PRISPEVEK K PROBLEMATICE OPTIMALNIHO ZDANENI

Hana Foltynova, Centrum pro otazky zivotniho prostfedi, Univerzita Karlova, Praha,
Jan Braha', Vysoka $kola ekonomicka v Praze

Uvod

Teorie optimalniho zdanéni je uzitecna ¢ast ekonomie, kterd ma fadu aplikaci v riznych
oblastech. Nejcastéji se s nimi setkdme u normativniho vyzkumu nastaveni socialniho
systému, v oblasti zdanéni kapitalovych vynost, environmentalni regulace nebo regu-
lace dopravy.

Dnes klasicky ptipad analyzy environmentalni regulace pomoci teorie optimalniho

zdanéni predstavuji pigouvianské dan€. Ty jsou definovany jako rozdil mezi soukromy-
mi a spole¢enskymi naklady (Bovenberg a Goulder, 2002). Takové dan¢ motivuji spot-
febitele a vyrobce, aby vzali v ivahu nejen soukromé néklady, ale také spolecenské na-
klady (resp. pfinosy, pokud budeme uvazovat pigouvidnské podpory pro aktivity
s pozitivnimi externalitami). Pigouvianské dané jsou dané teoreticky idedlni, avsak je-
jich zavedenti je v redlném svété obtizné. Proto se v praxi setkdme s danémi z prodeje,
vyroby ¢i spotieby produktii nebo sluzeb, které jsou spojeny s negativnim environmen-
talnim dopadem.
—konceptudlni slabinu pigouvianskych dani. Touto slabinou je to, Ze pigouvianska ana-
Iyza ignoruje jiny dtlezity motiv zdanéni — ziskani prostfedkli pro vetejné piijmy. Fun-
govani pigouvidnskych dani se nezméni, bude-li jejich vynos vracen do ekonomiky
jako ,,Jump-sum* platby (plosné platby ve stejné vysi pro vSechny), nebo budou-li utra-
ceny na vetejné statky, ¢i dokonce pokud by vlada tento vynos ,,spalila“.

Zhruba ve stejné dobé, kdy A. C. Pigou (1920) koncipoval optimalni dan€ na inter-
nalizaci externich nékladd, jiny vyznamny ekonom F. Ramsey zkoumal podobu datio-
vého systému’, ktera zptisobi co nejméné distorzi a generuje exogenné stanovené piij-
my. Navrhl daflovy systém v podobé, do které zahrnul v§echno zboZi pfi niz§i dailové
sazbé (jako opak zdanéni pouze vybraného zboZi vysokou danovou sazbou), a ukézal,
ze tento systém je optimalni v pfipadé, Ze poptavka po jednotlivém zboZi m4 stejnou ce-
novou elasticitu (Ramsey, 1927). V pfipad¢, kdy se elasticita poptavky po jednotlivém
zboz1i li$1, rozhoduje pti stanovovani vyse dailové sazby velikost této elasticity —u zbozi

1) Autor pfi zpracovani této staté vyuzil ¢ast své disertace obhajené na Fakulté informatiky a statistiky
VSE LD
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2) Ikdyz teoreticky existuji dang, které distorzni efekt nemaji (jedna se napt. o ,,dan z hlavy* nebo ,,dan z
pudy®, popf. jednotnou dan na vSechny statky a sluzby, ktera tudiz neméni relativni ceny), v praxi je
tézké tyto dané zavést, a to diky jejich horsi akceptovatelnosti vefejnosti nebo diky tomu, ze nékteré
statky a sluzby nelze zdanit (uebnicovym ptikladem takového statku byva napt. volny ¢as). Ramsey
vysel z piedpokladu, ze pfitomnost distorznich dani je nevyhnutelna.
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s neelastickou poptavkou by méla byt aplikovana vyssi sazba, zatimco u zbozi s elastic-
kou poptavkou nizsi danova sazba. Ramseyho teorie optimalniho zdanéni abstrahuje od
existence externalit.

Oba tyto piistupy — Pigouiiv i Ramseytiv —mély vyznamny dopad na dafiovou teorii.
Z praci téchto autorti vy$lo mnoho jinych studii, které posunuly poznani v této oblasti
vyznamnym zpusobem doptedu. Pfekvapivé vSak trvalo pomérné dlouho, nez se obje-
vila préce, ktera se zaméfila na analyzu obou problémi zarovei: jak by mél vypadat op-
timalni danovy systém (tj. takovy, ktery zpiisobi co nejméné distorzi) za predpokladu
existence externich efektii a nemoznosti pouziti nedistorznich dani®. Touto prvni praci
byla prace Sandmova (1975), kterd vSak na néjaky Cas nevyvolala vyznamng;jsi ohlas.
Oziveni zdjmu o tuto problematiku nastalo az na konci 80. let v souvislosti s ekologic-
kou dafiovou reformou (EDR)".

Cilem této stati je uvést prehled souc¢asného svétového poznani v oblasti aplikace
teorie optimalniho zdanéni na environmentalni regulaci a prezentovat vybrané vysled-
ky vyzkumu autort v této oblasti. VétSina z predstavenych vysledkl byla dosazena pfti
zpracovavani disertacnich praci obou autort.

Stae je ¢lenéna nésledujicim zpisobem. Nejprve — v kapitole 1 — diskutujeme teore-
ticky ramec optimalniho environmentéalniho zdanéni s dirazem na analyzu nejnove;j-
Sich poznatkl v této oblasti. Druha kapitola je vénovana aplikacim v oblasti environ-
mentalniho zdanéni dopravy, konkrétné vymezeni mikroekonomického modelu
a simulacim dopadii. Pomoci simulaci ovéfujeme platnost tzv. troji dividendy pro Ces-
kou republiku. V zévéru shrnujeme hlavni vysledky.

1. Optimalni environmentalni zdanéni

Jak bylo poznamenano vySe, v souvislosti s environmentalni regulaci se od 80. let
20. stoleti rozvinula mezi ekonomy diskuse o vzajemnych interakcich mezi distorznim
zdanénim (dané z ptijmu, dan¢ z prace, dan¢ z prodeje) a optimalni environmentalni po-
litikou. Diskuse vyvrcholila v 90. letech prispévky Bovenberga a de Mooije (1994), Bo-
venberga a van der Ploega (1994a, 1994b), Gouldera (1995a, 1995b) a Bovenberga
(1999). Tito autofi rozvinuli koncept hypotézy dvoji dividendy (double dividend hypo-
thesis), ktery se vztahuje k environmentalnim a ekonomickym dopadiim environmen-
talni regulace.

Hypotéza dvoji dividendy spociva v tom, Ze vynosove neutralni substituce distorz-
nich dani uréenych ke zvySovani vynosi environmentdlnimi danémi mize mit dva pii-

3) Pokud pigouvianské dané zajisti dostate¢né pfinosy vefejnych rozpocti, je feSeni trivialni: zavést pou-
ze pigouvianské dané. My budeme dale v textu pfedpokladat, ze tomu tak neni.

4) Ekologicka danova reforma pfedstavuje nastroj environmentalni regulace, ktery nabizi environmental-
ni ekonomie. Koncept ekologické danové reformy navrhuje zavedeni novych ekologicky motivova-
nych dani na produkty a vyrobu nepfiznivou zivotnimu prostiedi (,,bads), tj. napf. na fosilni paliva
(uhli, ropu, zemni plyn), na spotiebu vody a vybrané suroviny (zejména takové, které v procesu doby-
vani, zpracovani nebo spotieby poskozuji zivotni prostiedi) a na vyrobky, které netimérné zatézuji
zivotni prostfedi. Soucasné se zavadénim dani k ochrané zivotniho prostfedi ma dojit ke snizeni distorz-
nich dani, které jsou uvalené na z environmentalniho pohledu pozitivni faktory (,,goods®), které by
mély byt co nejméné znevyhodiiovany zdanénim. Jedna se pfedevsim o lidskou tvotivost a praci, popf.
o tvorbu kapitalu (aspory a investice).
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nosy. Prvni pfinos (dividendu) pfedstavuje zlepSeni zivotniho prostiedi a druhym ptino-
sem (dividendou) je sniZeni distorzi daiiového systému.

Snizeni distorzi daiiového systému vSak ma fadu interpretaci. L. H. Goulder (1995)
s ohledem na distorze rozlisil u hypotézy dvoji dividendy jeji silnou a slabou formu. Sla-
ba forma hypotézy dvoji dividendy tika, Ze zvySeni spole¢enského blahobytu z danové
reformy, ve které jsou environmentalni dané pouzity ke snizovani distorznich dani, je
vétsinez z danové reformy, kde jsou environmentélni dané€ vraceny jako lump-sum plat-
by, a vynosy tedy nejsou recyklovany ke snizeni distorzich dani.

Zatimco slaba forma teorie dvoji dividendy se setkava vSeobecné se souhlasem, sil-
na forma dvoji dividendy je jiz kontroverzni. Tvrdi totiz, ze ekologické daiiova reforma
nejen snizi zatizeni zivotniho prostiedi, ale bude mit také ¢isté ekonomické piinosy.
Mechanismus je takovy, ze ekologicka daiiova reforma nahradi vysoce distorzni dan
(dan z prace nebo kapitalu) méné distorzni ekologickou dani, a je tudiz vSeobecné dobra
z hlediska spolec¢enského blahobytu. Jak v§ak vyplyva z ramseyovské analyzy optimal-
niho danového systému, je nepravdépodobné, Ze selektivni daf (napft. dan z energii) by
byla méné¢ distorzni nez dan z prace nebo univerzalni dan z obratu (DPH s jednotnou
sazbou). Z tohoto divodu je fada ekonomi skepticka k platnosti silné formy hypotézy
dvoji dividendy. Je vsak tieba zdlraznit, ze pokud neni plivodni danovy systém nasta-
ven optimalné (z hlediska ramseyovské teorie optimalniho zdanéni), miize EDR vést
ke snizeni dafiové distorze, a tudiz k silné dvoji dividend&’.

Jak vSak dodava Bovenberg a de Mooij (1994), 1 v piipad¢, Ze neexistuje silna dvoji
dividenda, mtze ekologické daiiova reforma vést k vyznamnym zlepSenim efektivnosti
diky korekci externich nakladt, pokud jsou sazby environmentalnich dani nastaveny na
pfimétené urovni.

Podivejme se blize, jak hypotéza dvoji dividendy funguje v druhém nejlep§im svéte.
Naklady zavedeni EDR ve svété, kde jiz existuji distorzni dan¢, mizeme rozlisit do tii
slozek. Prvni z nich jsou primarni naklady (primary costs), tj. pfimé naklady, které nese
regulovany sektor a které jsou spojeny se snizovanim znecisténi tim, Ze se zméni pro-
dukéni postupy, nebo budou nainstalovana zatizeni zabranujici znecisténi. Druhou
slozku ptfedstavuji néklady recyklace vynosu (costs of revenue-recycling effect). Jde
o to, ze vynosy z ekologickych dani nahradi vynosy distorznich dani, tj. snizi naklady
mrtvé vahy téchto dani. Tato slozka tedy snizuje celkové naklady reformy. Tieti slozku
tvoti naklady spojené s efektem danovych interakci (costs of tax-interaction effect).

Efekt danovych interakci je zpsoben takto: v mife, ve které environmentalni dané
zvysuji naklady znecise ovatell, zvySuji i ceny zbozi. To vSak snizuje redlné vynosy vy-
robnich faktora (napft. platby nominalni mzdy). Pokud jiz existuji v ekonomice dan¢ na
vyrobni faktory, environmentalni dané vedou k nartstu dani z téchto faktorti, v cemz
jsou zahrnuty ptivodni distorze na trhu vyrobnich faktorti. Pro ndzornost uvedeme pii-
klad s uhlim. Zavedeni environmentalni regulace zptisobi nartst ceny uhli. Vyssi cena
uhli zvysi ceny zbozi, v jehoz vyrobé se vyuziva uhli. Diky vy$§im cendm urcitych stat-
ki a sluzeb se nakonec zvysi ndklady domécnosti, takze redlnd mzda domécnosti
poklesne.

5) Jak ukazaly nékteré studie, je toto relevantni zejména pro piipad nedokonalosti na trhu prace, které ne-
jsou feseny jinymi — nedanovymi — nastroji, viz napt. Koskela a Schob (1999).
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V druhém nejlepsim svété tedy hned dva efekty komplikuji analyzu efektivity envi-
ronmentalni regulace — efekt recyklace daitovych vynost snizuje naklady této regulace
oproti situaci v prvnim nejlepsim svéte, pficemz efekt daitovych interakei ptisobi opac-
né. Abychom ziskali silnou dvoji dividendu, efekt z recyklace vynost musi pfevazit pri-
marni naklady a naklady danovych interakei.

Efekt danovych interakci takto distorzn¢ neplisobi pouze na trh prace, ale i na trh
zbozi a sluzeb, coz se projevuje distorzemi ve vyberu mezi alternativnimi komoditami.
Jak argumentuje Goulder (1995), distorze na trhu zbozi a trhu prace jsou spojeny a pfi-
spivaji ke snizeni neenvironmentalni slozky spolecenského blahobytu. V mite, v jaké
environmentalné motivovana dan na zbozi nuti domécnosti k substitucim zdanéného
zbozi jinym zbozim, se snizuji hrubé vynosy dan¢ (do vynost nejsou zapocteny vynosy
v podobé¢ lepsiho zivotniho prostiedi). Tento efekt, nazyvany eroze dainového zakladu,
omezuje rozsah, ve kterém mutize environmentalni danl financovat snizeni dané z prace
a zvySuje hrubé ndklady danovych zmén. Efekt eroze dailového zékladu je sice ¢as-
ti obecnéjsiho efektu danovych interakei, byva vSak castym argumentem nékterych od-
purct ekologické danové reformy (snizeni danovych vynost v disledku snizeni popta-
vaného mnozstvi zdanénych vyrobki a sluzeb), proto jej zde explicitné zminujeme.

Vysledky ekonomickych modeld ukazuji, Ze za neutralnich podminek (tj. environ-
mentalni daf je uvalena na aktivitu, kterd je primérné s ohledem na jeji substituovatel-
nost s volnym ¢asem) neni efekt recyklace vynost dostatecné silny, aby pievazil a vedl
k nastoleni silné dvoji dividendy. OvSem, jak shrnuji studie Gouldera (1995, 2000)
adalsi, efekt silné dvoji dividendy se miize projevit za urcitych okolnosti, kterymi jsou:

« Znecise ujici zboZi je relativné slaby substitut volného ¢asu. Jak ukazali ve
svém znamém ¢lanku autofi Bovenberg a de Mooij (1994), v ptipadé, Ze zneciseujici
zboZi (na které je uvalena environmentélni dail) je slabsi substitut volného ¢asu nez
zbozi ,Cisté™, ztraty z efektu dailové interakce budou mensi a moznost, Ze nastane dvoji
dividenda, se takto zvysi. Z pohledu dvoji dividendy je nejefektivnéjsi, pokud jsou zne-
¢iSeujici zbozi a volny ¢as komplementy, v ptipad¢ silnych substitutil je tomu naopak.
Efekt danovych interakci v tomto piipadé zavisi na kiizové cenové elasticité mezi vol-
nym Casem a znecCiSeujicim zbozim. To, Ze se nejedna pouze o teoretickou moznost,
ukazali West a Williams (2004). Tito autoti na zaklad€ ekonometrického vyzkumu cho-
vani domacnosti v USA dospéli k zavéru, Ze poptavka po pohonnych hmotach je kom-
plementem k volnoCasovym aktivitdm. Z toho vyplyva, Ze pohonné hmoty je zZadouci
zdanit vice, nez odpovidé pigouvidnské dani, ponévadz zdanéni pohonnych hmot ma
mensi spoleCenské naklady nez ,,bézna* dan.

- Existuje neefektivni zdanéni vice produkénich faktori. V modelech se dvéma
a vice produkénimi faktory se ukazuje, ze k silné dvoji dividendé dochazi, pokud jeden
z vyrobnich faktor( je ke druhému relativné ,,pfezdanén® (overtaxed) ve smyslu efek-
tivnosti. K silné dividend¢€ poté dojde, budou-li vynosy ekologickych dani pouzity na
snizeni danové zatéze ,,piezdanéného® zbozi. Pokud naopak by tyto vynosy byly
pouzity na snizeni zdanéni ,,podzdanéného* zbozi, nemusi dojit ani ke slabé dividendg¢.
Prikladem muize byt existence odpocitatelnych polozek: naptiklad uroky z hypotéky je
mozno odecitat ze zakladu dané, coz vyvolava distorze na trhu kapitalu. Snizeni sazby
takové dané¢ v ramci ekologické danové reformy vsak snizuje nepiimou dotaci favorizo-
vaného zbozi, a zvysuje tak efekt z recyklace vynost, coz mize pii ur¢itém rozsahu vést
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k dvoji dividend¢. Naopak pokud by dodatecné piijmy byly pouzity na rozsiteni vyji-
mek ze zdané&ni, ekologické dafiova reforma by dafové distorze prohloubila®.

« Existuji environmentalni zpétné vazby. Zlepseni zivotniho prostfedi diky EDR
muze zpétné pusobit na trh prace a kapitalu. Mze naptiklad vést ke zlepSeni lidského
zdravi a produktivity, coz povede k rozsifeni nabidky prace a zvySeni efektivity na trhu
prace.

Shrneme-li vyse fecené, mizeme fici, Ze k silné dvoji dividend¢ dochazi v druhém
nejlepSim svété tehdy, pokud je stavajici dailovy systém z ekonomického pohledu ne-
efektivni, vynosove neutralni EDR tuto neefektivitu snizuje a tato ekonomicka neefek-
tivnost pfevysuje naklady spojené se zavedenim dan¢. Naskytd se ovSem otazka, pro¢
by méla byt takova neefektivnost feSena praveé pomoci ekologické danové reformy. Jak
ukazal Kaplow (2004), zadny &isté ekonomicky diivod’ pro to neni: libovolna reforma
korigujici ceny mize byt teoreticky udélana takovym zpiisobem, aby byly pfesné za-
chovany naklady mrtvé vahy (a také distribucni aspekty) dainového systému ptred refor-
mou.

V druhém nejleps$im svété jiz nemusi byt vySe environmentalniho zdanéni rovna
meznim spolecenskym nakladiim MSC (tedy sazbam v prvnim nejlepSim svété neboli
pigouvianské dani). O tom, zda ma byt tato sazba ve druhém nejlepSim svété vyssi nebo
nizsi, rozhoduji relativni daitové distorze.

2. Environmentalni zdanéni v dopravé

Storchmann (2001) rozsitil hypotézu dvoji dividendy o tfeti dividendu v osobni dopra-
v¢ (a poté pritomnost této hypotézy zkoumal na empirickych datech z Némecka). V po-
jeti tohoto autora je prvni dividenda environmentalni (tj. snizeni zatéze zivotniho pros-
tredi diky zméné délby prace v dopravé smérem k méné energeticky naro¢nym typtim
dopravy, pfipadné vys$simu vyuzivani energeticky méné naro¢nych vozidel nebo no-
vych technologii v doprave). Druha dividenda je fiskalni — zvySeni vynost vefejnych
rozpocti z dodate¢ného danového zatizeni individualni automobilové dopravy (IAD).
Tieti dividendou pak je snizeni deficitu provozovateli hromadné osobni dopravy, kte-
rého se dosahne zvySenim poctu pasazéri v hromadnych dopravnich prostiedcich v re-
akci na zvySeni nakladi IAD, a tim 1 trzeb dopravnich podnik.

Bohuzel ptivodni ptispévek Storchmanna (2001) neni pevné zakotven v neoklasické
mikroekonomické teorii. Z hlediska neoklasické ekonomie je totiz mozné piinést dvé
zasadni namitky proti Storchmannovu pfistupu:

« jak jsme diskutovali v pfedchozi ¢asti, v typickém ptipad¢ mizeme ocekavat, ze
naklady mrtvé vahy ze selektivni dané (napft. ze zdanéni pohonnych hmot) budou vyssi

6) Upozornujeme vsak Ctenafe, ze zde — jako ostatné i jinde v textu —je uvazovana pouze otazka efektivity.
Teorie optimalniho zdanéni nema moc co fici k jinym otazkam, jakymi jsou napf. rovnost. Z tohoto po-
hledu se muze spole¢nost rozhodnout k pfijeti relativné neefektivnéjsiho systému, pokud je tim sledo-
van jiny cil.

7) Opomijime mozné divody politicko-ekonomické. Zajmové skupiny branici se napt. snizeni progresi-
vity danového systému si mohou nev§imnout takového snizeni, pokud je udélano nepfimo a zakryto ré-
torikou environmentalni reformy. Mnohdy odhadovany pfiznivy dopad EDR na zaméstnanost je ve
skutecnosti zptisoben implicitni (neviditelnou) zménou efektivniho mezniho zdanéni prace, viz Koske-
la a Schob (1999).
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nez ndklady mrtvé vahy obecné dané (napt. DPH s jednotnou sazbou). Z tohoto pohledu
muze byt udajnd druhé dividenda spiSe ekonomickym zlem;

. tfeti dividenda znamend zejména zménu nutnych pifjmt vefejnych rozpoctd,
a tudiz zménu celkovych ndkladt mrtvé vahy danového systému, takze neni divod ji
oddélovat od druhé dividendy.

Upozoriiujeme vsak, ze nepfitomnost dvou poslednich ,,dividend neznamena, Ze
by se —z pohledu normativni neoklasické ekonomie — doprava neméla regulovat pomo-
ci ekonomickych néastrojli. Znamena to vSak, Ze je nutno vazit environmentélni a jiné
pfinosy (napt. zmenseni externich nékladii z kongesci) proti ptipadnym zvysenym na-
kladim mrtvé vahy.

V dalsi ¢asti textu se budeme vénovat mikroekonomické fundaci Storchmannova
piispévku a jejimu empirickému zhodnoceni. To, zda je troji dividenda regulace dopra-
vy pfitomna, je predevs§im otazka empiricka. Zvlaste pak existence environmentalni di-
videndy zéavisi na uzitkové funkci domécnosti a tieti dividenda pak na nakladovych
funkcich provozovatel vetejné dopravy. Pokud vSak neni jedna z téchto dividend pii-
tomna, environmentalni pfinosy by stale mély byt poméfovany se spole¢enskymi nakla-
dy vice distorzniho danového systému, nebo vys$simi naroky provozovatelli hromadné
dopravy na dotace ze statniho rozpoctu.

Pro analyzu platnosti hypotézy troji dividendy potiebujeme odhadnout parametry
uzitkovych funkci domacnosti (zvlaste tykajici se jejich pracovnich a dopravnich prefe-
renci), parametry nakladovych funkei provozovateltt hromadné dopravy a externi na-
klady dopravy.

2.1 Vymezeni mikroekonomického modelu

V této podkapitole nabidneme jednoduchy teoreticky mikroekonomicky model vykonu
osobni dopravy a spotieby paliv. Ugelem tohoto modelového cviteni je poskytnout ne-
zbytny teoreticky vhled do hlavnich mechanismu. V dal$i empirické ¢asti je model roz-
Siten, aby mohl poskytnout vhodnéjsi vysledky.

Koncept modelu je nasledujici: subjekt se rozhoduje o velikosti a zpisobu dopravy.
UvaZzujme pro jednoduchost, ze ma volbu mezi individualni automobilovou dopravou
nebo hromadnou dopravou. Naklady hromadné dopravy n zaviseji na dopravni politice
statu. Naklady individudlni automobilové dopravy na kilometr g jsou dany naklady na
paliva a dal$imi naklady (napf. na udrzbu a opravu vozidla) k. Oznacme si cenu paliva
jako p a palivovou efektivitu jako s. Individualni ndklady na kilometr pak vyjadiime
jako

g=£+k.
s

Ptirozhodovani o tom, kolik ujedou kilometrt m osobnimi vozidly, berou lidé v tiva-
hu ceny p, © a k, pricemz palivova efektivita je s. Spotieba paliv fje dana vztahem:

f:ﬂ

N
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Zmeéna ceny paliv ma dva efekty. Prvnim je zména spotfeby paliv — pii nartistu ceny
paliv se ji fidi¢i snazi snizovat, napf. uspornéjsim zpisobem jizdy nebo vybérem kratsi,
ale tfeba mén¢ pohodIné cesty. Druhym efektem je omezovani cest automobilem. Pro-
toze se miizeme domnivat, ze fidi¢i budou motivovani rusit cesty s vétsi energetickou
narocnosti, jsou tyto dva efekty vzajemné propojeny.

Modelovat budeme oba efekty. Uzitek cestujicich zavisi pfimo umérné na mnozstvi
kilometra ujetych automobily m a vetejnou hromadnou dopravou ¢ (tyto dva efekty
jsou substituty), na spotiebé zbozi a sluzeb jinych nez dopravnich C a neptimo umérné
na palivové efektivité s. Existuje nékolik diivodii, pro¢ zahrnout palivovou efektivitu do
uzitkové funkce:

- palivova efektivita souvisi s ¢asem, ktery mé dle standardnich mikroekonomic-
kych ptedpokladti hodnotu per se,

« zména palivové efektivity vyzaduje zménu zptisobu jizdy, coZ znamena, Ze zména
této efektivity miize predstavovat psychologické naklady v podobé omezeni zptsobu fi-
zeni.

Tudiz zahrnuti veli¢iny s do uzitkové funkce miizeme chapat jako redukovany tvar
komplikovangjsiho strukturniho modelu rozhodovani spotiebitele. Protoze v§ak na za-
klad€ dostupnych dat neni mozné odlisit vySe zminéné dva faktory, budeme pracovat
déle pouze s timto redukovanym tvarem.

Formalné je tedy problém maximalizace uzitku dan nésledujicim funkénim vzta-
hem:

U=U(m,s,qC),
-4+
pricemz rozpoctové omezeni je nasledujici:
gm+mne+C <.

kde cena spotiebovavaného zbozi je normalizovana na jednotku a / je dichod. Palivova
efektivita je zavisle proménna a jeji optimalni hodnotu miizeme napsat jako funkci para-
metru:

s=s(p,m1).
Odtud odvozujeme cenovou elasticitu mnozstvi ujetych kilometra a spotieby paliv.

Nejdiive odvozujeme elasticitu g, jednotkovych nakladi individudlni automobilové
dopravy g vzhledem k cen¢ paliva p jako:

d
_pé
g_ dp _1—asp
dp s s
a proto
)4
e, =L% 5 (g )=xll-s,),
gdp g
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kde jsme zavedli proménnou « jako podil paliva na celkovych jednotkovych nakladech
individualni automobilové dopravy. Elasticita g, vyjadiuje elasticitu palivové efektivi-
ty ve vztahu k cené paliva.

Podobné miizeme popsat elasticitu celkovych dopravnich nepalivovych nékladi ja-
ko g, =1-«. Tato dv¢ vyjadieni ndm umoziuji odvodit kfizova omezeni ceny paliva a
elasticity ceny kilometru na ujeté kilometry a spotiebu paliva.

Nejdiive odvozujeme elasticitu na kilometry vzhledem k cen¢ paliva:

_pdm_gdmpdg . ¢ ol-c. ).

m dp m dg g dp T “mg® g mg sp

mp

Podobné je elasticita na kilometry vzhledem k nepalivovym nakladiim & déana jako:
k dm

=——(U-x),,.
gmk m dk( )gmg

Vzhledem k tomu, Ze agregatni spotieba paliv musi odpovidat identité f = ms, jeji
elasticita vzhledem k cené paliva mlize byt napsana jako:

& _ds,  dm[3g g ds|
dp dp dg |Op Osdp
potom dalsi upravy vedou k nasledujicimu vztahu:
e, =2 Y _pdssm, pdm_ .
fdp sdpf fdg

Upravami vypoétu elasticity spotieby paliva vzhledem k nepalivovym nakladim
ujetého kilometru dostaneme:

):axp +E,,-

_1-x

g_/k = (l_gsp)ilgmp :(I_K)gmg'

K

Tyto vypocty implikuji netrivialni algebraické vztahy mezi jednotlivymi elasticita-
mi a jsou velmi uzitecné pro kalibraci / ekonometrické odhady elasticit, zvlasté pokud
jsou odpovidajici casové fady kratké. Kromeé tohoto empirického motivu vSak stoji za to
analyzovat je také proto, Ze podavaji konceptualni pohled na dopady ekonomickych na-
stroju na spotiebu paliv a ujeté kilometry.

Vétsina studii (napt. Graham a Glaister, 2002) ukazuje, Ze dopady zmény ceny paliv
maji vyssi vliv na spotiebu paliva a emise nez na mnozstvi ujetych kilometra a dopravni
kongesce, zvlasté v dlouhém obdobi. Tyto zavéry jsou intuitivné o¢ekavatelné. Lze se
tedy diivodné domnivat, ze ‘s » ‘ >

€ mp

Model odhadu elasticit jsme kalibrovali na data ¢asové fady 1995-2003.

Je vsak tfeba ¢tenare upozornit na asymetrii mezi cenou p a cenou k. Cena paliva p
mize byt pomérné snadno ovlivnéna hospodatskou politikou — naptiklad spotiebni
dani. Slozit&jsi ptipad je s nepalivovym nakladem £. Je mozné napt. uvazovat ptipad ki-
lometrického zpoplatnéni, které zvySuje nepalivové naklady. OvSem kilometrické
zpoplatnéni se — na rozdil od spotiebnich dani a ceny paliva — nepromita s jednotkovou
elasticitou do ceny kilometru. Diivod je ten, Ze 1ze ocekavat, Ze po zavedeni kilometric-
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kého zpoplatnéni klesnou néklady na kilometr (napf. v disledku krat§iho cestovniho
Casu), a tak se zméni kongesce, a tudiz cena kilometru.

2.2 Empirie

V soudasné dobé se v dopravnim sektoru v CR pouzivaji tii hlavni ekonomické nastroje:
spotiebni dainl z paliv, silni¢ni dan a dalni¢ni ndlepky. Spotfebni daii z paliv je z téchto
nastrojil nejvyznamnéjsi, predstavuje ptiblizné 6 % ptijmu celého statniho rozpoctu
a zhruba 87 % vynost z ekonomickych nastrojit pouzivanych v dopravnim sektoru. Sil-
nic¢ni dan pak tvoti 10 % a dalni¢nindlepky 3 % celkovych vynost dopravniho sektoru.

Dopady zmén sazby spotiebni dan€ z paliv na spottebu paliv zaviseji na cenové elas-
ticité poptavky po motorovych palivech. JestliZe je poptavka neelasticka, fiskalni efekt
bude pfevazovat, zatimco regulacni efekt bude velmi maly. Na druhé stran¢ pokud je
poptévka velmi elasticka (vétSinez 1), bude regulativni efekt velky a daii neplni fiskalni
cile.

Cenova elasticita poptavky po palivech je v CR elasticka ve vysi -0,65 (vice viz Brii-
ha a S¢asny, 2004). Tedy regulaéni efekt je pomérné silny, protoze celkové vynosy ne-
rostou tak strmé jako sazba dang. Britha a S¢asny (2004) dale zjistili, ze se velikost ce-
nov¢ elasticity poptavky po pohonnych hmotach domacnosti méni podle vyse piijmu
domacnosti. Nejméne citliva je poptavka sttednépiijmovych domacnosti, zatimco nej-
citlivéjsi je u nejchudsich domacnosti. Tyto vysledky koresponduji s vysledky vypocti
elasticit v zahranici. Napiiklad Roy (2002) uvadi, ze efekt spotiebni dané z paliv u brit-
skych domacnosti progresivng roste. Tento efekt nejméné ovlivituje nejchudsi domac-
nosti aroste az ke ctvrtému nejvyssimu piijmovému decilu, kde se ldme a zacina klesat.

Nasledujici text obsahuje simulace zmén sazeb jednotlivych ekonomickych nastro-
ju s cilem analyzovat pfitomnost troji dividendy. Simulace jsou provedeny na datech
z roku 2004.

Spotrebni dan z paliv

V tomto kroku simulujeme zménu vynosi spotiebni dané z paliv u individudIni automo-
bilové dopravy pii zménach sazby této dan€. Vychdzime z primérnych cen paliv za rok
2004 (tj. 26,73 K¢ za litr benzinu a 24,92 K¢ za litr nafty).

Pro elasticitu ve vysi -0,65 vede 15% nartst spotiebni dané z paliv k poklesu spotte-
by benzinu 0 4,82 % a nafty o 3,89 % u individualni automobilové dopravy. Vzhledem
k nérGstu sazby vSak celkové vynosy rostou u benzinu 0 9,42 % aunafty o 10,53 %. Da-
flové vynosy narlstaji vice nez cena paliv, kterd je vyssi u benzinu o 7,42 % a u nafty
05,98 %. Fiskalni dividenda je tedy pfitomna. Vysledky naSich simulaci zachycuje graf
1. Ten dale srovnava zménu daniovych vynost pfi situaci, Ze cenovd elasticita jerovna 0.
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rustu spotebni dan€ z motorovych paliv klesé spotfeba pohonnych hmot. Environmen-
talni dopady niz§i spotteby paliv mohou byt obecné pozitivni diky niz§imu mnozstvi
emitovanych emisi. Pokles emisi je zpisoben substituci individualni automobilové do-
pravy vetejnou dopravou, vysSim podilem energeticky efektivnéjSich vozidel a také po-
klesem poptavky po osobni doprave.

Celkové externi naklady z automobild (zpGsobené nehodami, hlukem, znecisténim
ovzdusi, klimatickou zménou a poskozenim ptirody a krajiny liniovymi stavbami) do-
sahly podle odhadit OECD (2002) v roce 1995 vyse 72,14 mld. K¢. Odhady externich
nakladl jednotlivymi druhy dopravy jsou zachyceny v tabulce 1.

Tabulka 1

Externi naklady z dopravy podle druhti dopravy pro rok 1995 (v mld. K¢)

Druh Skody IAD Autobusovi | Motocykly | Celkem osobni silni¢ni | Zelezniéni
Nehody 60,91 2,21 42,79 105,90 0,58
Hluk 2,42 0,26 0,78 3,46 0,86
Emise 6,10 4,22 0,59 10,90 4,81
Klimatickd zména 1,32 0,14 0,13 1,59 0,15
Ptiroda a krajina 1,39 0,18 0,11 1,68 0,14
Celkem 72,14 7,00 44,40 123,54 6,54

Zdroj: OECD 2002

Podle vysledki simulaci ptevazuje pokles externich naklada individualni automobi-
lové dopravy nad jejich nartistem zpiisobenym vétsim objemem hromadné dopravy.
Zmény externich nakladd jsou zachyceny v grafu 2. Miizeme na nich zfeteln¢ vidét
existenci druhé dividendy (environmentalni).

Graf 2
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Jak jsme jiz zminili, ekonomické néstroje regulace mohou mit dva dopady na Zivotni
prostfedi — narGst efektivity spotfeby paliv (coz ovliviiuje mnozstvi emitovanych emisi
—dopady na zdravi a klimatickou zménu) a snizeni mnozstvi dopravy (coz mé opét do-
pady na emise, dale na nehody, hluk a poskozovani pfirody a krajiny). Tyto dva efekty
maji rozdilnou sazbu elasticity. Zméné ndkladi na litr spotiebovaného paliva odpovida
velikost elasticity -0,65 a velikosti zmény naklada na kilometr pak elasticita -0,78. Pod-
le vysledki nasich simulaci ptevazuje druhy z efektii. Obecné mizeme shrnout nase za-
veéry, Ze je ptitomna také druhd dividenda. Vysledky simulaci zachycuje graf 3.

Graf 3
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Dopady zmény spotiebni dané€ z paliv na vetejnou dopravu (pfedevsim zmény v po-
ptévce po verejné dopravé a s nimi spojené vynosy, naklady a zisky provozovateld hro-
madné dopravy) mohou pfinést tieti dividendu. Vetejnd doprava tak, jak ji analyzujeme
v této studii, zahrnuje vSechny obvyklé druhy vefejné osobni dopravy — zelezni¢ni, lin-
kovou autobusovou a méstskou hromadnou dopravu. Provozovatelé hromadné dopravy
se kazdy rok potykaji s velkymi ztratami ze své ¢innosti, které jsou vétSinou pokryty
z vefejnych rozpoétii. Nebo — jako napi. v piipadé Ceskych drah — &asteéné k¥izoveé do-
tovany z poskytovani ndkladni dopravy ¢i jinych sluzeb.

Pro modelovani dopadl environmentalni regulace na vetejnou dopravu jsme si sta-
novili nasledujici podminky:

1. poplatky za pouziti vefejné dopravy zlistanou konstantni,

ii. ostatni dan€ a poplatky nez zkoumana daii zistanou konstantni,

iii. dilezitym faktorem je pomér mezi fixnimi a variabilnimi néklady.

Velikost zmény poptavky po vefejné doprave zavisi na kiizovych cenovych elastici-
tach mezi IAD a veiejnou dopravou®. Odhadnuta velikost této elasticity pro Ceskou re-
publiku je mala, +0,10 ve vztahu ke zménam sazeb spotfebnich dani a +0,12 ve vztahu
ke zménam néakladi na ujety kilometr.

Déle jsme odhadli ndkladovou funkeci

8) Environmentalni efektivita mize byt ovlivnéna také dalsimi faktory. Jednim z nich, ktery je vylouc¢en
z nasich simulaci, jsou zmény v poptavce po dopravé béhem dne. Pokud dojde ke zménam v poptavce
po veiejné dopravé mimo dopravni Spicky, ptispéji tito pasazéti daleko vice ke snizeni deficitu provo-
zovatell vefejné hromadné dopravy nez dodatecni cestujici ve Spicce. Na druhé strané cestujici ve $pic-
ce (détijedouci do Skol, dospéli do prace atd.) mohou tento deficit zvysit (Storchmann 2001). Vysledny
efekt Gizce zavisi na obsazenosti vozidel, protoze vozidla jedouci mimo $picky nejsou tak plna jako vo-
zidla ve $pickach.
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C=4%*0°,
kde C jsou celkové ndklady provozovateli hromadné dopravy, A je konstantaa Q je vy-
kon provozovatelti hromadné dopravy.

Uvédomujeme si, Ze je tento vzorec zjednoduseny a neodpovida moznému slozitej-
$imu tvaru skutecnych nakladovych funkci. Nicméné predstavuje lokéaIni log-linearni
aproximaci skute¢né funkce s nezndmym — variujicim — priabéhem, a pokud nejsou
zkoumané zmény poptavky po vetejné dopravé piilis velké, tato aproximace je akcepto-
vatelna.

Parametr 1 ovlivituje priibéh nakladové funkce. Pokud je ¢ < 1, jsou mezni naklady
klesajici, pokud je ¢ > 1, mezni ndklady jsou rostouci.

Tento parametr jsme odhadli na ro¢nich datech ndkladt a piijmi provozovateld hro-
madné dopravy v CR pro obdobi mezi lety 1995 a 2003. Vysledky nagich odhadii jsou
nasledujici: ¢ = 0,58 pro zelezni¢ni osobni dopravu, ¢ = 0,44 pro pravidelnou linkovou
autobusovou dopravu a ¢ = 0,54 pro méstskou hromadnou dopravu. VSechny tyto para-
metry jsou vyznamné niz8i nez 1, miizeme si tedy byt jisti tim, ze mezni naklady klesaji,
minimaln¢ lokalné. S vyuzitim téchto vysledkl jsme simulovali dopady rostoucich sa-
zeb spotiebni dané z paliv na celou vefejnou hromadnou dopravu. Vysledky simulaci
zachycuje graf 4.

Graf 4
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Vykony vetejné dopravy se zvysuji s tim, jak nartistd cena motorovych paliv. Nékte-
i uzivatelé automobilli omezuji své cesty autem a/nebo je nahrazuji hromadnou dopra-
vou. Variabilni ndklady a vynosy rostou také, nicméné celkovy dopad na zisk provozo-
vatelll hromadné dopravy je negativni —nartist naklada presahuje narist trzeb navzdory
tomu, ze klesaji mezni nédklady. Na druhou stranu odhadovany tvar nakladové funkce
garantuje, Ze relativni ztraty (tj. ztraty na osobo-kilometr) klesaji. Proto je tfteba doda-
te¢nych dotaci na pokryti rostouct ztraty provozovatelti hromadné dopravy. Tteti divi-
denda (pokles ztraty provozovatelti hromadné dopravy) se tedy u spotfebni dané z paliv
nepotvrdila.

Kilometrické zpoplatneni

V nasi simulaci se zaméfujeme na osobni dopravu a simulujeme dopady hypotetického
kilometrického zpoplatnéni individudlni automobilové dopravy (vetejna doprava ne-
bude v naSich simulacich mytnému podléhat). Pouzivame hodnotu poptavkové elastici-
ty -0,80 (zména nakladl na kilometr) a -0,78 (zména nakladt na litr paliva). Graf 5 uka-
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zuje vysledky simulace s ohledem na dopady kilometrického zpoplatnéni na vynosy
vetejnych rozpoctl (jak dodateénych vynosi z mytného, tak ztratu vynosu ze spotiebni
dan¢ v disledku snizovani objemu IAD). Jak doklada graf 5, kilometrické zpoplatnéni
mé vyznamné fiskalni dopady, pfi¢emz mizeme potvrdit existenci prvni dividendy.

Graf 5
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1 kdyZ je mytné povazovano ptedevs§im za nastroj, ktery ma pokryt naklady na pos-
kytovani dopravni infrastruktury jejimi uzivateli, jde o multifunkéni ekonomicky na-
stroj. Protoze ovliviluje pocet a délku cest automobily, miize mit dopad na spotiebu
energie, emisi CO, a dal$ich sklenikovych plynt, hluk, vyuziti plidy a fragmentaci eko-
systémil a kongesce. Kilometrické zpoplatnéni ptispiva také k vySsi obsazenosti vozi-
del. Z tohoto pohledu miZe mit pozitivni dopady na zivotni prostiedi. Kdyz opakujeme
simulacina ovéfeni existence environmentalni dividendy také s kilometrickym zpoplat-
nénim, ukazuje se, Ze by celkové externi naklady z osobnich automobili diky zavedeni
kilometrického zpoplatnéni poklesly (viz nésledujici graf).

Graf 6
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Kilometrické zpoplatnéni zvysuje naklady cest automobilem na kilometr, takze
uzivatelé automobild jsou motivovani cestovat autem mén¢. Nekteré cesty tedy mohou
byt substituovany hromadnou dopravou. Pro simulace dopadi kilometrického zpoplat-
néni na vefejnou hromadnou dopravu pouzivame kiizové elasticity 0,10 (s ohledem na
naklady na kilometr) nebo 0,12 (s ohledem na néklady na litr paliva). Vysledky simula-
ce zachycuje graf 7.
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Z grafu 7 je patrné, Ze s nartistem sazeb mytného nartistaji také ztraty hromadné do-
pravy. Nicméné€ pokud se podivame na uroven externich nakladt z dopravy, mizeme
fici, ze dodatecné naklady provozovatelli hromadné dopravy jsou nizsi nez pokles ex-
ternich nakladl. To miize zvysit spoleCensky blahobyt. Existence tieti dividendy se
v8ak ani v ptipad¢ kilometrického zpoplatnéni individualni automobilové dopravy ne-
potvrdila. To vSak neznamena, Ze zavedeni tohoto nastroje nemize zvysit spolecensky
blahobyt diky poklesu externich ndkladt z dopravy.

Zaveér

Predkladana stae shrnuje nové poznatky svétového vyzkumu v oblasti aplikace teorie
optimalniho zdanéni na problematiku environmentalni regulace. V prvni ¢asti stati je
shrnuto dosavadni svétové poznani v této oblasti s diirazem na hypotézu dvoji dividen-
dy. Nateoretickou ¢ast navazuje ¢ast analyticka s vysledky vyzkumu autor( z oblasti re-
gulace osobni dopravy.

Konkrétné jsou v této stati srovnavany dva nejvyznamnéjsi ekonomické nastroje
vyuzivané v dopraveé — spotiebni dan z paliv a kilometrické zpoplatnéni — podle jejich
dopadti na vefejné rozpocty a na zivotni prostiedi. Déle je s vyuzitim ekonometrického
modelu analyzovana pfitomnost tzv. troji dividendy, kterou popisuje Storchman (2001)
na piikladu Némecka, pro Ceskou republiku.

Z vysledki simulaci na podminky Ceské republiky vyplyva, Ze je u obou dvou zkou-
manych nastrojit vyznamné ptitomna ,,dvoji dividenda®, tj. ekonomicky (fiskalni) a en-
vironmentalni pfinos. ,, Tteti dividenda®, kterou je pokles ztraty provozovatelt hromad-
né dopravy, viak byla pro Ceskou republiku zamitnuta. Naristajici naklady
provozovatelti hromadné dopravy s rostoucim mnozstvim pasazéru totiz pievysily na-
rust jejich vynosti.

Z tohoto diivodu se spotiebni dan z paliv i kilometrické zpoplatnéni zdaji byt efek-
tivnimi nastroji dopravni politiky s ohledem na regulaci dopadi dopravy na Zivotni
prostiedi.
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Abstract

This paper is focused on the theory of optimal taxation applied to environmental regulation. The first
part summarizes the current state of knowledge in this field, especially it concentrates on the so
called double dividend hypothesis. The second part of the paper defines the concept of triple
dividend in transport, which is modelled in the normative neoclassical framework. Based on
econometric estimation, we calibrate a model and empirically investigate this hypothesis on the
Czech data.
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