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ANOTACE

Diplomova prace charakterizuje negativni i pozitivni efekty dopravy. Na zéklad¢ celé tady
dostupnych studii vybird nejvhodnéjsi metodiku ocetiovani jednotlivych externich efektii
a vyjadiuje tyto efekty v penéznich jednotkach. Cilem prace je zhodnotit soucasny stav
internalizace externalit v silniéni dopravé v Ceské republice a navrhnout Gpravu soudasného
stavu zpoplatnéni silni¢ni dopravy s ohledem na efektivitu a spravedlivost systému na zakladé

skute¢ného chovani uzivatelt silni¢ni dopravy.

KLICOVA SLOVA

externality v dopravé, kvantifikace externalit, nastroje internalizace, zpoplatnéni silni¢ni

dopravy

TITLE

Internalization of externalities

ANNOTATION

This thesis describes both the negative and positive effects of transport. On the basis of
a number of studies available, it selects the most appropriate methodology for the valuation of
external effects, and expresses these effects in monetary terms. The aim is to evaluate the
current state of externalities in road transport in the Czech Republic and propose
a modification of the current state of road charging with respect to the efficiency and fairness

of the system based on the actual behavior of road users
KEYWORDS

Externalities in transport, quantification of externalities, methods of internalization, charging

of road transport
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Uvod

Vzhledem k $iroké problematice externalit, které doprovazi celou fadu odvétvi, se
diplomova prace zaméii na problematiku externalit v dopravé a od ostatnich odvétvi se bude

abstrahovat.

Externality v dopravé svou povahou vyzaduji trvalou pozornost nejen ekonomi,
politiki a jednotlivych ekonomickych subjektt, ale ovliviiuji rovnéz zivoty obycejnych lidi.
Nejvétsim plivodcem externalit v dopravnim sektoru je silni¢ni doprava, ktera je v tomto
kontextu V poslednich letech pifedmétem pozornosti dopravnich odbornikii a politikd.
V souvislosti s rostoucim vlivem silni¢ni dopravy na zivotni prostiedi bude prace sméfovana

k identifikaci a feSeni externich vlivi silni¢ni dopravy.

Cilem prvni kapitoly je definovat pojem externalita z pohledu jednotlivych autori
a podat ucelené informace o zakladnich faktorech problematiky externalit v dopravé. Doprava
sebou nese celou fadu externich efektt, které prace klasifikuje a vymezuje dopad jednotlivych

externalit na ekonomiku, Zivotni prostfedi a vliv na zdravi lidi.

Diskutabilni problematikou ocenovani externalit v dopravé se zabyva druha kapitola,
ktera ma na zédkladé mnoha dostupnych studii, za cil vybrat nejvhodnéjs$i metodiku ocefiovani
jednotlivych kategorii externalit z pohledu situace v CR. Na zakladé definovanych metod,
které se zabyvaji oceflovanim externalit, bude pfifazeno jednotlivym kategoriim externalit
jejich penéZni vyjadieni.

Tteti kapitola m& zmapovat moZnosti, jak externi naklady prevést zpét na ty subjekty,
které¢ je zpisobuji. Kazdy instrument nemutze feSit internalizaci vSech kategorii externich
nakladu a je nutné ujasnit, do jaké miry jsou konkrétni nastroje vhodné k redukci jednotlivych
kategorii externich nakladt. Je potfeba analyzovat jednotlivé nastroje z pohledu schopnosti
instrumentd ovlivnit Zddoucim smérem chovani uzivateli dopravy s ohledem na ucinnost

téchto nastroji a nakladl na zavedeni.

Posledni kapitola na zéklad¢ dil¢ich cilti pifedchozich kapitol vymezi soucasny stav
problematiky internalizace externalit v silniéni dopravé v Ceské republice a zhodnoti
soucasné nastaveni financnich instrumentli internalizace. Prdce navrhuje mozné sméry

internalizace externalit v silni¢ni dopravé s piihlédnutim k legislativnim podminkam
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Evropské unie a Ceské republiky na zakladé principu uZivatel plati a znegistovatel plati.
Aktudlnim politickym tématem je rozSifeni vykonového zpoplatnéni silnicni ndkladni
dopravy na silnice prvni tfidy a nizSich. Diplomova prace odhadne vlivy takového rozsifeni
na vynosy mytného a zmini kritické aspekty tohoto kroku. Dalsim diskutovanym tématem na
evropské trovni je restrukturalizace silni¢ni dané. Prace navrhne mozné sméry reformy

silni¢ni dan€ véetné financéniho vycisleni zamyslenych zmén.
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1 Rozbor podstaty pojmu externalita

a externich vlivil dopravy

Externality vedou v obecné ekonomii k trznimu selhani a neefektivnimu chovani trhu.
Dopravni sektor piinasi celou fadu negativnich externalit, které musi nést nezucastnéné
subjekty. Cilem kapitoly Rozbor podstaty pojmu externalita a externich vlivii dopravy je
definovat pojem externalita a uréit vztah k dopravé. Opomijenym aspektem externich vlivi

jsou pozitivni externi vlivy dopravy, které byvaji Casto opomijeny.

1.1 Definice pojmu externalita

Definic pojmu externalita lze v literatufe nalézt celou fadu, 1ze zminit nékteré z nich.

vvvvv

ptinos (i zpusobuje vyznamnou Skodu) néjaké osobé nebo osobam, které neprojevily plny
souhlas pii pfijimani rozhodnuti, které ¢i ktera vedla piimo nebo nepiimo k posuzované

udalosti. [38]

Salovska definuje externality, jako vngjsi efekty, které probihaji mimo trzni
mechanismus a zpusobuji neefektivni chovani trhu. Dale uvadi, ze externality vznikaji, pokud

nékdo nenese Uplné naklady své ¢innosti, nebo pokud nedostane Uiplné vynosy ze své ¢innosti.
[58]

Stiglitz definuje externality nasledovné: ,,Pripady, ve kterych cinnost jednotlivcii nebo
spolecnosti zpiisobuje vyssi naklady u jinych spotrebitelii nebo vyrobcii, nazyvame negativni
externality. Existuji ale také diilezité pozitivni externality, kdy cinnosti jednotlivcii nebo

spolecnosti prindsi prospéch ostatnim. *“ [57]

Jednotlivé druhy dopravy se odliSuji svymi charakteristikami a tim i1 rlznorodosti
vytvafeni pozitivnich a negativnich externalit. Kazd4d dopravni ¢innost miiZze pfinést jak
pfinos, tak naklad. Ne kazdy naklad ¢i vynos nalezi subjektu, ktery se na Cinnosti piimo
ucastni. V tomto ptipad¢, kdy disledek dopravni Cinnosti, at” kladny ¢i zéporny, dopada na

zdanlivé neztcastnény subjekt, se jedna o externi néklady (vynosy).
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Z kapitoly 7 publikace Mikroekonomie vyplyva, ze dopad externalit neprochazi trhem,
ale ptisobi ptimo. Trzni ceny, diky nemoznosti piesného vycisleni vSech jejich ndkladd, nelze
piesné a spravedlivé urcit. Externi néklady fadime mezi pfiCiny trzniho selhani, prekazky

dokonalé konkurence, které snizuji efektivnost alokace zdroju. [34]

V publikaci Spravné ceny v dopravé Robe§ popisuje vznik externalit nasledovné:
., Doprava vytvaii celou fadu ndkladi. Cdst z nich zaplati uZivatel, motorista, danémi
V cenach pohonnych hmot a dalSich souvisejicich sluzeb, cestujici verejné dopravy pak
Vjizdném. Nicméné uzivatel zaplati jen nékteré ndklady. Ty ostatni, které se oznacuji jako
externi naklady, zaplati kazdy danovy poplatnik bez ohledu na to, zda a jak vyuziva ten ktery
druh dopravy.“ V publikaci se dale piSe, ze internalizaci externich naklad mizeme ptimét
uzivatele k jejich Gplnému uhrazeni. Internalizaci je mySleno pfeneseni vSech nakladu ¢i

uzitkt zpét na jejich dodavatele, na tvirce externalit. [48]

1.2 Externality jako pri€ina neefektivni alokace zdroju

Externality jsou povazovany za jedno znejvyznamnéjSich trznich selhani, které

neumoziuji efektivni alokaci zdroji v ekonomice, tzv. Pareto efektivitu.

Alokace zdroji je tehdy Pareto efektivni, pokud nemtize byt dosazeno dalsiho Pareto
zlepseni. Toto kritérium, pojmenované po italském ekonomovi Vilfredo Paretovi, je splnéno,
pokud si z&dny ekonomicky subjekt nemulZe polepSit, aniz by se zaroven pohorsil jiny
ekonomicky subjekt. Nebo naopak, pokud se uzitek nékterého ekonomického subjektu mize
zvysit, aniz by se snizil uZitek jiného ekonomického subjektu, jednd se o Zadouci Pareto

zlepseni.

Teorie ekonomie blahobytu fikaji, ze v dokonale trzni ekonomice (tedy ze vSechny
ekonomické subjekty jsou cenovymi piijemci, maji dokonalé informace a neexistuji
externality, vefejné statky ani dotace), kde jednotlivé subjekty maximalizuji sviij uzitek
a vyrobci maximalizuji své zisky, spotiebitelské indiferencni kiivky 1 izokvanty firem jsou

konvexni, kde neexistuji rostouci vynosy z rozsahu Ize dosdhnout Pareto optimality.

Vzhledem k existenci externich nédklad v dopravé dochazi k disproporcim
a neefektivité dopravniho sektoru. Uzivatelé nejsou odpovidajicim zplisobem konfrontovani
s plnymi néklady svych ¢innosti. Vzhledem k tomu, ze dané ceny neodrazeji plné spolecenské
naklady na dopravu, zistdva poptdvka uméle na pfili§ vysoké trovni. Pokud by byly
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uplatinovany odpovidajici politiky v oblasti ur€ovani cen a budovani infrastruktury, doslo by

béhem doby k pievaznému vymyceni téchto neefektivit. [53]

1.3 Déleni externalit v dopravé

Zakladnim délenim externich efektli je déleni na pozitivni a negativni. Dale I1ze délit
externi naklady podle jednotlivych teorii nahlizeni na externality a snahy jejich kvantifikace

nebo dle jejich spole¢nych vlastnosti.

Typologie externalit, ktera vyplyva z periodické zpravy projektu Kvantifikace
externich nakladd dopravy v podminkach Ceské republiky, déli externality z pohledu

ekonomické teorie hlavniho proudu. Viz kapitola 1.3.1. [33]

1.3.1 Rozdéleni externalit z pohledu ekonomické teorie hlavniho proudu

Mysleni hlavniho proudu je pfevladajicim ekonomickym mySlenim ve smiSenych
ekonomikach vsech center svétové ekonomiky. Cerpa z klasikli, neoklasiki i Keynese.

Vseobecné externality déli na penézni a technologické.

K technologickym externalitdim dochdzi, pokud produkéni ¢innost jednoho subjektu
ovlivituje produkéni ¢innost jiného subjektu — pfijemce externality. Externi efekt jde piimo,
tedy mimo trh. Soucésti technologické externality, jsou 1 externality kongesce, ve které je

subjekt v jeden okamzik piijemcem i dodavatelem externality.

Dale 1ze d¢lit technologické externality na vycCerpatelné a nevycerpatelné.
U nevycerpatelné externality spotifeba externality jednim piijemcem neovlivni spotiebu

externality pfijemce jiného.

Penézni externality (pecuniary external effects) nenarusuji alokaéni funkci trhu
az toho divodu nevedou k posunu produkénich funkci. Chovéani vyrobcl a spotiebiteli
ovlivituje soustava cen, dochazi k rozpo¢tovému omezeni a v disledku je ovlivnén blahobyt
jinych vyrobct a spottebiteld. Zisk firmy zavisi tedy nejen na vlastnich vstupech a vystupech,
ale také na vstupech a vystupech ostatnich firem. PenéZni externality tedy v zasadé nejsou

externalitami v pravém slova smyslu.

Pro upfesnéni pojml lze uvést ndzorny piiklad. Silniéni obchvat mize vést

k vyraznému poklesu obratu obchodnikti v centru mésta, zatimco obrat obchodnikl pii
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obchvatu vzroste. Obchodnici v centru mésta utrpi penézni externi efekt. Teoreticky to vsak,
za predpokladu dokonalé konkurence, nepovede k poklesu celkového spolecenského
blahobytu. Penézni externality jsou tedy efekty, které probihaji skrze trh. Nejsou relevantni
z pohledu ekonomické efektivnosti, ale spiSe z pohledu distribuce bohatstvi. Pokud tedy
hovoifime o problému externalit, obycejné se tyka efekti, které nejsou zprostfedkovany trhy.
[33]

1.3.2 Dalsi klasifikace externalit

Externality se mohou dale délit podle dodavatele externalit na produkéni a spotiebni.
Pokud dodavatel ptisobi ptimo, ovliviiuje ¢innost jiného ekonomického subjektu, jedna se
0 externalitu produk¢ni. Pokud ovliviiuje ¢innost zavisle na trznim mechanismu, ¢im pfinasi

uzitek nebo Gjymu jinému, nazyvame tuto externalitu spotiebni.

Z hlediska ptsobeni externality lze d¢lit externi ndklady na parcidlni a globalni.
Parcialni externalita pisobi na omezeny pocet subjektd, globalni naopak nevymezuje presny

rozsah pusobeni.

Z prostorového hlediska vlivu se déli externality na lokalni, celostatni, nadnarodni
a Z hlediska internalizace na monodimenzionalni a multidimenziondlni, kde se jednéd o pfesun
mezi jednotlivymi odvétvimi. V prvnim piipad¢ je ptijemce i dodavatel externality subjektem
stejného odvétvi, stejné hospodarské Cinnosti. V druhém ptipad€ se jednéd o presun uzitku ¢i
ujmy do jiného odvétvi.

Mezi dalsimi druhy externalit, se kterymi se lze setkat, je externalita recipro¢ni
a externalita vyS§iho fadu. U recipro¢ni externality dochézi k vzijemnému piesunu uzitku
dvou subjektll. VSeobecné se jedna o vznik pozitivni externality. Jako priklad, ktery se casto
uvadi s popisem této externality, je vazba sadare se véelarem. Oba dosahuji vétsich vynosii
vzdjemnou spolupraci, kdy véely opyluji sadarovi rostliny. Vcielari bude mit vice medu a sadar
vetsi urodu. Je mozné setkat s oznacenim této externality jako efektem sousedstvi nebo také
efektem prelévani.

Externalita vyS$§iho fadu, nebo také mezigeneracni externalita spojend s mezigeneracni
spravedlnosti, plisobi na pfijemce v uritém ¢asovém odstupu. Piikladem muize byt snizujici
se kvalita ovzdusi, zivotniho prostfedi, zabor zeméd¢lské pudy, které pisobi s odstupem i na

dals$i generace. [33]
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1.4 Pozitivni externality v dopraveé

Castou namitkou proti internalizaci negativnich externich nakladt z dopravy je, Ze
doprava ma i vyznamné pozitivni efekty a je zavad¢jici neuvadét je na opacné stran¢ bilance
externich ndkladt. Doprava obecn¢ ma skutecné celou fadu ptfinosd, vétSina téchto piinost je
vSak ,,individualizovéna® (tj. spoleCenské piinosy jsou rovny piinosim individudlnim, na
rozdil od spole¢enskych nakladd, které jsou u dopravy vyssi nez individualni naklady). Podle
Rista se nejedna tedy o klasické pozitivni externality, ale o pfebytek spotiebitele ¢i vyrobce.
Jde napf. o usporu cestovniho casu, vétsi komfort cestovani diky kvalitn€jSi dopravni

infrastruktuie atd.

Nékdy se poukazuje na pozitivni vliv dopravy na ekonomicky rist. Zde je vSak nutno
podotknout, Ze pozitivni vliv se d4 pfiznat jen koneénému produktu, coz je dopravni vykon,

nikoliv v8ak samotné existenci dopravni infrastruktury ¢i dopravnim prostfedktm. [47]

Nekteti autofi vSak argumentuji, ze existuji zna¢né externi pfinosy z dopravy, které
jsou vyzkumem vSeobecné piehlizeny. Zejména némecky mluvici autofi zdlraznuji ustiedni
roli externich pfinosi dopravy v ekonomice. Napi. Rothengatter uvadi vycet potencialnich

pozitivnich externalit v dopravé [50]:

e znaCny narlst flexibility a inovaci vytvarejici novou kvalitu sluzby dopravy

a posilujici ekonomiku v ramci mezindrodni konkurence;
e sniZeni ndkladl na baleni, zpracovani a logistiku;
e velmi kvalitni regiondlni distribuce spotfebniho zboZi;

e zlepSeni v lokalizaci kvality, coZz se zda byt extrémné dulezité pro zemi s vysokou

kvalitou produkce a naklady;
e pozitivni efekty na zaméstnanost v perifernich regionech bez ptistupu k zeleznici.

Naproti tomu vyzkum univerzity v Basileji pfiSel pouze s t€émito moznymi externimi

ptinosy dopravy [46]:
e piinosy z pozorovani vozidel;
e pfinosy z tvorby informaci pro komunikaéni primysl;

e pfinosy pro silni¢ni pohotovostni vozidla (zachrannd sluzba, hasici, policie apod.).
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Rothengatter po analyze dospiva k nazoru, ze vétSina efektl se tyka ,piebytku
vyrobct a spotiebiteld a interakci, které jsou pfinosné pro zainteresované strany a v dlouhém
horizontu internalizované, i kdyz ne okamzité prostfednictvim trhu®. Pouze externi piinosy
pro pohotovostni sluzby Ize povazovat za pozitivni externality, ty jsou vSak v celkovém
objemu marginalni. Tento zavér je v rozporu s obecnym piistupem chapani negativnich
externalit, kdy je velky tlak na okamzitou internalizaci vSech externich nakladi, bez ohledu na

to, zda budou internalizovany v dlouhém horizontu.

Spektrum ndzorli na téma externi piinosy z dopravy je shrnuto v ECMT. Prevlada
nazor, ze vétsSina vyznamnych externich pifinost dopravnich aktivit je v dlouhém obdobi
internalizovana firmami a jednotlivei nebo automaticky zpracovana v trznich interakcich mezi
puvodcem externiho pfinosu a subjektem, u kterého doslo ke zvySeni uzitku. VétSina
externich pfinosi tedy neospravedliiuje statni intervenci. Obrazek 1 shrnuje piistup ECMT ke
klasifikaci internich a externich pfinost dopravy. Piistup ECMT znéazorfiuje penézni pozitivni
externality, jako pfinosy zpracované trhem. Bohuzel v zadné studii nelze dohledat, jaké
procento HDP tyto penézni piinosy vyjadiuji, protoZze by bylo zajimavé porovnat tuto

hodnotu s procentem HDP, které se prikladaji negativnim externalitam. [47]

Studie ECOPLANu vyg¢islila externi uzitky dopravy pro Svycarsko ve vysi 60 — 120
milionti §vycarskych frank®. Zhruba polovinu z toho tvofily pfevozy nemocnych (rychlejsi
pfevoz pacienta ohroZzeného na zivoté a tim zabranéné neomezenych ztrat na zalu jeho

blizkych). Dalsi ¢asti byla radost, kterou tfetim osobdm zpiisobuje okolo jedouci auto nebo
vlak. [65]
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Obriazek 1 Pozitivni efekty dopravy

Spolecenské pfinosy dopravy (interni a externi)

|
[ ]

Interni pfinosy Externi pfinosy
(pfinosy dopravy pro uzivatele) (pfinosy vné dopravniho systému)
- uspory ¢asu - uspory ¢asu
- zlep$eni kvality - Zlep$eni kvality
- snizeni dopravnich nakladu - snizeni dopravnich nakladu
, |
Penézni externi pfinosy Technologické externi pfinosy
(pfinosy zpracované trhem) (efekty nezpracované trhem)
Niz8i naklady v dopravé vedou k: Napfiklad:
- rozvoji trhu prace - mene utrpeni diky rychlejsi zdravotnické
- rozvoji trhu produktu zachranné sluzbé muze zachranit zivoty
- pfilivu investic nebo vést k méné zavaznym nasledkum

- zlep$eni image a davery
- zpfistupnéni zemé
- snizeni nakladu nemocnic

Zdroj: Rist, 2001

1.5 Charakteristika externich nakladli v dopravé

Nejvétsi podil externich ndkladl v dopravé je zplsoben obecné externimi ndklady
z dopravniho provozu, coz jsou externi naklady kongesci, nehod, hluku a znecisténi zivotniho
prostiedi. Tato kategorie externalit je v rdmci nejriznéjsich studii nejvice diskutovana a je zde
nejvice patrna snaha je minimalizovat. Z tohoto diivodu se dalsi kapitoly diplomové prace

zamé&fuji pfevazné na tyto efekty.

Dalsi negativni vlivy dopravy jsou zplsobené odstavenymi dopravnimi prostiedky,
napt. zabor vetejnych prostranstvi ¢i nedostatek parkovacich mist. Podle Macy je mozné
vysledovat externi naklady, které pfimo souvisi s dopravni infrastrukturou, jako je bariérovy

efekt, vizualni obtézovani nebo fragmentace ekosystému, viz Obrazek 2. [32]
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Obrazek 2 Externi naklady v dopravé

externi naklady

externi naklady z externi naklady

o |
o znecisténi !
negatlvnlffekty’ zpusobené pri |
na zivotni vyrobé a likvidaci
prostiedi vozidel !
J ]
negativni efekty i uZiti ;
na spole¢nost | vefejnych .
i prostranstvi i
i -~ ‘bariérovy
efekty uvnitf | dopravni | 2:.‘2';;’\’::' | efektv
sektoru zécpy i parkovistich i obcich
1 1
s s
dopravniho provozu ipusobené odstavenymi | 50:'“592“:"59 )
" dopr. prostied : samotnou dopravni
I Pr- P K ! infrastrukturou

Zdroj: Maca, 2010

1.5.1 Externi naklady kongesce

Externi nédklady kongesce se vyskytuji pfedev§im tam, kde je vyuziti kapacity
dopravni cesty fizeno decentralizované od velkého mnozZstvi nezavislych ucastnikii dopravy.

Typickym ptikladem dneska je silni¢ni doprava.

V zelezni¢ni, letecké a vodni, kde je regulovany pfistup na infrastrukturu se hovofti
v souvislosti s kongescemi jako o nedostatku (scarcity) slotl. Tyto naklady nedostatecné
kapacity jsou definovany jako oportunitni naklady uZivateld, kterym je z dlivodu vycerpani

kapacity odepien pfistup na infrastrukturu v poZadovanych ¢asech.

V IAD (individudlni automobilova doprava) se kazdy uzivatel rozhoduje nezavisle na
ostatnich kdy a kam chce jet. Pfitom pfihlizi ke svym osobnim uZzitklim a nakladiim, v¢etné
casovych nakladl, této své zamyslené cesty. Kazdé dodateéné vozidlo na komunikaci ale
zpomaluje ostatni uCastniky dopravy a zvySuje tak jejich casové ndklady. Nasledkem tohoto
vzajemného omezovani klesa s piibyvajici dopravou primérna rychlost dopravniho proudu
a blizko hodnoté maximalni kapacity komunikace dochdzi k docasnému uplnému zastaveni

dopravy.
Disledkem dopravnich kongesci je dle Skapy: [59]
e nizka provozni rychlost;

e zvySend nehodovost;
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e zvySené provozni naklady, zejména vyssi spotieba energie;
e zhorSena kvalita ovzdusSi;
e zvySena hladina hluku.

Naklady, které takto vznikaji ostatnim ucastnikim dopravy, se oznacuji jako externi
naklady kongesce. Tyto naklady rostou s ptibyvajici hustotou dopravniho proudu v dasledku
rostouci primérné doby jizdy v kongesci (,,Casové ndklady*), ale také na zdkladé mensi
spolehlivosti odhadu doby piijezdu a odjezdu. Tento faktor je vyznamny piedevSim pro

pravidelné dojizdéjici za praci, obchodni cestujici a pro prepravu nakladu.

Dusledkem kongesci je Casto zvySena nehodovost, kterd vSak v mnoha ptipadech
nema vliv na zvyseni externich ndkladt nehod, protoze ke kongescim dochézi nejcastéji ve
méstech a dopravni proud se tedy pohybuje malou rychlosti, pfi kterych dochazi
k minimalnim 8§kod4dm na zdravi. Skody typu ,,pomackané plechy“ jsou zvelké &asti

internalizovany.

Kongesce neznamena ve vétsing piipadi permanentni pietizeni kapacity komunikace.
VétSinou se jedna o Casove a prostorové omezené pretizeni vyskytujici se v dopravnich
Spickach na méstské komunikaéni siti. K nejvice postizenym mistim patii piijezdové
komunikace do center mést a dalsi patetni komunikace v méstském centru a kiiZzovatky.

Mezi dalsi faktory ovliviiujici maximdlni statickou kapacitu komunikace a sklon
k tvofeni kongesci patii fyzické vlastnosti komunikace jako polomér zatadek a pocet,

poptipad¢ Sitka jizdnich pruhti. K tomu se jesté pfidavaji exogenni faktory jako pocasi.

Bé&hem rannich a odpolednich kongesci dochazi k rozsahlym ztrdtdm na blahobytu.
Tyto ztraty jsou v riznych skupindch uZivatelti odlisné z divodu jiné Casové preference.
Obecn¢ vyssi sazby za jednotku ¢asu maji obchodni cestujici a pfeprava nakladu, nizsi naopak

jizdy souvisejici s trdvenim volného Casu.

Negativni efekty kongesci mlze zmirnovat tzv. ,,Mohring effect”. Ve zkratce se jedna
o ptipady, kdy stoupajici poptavka po doprave si vyzada dodate¢né spojeni, coz ve vysledku
znamena sniZeni ¢ekaci doby na spoj a tim 1 ke sniZeni ndkladl uzivateld systému. Lze ukdzat
na prikladu. Kde doposud jezdi jeden spoj za hodinu a zvysi se v této relaci poptavka,
dopravce prida dalsi spoj a tim se snizi priimérna doba cekani o polovinu, dodatecni uZivatelé
tedy prinaseji pozitiva pro ostatni uzivatele. [35]

20



1.5.2 Externi naklady dopravnich nehod

Zasadni vyznam pro vypocteni margindlnich externich ndkladi dopravni nehody ma
souvislost mezi objemem dopravy a rizikem dopravni nehody. Dle vyhodnoceni empirickych
studii se ukdzalo, ze zvySeny objem dopravy ve mésté, ktery vyzaduje od fidice vétsi
koncentraci, vede k nadproporcionalnimu rustu rizika nehody, avsak s nizkymi Skodami na
zdravi, které¢ patii mezi nejvyznamnéjsi externi naklady nehod. U meziméstskych cest se
jedna o narGst proporcionalni. Naopak velmi vysoky objem dopravy, ktery vede
k markantnimu snizeni pramérné rychlosti vozidel, mize naopak riziko dopravni nehody

a jejich nasledka snizit.[30]
Dopravni nehody zpisobuji nasledujici ztraty [30]:

e Skody na dopravnich prostiedcich. Tyto $kody jsou znacné, jsou ale vétsinou

uhrazeny ptuvodci, zpravidla neptimo prostiednictvim pojisténi.

e Ztraty vlivem pracovni neCinnosti usmrcenych, zmrzaenych a zranénych osob
v produktivnim véku. Predstavuji nejvyssi polozku ztrat zplsobenych dopravnimi

nehodami, které nese celd spole¢nost, zamé&stnanecké organizace a z&asti 1 postizeni.
e Naklady na léceni pfi dopravnich nehodach zranénych a zmrzac¢enych osob.

e Hodnota usmrcené zvéfe. Ekonomické Skody zpusobené zabijenim zvéte pii
dopravnich nehodéch 1 pii bézném provozu nesou vlastnici a uzivatelé honiteb.
Velkou ¢ast viny na usmrceni zvéfe maji na svédomi auta, mensi vlaky. Podil vodni

a letecké dopravy je nepatrny.

e Naklady na policii, ktera stiezi bezpenost dopravy. Naklady nese spole¢nost.

1.5.3 Externi naklady lokalniho znecisténi ovzdusi

Jako zvlast zavazné Skodliviny v dopravé jsou povazovany pevné castice (PMI10,
PM25, PM50), NOx a ozon. Pod oxidy dusiky NOx se rozumi oxid dusnaty NO a oxid
dusicity NO2. NO, jiz v malych koncentracich ptisobi jako slzny plyn, ktery vede k akutnimu
zvySeni odporu dychacich cest. Dlouhodobé intenzivni plisobeni mulize vést k zabranéni
vymeény plynii mezi organismem a okolnim prostfedim, zdnétu a k oslabeni imunity
organismu. Podobn¢ pfizemni 0zén mize zplsobit podrazdéni dychacich cest, kasel a bolesti

hlavy. PM10 piedstavuje jemné prachové ¢astice, které jsou mensi nez 10 mikrometrii. Tyto
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¢astice mohou zpusobovat onemocnéni srdecniho obéhu krve, ¢i dokonce rakovinu plic.
PM10 ma nejvétsi podil, co se tyce pevnych Castic v ovzdusi, a priklada se jim nejveétsi vliv
na lidsky organizmus. Ostatni pevné castice PM10-25, PM25-50, coz predstavuji ¢astice
o velikosti 10 - 25 mikrometrt, respektive 25 - 50 mikrometrt, piipadné vétsi, nemaji tak
negativni vliv na lidské zdravi a v ovzdusi maji mensi podil. Nejvétsi pozornost podle Dory je

nutno vénovat eliminaci ¢astic PM10. [14]

1.5.4 Externi naklady globalniho znecisténi ovzdusi

Jiz od zacatku industrializace se spalovanim tuhych paliv navySovala koncentrace CO,
Vv zemské atmosféfe. Stale vice indikatora dava tusit, Ze sveétové klima se nasledkem toho
otepli. Prognoézy Mezinarodniho panelu o klimatické zméné vychézeji, podle rozsahu
odhadovaného dosazeného sniZzeni emisi puasobicich na klima, z toho, Ze stfedni globalni
teplota se do konce 21. stoleti zvysi o 1,4 do 5,8 stupné Celsia. Obecné pfijimana hodnota,

0 kterou se klima na Zemi otepli, je 2,6 stupné Celsia do roku 2099.

Dopravni sektor patii se svymi 22 procenty k celosvétové nejvetsim skupindm
emitentli CO,. Vzhledem k vysoké korelaci mezi spotfebou pohonnych hmot a emisi CO;

bude — bez protiopatfeni — rozsah emisi stale rast.

Skodlivé piisobeni globalnich $kodlivin jako CO, nezavisi na misté, ¢asu & zpiisobu
emise. Podstatné je sumarni, celosvétovy objem klimatického plynu v atmosféie. U CO; je
vzhledem ke komplexnosti a dlouhodobosti klimatické zmény vycisleni ndkladi extrémné

nejisté. Proto jsou kvantifikovany pfiblizné naklady zabranéni.

Snizeni objemu CO, v atmosféfe se nemiize zaméfit pouze na jednotlivé sektory
hospodatstvi anebo urcité izemi. Pravé v silnicni dopravé se vychazi z velmi vysokych (dle

mnohych ekonomit nadhodnocenych) nakladl na zabranéni v ptipadé CO,. [39]

V otazce klimatické zmény Ize vysledovat protichidné nazorové proudy, kdy
Mezinarodni panel o klimatické zméné (IPCC), je hlavnim reprezentantem tvrzeni, Ze za
vSemi klimatickymi zménami je ¢innost ¢lov€éka. Vérohodnost této instituce, potazmo jejich
vystuptl, vSak dostala v roce 2009 téZkou ranu, kdy unikly z organizace emaily, ze kterych
vyplyva manipulace s daty, tak aby z vystupti bylo zfejmé prudké zvySeni teploty Zemé

Vv poslednich 50 letech, jako dusledek chovani ¢lovéka. [13]
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Zpochybiiovatelé globalniho oteplovani jsou oznacovani za klimaskeptiky, naptiklad
Ivan Brezina ve své stati Mytus védeckého konsenzu o globalnim oteplovani uvadi nékolik

mySlenek [67]:
e Plnéni Kjotského protokolu bude stat svét 150 mld. dolarG ro¢né. Tyto penize by
mohly byt investovany lépe.

e Americkd vlada pumpuje 2 mld. dolarG ro¢né na vyzkum klimatu. Klimatologové

rrrrrr

zpusobujicich sklenikovy efekt).

e Pfiroda plodi fadove vic metanu (moc¢aly a moktady) vodni pary a popilku (sopky) nez

¢lovek.

Pravda ohledné vlivu ¢loveéka na klimatickou zménu se nachazi nékde uprostied mezi
védci, kteti tvrdi, ze za vS§echny zmény muize lidska ¢innost a mezi klimaskeptiky, ktefi toto
popiraji. I kdyby byla pravda, Ze lidska ¢innost nema na klima vliv, planeté by jen prospélo,
kdyby lidé véfili, Ze ma. Jinak se budou chovat stylem po nés potopa. Je vhodné zvolit si

vyvazenou politiku a nenechat se ovladat extrémnimi ndzory.

1.5.5 Externi naklady hluku

Jako hluk oznacujeme nechtény, ruSici zvuk. Z téchto ruSeni vznikaji subjektivni
a objektivni Skody u jednotlivcd. Ve dne je naruSena koncentrace a komunikace jedince,
vV noci se pak jedna o ruSeni spanku. Od jaké hodnoty zvuku se jednd o hlukové zatizeni, je
velmi subjektivni a zéalezi i na druhu zvuku a staii osoby, kterd ho vnima. Tato subjektivnost
vnimadni hluka liSicich se hloubkou, frekvenci a trvanim znesnadiiuje jeho ekonomické
vyjadreni.
spiSe jen o syndromy, které jsou nespecifické a z empirického hlediska nedostatecné
podlozené. Casto se ve spojeni s hlukem hovoii o stresu a poruchach spanku, tak
I 0 nemocech ob¢hu krve a zvySeném krevnim tlaku. Mozné fyziologické a psychické reakce

organismu na hluk jsou uvedeny v Tabulce 1.
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Tabulka 1 Reakce organismu na hluk

Fyzické reakce Psychické reakce

Bolesti hlavy Zlost a mrzutost

Zvyseny krevni tlak Spatna nalada

Hormonalni poruchy Deprese

Zpomaleni procesu traveni Ztrata vykonnosti

Poruchy rytmu srdce SniZena koncentrace

Poruchy spanku Ruseni odpocinku
Poruchy komunikace

Zdroj: Duchon, 1999

Subjektivné je narlst intenzity zvuku od urcitého prahu slySeni nejdiive velmi silny
anasledné slabsi. Jsou to pfedevSim prvni vozidla, kterd rusSi. S nariistajicim objemem
dopravy roste ruSeni klidu degresivné. To vede k tomu, ze dalsi nardst objemu vozidel
vyvolava mensi mezni ndklady hluku. Tato charakteristika stoji v protikladu k ostatnim

externim nakladim, které vykazuji rostouci, popfipadé konstantni mezni naklady. [55]

Nasledek hlukové charakteristiky pro dopravni politiku je, ze zatiZzeni hlukem se da
jen nepatrné snizit redukci po¢tu vozidel na silné zatiZené komunikaci. Doprava by se musela
drasticky zredukovat, aby byl viibec dosazen patrny ucinek. S ohledem na premisu pouzivat
k redukci Skod co nejmens$i mozné naklady je otazkou, zda se lepSich vysledkt neda

dosdhnout na stran¢ konstrukce vozidel ¢i stavebnimi opatfenimi.
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2 Fiskalni kvantifikace externiho pusobeni

dopravy

Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005 — 2013 stejné jako Dopravni politika
Evropské unie pro rok 2010: ¢as rozhodnout si stanovuje jako jednu z priorit ,,dosazeni
vhodné delby prepravni prace mezi druhy dopravy zajisténim rovnych podminek na
dopravnim trhu“. Je nutné zajistit na dopravnim trhu takové podminky, aby se v praxi
vyuzivaly vyhody jednotlivych dopravnich obort. Toho Ize dosahnout harmonizaci podminek
konkuren¢nich dopravnich druhti. V evropskych podminkidch se jednd predevsim
0 harmonizaci podminek mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou. Pro zajisténi efektivni délby
prace je nutné stanovit spravné ceny pro uzivatele, coZz znameni promitnout do jejich
rozhodovani externi ndklady jejich chovéni. Bilad kniha doporucuje koncepci kalkulace cen

podle spolec¢enskych marginalnich nakladi.

Aktudlni evropska dopravni politika z roku 2011 ,,BILA KNIHA — Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajiciho zdroje, navazuje v otazkach internalizace externalit na predchozi
dopravni politiku a planuje, pi1 konstrukci poplatkli a dani z dopravy, uplatnit zésady
znecistovatel plati (polluter pays) a uzivatel plati (user pays) v mnohem S$ir§im méfitku nez
doposud. S takto internalizovanymi externalitami se pocitda jako s dodate¢nym zdrojem
piijmd, které jsou pouZitelné k financovani dopravni infrastruktury. Evropska komise si od
internalizace externalit neslibuje zasadni regulaci dopravy, jak je Casto prezentovano

vefejnosti, ale pocita s ni jako s vhodnym zdrojem piijmu. [6], [19]

Snahy Evropské komise pro dopravu se budou ubirat smérem k ploSnému zpoplatnéni
tézkych ndkladnich vozidel, dalsim krokem je internalizace nékladii na mistni externality,
jako napft. hluk, znecisténi ovzdusi a pretizenost, zpoplatnénim vyuzivani infrastruktury pro

v§echna vozidla.
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2.1 Metody ocenovani externalit

Existuje jiz cela fada metod pro vycisleni externalit. Jejich piesnost je ale stale
diskutabilni. Prozatim nedoslo k unifikaci metodiky kvantifikace, a proto je tento problém

predmétem trvalé pozornosti.

Podkladem této podkapitoly se stala zprava Kvantifikace externalit vznikajicich
tézbou a uzitim hnédého uhli a algoritmizace vypoctu externalit modifikovanou hessenskou

metodou. [43]
Mezi zakladni metody kvantifikace se fadi metody expertni a preferencni.

Expertni stanoveni nakladi a rizik souvisejicich se vznikem externalit zahrnuje
naklady vynaloZené na obnovu, odvraceni nebo zmirnéni Skod. Expertni metody jsou dulezité
zejména pro vySsi objektivnost. V zasadé se jednd o metodu zaloZenou na vyuziti dostupnych

odbornych znalosti experti Z oboru.

Mezi expertni metody lze ftadit jednotlivé projekty Ministerstva dopravy Ci
mezinarodni projekty Evropské unie. Evropsky parlament pozadal v roce 2006 Evropskou
komisi, aby ptedstavila v§eobecné pouzitelny model pro stanoveni vSech externich nakladi,
ktery by slouzil jako vychodisko pro vypoéty poplatkt v dopravni infrastruktuie. Tento

pozadavek byl vydan ve smérnici 0 zpoplatnéni téZkych nakladnich vozidel v Evropské unii.

Evropska komise vydala v tinoru roku 2008 dokument ,,Handbook on estimation of
external costs in the transport sector. V piekladu ,,Ptirucka odhadu externich nakladi
v dopravnim sektoru®. Pfirucka ma 4 kapitoly, které tvoii 1. ¢ast dokumentu, a ve kterych
uvadi politické souvislosti, internalizaci externich nakladt jako politického pozadavku na
urovni EU, definuje externi naklady, spojeni mezi informac¢nimi a cenovymi externalitami
a odliSnosti mezi jednotlivymi typy dopravy. Popisuje hlavni externality vznikajici
v dopravnim odvétvi. V druhé ¢asti kvantifikuje externality podle jednotlivych studii téchto

externich nakladu.

Ptirucka je vystupnim dokumentem projektu IMPACT. Tato metodika ve zna¢né mite
shrnuje dosavadni poznatky zejména ze série evropsky projektli. Mezi n¢které z téchto studii

patii UNITE, HEATCO, GRACE, MC-ICAM, RECORDIT. [35]

Pro kvantifikovani externich nakladi pro podminky v Ceské republice byl 1. dubna
2007 zahdjen projekt vyzkumu a vyvoje Kvantifikace externich ndkladi dopravy
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v podminkach Ceské republiky v ramci vefejné soutéze Ministerstva dopravy Ceské republiky

pod nadzvem ,,Podpora realizace udrzitelného rozvoje dopravy*.

Cilem tohoto projektu je kvantifikovat externality v dopravé pro podminky Ceské
republiky a ocenit vyznamné externi naklady vybranych druhti dopravy. Mezi vyznamné

externality se fadi emise do ovzdusi, emise sklenikovych plyni, hluk, kongesce a nehody.

Cleny projektového tymu jsou Univerzita Karlova v Praze, Centrum dopravniho
vyzkumu a firma SC & C spol. s r.0. provadéjici marketingové a sociologické vyzkumy.

Trvani projektu je do 31. prosince 2011. [33]

Periodicka zprava k feseni projektu z ledna roku 2008 byla shrnutim informaci pro
nasledné praktické kvantifikovani externich nakladi ptsobenych v dopravé. Tento projekt
vSak neni zdaleka jedinym projektem ministerstva dopravy. Jako dal$i je mozno jmenovat
naptiklad projekty ZvySovani bezpecnosti dopravy a snizovani negativnich vlivli dopravy na
zdravi azivotni prostfedi ¢i Metodika kvantifikace a vyhodnoceni environmentalnich

a bezpecnostnich vlivi dopravy.

Preferencni metody vyuZivaji agenturni zjiStovani subjektivni ochoty respondentil
platit za zlepSeni kvality zivotniho prostfedi (WTP — willingness to pay), resp. piijimat
kompenzaci za zhorSeni kvality zivotniho prostiedi (WTA — willingness to accept). Metody
jsou predevSim vysoce subjektivni a ovlivnitelné, napt. vybérem otdzek kladenych béhem
vyzkumu. Vysledky agenturniho vyzkumu vzdy vzbuzuji pochybnosti, protoze jsou pouze

reprezentativnim obrazem vetejného minéni.

Preferencni metody se v zdsad¢ déli na metody, které jsou zalozené na projevenych
preferencich a na metody zaloZzené na vyjadienych preferencich. Metoda projevenych
preferenci je urCena pro atributy trznich statkli, metoda vyjadienych preferenci, funguji pro

atributy netrznich statkd, jako je vliv na lidské zdravi, nepohodli a podobné.
Mezi metody zalozené na projevenych preferencich patii: [43]
e metoda trznich cen
e metoda hedonického ocenovani
e metoda cestovnich nakladl

e metoda zamezujiciho chovani a dalsi
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Mezi metody zalozené na vyjadifenych preferencich patii:
e metoda srovnavaci analyzy
e kontingen¢ni ocenovani a dalsi

Tabulka 2 pievzata z publikace Hanbook on estimation of external costs in the
transport sector davd doporuceni, jaké metody ocenovani pro jednotlivé externi efekty

dopravy je vhodné pouzit.

Tabulka 2 Nejlepsi pFistupy pro kvantifikaci hlavnich kategorii externalit

Kategorie efektt Doporuceny ptistup kvantifikace
Kongesce WTP pro odhad hodnoty ¢asu (zaloZzeny na vyjadfenych preferencich), alternativné
WTA

WTP pro odhad hodnoty nedostatku pfidélenych slotl (zaloZeny na projevenych

preferencich), alternativné WTA

Nehody Naklady zdroju pro zlep$eni zdravi

WTP pro odhad statistické hodnoty zivota zalozené na vyjadienych preferencich ke

snizeni dopravnich rizik, alternativné WTA

Dopad znecisténi ovzdusi na Analyza drahy dopadu s pouzitim nakladt zdroji a WTP pro ocenéni lidského Zivota
lidské zdravi (ztracené roky zivota) alternativné WTA

Dopady znecisténi ovzdusi na Ptistup drahy dopadu s pouzitim nakladd na opravu.

budovy

Dopad znedisténi ovzdusi na Ptistup dréhy dopadu s pouZzitim ztrat (napf. ztraty na urode¢ prostfednictvim

prirodu faktorovych cen).

Hluk WTP zalozeny na hédonickém ocenovani, nebo vyjadiené preference ke snizeni hluku

Ptistup dréhy dopadu na lidské zdravi pomoci WTP pro ocenéni Zivota.

Zména klimatu Néklady na vyhnuti se zmény klimatu zalozené na scénafich snizeni sklenikovych

plynu, pfistup nakladt $kod, stinové ceny z obchodovani s emisnimi povolenkami.

Piiroda a krajina Pfistup nakladi kompenzace (zalozeny na virtualnich nékladech restituci)

Zdroj: Maibach et al., 2007
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2.2 Kvantifikace nakladi kongesce

Kongesce a jejich mezni stav — dopravni zacpy, vznikaji pfedevsim z diivodu neustale
se zvySujiciho po¢tu dopravnich prostiedki, které se pohybuji po silnicich. Tyto kongesce se
projevuji stale castéji predevsim ve vétsich méstech. Neblahym vlivem se na tom podepisuje
I stavajici trend suburbanizace, kdy se stovky a tisice automobilti denné presunuji do a z mist
v piiblizné stejnou dobu se zacatkem a koncem pracovni doby. Nedostate¢né se rozsifujici
dopravni infrastruktura pak nestaci svymi kapacitami vyhovét v§em naroktim na ni kladenym

a nedokaze jiz dale zajistit pohodlny a plynuly prijezd takovému mnozstvi automobild.

Nasledujici graf (Obrazek 3) piehledné ukazuje mezni spolecenské naklady kongesce.
Graf meznich nakladi kongesce zobrazuje ndklady bez kongesce a naklady, které vzniknou,
pokud dojde k piekroceni ur¢itého procenta kapacity komunikace, kdy dojde ke zpomaleni

proudu vozidel. V této chvili zacnou mezni naklady kongesce nartstat.

Do chvile, kdy je komunikace bez komplikaci prijezdna, existuji pro kazdého
pasazéra vozidla jisté ndklady. Kdyz zacne dochazet k zahustovani dopravniho proudu,
zvysuji se s kazdym dal§im vozidlem, které na komunikaci pfijede, naklady jak individualni
tak i ostatnich uzivateli. Mezni spoleCenské naklady pak maji strmé&jsi kiivku, nez naklady
individudlni.

Obrazek 3 Mezni spolecenské naklady kongesce

i Mezni spoleenske
ch niklady - MSC Individudlni
cesta niklady - IC
C
Pl D
B
A
Q1
E

0 Podet cest v Case t

Zdroj: Heikilla, 2000
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Kdyz se komunikace uzivd nadmérné, dochazi pak k jejimu ptetizeni. Z toho poté
samoziejme vyplyvaji neefektivnosti, které ovlivni vSechny uzivatele, ktefi danou komunikaci
pravé uzivaji. Mezni uzitek z jizdy ma k¥ivku klesajici, viz Obrazek 4. Mezni naklady maji
kiivky postupné rostouci, pfi¢emz mezni spoleenské naklady rostou strmé&ji nez naklady
individualni. Proto pfiblizné trojuhelnikovity tvar tvoteny pranikem kiivek mezniho uzitku
z jizdy, meznich spolecenskych nakladi a meznich individualnich nakladt zobrazuje

neefektivnost, ktera vznika pii pietiZzenosti komunikace.

Obrazek 4 Neefektivnost z pretiZzeni komunikace

Kef Mezni uZitek z jizdy -

cesta MB Mezni spolecenske ndklady -

~ Individudlni naklady -
» IC

Neefektivnost
zpusobend
pietiZzenosti
komunikace

Podet cest v ase t

Zdroj: Heikilla, 2000

2.2.1 Vypocet nakladi kongesce

Tato kapitola byla zpracovana podle publikace Handbook on estimation of external

costs in the transport sector. [35]

Pro potieby internalizace externich naklad kongesce je nutné znat mezni spolecenské
naklady kongesce. Tyto ndklady vyjadiuji zménu celkovych externich nédkladid vSech

uzivatell systému, jestlize do ného vstoupi dodatecny uzivatel.

Pti zjistovani nakladii kongesce je nutno zohlediovat celou Skalu parametrfi. Vypocet

zahrnuje tyto kroky:

e Volba typu komunikace, kdy se rozliSuji metropolitni, méstské a mezimé&stské
dopravni sité, dale rozliSené podle poctu pruht.
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e Stanoveni kiivky rychlosti proudu zavislé na poctu vozidel a typu komunikace.

e Ohodnoceni uspory ¢asu uzivateli, které se 1i$i v zavislosti na ucelu cesty, délce cesty,

dopravnim prostredku.

e Vypocet funkci margindlnich externich nakladi (matematickych krok) vychazi

z kiivek rychlosti proudu a lokalniho ocenéni cestovniho Casu.

e Stanoveni mistnich elasticit poptavky a modelu dopravniho chovéni. Obvykla hodnota
nakladové elasticity poptavky se pohybuje od -0,25 do -0,35.
e Vypocet optimalnich sazeb kongesce, které zajisti efektivni chovéani poptavky.

Formaln¢ 1ze marginalni externi ndklady kongesce vypocitat pro dany proud vozidel

podle vzorce:

VOT.O &v(0)
Q) e

‘M'Ecr'r.:-ﬁg (Q) =

Kdy: VOT: hodnota ¢asu (€/vozhod)
Q: soucasna uroven dopravy
v (Q) funkce rychlosti dopravniho proudu

MECuong (Q) marginalni externi naklady kongesce

Publikace Handbook on estimation of external costs in the transport sector navrhuje
vysi marginalnich spolecenskych nakladii kongesce v zdvislosti na velikosti aglomerace
a typu komunikace. Navrhované hodnoty odpovidaji situaci v rannich $pic¢kach, pficemz je
nutné brat v potaz, ze marginalni spoleCenské ndklady mimo Spicku jsou v méstskych
oblastech o polovinu niz$i a ve venkovskych oblastech se blizi nule. Hodnoty v Tabulce 3
maji velké rozpéti, protoze naklady kongesce je slozité generalizovat a vzdy zavisi na
mistnich podminkach. Hodnoty udavané jako ,,Stfed” je mozné vyuzit v téch oblastech, kde

nejsou dostupné mistni vyzkumy.
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Tabulka 3 Navrhované rozpéti marginalnich spoleéenskych nakladi kongesce

Typ komunikace Osobni vozidla Nakladni vozidla
Min. Stied ‘ Max. Min. ‘ Stied Max.
Velké méstské oblasti (nad 2 mil. obyvatel)
Mgéstské rychlostni silnice 0,30 0,50 0,90 1,05 1,75 3,15
Mé&stské okruhy 0,20 0,50 1,20 0,50 1,25 3,00
Silnice v centru 1,50 2,00 3,00 3,00 4,00 6,00
Méstské privadéce 0,50 0,75 1,00 1,00 1,50 2,00
Malé méstské oblasti (pod 2 mil. obyvatel)
Me¢stské rychlostni silnice 0,10 0,25 0,40 0,35 0,88 1,40
Mé&stské okruhy 0,05 0,30 0,50 0,13 0,75 1,25
Méstské privadéce 0,10 0,30 0,50 0,20 0,60 1,00
Venkovské oblasti
Délnice* 0,00 0,10 0,20 0,00 0,35 0,70
Silnice I. Tridy* 0,00 0,05 0,15 0,00 0,13 0,23

uvedené sazby jsou v Eurech/vozidlovy kilometr,

v cenach z roku 2000

* pocitano s cenovou elasticitou poptavky -0,3

Zdroj: Maibach et al., 2007

Pro situaci v Ceské republice je vhodné se drzet spise dolni hranice rozpéti vzhledem k niZ§im

pramérnym mzdam nez je pramér EU. Spolecenské naklady kongesce jsou do velké miry

uréovany primérnou mzdou, ze které se zjiSt'uje hodnota ¢asu uZivatelil.

2.3 Kvantifikace externich nakladi dopravnich nehod

Za externi naklady dopravnich nehod se povazuji Skody, které nejsou kryty pojiSténim.

Rozsah externich nékladi dopravnich nehod je tedy logicky urcovan téz podobou systému

pojisténi v dané zemi.

Pti zjistovani externich nakladii dopravnich nehod se kalkuluje az s péti kategoriemi

nakladu, které jsou rozdéleny na naklady pfimé, nepiimé a naklady bezpecnosti jako takové.

Mezi ptfimé naklady se pocitaji soucasné nebo budouci piimé vydaje. Za nepiimé naklady

jsou povazovany ztrata na produkci kvili predéasnému umrti nebo snizend schopnost

pracovat kvilli zranéni ¢i invalidité. Kategorie nakladi spojené s dopravnimi nehodami jsou

nasledujici: [7]

e Materidlni Skody: vétSinou kryté soukromym pojisténim a tedy povazované za interni

naklady. Celkové hraji materialni ndklady v odhadech externich nakladii dopravnich

nehod minimalni

roli.
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e Administrativni néklady: tedy naklady na policii, pravni a pojistovaci systém (nckteré

z téchto nakladi jsou téz internalizovany).

e Naklady na léCeni: prvni pomoc, hospitalizace a rehabilitace mohou byt kryty
pojisténim typu povinné ruceni, a pouze nekryté naklady jsou povazovany za externi.
Néklady na léceni jsou hlavni komponentou pifimych nékladi dopravnich nehod. Patii
sem naklady na léceni zranéni, které mohou nékdy trvat do konce zivota zranéného.
V takovych ptipadech se hodnota budoucich nékladi diskontuje na soucasnou
hodnotu. Pro odhady externich nakladi se pouzivaji standardni ceny lékaiskych

vykont.

e Ztraty na produkci ¢i na lidském kapitadlu. Tedy hodnota statk( a sluzeb, které by
mohly byt danou osobou vyrobeny, kdyby nedoslo k umrti ¢i zranéni (a nasledné
1écbé) této osoby. Jednd se tedy o ndklady ptred¢asného umrti, ndklady sniZzené
pracovni schopnosti a ndklady dnii 1é¢eni. Obecné se tento typ nakladi odhaduje podle

hrubych nakladl na pracovni silu (,,superhruba mzda‘).

e _Hodnota rizika*: tedy hodnota pro bolest, smutek a utrpeni obéti dopravnich nehod

(pro smrtelné nehody 1 nehody se zranénim).

Posledni ze jmenovanych kategorii nakladd, tedy hodnota rizika hraje velkou roli pfi
odhadovani externich naklad dopravnich nehod, resp. hodnota statistického Zivota,

v anglické literatute: ,,Value of statistical life* — VSL.

Odhady této hodnoty se ve svété diametralné lisi — naptiklad De Blaeij uvadi ve své
prehledové studii rozpéti od 200 tis. do 30 mil. USD. Handbook on estimation of external
costs in the transport sector udava, Ze doporucena primérnd hodnota v Evropé je 1,5 mil.
EUR, ktera se pro jednotlivé zemé urci z poméru HDP dané zemé k evropskému priméru. Je
zajimavé, Ze hodnoty pro téZka a lehka zranéni (13 % hodnoty VSL, resp. 1 % VSL) se
pouzivaji ve vSech zdrojich jednotné bez vétsi diskuse, a bez argumentace pro¢ praveé takové

hodnoty. [7]

Nekteré metodiky ocenovani externich nakladi dopravnich nehod zohlednuji téz
nepiimé ekonomické nédklady, jako jsou ndklady na léCeni, dCista ztrata produkce,

administrativni naklady likvidace nasledki nehod.
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V Piiloze ¢. 1 prevzaté ze studie HEATCO jsou uvedeny hodnoty statistického zivota,
ale i pfimé a nepiimé ekonomické naklady nehod pro 27 evropskych zemi. Vzhledem k tomu,
ze hodnoty VSL jsou zavislé na mnoha faktorech, jsou hodnoty pro kazdou zemi znacné
rozdilné. Mezi faktory ovlivitujici hodnoty VSL patii charakteristika populace, tzn. uréena
pohlavim, vé€kem, zdravotnim stavem, vzdélanim a pfijmem. Dale je ovlivnéna kulturnimi

a nabozenskymi zvyklostmi.

Odhadu VSL se v Ceské republice podrobné vénuje studie autorky Alberiny a kolektiv
The value of a statistical life in the Czech Republic z roku 2005, ktera uvadi, jako median
hodnotu 19 miliont K¢. [3]

Generalizované externi naklady nehod v silni¢ni dopravé v Ceské republice uvadi
vyro¢ni zprava projektu Centra dopravniho vyzkumu Vyzkum zatéZe Zivotniho prostiedi
z dopravy, viz Tabulka 4. Nejvétsi podil na externich nakladech nehod maji kvantifikované
nasledky usmrceni, které v roce 2003 piedstavovaly 60 % z celkovych externich naklada
nehod. Na externich ndkladech nehod V silni¢ni dopravé se 72 % podili osobni automobily,
15 % nakladni, 10 % motocykly. Posledni dostupna data pro Ceskou republiku jsou z roku
2003, Centrum dopravniho vyzkumu novéjsi odhady neprovadélo. Neni dostupnd piesna

metodika odhadd, tudiz nelze na zaklad¢ totozné metodiky, dopocitat novéjsi data. [2]

Tabulka 4 Externi naklady dopravnich nehod v CR, v silni¢ni dopravé v mld. K&

(mid. K&)

200 2001 100z 1003

nizky sifedni wysoky nizky stadni wvysoky nizky stfedni wvysoky nixky sifedni wysoky
oithad octhad oithad othad octhad othad othad oithad othad olthad octhad othad

zT:ﬁ;E. 10286 | 13,075 | 30874 | 10201 | 13083 | 30874 | 10286 | 13075 | 30857 | ossz | 13522 | 20886
Lehkd
e | 3984 | 5413 | 11951 | 4185 | 5659 | 12496 | 4271 | 5803 | 12812 | 4462 | 6062 | 13386

Usmrceni | 0,000 | 29720 | 83,193 | 19,636 | 256,680 | 58,908 | 21,084 | 28520 | 63,193 | 21,644 | 29408 | 64,832

CELKEM | 14269 | 40,108 [108,018 | 34,003 | 45,322 [102279 | 35621 | 48308 [106.862 | 36088 | 48802 [108.174

Zdroj: Adamec, 2004
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2.4 Kvantifikace externich nakladi znecéisténi ovzdusi

Studie zabyvajici se ohodnocenim nakladii zneCisténi ovzdusi zminuji nasledujici

kategorie dopadt zpisobenych zne€isténim ovzdusi: [35]

e Dopad na zdravotni stav lidi: zptisobené vdechovanim pevnych ¢astic PM, s a PMjg

a dalSich polutantt. Nejvice pozornosti se ptiklada vyfukovym emisim.

e Dopad na stavby a dalSi materialy: Jednim efektem je zneciSténi povrchu budov
pevnymi Casticemi a prachem, a jako druhy efekt jsou korozivni ucinky kyselych

polutantti, jako jsou NOx a SO,.

e Ztrata na zemédélské urod¢é a dopady na biosféru: uroda, jakoz i dalsi ekosystémy

jsou zasahovany kyselymi latkami.

e Dopad na biodiversitu a ekosystémy.
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lidské zdravi. Ohodnoceni téchto skod se vénuje velka pozornost.

Velikost externich nakladt znecisténi ovzduSi je zavisla na celé tadé faktord.
V silniéni dopravé to jsou piedevSim emisni tfida vozidla, rychlost vozidla, druh paliva,

hmotnost vozidla a ndkladu, zptsob jizdy ¢i reliéf trasy.

Handbook on estimation of external costs in the transport sector uvadi, Ze pfi
ocenovani dopadt zne¢isténi ovzdusi se kalkuluje s tzv. hodnotou (ztraceného) roku Zzivota
(Value of life year lost). Pro ztraceny rok zivota zpusobeny chronickymi efekty se doporucuje
pouzivat v Evropé hodnotu 50 000 EUR, pfipadné zptisobeny akutnimi efekty 75 000 EUR.
Tyto hodnoty vedou Kk hodnoté statistického zivota cca 1,0 mil. EUR, coZ je méné, nez
hodnota pouzivand u dopravnich nehod (1,5 mil. EUR). Jako divody pro rozdilné hodnoty
statistického zivota Vv oblasti dopravnich nehod a znecisténi ovzdusi studie uvadi zejména
rozdily v metodach vyzkumu a rozdilné chapani rizika v ptipadé¢ nehody, a v pfipade
dlouhodobého rizika mortality pfi zasazeni znecisténim ovzdusi; v obou piipadech se navic

velmi podstatné lisi pocet ztracenych let. [35]

Studie HEATCO pouZivd k ohodnoceni externich ndkladi zneciSténi ovzdusi
metodiku ,,Impact Pathway Approach® — pfistup drah dopadu. Schéma ptistupu drah dopadu
ilustruje Obrazek 5. [5]
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Obrazek 5 Pristup drah dopadu - Impact Pathway Aprroach
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Zdroj: Bickel, 2006

S vyuzZitim pfistupu Impact Pathway Approach lze ziskat monetdrni hodnoty pro
hmotnostni mnozstvi pro jednotlivé polutanty. Pfiloha ¢&. 2 shrnuje vysledky riznych
vyzkumd, které byly dosud provedeny. Na zaklad¢ analyzy rozdila v pfistupech jednotlivych
vyzkumu pak studie Hanbook on estimation of external costs in the transport sector
doporucuje pouzivat pro hodnoceni PM10 a PM2,5 hodnoty z vyzkumu HEATCO, zatimco
pro ostatni polutanty pouzivat hodnoty studie CAFE CBA. Hodnoty pro 29 evropskych zemi
jsou pouze orientacni a nelze je obecné pouzit pro specifické ptipady internalizace, protoze se
jedna pouze o primérné hodnoty pro jednotlivé zemé¢, které nezohlednuji regionalni a lokalni
specifika rozptylu polutanti. Pro pfesné ohodnoceni je nutné provadét ndkladna a casove

naro¢na modelovani.

V Ceské republice se kvantifikaci polutantl zabyva vyroéni zprava projektu ,,Vyzkum
zatéze zivotniho prostiedi z dopravy" za rok 2004. Nejvetsi podil externich nakladt znecisténi

ovzdusi z dopravy zplsobuji osobni automobily spolu s nakladnimi, pficemZ u osobnich
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automobilll tyto naklady klesaji rychleji nez u nakladni dopravy, u které znamenaji od roku

2001 nejvetsi podil na externich nakladech znecisténi ovzdusi z dopravy.

Tabulka 5 Externi naklady emisi zne¢i§tujicich latek do ovzdusi v CR

(mld, K&)

o0o 2001 1002 1003

mizky | stfednl | vwsoky | nizky | stfednt | vysoky | nizky | stfedni | wysoky | nizky | stfedni | vysoky
odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | cdhad | cdhad | odhad | cdhad

automobily | 3,557 | 4008 | 4480 | 3216| 3652 ap0s9| 2854|3260 | 3es3|  z2ss2| 2839 3007
autobusy | 0768 | o0ss0| oge2| ox3e| oesk| o080 osst| o7s4| oss7| o790| ogez| 101
silnitni
nikladni | 3,048 | 3356 3985 | 3364 | 3moe|  4247|  zzev|  3gas|  anez| azzol| seis| aom
doprava
MHD (bus) | 0,527 o0601| o0675| o0s40| oe15| o091 | o04e4| 0s32| os01| 0516 0587 0659
Zeleznifni
doprava | sl psoz| ose7| o470| oser| oenn| o03si| o443| osos| os431| o49s| o560
[ MOTOroVa
trakee)
vodn
e 0056 | ooss|  oo73| oper| oos4| oper | oo37| ooer| ooss| ooso| ooss| oSz
doprava
letecka 0533 | oerz|  osiz| o4ss| s3] o7 o474 oses| waTie| o477| oses| ot
doprava

CELKEM 9,024 10,254 11,543 B.Ual 1,239 11,517 B.157 B AR 1603 K55 0E4 10,113

Zdroj: Adamec, 2004

Pro ucely internalizace externich vlivi dopravy je vhodngj$i urcit hodnoty
marginalnich externich ndkladi znecisténi ovzdusi, tzn. jednotkové ndklady na vozidlovy
kilometr. Nelze zjistit jednu hodnotu pro vSechna vozidla univerzalng, jelikoZ je zavisla na
celé tad¢ faktort, jako je rezim provozu (méstsky, meziméstsky), zptisob jizdy, emisni tiida
vozidla apod. V Tabulce 6 jsou uvedeny naklady znecisténi ovzdusi pro jednotlivé emisni

ttidy vozidel. Byly vybrany hodnoty pro typické vozidla na evropskych silnicich.
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Tabulka 6 Naklady zneli$téni ovzdusi pro dana vozidla

Hodnoty jsou v € centech (z roku 2000) na vozidlovy kilometr a vztahuji se na némecké podminky

Osobni EURO 0 51 18 14 16 16
‘lﬁizdifové, EURO 1 17 15 0,6 0,8 0,9
objem EURO 2 0,9 0,6 03 0,4 0.4
ot EURO3 03 02 01 01 01
EURO 4 03 0,1 01 01 01
EURO 5 03 0,1 0,1 0 0,1
Osobni EURO 0 138 48 14 15 2.4
;’l‘;zg'v‘l EURO 1 48 2 1 13 14
objem EURO 2 4 1,8 0,8 0,9 1,1
Torr T EURo3 31 15 09 1 11
EURO 4 17 08 05 05 0,6
EURO 5 0,7 0,4 03 03 0,4
Nikladni | EURO 0 383 22,3 16,8 14,9 153
‘égztid'o nad  "egRo 1 28,1 16,1 12 10,6 10,9
EURO 2 18,9 132 10,7 9.6 9.8
EURO 3 14,6 10,6 85 76 77
EURO 4 74 6,1 5,1 45 46
EURO 5 52 38 31 2,8 2,8

Zdroj: Maibach et al., 2007

2.5 Kvantifikace externich nakladu hluku

Pro ocenovani hluku zdopravy se V nejriznéjSich studiich vyuZivaji metody

hédonické ceny, vyjadienych preferenci (WTA, WTP), ¢i zminovany piistup drah dopadu viz

Obrazek 5.

Metoda hedonické ceny je zalozena na pozorovani, Zze cena zaplacena za nemovitost

na realitnim trhu je ur€ovéana jednotlivymi vlastnostmi sidelni struktury, okoli a polohy. Mezi

tyto vlastnosti je nezbytné zahrnout kvalitu Zivotniho prostfedi v daném residen¢nim miste.

Lze ocekavat, ze nemovitosti v oblastech postizenych vysokou hlu¢nosti budou mit nizsi cenu

nez srovnatelné nemovitosti v klidnych mistech. Tak jako na vSech trzich 1 na trhu

nemovitosti plati, ze cena konkrétni nemovitosti je urena vzajemnym pusobenim nabidky

a poptavky. Trh vyrovnava Sirokou paletu cen riiznych nemovitosti a sladuje nabidku
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s poptavkou. Prehled cen uréenych plsobenim trznich sil mize byt vyjadien pomoci funkce
hedonické ceny (Hedonic price function — HPF). Tato funkce popisuje, jak se kvantitativni
a kvalitativni vlastnosti nemovitosti odrazeji v jeji cené na daném trhu. HPF je pro kazdy trh

nemovitosti unikatni, odrazi specifické podminky nabidky a poptavky v dané lokalité. [41]

HPF muze byt vyuzita ke stanoveni, o kolik navic je nutno zaplatit za nemovitost,
ktera mé dodatecnou jednotku urcité vlastnosti bydleni. To je oznaCovano jako implicitni cena
vlastnosti nemovitosti. Na rozdil od trhli se standardnimi statky mtze cena za jednotku urcité
vlastnosti ¢asteCné zaviset na soucasné dostupnosti této vlastnosti. Napt. implicitni cena
dodate¢ného klidu a ticha mtze byt vysoka, pokud se nemovitost nalézd ve velmi hlu¢né
oblasti, a naopak nizka, jedna-li se 0 nemovitost v klidném prostiedi. Lze sestrojit funkci
implicitni ceny, ktera udavd sumu, kterd musi byt zaplacena za dodatecnou vlastnost

nemovitosti v zavislosti na vychozi Grovni této vlastnosti.

Vétsina studii, jez uziva metodu hedonické ceny, pracuje s indexem NSDI (Noise
sensitivity depreciation index) vyjadfuje procentuelni pokles ceny nemovitosti pfi narustu
hluku o 1 dB. Hodnota NSDI mé v rtiznych studiich znaéné rozpéti (od 0,02 % do 2,22 %),
Navrudova komplexni studie navrhuje hodnotu stfedniho odhadu NSDI ve vysi 0,64 %

a ovliviiuji ji predevsim dva hlavni faktory:
e Cim vyssi hluénost (v dB), tim vy$§i hodnota NSDI.

e Nastaveni dolni meze, od které teprve lze udaje zahrnout do vypoctu (tzv. cut-off

level).

Spravné nastavena dolni mez zajiStuje, Ze vysledné hodnoty NSDI maji vysokou
vypovidaci schopnost. Nema totiz smysl zjiStovat NSDI v oblastech s velmi nizkou trovni
hluku, jelikoZ vychazi prakticky nulovy, coz mize vést ke znacnému zkresleni vysledného
udaje. Hodnota cut-off level byva nastavena v rozmezi 50 az 55 dB.

Metoda vyjadienych preferenci musi na pocatku vyiesit problémy, souvisejici s tim Ze

veli¢ina hluku dB je logaritmicka:
e Jak srozumitelné a védecky korektn€ popsat snizeni (zvySeni) hluku?

e Jak nastavit tzv. platebni prostfedek, aby mmnoZstvi protestnich odpovédi bylo co

nejnizsi?
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Pti vyjadieni hodnoty snizeni hluku v decibelech neni jisté, co si pod ni respondent
predstavi. Proto se v nékterych studiich objevuje pfistup pouzivajici bodovou skalu, z niz
respondent voli variantu odpovédi, ktera nejlépe reaguje na jeho hlukovou situaci. Takova

Skala mtze mit nasledujici podobu:
e vilbec nejsem rusen,
e jsem mirng rusen,
e jsem stfedné rusen,
e jsem velmi rusen,
e jsem extrémné rusen

U vysledkii ziskanych pomoci této metody se vyskytuje jeden zajimavy moment,
asice ze ochota platit za snizeni hlucnosti o 1 dB je vyrazné niz$i nez ochota piijimat
kompenzaci za zvySeni o 1 dB. Ekonomové predpokladali, ze tyto dvé hodnoty by mély byt
alespoil srovnatelné. Diivodem tohoto rozporu je piirozena lidskd povaha, kdy ¢loveék chce

,»za malo penéz hodné muziky* a radé&ji ptijima, nez by platil. [41]

VétSina zvetfejnénych studii nevycisluje marginalni externi naklady hluku. Jako
vhodna studie, ktera ohodnocuje marginalni naklady, se povazuje evropska studie INFRAS.
Metodika je zaloZena na kombinaci pfistupu WTP a ocenéni ndkladli na lé€bu nemoci

souvisejicich s hlukem. [35]

Opét nelze urcit jedinou praimérnou hodnotu pro kazdy typ vozidla, ale studie rozlisuje
marginalni externi naklady podle denni doby, kdy dochazi k pisobeni hluku a dale podle
mista pusobeni, viz Tabulka 7. Z tabulky je zfejmé, Ze k nejvétsim marginalnim externim

nakladim hluku dochézi v zalidnénych uzemich, kde ptlisobi na Siroky pocet obyvatel.
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Tabulka 7 Marginalni externi naklady hluku (€ centi/vozidlovy kilometr)

Osobni automobil Den 0,76 0,12 0,01
Noc 1,39 0,22 0,03
Autobus Den 3,81 0,59 0,07
Noc 6,95 1,10 0,13
Nakladni vozidlo Den 7,01 1,10 0,13
(129 Noc 12,78 2,00 0.23
Osobni vlak Den 23,65 20,61 2,57
Noc 77,99 34,40 4,29
Nakladni vlak Den 41,93 40,06 5,00
Noc 171,06 67,71 8,45

Zdroj: Maibach et al., 2007

2.6 Kvantifikace pozitivnich externalit

V predchozich kapitolach bylo uvedeno, Ze hlavni kategorii pozitivnich externalit,
kterd neni v dlouhém obdobi zpracovdna trhem, je potencidlni snizeni dojezdovych cast
slozek integrovaného zachranného systému, z titulu zvétSené kapacity a kvality komunikaci.
Kvantifikovat tuto pozitivni externalitu lze analogicky jako vycisleni nakladii na lidské zdravi
pfi dopravnich nehodach, ptfipadné dopady na lidské zdravi vyplyvajici z nekvalitniho

zivotniho prostiedi.

Snizeni dojezdovych cast slozek integrovaného zachranného systému znamena
zmirnéni nasledkd akutnich ptipadt, kdy mize zkraceny dojezdovy Cas zachranit lidsky zivot
nebo zmirnit nasledky na zdravi. Takovy pfinos lze ocenit jiz dfive zminovanou metodou —
ochota platit (WTP) za zlepSeni pfistupu zachrany Zivota, poptipad¢ lze vyuzit metodu ochotu

piijimat kompenzaci (WTA) za ponechani stavajiciho stavu.

Ocenovanim negativnich externich efekti dopravy se zabyva celd tada studii,
v kontrastu s tim existuje minimum studii ocenujici pozitivni externi piinosy dopravy
a malokdy se tyto pozitiva berou pfi politickych rozhodnutich zpoplatiiovani dopravy do

uvahy.
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3 Analyza moznych instrumentu k internalizaci

externich efekti dopravy

Z ckonomického pohledu jsou na instrumenty k internalizaci externich naklada

kladeny dva pozadavky:
e Zajistit minimalizaci negativnich externalit az do optimalni Grovné.
e Tohoto cile je tteba dosahnout za pouziti co mozna nejmén¢ naklada.

Pti rozhodovani o tom, ktery instrument bude pouzit, je nutno vzit v potaz politickou
prosaditelnost takového instrumentu s pfihlédnutim na motivy politikli, stitni a mistni

samospravy, na vliv zajmovych skupin a pfijatelnost takového opatieni u vetejnosti.
Hospodafiskopolitické instrumenty mizeme délit do dvou skupin: [54]
e administrativni instrumenty

e finan¢ni instrumenty

3.1 Administrativni instrumenty

Administrativni instrumenty k redukci negativnich externich nakladd ve formé
nejriznéjsich piikazli a zdkazl jsou v soucasné dob¢ Casto preferovanou moznosti. Jejich
vyhodou je — v ptipad¢, Ze piisluSny organ statni spravy ¢i samospravy disponuje ptisluSnym
opravnénim — jejich jednoduchd a malo nédkladna realizace. Politickd prosaditelnost

administrativnich opatfeni je také casto vyssi nez u odpovidajicich finan¢nich instrumenti.

Mnohé prizkumy vetejného minéni (napt. Lindsey a Verhoef) ukazuji, ze lidé daleko
1épe pfijimaji néjakou formu zakazu (napt. zdkaz vjezdu do centra mésta IAD) nez by se

smifili s mySlenkou za vjezd do centra mésta platit. [31]

Z ekonomického pohledu je nevyhodou administrativnich instrumentl jejich
opomenuti individudlni ochoty platit, ptipadné ochotu pfijimat kompenzaci a nakladi vyhnuti
se. V praxi ale Casto existuji opatfeni, kterd kombinuji jak administrativni tak ekonomicke,

resp. finan¢ni instrumenty.
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3.1.1 Emisni a hlukové normy

Zpiisnéné normy hluku a emisi pro nova vozidla mohou vyrazné snizit zatiZeni
zivotniho prostiedi Skodlivinami a hlukem, ackoliv dopravni vykony v celé Evropé rostou.
Aktualni emisni norma v silni¢ni dopravé EURO 5 respektive EEV napomaha pokracovat
Vv tomto pozitivnim trendu. Ackoliv je trend ptepravnich vykoni potazmo i dopravnich
vykonti v poslednich letech stoupajici, 1ze z Obrazku 6, vysledovat, ze trend emisi z dopravy
je u vétsiny polutantd klesajici. Lze piedpokladat, Ze snizovani celkovych emisi z dopravy je
disledkem zavadéni novych emisnich norem a zdokonalovani technologii spalovacich
motort. Dal$im aspektem mize byt efektivnéj$i vyuzivani a vytézovani vozidel, ptipadné

vhodnéjsi délba prace mezi dopravnimi obory.

Emisni a hlukové normy jsou jako néstroj sniZzeni vlivu na Zivotni prostfedi velmi

ucinné a naklady vetejného sektoru jsou v porovnani s ostatnimi nastroji minimalni.

Emise, které maji stoupajici charakter je sklenikovy plyn CO,. Emise CO, nejsou do
zna¢né miry ovlivilovany zavadénim novych technologii, ale pfimo souvisi s celkovou
spotfebou uhlovodikovych paliv, ktera ma v poslednich letech rostouci charakter. Cesta ke
snizeni CO, spociva ve zvySeni efektivity spalovaciho procesu a tim ke sniZeni spotieby,
pfipadné sniZzeni dopravnich vykond.

Dalsim polutantem, jehoz celkovy objem ma v poslednich letech rostouci tendenci,
jsou pevné castice. Tento fakt je ovlivnén zvySujicim se vyuzitim vznétovych motorQ
Vv individualni automobilové dopravé, které produkuji fadové vice potencialné karcinogennich

pevnych ¢astic nez motory zazehové. [37]
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Obriazek 6 Trend piepravnich vykoni a emisi z dopravy v Ceské republice
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Zdroj: Rodenky dopravy Ceské republiky 2000-2010

3.1.2 Omezeni jizd a nejvyssi povolené rychlosti

Omezeni nejvyssi povolené rychlosti je instrument vhodny piedev§im ke zlepseni
kvality zivotniho prostiedi v urcité lokalité. Naptiklad studie Bavorského zemského Gifadu pro
ochranu Zivotniho prostfedi prokazala podstatné zlepSeni emisi Skodlivin a oxidu uhli¢itého
pfi snizeni maximdalni povolené rychlosti v obci z 50 km/h na 30 km/h. Pfestoze doSlo
zaroven k mensimu nartstu uhlovodiki v ovzdusi, byl vysledny stav povazovan za zlepSeni

kvality ovzdusi. [45]

Omezeni nejvyssi povolené rychlosti muize byt také nastrojem ke snizeni hluku
v obydlenych lokalitdch. Pfikladem budiz sniZzeni nejvysSi povolené rychlosti na prazské
magistrale (ulice 5. kvétna), kde byla snizena nejvyssi povolena rychlost ze 70 km/h na 50

km/h. Podle srovnavaciho méfeni doslo ke snizeni hlukové zatéze okoli o 3 dB.[17]

Pocet lidi, na ktery ptisobi hluk z magistraly, neni dostupny. Co lze ale spocitat je
ztrata Casu uzivatell komunikace. Za piedpokladu, ze primérnd rychlost na daném useku
poklesla o 15 km/h je ¢asova ztrata fidica vozidel, kterych tudy projede denné 80 000, 1 235 h

za jediny den. Z tohoto pohledu se snizeni nejvyssi rychlosti nemusi projevovat v celkové
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bilanci nakladl pozitivné. ZvySené cestovni naklady uzivatelit komunikace mohou prevysit

pozitivni efekty snizeni hlukové zatéze a snizeni emisi.

Lokalni nebo Casové omezeni jizdy vozidel nenachazelo az donedavna v Evropé piilis
velké uplatnéni. Piikladem takového opatieni z posledni doby jsou od 1. ledna 2008 zavedené
Umweltzone (ekologické zony) ve 42 némeckych méstech. Vedeni mésta muze piistoupit
k realizaci ,,Umweltzone®, pokud vice nez 35 dni v roce je piekrocCen limit pevnych ¢astic
vV ovzdusi. ,,Umweltzone* piedstavuje vyznacené iizemi V centru mésta, kam sméji jen vozidla
oznaena specialni znamkou (tzv. Umweltplakette), ktera je vozu vystavena na stanicich
technické kontroly. Dle miry emisi jemnych prachovych ¢astic je vozu pridélena zelena, zluta,
¢ervena €i zadna znamka. V soucasné dobé muze do ,,Umweltzony* vjet vozidlo, které je
vybaveno jakoukoliv zndmkou, krom¢ né¢kolika vyjimek, kde je jiz zakdzan vjezd s Cervenou
znamkou. V budoucnosti bude rozsiten zakaz vjezdu vozidliim s ¢ervenou a pozdéji se zlutou
znamkou. Smyslem takového opatfeni je motivace jak obyvatel, tak firem k zakoupeni

v .

noveéjsich vozidel s niz§imi emisemi. [63]

Wichmann povazuje opatieni vV podobé Umweltzone za neucinnd, jelikoz doslo po
zavedeni pouze k 5% sniZeni jemnych prachovych ¢astic v téchto zonach. Soucasné ani objem

dopravy nezaznamenal podstatné snizeni v téchto zonach. [66]

3.1.3 Rozsireni kapacity komunikace

Rozsifeni kapacity komunikace je opatieni k redukci kongesci, emisi pfipadné i nehod,
pokud je zkapacitnéni komunikace doprovazeno zlepSenim bezpecnostnich prvki. Je nutno
podotknout, ze takovéto patfeni je investiéné naro¢né a mnohdy neni v moznostech vetejnych

rozpocti ho pouzit.

V minulosti bylo rozsifeni komunikace popiipad¢ stavba nové komunikace nejcastéjsi
pouzivanym instrumentem k redukci externich nakladii kongesce. Vystavba nové dopravni
infrastruktury nabidla Gc¢astnikiim silni¢niho provozu nové moznosti trasovani jejich cesty,
snizila dobu jizdy, zmirnila ¢i zcela odstranila kongesce a razantn¢ zvysila spolehlivost
planovani prepravy. Vystavba vSak sebou nese, zvlasté pak ve méstech, enormni zatéz na
rozpocty statu ¢i mistni samospravy. Hlavné v husté zabydlenych oblastech lze zvysit vyuziti

komunikaci pomoci telematickych aplikaci (proménné dopravni znaceni upravujici rychlost
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vozidel, informace pro fidice o objizdnych trasach ¢i tzv. zelend vina na semaforech) az do

urovné stavebné-technické kapacity komunikace.

Jelikoz rozsifeni kapacity komunikace neni mnohdy provazano s pfimym zvySenim
ceny, respektive nakladi pro jeji uzivatele, miize toto vést k aktivizaci doposud latentni
dopravni poptavky, coz vede k brzkému znovu zaplnéni komunikace a vyvolava dalsi potiebu

vystavby infrastruktury. [54]

3.1.4 Podpora substituce automobilu pomoci méstské hromadné

dopravy nebo cyklistiky

Zejména v meéstskych aglomeracich je jisty substituni vztah mezi individualni

automobilovou dopravou (dale jen IAD) a méstskou hromadnou dopravou (dale jen MHD).

Jako jedna z moznosti snizeni poctu uZzivanych vozidel a ve vysledku externich
nakladu je jejich substituovani hromadnou dopravou ¢i cyklistikou. Bohuzel vSak v praxi
nema toto feseni velkou ucinnost. Problém je hlavné v podminkach pro substituci. Aby byli
lidé ochotni nahradit jizdu osobnim automobilem hromadnou dopravou ¢i cyklistikou, musela
by byt alternativni nabidka pro né dostatecné atraktivni. V soucasnosti vSak hromadné

doprava tuto podminku ¢asto nesplnuje.

Externi naklady kongesce a zatizeni Zivotniho prostfedi lze redukovat pomoci ptimych
¢1 nepiimych dotaci do vetfejné dopravy. K nepiimym dotacim fadime naptiklad vystavbu ¢i
rekonstrukci pfiméstské Zelezni¢ni drahy, vystavbu tramvajovych trati ¢i vystavbu zachytnych
parkovacich garazi a parkovist’ P+R respektive K+R. Pfimé dotace jsou potom piedstavovany
finan¢nimi toky do rozpoctu pfisluSného dopravce, jako jsou napiiklad siln€ dotované
méstské dopravni podniky. Vlozené prostfedky do MHD se pak mé&stu vraceji jako zlepSeni
servisu MHD ve formé kratSich intervali a rozSifeni tzemi mésta, kterd je obslouzeno
kapacitni vefejnou dopravou. To vSe pak pfispiva k veétsi atraktivit¢ MHD pro konecné
uZzivatele.

Rizeni poptavky po IAD nepiimo pomoci podpory MHD je viak spojeno s fadou
problému a nejistotou nakolik vynalozené vefejné prostiedky k tomuto cili ptispély. Zlepsena
kvalita MHD nezarucuje snizeni vykonu IAD, tedy nedojde ke kyzenému piestupu uzivatelt

IAD na MHD, coz je c¢aste¢n¢ déno tim, ze IAD a MHD nejsou uplné substituty. Dle
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vysledkt Parryho, takto vynalozené prostfedky do MHD dosahuji jen zlomku (11-24 %)

efektivnosti optimalné ulozeného poplatku za pouziti komunikace. [44]

U snahy substituovat automobily cyklistikou narazime také na mnoho komplikaci.
Hlavni problém spocéiva v nedostate¢né vybudované infrastruktuie pro cyklistiku
a nevhodnosti uziti jizdniho kola v rGznych terénech. Dale také cyklistika neni vhodna ve
vsech ro¢nich obdobich a pfi kazdém pocasi. Cyklistika se tedy nepovazuje za nejvhodngjsi
substitut IAD.

3.2 Financ¢ni instrumenty

Na rozdil od administrativnich instrumentti jsou vychozim bodem finan¢nich
instrumentd ndklady pouziti Gcastnikii dopravy. Ackoliv sleduji stejny cil, a to ovlivnit

dopravni chovani, nechavaji domacnostem a podnikiim vice svobodné volby.

Finanéni instrumenty jsou oproti administrativnim instrumentim vyhodné&jsi, kdyz
fyziCti ptivodci znecisténi vykazuji rozdilné naklady vyhnuti se. Pokud jsou potom povolenky
napf. na emisi CO; pfidélovany pomoci trhu, redukuji svoje aktivity pravé ty subjekty
s nejmen$imi naklady na vyhnuti se. Tim je dosahovano nékladové efektivnosti, tedy splnéni
podminky, Ze redukce negativnich externalit je provadéna s co nejmenSimi naklady. To
ovSem plati jen v ptipadé, ze transakéni ndklady statu na ziskdni informaci, zavedeni

a kontrolu takového opatteni jsou relativné malé.

Dalsi vyhodou téchto instrumentl je, Ze na rozdil od administrativnich instrumentd,
kde piivodce znecisténi je od placeni osvobozen, musi v ptipad¢ financnich instrumenti platit
za kazdou jednotku emisi, coZ je pro néj stimulem pro dalSi sniZzovani emisi na jeho strané.
Takto pojaté instrumenty pak mohou vykazovat oproti administrativnim instrumentim vyssi

dynamickou efektivnost. [64]

Nevyhodou oproti administrativnim instrumentim je delSi doba neZ se jejich efekt

projevi a mensi jistota zasahu.

Hlavnimi finan¢nimi instrumenty k internalizaci externich nakladii dopravy patii

spotfebni dail z mineralnich olejti, dail z vozidla a poplatky vazané na pouZivani vozidla.
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3.2.1 Emisni povolenky na vypousténi CO,

Jiz od 1. ledna 2005 existuje evropsky trh s emisnimi povolenkami (Emission trading
scheme) na vypousténi sklenikovych plynt, legislativné vymezeny smérnici 2003/87/ES ze
dne 13. fijna 2003 o vytvofeni systému pro obchodovani s povolenkami na emise
sklenikovych plynt Od tohoto instrumentu jsou ofekavany zna¢né moznosti snizeni emisi
CO,, zvlaste pak pokud by byl do obchodovani s emisnimi povolenkami zahrnut cely svét.

Dopravni sektor vSak dosud neni zahrnut. [25]

Trh s emisnimi povolenkami je zaloZzen na tom, Ze stat stanovi nejvySe dovolené
mnozstvi emise pro jednotliva odvétvi primyslu. Toto celkové mnozstvi rozd€li na jednotlivé
emisni povolenky, které pak ptidéli jednotlivym znecistovatelim. Jen ten, kdo ma ptislusné
emisni povolenky, smi vypoustét dany plyn do ovzdusi. Zbylé ¢i dodate¢né emisni povolenky
Ize prodat na trhu. Podle Egenhofera je hlavni na celém systému to, Ze pokud trh s emisnimi
povolenkami funguje, odrazi jejich trzni cena narodohospodarské naklady dosazeni emisniho
cile. Pokud ma néjaky subjekt moznost s nizkymi naklady sniZit svoje emise, a uéini-li tak,
muze prebyte¢né emisni povolenky prodat jinému subjektu, pro ktery je redukce vlastnich
emisi pfili§ nakladna. [16]

Systém emisnich povolenek elegantné obchazi problém nedostatku ¢i nejasnych
informaci o nakladech vyhnuti se u jednotlivych hospodatskych sektori na strané statniho
aparatu. Systém nabizi dynamickou stimulaci hospodatskych subjekti po vyvoji a zavadéni

do provozu zafizeni s nizkymi emisemi.

Jelikoz se dopravni sektor fadi mezi svétové dilezité emitenty CO,, vystava otazka,
zda by m¢l byt zaclenén do systému obchodovéani s emisnimi povolenkami. Dle Schéllera
a Canzlera se jako vychozi bod zda byt zapojeni ropného prumyslu ve formé spojeni prodeje
pohonnych hmot a ziskdni emisni povolenky. Ropny primysl by pak prokazoval, Ze vlastni
mnozstvi emisnich poukazek odpovidajici emisi CO,, které jim vyprodukované pohonné
hmoty zptisobuji. Uginek by se pak dal pfirovnat ke zvyseni spotiebni dané z pohonnych
hmot. Pii odhadované cené¢ 30 EUR za tunu CO; by Se cena pohonnych hmot zvedla o 1 az 3

koruny za 1 litr pohonnych hmot. [27]

Vysoké naklady na vyhnuti se, by dopravni sektor determinovaly do pozice ¢istého
platce. Vzhledem k doposud relativné neelastické poptavce po pohonnych hmotach by tento
systém nepfinesl piili§ velké sniZzeni emisi v dopravnim sektoru.
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Systém emisnich povolenek nardzi na administrativni ndklady spravy povolenek,
pficemz efekt jeho zavedeni by byl srovnatelny s ploSnym zvySenim spotiebni dané
Z mineralnich oleja. Vysledkem pro spotiebitele by byla zvySena cena pohonnych hmot,

politicky prezentovana, jako v z4jmu ochrany Zivotniho prostiedi.

3.2.2 Dan z mineralnich olejua

Protoze spotfeba pohonnych hmot silné koreluje s produkci oxidu uhlicitého, vede
zvySeni spotiebni dané z pohonnych hmot pii normalni reakci provozovateld vozidel ke
snizeni vypousténi emisi tohoto sklenikového plynu. S pfihlédnutim k nizké cenové elasticité
pouziti automobilu by bylo citelné redukce dosazeno jen v piipadé dodateéného velmi
vysokého zdanéni pohonnych hmot. Z dlouhodobého pohledu by se dala ofekavat zména
délby prepravni prace nebo vyssi podil vozidel s nizkou spotfebou mezi prodanymi novymi

vozy.

S ohledem na existenci ostatnich vyfukovych plynd, které pfimo nesouvisi s objemem
spotieby pohonnych hmot, nebo ostatnich externich efektd neni zvySeni spotfebni dané
z pohonnych hmot pfili§ vhodnym néastrojem. Charakteristika vozu ¢i individudlni dopravni
chovani nelze zohlednit, coz zna¢né snizuje ekologickou jistotu zasahu tohoto instrumentu.
Pisobent je totiz ¢asoveé a mistné nediferencované a nemtize tedy fesit zvlast¢ zavazné lokalni
problémy (napf. v méstskych aglomeracich). Tento instrument ma potencial snizit celkovy
dopravni vykon. Lze ho vSak povaZovat za druhé nejlepsi feSeni v piipadé, Ze jiné
instrumenty, jako vécné, ¢asové a mistné diferencované silni¢ni poplatky, nebudou moci byt

prosazeny.

Na spotiebni dani z pohonnych hmot je pozoruhodné, jak je v Evropé vysokd ve
srovnani se zdanénim jinych fosilnich paliv ¢i zplsobu vyuziti. Rizné zdroje emisi se stejnym

ucinkem na Zivotni prostiedi jsou zcela rozdiln€ zdanény.

Dan z mineralnich olejii je v Evropské unii nekoncepcni, kdy na jedné strané
provozovatelé silnicni dopravy jsou zatizeni dani z mineralnich oleji, zatimco letecké
spolecnosti jsou od spotiebni dan¢ osvobozeny, ackoliv se leteckd doprava povazuje za
neekologicky druh dopravy a neni z tohoto pohledu divod ji od dan€ osvobodit. Snahy uvalit

dan na leteckd paliva skonlily nezdarem, jelikoz by odsoudily evropské aerolinky do
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nekonkurenceschopného postaveni vzhledem ke globdlnimu charakteru trhu leteckych

spole¢nosti.

Lodni doprava je druhym dopravnim odvétvim s osvobozenim od dané z mineralnich
olejii v mnoha cClenskych statech. Takovy pfistup odpovida nejmensim marginalnim externim

nakladtim zptsobenych lodni dopravou v komparaci s ostatnimi druhy dopravy.

3.2.3 Dan z automobilu

Do skupiny zdafiovani automobilll patii nasledujici hlavni dan¢: vSeobecné spottebni
dan¢ pifi prodeji novych motorovych vozidel, ro¢ni silni¢ni dané, dané souvisejici
s vlastnictvim nebo pouzivanim vozidla a zdanéni firemnich automobilii pouzivanych pro

soukromé ucely.

Dan z automobilil je vdzdna na vlastnictvi motorového vozidla a zpravidla jsou danové
sazby odstupniované dle charakteristiky vozidla. Odstupniovani sazby dané dle spotieby
pohonnych hmot, vypousténych emisi nebo zptisobovaného hluku vozidlem by bylo mozno
vytvofit motivaci pro nakup k Zivotnimu prostedi SetrnéjSich vozidel. Vzhledem k tomu, ze
danl z automobild tvoii jen malou ¢ast nakladd pfi koupi nového vozidla, neni tento efekt pii

rozhodovani ptili§ zietelny. [28]

Nevyhodou silni¢ni dané je jeji chybéjici Casova a regiondlni diferencovanost
pusobeni na znecisténi skodlivinami a hlukem. Pravé u znecisténi ovzdusi a hlukové zatéze
vSak existuji znacné rozdily v ¢ase a misté, co do konecnych nasledkdi. MozZnosti zvySeni
silni¢ni dan€ na Uroven nakladii za pohonné hmoty jsou jen omezené. Vhodné diferenciovana
silnicni dai podle emisnich charakteristik vozidel muze tvofit dopln€k k zpfisnénym

ptedpisim 0 vypousténi emisi.

3.2.4 Poplatky spojené s vyuzivanim vozidla

V poslednich letech se poplatky vazané na pouZzivani vozidla stale vice prosazuji, roste

vyznam piimého zpoplatnéni pouziti dopravnich cest.

Technicky nejjednodussi je forma casového zpoplatnéni tzv. dalni¢ni znamky.
Vyuzivaji se predeviim na dalnicich napf. ve Svycarsku, Rakousku, Ceské republice,
Slovenské republice, Slovinsku a dalSich zemich. Dalsim technologicky nenarocnym

zpusobem je manualni vybér mytného na mytnicich. Pfikladem je naptiklad vybér mytného na
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vybrané siti italskych dalnic ¢i vybér za pouziti nékterych prasmyku ¢i tunelti v Rakousku.
Manualni vybér mytného existuje i v severnim Némecku ve 2 tunelech (Herrentunnel,
Warnowtunnel) a jednom mosté (Strelasundbriicke), které byly financovany soukromymi
prostiedky. Kratce bylo manudlné vybirano vjezdové myto Vv Londyné pii vjezdu do
pfeplnéného méstského centra. Dalsim piikladem méstského myta je Stockholm. Za
technologicky nejvyspélejsi systém myta je v soucasné dobé mytny systém pro nakladni

vozidla v Némecku pfipadné na Slovensku, ktery vyuziva technologii GPS. [61]

Vyvojem némeckého satelitniho mytného systému byly dosaZeny piedpoklady pro
plo$né vykonové zpoplatnéni silni¢ni dopravy, které plni jak funkci ptijmu financi do statniho
¢i mistniho rozpoctu, tak pii vhodné ¢asové diferenciaci funkci fizeni dopravy a pfedchdzeni
kongescim, tak i1 dokaze plnit cile v oblasti ochrany zivotniho prostfedi. Pokud budou
vyfeSeny vSechny sporné otazky kolem ochrany osobnich dat a spolehlivosti systému, mize
tento systém zcela nahradit jiné zplsoby vybéru mytného mimo husté zabydlené aglomerace.
Soucasné satelitni systémy maji totiz zatim problém s absolutné pfesnym zaméfenim polohy
vozidla v husté zabydlené oblasti. Zde se proto spise mohou uplatnit systémy zalozené na
rozpoznavani registracnich znac¢ek vozidel pomoci kamer (Automatic number plate

recognition).

Zakladni myslenka vykonového zpoplatnéni, zaloZeného na principu uzivatel plati,
spociva v tom, Ze uzivatel komunikace si diky poplatkim uvédomi externi naklady, které
zpusobuje a jako takové je v€leni do svého rozhodovani o dal§i cesté. Jedna se hlavné
o naklady kongesce. Pokud jsou navic poplatky diferencovany pro rizné tfidy vozidel
(naptiklad dle emisni tfidy) mize takovyto systém poplatkti docilit dalsi internalizace
lokalniho znecisténi Zzivotniho prostfedi. Pravé tato potencionalni vysoka jistota zasahu
Vv oblasti znecisténi zivotniho prostiedi se jevi jako hlavni vyhoda oproti ostatnim
ekonomickym a finan¢nim instrumentim, jako je napfiklad dafn z minerdlnich olejii ¢i dan
z vozidla. Stavajici silni¢ni sit’ bude efektivné vyuzita, pokud spoleenské mezni naklady
pouziti komunikace pro vSechny mozné trasy mezi dvéma body na komunikac¢ni siti budou
stejné vysoké. Celospolecenské rovnovahy v siti by bylo dosazeno jen tehdy, pokud by na
kazdy vz jedouci po dopravni komunikaci byl uvalen poplatek ve stejné vysi, jaké jsou jim
Vv daném okamziku zpiisobené mezni externi néklady. Z praktického ptistupu je ale ziejmé, ze

takto vysoce diferencované poplatky by se na druhou stranu staly predem neodhadnutelné
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a ridi¢ by je tedy nemohl vzit v potaz pied zapocetim cesty a tedy by se ani podle nich nemohl

zaridit. Jako schidné&jsi se proto jevi kone¢ny maly pocet diferenciaci poplatku. [56]

Zadouci reakce Gcastnikil provozu na diferencované sazby mytného je zména cesty,
doby jizdy, cile cesty, stupné obsazenosti vozidla, zména dopravniho prostiedku ¢i poptipadé
vzdani se cesty. Sice tyto reakce vedou ke ztrat¢ blahobytu jednotlivcl, ale jsou
kompenzovany zvySenim blahobytu ostatnich ucastnikii a celé spolecnosti z titulu vyssi

pramérné rychlosti jizdy, lepsi planovatelnosti jizdy a zlepSeni Zivotniho prostiedi.

Ptes vSechny vyhody mytnych systémil je nutno pfipomenout, ze vybér takovych
poplatkli neni vzdy efektivni a na malo vytizenych komunikacich mohou naklady vybéru

poplatkl presahnout vynosy od uzivateli.

3.3 Shrnuti instrumentt k internalizaci externich efekti dopravy

Vyse uvedené instrumenty k internalizaci externich nakladi dopravy pfedstavuji
soubor moznych opatieni, ktery Ize k tomuto ucelu vyuzit. Kazdé z nich je vSak vhodné
K internalizaci jiného externiho efektu. Zatimco napiiklad pro redukci hluku z dopravy jsou
vhodné administrativni instrumenty, pro zredukovani kongesci a emisi CO; jsou vhodné
finan¢ni instrumenty. VétSinou je efektivni dopravni politika redukce externich efekti
dopravy sloZena jak z administrativnich, tak z finan¢nich instrumentt. Nasledujici Tabulka 8
uvadi ptehled vySe uvedenych instrumenti a jejich vhodnost (+) ¢i nevhodnost (-)

k internalizaci ur¢itého externiho efektu.
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Tabulka 8 Matice vhodnosti instrumenti k internalizaci externi nakladia

Emise
Néklady o
Instrument znedistujicich CO, Hluk
kongesce
latek
Normy hluku a $kodlivin vztaZené k vozidlim - + + +
Omezeni jizdy a rychlosti vozidel + + - +
Rozsifeni kapacity komunikace + - - -
Podpora alternativnich dopravnich prostiredki + + + -
Emisni povolenky na vypousténi CO, - + + -
Daii z mineralnich oleji - + + -
Daii z vozidla - + + -
Poplatky spojené s pouZivanim vozidla + + + -

Zdroj: autor
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4 Aplikace internalizace v podminkach CR se

zameérenim na silniéni dopravu

Smyslem kvantifikovat externi ndklady dopravy je snaha o to, aby byly
internalizovany, tim je moZné snizit dotace uzivateli dopravy z vefejnych prostiedkil
a ostatnich subjekt, na které doprava negativné pisobi a je mozné docilit snizovani
negativnich vlivli dopravy na zivotni prostiedi. O vycisleni skutecné vySe externich néklada
z dopravy v CR se pokousi fada autortl. Konkrétni udaje, které prezentuji, se viak znacné lisi.
Jsou ovlivnény subjektivnim pfistupem autora, ale i pouzitou metodou kvantifikace. Tabulka
9 zachycuje pfibliznou vySi mérnych externich nakladd silni¢ni ndkladni dopravy na tisic
¢istych tunokilometri v roce 2003. Piepravni vykon silni¢ni nékladni dopravy v roce 2003

¢inil 46 564 000 tisic ¢istych tunokilometrt.

Tabulka 9 Externi niklady ze silni¢ni nakladni dopravy CR v roce 2003 podle jednotlivych autorii

o Centrum
Friedrich, Kutacek,
Odhad provedl . dopravniho
Bickel Foltynova
vyzkumu
Externi naklady (K¢&/1000 201 521 708 1750 437
&tkm)
Externi naklady celkem 9, 36 24,26 32,97 81,49 20,35
(mld. K¢&)

Zdroj: Zeman, 2003

V piipadé¢ externich nakladl ze silni¢ni osobni dopravy, 1ze dohledat idaje od Zemana
V podrobnéjsim ¢lenéni na individualni automobilovou dopravu, autobusovou méstskou
dopravu a linkovou autobusovou dopravu. Tabulka 10 zachycuje pfibliznou vysi externich

nakladt silni¢ni osobni dopravy na tisic osobokilometrti.
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Tabulka 10 Mérné externi naklady osobni dopravy v CR v roce 2003

Autobus MHD Autobus linkovy
Externi naklady (K¢&/1000 611 353 533
oskm)
Roéni objem vykont (tis. 67 300 000 9 448 600 5863 000
oskm)
Externi naklady celkem 41,12 3,34 3,12
(mld. K¢)

Zdroj: autor dle Ro¢enky dopravy 2003 a Zeman, 2003

Podle Zemana &inily externi néklady silni¢ni dopravy v CR v roce 2003 67,93 mld.
K& Udaje od ostatnich autorii se znatné rozchazeji, proto nelze vyvodit z vyse

generalizovanych externich nékladt zadné smérodatnéjsi zavery.

4.1 Ekonomicky rust v kontextu s dopravou

Doprava mé zna¢ny vyznam pro rozvoj narodniho hospodafstvi potazmo regiond.
Toho je Casto vyuzivano k ospravedinéni vysokych nékladii na budovéani nové dopravni
infrastruktury. Pfinosy nové dopravni infrastruktury jsou vSak uspora casu, nakladi a vyssi
bezpecnost mimo to souvisi se zvySenim ekonomickych aktivit, finanénim pifinosem
spojenym se samotnou stavbou, zvySenim zaméstnanosti regionu, zvySeni produktivity a
sniZzeni socialnich rozdili v regionech. Existuje i moznost negativniho plisobeni nové
dopravni infrastruktury, kdy nova dopravni infrastruktura pouze odc¢erpa zdroje regionu,
pfiCemzZ se region stane pouze tranzitnim. Obyvatelé a firmy daného regionu maji pouze maly
ekonomicky piinos, ktery je Casto spojeny s negativnimi externalitami, zatimco vétSinu
pozitiv pfijima mezinarodni uzivatel.

Odvétvi dopravy se podilelo v letech 2005-2008 na tvorbé hrubého domaciho
produktu v rozmezi 6,34% - 7,03 % viz Tabulka 11. Tvoii tak vyznamnou slozku narodniho
hospodafstvi. Pfi uvahach sméftujici k internalizaci externalit, je proto nutné posuzovat dopad
takovychto opatfeni z makronomického hlediska a uvazovat vliv na ekonomickou vykonnost

celé zemé.
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Tabulka 11 Tvroba hrubé pfidané hodnoty v oblasti dopravy

2005 2006 2007 2008

Hruby domaci produkt (mld. K&) 29839 32224 35355 3689,0
Hruba pfidana hodnota - doprava

celkem (mil. K¢) 189 397 226 472 243 431 255 769
z toho:

zeleznicni (mil. K¢&) 20 861 23401 24594 25 255
silniéni (mil. K<) 75 623 102 481 108 729 110 411
vodni (mil. K¢&) 119 236 292 300
letecka (mil. K&) 5336 8194 8416 8122

Zdroj: Rocenka dopravy 2010

4.2 Silnicéni dan

Silni¢ni daf, jeden z nastroji internalizace externalit, v Ceské republice je vymezena

zékonem &. 16/1993 Sb. o dani silni¢ni, ve znéni pozdgjsich piedpisti. Silni¢ni dan v CR

zdafiuje pouzivani pozemnich komunikaci silni€nimi vozidly, ale ne vSechna vozidla jsou

pfedmétem této dané. Silni¢ni dan se vybira hlavné kviili finan¢nim prostfedkiim pottebnym

na obnovu a opravy téchto pozemnich komunikaci a také na vystavbu novych silni¢nich siti

v CR. Pfedmétem dan¢ jsou silni¢ni motorova vozidla a jejich piipojna vozidla registrovana

v CR, zde pouzivana: [12]

e Kk podnikani, nebo jiné vydéle¢né ¢innosti,

e v piimé souvislosti s podnikdnim anebo k ¢innostem, z nichz plynouci piijmy

jsou predmétem dané z pfijmu u subjektd nezaloZzenych za Gc¢elem podnikani,

e Dbez ohledu na to, zda jsou pouzivana k podnikani, jsou pfedmétem dané

vozidla s nejvétsi povolenou hmotnosti nad 3,5 tuny urcena vyluéné k preprave

nakladu.

Pro rok 2009 doslo, v rdmci stimulace vyuzivani ekologicky SetrnéjSich druhti pohonu,

v r

k rozsifeni seznamu osvobozenych vozidel. Toto se tyka vozidel pro dopravu osob nebo

dopravu naklada s nejvétsi povolenou hmotnosti méné€ nez 12 tun, ktera jsou pohanéna:

e clektrickym pohonem,

¢ hybridnim motorem,

e zkapalnénym ropnym plynem (LPG) nebo stlaCenym zemnim plynem (CNQG),
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e jsou vybavena motorem urenym jeho vyrobcem ke spalovani smési

automobilového benzinu a ethanolu 85 oznacovaného jako E8S.

Pro podporu vefejné vnitrostatni linkové ptepravy, jsou vozidla, kterd ujedou alesponi
80 % kilometri pti zabezpecovani takovéto piepravy, od silni¢ni dan¢ osvobozena. Dalsi

osvobozena vozidla urcuje § 3 zakona o dani silnicni.

Zakladem dané je u osobnich automobili objem motoru v cm?®, viz Tabulka 12,
U naveésu je to soucet nejvétsich povolenych hmotnosti na napravy (v tunach) a pocet naprav,

U ostatnich vozidel je zékladem dan¢ nejvétsi povolena hmotnost (v tunach) a pocet naprav.

Tabulka 12 Sazby silni¢ni dané pro osobni vozidla

Zaklad dané (v cm®)
Sazba dané (v K¢)

Od Do
0 800 1200
800 1250 1800
1250 1500 2400
1500 2000 3000
2000 3000 3600
3000 4200

Zdroj: zakon ¢. 16/1993Sb.

V tomto zakoné téZ existuji slevy na dani. Novy systém slev plati od 4. ¢ervence 2008.
V soucasnosti uz neni sleva vazana na urcit¢ EURO limity podle smérnic EU a ptedpistt EHK

OSN, ale na datum prvni registrace vozidla. Tedy sazba dané se sniZuje o:

e 48 % po dobu nasledujicich 36 kalendainich mésici od data jejich prvni

registrace,
e 40 % po dobu nésledujicich dalSich 36 kalendainich mésicti,

e 25 9% po dobu nasledujicich dalSich 36 kalendainich mésic.

J& 24

Zakon o dani silni¢ni je progresivné nastaven podle stafi vozidel a ma provozovatele
motivovat K provozovani nové&jSich vozidel, u kterych je piedpoklad, ze jsou Setrnéjsi
k Zivotnimu prostiedi. Provozovani nejstarSich vozidel (vozidla poprvé registrovana do 31.
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12. 1989) je zatizeno zvySenou sazbou dané. U téchto vozidel se sazba vypocitana podle § 6
odst. 1 a 2 zakona o dani silni¢ni zvySuje o 25 % (zptisnéni zvySeni sazby z 15 % pro rok

2008 na 25 % pro rok 2009).

SoucCasné nastaveni zakona piineslo zhorSeni motivace provozovateld, pofizovat
vozidla Setrngj$i k Zivotnimu prostiedi. Piedchozi slevy na dani byly nastaveny podle
emisnich norem EURO, které vhodnéji reflektovaly Setrnost vozidla k zivotnimu prostiedi.
V soucasném nastaveni pro provozovatele neni rozdil, zda si koupi vozidlo plnici emisni
normu EURO 5 nebo jesté setrnéjsi EEV (Enhanced Environmentally friendly Vehicle), které

vSak byva drazsi a takovy rozdil neni kompenzovan snizenou sazbou silni¢ni dan¢.

Konstrukce silni¢ni dan€ podporuje délbu piepravni prace mezi dopravnimi obory,
kdy je poskytovéna sleva na dani pro vozidla, kterd vykonaji ro¢né¢ miniméln¢ 31 jizd
uskute¢nénych v ramci kombinované dopravy (sleva na dani 25 %), odstupnovana podle

poctu jizd v kombinované dopraveé az do vyse slevy 90 % pti vykonani pies 120 jizd.

4.2.1 Reforma silnicni dané

Evropska komise prezentovala vroce 2005 navrh smérnice, kterou by se
harmonizovalo zdanéni osobnich vozidel. Pfi hledani odpovédi na otdzku pro¢ postupovat

spole¢né pii zdanovani motorovych vozidel, 1ze nalézt dva zasadni a relevantni aspekty.[18]

Prvni lze povazovat za mikroekonomicky, protoze se tyka trzniho selhdni. Znacné
rozdily, které jsou patrné v jednotlivych danovych systémech stata EU, zpusobily vznik fady
prekazek ve smyslu fungovani jednotného vnitiniho trhu s automobily. Za tyto pirekazky lze
povazovat piipadné dvoji zdanéni ¢i pieshrani¢ni transfer vozidel s danovym motivem.
V nékterych zemich se pouZzivaji registracni dané (dané uplathované pii koupi, respektive
registraci vozidla), jinde legislativa uklada povinnost platit rocni poplatek za provoz
motorovych vozidel. To zpisobuje nemalé rozdily v cenach vozidel, neziidka dochazi k jejich
neadekvatnimu navyseni. V disledku toho maji osoby z nizSich ptijmovych skupin znacné
ztizen pfistup k novym vozim, které jsou nejen SetrnéjSi k zivotnimu prostiedi, ale také
bezpecnéjsi a spolehlivejsi. Evropska komise navrhuje zruseni registra¢nich dani a nahrazeni

jich ro¢nimi poplatky za provoz vozidel.

Za druhy zasadni aspekt lze povazovat dopad provozu motorovych vozidel na Zivotni

prostiedi. Evropska unie se Kjotskym protokolem zavazala snizovat produkci CO;. Zamérem
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Evropské unie je tedy vytvofit takové fiskalni opatieni, jez by motivovalo spotiebitele
k nakupu vozidel, kterd maji niz$i emise CO,. Proto nejlepsim zplsobem, jak stanovit vysi
dan¢, se zda byt pravé vypocet zohlednujici mnozstvi emisi CO,, které konkrétni vozidlo

V priméru vypousti v pribéhu jizdy na vzdalenost jednoho kilometru.

Piestoze do soucasné doby byl uveden pouze navrh Evropské komise o spole¢ném
postupu pii zdanovani provozu motorovych vozidel na zakladé emisi CO2, mnohé staty uz
tyto prvky ¢aste¢né implementovali do svych danovych systémid. K 1. 1. 2011 to je Kypr,
Némecko, Dansko, Finsko, Recko, Irsko, Italie, Lucembursko, Portugalsko, Svédsko, Velké
Britanie.

Na zakladé zavéru z jednani a konzultaci nakonec vysly jako realné ¢tyfi moznosti

toho, jak zdanovat vozidla na izemi Evropské Unie.

Prvni moznost ponechava vSechna rozhodnuti ohledné zdanéni na jednotlivych
Clenskych statech. Znamenalo by to tedy pokracovani stavajiciho modelu, ktery byl ale

shledan za ne pfili§ vyhovujici.

Druhou moznosti je takovy systém zdanéni, ktery by vychazel ze soucasné legislativni
upravy, ale s tim, Ze by do ni byla zapracovana varianta refundace registra¢ni dané. To by sice
mélo za nasledek zamezeni dvojiho zdanéni, avSak administrativni narocnost a nezohlednéni

emisi CO; by zustaly nezménény.

Obecné nejvice piijatelnou se jevi tfeti varianta, Tato alternativa pocita s piijetim
komplexni politiky v ramci celé Evropské unie. Ta spociva v postupné restrukturalizaci
registra¢nich dani, dale pak v upravé ro¢nich silni¢nich dani a v zavéru by doslo k naprostému
zruSeni dani placenych pfi registraci vozidla. Nadale by se pocitalo pouze s uplathovanim
ro¢ni silni¢ni dané. Pfinosem této upravy je zlepSeni fungovani vnitiniho trhu, soulad
s ekologickou politikou EU a také snizeni byrokratické zatéze obyvatelstva, protoZze by se

platila pouze jedina dan uvalena na motorova vozidla.

Ctvrtd moznost se do znacné miry podoba té pfedchazejici. Rozdil je pouze v tom, ze
nedojde k tplnému zruseni registracni dané, pouze k razantnimu sniZeni jejiho vyznamu

(maximalni navrhovana sazba je 10 % z ceny vozu).
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4.2.2 Navrh optimalizace silniéni dané v CR

Rozumnou cestou se zdd byt navrh Evropské komise, tykajici se spole¢ného
a jednotného postupu zdanéni motorovych vozidel, ktery byl piedstaven v kapitole Reforma
silnicni dané. Zakladem dan¢ by u osobnich automobild bylo mnozstvi vyprodukovanych
emisi CO; na ujety kilometr. U ostatnich vozidel, vzhledem k absenci jednotné metodiky
méfeni emisi CO,, kterd je ve fazi pfipravy, je vhodné urovat slevu na dani podle emisni
tfidy, jako tomu bylo pfed rokem 2009 a tim piesnéji zohlediovat Setrnost vozidel
k Zivotnimu prostiedi. Aby vSak doslo k alespon pfiméfené kompenzaci za niz§i miru
zneCisténi a dale k motivaci k nakupu ekologi¢téjsich vozidel, muselo by dojit ke stanoveni
relativné vysoké sazby dané. Nasledkem je vSak narust jiz tak dost vysoké danové zatéze
obyvatel (podle udaji OECD je datiova kvéta v Ceské republice na vyssi urovni, nez je
primér zemi OECD). Re$enim je tedy sniZeni dané jiné. Na snizeni piimych dani (nejéastdji
diachodovych) by tedy navazovalo zavedeni dan¢ uvalené pravé na motorova vozidla, s tim,

ze danova kvota zustane zachovana na soucasné tirovni. [42]

Optimalizace silni¢ni dan¢ v Ceské republice v navaznosti na navrh smérnice

Evropské komise o zdanéni osobnich automobild ma nasledujici principy:

e Podléhat silni¢ni dani maji vSechna osobni vozidla. Nejen vozidla, kterd jsou
pouzivéana k podnikani, ale vSechna vozidla ur¢itou mérou znecistujici Zivotni
prostiedi a zatézuji silnice. Tudiz by méla byt zdanovana i soukroma osobni

vozidla.

e Zdanéni motorovych vozidel je zaloZzeno na mnozstvi emisi CO,. Nadale by
existovala pouze ro¢ni silni€ni dan. Zavadéni registracni dané¢ nema smysl,
protoze v naSich podminkach nikdy nebyla a zdmérem Evropské unie je jeji
uplné zruSeni. Dosavadni rozdé€leni sazeb pro osobni automobily dle objemu
motoru by bylo nahrazeno rozdélenim dle emisi CO;. Pocet sazeb by se rozsifil
na vetsi pocet, ze soucasnych Sesti na tfinact, aby doslo ke spravedlivéjSimu

zafazeni. Vzor lze hledat ve Velké Britanii, kde jiz takovy model existuje.

e Hranice sazeb pro osobni automobily by odpovidaly rozdéleni kategorii
vozidel podle objemu vypousténého CO,, tak jak je urcuje Rozhodnuti

Evropského parlamentu a Rady 1753/2000/ES kterym se ziizuje systém
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monitorovani primérnych specifickych emisi CO2 z novych osobnich vozidel,
viz Obrazek 7. To znamena, Ze by existovalo 13 diferencovanych sazeb pro

osobni automobily.

v

by byla uvalena nulova dan. Nasledujici sazby by rostly se vzrlstajicim
mnozstvim emisi CO,. VySe sazeb by vychazela ze soucasné vyse sazeb dle
objemu motorli, tak aby vynos dané zlstal proporciondlni k soucasnym

vynostm.

Zdanéni podle emisi CO; by platilo pro automobily registrované od urc¢itého
data. Jelikoz automobilky zacaly rapidné snizovat emise u svych modeli az
Vv poslednich letech, tak je mozné uréit jako hrani¢ni datum rok 2001. Rok
2001 je rokem, od kter¢ho je vedena databaze nové vyrobenych aut
klasifikovanych podle emisi CO,. Problematiku fesi Rozhodnuti Evropského
parlamentu a Rady 1753/2000/ES kterym se ziizuje systém monitorovani
prumérnych specifickych emisi CO2 z novych osobnich vozidel. Vozidla
vyrobena pied timto datem by se zdafovala dle objemu motoru, jak je tomu
dnes u vozidel urCenych pro podnikatelskou ¢innost. Ve zminované Velké
Britanii je zaveden systém, kde je pro star§i vozidla zakladem dané objem

motoru a u novéjsich vozidel je zakladem dané€ emise CO,.

Automobily, které jsou urCeny k podnikani, obvykle najedou ro¢né vice
kilometri, nez automobil slouzici k soukromym tuceliim. Tento fakt by se
taktéz mél zhodnotit. Existuji dv€ moZnosti. Prvni moZnosti je zavedeni
koeficientu, napt. 0,5. Timto koeficientem se vynasobi piislusna sazba
a provozovatel automobilu pro soukromé ucely, tak plati niz§i dan. Druhou
moznosti je zavedeni sazeb jak pro osobni automobily, tak pro sluzebni
automobily. Sazby pro sluzebni automobily by tak byly samoziejmé znatelné
VysSSi.

Hlavnim divodem zdanéni motorovych vozidel na zakladé¢ emisi CO, je
zejména motivace zdkaznikh ke koupi motorového vozidla Setrného
k Zivotnimu prostiedi. V posledni dobé dochazi u automobilek k trendu tzv.

»downsizingu“. Downsizing spo¢iva ve zmensovani objemu motort, které jsou
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dopovany turbodmychadlem nebo kompresorem. Tyto zmensené motory maji
stejny vykon a to¢ivy moment jako jejich vice objemové kolegové. Z tohoto
davodii stavajici zdanéni dle objemu motoru =ztraci smysl a lepsi

v

a spravedlivejsi moznosti je zdanéni dle emisi CO».

4.2.3 Stanoveni sazeb silni€ni dané pro osobni automobily

Jak bylo zminovano vyse, systém sazeb pro nakladni vozidla by zlstal postaven na stavajicich
zékladech, pficemz by doslo pouze k tipravam slevy na dani podle emisnich norem EURO,

tak aby I1épe reflektovaly skute¢né externi naklady provozu vozidla.

Zakladnim vstupem pro stanoveni novych sazeb pro osobni automobily, kdy zakladem dané
jsou emise COy/km pro osobni automobily, je odhad soucasné primérné sazby, ktera je dle
metodiky A. Bartheldiho a I. Drahotského 2 400 K¢ pro osobni automobily, viz Tabulka 14.

Data, se kterymi je potieba pracovat, je pocet registrovanych vozidel rozdéleny podle
jednotlivych kategorii viz Tabulka 13. Déale odhad MFCR, podle kterého je povinno k dani
9% vsSech provozovatelit osobnich automobilti, 20 % provozovatelli autobustt a 82 %

provozovatell nakladnich vozidel

Tabulka 13 Pocet registrovanych vozidel v roce 2010

Druh vozidla Pocet registrovanych vozidel ‘
OA — osobni automobily 4 496 232
A — autobusy 19 653
N1 — nakladni vozidla do 3,5 t 467 931
N2 — nakladni vozidla 3,5 - 12 t 53 296
N3 — nakladni nad 12 t 61104
NS — navésové soupravy 12 096

Zdroj: Sdruzeni automobilového primyslu, 2011
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Tabulka 14 Primérné sazby dané pro jednotlivé kategorie vozidel

Druh vozidla Podil vozidel podléhajici silniéni ~ Pocet vozidel podléhajici Primérna sazba silni¢ni
dani silni¢ni dani dané (K¢)

OA 9% 404 660 2 400
A 20 % 16 115 23700
N1 82 % 383703 4 000
N2 82 % 43702 25000
N3 82 % 50 105 35000
NS 82 % 9918 44 000

Zdroj: SdruZeni automobilového primyslu, 2011

Dalsim vstupem je statistika nové registrovanych vozidel v EU v roce 2010 a uréeni podilu
nové registrovanych vozidel podle kategorii CO, viz Obrazek 7. Z téchto podkladt bylo za
ukol navrhnout sazby dané pro jednotlivé kategorie, tak aby odpovidaly sou¢asnym vynostim

dané.
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Obrazek 7 Podil nové registrovanych vozidel v EU v roce 2010 podle emisi CO,/km
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0% ®301-350
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50% -
m161-180
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20% - m 81-100
B 60-80
10% - B <60
0% -

Zdroj: European Environment Agency, 2011

Za téchto predpokladd, kdy bylo vroce 2010 registrovano 4 496 232 vozidel, podléhalo
silni¢ni dani 404 660 provozovateld osobnich automobilt, kteti na silni¢ni dani odvedli pii
primérné sazbé 2 400 K& 931 miliond K& Ukolem je tedy stanovit sazby pro osobni
automobily a jednotlivé emisni kategorie tak, aby vynosy dané od provozovateld osobnich

vozidel podléhajici silni¢ni dani byly pfiblizn€ na stejné urovni dnesniho stavu.
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Tabulka 15 Navrhovana sazba dané pro podnikatelska vozidla

Kategorie podle Po_dﬂ Pi‘evedeny pocet
emise g CO,/km vozidel vozidel v €R Sazba dané K¢ Vynos dané K¢
%

<60 0 0 0 0
61-80 0 1548 0 0
81-100 2 8 827 1503 13259 299
101-120 29 119 341 1837 219105 038
121-140 30 119741 2171 259 811693
141-160 20 82614 2 505 206 832 011
161-180 9 36 668 2840 104 040 511
181-200 5 21397 3174 67 855 708
201-250 3 11117 3758 41 749 039
251-300 1 2787 4593 12 791 009
301-350 0 310 5429 1679627
351-450 0 310 6681 20672 338
>451 0 310 7516 2325638
Celkem 100 404 660 931516 808

Zdroj: autor

Podil vozidel vychazi ze statistiky Podil nové registrovanych vozidel v EU podle emise
COy/km, viz Obrazek 7.

Pievedeny pocet vozidel v CR znamena rozdéleni poétu vozidel podléhajici sou¢asné dani pii
hypotetickém rozlozeni vozového parku podle statistiky nové registrovanych vozidel v EU.
Vypocteno jako podil nové registrovanych vozidel v EU podle emisi CO, ndsobeno poctem

vozidel podléhajici souasné dani.

Ve skutecnosti bude rozlozeni z hlediska emisi CO; nepfiznivéjsi, protoze starSi vozidla
vykazuji vyss$i emise CO;. S ptihlédnutim na cile Evropské komise co se tyce struktury
vozového parku podle emisi CO; se prace bude drzet vySe uvedenych hodnot, aby byly
provozovatelé finanéné motivovani brat do tivahy emise jejich vozi pfi vybéru vozového
parku.
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Pti vypocltu sazby dané jsem urCil cenu jednoho gramu CO,, tak aby pii uvedeném
hypotetickém slozeni vozového parku byl vynos dan€ srovnatelny se sou¢asnym stavem. Za
takového predpokladu je sazba dané za gram CO, 16,703 K¢&. Do tabulky 15 je piepocétena

sazba pro jednotlivé kategorie podle emisi CO,.

V navrhu bych co nejvice zohlednil nejispornéjsi vozidla. To v praxi znamena osvobodit

vozidla s emisi pod 80 g CO,/km od silni¢ni dang.

Tabulka 15 znazorfiuje navrhované sazby silni¢ni dané pii pouziti emise CO; jako zakladu
dané. Tyto sazby by byly platné pouze pro provozovatele vozidel, tak jak je definuje u¢inny
zakon o dani silni¢ni. Pokud se nalezne politicka vile, transformovat silni¢ni dai na vSechny
provozovatele je vhodné upravit sazby pro provozovatele vozidel pro osobni potiebu
koeficientem zohlednujici primérné niz8i kilometricky probéh soukromych vozidel oproti

firemnim. Koeficient jsem navrhl variantni a to 0,25; 0,5 a 0,7.

Pii odhadu vynosu silni¢ni dané je nutné zahrnout podle odhadu MECR pouze 82 % osobnich
vozidel, jejichz provozovatelé by byly povinni k dani. Zbyly podil provozovatelt se pocita, ze
bude od dané¢ osvobozen (pohon na alternativni paliva, osoby zdravotné postizené, atd.)

Pfevedeny pocet vozidel je vypocitany na stejném zéakladé jako v Tabulce 15.
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Tabulka 16 Navrhovana sazba dané pro soukroma vozidla

Sazba dané K¢
Kat ie pod| Fodd Pieved
ategorie podle . Fevedeny pocet R .
. vozidel . o Koeficient Vynos dané mil. K&
emise g CO,/km vozidel v CR
%
0,5
<60 0 0 0 0 0 0 0 0
61-80 0 12 548 0 0 0 0 0 0
81-100 2 71541 376 752 1052 27 54 75
101-120 29 967 248 459 919 1286 444 889 1244
121-140 30 970 496 543 1086 1520 527 1054 1475
141-160 20 669 584 626 1253 1754 419 839 1174
161-180 9 297 188 710 1420 1988 211 422 591
181-200 5 173 425 793 1587 2222 138 275 385
201-250 3 90 104 940 1879 2631 85 169 237
251-300 1 22587 1148 2297 3215 26 52 73
301-350 0 2510 1357 2714 3800 3 7 10
351-450 0 2510 1670 3341 4677 4 8 12
>451 0 2510 1879 3758 5262 5 9 13
Celkem 100 3282249 1889 3778 5289

Zdroj: autor

Rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury pocitd vyhledove s piijmy ze silni¢ni dané

ve vysi 5,6 mld. K¢ pro rok 2012 a 5,7 mld. K¢ pro rok 2013. Pokud bude na evropské pudé

schvaleno povinné zavedeni silni¢ni dané na vSechny provozovatele, je mozné podle vyse

uvedené metodiky pocitat s nasledujicimi piijmy, viz Tabulka 17.

67




Tabulka 17 Predpokladany vynos dané z osobnich automobili

Sazba dané pro Sazba dané K¢ pro soukromé

vozidla provozovatele
Kategorie podle provozovana Koeficient Vynos dané mil, K&
emise g CO,/km k podnikatelsk
ym ucelim
(K¢©)

<60 0 0 0 0 0 0 0
61-80 0 0 0 0 0 0 0
81-100 1503 376 752 1052 40 67 89
101-120 1837 459 919 1286 663 1108 1463
121-140 2171 543 1086 1520 787 1313 1735
141-160 2505 626 1253 1754 626 1046 1381
161-180 2 840 710 1420 1988 315 526 695
181-200 3174 793 1587 2222 205 343 453
201-250 3758 940 1879 2631 126 211 279
251-300 4593 1148 2297 3215 39 65 85
301-350 5429 1357 2714 3 800 5 8 11
351-450 6681 1670 3341 4677 6 10 14
>451 7516 1879 3758 5262 7 12 16
Celkem 2820 4709 6220

Zdroj: autor

Celkovy vynos silni¢ni dan¢€ se zapocitdnim vynosti dan¢ z nakladnich vozidel bude ¢init
v zavislosti na zvoleném koeficientu 6,92 mld. K¢ pfi koeficientu 0,25; 8,81 mld. K¢ pfi
koeficientu 0,5 az po 10,32 mld. K¢ pii nastaveni koeficientu na 0,7. V porovnani
s planovanymi vynosy dané pro rok 2012 by doslo ke zvySeni vybéru dané o0 23,6 — 84,3 %
Vv zavislosti na nastaveném koeficientu. Pozitivem pro sektor dopravy je danové urceni
silnicni dané, které ptipadd do Statniho fondu dopravni infrastruktury, kde bude pouzito na
rozvoj dopravni infrastruktury a tim padem ke sniZzeni negativnich externalit v dusledku

zvySeni kvality dopravni infrastruktury.
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4.2.4 Kritické aspekty zavedeni plosné silniéni dané
Navrhovany systém ma vSak celou fadu kritickych aspektii:

e Zdanéni soukromych vozidel vede ke zvySeni danové zatéze obyvatelstva,
které se obavam, nebude kompenzovano sniZzenim jinych piimych dani. Klesne

mobilita obyvatel a s tim spojené moznosti dojizdéni za praci.

e Nejvice se zatizi skupina obyvatel snizkymi piijmy, kteti ro¢né najedou
typicky minimum kilometri a kilometr cesty je tak bude stat nejvice penéz.
Navrhovany systém nezohlediuje skute¢né dopravni chovani uzivatell silni¢ni
dopravy.

VI

e Podstatnou roli pii rozhodovani rozSifeni danové povinnosti na
nepodnikatelské subjekty hraji administrativni naklady vynalozené na spravu
dani. Vzhledem k tomu, Ze by si daii musel odvést provozovatel, vzrostou
nejen administrativni ndklady ptimé, které¢ nese vefejny sektor, ale 1 neptimé
naklady nesené soukromym sektorem (provozovatelem). Diky témto nakladim
je tieba rozhodnout, zda je rozSifeni dafiové povinnosti na soukromé

provozovatele automobill efektivni.

e Vliv silniéni dané na poptavku po SetrnéjSich vozidlech je do urcité¢ miry

zpochybnovan. [§]

e SploSnym zavedenim silni¢ni dané by bylo vhodné provést danovou reformu,
tak aby nedoslo k razantnimu naristu danové kvoty. Je vSak nutné brat v potaz

politickou prosaditelnost takového rozhodnuti.

e Pokud nedojde ke schvaleni navrhu evropské smérnice, kterou se harmonizuje
zdanéni osobnich vozidel, je vhodné s ohledem na uvedené faktory, ponechat
v CR stavajici systém, kdy jsou zdanéna pouze vozidla pro podnikatelské
ucely. S ¢im Ize souhlasit je zména zakladu dan¢ na emise CO,. VySe sazeb by

méla odpovidat vySe navrzenym.
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4.3 Casové zpoplatnéni dalnic a rychlostnich silnic

Dalsim ze zptsobli zpoplatnéni silni¢ni dopravy je tzv. Casovy poplatek (dalnicni
kupon). Jedna se o takovou platbu, ktera se odvadi za konkrétni vozidlo (v soucasnosti
vozidlo do celkové hmotnosti 3,5 t) za urcité casové obdobi. Tim, ze ji poplatnik zaplati,
ziskava moznost uzivat zpoplatnéné Useky silni¢ni sit¢ v CR. Tento &asovy poplatek —
dalni¢ni kupon, je v obecném povédomi znam jako ,,dalnicni zndmka“. Dalni¢ni kupén se
kupuje vzdy pted uzitim placené pozemni komunikace a hradi se za rok, mésic nebo 10 dni.

Sazby jsou pro rok 2011 za roéni kupén 1 200 K¢, mési¢ni 350 K¢, desetidenni 250 K¢&. [10]

Placeni ¢asového poplatku za vyuZiti zpoplatnénych useku silnic a délnic na tzemi CR
se v soucasnosti fidi zdkonem ¢. 13/1997 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich, ve
znéni pozdéjsich piedpisu. Novelou z roku 2006, byla do tohoto zakona zapracovana
povinnost platit od 1. 1. 2007 kromé ¢asového poplatku i tzv. mytné, pro vozidla o celkové
hmotnosti nad 12 t, od roku 2010 i pro vozidla nad 3,5 t.

Casové zpoplatnéni vybranych silnic a dalnic v CR nezohlediiuje skute¢né vyuziti
silnic vozidlem a zvyhodiiuje tedy uzivatele, ktefi najedou nejvice kilometrii a zpisobuji tedy
nejvyssi externi ndklady. V soucCasné podobé ma tedy casové zpoplatnéni vybranych
komunikaci pfedevs§im fiskalni funkci, protoze nevysila uzivatelim signaly, které by finan¢né

odrazely externi naklady, spojené s konkrétni jizdou automobilu.

V roce 2008 prosadili poslanci Oldfich Vojit (ODS), Pavel Suchanek (ODS) a Jan
Kasal (KDU-CSL) tzv. elektronické vinéty do novely zakona o pozemnich komunikacich.
Elektronické vinéty mély nahradit stavajici dalni¢ni kupony od roku 2011, poslanci vSak

v roce 2009 schvalili sendtni navrh na pétilety odklad zavedeni elektronickych dalni¢nich

vinét. [62]

Elektronické vinéty, tak jak byly do zakona schvaleny v roce 2008, mély stejny
princip zpoplatnéni jako dalniéni kupoény. Dalni¢ni poplatek se mél hradit nikoliv podle
ujetych kilometrd, ale dobitim OBU (on board unit) na stanovené ¢asové obdobi, pficemz
OBU méla byt prenosnd mezi vozidly. Experti snémovniho vyboru vSak dosli k zavéru, Ze
takovy systém je zna¢né neefektivni a stat by na ném prodélal 12 miliard korun v pribéhu 5

let v porovnani se stavajicim systémem zpoplatnéni. Vyhledové se pocitalo s kilometrickym
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zpoplatnénim pomoci elektronickych vinét, které by sice zvysilo vynos poplatki, ale stale by

tézko kompenzovalo provozni administrativni nédklady systému.

Vzhledem k neefektivnosti kilometrického zpoplatnéni pro osobni automobily, kdy
vynosy Z elektronickych vinét by byly nizsi, nez je souCasny stav, a fiskalni zatizeni uzivatelt
silnic by vzrostlo, neni ucelné takovy nakladny systém v soucasnosti zavadét. Pokud zde bude
tlak Evropské unie na kilometrické zpoplatnéni osobnich vozidel, je vhodné postupovat
jednotné a definovat celoevropsky kompatibilni systém. V soucasnosti neni specifikovana

jednotna technologie kilometrického zpoplatnéni na tzemi Evropské unie.

4.4 Vykonové zpoplatnéni silni¢ni sité

Po legislativni strdnce je vykonové zpoplatnéni, neboli mytné upraveno zakonem
¢. 13/1997 Sh. o pozemnich komunikacich, ve znéni pozd¢jsich ptedpist. Hlavnim divodem
vzniku mytného u nés byl vstup do EU a tim padem zvysujici se pocet piedevs§im tranzitnich
kamiond na naSem Uzemi. Dal§im divodem bylo vydani Smérnice Evropského parlamentu
a Rady 1999/62/ES ze dne 17. Cervna 1999 o vybéru poplatkl za uZivani urcitych pozemnich
komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly a Smérnice Evropského parlamentu a Rady

2006/38/ES ze dne 17. kvétna 2006, kterou se méni smérnice 1999/62/ES. [24]

Platna legislativa Evropské unie umoziuje zpoplatnéni silnic pouze do vyse néaklada
na infrastrukturu, to znamena investi¢ni naklady a ndklady na provoz a tdrZbu infrastruktury.
Ministii dopravy EU na konci roku 2010 hlasovali ve prospéch novych pravidel pro
zpoplatnéni silniéni infrastruktury. V souladu s finalni smérnici, kterou se méni smérnice
1999/62/ES, ktera byla schvalena 7. Cervna 2011 je nové mozné zpoplatnit nakladni
automobily aZ do vySe externich nakladii, které zplsobuji. Smérnice umoZiuje pfifadit
nakladnim vozidlim krom¢ nékladi na infrastrukturu také externi naklady emisi a hluku
aumozni vétsi diferenciaci sazeb podle denniho obdobi v zédvislosti na vzniku kongesci.
Evropska komise pro dopravu si nechala vypracovat studii, ktera ma ocenit externi naklady
dopravy (Handbook on estimation of external costs in the transport sector), ovSem vycislené
naklady maji Siroké rozpéti a zavisi do velké miry na mistnich podminkach a je tedy takika
nemozné spravedlivé prifadit skute¢né externi naklady konkrétnim podminkam. V praxi to

znamena, ze vysSe poplatki bude do jist¢é miry nekontrolovatelna, Evropska komise si
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vyhradila pravo, vysi poplatkli posuzovat. Navrh doporucuje nové ziskané prostfedky vlozit

do nasledujicich oblasti:
e Usnadnéni u¢inného stanoveni cen,
e snizeni zneCisténi ze silni¢ni dopravy u zdroje,
e zmirnéni dopadii znecisténi ze silni¢ni dopravy u zdroje,
e snizeni emisi CO; a zlepSeni energetické u€innosti vozidel,

e rozvoj alternativnich komunikaci pro uzivatele dopravy a rozsifeni stavajici

kapacity,
e podpora transevropské dopravni site,
e optimalizace logistiky,
e zlepSeni bezpecnosti silni¢niho provozu,
e zajisténi bezpecnych parkovist.

Uréeni vynosu ze zpoplatnéni silniéni sit¢ je v CR do rozpodtu SFDI, coz
koresponduje s doporu¢enim Evropské komise vkladat dodate¢né piijmy do rozsifovani a

zkvalitiovani dopravni infrastruktury.

Od 1. 1. 2007 mytnému zpoplatnéni podle zakona ¢. 13/1997 Sb. podléha uziti dalnic,
rychlostnich silnic a silnic oznadenych znackou ,Mytné“ v Ceské republice silni¢nim
motorovym vozidlem nejméné se ¢tyimi koly, jehoz nejvetsi povolend hmotnost €ini vice nez
12 tun. Od 1. 1. 2010 byla povinnost platit mytné rozSifena i na vozidla s nejvétsi povolenou
hmotnosti nad 3,5 t. V roce 2011 je zpoplatnéno cca 1100 kilometrti dalnic a rychlostnich

silnic a cca 190 km silnic prvni tiidy. [10]

Sazba mytného se Gctuje za uziti 1 km zpoplatnéné komunikace bez zasahu fidice a je
zavisla na poctu naprav, emisni tfidé, casovém obdobi a na kategorii komunikace. Mytné za
uziti konkrétniho useku je dano nasobkem sazby a délky useku. Ridi¢ je na zauétovani
mytného upozornén pouze akustickym signalem. Konkrétni vySe sazeb pro rok 2011 podle
natizeni vlady ¢. 484/2006 Sb. zobrazuje Tabulka 18 a Tabulka 19. Piedpokladané sazby pro
rok 2012 budou zvyseny o 25 %.
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Tabulka 18 Sazby mytného pro dalnice a rychlostni silnice v K¢&, 2011

EURO 2 a niZzsi ‘ EURO 3 a4 EURO 5 a vysSsi ‘
Pocet
. 2 3 4 a vice 2 3 4 a vice 2 3 4 a vice

naprav
Patek
15:00 - 3,59 6,48 9,45 2,65 5,08 7,35 2,12 4,06 5,88
21:00
Ostatni

2,83 4,54 6,63 2,09 3,56 5,15 1,67 2,85 4,12
obdobi

Zdroj: Natizeni vlady ¢ 484/2006 Sb.

Tabulka 19 Sazby mytného pro silnice 1. té¥idy v K¢, 2011

EURO 2 a nizsi ‘ EURO 3 a4 EURO 5 a vyssi ‘
Pocet 2 3 4 a vice 2 3 4 a vice 2 3 4 a vice
naprav
Patek 1,71 3,15 4,55 1,25 2,45 3,50 1,00 1,96 2,80
15:00 -
21:00
Ostatni 1,35 2,21 3,19 0,99 1,71 2,45 0,79 1,37 1,96
obdobi

Zdroj: Natizeni vlady ¢ 484/2006 Sb.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES ze dne 17. Cervna 1999
0 vybéru poplatkli za uzivani urcitych pozemnich komunikaci té¢zkymi nakladnimi vozidly
umoziuje diferenciaci sazeb podle Setrnosti vozidla k zivotnimu prostfedi na zakladé
emisnich norem EURO a to tak, ze nejvySsi sazba mohla byt maximaln€ o 50 % vyssi nez
u nejekologictéjsi kategorie. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2006/38/ES ze dne 17.
kvétna 2006, kterou se méni Smérnice 1999/62/ES umoznuje vyssi diferenciaci sazeb podle
emisnich tfid ato tak, ze nejvyssi sazba muze byt o 100 % vyssi nez sazby pro vozidla
spliujici nejpiisngjsi emisni normy. Sazby mytného v CR pro vozidla s emisni tfidou EURO

prostor pro vétsi diferenciaci sazeb podle emisnich tfid, coz se pro sazby od roku 2012

predpoklada.
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Smérnice upravuje vysi diferenciace podle denni doby tak, ze zadné¢ mytné béhem
$pi¢ky nesmi presahnout 175 % vazenych primérnych sazeb. V CR se sazby lisi v zavislosti
na dennim obdobi, kdy jsou pate¢ni sazby od 15.00 h do 21.00 h vyssi o 26 — 43 % oproti
ostatnim obdobim dne. O 26 % vyssi sazby maji vozidla s dvéma napravami, ktera ptispivaji
vzhledem ke své délce, niz§i mérou ke kongescim, nez vozidla a soupravy s vice ndpravami,

které maji sazby zvySené o cca 42 %.

Vyssi sazby v patek od 15.00 h do 21.00 h, zavedené od tnora 2010, zohlednuji
zvySené marginalni naklady kongesce, kdy provoz béhem patecniho odpoledne vykazuje
vy$si hustotu provozu a kazdé¢ dodate¢né vozidlo zplisobuje vys$si marginalni naklady.
Ministerstvo dopravy si slibovalo od zvySeni sazeb v patek odpoledne, snizeni poctu kamiont

0 30 % Vv tomto obdobi. Skutecnost je ovSem jind a pocet kamiond je mensi pouze o 11 %.

[52]

Ukazalo se, ze poptavka, zvlast¢ v patek odpoledne, je u nakladnich vozidel
neelasticka a myto neni jako nastroj regulace kongesci ucinny tak, jak se predpokladalo.
Z ekonomického hlediska je zvySeni mytného béhem patecniho odpoledne vii€i ostatnim
nakladtim pro dopravce, vzhledem k cenam pohonnych hmot, amortizaci vozidla, platu fidi¢e
a zékladni sazb¢ mytného, naprosto marginalni. Proto dopravce nebude nutit fidiCe, aby cekal
Sest hodin na levngj$i sazbu myta, jen aby pak uSetfil fadoveé stokoruny. Pfitom by mu vSak
odstaveny kamion nevydélaval a usly zisk by byl jesté navic zvySen o mzdu pro fidi¢e po

dobu ¢ekani, jenZ samostatné piedstavuje vyssi naklady nez patecni ptiplatek za mytné.

4.4.1 Rozsifeni vykonového zpoplatnéni v CR

Na konci roku 2010 prezentovalo Ministerstvo dopravy v ¢ele s Vitem Bartou zamér
roz§ifit mytny systém i na vSechny silnice 1. tfidy, pfipadn€ i na komunikace nizsich tfid.
V Ceské republice je podle Roéenky dopravy 2009 6 198 km silnic prvnich tfid a zamér je
zpoplatnit cca 5 500 km téchto silnic plus dal$ich n€kolik stovek kilometra silnic 2. a 3. tfid.

Silnice na uzemi mést by nadéle ziistaly bez zpoplatnéni.

Ministerstvo si nechalo vypracovat piedbézné ceny rozSifeni mytného od 10
dodavateli. Pozadavkem Ministerstva dopravy je kompatibilita se stdvajicim systémem, tudiz
technologicky pfipadd v avahu hybridni systém, kdy se jedna o kombinaci mikrovinné

technologie a satelitni technologie vybéru mytného. Za téchto podminek, kdy se
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ptedpokladalo zpoplatnéni 5 500 km silnic prvni tfidy a 1 800 km silnic druhé tiidy, se
pfedbézné nabidkové ceny pohybovaly v rozmezi 3,6 az 20 miliard korun. Paradoxné
nejlevnéjsi nabidku navrhla spole¢nost SkyToll, ktera provozuje satelitni mytny systém na
Slovensku. Vybudovani a tfinactilety provoz mytného syst¢ému na Slovensku mél ptivodné
stat 852 milion EUR, s dodatky ke smlouvé se vSak cena vysplhala na 880 milioni EUR,
V prepodtu piiblizné 21 miliard K&. Navrhovana cena pro Ceskou republiku je tedy v silném
kontrastu s redlnou cenou na Slovensku, kde je zpoplatnéno cca 2 000 km, v porovnani s CR,
kde by mélo byt nové zpoplatnéno pies 6 000 km. Takto nizkd cena za systém je

pravdépodobné nerealizovatelna.

Jedind studie proveditelnosti, ktera prob¢hla v Pardubickém kraji, ukazala néklady na
vybér rozsifeného mytného na 56 % z vynosi. Evropska smérnice vSak vyZaduje maximalné
30% néaklady na provoz mytného systému. Néklady hybridniho systému se totiZ podstatné
zvysuji vzhledem k nutnosti komunikace GSM, obzvlasté¢ na rozkouskovanych usecich silnic
1. tfidy je nutnost komunikace palubni jednotky s centrdlou castéj$i a platby mobilnim
operatorim jsou podstatnou polozkou nédkladi systému. Redlné ndklady budou vSak znamy az

po vyhodnoceni vyberového fizeni.

Ministerstvo mélo Vv planu vypsat v polovingé roku 2011 vybérové fizeni na rozsifeni
mytného systému, s planovanym spusténim systému v poloviné roku 2012. Po analyze
nového ministra dopravy DobeSe je rozSifeni mytného technicky nerealizovatelné vzhledem
k nevypovéditelné smlouvé se spolecnosti Kapsch do roku 2016. Jedinou mozZnosti rozsifeni
mytného pted rokem 2016 je svétit zakazku firm& Kapsch, ktera investovala do vyvoje
hybridniho mytného systému ve spolupraci s Ministerstvem dopravy miliony K¢
a v soucasnosti ma ovéfen, po tfiletém testovani, bezproblémovy provoz hybridnich palubnich

jednotek.

4.4.2 Efekty rozSireni mytného na silnice I. tfidy a nizSich

V soucasné dobé je vyznamné rozSiteni mytného politiky zablokovano do roku 2016.

Pro posouzeni efektd rozSifeni mytného jsem v modelovém piikladé propocital mozné

dodate¢né vynosy pro rok 2011. Co se tyce nakladové stranky, lze vychazet z nabidkovych

cen ruznych dodavatelii a zkuSenostmi ze zahrani¢i. Takové naklady maji Siroky rozsah, viz

kapitola Rozsifeni vykonového zpoplatnéni v CR a nelze proto snimi v modelu nadale
pracovat.
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Jaké lze ocekavat vynosy z rozSifeni mytného na vSechny silnice prvnich trid,
pripadné nizSich:

Pti odhadu vynosi z rozsSifeni mytného systému lze vychazet z dopravnich vykont
v nakladni dopravé. Bohuzel nejnovéjsi udaj je z roku 2005, data ze scitani dopravy v roce
2010 nejsou doposud vyhodnocena a zvefejnéna. Celkové ro¢ni dopravni vykony nékladni
dopravy pro rok 2005 ¢Cinily 12,75 mld. vozidlovych kilometrd. Z celkového dopravniho
vykonu bylo zaznamenano 42.4 % vykonu na silnicich prvnich tfid, kterych se bude nové
tykat zpoplatnéni. To znamena piedpoklad, Ze na nové zpoplatnénych silnicich prvnich ttid by

byl ro¢ni dopravni vykon 5,4 miliard vozidlovych kilometri.[1]

Pokud bychom pocitali se slibovanym zvySenim sazeb od roku 2012 o 25 % pro
vozidla, ktera spliiuji emisni normu EURO 4 a niZsi a se zachovanim sazeb pro vozidla plnici
EURO 5 a vyssi, sazby na silnicich 1. tiid by vypadaly podle Tabulky 14. Sazby jsou pouze
orientacni, ve skutecnosti by musely byt drobné upraveny, protoze V této podobé by nebyly
v souladu se smérnici 2006/38/ES, ktera umoznuje stanovit sazbu pro vozidla EURO 2 a nizsi

maximalné o 100 % vyssi sazbu nez pro EURO 5.

Pfi vypocétu praimérné sazby, byla sazbam b&éhem patecniho odpoledne piifazena vaha
6, jako pocet hodin platnosti v tydnu a ostatnim sazbam vaha 151,3, jako pocet hodin platnosti
této sazby. Tyden ma 168 hodin, ale jizda t€Zkych nakladnich vozidel je omezena v nedéli od
13.00 h do 22.00 h. Béhem letnich prazdnin (1. 7. — 31. 8.) je jejich jizda omezena o dalSich
10 hodin. Tudiz véha pro ostatni obdobi zohledfiuje toto devitihodinové omezeni
i prazdninové omezeni, které zprimérované do celého roku &ini 1,67 h. Udaje uréujici podil
dopravnich vykona podle poétu naprav, nejsou k dispozici a pro zprimérovani hodnot byl

tedy pouzit prosty primer.
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Tabulka 20 Pfedpokladané sazby mytného na silnicich 1. tfidy od roku 2012

EURO 2 a niZzsi EURO 3 a4 EURO 5 a vysSsi ‘
Pocet naprav 2 3 4 a vice 2 3 4 avice 2 3 4 avice
Patek 15:00 2,14 3,94 5,69 1,56 3,06 4,37 1,00 1,96 2,80
—21:00
Ostatni 1,68 2,76 3,98 1,23 2,13 3,06 0,79 1,37 1,96
obdobi
Vazeny 1,698 2,805 4,045 1,243 2,165 3,110 0,798 1,393 1,992
pramér
Priumér 2,849 2,173 1,394

Zdroj: Natizeni vlady ¢ 484/2006 Sb., vlastni vypocty

Dalsi vstupni 0daj k podpofe odhadu vynosu rozSifeni mytného je struktura

pouzivaného vozového parku podle emisnich norem EURO, viz Tabulka 21.

Tabulka 21 Po¢et nakladnich vozidel podle emisnich norem EURO

Emisni téida Tis. Vozidel Podil z celkového pocétu
EURO 2 a niz§i | 26,1 21,4 %
EURO3a4 72,2 59,2 %
EURO 5 a vyssi | 23,7 19,4 %

Zdroj: Adamec, 2010 a Sdruzeni automobilového primyslu, 2011

Dostupné udaje o poétu provozovanych nakladnich vozidel podle emisnich norem
EURO jsou ke konci roku 2009. Pocet provozovanych vozidel podle emisnich tiid jsem
upravil tak, ze k poctu vozidel spliujici emisni normu EURO 5 a vyssi byla pfipocitana nova

vozidla registrovana v roce 2010 a v prvnich 4 mésicich roku 2011.

Ojeta vozidla poprvé registrovana v CR za rok 2010 nemohla byt brana v Gvahu,

protoZe neexistuji idaje o emisnich tfidach téchto vozidel.

Podle poméru zastoupeni byly stanoveny vahy pro jednotlivé kategorie a stanoven
vazeny prumér sazeb, viz Tabulka 20. Vazeny primér sazeb je tedy vypocitan na 2,166
K¢&/km. Pti predpokladaném dopravnim vykonu 5,4 miliardy vozidlovych kilometrii na nove
zpoplatnénych silnicich prvnich t¥id by odhadované vynosy ¢inily 11,7 miliardy K¢ za rok
2012. Odhadovany vynos vychazi z dopravnich vykonid zroku 2005, v roce 2012 budou
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dopravni vykony néakladni dopravy vzhledem k rostoucimu trendu dopravnich vykonut urcité
vys$si nez v roce 2005. Vlivem zpoplatnéni dojde k ¢astenému omezeni dopravnich vykont.
Vzhledem k nizké cenové elasticité poptavky po dopravnich vykonech se vSak neda oc¢ekavat
rapidni pokles dopravnich vykont. S pfihlédnutim k témto faktim by bylo mozné ocekavat
vynos vysSi neZ vySe spocitany.

Vypocitané vynosy nezahrnuji potencialné zpoplatnéné useky silnic druhych a tfetich
tfid. Pro tyto typy komunikaci nelze zjistit potfebné vstupni udaje, které by umoznily provést
odhad vynost. Podle prvotnich odhadl se ukazuje, ze vybér na tomto typu komunikaci by byl
ztratovy a je tedy pravdépodobné, ze by se vybér uzivatelskych poplatkti vztahoval pouze na

vytipované useky téchto komunikaci.

4.4.3 Kiritické aspekty rozsireni mytného

e Doposud nebyla prokazéna dostatecna efektivita vybéru poplatki na tolika noveé
zpoplatnénych komunikaci. Ceské republika by se tak stala prvni zemi v Evropé, ktera

by zpoplatnila tak hustou sit’ silnic.

e Evropskd komise si vyhradila pravo schvalit rozsifeni ceského mytného systému
a Vv soucasnosti by bylo mozné pouze ve spolupraci s firmou Kapsch bez vybérového
fizeni.

e Finanéni zatizeni by bylo pfeneseno pfedev§im na domaci podnikatele, s vlivem na
kone¢nou cenu produktii a tim ohrozeni jejich konkurenceschopnosti jak na domacim,
tak na evropském trhu. Hlavni tranzitni doprava je v soucasnosti do velké miry
zpoplatnéna, hlavni finan¢ni zatéZ tedy pfipadne na mistni dopravce potazmo na jejich

zékazniky.

e Pii dalsim zpoplatiovani silni¢ni nakladni dopravy je nutno brat v uvahu piimou
navaznost dopravy na ostatni odvétvi a v konecném diisledku dopad na néarodni

hospodaistvi.

e Pii zpoplatnéni silnic druhych tfetich tfid je nutna kooperace s jednotlivymi kraji,
jakoZzto vlastniky a provozovateli téchto komunikaci. Je vSak pravdépodobné, Ze

naklady na vybér poplatki na silnicich nizsich tfid budou vyssi nez vynosy. Kraje pak
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Vv takové situaci z mytného nebudou profitovat a v tom ptipadé je pro né vyhodnéjsi

regulovat nadkladni dopravu dopravnimi omezenimi.

4.5 Spotiebni dan z mineralnich oleju

Spotfebni daii z motorové nafty a benzinl, piedstavuje nejvyssi fiskdlni zatizeni
silni¢ni dopravy. Spotiebni dail z mineralnich olejt je dilezitym piijmem statu. Spotiebni dan
z mineralnich oleji je legislativné vymezena zakonem ¢. 353/2003 Sbh. o spotiebnich danich.

Pfedmétem dané jsou mineralni oleje na izemi CR vyrobené nebo na izemi CR dovezené.

Smérnice 2003/96/EC o struktuie ramcovych predpisi Spolecenstvi 0 zdanéni
energetickych produkt a elektiiny stanovuje minimalni dafiové sazby z mineralnich oleja
Vv zemich EU. Minimalni sazby platné od 1. 1. 2010 jsou pro bezolovnaty benzin 359
EUR/1 000 1 a pro motorovou naftu 330 EUR/1 000 1. Ceska republika tyto minima, se
sazbami 12 840 K¢/1 0001 (cca 526 €) pro motorové benziny a 10 950 K¢&/1 000 1 (cca 448 €),
s rezervou spliuje. [25], [11]

Vzhledem k nevyvazenému poméru sazeb pro benziny a naftu, kdy je z hlediska vlivu
na Zivotni prostfedi méné Skodlivy benzin v mnoha statech EU zatizen vy$§i sazbou nez
motorova nafta daleko vice zatéZujici zivotni prostiedi, se ozyvaji stale silici hlasy, které
poZaduji harmonizaci sazeb pro motorovou naftu minimalné na trovent motorovych benzint.
Jelikoz se jedné o Evropskou unii, dé se predpoklddat, Ze tento proces se bude ubirat smérem
zvysenim sazeb pro motorovou naftu ne snizenim sazeb motorovych benzintl, v situaci CR

by to znamenalo zvySeni ceny motorové nafty o necelé 2 K¢. [62]

Obrazek 8 a Obrazek 9 znazoriuji komparaci danovych sazeb v jednotlivych zemich
EU z motorového benzinu a nafty slouZzici jako pohonnd hmota. Pro pfepocet narodnich mén

byly pouzity ptepocitdvaci kurzy k 1. 1. 2011, kurz ¢eské mény Cinil 24,42 K¢/EUR.

Od 1. 1. 2010 doslo v Ceské republice ke zvyseni sazby dané z motorové nafty o 1 K¢
a tim se staly sazby dané z motorové nafty paté nejvyssi v EU. Podle Sevéika tento krok
nesplnil ani jeden z politicky prezentovanych cilti. Nedoslo k o¢ekavanému zvySeni vynosu
dan¢ a ani ke sniZzeni dopravnich vykonii. 60 % procent motorové nafty je spotfebovano
segmentem silni¢nich dopravcli a mnoho z nich ma moznost tankovat v sousednich zemich,
kde jsou sazby niz§i (Rakousko, Slovensko, Polsko) a CR tim piichazi o vynosy z dané
z mineralnich oleji. DalSim efektem je minimalni vynos dan€ od tranzitnich dopravci, ktefi,
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pokud je to mozné, tankuji v okolnich zemich, tranzit je pak finanéné¢ kompenzovan do
znacné miry pouze vybérem myta. Spotifebni daft z pohonnych hmot je jako néstroj regulace
dopravy na uzemi statu neucinny. Pro docileni alespon ¢astecné regulace dopravy, by musela
Evropa postupovat pfi stanoveni daitovych sazeb zcela jednotné, coz vSak pfi rozdilné Zivotni
urovni regioni neni zadouci. Odlisné ceny PHM v jednotlivych ¢lenskych zemich maji
negativni vliv na fungovani jednotného trhu. Spotfebni dan z pohonnych hmot neméa ambice
regulovat dopravu podle konkrétniho dopravniho chovani uzivatell, ale jedna se hlavné
0 fiskalni néstroj naplnéni vetejnych rozpoctl. Nastaveni spotiebnich dani z pohonnych hmot

vyZaduje podrobnou analyzu dopadu zmény sazeb, tak aby vynos dané byl optimalni. [49]

Obrazek 8 Sazba dané z motorové nafty v jednotlivych zemich EU, 2011

Sazba dané z motorové nafty v jednotlivych
zemich EU, 2011

700
650
600
550
500
450
400
350
300
250
200

EUR/10001

—— Minimdlnisazba = 330 €/1 0001

Zdroj: Excise duty tables, 2011
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Obriazek 9 Sazba dané z bezolovnatého benzinu v jednotlivych zemich EU, 2011

Sazby dané z bezolovnatého benzinu v
jednotlivych zemich EU, 2011
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Minimélnisazha =359 €/ 1000 |

Zdroj: Excise duty tables, 2011

4.6 Shrnuti internalizace externalit v silniéni dopravé v Ceské

republice

Nastroje pro internalizaci externalit musi zajistit minimalizaci negativnich vlivl
dopravy za pouziti minimalnich nakladt. Tabulka 22 ukazuje procentualni naklady na vybér
dané, respektive poplatkti k vybrané c¢astce. Z tohoto pohledu je nejefektivnéjsi vybér
spotfebni dan¢. Na druhou stranu vSak spotfebni dail nezohlediiuje externi naklady podle

lokélnich podminek a chovani uzivatelti dopravy.

Nejvyssi schopnost regulovat a motivovat uzivatele dopravy k optimalnimu chovani
skytd vykonové zpoplatnéni silnicni sité, které nabizi moZnou diferenciaci sazeb podle
skutecnych externich nakladi uzivatele. Systém vykonového zpoplatnéni je procentudlné
K vybrané castce pomérn¢ neefektivni. Naklady na vykonové zpoplatnéni jsou limitovany
evropskou smérnici a mohou ¢init maximalné 30 %. Pfi rozhodovani o rozsifeni vykonového

zpoplatnéni na silnice prvnich a nizsich tfid je nutno toto omezeni brat do uvahy.
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Pokud porovndme ndklady na délnicni kupony a myto lze doporucit pro vybér
poplatkt za pouzivani silni¢ni infrastruktury osobnimi vozidly stavajici zpiisob, ktery je
nakladové efektivni. Na druhou stranu vSak neodréazi skutecné chovani uzivatelt.

Tabulka 22 Naklady na vybér poplatki

Druh zpoplatnéni  Naklady na vybér z vybrané ¢astky ‘

Dalni¢ni kupony 10 %
Myto 20-30 %
Spotiebni daii 2%

Zdroj: Moos, 2010

Naklady na vybér silni¢ni dan€ nejsou zminované, ale Ize vychazet z faktu, ze vybér

majetkovych dani, do kterych silni¢ni dan patii, je ze vSech dani obecné nejméné efektivni.

Tabulka 23 Vynosy dani a poplatki v silniéni dopravé v roce 2009

Spotiebni daii z pohonnych hmot 79,5
Silni¢ni dan 4,8
Dalni¢ni kupony 2,9
Vynos mytného 54
Celkem 92,6

Zdroj: Statni fond dopravni infrastruktury, 2011

Tabulka 24 Vydaje do silni¢ni infrastruktury v roce 2009 (mld. K¢)

Celkové investi¢ni vydaje do silni¢ni infrastruktury 52,5 | 67,8

Celkové vydaje na udrzbu a opravy silni¢ni infrastruktury | 15,3

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2009

Pokud porovname piijmy plynouci do statniho rozpoctu ze silniéni dopravy (Tabulka
23) s infrastrukturnimi naklady na silni¢éni sit’ (Tabulka 24), pak se da rozdil povazovat za
prispévek na externi ndklady silni¢ni dopravy. Ptispévek silni¢ni dopravy na externi ndklady
pak ¢ini v roce 2009 24,8 mld. K¢&. Ve skutecnosti bude castka jesté nizsi, protoze vynosy
spotiebni dané z mineralnich olejii zahrnuji i spotfebu v jinych odvétvich nez je silni¢ni

doprava, ktera se vSak na spotfebé mineralnich oleji podili nejvétsim pomérem.
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Takova castka zdaleka nepokryva celkové externi naklady silni¢ni dopravy, které
Zeman odhadl vroce 2003 na 67,93 mld. K¢ Cilem dopravni politiky by nemélo byt
preneseni vSech externich néklad na producenty externalit, ale nastavit celou fadu opatieni,
tak aby dosSlo k redukci externalit do optimalni Grovné. Pii zavadéni rozsifeni zpoplatnéni
silni¢ni dopravy do vyse spolecenskych nakladti se musi pfihlizet k vazb¢ silni¢ni dopravy na
celou fadu odvétvi narodniho hospodaistvi a prosperitu narodniho hospodatstvi jako celku
i v kontextu konkurenceschopnosti na evropském trhu. Necitlivé zasahy mohou vyznamné

oslabit ekonomiku.

Pti dodatecném fiskalnim zatizeni uzivateli pozemnich komunikaci, tak jak uvadi
kapitoly vySe, dosahnou dodate¢né vynosy z rozsifeni mytného na silnice 1. tfidy pro vozidla
s celkovou hmotnosti nad 3,5 t 11,7 mld. K¢. Dalsi dodatecny vynos lze ziskat plosSnym
zavedenim silniéni dang, ktery ¢ini 1,3 az 4,7 mld. K¢, v zavislosti na zvoleném koeficientu.
Souhrnnymi opattenimi by doprava ptinesla do rozpo¢tu SFDI celkové dodate¢nych 13 — 16,4
mld. K¢. Vyhodou vybéru mytného a silni¢ni dané je jejich danové urceni, kdy jsou veskeré
vynosy ptevedeny do Statniho fondu dopravni infrastruktury a nebudou pouzity Vv jinych

hospodarskych odvétvi, pfipadné na mandatorni vydaje statniho rozpoctu.
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Zaver

Prace komplexné hodnoti externi vlivy dopravy z pohledu celé fady autorti zabyvajici
se problematikou. VétSina autord zabyvajicich se externalitami v dopravé Casto nebere
VvV tvahu pozitivni externality dopravy, které mohou v kone¢né bilanci externich vlivii tvorit
podstatnou polozku. Co nelze opomijet, je pozitivni vliv dopravy na narodni hospodatstvi. Pii
pozadavku na snizovani externich vlivii dopravy je nutné brat v potaz tizkou provazanost
dopravy s narodnim hospodatstvim a pozadovat snizovani negativnich externalit do optimalni
urovng, nikoliv vSak na minimélni uroven, jak by si nékteré lobbystické skupiny

predstavovaly.

V ramci feSeni externalit je nutné dale rozvijet zptisoby ekonomickych metod ocenéni
externich nakladti dopravy, tak aby tyto metody poskytly spolehlivé informace pro
rozhodovéni o nich, jak na urovni odborné, tak posléze na trovni politické. Pouze tento
pokrok ve znalostech o externich nakladech dopravy muize ruku v ruce s efektivnim mixem
instrumentd k jejich internalizaci ptinést dlouhodobé a trvalé feSeni. Piestoze zde existuje
evropska ptirucka hodnoceni externich ndkladt v dopravé, jeji pouziti je s ohledem na rizné
mistni podminky problematické. Ani do budoucna nelze pocitat s nalezenim jediné spravné
metodiky ohodnoceni externich nakladid dopravy, vzdy bude hrat podstatnou roli, v otazce

feseni externalit, subjektivni povaha fesené problematiky.

Prace identifikovala a zhodnotila pfedevsim ekonomické nastroje, jimiz je mozné fesit
negativni vlivy silniéni dopravy na Zivotni prostfedi. V Ceské republice jsou hlavnimi nastroji
zpoplatnéni spotiebni dan z mineralnich olejt, silni¢ni dan, casové zpoplatnéni dalnic
a rychlostnich komunikaci osobnimi automobily a vykonové zpoplatnéni vybrang silni¢ni sité
vozidly nad 3,5 t. Cenova elasticita poptavky po silni¢ni dopravé je neelastickda a mozZnosti
jednotlivych nastroji redukovat externality je omezeny. Cilem dopravnich politik je
diferencovat sazby jednotlivych nastroji na zékladé skutecného chovani uzivateld silnicni
dopravy a jejich dopadu na okoli, to znamend pouZit princip zneciStovatel plati. Disledné
vymahani takového principu je ve vysledku zna¢né neefektivni, kdy prudce narlstaji spravni

naklady.
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Tento princip koresponduje s navrhem evropské smérnice tykajici se zdanéni osobnich
vozidel, ktery pozaduje zdanéni na zakladé charakteristik vozidla, konkrétné¢ podle
produkovanych emisi CO,. Prace stanovuje implementaci navrhu smérnice do ceskych
podminek. Implementace by vhodnéji reflektovala charakteristiku vozidel a jejich vliv na
okoli. Finan¢ni efekt zavedeni silni¢ni dan¢ pro vSechna osobni vozidla se zdkladem dané
vyprodukovanych emisi CO;, zna¢né zéavisi na zvoleném koeficientu pro soukroma vozidla.
Vynosy dané v zavislosti na zvoleném koeficientu by byly vyssi o 23,6 % az 84,3% vyssi
oproti pldnovanym vynostim v roce 2012. S ohledem na zminované kritické aspekty vsak

v

nelze rozsifeni danové povinnosti 1 na provozovatele soukromych vozidel doporucit.

vrow

Dalsi feSenou otazkou je rozsifeni mytného systému pro vozidla nad 3,5 t na vSechny
silnice prvni tfidy a vybrané silnice nizSich tfid. Timto krokem by se eliminovala bolest
soucasné¢ho rozsahu zpoplatnénych silnic, kdy je mnoho dopravci motivovano vyuZzivat
alternativnich nezpoplatnénych silnic. Dodate¢né vynosy, vypocitané na zakladé dostupnych
udaji, by cinily cca 11,7 mld. ro¢n€. Ministerstvo dopravy zatim nepiedstavilo konkrétni
zadavaci podminky a podle posledni analyzy nebude az do roku 2016 mozné, nebylo mozné

vy¢islit naklady a efektivitu rozsiteného zpoplatnéni.

Ptekazkou rozsiteni vykonového zpoplatnéni i na osobni automobily je jeho vysoka
provozni, potazmo 1 investi¢ni naro¢nost. Kritickym aspektem je zvySeni uz tak dost vysoké

danové zatéze obyvatel a mozné dopady na celkovou ekonomiku zem¢.

Podle prvotniho piedpokladu se uvazovalo, ze sazby spotiebni dan¢ pohonnych hmot
mohou byt vhodnym néstrojem regulace dopravy, potazmo externalit. Nasledky zvySeni sazeb
spotfebni dané z motorové nafty v roce 2010, vSak ukdzaly, Ze ani jeden z prezentovanych
cili (snizeni dopravnich vykont nebo zvyseni vynosi dané€) nebyl splnén. Vynosy spotiebni
dané klesly, zatimco dopravni vykony rostly. S pfihlédnutim k jednotnému evropskému trhu

neni zmeéna sazeb spotiebni dané z pohonnych hmot uc¢innym nastrojem k eliminaci externalit.

Prace slouzi jako komplexni studie shrnujici danou problematiku a uvadi navrhy na
moznou modifikaci zpoplatnéni silniéni dopravy. Vy¢isluje dopady jednotlivych opatieni

s ohledem na aktualni situaci v CR.
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Piiloha ¢. 1

Odhad hodnot zamezenych nasledki nehod

Hodnota bezpecfnosti jako takove Piime a neprime ekonomicke Celkem
naklady

zams G| Tk [ ek T Treske ke | [ ek | Lehke

zranéni zranéni zranéni zranéni zran&ni zranéni
Belgis 1 4%0 000 154 000 14 500 145 000 533 000 1100 1 635 000 249 000 16 000
Ceska
republika 430 000 59 000 4 500 435 000 g 100 300 4535 000 &7 100 4 300
Dansko 2 000 000 260 000 20 000 200 000 12 300 1 300 2 200 000 272 300 21 300
Estonsko 320 000 41 000 3 200 32 000 5 500 200 352 000 46 500 2400
Finsko 1 580 000 2035 000 15 800 158 000 23 e00 1 3500 1 735 000 230 600 17 300
Francie 1 470 000 151 00O 14 700 147 000 34 300 2 200 1 617 000 225 800 17 000
Irskao 1 540 000 232 000 19 400 1%4 000 18 100 1 200 2 134 000 270 100 20 700
Italia 1 300 000 169 000 13 000 130 000 14 700 1100 1 430 000 183 700 14 100
Eypr 540 000 82 000 & 400 &4 000 S 500 400 F04 000 92 900 & 2300
Litwva 230 000 32 000 2 500 23 000 5 000 200 273 000 38 000 2 700
LotyEska 230 000 32 000 2 500 23 000 4 F00 200 273 000 36 700 2 700
Lucembursko 2 120 000 276 000 21 200 212 000 87 700 F00 2 332 000 363 700 21 300
Madarsko 400 000 52 000 4 000 40 000 7 000 200 444 000 39 000 4 3200
Malta 510 000 119 000 9 100 91 000 & 300 400 1 001 000 127 800 9 500
Némecka 1 510 000 196 000 15 100 151 000 33 400 3 500 1 661 000 229 400 18 600
Nizozemi 1 620 000 211 000 16 200 162 00O 253 600 2 800 1 782 000 236 600 15 000
MNorska 2 630 000 342 000 26 300 263 000 &4 000 2 BDO 2 853 000 406 000 29 100
Polzka 310 000 41 000 3100 31 000 5 500 200 341 000 46 300 3 200
Portugalske 730 000 S5 000 7 300 F3 000 12 400 100 803 000 107 400 7 400
Rakousko 1 600 000 208 000 16 000 160 000 32 300 3 000 1 760 000 240 300 15 000
Recko 760 000 59 000 7 600 F& 000 10 500 800 536 000 109 500 B 400
Slovensko 280 000 36 000 2 800 28 000 & 100 200 308 000 42 100 3 000
Slovinska 630 000 S0 000 6 500 &9 000 S 000 400 7539 000 S99 000 7 300
§pané|5kn 1 020 000 132 000 10 200 102 000 & 500 200 1122 000 138 900 10 300
Svédsko 1 700 000 220 000 17 000 170 000 53 300 2 700 1 870 000 273 300 15 700
§'.rl,"ca|'skc- 2 340 000 305 000 23 400 234 000 43 800 3700 2 574 000 353 800 27 100
Velka Britanie 1 630 000 215 000 16 500 165 000 20 100 2 100 1815 000 235 100 18 600
Pazn.: Hodnoty bezpefnosti .jako takové™ jsou zalofeny na UNITE (viz Nellthorp ¢ 2., 2001); amrti 1,50 milionu EUR
(trZni cena 1998 1,25 mil. EUR, prepoftenc na cenovou Uroven 2002); t&2ké/lehkeé zranéni = 0,13/0,01 hodnoty amrti;
piime a nepiimé naklady: pii dmrti 0,01 hodnioty bezpefnosti jako takove, t&2ka a lehkad zranéni podle EC (1994 - viz
pivodni zdroj pro citaci!): * (podivat se do HEATCO, kam patii jedna hvézdicka!!!) neexistence specifickych narodnich
hodnet v EC{19%4), prote odhadnuto ze srovnatelnych zemi; ** prenesené hodnoty z plivodni hodnoty 1,25 mil. EUR, dle
HDP per capita pomérd (elasticita piijmad mezi zemémi = 1),

Zdroj: Kutacek, Maibach




Naklady na vyprodukované mnozZstvi polutantu

Pifiloha ¢&. 2

Faktoroveé naklady na 1 tunu pelutantu (ceny roku
2000)
Polutant NO, NMVOC S0O: PMz.s (U vyfuku) PMua (mimo wyfuk)
, , , uBA ~uBA
Zdroj O | e | Gar | HEATcO | PrEMSsEnO pparco | PTENSSENC | yeatco
HEATCO HEATCO
€ € €
Jednotka | (2000), | (2000), | (2000}, | £ (apgp) | €(2000) | €(2000) | €(2000) | € (2000)
amisa amise emisa
2010 | 2010 | 2010
T;Eﬂgé!r,ﬁ:ho Metropolitni | Méstske | Metropolitni | Méstske Nezg:iéar:;éné
Rakouske | 8700 | 1700 | 8300 | 415000 134300 166200 53700 27800
Belgie 5200 | 2500 | 11000 | 422200 136200 169900 54500 36500
Bulharsko | 1800 | 200 | 1000 43000 13800 17200 5500 4400
Kypr 500 300 | 2000 | 243700 78700 97500 31500 8200
ref]ffbl‘f?ka 7300 | 1000 | 8000 | 252600 | 81400 101000 32600 25100
Dansko 4400 | 700 | 5200 | 386800 124700 154700 49900 18200
Estonsko 800 100 | 1800 133400 43400 53400 17300 9000
Finsko 800 200 | 1800 | 337100 108600 134800 43400 11200
Frande 7700 | 1400 | 8000 | 392200 126300 156900 50500 31400
Némecko | 9600 | 1700 | 11000 | 384500 124000 153800 49600 30000
Recko 800 300 | 1400 | 248700 80100 99500 32100 14000
Madarske | 5400 | 900 | 4800 | 203800 65600 81500 26200 20900
Irsko 3800 | 700 | 4800 | 391000 126200 156400 50500 16400
Ttilie 5700 | 1100 | 6100 | 371600 120100 148600 48000 27100
Lotyasko 1400 | 200 | 2000 115700 37200 46300 14900 8600
Litva 1800 | 200 | 2400 143100 46500 57200 18600 11400
Lucembursko | 8700 | 2700 | 9800 | 671500 216200 268600 86500 38300
Malta 700 400 | 2000 | 245400 78700 98200 31500 8200
Nizozemi | 6600 | 1900 | 13000 | 422500 136400 169000 54500 33000
Norsko 2000 | 300 | 2500 | 309600 99500 123800 39000 12000
Polsko 3900 | 600 | 5600 174500 56000 69800 22400 20900
Portugalsko | 1300 | 500 | 3500 | 295500 83600 103800 33500 15400
Rumunsko | 2200 | 400 | 2000 29200 9400 11700 3800 3000
Slovensko | 5200 | 700 | 4900 194200 62100 77700 24900 21000
Slovinsko | 6700 | 1400 | 6200 | 262900 84500 105200 33800 21800
Spandlsko | 2600 | 400 | 4300 | 299600 96400 119900 38600 16500
Svédsko 2200 | 300 | 2800 | 352600 113400 141000 45400 13700
Swycarsko | 9200 | 1800 | 8800 | 444800 143100 177900 57200 29400
V. Britanie | 3900 | 1100 | 6600 | 389100 125300 155700 50100 24300
EU-25 4400 | 1000 | 5600

Zdroj: Kutacek, Maibach




