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Fair and Effective Environmental Road Tax on Passen  ger Vehicles
Abstract

Systems of taxation of passenger motor vehicléseirEU countries should
be based on the principle of general environmetatal We have established that
this is feasible through introduction of G@mission values in grams per kilome-
tre driven into the annual tax base of each opetatar. Theoretical values of
emissions in old vehicles may be calculated thrabhghdentification of depend-
ence of emission levels on the engine capacityyaad of the first registration
of newer cars. We also determine calculation foesubf the environmental
road tax rate in monetary units per emission uhite tax liability for each pas-
senger vehicle and revenue from environmental taadnay then be identified
and compared with the quantified level of extetredicaused by emissions gen-
erated by car traffic.

Keywords : road tax, emissions, Carbone dioxide, passengeclegtEuropean
Union

JEL Classification : H21, H23

Uvod

Zdareni silnicnich motorovych vozidel je ¥lenskych statech EU prové&ub
s vyuzitim dvou zékladnich systémdani, a to danregistr&ni a das silni¢ni.
Registr&ni dani se tedy rozumi jednorazovéidavalend na subjekt kupujici
prednitné vozidlo v okamZiku realizace ndkupu. Registralai nevyuziva osm
¢lenskych stdt EU, mezi které pé#tBulharsko, Nmecko, Estonsko, Lucembursko,
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Svédsko, Slovenskd@;eska republika a Velka Britanie (ACEA, 2012b). Zgz
vajicichélenskych stat EU vybirajicich registini dai z osobnich motorovych
vozidel je tato d&a ve dvanécti z nich ovlivma ekologickymi aspekty, resp.
emisemi CQ. V ostatnickElenskych statech vyuZzivajicich regismadai je jako
zaklad da® pouZivana nap cena osobniho automobilu, objem motorufista
vozidla, spateba paliva, vykon motoru, vaha vozidiadélka vozidla. Ekologic-
ky aspekt je pak v kombinaci néidad s objemem motoru jednim z kritéritur
jicich vyslednou di#govou povinnost § registraci osobniho motorového vozidla.
Registr&ni dai a jeji diference v jednotlivyctlenskych statech EU vSakizo-
buji deformace trhu a s tim souvisejici SirSi dgpdttoto je cilem EU, se kte-
rym Ize souhlasit, eliminace registra dar v ¢lenskych statech.

V ramciclenskych stdt EU maji emise C@Qosobnich automoliilpouZivanych
k soukromym delim vyznamny vliv na velikost gmi silniéni darg¢ v osmiclen-
skych statech (ACEA, 2012b). Konkrétjsou to: Finsko, Irsko, Lucembursko,
Némecko, Portugalskd®ecko, Svédsko a Velka Britanie, kde emise, @Qupuiji
do z&kladu silrini dar¢. V ostatnichtlenskych statech se samene také setka-
me s determinaci vysledriéstky da emisnimi hodnotami nebotipluSnosti
k urtitému euro limitu, jde ale oizna osvobozeni, moznosti sniZzeni nebo na-
opak, povinnost zvySeni darkdy samotné emise nevstupuji do zakladwdan

V sowasném sit¢ je doprava odpadnd za giblizné jednu ggtinu celko-
vych emisi hlavniho sklenikového plynu oxidu witého (dale CG), pricemz
necelou polovinu tohoto podilu produkuje provozlwdgoh motorovych vozidel
(ACEA, 2012a). Také ze statistiky zpracované Mamstvem dopravyCeské
republiky (MD CR, 2012b) vyplyva, Ze individuélni automobilova dom je
zodpowdné za 53,7 % produkce této #idéujici latky v dopray.

Hodnota emisi C§) kterd je v sotasné dob jiZ zaznamenéana v technické
dokumentaci u kazdého nového osobniho motorovéhilleg je tedy vhodnym
nastrojem ekologizace sitimi motorové dopravy. Ve vSealenskych statech
EU, kde emise jsou vyznamnou pr@mou ¥ stanovovani pravidelné silfnii
darg, je vSak aplikovan dudlni systém pro z&t#nstarSich a n@ySich vozidel,
pricemz rok registrace vozidla, od kterého sshzpisob zda#ni, se v jedno-
tlivych ¢lenskych statech také vyrazlisi.

V pristupu ke starSim voziiin v élenskych statech Evropské unie tak existu-
ji dvé uskali. Nejprve je to diference roku registraceidia, od kterého je vozid-
lo zdaiovano odliSnym zfisobem neZ vozidla starSi. Tato skuiest je zfiso-
bena nedostupnosti emisnich ddanarodnich databéazich vozidel do rozdilného
okamziku v jednotlivychélenskych statech. Druhym problémem je samotna
neexistence emisnich hodnot starSich vozidel. gkigsté teoretické moZznosti,
jak se s touto situaci vypadat, nafiklad pomoci pimého ngfeni emisi. Snaha
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o mefeni skuténych emisi jednotlivych vozidel by vSak vyZzadovaisoce so-
fistikovany a technologicky vysfy systém (Borger a Mayeres, 2007). Proto
musi navrh environmentalni danejen odpovidat teoretickym pozZadank ale
také musi byt aplikovatelny.

V nékterych ¢lenskych statech EU je situace dale komplikovanioasti
zdaiovani soukromych osobnich vozidel a koéméch osobnich vozidel. U no-
v¢jSich vozidel vstupuji do zakladu damwzdy emise, ovSersasto v kombinaci
s dalSimi charakteristikami vozidla, jako jsou objmotoru, rok registrace, nebo
druh paliva. Sazby dé&nsou ve ¥tSingé pripadi stanoveny stupvité, nikoliv
ptimo v zavislosti na konkrétni emisni hodhobtarsi vozidla jsou zdavana
podle jinych charakteristik, nez jsou emi&asto ve vicgetné kombinaci.

Cilem tohoto textu tedy je na teoretickém zaklagbraktické aplikovatelnosti
formulovat instrumenty environmentalni stini dar v podol¥ zakladu této
darg, metodiky stanoveni sazeb environmentalni &ilnidarg, coZz nasledh
umo#iuje formulovat vztahy pro praktickou aplikaci.

Teoreticky ramec efektivniho a spravedlivého systém u zdanovani
osobnich vozidel

Efektivita silniéni darg by mgla sp@ivat v tom, Ze jedinci nesou piné naklady
své spateby. Jestlize provoz vozidla daného subjekenpsi ndklady na ostatni,
pak ostatni platéast femene cizi spégby. Toto Bemeno se nazywdegativni
externalitou Silniéni dai miZe byt v takové situaci vyuZita k nap&avegativni
externality a tak rize zabezp#t ekonomickou efektivitu f daném porudeni
paretoefektivni alokace zdfojDavid, 2010). Da by nmela dosahovat meznich
nakladi provozovatai ¢i uZivateli motorovych vozidel, kam jerdba zahrnout
mezni spoléenské naklady uzivani motorovych vozidel. Pak lagasi oznait
za ekonomicky efektivni. Stanovetistych spoléenskych naklail uzivani mo-
torovych vozidel by tedy #ho byt klicové pro stanovovani apobu a miry jejich
zdareni. Stanoveni spatenskych naklail pouzivani motorovych vozidel je
v3ak velmi obtiZzné, ne-li nemozné. Proto musiménsmit s Cnossenem (2005),
ktery uvadi, Ze vyznamné externality je mozné o wiilasti kvantifikovat a od
meére vyznamnych dopadje mozné abstrahovat.

Funkce da& z pouzivani motorovych vozidel byéha vychazet z odpadi
na otazku hledajicitdody, pr& motorova vozidla zdsvat. Provoz vozidel
s sebou Pinési zjevné i skryté naklady. Soukromy uZzitek ditku spol&en-
Santos (2010) uvadi jako externality silmidopravy ekologické Skody, nehody,
dopravni zacpy a zavislost na &jkteré nejsou zohledny v trznich cenéach.
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Resenim externalit pakdly byt intervence statu do trzniho procesu femic-
tvim soustavy dani a subvenci, kterélyrodstraiovat nesoulad spalenskych
a soukromych naklad¢i uzitku. Mezni uzitky pak Pigou (1920) nazystejnou
ob¢ti, kterou definuje na zaklddabsolutni stejné @k poplatniki, jejich stejné
marginalni obti a stejné proporcionalni &t. Prostednictvim uloZeni danby
tedy nElo dochézet k napravovani Skodigpbenych provozem vozidel, sitni
dai by mela pinit v prvnifad funkci sanani.

Cilem uvaleni silriini darg podle emisi by #a byt internalizace externalit,
nikoliv edukace provozovatelvozidel. Edukce probihajici na zakkadvaleni
darg, a tedy finatiniho tlaku je de facto vychovou n#majetnych a substituuje
tlak dostaténé informovanosti (David, 2012). Edukace tak ndradnym divo-
dem uvaleni jakékoliv d&ntedy ani da# uvalené na sildhi motorova vozidla,
muze vSak byt pozitivnim vedlejSim dopadem. Proostl ef2009) ale nezazna-
menali vyznamné sniZeni objemu dopravy po zaveddagni emisi zfisobe-
nych provozem silgnich motorovych vozidel. OdlignvSak Johansson et al.
(2009) snizeni objemu automobilové dopravy po wialgssi silnkni dar¢ za-
znamenali v ramci experimentu provedeného ve Stiokh Vysledek vsak Ize
interpretovat jako determinovany lokalnim charadterexperimentu a také re-
dukci nadmdrnosti zpisobené fivodni neefektivni alokaci. Zavé&d systéni
zdareni osobnich motorovych vozidel dle emisi 8@ak ma i prokazatelné SirSi
vysledky. Podle Low Carborn Vehicle Partnershipl(®0Ose ve Velké Britanii
pocet automobil v roce 2010 s nizkymi emisemi G@dvojnasobil na vice nez
57 tisic kugé oproti roku 2009 v souvislosti se stanovenim efalsrpasem
v systému silnini darg.

Navazujici otazkou je stanoveni sazeb environr@nséini¢ni dar¢. Efek-
tivni a spravedlivy d#govy systém Ize charakterizovat nasledujicinisgbem.
Vynos plynouci do viejnych rozpéti by meél byt dostatény a umo#ovat vliad
uplatiovat nezbytné kroky v oblasti fiskalni politiky sifMusgrave a Musgrave,
1989). Na druhou stranu igob zd#ovani, resp. zéna zmisobu zdaovani
motorovych vozidel nuthnemusi mit dopad na Wtz tchto dani, coz potvrzu-
ji i England a Carlson (2008). Je vSak vhodné, ebgtovalo jakési dodataé
daiové Femeno zaimdpokladu, Ze dosavadni zdahsvoji vySi¢asto neodpo-
vida spoléenskym naklatin provozu motorovych vozidel. Takto Ize stanovit
vynoso¥ neutralni model i zdaiovani motorovych vozidel. Celkové doda-
tecné demeno pak bude podle Auerbacha a Feldsteina (2@¥&et na samot-
né vysi dat a KiZzové elasticit poptavky. Diraz je v ramci stanovovani sazeb
darg tieba klast na klouzavy charakter sazeb v zavislwstemisni hodnét
Murray (2011) uvadi, jak se vii€hu let od zavedeni zdami dle CQ zvySoval
pocet pasem emisi a sazby sHmi darg. Stupiovitost totiz zjeve zpisobuje
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nespravedinosti a deformace. Systém &ilindaré ve Velké Britanii viak i fes-
to zistava nadéle stipvity se vS8emi souvisejicimi negativnimi dopady.

Dosud jsme v systémech a#daani osobnich sildhich motorovych vozidel
shledali zavazné nedostatky. V Evropské unii ej@stanohocélenskych stét,
které v silnéni dani nezohletlji environmentalni aspekty provozu vozidel,
nebo tato sloZzka dé&rhraje malo vyznamnou roli. V statech, kde emidepgi
do kalkulaci silnini darg, byly shledany kritické bodyipdevSim z hlediska
spravedIinosti a defornsaich dopad aplikace da#& Dualita ¥ zdaiovani vozi-
del zpisobuje nespravedlnosichto systér. Kombinace emisi a dalSich pro-
meénnych @inasi nezadouci multiplikaci davé zatZe. Stupovitost pak defor-
muje trh jak na stranpoptavky, tak fenesed i na strag nabidky.

Takeé v literatie se setkhvame s navrig8eni deformujicimi trh, jako nép
klad u Sergeanta et al. (2008),fkte ramci redukce zr&Sténi ovzdusi navrhuji
zavaani a zvySovani poplatkza parkovné, firezdy, nebo umozmi vjezdu do
vybranych lokalit. Tito auti® souwtasr® nabizeji mnohem lepsi alternativu ve
formé nabidky kvalitnich environment&@nprivétivéjSich alternativnich forem
dopravy jak osob, tak zboZzi, kterou vSak Ize pova¥spiSe za vhodny dogk
ke spravs stanovené dani z provozu siinich motorovych vozidel.

Jisté je, Ze je zcela nedastfci feSit problematiku emisi na narodni drovni.
Ramanathan a Feng (2009) uvadi, Zec&tni ovzdusi jiz nelze povaZovat za
meéstsky¢i lokalni problém, ale problém kontinentalni nebmezikontinentalni.
Zabyvejme se tedy danou problematikou na urovnogské a sjednine sys-
témy zda@ovani provozu vozidel tak, aby byly spravedlivékeivni a odpovida-
ly principu trvale udrziteIného rozvoje.

Jako nejlepsi reatraplikovatelnd forma environmentalniho zé&ainje identi-
fikovana v podob emisnich hodnot dané zfky a typu vozidla, ktera sice zahr-
nuje mnohé nedostatky, nicm€nepostrada environmentalni charakter. Zavede-
ni této dan neni ilis administrative narané a poskytuje prostor pro realizaci
inkasa adekvatnich prastki ke kryti Skod zpsobenych sil@inimi motorovy-
mi vozidly. Ministerstvo financi Velké Britanie j# okamziku vlastnichijjprav
nové podoby silrini dar¢ dle HM Treasury (1998) povaZovalo sazbudan
¢enou dle emise C{xa spolehligsi zpisob néreni dopadu na Zivotni prosdi
nez napiklad sazbu dahur¢enou podle zdvihového objemu motoru vygbu
v kubickych centimetrech.

Vysoké naroky je vSakdba klast na reprezentativnostreni hodnot uvas
nych u jednotlivych vozidel vzhledem k redlirovozu vozidla. Mieni je teba
prizptisobit co nejvice reafit Franco et al. (2013) vSak uvadi, Ze i pak seeskut
né emise mohou liSit od deklarovanych emisi,iikdgd vzhledem k variabikit
chovanitidi¢a nebo dopravni situaci, a dopouji nasledné astovani provede-
nych n&teni emisnich hodnot.
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Stavba modelu zda novani osobnich vozidel

K tomu, aby bylo mozné stanovit sitni dai jednotlivych vozidel u zvolené
alternativy zd#éovani emisi siliinich motorovych vozidel, jedba disponovat
udaji o celkovych emisich vyprodukovanych provozowai vozidly v dané
zemi, emisnimi hodnotami jednotlivych vozidel déigh technické dokumenta-
ce acéastkou ocaujici mnozstevni jednotku emisi GQCelkové emisé vypro-
dukované individualni automobilovou dopravou bywajadny statnimi autori-
tami, jako nafiklad Ministerstvem dopravgeské republiky (MDCR, 2012).
Emisni hodnoty jednotlivych vozideE,, jsou wtSim problémem attodem

duality systém zdaiovani vozidel v zemich, kde existujendstanovena podle
emisi. U vozidel starSich roku 2000 nejsou emisminioty zaznamenany v zad-
ném z registr v ¢lenskych statech EU. Emisni hodnoty &laa tym vozidel od
roku 2000E). Ize ozndit za dostupné, protoZe jsou uvedeny v databaz VC

(2012) britské organizace Vehicle Type Approvatrétje zdrojem nejdelSi exis-
tujici casovérady registrovanych vozidelégtns emisnich hodnot. Pro vozidla
starSi musime vytwd metodiku pro stanoveni teoretickych emisi nalamdk

zavislosti dostupnych paramgta emisi C@ nowjSich vozidel a kalkulovat tak
emise daného typu vozidla s benzinovym motoremstenianého v dané zemi
do roku 2000 v gramech na jeden realizovany kilonsf a emise daného typu

vozidla s naftovym motorem registrovaného v dané@izgo roku 2000 v gra-
mech na jeden realizovany kilomegf) .

V rdmci zkoumaného vzorku vozidel vychazejicihwitské databaze vozidel
(gov.uk, 2012) pouZijeme korelai analyzu s cilem vytwd korelatni matici
a z ni udit zavislosti ndhodnych velin vzorku. Pomoci&hto udaj pii vyuZziti
statistického zpracovani datéime vhodny model pro regresni analyzu, jejimz
vysledkem budou rovnice pro odhad mnoZstvi prodakéto CQ vozidel re-
gistrovanych do roku 2000, jehoZz mnoZstvi pak eéddéadem pro navrhovanou
reformu zdaani silnicnich vozidel.

NejlepSim moznym ukazatelem, s pomoci kterého ¢gndé kvantifikovat
emise, je jednozra¢ spoteba palivadané znéky a typu vozidla. To je vSak
Gdaj u starSich vozidel nedostupny. Je tédia hledat jinou vhodnou alternati-
vu. Z veSkerych udajdostupnych o vozidlech registrovanyadteg rokem 2000
je zrejmeé, Ze budeme nuceni vyuZzit idaj o objemu motoru.

V grafu 1 porovnavame emise g@hledem k objemu dieselového motoru
u vSech tyfi vozidel od roku 2000 do roku 2012. Vidime zdezaeislost obje-
mu motoru a emisi je pafimé silnd. VyuZijeme tedy nejlepSi dostupnou pro-
meénnou, kterou je pravobjem motoru
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Graf 2

Vztah objemu motoru a emisi benzinovych motai
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Zdroj: Vlastni zpracovani, podkladova data (gov.uk, 2012)
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Podobg vytvorme graf 2, ktery znaztwje zavislost mnozstvi emisi a objemu
motoru benzinovych motar Je patrné, Ze rozptyl hodnot okolo trendu nabyva
jes€ nizsich hodnot nez wipad: dieselovych motdr. MaZzeme tedy prozatim
predpokladat, Ze zavislost emisi na objemu motoriwe hutdéenzinovych motér
jese silngjSi nez v pipac naftovych motai.

DalSi pronénna, ktera ovlisiuje emisni hodnoty vozidel, je rok prvni regis-
trace daného ziky a typu vozidla. Jedné se vlasim zohledgni technologic-
kého a technického pokroku produdenbzidel, kdy vozidla se stejnym obje-
mem motoru vykazuji ¥ase klesajici hodnoty emisi.

Graf 3
Vztah roku prvni registrace vozidla a emisi naftovgzh motori
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Zdroj: Vlastni zpracovani, podkladova data VCA (2012).

V grafu 3 je patrny klesajici trend emisnich hadrazidel s naftovymi moto-
ry ve zkoumané&asovérad let 2000 — 2012. Lzéci, Ze zahrnutim pro#mné
rok prvni registracenahrazujeme ve zkoumani s vyuZzitim objemu motedon
stupnou pror@nnou spofeba paliva ktera na rozdil od objemu motoru sama
0 sol# vykazuje wase klesajici tendenci.

Velmi podobna je situace ¥ipad benzinovych motdr, patrna z grafu 4.
Sledujeme zde klesajici trend emisnich hodnot iska#sti na roku prvni regis-
trace dané zrdy a typu vozidla.
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Graf 4
Vztah roku prvni registrace vozidla a emisi benzineych motori
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Zdroj: Vlastni zpracovani, podkladova data (gov.uk, 2012)

Nyni je feba @init rozhodnuti, zda vyuzit data ohledietnosti jednotlivych
vozidel registrovanych v té které zemi. To by znaate potebu kalkulovat
vztah pro kvantifikaci emisi starSich vozidel v #@Zemi samostain

Na druhou stranu by zahrnutétnosti do kalkulaci mohlotipést redukci
vlivu deformujicich extrémnich maléetnych hodnot. Weme tedy korekmni
matici pro prondnnéobjem motorurok prvni registracea emisepro benzinové
i dieselové motory v tabulkach 1 a 2. Do naSehamkni vstupuje nejprve cel-
kem 2 164 tyf vozidel s benzinovym motorem a 1 025iymwzidel s naftovym
motorem.

Tabulka 1
Korelaéni matice pro benzinové a naftové motory bez zahrriéetnosti vozidel
Korelace benzinovych motoi Korelace naftovych motoni

Promgénna objem rok emise CQ objem rok emise CQ@
motoru motoru

Objem motoru 1.000000 —0.007748 0.893784 1.000000 0.065726 0.836744

Rok —0.007743 1.000000 —0.239194 —0.0657p6 1.000006-0.225919

Emise CQ 0.893784 —0.239194 1.000000 0.836744 —0.225919 000000

Zdroj: Vlastni zpracovani.



533

Z hodnot koreleniho koeficientu v tabulce 1 je patrné, Ze vztalrinobje-
mem motoru a emisemi je pozitivni a pomé silny, obzvla&t pak v gipacd
benzinovych motar. Naopak, vztah pro&mné roku prvni registrace a emisi je
negativni a powrné slaby u obou tyfp motoiti. Podivejme se, jak se hodnoty
korelanich koeficient zmeni, pokud do kalkulace zahrnerdetnosti registrace
jednotlivych typ vozidel, v naSemijpacs v Ceské republice podle ¥&jné pri-
stupné databaze registrovanych vozidel (MR, 2012a), a situaci znazéme
v tabulce 2. Do naSeho zkoumani vstupuje celker82L 6 osobnich vozidel
registrovanych ¥eské republice, z toho je 1 054 819 osobnich vbxigeave-
nych benzinovym motorem a 808 107 osobnich vozidélarnych naftovym
motorem.

Tabulka 2
Korelaéni matice pro benzinové a naftové motory se zahrnirh ¢etnosti vozidel
Korelace benzinovych mototi Korelace naftovych motori
Proménna objem rok emise CQ@ objem rok emise CQ@
motoru motoru

Objem motoru 1.000000 —0.075949 0.857024 1.000000 0.036168 0.789495
Rok —0.075949 1.000000Q —0.41306{1 —0.036168 1.000006-0.161921
Emise CQ 0.857024 —0.413061] 1.000000 0.789495 —0.161921 000@00

Zdroj: Vlastni zpracovani.

V tabulce 2 vidime, Ze kdyZz zohlednime preferesmatebiteli, tak hodnoty
zavislosti objemu motoru a emisi u benzinovychftowych motoi klesaji. To
podporuje skuinost, Ze dopad extrémnich hodnot neni relevantaivab
v rdmci determinace vyslednych zavislosti. Vyrolpebdukuji ¢asgji vozy
s nizkou spdtbou, ale zakaznici je v takoveéminekupuji. Prawibodobnym
davodem bude vysSi cena vog velmi nizkou hodnotou sgeby paliva. Pokud
va, pak své rozhodovani za&faje primarr na vylEr obeci Usporrjsiho nafto-
vého motoru oproti benzinovému motoru.

Pri srovnani alternativ se zahrnutitnosti a bez zahrnutétnosti z hlediska
korelace emisi a roku registrace se &ame na chovani sp@biteli, resp. kupu-
jicich vozidel. Korelani koeficient se viipadt naftovych motaok snizil. Tuto
skutenost lze interpretovat tak, Ze kupujici vozidebftovymi motory se meén
zabyvaji mnoZstvim emisi a kupuji gficcenow dostupijsi alternativy vozidel,
které maji ¥tSi emise. Vzhledem k tomu, Ze naftové motory rabjiykle nizsi
spotebu neZ benzinové, nenfefvapenim, Ze dalSi zlepSovani na Ukor ceny
neni pro kupujici az tak podstatné.

U benzinovych motdrje korel@&ni koeficient mezi rokem vyroby a emisemi
vyrakeEnych typi vozidel s naftovymi a benzinovymi motory velmi jodahy.
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Z toho lze odvodit, Ze vyrobci se snazZi zlepSowasmyslu redukce emisi oba
dva typy motoli obdobg. OvSem spdebitelé benzinovych motdrvice kupuiji
vozidla, kter4d maji emise niZsi, jak napovida uwgd&orel&ni koeficient
v tabulce 2 fi zahrnuti¢etnosti registrovanych vozidel.

Popsané chovani spebiteli nas vede k mySlence oprostit se od chovani
uzivatefi, které jecasto utovano dle jinych kritérii, nez které zde sledujeme,
a je velmi zkreslovano stavajicimi systémy zatanmotorovych vozidel a dalSi-
mi nakladovymi poloZkami souvisejicimi s vlastniotva provozem vozidla.
Pokud tedy chceme odhadovat emise vozidla, takm&ni, a ejmé ani vhod-
né vychazet z ptu zakoupenych vozidel. Systém pak nabizi krgronerné
jednoduchosti také mozZnost jednotnosti v ramci &éenskych stét EU. Vez-
meme tedy v potaz pouzézné typy vyrabnych vozidel a ufime odhady
Z udaj, které obsahuji 2 164 typvozidel s benzinovym motorem a 1 0251ityp
vozidel s naftovym motorem v tabulce 3.

Tabulka 3

Regresni analyza s vyuzitim objemu motoru a roku g osobni silnéni motorova
vozidla bez zahrnuti jejich éetnosti

Benzinovy motor Naftovy motor
b* st. chyba b* b st. chyba
Abs.¢len 7 414.606 260.2867 4 286.498 403.4766
Rok -3.652 0.1298 -2.116 0.2010
Objem motoru 0.054 0.0005 0.063 0.0012

Zdroj: Vlastni zpracovani.

V ptipadt benzinovych motdr pii vyuZiti proménnychrok aobjem motorye
koeficient determinace 0,8527 a&odatna chyba odhadu 23,32. Rovnice, kte-
rou nésleda ziskdme pro benzinové motory, ma tvar

OF =7 414,606 + 0,05£Cp -3,652Y

kde
EJ" — hodnota produkovanych emisi benzinovym motorem,

EC - objem motoru silthiho motorového vozidla vybaveného benzinovym nestor
Y  —rok prvni registrace daného typu a&yesilnicniho motorového vozidla.

Variabilitou pronénnych objem motorueCp arok Y vyswtlujeme hodnotu
produkovanych emisi benzinovymi motoB(¥ z 85,27 %, zbyvajici procenta
jsou ukena jinymi vlivy, jak vyplyva z koeficientu detemaice.

V pripact naftovych motok pii vyuZiti proménnych ¢as a objem motorue
koeficient determinace 0,7289; &mdatna chyba odhadu je 23,47. Z parainetr
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ve sloupcib tabulky 3 niizeme opt urcit koeficienty linearni regresnitimnky
a ziskameak rovnici pro naftové motory, kterd ma tvar

EX = 4 286,498 + 0,06ECd 2,116

kde
EX’ — hodnota produkovanych emisi naftovym motorem,

ECd — objem motoru siléhiho motorového vozidla vybaveného naftovym motorem
Y —rok prvni registrace daného typu acyasilnicniho motorového vozidla.

Variabilitou prongnnych objem motoruECd a rok Y vyswtlujeme hodnotu
produkovanych emisi naftovymi motoB2’ z 72,90 %; zbyvajici procenta jsou

dle koeficientu determinace d@ma jinymi vlivy. Zahrnutim objemu motoru
a roku vyroby do modelu jsme ziskali p&nmé presné odhady emisnich hodnot
vozidel s benzinovymi i naftovymi motory.

Formulace vztah 0 pro praktickou aplikaci modelu

Nyni je mozné formulovat vztahytippivajici k realizaci environmentalni
dare ve smyslu pokryti Skod #gobenych provozem osobnich silmich moto-
rovych vozidel v souladu s principem spravedinastikonomické efektivnosti.
V této souvislosti jefeba zavést charakteristiky tykajici se celkovéhisebmé-
ho inkasa da#) emisi vozového parku, ceny jednotky emise,édadnotlivych
vozidel nebo realizovaného inkasa.

Nejprve definujme vzorec (1) k zisk&ni databazésedanych tyf vozidel
E,; pro vSechny registrované typy vozidel v dané zemi.

Emise danych tyjpvozidel
— =N OP OD
Er =B Br. B 1)
kde
E,; — emise daného typu vozidla registrovaného v dand v gramech na jeden re-

alizovany kilometr,
E)y — emise daného typu vozidla registrovaného v daméi od roku 2000 v gra-

mech na jeden realizovany kilometr,
°" _ emise daného typu vozidla s benzinovym motoregistrovaného v dané ze-
mi do roku 2000 v gramech na jeden realizovanynkétr,

EX’ — emise daného typu vozidla s naftovym motorenisteryaného v dané zemi
do roku 2000 v gramech na jeden realizovany kilomet

Problematickou se v tuto chvili stavastka ocegni mnozstevni jednotky vy-
produkované emise. Ocii jednotky emise C£by v rdmci naplovani sanéni
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funkce uvalené sildni daré melo vychazet z nakladna odstragni dané jed-
notky zneisténi. V sowasné dob vSak neexistuje instituce, ktera by nezavisle,
objektivré a veejreé stanovovala vysiéthto naklad. Proto jsme nuceni apliko-
vat alternativni fistup ke stanoveniastky naklad na jednotku emise. Napo-
mocné k tomu mohou byt ceny, které vznikaji na shemisnimi povolenkami.
Cena emisnich povolenek je tema vramci obchdd na spotovych trzich.
V Evropské unii jsou, nebo byly, tyto obchody realiany na trzich ECX/ICE
(European Climate Exchange), BNS (Swiss NationahkBaEEX (European
Energy Exchange) a Climex, dale mirlenské staty EU na trzich NASDAQ
OMX a Green Exchange. Jako vhodné se jevi vyuéiti European Energy Ex-
change. Na daném trhu je vSak zaznamenavanmanalatilita cen emisnich
povolenek, ktera by &e podobny dopad na miru zda silniéni dani. Proto je
tieba uvazovat o hledani dlouhodl, a Zejme tedy stabilgjSi ceny. Pimer-
nou cenu emisni povolenky je vhodné stanovit zaobbgredchoziho roku
z auktnich cen s emisnimi povolenkami, jako vazengngr aukénich cen mi-
nulého roku na burze, kde vahou bude mnoZstvi zmbmranych emisnich po-
volenek za kazdy obchodovany den.

P¥i znalosti ceny povolenky produkce jedné tuny erfisecelkového vypro-
dukovaného mnoZstvi emisi @@sobni automobilovou dopravdai zjistujeme
pomoci vzorce (2) ptebu minimalniho inkasa (bez zahrnuti administragin
a dalSich souvisejicich ndkigdenvironmentalni silgni darg C.

Potebné inkaso environmentélni siini dar¢ v m¢novych jednotkach

C=E*P (2)
kde
E - vyprodukované emise osobnich silich motorovych vozidel v danéten-
ském stat EU v tunach za rok,
P - stanovené cena vémovych jednotkach za tunu emise pro dany rok.

P¥i dosazeni konkrétnichetnosti jednotlivych typp vozidel registrovanych
v dané zemiN;, a znalosti emise kazdého daného typu vozidla tregesného

v dané zemi v gramech na jeden realizovany kilorigtrize pomoci vzorce (3)
kalkulovat emise vozového parky,, na jeden realizovany kilometr v gramech.
Emise vozového parku na jeden realizovany kilomeframech

n
Ewm=2 Exr* Ny (3)
VT=1
kde
E,; — emise daného typu vozidla registrovaného v daméi v gramech na jeden
realizovany kilometr,
N;, —¢&etnost registrace daného typu vozidla v dané zemi.
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Tento Udaj E,,) sdm o sob neni relevantni, protoZe je zcela nepodstatné,
jaké vySe dosahne celkova emisetippd, Ze kazdé vozidlo realizuje jeden
kilometr jizdy. Tento Udaj je vSakipneznalosti pétu realizovanych kilomedr
za rok jednotlivymi vozidly vedle inkasa environm@ni silnini daré C ne-
zbytny pro kalkulacicastky za jeden gram vyprodukované emigiergvném
podilu realizované vzdéalenosti vSech registrovangahidel PG. VyuZitim vzor-
ce (4) tak dostavame hodnatastky za jeden gram vyprodukované eni&e

Castka v ninovych jednotkach za jeden gram emise vyprodukowazéd-
lem za rok

PG=C/ E, 4)

kde
C - potebné inkaso environmentalni sini darg v ménovych jednotkach,
E.. —emise vozového parku na jeden realizovany kitomgramech.

Dale je moZzné pomoci vzorce (5) kalkulovatia#ou povinnost kazdého
vozidla v ramci vSech registrovanych tiypozidel v dané zemi,; pii vyuZiti

dosud stanoven#stky za jeden gram vyprodukované emise PG a ataisého
typu vozidla registrovaného v dané zemj;, v gramech na jeden realizovany

kilometr.
Daiova povinnost daného typu vozidla ¥movych jednotkach

T =PG* By 5)

kde
PG -céastka v minovych jednotkach za jeden gram emise vyprodukovaaélem
za rok,
E,; — emise daného typu vozidla registrovaného v daméi v gramech na jeden

realizovany kilometr.

Kone&ng je také mozné pomaoci aplikace vzorce (&iibyvjaké vySe by o
dosahnout inkas€&, pri realizaci navrhovaného modelu, protoze iz znatae
fiovou povinnost kazdého typu vozidlg, a takécetnost registrace kazdého
typu vozidlaN,; v dané zemi.

Realizované inkaso environmentalni sifiidarg

Ce=2 T * Nyr (6)

VT=1

kde
T, — daova povinnost daného typu vozidla ¥movych jednotkach,

N, —cetnost registrace daného typu vozidla v dané zemi.



538

Uvedenym zpsobem je mozné kalkulovat ilkonkrétnich jednotlivych
vozidel v jakémkoliclenském st&t Evropské unie. K tomu posiadata o vy-
produkovanych emisich osobni siini dopravy v dané zemi a registr vozidel
zahrnuijici éetnosti jednotlivych typ a zna&ek vozidel registrovanych v dané
zemi. NavrZzeny systém je paieba pravidel& aktualizovat ve smyslurepaitu
sazeb dle aktudlni situace, ale i tak je systénéno&my a uZivatelsky jedno-
duchy, coz mize bezpochyby platit také pro samotné subjekty éajici této
environmentalni dani.

Diskuse

Vyznamnou sloZzkou baku nastrofi k redukci emisi vozového parku jsou
nastroje daové. Andrlik (2012) potvrzuje, Ze zénty se ndly angaZovat do
progrant ¢i systént, které by tuto situaci zlepsily, nebo vytitanastroje moti-
vujici spotebitele k vyméné svych starych vozidel za vozidla S&j&i k Zivot-
nimu prostedi. Krong toho jsme si vSakadomi, Ze existuji i jiné nez davé
nastroje vhodné k redukci negativnich dapadlividualni automobilové dopra-
vy. Jednou z nich je néiglad existence, dostupnost a kvalita dopraviejre,
jejiz parametry a faktory poptavky po ni zkoumaticpsali Gnap et al. (2006).

Zakladem samotné sithiii environmentalni danv jeji efektivni a spravedli-
vé podols by nmely byt pouze emise. Pokud ma byt &asti silnéni darg také
dalSi slozky, naiklad zohlediujici miru opotebeni infrastruktury provozem
vozidla, pak jeteba tyto slozky kalkulovat odten¢ od slozky environmentalni.
Kombinaci fiznych motivwi pri kalkulaci dag totiz dochazi k nezadouci multi-
plikaci rékterych sloZzek zakladu danvysledna da jiz mize byt prostym sau
tem jednotlivych komponent dan

Emisni hodnoty starSich vozidel, jak zde bylo gzéno, jsme schopni kalku-
lovat na zakla#l znalosti parameirobjem motoruarok prvni registracedaného
typu vozidla. Tim dosahneme souladu systémui@dini starSich a nejgich
osobnich vozidel. NavrZzenadrd silniéni dai pro starsi i no§Si vozidla vSak
nebere v potaz skuteé absolvovanou vzdalenost, ani specifické podminky
a stav vozidla, tim padem jsme sidemi, Ze nemd& velkou, ale jen maximalni
moZznou vypovidaci schopnost o skuke vyprodukovanych emisich. Je tedy
mozné polemizovat ocinnosti takové dahvzhledem k celkové redukci vypro-
dukovanych emisi, nicménstudie Blanca a Derkennea (2010) efekt redukce
emisi prokazuje.

Cisté¢ environmentalni model siltmi da musi dokazat ocenit jednotku
emise, coz je v kontextuiedchoziho textu mozné. Stanovend cenaéman
vych jednotkach za tunu emise pro dany Polude ve v3ecBlenskych statech
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Evropské unie stejna, ale vyprodukované emise dsblgilnicnich motorovych
vozidel E v jednotlivych zemich se budou liSit. Emise vozuvéparku na jeden
realizovany kilometr v grameck,,, se v praxi také mohou liSit v zavislosti na

cetnosti registrace jednotlivych atek a typi vozidel. Pak se fize liSit i daiova
povinnost daného typu vozidla wnovych jednotkachl,; v riznych statech,

coz viak nelze povaZzovat za nedostatek, izlezeny jev.

Nakonec poznamenejme, Ze doipbhého inkasa environmentélni sitmi
dare C je také nutno nasledrezahrnout dalSi naklady, které vzniknou v souvis-
losti s jejim zavaghim a samotnou realizacidase. Jednd se o administrativni
naklady véejné spravy, které nelze zanedbat. Administrativdiilady samot-
nych daovych subjeki je moZné a vhodné co nejvice minimalizovat némilim
piedevsim standardniho poZzadavku jednoduchosti, kédaena dgové systémy
i jednotlivé das.

Zaver

Vzhledem k nesourodosti, neefektivnosti, nesprinesti a deforménim
vlivaim systéni zdaiovani osobnich sildhich motorovych vozidel ¥lenskych
statech Evropské unie je zde navrZzen model envieotdini silnéni darg, ktery
vozidel I1ze pouzit dostupné emise deklarované hrtie&é dokumentaci vozidla.
V piipad starSich vozidel, kde je emisni Udaj nedostupsmej identifikovali
proménnéobjem motorwarok prvni registracedané znéky a typu vozidla jako
vyznamné determinanty emisnich hodnot. Po ol moznosti zahrnutiet-
nosti registrace jednotlivych ztek a typ vozidel jsme schopni vystlit 85 %
emisi u benzinovych motira 73 % emisi u naftovych motorLepSi hodnoty
Ize ziskat vyuzitim spe&by paliva daného vozidla, avsak tento (daj, Stigjko
emise u starSich vozidel, neni dostupny.

Nasled® jiz stanovujeme rovnice pro vypet teoretickych emisi starSich
vozidel

v podol EXF = 7 414,606 + 0,05€Cp -3,652Y pro benzinové motory,

v podolg OTD = 4 286,498 + 0,086ECd 2,116 pro naftové motory.

Tak ziskavame databazi vozidektre jejich emisnich hodnot vhodnych pro
zaklad environmentalni sikni dare.

Pomoci formulovanych vzoligpro kalkulaci patbného inkasa environmen-
talni silniéni darg v ménovych jednotkach, emise vozového parku na jedalir re
zovany kilometr v gramechaistky v nenovych jednotkach za jeden gram emi-
se vyprodukované vozidlem za rok jsme schopni siardanovou povinnost
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kazdého typu vozidla v gmovych jednotkach a také &t predpokladané reali-
zované inkaso navrZzené environmentalni &ilhidarg. Pro poteby kalkulace
darg v jakémkoli ¢clenském sté&t Evropské unie je pouze nezbytné disponovat
daty ohleds vyprodukovanych emisi osobni automobilovou dopuaza dany
rok a databazi registrovanych Zak a ty vozidel etné jejich ¢etnosti.

Navrzeny systém zdavani osobnich siltihich motorovych vozidel je
klouzavy, obsahuje stupmouze v ramci jednotek gra@anemisni hodnoty, cozZ je
zcela zanedbatelné. Baak nebude jfispivat k neZzadoucim deformacim nakup-
niho, a tedy ani vyrobniho chovani v automobilowgaretvi. Systém navrZzené
darg eliminuje dualitu posuzovani starSich a ¢sikch vozidel pomoci kvantifi-
kace emisi starSich vozidel. Zaklad &aga tak u vSech vozidel totozny, pouze
u starSich vozidel se jedna o konstruovanou hodmotmo¥jSich vozidel o hod-
notu deklarovanou. Tento &gob feSeni odstiguje nespravedinosti dudlnich
systént, kdy dw vozidla s nepatrnym rozdilem #ta jedno starSi bez deklaro-
vanych emisi a jiné nej&i s jiz deklarovanymi emisemi — mohou plaétiow
odliSnou d&, prestoZe z hlediska emisi mohou byt srovnatelné.

Praxe v gkterych lokalitach, a dokonce zemich dokazuje,nahg o zavede-
ni environmentalni sildni dark maji smysl a mohourmaset vyznamné benefi-
ty jak v podols redukce produkovanych emisi, a tedy kéatitvotniho progtedi,
predevSim progeédnictvim obnovy vozového parku, tak i v podatkasa doda-
tecnych prostedki vyuZzitelnych k eliminaci negativnich dopadilni¢éni dopra-
vy na Zivotni prosedi. Efektivni a spravedliva forma dapak mimo jiné na-
pomaha k fivétiveéjSimu gjimani dodaténé daové zatZze daovymi subjekty.
Uvedené argumenty bydty byt podstatou vzniku diskuse na urovni Evropské
unie i narodnich rozhodovacich drovnich, ktera @anz racionalnich @voda
vést ke zmin¢ a sjednoceni systénpravidelného zdsvani silnénich vozidel
ve smyslu navrhu environmentalni séimi darg formulovaného v tomto textu.
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