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SUMMARY

The transport has been in the whole history of mankind the basic and
determining mover of the human society shape. It determined not only the
position of towns, but also their inner design and it was also last but not
least the basic element of the economic development as the necessary
condition of the exchange of goods. Its role in the 21th century will not
differ and the question is rather the form of its future use. The trend of last
several decades (and above all the increase of car traffic) has been showing
that it will be necessary to solve especially the problem of the transport in
the cities that fight the scarcity of space (environmental problems) and also
the question of the energy source for transport (or the substitution of the oil
by another source), whatever the causes will be — ecological (lowering of
transport emissions), strategic (connected above all with the security of
delivery of oil and natural gas from the countries disposing of these raw
materials) or other (above all the discussed oil depletion during the
following 50-100 years).

The text focuses on the important relationship between the wealth of the
society (better said, its economic level that can be expressed by the GDP
indicator) and various indicators of the so-called quality of life a concept
that increasingly begins to be used for the assessment of the impact of
human activities on the environment. The newness of this approach lies in
using this method for road transport on a basis of a unique set of data of
CO, CO, and NO, emissions. In this way the work compares two attitudes
towards solution to the environmental problems and road transport, the
Pigovian attitude, which is based on the increased role of a state, and more
liberal attitude based on the so-called Environmental Kuznets curve, which
solves the correlation between the environmental damage and the GDP.



SOUHRN

Doprava byla po cely vyvoj lidského spolecenstvi zakladnim a v mnoha
smérech urcujicim hybatelem podoby lidské spolecnosti. Urcila nejen
polohu mest, ale i jejich vnitini podobu a byla v neposledni tadé i
zakladnim prvkem ekonomického ristu a rozvoje jako nezbytny
ptedpoklad smény zbozi. Jeji role ve 21. stoleti nebude jina a otdzkou je
spiSe to, vjaké podobé budeme dopravu nadale vyuzivat. Tendence
poslednich nékolika desitek let (a to pfedevsim rozmach automobilové
dopravy) ukazuji, ze bude nutné fesit pfedev§im problémy dopravy ve
méstech, ktera zapasi snedostatkem prostoru (tedy environmentalni
problémy), a potom také otazku energetického zdroje pro dopravu (resp.
nahradu ropy jinym energetickym zdrojem), at’ uz budou ditvody jakékoli —
ekologické (snizeni emisi zdopravy), strategické (spojené piredevsim
S bezpecnosti dodavek ropy a plynu ze zemi témito surovinami
disponujicimi) nebo jiné (piedevsim diskutované vyCerpani ropy béhem
nasledujicich 50 — 100 let).

Nasledujici text se soustfedi na vyznamny vztah mezi bohatstvim
spole¢nosti (resp. jeho ekonomickou urovni, kterou mizeme vyjadfovat
ukazatelem HDP) a riznymi indikatory tzv. kvality Zivota, coz je pojem,
ktery se stale vice za¢ina prosazovat pii hodnoceni dopadi lidské ¢innosti
na Zivotni prostfedi. Novost tohoto pfistupu je ve vyuziti této metodiky pro
silnicni dopravu, a to na unikatnim souboru dat emisi CO, CO, a NO.
Prace tak komparuje dva pristupy k feSeni problémi zivotniho prostredi a
silniéni dopravy, pfistup Pigouviansky, zalozeny na zvySené roli statu a
liberalnéjsi piistup, vychazejici z pojeti tzv. Environmentalni Kuznétsovy
kiivky, ktera fesi zavislost mezi poskozenim zivotniho prostiedi a HDP.
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1. FUNKCE DOPRAVY V
NARODOHOSPODARSKEM SYSTEMU

Doprava ve své historii uzce souvisela predevsim s obchodem, a tudiz se
dopravni cesty rozvijely mezi misty, kde potfeba takového obchodu byla (Riha &
Fojtik, Jak se tvofi mésto, 2012). Je pravdépodobné, ze pozitivni vliv smény a
obchodovani si predchidci dnesniho ¢lovéka uvédomili jiz nekdy pfed desitkami
tisic let. Samozifejmé — mluvime o sméné, kterd byla determinovana tehdej$imi
moznostmi, nicméné¢ uz tehdy museli lidé dojit k tomu, ze kdyz se budou
specializovat na urcitou Cinnost a jeji produkty budou vymeénovat za jiné, které
také potiebuji, jejich zivotni troven se zvysi. Vzajemny obchod také umoznil stale
vice sliléovat to, co Fridrich August Hayek nazval rozptylenymi znalostmi (Hayek,
1945).

Prestoze efekty smény a obchodovani lidé vyuzivaji desitky tisic let,
opravdovd zména nastala az s piichodem primyslové revoluce, kdy zacalo
dochazet k masivnimu sdileni téchto rozptylenych informaci a kdy se z nich zacala
stavat tzv. kolektivni inteligence (Ridley, 2013). Jde o dobu, kdy se z jednotlivych
rozptylenych znalosti vytvofi néco, co mohlo vyznamnym zplsobem zménit
lidskou spolecnost. Ve stfedovéku mezi hlavni pfepravované komodity patiilo
pfedev§im nezbytné (ale lokaln¢ nedostupné) zbozi, pripadné zbozi luxusni.
Srozvojem technickych mozZnosti (dopravnich prosttedkd a cest) béhem
primyslové revoluce se se zvétSoval i objem nakladni pfepravy a postupné se
pridaval i rychly rozvoj dopravy osobni. To v§e samoziejmé s velkymi naroky na
spotiebu energie a s environmentalnimi dopady.

Z dnesniho pohledu je mozné funkce dopravniho systému rozdélit do péti
oblasti:

- narodohospodaiska (obchod umoznuje vyrazné prispivat k ristu HDP),
- ckologicka (spojené predevsim s produkci externalit),

- energeticka,

- urbanisticka (neboli méstotvorna),

- bezpecnostni.

! Cesky napiiklad zde: http://www.monumenttotransformation.org/atlas-
transformace/html/v/vedeni/vyuziti-znalosti-ve-spolecnosti.html. Dopliime, Ze Hayekiv text byl
obhajobou teze, ze rozptylené znalosti jsou nejlépe integrovany volnych trhem, tedy spontannim,
neplanovanym zpusobem, nikoli v dobé vzniku Hayekova textu stile se vice prosazujici centralné
fizenou ekonomikou.
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Pti specifické narodohospodaiské iloze dopravniho systému ma doprava
zéasadni vliv na hospodafsky rist, ktery vyplyva z nasledujicich pfi¢in:

e doprava podporuje vy$§i zaméstnanost (vyroba dopravnich prostiedkd,
vystavba, udrzba a rekonstrukce dopravni infrastruktury petrochemicky
prumysl a vazba na dalsi podnikové aktivity, dopravni podniky),

e podpora obchodu, jak na lokdlni trovni (méstské, regiondlni), tak na
globalni (narodni a mezinarodni). Nezanedbatelny je piispévek do
statniho rozpoctu (danova soustava a Siroké rozpéti dani).

Dopravou rozumime cilevédomy proces zmény mista dopravniho
prostfedku po dopravni cesté¢ za ucelem pfemisténi osob, zvifat nebo véci. Je
fazena mezi sitové odvétvi, tj. vyuziva ke své existenci infrastrukturu. Divodem
vzniku a existence dopravy je poptavka po premisténi (preprave), ktera plyne z
nesouladu mista vzniku a naplnéni lidskych potfeb (zaméstnani, $kola, zabava, aj.,
tj. osobni doprava) a nesouladu mezi mistem tézby surovin, jejich zpracovani,
vyroby a konecné spotieby (tj. nakladni doprava). V tomto smyslu je poptavka po
dopravé poptavkou odvozenou (Duchon, Ekonomika dopravy, 1999), tj. je
determinovana procesy vn¢ dopravy.

Pro lepsi chapani dopravy je dobré vymezit jeji specifika vici ostatnim
(vyrobnim i nevyrobnim) obortm lidské ¢innosti. Mezi tyto specifika lze zatradit
(Kunst, Eisler, & Orava, 2009):

e  Produkt dopravy je okamzité se svym vznikem zaroven spotfebovavan, tj.
neni skladovatelny. Casovou a prostorovou nerovnomérnost narokil na
ptepravu nelze vyrovnavat rezervami v kapacitach, které jsou po urcitou
¢ast roku nevyuzité.

e Piepravni a dopravni ¢innost je provozovana na rozsdhlych tizemich.
Cilem je zajistit ve vSech regionech srovnatelnou uroven dopravni
obsluhy. Tento pozadavek akcentuje mimoekonomické aspekty
vV dopravnim systému a ma opét za nasledek zvySeni pozadavkd na
finan¢ni zdroje.

e Proces dopravy je spojity v Case a je davkovy, tj. pfemisténi probihd v
davkach, jejichz velikost je omezena kapacitou dopravni jednotky a je
uréena faktory mimo dopravu.



e Doprava je dynamickym procesem, ktery 1ze urcit pouze vektorové a to
mnozstvim, smérem, vzdalenosti a ¢asem.

e Osobni doprava je sitové odvétvi, kde si vétSina ucastnikl je schopna
zajistit pozadovany vykon (tedy prepravu) sama (pfedev§sim v osobni
dopravé, coz vede ke vzniku a existenci individualni automobilové
dopravy - IAD). Zmény v Zivotnim stylu se zpétné odrazi v narocich na
prepravu a jeji kvalitu.

e Doprava ma silny vliv na zivotni prostfedi — pfedevsim vzhledem ke své
vysoké energetické narocnosti. To je dano také neefektivnim vyuzivanim
stavajicich kapacit (silny podil silni¢ni dopravy, v osobni dopravé IAD).

e Role kvality dopravy — doprava je sluzba, ve které bude pti alokaci
vykonu (resp. poptavky) mezi jeji jednotlivé druhy hrat velkou roli jeji
kvalita. Cena bude také dulezitym kritériem, nicméné jak v osobni, tak
v nakladni dopravé bude zalezet jesté na jinych, hife kvantifikovatelnych
faktorech.

Dopravni systém je specificky délbou piepravni prace mezi jednotlivé
druhy dopravy, kde je vzhledem Kk technologickym odlisnostem velmi obtizné
vytvofit srovnatelné ekonomické podminky pro konkurenci a to v nékterych
piipadech i v ramci jednoho druhu dopravy.



2. ENVIRONMENTALNI PROBLEMY DOPRAVY

Pohled na vztah dopravy a Zivotniho prostfedi se v historii proméfiuje s tim, jak se
vyvijely jednotlivé druhy dopravy. Jestlize pfi vzniku motorizované silni¢ni
dopravy si 1lidé pochvalovali tbytek konskych vykalt v ulicich mést, postupem
Casu si zacali uvédomovat i jeji negativni disledky. Zaroven byla moderni doprava
(nemyslitelna bez ropy jako klicového energetického zdroje) jednim z hlavnich
faktort, které vedly v euroatlantické civilizaci k rapidnimu ristu ekonomické a
zivotni urovné. Vztah dopravy a zivotniho prostiedi lze tak popisovat ve tfech
rovindch - energetické, environmentalni a ekonomické.

2.1. Energeticka rovina a Hubbertiiv ropny zlom

Pfiblizn¢ poslednich sto let je doprava zavisla z energetického hlediska
pfedev§im na ropnych zdrojich s vyjimkou zavislé trakce. Vyvoj v poslednich
letech ukazuje, ze Casem lidstvo bude muset hledat jiné¢ zdroje a to z téchto
dtvodu:

e ropa neni obnovitelnym pfirodnim zdrojem a to pfesto, ze se odhady
zasob ropy ruzné lisi a pohybuji mezi desitkami, pfipadné stovkami let,

e vyvoj cen ropy vykazuje v poslednich letech vysokou proménlivost,

e dalSim problémem je bezpecnost dodavek, vyplyvajici z faktu, ze vétsina
zasob ropy se nachazi v zemich s nestabilnim politickym prostfedim,

e vyuziti ropy s sebou nese i negativni dopady na Zivotni prostfedi a to
zejména v méstskych aglomeracich

K vlastni vycerpatelnosti ropy lze doplnit teorii amerického geologa
Marion King Hubberta, kterou v roce 1956 publikoval (Hubbert, 1956), podle niz
tézba ropy jakéhokoli ropného pole, statu nebo celého svéta v uréitém okamziku
dostoupi vrcholu a poté zacne klesat. Zatimco pro lokalni naleziste se tato teorie uz
mnohokrat potvrdila, pro svétovou produkci ropy zatim ne. Hubbertovu teorii
ukazuje obrazek 2.1.
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Obr. 2.1: Kompletni cyklus produkce jakéhokoli vy&erpatelného zdroje (Hubbert, 1956)

Védecky spor o tento problém trva dodnes a tyka se i otazky samotného
vzniku ropy, kde vétSina védcl zastava standardni teorii organického vzniku ropy
(Campbell, 2005), na druhé strané¢ mensina védci piedestira i opa¢nou hypotézu,
kterd tika, ze ptvod ropy je anorganicky. Tato hypotéza by do znacné miry
vyvracela Hubbertovu teorii (Gold, 1998). Zajimavy nahled na toto téma, které
pfesahuje ramec mého textu, pfinasi i ¢lanek v Casopise Vesmir z roku 2000
znamého cCeského geologa Viaclava Cilka (Cilek & Markos, Hluboka horka
biosféra, 2000), ktery velmi zajimaveé hodnoti oba odli§né pohledy na zminénou
problematiku.

2.2. Environmentalni hledisko — problém externalit

Ekonomové se dopady lidské cinnosti zacali zabyvat na zacatku 20.
stoleti. Vedlo je k tomu znepokojeni, Ze vyss§i hospodaisky vykon vede zakonité ke
zhorSovani nejriznéj§ich parametri Zivotniho prostiedi. Jednim z prvnich
ekonomil tohoto sméru byl Arthur Cecil Pigou (1877 - 1959). Pigou jako prvni
formuloval tzv. spoleéenské naklady neboli externality (Pigou, 1920). Spole¢enské
naklady jsou takové, které sice jednotlivec zplsobi, ale uz nejsou zahrnuty v jeho
soukromych nakladech. Reseni Pigou vid&l ve vytvoteni systému dani, kterymi by
tvirci negativnich externalit byli penalizovani. Naopak dotacemi by stat
podporoval producenty, ktefi vytvareji tzv. pozitivni externality. Samoziejmé takto
trivialni ale zpuisob feSeni externalit neni. Efektivnost internalizace externalit pii
pouziti tzv. pigouovskych dani vyrazné zalezi na elasticité poptavky napf. po
individualni automobilové dopravé (Riha & Jirova, Transport System and
Competition, 2014) a pokud je poptavka neelastickd, efekt internalizace bude
slaby. Dodate¢né zdanéni zaroven muizZe snizovat konkurenceschopnost ekonomiky
a podvazovat ekonomicky rust.
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Z hlediska feseni externich nakladt jsou dilezité dva faktory — prvnim je
jednoznacné vymezeni vlastnickych prav, druhym je velikost transakénich naklada
spojenych s danym feSenim. Teorie transakénich nakladt je mnohdy opomijena, je
viak kli¢ova pro pochopeni ekonomickych procesti. Reseni externich nakladii pak
mize byt provedeno dvéma zplisoby — prvni se nazyva trznim vyjednavanim a lze
ho pouzit pravé za splnéni dvou uvedenych podminek — jasné vymezenych
vlastnickych prav a nizkych transakénich nakladt. Potom je pravdépodobné, ze
jednotlivei, kterych se problém externalit tykda, se sejdou ktzv. soukromému
vyjednavani a vzajemné si budou Skody kompenzovat.

Je otazkou, co to vlastné transakéni ndklady jsou a co do nich bude
zahrnuto. Velmi obecné tyto naklady definoval Keneth Arrow jako naklady
spojené s fungovanim ekonomického systému a ze znalost a vyzkum tohoto typu
nakladii je klicovy v oblasti teorie vetfejnych statkd, resp. v oblasti teorie vefejné
volby (Arrow, 1969). Ptesnéj$i definice fikd, Ze jsou to ndklady spojené
s transferem a prevzetim a ochranou prav, stim, Ze jsou do nich zahrnuty
nasledujici polozky:

e vyhledani informaci o distribuci cen a kvality komodit a vstupni
pracovni naklady, vyhledani potencialnich kupct, prodejct, aj.
vyhledani pozic téchto kupcil a prodejct,

uzavirani smluv,

sledovani potencialnich partnerd formalnich smluv,

prosazovani smluv a shromazd’ovani $kod zpisobenych jednanim
nespolehlivych partnerd.

Toto rozdéleni nakladti je platné pro trzni transfery, pro transakce
provadené statem je jejich struktura odli$na, nicméné jejich podstata zlstane stejna.
V ramci feSeni externalit 1ze definovat tyto tfi zakladni typy transak¢nich nakladu:

= naklady na vyhledani protistrany smlouvy,
*  naklady na vyjednani obsahu smlouvy,
*  naklady na vynuceni smlouvy.

Pro stranu, kterd je externalitou postiZena, potom plati, ze internalizace
(odskodnéni) je pro ni piipustna pouze tehdy, jestlize:

Ngxr + Nrg + Nop < Piyr 1)

Exr externi naklady
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transakéni naklady

7 piinosy z internalizace

zZ

op oportunitni naklady (uslé pfijmy z Cinnosti

nerealizovanych v dusledku zdanéni)

Pro ptipady, kdy je v procesu internalizace maly pocet €astnikii, jsou tyto
naklady zanedbatelné, jestlize vSak pocet osob roste, dochézi i k ristu transakénich
nakladii a je nutné od trzniho zpilsobu internalizace piejit ke zplsobu, ktery
vyuziva rozpoétovych opatieni. Zde dochazi k jinému problému. Zatimco u trzniho
vyjednavani jsou v§echny strany smlouvy schopné individualné posoudit a vy¢islit
miru poSkozeni, kterou utrpé€li a tu pak zahrnout do smlouvy o nahradé skody, pfi
rozpoctovych opatfenich stat tyto informace bud’ nema nebo nejsou dostate¢né
prukazné nebo naopak takovymi informacemi disponuje, ale nedokaze je vzhledem
Kk ptisobeni riznych zajmovych skupin prosadit a vynutit. Problematika externalit
Vv dopravé neni trividlni, abychom mohli jednoduSe konstatovat, Zze samotna
internalizace je jedinym moznym feSenim. Naopak, je to feSeni, které pfinasi fadu
uskali, ktera miZzeme shrnout do nasledujicich bodi:

e internalizace externalit miZze pfinést tzv. oportunitni naklady, tedy uslé
ptijmy z ¢innosti, které nebudou vzhledem k vys$simu zdanéni realizovany,

o efektivnost internalizace externalit pfi pouziti tzv. pigouvianskych dani
vyrazné zalezi na elasticité poptavky (napf. po individualni dopravé) a
pokud je poptavka neelasticka, efekt internalizace bude slaby,

e internalizace miize snizovat konkurenceschopnost ekonomiky a podvazovat
ekonomicky rust a v dusledku toho paradoxné snizovat pfijmy statniho
rozpoctu,

e necopominutelnym faktorem u internalizace externalit jsou transakéni

néklady, které v ptipadé dopravy vedou k tomu, Ze je internalizace feSena
statnimi zésahy, i to vSak vyvolava dalsi transakéni naklady.
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3. ENVIRONMENTALNI KUZNETSOVA KRIVKA

3.1. Pavod teorie

Postupny vyvoj ekonometrickych a statistickych metod vedl ve 20. stoleti
ke zptesnovani metod méfeni HDP. Asi zasadnim okamzikem byla ekonomicka
krize v tticatych letech 20. stoleti, ktera na jedné strané motivovala ekonomy
k hledani zpGsobi, jak takové stavy v ekonomice fesit, piipadné jim piedchazet, na
druhé stran¢ dochazelo ke snaze jednoznacné¢ ukazatel ekonomického vykonu pro
dané tzemni jednotky vymezit. Zatimco prvni skupiné ekonomti vévodil Anglic¢an
John Maynard Keynes, zasadni postavou druhé skupiny byl Bélorus zidovského
ptvodu, ktery svij aktivni zivot stravil v USA, Simon Kuznets. Abychom se mohli
témito otazkami zabyvat smérem k dnesku, je potfebné osvétlit i samotny ptivod
ukazatele HDP. Vratme se tedy jesté k osobé ekonoma Simona Kuznetse. Ten ve
tricatych letech 20. stoleti pracoval na vytvofeni systému narodnich u¢tl a snazil se
ale byl vznik narodnich ucti, jejichz systém statim postupné umoznil ziskavat data
a nasledné¢ urCovat HDP a jeho strukturu, pfipadné dale staity mezi sebou
porovnavat podle jejich ekonomického vykonu. Metodika ndrodnich Ucti se
posléze rozsifila ve vyspélych zemich po 2. svétové valce. Uz Kuznets ale
upozoriioval, ze HDP neni synonymem blahobytu. Samotny ukazatel zahrnuje
mefitelné veli¢iny, v tom nejznaméjSim vyjadieni spotfebu domacnosti a firem,
vydaje statu a Cisty vyvoz.

Na druhou stranu ale nemlize zméfit nejruznéj$i ekonomické aktivity,
které ucetnictvim neprojdou. Jednd se napf. o domaci prace nebo Sedou
ekonomiku, tedy néco, co urcitou hodnotu vytvaii, nicméné jedna se o hodnotu
velmi obtizn¢ zméfitelnou. Opacénym prikladem budou Skody na Zivotnim
prostredi, které by mély byt do HDP zapocitany se zapornym znaménkem. To se
samoziejmé nedéje, naopak pokud dojde k vynalozeni nakladl na odstranéni téchto
Skod, HDP se o né¢ zvétSi. Simon Kuztnets nakonec ziskal Nobelovu cenu za
ekonomii v roce 1971 za ,,empiricky podlozenou interpretaci ekonomického ristu,
vedouci k novému a hlubsimu pochopeni ekonomickych a spolecenskych struktur a
procest rozvoje. Jednim z témat, kterym se Kuznets zabyval, je problematika
vztahu vyvoje HDP a pfijmové nerovnosti. Vysledkem je potom zavislost, které se
fika Kuznétsova kiivka. Ta tika, ze k vytvareni stiedni tfidy (tedy k vyrovnavani
piijmovych nerovnomérnosti ve spolecnosti) dochazi az od urcité urovné HDP.
Silnou stfedni tfidu tak mtizeme chépat i jako jeden z hlavnich znakti ekonomicky
vyspélych zemi. Pfijmovou nerovnost vyjadiuje Giniho koeficient, dany vztahem:

13



.. locha B
Gini koef = podid? (2)
plocha A+plocha B

Bude-li se blizit nule, spoletnost bude sméfovat k absolutni rovnosti.
Naopak pokud by nabyval hodnoty jedna, ve spolecnosti by jeden clovek ziskal
vSechny jeji ptijmy, ostatni by neméli nic. Kuznétsova kfivka ukazuje vztah mezi
timto koeficientem a HDP a ukazuje, Ze s rostouci Zivotni urovni Giniho koeficient
klesa (od urcitého bodu) a piijmova nerovnomérnost se snizuje. Podobny vztah
nabizi i tzv. Environmentalni Kuznétsova kiivka, kterou v devadesatych letech
dvacatého stoleti publikovali Gene M. Grossman a Alan B. Krueger. Vlastni
Kuznétsova kiivka tikd, ze ¢im je vétsi HDP, tim nizsi jsou socidlni rozdily ve
spolecnosti (to lze vidét ve vyspélych statech, kde je silna stfedni vrstva — tedy
hodné lidi dosahuje trovné primérného platu). Odvozena Environmentalni
Kuznétsova kiivka (Environmental Kuznets Curve — zkracené tedy EKC) uz neni
jeho dilem, ale vytvorem ekonomii Grossmana a Kruegera. Rika, Ze se zvysujicim
se bohatstvim zemé, méfenym HDP, se zlepSuje i zivotni prostiedi, protoZe zemim
se az od uréité Zivotni urovnd vyplati pouZivat &istsi technologie. 2

A

Procento Skuteéna k¥ivka rozdéleni diichodd

ddichodu \N

IdedIni Lorentzova kfivka .~ ——

.

PLOCHA A

Procento domacnosti

Obr. 3.1: Ideélni a skute¢na Lorenzova kiivka

2 Proti tomuto tvrzeni plati logickd namitka, kterd fikd, ze zemé, které dosahly urcitého bohatstvi,
presunuji produkci do méné rozvinutych zemi, kde nachazeji levnéjsi pracovni silu. S pfesunem
produkce tak pfesunuji i s vyrobou souvisejici emise. Toto tvrzeni vSak neni pro nase zkoumani dilezité
vzhledem k tomu, Ze se budeme zabyvat dopravou, jejiz vykony nelze nikam presunout a které se vzdy
odehravaji v dané zemi.
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Grossman a Krueger analyzovali uroven ovzdusi ve vice nez 40 zemich a
dosli k zavéru, Ze ke zlepSeni dochazi pii urovni HDP okolo 4 000 — 5 000 USD na
osobu. Oba ekonomové se snazili sva zkoumani dale rozsifovat a dosli k zavéru, ze
pro vétSinu polutantl plati, Ze se jejich mnozstvi nezhorSuje srustem HDP
(Grossman, 1995). Grossman a Krueger dali Environmentalni Kuznétsové kiivce i
matematickou podobu, kterd potom odrazi tvar kiivky, jenz mlze mit rtiznou
podobu. Zakladni matematicky vztah je nasledujici (Grossman, 1995):

Yie =Git*Pr+ G Po+ Gl Bs+ Gi— *Pa+ Gi_ " Bs + G_ - Ps + X * By + &0, (3)

kde:

Yie vybrany druh zne¢i$téni pro zemi i v roce t

Gy hruby doméci produkt pfepocteny na hladinu kupni sily na osobu
pro zemiiarokt (p.j./os, rok)

Gy ... pramérny HDP pfepocteny na hladinu kupni sily na osobu pro
zemi i a rok t z predeslych tfech roki (p.j./os, rok)

Xit parametr zachycuji ostatni veli¢iny s vlivem na znecisténi
(spotieba energie, hustota osidleni, aj.)

B parametr vysledného tvaru funkce

Eit . parametr chyby

Tento vztah a nasledujici empiricka zkoumani napovidaji mozny prubéh
vztahu mezi HDP a poSkozenim Zivotniho prostiedi, coz bude v zavéru prace
uvedeno na konkrétnich statistikach. Puvodni funkci Y;; = f(G) mizeme jesté

zjednodusit na nasledujici tvar:
Yo =Gy Pi+ G Bo+ G Bs+ Xy Bute (4

Zékladni dvé varianty hodnot koeficientti B jsou znazornény na obrazku
3.2. Krom¢ zakladniho tvaru funkce (tvar obraceného U) jde i o moznost, ze EKC
po uréitém poklesu emisi nemd opét rostouci pribéh (tvar kiivky by pak
pfipominal pismeno N).Jak uz bylo feceno, hodnoty  ovlivni vysledny tvar EKC.
V ptipadg, ze B, B2, B3 nabyvaji nenulovych hodnot a zarovei 3, dosahuje hodnoty
zaporné, znamena to, ze po fazi poklesu znecisténi nastane opét jeho rust. Jednim
z hlavnich cilt je zkoumat urovné HDP, pii kterych k témto zménam dochazi.
Matematicky lze maxima (tedy uroveti HDP, pii které dochazi k bodu obratu)
vyjadfit prvni derivaci, coz u varianty A, kdy po fazi poklesu znecisténi opét
dochazi k jeho ristu, vyjadiime jako:
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ay;
L =B +2 Gy P +3GiP3=0

ac

neboli:

B+ Gy (2B +3-Gy"B3) =0

®)

(6)

Podobn¢ v ptipadé jednoho vrcholu (obracené U-kiivky, kdy f; <

0; B, > 0, B3 = 0) bude derivace:

ay;
o= "Pi+2:Gye B =0,

ac

_ B
Git,opt - 28,

A

Lnegisténi Yi

Yix:w

&7

it.min

InecisténiY, A

itmax

()

(8)

Gitl

VARIANTA A

itl

VARIANTA B

Obr. 3.2: Dv¢ varianty mozného prabéhu EKC, varianta A s koeficienty 8,; S, > 0,8; < 0 a varianta B
s koeficienty 8, < 0; 8, >0,8; =0

Ruzné varianty hodnot koeficientd B jsou znazornény na obrazku 3.2.
Kromé zékladniho tvaru funkce (rostouci, klesajici, pfipadne tvar obraceného U)

jde i o to, zda EKC po ur€itém poklesu emisi nema opét rostouci prub&h (tvar
pismeno N).

kiivky by pak pfipominal
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Environmentalni Kuznétsova kiivka mize mit i jiny pribéh. Muze dochazet ke
vzniku novych znecist'ujicich latek, potom je pribéh funkce EKC stale rostouci,
pfipadné se muze mnozstvi emisi zastavit na urcité urovni a dale se vyvijet
nezavisle na HDP. Jak jiz ukazuje obrazek 3.2, mize po fazi poklesu znecisténi
dojit od wur¢itého bodu k opétovnému rlstu emisi. Posledni moznosti je tzv.
Revidovana Environmentalni Kuznétsova kiivka, kdy jeji pribéh a bod zlomu je
v grafu posunut doleva — ke snizovani zne¢i$téni tedy dochdzi uz pii nizsich
hodnotach hrubého doméciho produktu. To mulze byt zplsobeno transferem
technologii z bohatsich zemi do zemi s niz§im HDP (Dasgupta, Laplante, Wang, &
Wheeler, 2002). Dalsi rozdéleni Environmentalni Kuznétsovy kiivky je dle
nasledujiciho obrazku:

Nové toxické latky
Znetisténi

Neexistence bodu zlomu

Tradiéni prib&h EKC

Pokles a opétovny rist zne¢isténi

Revidovand EKC

v

HDP na osobu

Obr. 3.3: Ruizné moznosti prubé¢hu Environmentalni Kuznétsovy kiivky (Dasgupta, Laplante, Wang, &
Wheeler, 2002)

3.2. Moznosti interpretace Environmentalni Kuznétsovy kiivky

Nejriizngjsi empirické studie platnost Environmentalni Kuznétsovy kiivky
potvrzuji, je ale nutné se dale zabyvat interpretaci této zavislosti a hledanim
dvodt, pro¢ s rastem HDP dochazi postupné ke snizovani dopadli na Zivotni
prostredi. Tyto divody Ize rozdélit do péti skupin:

. pfechod od zemédélského charakteru spoleCnosti k prumyslovému
znamenal béhem primyslové revoluce nejdiive zvySenou zatéz na zivotni
prostfedi (je nutné ale zminit, Ze mésta pfed primyslovou revoluci zadné
idylické prostiedi nenabizela). Z tohoto pohledu je tedy prvni polovina
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Kuznétsovy kiivky logicka, zacinajici primyslova ¢innost znamena i vice
emisi, resp. hluku a dal§i zatéZze (na zacinajici primyslovou ¢innost je
samozfejme navazana i doprava). Takto mizeme dnes pohlizet na rozvojové
zemé v Africe nebo Asii (Cina, Indie), které prochazi obdobim vysokého
ekonomického rlistu a zaroven znacnymi a zvysujicimi se dopady na Zivotni
prostiedi,

tvar Environmentdlni Kuznétsovy kiivky vyplyva i z vyvoje dalsi
proménné, kterou jsou technologické zmény. Nazyvame-li technologické
zmény ,proménnou”, je nutné doplnit, Ze jeji vyvoj je jen obtizné
predvidatelny, znalost historie ale ukazuje, ze k technologickym zménam
(ve vyrobé nebo doprav€) prokazatelné¢ dochazi a ze vede ke sniZovani
jednotkové energetické naro¢nosti. V této souvislosti lze doplnit, Ze
snizovani spotieby paliva v automobilech by méla byt vénovana stejna
pozornost jako vyvoji novych alternativnich paliv a pohoni,

S narGstajici zivotni urovni stoupa i poptavka po kvalitnéj$im zivotnim
prostiedi. Lidstvo, které dokaze uspokojit své zakladni potieby (dle
Maslowovy pyramidy), zvysuje tlak na vyrobce s cilem produkovat vyrobky
Setrngjsi k zivotnimu prostfedi. Ekonomicky lze tuto zakonitost formulovat
tak, Ze s pribyvajicim bohatstvim klesa elasticita poptavky po spotiebnim
zbozi a naopak zvySuje se elasticita poptavky po statcich nepiimo
ovliviiyjicich kvalitu zivota, jako je naptiklad ¢isty vzduch nebo bezhlu¢né
prostiedi,

bohatSi spolecnost zaroven pres své vefejné zastupce prosazuje prijeti
ptisnéjsich ekologickych norem, resp. stimulii (které maji ekonomicky
charakter, tj. spotiebni a ekologické dané, rtuzné pokuty, aj.) smérem
k chovani, které méné poSkozuje Zivotni prostiedi. Tyto stimuly mizou
samozifejmé znamenat problém v narodnim hospodafstvi v pfipade, kdy
vyvolda  zvySené  naklady  producenti ~a  zplsobi snizeni
konkurenceschopnosti ekonomiky, coz mize byt pfipad u ekologickych
dani zaméfenych na snizovani emisi oxidu uhlic¢itého,

posledni skupina divodl souvisi s presunem vyroby do chudSich zemi,
které disponuji pracovni silou s niz§imi mzdovymi néklady, bohatsi zemé se
soustfedi na produkci sluzeb, kterd je z hlediska poskozovani Zivotniho
v celkovém souctu nejde o snizovani, ale pouze o presouvani dopadl na
zivotni prostfedi mezi jednotlivymi zemémi.
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4. EMPIRICKE OVERENI ENVIRONMENTALNI
KUZNETSOVY KRIVKY V SILNICNI DOPRAVE

Pro ovéteni platnosti Environmentalni Kuznétsovy kiivky v silni¢ni dopraveé
bylo nutné analyzovat vyvoj emisi pro 16 zemi Evropské unie®, pfigemz vysledky
se pro rizné druhy emisi rizni. K ovéfeni byly pouzity unikatni data emisi silni¢ni
dopravy spolecnosti United Nation Framework Convention on Climate Change*
Z obdobi 1995 — 2012. Zemé byly vybrany tak, aby zahrnovaly celou $kalu arovné
HDP v parit¢ kupni sily (v jednotkdch EURO/osoba). Jejich piehled je uveden
v tabulce 4.1. Zemé budou dale déleny pro tucely zkoumani do skupin podle
primérné vyse HDP na osobu v parité kupni sily. Pro posuzovani Environmentalni
Kuznétsovy kiivky pro oxid uhli¢ity jsou jednotlivé zemé rozdéleny do dvou
skupin:

e zemé s vyS$$i urovni HDP, jehoZ pramérna vyse je 24 269 Eur na osobu a
rok, kam spadaji Belgie, Francie, Némecko, Nizozemi, Portugalsko,
Rakousko, Svédsko, Velka Britanie,
rok, kam spadaji Bulharsko, Cesko, Slovensko, Slovinsko, Mad'arsko,
Estonsko, Litva, LotySsko.

Pro posuzovani Environmentalni Kuznétsovy kiivky pro oxidy dusiku jsou
jednotlivé zemé rozdéleny do tii skupin:

e zem¢ s vys$si urovni HDP, jehoz primérna vyse je 25 424 Eur na osobu a
rok, kam spadaji Belgie, Francie, Némecko, Nizozemi, Rakousko,
Svédsko, Velka Britanie,

e zem¢ se stfedni Grovni HDP, jehoz primérna vyse je 16 518 Eur na osobu
a rok, kam spadaji Ceské republika, Portugalsko a Slovinsko,
rok, kam spadaji Bulharsko, Slovensko, Madarsko, Estonsko, Litva,
Lotyssko.

3 Bulharsko, Cesko, Slovensko, Slovinsko, Mad’arsko, Estonsko, Litva, Lotyssko, Belgie, Francie,
Némecko, Nizozemi, Portugalsko, Rakousko, Svédsko, Velka Britanie
* http://unfccc.int/2860.php
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Zemé 2012 2002 1995
Rakousko 33100 26 000 19 853
Némecko 31500 23 400 18901

Belgie 30 700 25 600 18 877
Svédsko 32200 25 000 18 376
Nizozemi 32 600 27 200 18111
Francie 27 700 23 600 16 993
Velka Britinie 26 600 24 800 16 338
Portugalsko 19 400 16 300 10 984

Ceska republika 20 700 15 000 10 767

Slovinsko 21 400 16 800 10 620

Mad’arsko 17 000 12 500 7603
Slovensko 19 400 11 100 6979
Estonsko 18 200 10 200 5 250
Litva 18 300 9100 5035
Bulharsko 12 100 6 500 4672
Lotyssko 16 400 8 400 4 600

Tab. 4.1: Hodnoty HDP v parité kupni sily vybranych zemi v letech 1995, 2002, 2012°

4.1. Environmentalni Kuznétsova kiivka pro emise oxidi dusiku NO, ze
silni¢ni dopravy

Oxidy dusiku jsou hlavni slozkou ozonu (neboli tzv. suchého smogu).
Patii mezi né zejména oxid dusnaty NO a oxid dusicity NO,. V atmosféte reaguji
s vodou a pfispivaji tak k vzniku kyselych destd, oxid dusi€ity snizuje odolnost
proti virovym onemocnénim, zapalu plic, aj. Ozon vznika pfedev§im tam, kde se
vyskytuji pravé oxidy dusiku a t€kavé organické latky, tedy predev§im v oblastech
se silnou dopravou (proto je nazyvan i losangeleskym smogem dle mista ¢astého
vyskytu). U aproximace hodnot oxidli dusiku ze silni¢ni dopravy v zavislosti na
HDP jsou zemé rozdéleny do tfi skupin a opét je aproximace provedena linedrni
funkei a zaroven polynomem tfetiho stupné.

% Zdroj dat: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/
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Zavislost emisi NOX ze silni¢ni dopravy na HDP - linearni
aproximace
= 25,00
[
<
-]
2
S 2000
<
£y
o
2 15,00
T
'S
Q0
2
o 10,00
N
x
o
2
a
‘€ 5,00
w
0,00
0 10 000 20 000 30 000 40 000
& Zemé s nizkou urovni HDP
m  Zemé se stfedni Urovni HDP .
& Zemé s vy$3i Grovni HDP HDP per capita (eur/osoba, rok)
Linearni (Zemé s nizkou Grovni HDP)
= Linedrni (Zemé se stfedni Grovni HDP)
Linearni (Zemé s vyssi Grovni HDP)

Obr. 4.1: Zavislost emisi NO ze silniéni dopravy na HDP - linearni aproximace®
Uz z linearni aproximace je zfejmé (obr. 4.1), Ze u zemi se stiedni a vy$si urovni
HDP dochazi k poklesu emisi NOy v zavislosti na HDP na rozdil od zemi s nizsi
urovni HDP.

6 Zdroj dat: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/;  United  Nation
Framework Convention on Climate Change (UNFCCC), vlastni propocty
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Zavislost emisi NOX na HDP
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Obr. 4.2: Zavislost emisi NOy ze silni¢ni dopravy na HDP — aproximace polynomem tfetiho
stupng’

Naopak aproximace polynomem tietiho stupné (obr. 4.2) potvrzuje vyvoj
u zemi s vys$si urovni HDP, zaroven ale nepotvrzuje predpokladany vyvoj u zemi
se stfedni urovni HDP, kde je vysledkem klasicka kiivka U, nikoli obracena, jak je
tomu u pfedpokladané Environmentalni Kuznétsovy kiivky. Dil¢i zavéry jsou
nasledujici:
e zdat jednoznacné plyne, ze Cist€¢ klesajici prubéh ma Environmentalni
Kuznétsova kiivka u zemi s vy$§im hrubym domdacim produktem,

e naopak u zemi se stfedni a niz§i trovni HDP je prubéh nejednoznacény, ze
kterého nelze vy¢ist jasny trend,

e uzemis vyssim HDP je typicka klesajici funkce EKC,

’ Zdroj dat: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/;  United  Nation

Framework Convention on Climate Change (UNFCCC), vlastni propocty
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e u zemi s vy$§i urovni HDP je vyjimkou pouze Rakousko, kde k poklesu
hodnot emisi NOy dochazi teprve pii hodnoté HDP v parité kupni sily cca
27 000 Eur na osobu.

4.2. Environmentilni Kuznétsova ki'ivka pro emise oxidu uhli¢itého CO,
ze silniéni dopravy

Zavislost mezi emisemi CO, a ekonomickym rstem popisuje vice autort
(Kaika & Zervas, 2011) a obecné lze tedy vyjadiit, ze mnozstvi emisi CO, bude
dano zavislosti mezi velikosti hrubého domaciho produktu G, mnozstvim obyvatel
P a spotiebou energie T (v podstaté tedy pouzitymi technologiemi, které spotiebu
energie ovliviuji):

X=f(@GPT) 9)

Je pochopitelné¢ velmi problematické prisuzovat pravé lidské Cinnosti a
emisim CO,zasadni vliv na globalni oteplovani (ndzory védci ze
zainteresovanych oborll na tento problém lze povazovat za velmi rozpolcené),
nicméné vice autorti upozoriuje na to, ze praveé emise oxidu uhli¢itého obecné (bez
ohledu na typ zdrojové ¢innost) vykazuji v zavislosti na HDP silnou korelaci.

Matematicky Ize tento vztah formulovat takto (Duchon B. , 2007):

=§'g=p'g (10)

E
P

Q=
v

kde:

E ... spotieba energie v silni¢ni doprave (J)

P ... pocet obyvatel

G ... hruby domaci produkt (p.j.)

g ... hruby domaci produkt na osobu (p.j./0s)

P ... spotfeba energie v silni¢ni doprave na jednotku HDP (J/p.j.)

To znamend, Ze spotieba energie v silni¢ni dopravé na jednotku HDP je
téméf konstantni. Emise CO, lze poté vyjadfit jako pfimou zavislost na HDP a
spotfebé energie:

X
P

|
ol m

=e'pyg (11)
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X ... celkové emise CO, (kg)
e ... m&rné mnozstvi emisi CO, (kg/j)

V kone¢ném dusledku tato hypotéza tika, ze emise CO, z dopravy budou
ptimo umérné velikosti HDP na osobu a energetické naro¢nosti dopravniho
systému. Proto se tento problém rozpada do feseni nasledujicich vztaht:

e vztah mezi hrubym domacim produktem a emisemi CO, ze silni¢ni
dopravy, tedy klasickou Environmentalni Kuznétsovu kiivku,

e vztah mezi hrubym domacim produktem a spotiebou energie V silni¢ni
dopravé,

e vztah mezi spotfebou energie a emisemi CO; ze silni¢ni dopravy.

Zavislost emisi CO2 na HDP - aproximace
polynomem 3. stupné
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Polyg. (Zemé s niz$im HDP)

Obr. 4.3: Zavislost emisi CO, na HDP - aproximace polynomem 3. stupn&®

8 Zdroj dat: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/; United Nation
Framework Covention on Climate Change (UNFCCC), vlastni propoéty
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Jako prvni lze uvést vztah HDP — emise CO, a to jak extrapolaci
polynomem tietiho stupné, tak aproximaci linearni (grafy 4.3 a 4.4). Znich
vyplyva, ze rast emisi CO, V zavislosti na HDP je daleko rychlejsi u zemi s nizsi
urovni HDP a naopak rychlost nardstu emisi CO; u zemi s vyss$i irovni HDP klesa.
Pro zemé s urovni HDP mezi 5 000 a 20 000 Eur na osobu a rok je patrny strméjsi
pribéh emisi oxidu uhli¢itého, u zemi s vy$§im HDP mezi 20 000 a 35 000 Eur na
osobu a rok je rist pomalejsi, u n¢kterych dokonce emise CO; klesaji (Némecko,

Velka Britanie, Francie).

Zavislost emisi CO2 na HDP - aproximace linearni
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Obr. 4.4: Zavislost emisi CO, na HDP - aproximace linearni funkci®

Jak uz bylo vyjadifeno vztahy (10, 11), mémé emise oxidu uhli¢itého (v
kilogramech na osobu) budou zavislé predev§im na hrubém domacim produktu a
spotfebé energie. Data ale ukazuji, Zze zavislost na HDP nemusi byt pfi jeho vyssich

® Zdroj dat: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/; United Nation
Framework Covention on Climate Change (UNFCCC), vlastni propocty
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hodnotach tak jednozna¢na. Naopak naprosto jednoznacna je prima imérnost mezi
emisemi CO, a spotfebou energie v silni¢nim dopravé.

Chceme-li tedy sniZzovat emise oxidu uhli¢itého, jednoznaénym zavérem
je maximalné podporovat snizovani energetické naro¢nosti v silniéni doprave. Jak
ukazuje obrazek 4.5, ktomu dochdzi ve zkoumanych zemich jen pfi vysSich
urovnich hrubého domaciho produktu.

Zavislost spotieby energie v silni¢ni dopravy na HDP
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Obr. 4.5: Zavislost spotieby energie v silni¢ni dopravé na HDP - aproximace polynomem 3.
stupng™®

10 7droj dat: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/; United Nation
Framework Covention on Climate Change (UNFCCC), vlastni propocty
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Na zavér této kapitoly je mozné shrnout dil¢i zavéry do téchto bodi:

e cemise oxidu uhli¢itého v silniéni dopravé jsou vyrazné zavislé na spotiebé
energie a hrubém domacim produktu, pficemz se jedna o piimou
umeérnost,

e provedené aproximace Vv intervalu dosazenych hodnot HDP nepotvrzuji
hypotézu Environmentalni Kuznétsovy kiivky,

e pouze u nékterych zemi, které patii do skupiny s vy$§im HDP, lze

sledovat pokles ristu emisi CO; a to od urovné HDP 25 000 eur na osobu
Vv parité kupni sily, tento trend vSak zatim nelze jednozna¢né potvrdit.
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5. ZAVERY VYZKUMU

Vyvoj ekonomického mysleni je stejné jako v jinych védach zavisly i na
moznostech méfeni jednotlivych veli¢in a jejich statistického zjistovani a
evidence. Jestlize vykonnost ekonomik se prostfednictvim HDP mé#i cca jedno
stoleti (kdy jednim z hlavnich didvodi byla ekonomicka deprese tficatych let
dvacatého stoleti), zcela logicky se v souvislosti s tim zadal zkoumat vliv tohoto
ukazatele na rizné faktory kvality zivota a to vcetn¢ dopadt lidské €innosti na
zivotni prostiedi.

Jestlize na statistickych datech ze silni¢ni dopravy mlizeme az na emise
oxidu uhli¢itého pozorovat nepfimou Umérnost v zavislosti na HDP, lze
predpokladat, Ze je to zpusobeno piedevsim stale vice se prosazujicimi normami
(EURO | — EURO VI). Nicméné schopnost zaélefiovat tyto normy do
ekonomického Zivota praveé velmi zavisi i na ekonomické sile spole¢nosti, tedy zda
je schopna a ochotna naklady zavadéni novych ekologickych norem nést.
Pochopitelné v druhé viné je nutné vidét pri¢inu v technologickych inovacich —
tedy schopnosti konstruovat dopravni prostiedky s niz§i naro¢nosti na pohonné
hmoty a tedy i S niz§imi mérnymi emisemi znec¢ist'ujicich latek.

V souvislosti se silniéni dopravou se pfevazné mluvi o externalitich
negativnich, coz je bezesporu potfebné, nicméné uz velmi malo se fesi externality
pozitivni, resp. ptispévek dopravy k hospodarskému rastu (a tedy pozitivni
externality ristu HDP, a to pfesto, Ze jde o nepiimy efekt dopravy. Jakékoli
opatieni vedouci ke snizovani negativnich externalit by nemélo vést k moznému
omezeni ckonomického rastu, ktery sdm o sobé mize jednak byt zdrojem
pozitivnich externich efekt, ve druhé fadé pak mutize tém negativnim zabrafiovat.

Ekonomové, jejichz studie jsou v této praci také zminény a ktefi se
zabyvali zpisoby méteni ekonomického vykonu spolecnosti predevsim v dobé po
druhé svétové valce, ptichazeli také se srovnanim praveé ekonomického vykonu a
ruznych kvalitativnich faktord spoleCnosti. Prvnim z nich byla tzv. Kuznétsova
kiivka, ktera byla na konci 20. stoleti rozSifovana i na jiné oblasti, nez zpocatku
tzv. socialni (pfijmové) nerovnomeérnosti. Asi nejznamé;jsi je potom jeji uplatnéni
Vv oblasti vztahu ekonomiky a zivotniho prostfedi. Tato problematika je dikladné
rozebrana V piedloZzeném textu sohledem na vztah HDP a emisi ze silni¢ni
dopravy. Na tomto misté¢ bych k pfedlozenym vysledkim doplnil nasledujici
poznamky:
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e emise ze silnicni dopravy (s vyjimkou CO,) klesaji v zavislosti na HDP i
pfesto, ze ve stejném obdobi dochazi k ristu spotfeby energie v silni¢ni
dopravé,

e u emisi oxidi dusiku lze potvrdit pfedev$im jednoznacny pokles
Vv zé&vislosti na HDP u zemi s vyssi trovni HDP,

e emise CO, rostou v zavislosti na HDP, ale piedev8§im v zavislosti na
spotiebé energie v silni¢ni dopravé. Pokud jde o zemé s vyssim HDP, je
mozné pozorovat pokles rychlosti riistu emisi CO, ze silnicni dopravy
oproti zemim sniz§im HDP. Tento trend ale nelze v tuto chvili
jednoznaéné potvrdit,

e statistiky ukazuji, Ze v bohat§ich zemich roste stupeii motorizovanosti
velmi pomalu nebo vibec a spiSe zde dochazi k obmétiovani vozového
parku s pfedpokladem, Ze jde z hlediska emisi o efektivnéj$i dopravni
prostiedky (Riha & Hornyék, 2012). I to mize byt v koneéném disledku
pti¢inou snizujiciho se objemu emisi v zemich s vy$§im HDP.

Samotna teorie Environmentalni Kuznétsovy kiivky je velmi mlada —
veédci se ji zabyvaji cca dvé desetileti. Jeji klicovou myslenkou je rozpor mezi
riznymi nahledy na feSeni externich ndkladi dopravy. Ukazuje se, ze pokud
samotny rast HDP vede ke snizovani externalit, je zavadéni nejriznéjsich
danovych a dotaénich opatieni — vychdzejici z tzv. Pigouvianského pfistupu -
konceptem, ke kterému by se mélo pfistupovat s co nejvetsi obezietnosti.

S tim souvisi vztah dopravniho systému a externalit, resp. praveé jejich
feSeni prostfednictvim tzv. Pigouvianskych dani. Ani zde neni situace zcela
jednoznacna. Jestlize zakladni teze mluvi o nutnosti tzv. internalizovat negativni
externality, je nutné zaroven vnimat dvé okolnosti:

e samotna internalizace vzhledem K neelastické poptavce po individualni
dopravé nemusi nutné vést k zddoucimu efektu,

e zaroveil tato internalizace nesmi vést ke snizeni ekonomického vykonu
meéfeného hrubym domdacim produktem a tedy ke snizeni pozitivnich
efektl tohoto rustu.

Dalsim okruhem problematiky je vyuzivani energie v dopravé. Jestlize
mluvime o postupném nahrazovani fosilnich paliv jinymi alternativami, je nutné
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vzdy brat vuvahu nasledujici poznamky (Duchon B. , Transport, Economic
Growth, Region, Utility):

e je kli¢ové sledovat cenovy vyvoj pfedevs§im na trhu s ropou, pfipadné na
trzich s dalSimi energetickymi surovinami, jako je napifiklad zemni plyn,

e u alternativnich pohoni bude klicové hledisko i s ohledem na piipadné
zmény cen v dusledku zvySené poptavky,

e je otazkou, jak se budou dale vyvijet zmény Zivotniho prostfedi, které
mohou byt ovliviiovany uzivanim fosilnich paliv jako klicového a
primarniho energetického zdroje,

e mozna nahrada fosilnich paliv je zatim v dopravé problematicka
pfedev$im s ohledem na kvalitativni vlastnosti moznych substitutt a
zaroven na jejich omezenou moznost nahradit fosilni paliva v dopravé
V masovém méfitku,

e klicové bude i bezpecnostni riziko a problematika bezpe¢nosti dodavek
vzhledem ke geografickému rozdéleni energetickych surovin vzhledem
k souasnému geopolitickému svétovému vyvoji. Tento problém je
v soucasné dobé¢ asi nejvice aktualni a je hlavnim ddvodem pro hledani
nahrady za fosilni paliva.

30



POUZITA LITERATURA

Arrow, K. (1969, Leden). The Organization of Economic Activity: Issues Pertinent
to the Choice of Market versus Non-Market Allocation. The Analysis and
Evaluation of Public Expenditures.

Campbell, C. (2005). The Oil Crisis. Brentwood: Multi-Science Publishing
Company & Petroconsultant.

Cilek, V., & Kasik, M. (2008). Nejisty plamen. Praha: Dokotan.

Cilek, V., & Markos, A. (2000). Hluboka horka biosféra. Vesmir, pp. 253 - 258.

Dasgupta, S., Laplante, B., Wang, H., & Wheeler, D. (2002). Confrontating the
Environmental Kuznets Curve. The Journal of Economic Perspectives.

Duchoti, B. (1999). Ekonomika dopravy. Praha: CVUT.

Duchon, B. (2007). Doprava, ekonomicky riist, narohospodaiské souvislosti.
Narodohospoddiské aspekty dopravniho systému. Praha: CVUT.

Duchon, B. (2009). InZenyrska ekonomika. Praha: C.H.BECK.

Duchon, B. (n.d.). Transport, Economic Growth, Region, Utility. Proceedings of
Workshop 2008. Praha: CVUT.

Gold, T. (1998). The Deep Hot Biosphere. New York: United States by
Copernicus.

Grossman, G. M. (1995, Kvéten). Economic Growth and the Environment. The
Quarterly Journal of Economics, Vol. 110, No. 2, pp. 353-377.

Hayek, F. A. (1945). Use of Knowledge in society. American economic Review.

Hindls, Hronova, Seger, & Fischer. (2006). Statistika pro ekonomy. Praha:
Professional Publishing.

Hubbert, M. K. (1956). Nucleart Energy and the Fossil Fuels. Houston, Texas:
American Petroleum Institut.

IMF. (2010). Primary Commodity Price. Retrieved from
http://www.imf.org/external/np/res/commod /index.aspx.

Kaika, D., & Zervas, E. (2011). Searching for an Environmental Kuznets Curve
(EKC) - pattern for CO2 emissions. Recent Researchesin Energy,
Environment and Landscape Architecture.

Kunst, J., Eisler, J., & Orava, F. (2009). Ekonomika dopravniho systému. Praha:
Oeconomica.

Kuznets, S. (1955, Biezen). Economic Growth and Income Inequality. The
American Economic Review, pp. 1-28.

OPEC. (2010). OPEC Annual Statistic Bulletin. Retrieved from
http://www.opec.org

Pigou, A. C. (1920). The Economics of Welfare. London: London: Macmillan and
Co..

Ridley, M. (2013). Raciondini optimista, O evoluci prosperity. Dokofan.

31



Riha, Z. (2011). History of Electromobility. Electromobility 2011 (pp. 1 - 10).
Praha: CVUT, Fakulta dopravni.

Riha, Z. (2012). Management nakladii dopravnich firem v sou¢asnych
makroekonomickych podminkach. Podnikovd ekonomika a manazment.

Riha, Z., & Fojtik, P. (2012). Jak se tvoii mésto. Praha: CVUT.

Riha, Z., & Hornyak, P. (2012). Railway Transport Means from the Marketing
Viewpoint. Transport Means 2012. Kaunas: Kaunas University of
Technology.

Riha, Z., & Jirova, V. (2014, Unor). Transport System and Competition.
International Journal of Economics and Statistics, pp. 186-192.

Riha, Z., & Skolilové, P. (2012). Faktory v okoli podniku ptisobici na jeho &innost
a hospodaisky vysledek v oblasti osobni letecké dopravy. Diagnostika
podniku, controlling a logistika (pp. 421-429). Zilina: Zilinska univerzita.

Riha, Z., Honct, M., & Jirova, V. (2011). Oil Price Analysis. Oil Price Analysis;
In: Mathematical Models and Methods in Modern Science (pp. 66-70).
New York: WSEAS Press.

WTRG. (2011). Retrieved from WTRG Economic: www.wtrg.org

Yandle, B. e. (2004). Environmental Kuznets Curve, A Rewiev of Findings,
Methods and Policy Implications. PERC Research Studies.

32



ZIVOTOPIS
Ing. Zdenék Riha, Ph.D.
Datum narozeni: 12. 4. 1974, okres DéCin

Vzdélani:

1988 - 1992: Stfedni primyslova $kola strojni a dopravni v Dé¢iné, obor Provoz a
udrzba dopravnich prostredkt

1993 - 1998: CVUT v Praze, Fakulta dopravni

Cinnost po VS studiu:

2001 — nyni: odborny asistent na CVUT FD, v letech 2009 — 2011 vedouci Ustavu
ekonomiky a managementu dopravy a telekomunikaci

20. 5. 2005: Obhajoba disertaéni prace na téma Externality v dopravé z pohledu
ekonomické teorie, ziskani titulu Ph.D.

Odborné a osobni zajmy: ekonomie, sport, historie

Pedagogicka ¢innost:
e vyuka predméti Ekonomie, Ekonomika a fizeni dopravnich a
telekomunikaénich procesti, Ekonomika a fizeni podniku;
e vedouci cca 60 diplomovych a bakalafskych praci, z nichz ¢tyii byly
ocenény v celofakultni soutézi o Cenu prof. Vicka

Vyzkumna ¢innost:

e orientace na problematiku:
o externalit,
o vefejnych statku,
o vztahi mezi ekonomikou, dopravou, zivotnim prostiedim a

energetikou,

o kalkulaci naklada v silni¢ni dopravé
o historie dopravy

Ostatni ¢innost:
e organizaéni garant konferenci pofadanych Ustavem ekonomiky a
managementu dopravy a telekomunikaci,
e tvorba a vytvaieni marketingové koncepce FD CVUT (2008 — 2012),

33



- v letech 2004-2010 spoluiesitel grantti Ministerstva dopravy Ceské republiky:
e Ekonomika zavadéni alternativnich paliv v dopravé a moznosti
internalizace externich nakladd dopravy v Ceské republice (2004 — 2006),
e Navrh praktickych pravidel pro zavedeni regulované konkurence ve
vefejné dopraveé v ¢eskych podminkach (2008 — 2010).

- Vletech 2009 az 2010 odborny kurator vystav:
e Vize pro dopravu v Praze (2009),
e Jak se tvofi mésto (2010),
e Dé&Cin — mésto dopravy (2010).

- od roku 2012 odborny garant klicové aktivity Popularizace dopravnich obord
v Usteckém kraji v ramci projektu OPVK ,,Popularizace védy a vyzkumu CVUT*,
vice na www.dopravanasbavi.cz

34


http://www.dopravanasbavi.cz/

PUBLIKACNI CINNOST

PUBLIKACE ZARAZENE DO MEZINARODNiI VEDECKE DATABAZE
SCOPUS A WEB OF SCIENCE:

Riha, Z. - Hornyak, P.; Railway Transport Means from the Marketing
Viewpoint; In: Transport means. Kaunas: Kauno technologijos universitetas, 2012,
ISSN 1822-296X

Baroch, V. - Duchon, B. - Faifrova, V. - Riha, Z.; Teaching Management at
Technical Universities, Business Reality in the Academic Environment; In:
Acta Polytechnica. 2012, vol. 52, no. 2, ISSN 1210-2709

Riha, Z. - Némec, V. - Sousek, R.; Transportation and environment - Economic
Research; In: The 18th World Multi-Conference on Systemics, Cybernetics and
Informatics. Orlando, Florida: International Institute of Informatics and Systemics,
2014, vol. 11, ISBN 978-1-941763-05-6.

Riha, Z. - Sousek, R.; Allocation of Work in Freight Transport, In:
TRANSPORT MEANS 2014. Kaunas: Kauno technologijos universitetas, 2014,
ISSN 1822-296X.

Riha, Z. - Skolilova, P.; Discriminatory Pricing in the Passenger Air Transport,
In:. TRANSPORT MEANS 2014. Kaunas: Kauno technologijos universitetas,
2014, ISSN 1822-296X.

Riha, Z. — Tichy, J.; The Cost Calculation and Modelling in Transport, In:
TRANSPORT MEANS 2015. Kaunas: Kauno technologijos universitetas, 2015,
ISSN 1822-296X.

Riha, Z. - Skolilova, P.; Demand for Passenger Air Traffic by Worldwide
Region, In: TRANSPORT MEANS 2015. Kaunas: Kauno technologijos
universitetas, 2015, ISSN 1822-296X.

CLANKY NA MEZINARODNICH KONFERENCICH

Faifrova, V. - Baroch, V. - Riha, Z.; Business Software Simulation for
Education of Future Engineers; In: Technology Innovations in Education.
Athens: WSEAS Press, 2012, p. 25-29. ISBN 978-1-61804-104-3

Riha, Z. - Honcti, M.; Environmental Kuznets Curve in Road Transport; In:
Models and Methods in Applied Sciences. Athens: WSEAS Press, 2012, p. 180-
182. ISBN 978-1-61804-082-4

Riha, Z. - Tichy, J. - Skolilova, P.; Oil Price Development and Economic
Impacts on the Transport Sector; In: TransComp, XVI medzynarodowa
konferencja naukowa Komputerove systemy wspomagania nauki, przemyslu i
transportu, XVI medzynarodowa konferencja naukowa [CD-ROM]. Radom:

35



Uniwersytet technologiczno-humanystyczny im. Kazimierza Pulaskiego, 2012, p.
463-469. ISSN 1232-3829

Dytrych, J. - Riha, Z.; Peak-period Models and 24-hour Models Comparison;
In: Models and Methods in Applied Sciences. Athens: WSEAS Press, 2012, p.
175-179. ISBN 978-1-61804-082-4

Riha, Z. - Faifrova, V. - Duchon, B.; Energetics, Security and Sustainable
Development of Cities, In: Mathematical Models and Methods in Modern
Science. New York: WSEAS Press, 2011, p. 245-250. ISBN 978-1-61804-055-8
Riha, Z.; The Relationship Of Economy, Transport And Social Development -
Presence And History; In: Proceedings of the 5th International Scientific
Conference Theoretical and Practical Issues in Transport. Pardubice: Univerzita
Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera, 2010, vol. 1, p. 441-449. ISBN 978-80-
7395-245-7

Riha, Z. - Honc, M. - Jirov4, V.; Oil Price Analysis; In: Mathematical Models
and Methods in Modern Science. New York: WSEAS Press, 2011, p. 66-70. ISBN
978-1-61804-055-8

Riha, Z. - Honct, M. - Faifrova, V.; Transportation System, Economics and
Quality of Life, In: Advances in Economics Risk Management, Political and Law
Science [CD-ROM]. Athens: WSEAS Press, 2012, p. 1-4. ISBN 978-1-61804-123-
4

Riha, Z. - Dytrych, J.; The Problems of Transport in Historical Parts of Cities;
In: AATT 2008. Athens: National Technical University, 2010, p. 101-105. ISBN
978-1-61738-831-6

CLANKY NA KONFERENCICH V CESKE A SLOVENSKE REPUBLICE

Faifrova, V. - Baroch, V. - Riha, Z.; Virtualni praxe studentii v softwarové
ekonomické simulaci; In: Mlada Veda 2012 - Veda a krizové situacie [CD-ROM].
Zilina: Fakulta $pecialneho inZinierstva Zilinskej univerzity v Ziline, 2012, s. 66-
73. ISBN 978-80-554-0575-9.

Riha, Z.; Naklady silni¢nich dopravcii a ceny ropy; In: CMDTUR 2012. Zilina:
Zilinska univerzita v Ziliné Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
2012, s. 1-293-1-299. ISBN 978-80-554-0512-4.

Riha, Z.; Souvislosti mezi ekonomikou, dopravou a rozvojem spole¢nosti -
soucasnost a historie; In: CMDTUR 2009. Zilina: Zilinské univerzita, 2009, dil 1,
s. 198-207. ISBN 978-80-554-0132-4

Riha, Z. - Skolilov4, P.; Faktory v okoli podniku piisobici na jeho &innost a
hospodaisky vysledek v oblasti osobni letecké dopravy; In: Diagnostika
podniku, controlling a logistika [CD-ROM]. Zilina: ZU Zilina - EDIS, 2012, s.
421-429. ISBN 978-80-554-0175-1

36



MONOGRAFIE

Riha, Z. - Fojtik, P.; Jak se tvoii mésto: vyvoj dopravniho systému Prahy v
obdobi primyslové revoluce; 1. vyd. Praha: Ceské vysoké uéeni technické v Praze,
2012. 188 s. ISBN 978-80-01-05029-3

Riha, Z.; Environmental Kuznets Curve And Road Transport, Lambert
Publishing, 2013, ISBN 978-3-659-46051-7

CLANKY V MEZINARODNICH RECENZOVANYCH CASOPISECH

Duchof, B. - Faifrova, V. - Riha, Z.; Technology, Environment, Economics,
Management: 4 Factors of Engineering Education in the Global World; In:
Perner's Contacts [online]. 2012, vol. 7, no. 2, ISSN 1801-674X

Riha, Z. - Honcti, M.; Transport, Energy, Externalities and their Relation to
Economic Output; In: International Journal of Energy [online]. 2012, vol. 6, no. 3,
ISSN 1998-4316

Riha, Z. - Honcti, M.; Transport Energy and Emissions and Their Relation to
Economic Output In: Journal of Engineering Management and Competitiveness
[online]. 2012, vol. 2, no. 2, p. 1-10.

Riha, Z. - Duchon, B.; Energetics, Security and Sustainable Development of
Cities, In: Transactions On Transport Sciences, Ministry of Transport, volume 5,
number 3, str. 143 — 150, 2012, ISSN 1802-971X

CLANKY V CESKYCH A SLOVENSKYCH CASOPISECH

Riha, Z. - Fojtik, P.; Tramvaji po matce mést; In: Tajemstvi Geské minulosti.
2012, ro¢. 3, €. 15, s. 78-81. ISSN 1804-2260

Riha, Z. - Jirova, V.; Analyza ceny ropy; In: Silnice Zeleznice. 2011, ro¢. 6, &. 5,
s. P2-X11-P2-XV. ISSN 1801-822X.

Riha, Z.; Environmentilni Kuznétsova kiivka v silni¢ni dopravé; In: Silnice
zeleznice. 2012, ro€. 7, €. 2, s. 67-70. ISSN 1801-822X

Riha, Z.; Rozhodovaci kritéria pfepravcti v ndkladni dopravé; In: Silnice Zeleznice.
2011, ro¢. 6, €. 5, s. P2-XVI-P2-XVIII. ISSN 1801-822X

Riha, Z.; Historicky vyvoj dopravniho systému mésta; In: Reliant Logistic News
- magazin pro vyrobu, obchod a 3PL. 2009, ro€. 6, ¢. 4, s. 26-28. ISSN 1802-3746
Riha, Z.; Management nikladi dopravnich firem v souasnych
makroekonomickych podminkéach; Podnikovd ekonomika a manazment; €. 3,
2012; ISSN 1336 - 5878

37



