì identifikován. Nicménì se ukazuje, že pro
uvažovaný pøípad model identifikován je (pøesnì øeèeno, je dokonce pøeidentifikován).



Tabulka 4

Parametry nákladové funkce – desagregované výsledky obou modelù pro mìsta

*** Model s fixními efekty ***
Zá vis lá pro mìn ná = log prù mìr ných ná kla dù

 R
2 

= 0,1751
 R

2
adj.

 
= 0,1634

 Sig ni fi ka ce = 0,0089
 Poèet pozorování = 144

*** Model s náhodnými efekty ***
Zá vis lá pro mìn ná = log prù mìr ných ná kla dù

 R
2 

= 0,1751
 R

2
adj.

 
= 0,1575

 Sig ni fi ka ce = 0,0089
 Poèet pozorování = 144

Promìnná Koeficient t-statistika p-hodnota Promìnná Koeficient t-statistika p-hodnota

Log Ppal 0,301855 3,431210 0,000789 Log Ppal 0,301855 3,419021 0,000824

Log mezd 0,462498 3,965779 0,000116 Log mezd 0,462498 3,951691 0,000123

Log výst 0,088971 0,499126 0,618468 Log výst 0,088971 0,497353 0,619720

Mìsto Komponenty Mìsto Komponenty

Brno -10,517971 Brno -0,008665

Èeské Budìjovice -10,290846 Èeské Budìjovice 0,218460

Dìèín -11,107537 Dìèín -0,598231

Hradec Králové -10,556903 Hradec Králové -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

Mariánské Láznì -9,892543 Mariánské Láznì 0,616763

Most-Litvínov -10,370304 Most-Litvínov 0,139002

Olomouc -10,365386 Olomouc 0,143921

Opava -10,637549 Opava -0,128243

Pardubice -10,603175 Pardubice -0,093869

Plzeò -10,489768 Plzeò 0,019538

Praha -10,284466 Praha 0,224840

Teplice -10,739983 Teplice -0,230677

Ústí nad Labem -10,509083 Ústí nad Labem 0,000223

Zlín-Otrokovice -10,270485 Zlín-Otrokovice 0,238822

Pozn.: Ppal = cena motorových paliv; výst = výkon MHD v daném mìstì mìøený vozokm

Zdroj: Vlastní výpoèty

Pro regresi byl použit model pro panelová data s fixními a náhodnými efekty, ovšem
oba modely dávají podobné výsledky a Hausmanùv test20 nezamítl hypotézu
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20 Hausmanùv test (navržený Hausmanem v roce 1978) je postaven na rozdílu numerických hodnot odhadù 
náhodného a fixního efektu. Jedná se o úèinnou metodu, která umožní zjistit, zda jsou fixní/náhodné
efekty a rezidua v modelu korelovaná. Protože model s fixním efektem je konzistentní i v pøípadì, že
jsou fixní efekty a rezidua korelovaná, zatímco model s náhodným efektem není v tomto pøípadì
konzistentní, lze statisticky významný rozdíl výsledkù obou modelù interpretovat jako evidenci proti
pøedpokladùm modelu s náhodným efektem (viz napø. Wooldridge, 2002, s. 288).
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náhodného efektu (p-hodnota = 0,999). Z tohoto dùvodu vycházíme pro další simulace
z výsledkù modelu náhodného efektu. Promìnná vyjadøující efekty z rozsahu
(Log_výst) je kladná, což znaèí klesající výnosy z rozsahu, ale nesignifikantní. Pøi
vypuštìní této promìnné není zmìnìn výsledný bodový odhad ostatních parametrù,
proto je prakticky jedno, zda je použit model obsahující tuto promìnnou nebo ne.
Výsledky modelù s fixními a náhodnými efekty jsou popsány v následující tabulce.

Základem pro simulace jednotlivých scénáøù dopravních politik je vyjádøení
cenových zmìn. K jejich kvantifikaci pøistupuji následovnì. Cena pohonných hmot je
ovlivnìna svìtovou cenou paliv F, spotøební daní e a daní z pøidané hodnoty t. Pokud
dojde ke zmìnì sazby spotøební danì – za pøedpokladu, že se ostatní parametry nezmìní 
– je nová cena paliv  dána jako: 

 P PF
N

F
O N O= + - +( ) ( )e e t1 (2)

kde horní indexy N a O oznaèují ceny a sazby danì po zmìnì a pøed zmìnou sazby
spotøební danì z paliv. 

V pøípadì, že ke zmìnì ceny paliv dojde v dùsledku zmìn jejich ceny na svìtových
trzích, lze takovouto zmìnu aproximovat jako:

ë ûPF
N N O= - + +( ) ( ).F F Ne t1  (3)

Dopad zmìny ceny paliv na poptávku domácností je aproximován pomocí loglineární
rovnice:

D DN O k

k

= +Õ ( ) ,1 DPk
h  (4)

kde Pk  je procentuální zmìna ceny komodity k (která zahrnuje spotøební cenu paliv a
jízdné hromadné dopravy) a hk  je cenová elasticita poptávky po palivech vzhledem
k cenì komodity k. Zmìny v cenách a v poptávce po hromadné dopravì jsou odhadnuty
podobným zpùsobem. Známe-li odhad zmìny poptávky po daných komoditách,
mùžeme jednoduše zjistit dopad na výnosy jednotlivých daní (spotøební danì z paliv a
DPH). Podobnì s využitím výpoètù zmìn poptávky po dopravì mùžeme vyèíslit zmìny
externích nákladù21 (v tomto pøípadì aproximuji mezní externí náklady prùmìrnými
externími náklady). Posledním parametrem spoleèenského blahobytu je již zmínìná
kompenzovaná variace.

Jednotlivé zmìny složek spoleèenského blahobytu jsou na závìr seèteny s využitím
Kaldor-Hicksova pøístupu k mìøení spoleèenského blahobytu s rovnými váhami pro
všechny zmìny reálného pøíjmu jednotlivcù. Zmìny v daòových výnosech však mají
jinou váhu než zmìny spotøebitelského pøebytku: zmìnu v dopadech na veøejné finance
vážím koeficientem 1,2, který pøedstavuje pøedbìžný odhad mezních nákladù
veøejných zdrojù.  

21 Ètenáø by mìl mít na pamìti, že do èeského modelu jsou zahrnuty pouze externí náklady zneèištìní
ovzduší, a proto jsou pøínosy zdanìní paliv pravdìpodobnì podhodnoceny (nejsou zahrnuty ostatní
externí náklady jako náklady kongescí nebo hluku).



4. Výsledky simulací pro mìsta ÈR

Simulaèní model je kalibrovaný pro panel pìti nejvìtších mìst v Èeské republice –
Prahu, Brno, Ostravu, Plzeò a Olomouc – a slouží k hodnocení rùzných scénáøù
dopravní politiky èi cenového vývoje na trhu s pohonnými hmotami. 

První scénáø pøedstavuje nárùst spotøební danì z paliv. Zde rozlišuji scénáø 1a, který 
popisuje situaci nárùstu spotøební danì pro individuální automobilovou dopravu (IAD), 
pøièemž pro MHD je pøijata výjimka ze spotøební danì, a scénáø 1b, ve kterém se nárùst
této danì promítne také do výše jízdného. Druhý scénáø pøedstavuje neoèekávaný
nárùst cen pohonných hmot (šok na stranì nabídky). Scénáø 3 pak diskutuje pokles cen
jízdného MHD. Tento poslední scénáø vychází z požadavku nìkterých
environmentalistù na pokles cen jízdného, èi dokonce poskytování mìstské hromadné
dopravy zdarma. Podle jejich pøedpokladù by levná hromadná doprava mohla vyøešit
mnohé environmentální problémy spojené s dopravou ve mìstech. Tento pozitivní efekt 
však není zcela zøejmý, protože provoz MHD je pomìrnì nákladný a vyžaduje znaèné
prostøedky z veøejných rozpoètù ve formì dotací provozovatelùm této dopravy.22 

Výsledky simulací zachycují následující grafy. Výsledky scénáøe 1a (viz obrázek
1) naznaèují, že zmìna celkového spoleèenského blahobytu je pozitivní pro všechny
modelované zmìny sazby spotøební danì z paliv (tj. její nárùst mezi 0 % až 50 %) pro
všechna mìsta. Pozitivní dopad na blahobyt je zpùsoben poklesem emisí z dopravy
(z dùvodu zmìny dìlby pøepravní práce ve prospìch hromadné dopravy a mírného
poklesu celkového objemu automobilové dopravy v dùsledku vyšších cen paliv)
a nárùstem výnosù spotøební danì a DPH. Celkový blahobyt je snížen negativní
kompenzovanou variací a vyššími požadavky na dotace pro poskytovatele hromadné
dopravy.

Zmìna celkového blahobytu pøekvapivì neodráží vždy velikost mìsta. Nejvyšší
nárùst spoleèenského blahobytu by nastal v Ostravì (ve výši 191 Kè na obyvatele pøi
sazbì spotøební danì 5 % a 1453 Kè pøi sazbì 50 %). Na druhém místì by nejvíce
benefitovala Plzeò (to odpovídá 150 Kè na obyvatele pøi nárùstu sazby spotøební danì
o 5 % a 1269 Kè pøi 50 %). V Praze by se spoleèenský blahobyt zvýšil o 50 Kè na
obyvatele pro 5%, resp. 223 Kè pro 50% nárùst sazby danì, ménì by se blahobyt zvýšil
jen v Olomouci. 
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22 Obdobným zpùsobem lze analyzovat i další scénáøe postavené na zavádìní ekonomických nástrojù
v dopravì. Pro odhad jejich dopadù na chování je však tøeba využít jiný model s rozdílnými daty,
než data o finanèních výdajích domácností, jako jsou napø. Statistika rodinných úètù nebo
mikrocensus. Je to z toho dùvodu, že tyto obvykle nesledují výdaje na parkovací poplatky, cestovní
èas, ani náklady variující s ujetými kilometry a další položky relevantní pro jiné typy ekonomických 

nástrojù. 
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Obrázek 1

Celkový spoleèenský blahobyt scénáøe 1a pro rùzné sazby spotøební danì z paliv (v mil. Kè)

Výsledky simulací scénáøe 1b (viz obrázek 2) ukazují, že dochází k menší zmìnì
v dìlbì pøepravní práce mezi jednotlivými druhy dopravy. Externí náklady zneèištìní
ovzduší nicménì klesají ve všech mìstech z dùvodu poklesu objemu dopravy (zmìna
blahobytu je pozitivní pro všechna mìsta). Vzhledem k tomu, že jízdné nyní roste,
dochází k vìtším ztrátám blahobytu pro domácnosti (mìøeno kompenzovanou variací)
než v pøedchozím scénáøi. Na druhou stranu požadavek na dotace pro hromadnou
dopravu není tak vysoký, pøièemž daòové výnosy jsou mírnì vyšší ve scénáøi 1b než 1a. 

Celková zmìna blahobytu je pozitivní pro všechna mìsta a více než dvakrát vìtší ve
srovnání se scénáøem 1a. K nejvìtšímu nárùstu spoleèenského blahobytu dochází ve
scénáøi 1b v Praze (4,5x vyšší) a v Olomouci (2,5x vyšší než ve scénáøi 1a). 

Celkový blahobyt ve scénáøi 1b narùstá s rostoucí sazbou spotøební danì a je
nejvyšší v Praze, dále pak v Ostravì a Plzni, naopak nejmenší v Olomouci. Pokud
srovnáme nárùst blahobytu na jednoho obyvatele, nejvíce k nìmu dochází v Ostravì (to
odpovídá 221 Kè pro 5% zmìnu sazby spotøební danì a 1880 Kè pro 50% zmìnu)
a v Plzni (192 Kè pro 5% a 1609 Kè pro 50% zmìnu). Nejmenší zmìna blahobytu by
probìhla v Olomouci (pouze 57 Kè pro 5% zmìnu a 501 Kè pro 50% zmìnu sazby
spotøební danì). 
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Obrázek 2

Celkový spoleèenský blahobyt u scénáøe 1b pro rùzné sazby spotøební danì z paliv (v mil. Kè)

Scénáø 2 hodnotí dopady šoku do cen paliv na spoleèenský blahobyt (viz obrázek 3). 
V tomto pøípadì utrpí veøejné finance èistou ztrátu výnosù z dùvodu poklesu spotøeby
paliv (spotøební daò je jednotková daò v Kè na litr). Požadavek na dotace pro
hromadnou dopravu – tak, aby byl zachován stávající podíl dotací na celkových
nákladech provozovatelù hromadné dopravy – naroste tak, aby byly pokryty rostoucí
náklady poskytování hromadné dopravy. Tato složka spoleèenského blahobytu je tudíž
negativní. Stejnì tak je negativní i kompenzovaná variace. 

Na druhou stranu velký pozitivní pøínos celkovému blahobytu pøináší pokles
externalit ze zneèištìní ovzduší. Zmìna dìlby pøepravní práce je malá (cenový šok se
pøenáší do cen jízdného), ale objem dopravy jako takový klesá. Tato pozitivní složka
blahobytu však nepøeváží ostatní negativní složky a celková zmìna blahobytu je tudíž
negativní pro všechna mìsta pro všechny simulované nárùsty cen paliv (0–50 %).
S nárùstem cen paliv celkový spoleèenský blahobyt pomalu klesá, tento pokles je
výraznì rychlejší v Praze než v ostatních sledovaných mìstech. 

Podíváme-li se na zmìny blahobytu na jednoho obyvatele, k nejvìtšímu poklesu
dojde v Praze (což odpovídá -80 Kè pøi cenovém nárùstu 5 % a -761 Kè pøi cenovém
nárùstu 50 %), zatímco v ostatních mìstech pokles variuje mezi -366 Kè (Brno) a -223
Kè (Olomouc) pro 50% nárùst cen paliv. 
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Obrázek 3

Celkový spoleèenský blahobyt u scénáøe 2 pro rùzné sazby spotøební danì z paliv (v mil. Kè)

Scénáø 3 (viz obrázek 4) simuluje dopady poklesu cen jízdného hromadné dopravy
na spoleèenský blahobyt. Výše externích nákladù z dopravy je pomìrnì malá z dùvodu
malé zmìny v dìlbì pøepravní práce. Na druhou stranu vysoké ztráty provozovatelù
hromadné dopravy povedou k významnému nárùstu dotací (má-li zùstat podíl dotací na
pokrytí celkových nákladù provozovatelù MHD v souèasné výši). Celkový
spoleèenský blahobyt je proto v koneèném dùsledku negativní. Výsledky našich
simulací tudíž naznaèují – na rozdíl od návrhù nìkterých environmentalistù – že nárùst
sazeb spotøební danì z paliv se zdá být lepší politikou než ve vìtší míøe dotovat ceny
jízdného hromadné dopravy. Dùvodem tohoto výsledku jsou vysoké náklady mrtvé
váhy nutné na financování tìchto dotací. 

Pokles celkového blahobytu pro scénáø 3 vychází 11x vyšší než pro scénáø 2.
K nejvìtším zmìnám blahobytu na jednoho obyvatele by došlo v Praze (ve výši -451 Kè
pro 5% snížení jízdného a dokonce -8.296 Kè pro 50% snížení jízdného). V ostatních
mìstech by nastal pokles blahobytu na obyvatele ve výši -3.047 Kè (Olomouc) pøi 5%
poklesu a dokonce -4.232 Kè (Brno) pøi poklesu jízdného na polovinu. 
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Obrázek 4

Celkový spoleèenský blahobyt u scénáøe 3 pro rùzné sazby spotøební danì z paliv (mil. Kè)

5. Závìr 

Ze srovnání zmìn spoleèenského blahobytu pro jednotlivé scénáøe, které jsem
analyzovala s využitím mikrosimulaèního modelu kalibrovaného pro pìt nejvìtších
mìst ÈR, vyplývá, že scénáøe 1a a 1b (postavené na zvyšování sazeb spotøebních daní
z paliv) by vedly k nárùstu spoleèenského blahobytu, zatímco scénáøe 2 (šok do cen
pohonných hmot) a 3 (snížení cen jízdného) k poklesu spoleèenského blahobytu. 

Ukazuje se, že pro analyzovaná èeská a moravská mìsta má snížení cen jízdného
pouze malý vliv na zneèištìní ovzduší v tìchto mìstech, podstatnì výraznìjší dopad na
emise z dopravy má nárùst sazby spotøební danì z paliv. Ve mìstech, kde je MHD
z velké èásti dotovaná, by však nárùst spotøební danì z paliv mìl být odražen také
v nárùstu cen jízdného (scénáø 1b). V pøípadì, že provozovatelé MHD budou
zvýhodnìni napøíklad výjimkou ze spotøební danì (scénáø 1a), bude nárùst výkonu
mìstské hromadné dopravy spojen s vìtšími nároky na dotace z veøejných rozpoètù
a celkový nárùst spoleèenského blahobytu bude v tomto pøípadì nižší než u scénáøe 1b. 

Tyto odhady potvrzují výsledky jiných studií ze západní Evropy èi USA (pøedevším
Mayeres, 2000), že snižování jízdného nemá na zneèištìní ovzduší z dopravy takový
efekt, jako jiné ekonomické nástroje, pøedevším spotøební daò z paliv nebo
kilometrické zpoplatnìní. V mìstských oblastech by zavedení zpoplatnìní dopravy
a parkovného vedlo k zefektivnìní dopravy – souèasná výše daní a poplatkù z dopravy
v urbánních oblastech nepokrývá všechny externí náklady dopravou zpùsobené.
Naopak v rurálních oblastech jsou danì a poplatky ze silnièní dopravy vyšší než jsou
externí náklady, které doprava zpùsobuje.

Na závìr bych chtìla zdùraznit, že existují omezení spojená s nìkterými získanými
hodnotami a závìry pro ÈR. Hlavní omezení souvisí pøedevším s kvalitou odhadu
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externích nákladù. Dopady na blahobyt závisí také na váhách dávaných rùzným
komponentùm blahobytu. Váhy použité v našem modelu jsou normativní v tom smyslu,
že v nich nejsou zahrnuty distribuèní aspekty: tento èlánek se vìnuje pouze ekonomické 
efektivitì jednotlivých nástrojù. Výsledky rùzných modelù však naznaèují, že efektivní 
zpoplatnìní dopravy mùže být distribuènì neutrální, pokud je kombinováno s vhodným 
mechanismem redistribuce výnosù (Proost a Van Dender, 2001).
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APPLICATION OF MICROSIMULATION MODELS
IN PASSENGER TRANSPORT: RESULTS FROM THE CZECH
REPUBLIC AND ABROAD

Hana Brùhová-Foltýnová, Charles University Environment Centre in Prague, U Køíže
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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