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Vazeni Ctenari,

af se Vam nové ¢islo Svobodnych rozhledu dostalo postou, z internetu ¢i jste ho zakoupili
ve vybrané siti knihkupectvi, budte si jisti, Ze na Vas opét ceka velkd porce zajimavého
ctend.

Rok se s rokem sesel a opét se jedna o statnim rozpoctu. Kdyby nebylo dani, stat by
nemél ani korunu. Kdyby stat naopak zavedl dan stoprocentni, nevybral by také nic, pro-
toze by se nikomu pracovat nevyplatilo. V obou pfipadech by vladla anarchie $ifici bidu
mezi lidmi. Z logiky véci se zda, Ze musi existovat cosi jako optimdlni mira zdanéni
nachazejici se nékde mezi témito extrémy. Studie Geralda W. Scullyho nam podrobné
toto téma predstavuje. Nemusite byt ekonom, abyste seznali, Ze je tato otdzka aktualni
i u nas. Krystalickou ilustraci ¢lanku poskytuje srovnavaci tabulka na jeho konci.

Nasleduje pavodni ¢lanek Lubomira Lizala, ktery za¢ina jednoduchou ivahou o tom,
kdo ma hlidat hlidace. Postupnym hlubsim rozvijenim logickych uvah nds autor prekva-
pivé dovede k ne pfili§ prekvapivému poznani, Ze vlastnické struktury, které ¢asto zava-
dime od rysovacich prken v parlamentu, jinde vznikaly zdola jako logicky vysledek spon-
tanniho snazeni nepfehledné plejady lidi.

Dale pro Vas formou analyzy Randala O Toola pfinaSime argumentac¢ni munici ve pro-
speéch automobilismu, jako prostfedku a symbolu svobody. Jde sice o analyzu situace ve
Spojenych statech americkych, ale kdyby Vam snad nékdo chtél tvrdit, Ze u nds v Evropé
je to pfece uplné jinak, urcité¢ neopomente nasledny komentaf od Michala ToSovského.

A az se dostanete do dobré nalady pfi ¢teni polopatické typologie rezimi, vzpomerite
si, Zze Svobodné rozhledy vychazeji predevsim diky dobrovolnym prispévkim Vas,
tedy naSich ¢tenairi. Pokud je Vam blizky ideovy okruh, ze kterého obsahové vycha-
zime, a chtéli byste svym dilem podporit nase usili, zaslete prosim Vas prispévek
v libovolné vysi dle instrukci na konci ¢asopisu.

Letni nebe v barvé Svobodnych rozhledii nad hlavou Vam preje

Daniel Miinich, séfredaktor

Za piispévky tentokrat dékujeme JUDr. J. Pospisilovi, pani Zdkové, Karlu Sehorovi
a panu Bojarovi
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Danové sazby, danovy prijem
a ekonomicky rust

GERALD W. SCULLY' (PRELOZIL MICHAL ZAPLETAL)

Shrnuti

Pred rokem 1980 vétsina lidi predpokla-
dala, ze pokud vlada zvysi danové sazby,
vybere od poplatnikd na danich vyssi cel-
kovy objem. Nyni na piikladu Spojenych

z obratu a 13,2 procenta pro dan z mezi-

narodniho obchodu.

Mnoho zemi se snazi zavadét mezni dan
na daleko vyssi urovni, nez jaka maximali-
zuje vybrany objem. Tyto zemé poskozuji
vlastni ekonomiku a disledkem je velmi

statd vidime dramaticky
dukaz toho, ze snizeni da-
novych sazeb muze vést
k vys$simu danovému pfij-
mu:

® V prubé¢hu osmdesatych

Tato studie zkouma vztah
mezi dariovymi sazbami
a objemem vybranych
dani v mezinarodnim
méritku

maly vybrany danovy pfi-
jem. Napftiklad:

® V poloviné¢ osmdesa-
tych let celkové zdanéni
pracovni sily (dan z pfijmu
+ odvody placené zamést-

let byla nejvyssi sazba
dang z pfijmu redukovana ze 70 procent
na 28 procent.

® Vysledkem bylo, ze celkovy podil dani
z pfijmu zaplacenych jednim procentem
nejbohatsich poplatniki vzrostl z 18 pro-
cent vroce 1981 na 27 procent v roce
1989.

Na zakladé ekonometrické analyzy dani
ve sto tfech zemich dochazime k zavéru, Ze:
® V priméru vlada vybere nejvyssi mozny

objem, pokud podil dani na hrubém do-
macim produktu (HDP) tvofi cca 43,2
procenta.
® Pokud se vlada snazi zvysit podil dani
placenych soukromym sektorem, pak se
danova zakladna zmensi tak, ze vybér
dani fakticky klesa.

® U jednotlivych dani to znamena, Ze vla-
da vybere nejvétsi objem, pokud je da-
nova sazba nastavena na 22,5 procenta
pro dan z pfijmi, 12,5 procenta pro dan

navatelem + dan z obratu)
dosahlo urovné 95 procent v Argenting,
90 procent v Peru a vice nez 60 procent
v Brazilii, Mexiku a Ekvadoru.

® Podil vybranych dani na HDP byl vSak
celkem skromny - pouze 12,7 procenta
v Argentiné, 8,8 procenta v Peru a 9,3
procenta v Mexiku.

V rozmezi let 1985-1989 se primérna
mezni dan celosvétove snizila z 55,5 pro-
centa na 46,7 procenta jako odraz snahy
vlad zvysit objem vybranych dani a snizit
skodlivy uc¢inek vysokych danovych sazeb.
Presto je v mnoha zemich sazba mezni dané
porad asi dvojndsobna oproti urovni, jez
maximalizuje vybrany objem. Zd4 se, Ze
témét vsechny zemé by mohly zvysit ob-
jem vybranych dani, kdyby pokracovaly ve
snizovani danovych sazeb.

Nekteré vladni vydaje (napf. do infra-
struktury) mohou skute¢né zlepsit ekono-
mickou efektivitu a stimulovat hospodai-




sky rust. Nad touto urovni ale vyssi dané
zdroje z privatniho sektoru odcéerpavaji,
podporuji jejich plytvani danovymi iniky
a sméruji tyto zdroje do méné produktivni
Sedé ekonomiky.

Tato studie zkouma mezinarodni uroven
hospodéfského rustu u 103 zemi v obdobi
let 1960 - 1980. Zjistujeme, ze:
® V praméru dosahuji staty nejvyssi urov-

né hospodarského ristu, kdyz pomér dani

na HDP neprekroci 19,3 procenta.

® Hospodarsky rust se blizi nule a nasled-
né pokracuje negativnim smérem, jakmile
dané prevysuji 45 procent HDP.

® U jednotlivych dani jsou sazby maxima-
lizujici hospodérsky rust néasledujici:

u dané z prijma 11,9 procenta, u dané

z obratu 4,6 procenta a u dan¢ z mezi-

narodniho obchodu 9,4 procenta.

Staty, které se snazi zvysit vladni piijmy
na ukor hospodarského ristu, vystavuji své
obcany formé dvojiho zda-

zivota bézného obcana budou zemé, které
si vybraly dané stimulujici hospodarsky
rust, dosahovat stejnych vladnich pfijmi
a jejich obcané budou mit trojnasobny cis-
ty pfijem oproti zemim, které zavedou da-
nové sazby za ucelem kratkodobé maxima-
lizace vladnich pfijmi.

Uvod

Témef vSechny staty svéta nasledovaly
pfikladu danové reformy a snizovani dani
iniciovanych Reaganovou administrativou
v USA a snizily své nejvyssi sazby mezni
dané, nebo vyjadrily silny zajem tak ucinit.
Jeden vyzkum? zjistil, Ze:

® V rozmezi let 1985 - 1989 snizilo své
nejvyssi danové sazby 55 z 86 stati, za-
timco pouze dvé zemé tyto sazby zvysily.
® V pruméru se v tomto pétiletém obdobi
nejvyssi sazba snizila

néni. Poprvé plati 1idé for-
mou pfimych dani a podru-
hé niz§im Zzivotnim stan-
dardem zpiisobenym niz-
$im ekonomickym rastem.
Napriklad:

® Stat, jenz se rozhodne

Staty, které se snazi
zvysit viadni pFijmy
na ukor
hospodarského rustu,
vystavuji své obéany
formé dvojiho zdanéni

z 55,5 procenta na 46,7
procenta u vsech 86 zemi.

V poslednich letech
vétSina zemi snizila své
nejvyssi danové sazby.
Tato studie poskytuje sta-
tistické dtikazy o efektech

pro danovou sazbu 43,2

procenta (aby maximalizoval danovy pii-

jem) pred sazbou 19,3 procenta (jez by
maximalizovala hospodérsky rist), bude
¢elit propadu tempa hospodarského ris-
tu z 2,4 procenta na 0,4 procenta.

® Zatéz ,rustové dané“ (zpusobujici nizsi
zivotni standard) prekro¢i objem piimych
dani béhem pouhych dvaceti let.

® Po cCtyficeti letech bude mit zemé, jez
maximalizuje hospodafsky rust téméf
stejny pfijem, jako zemé, jez maximali-
zuje danovy pfijem. V prvnim pfipadé
vsak budou ob¢ané mit vice nez trojna-
sobny Cisty pfijem.

Tyto vysledky maji silné dusledky na
politiky. Prakticky kazd4 zemé na svété by
mohla zvysit své vladni pfijmy a hospodéi-
sky rist snizenim nejvyssich sazeb meznich.
Béhem doby rovnajici se délce pracovniho

datiovych sazeb na vladni
pfijmy a hospodafsky rist. Klicovymi jsou
zjisténi, Ze snizenim svych danovych sazeb
by vétsina zemi mohla zvysit sviij dafiovy
prijem a ze prakticky vSechny zemé by
mohly zvysit tempo svého hospodaiského
rustu.

Vztah mezi dafnovymi sazbami
a pfijmy

Pied rokem 1980 vétSina lidi (vCetné
vétsiny ekonomit) predpokladala, ze kdyz
vlada zvysi danové sazby, vybere od poplat-
nikl vice penéz. Reaganova danova revo-
luce a empirické studie, jez ji nasledovaly,
zménily v USA i jinde radikdIné nazory na
dané.

Nyni vime, Ze vzrust dafiovych sazeb
muze vést k celkové nizSimu vybéru dani
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a naopak. Na priklad ve Spojenych statech

byl téméf vzdy inverzni pomér mezi vysi

danové sazby a mnozstvim vybranych dani

u nejbohatsich poplatnik:

® V letech 1921 - 1926 se snizila nejvyssi
sazba ze 73 procent na 25 procent. Pres-
toze dan pro ty, ktefi vydélavaly vice nez
100 000 dolaru (roku 1929), byla nizsi
téméf o dvé tretiny, jejich podil na celko-
vém federdlnim dafiovém piijmu vzrostl
z 28 procent na 51 procent.’

® V roce 1963, kdy nejvyssi sazba byla 91
procent, nejbohatSich 5 procent poplat-
nikt prispivalo na vSechny vybrané dané
podilem 35,6 procenta. V roce 1965, kdy
se tato sazba snizila na 70 procent, stej-
nych 5 procent poplatnikd pfispélo na
vsechny vybrané dané podilem 38,5 pro-
centa.*

® Tento model se zopakoval v letech osm-
desatych. Ackoli nejvyssi sazba dané
z pfijmu byla snizena ze 70 procent na

® Po snizeni horni hranice této sazby v roce
1981 z 26,67 procenta na 20 procent nd-
sledovalo zdvojnasobeni vynosu z této
dan¢ beéhem Ctyf let z 12,7 miliardy dola-
ri v roce 1981 na 24,5 miliardy dolard
v roce 1985.

Pro¢ se pfi zméné danovych sazeb
méni danova zakladna

Dokonce i tam, kde je pozitivni pomér
mezi dafiovymi sazbami a danovymi pfi-
jmy, se méni danova zdkladna, pokud se
meéni sazby. Na pfiklad u bohatych je patr-
na enormni rozvazlivost nad tim, jak, kdy
a zda maji realizovat pfijem. Pfi vysokych
danich mohou svijj pfijem realizovat for-
mou nehmotnych pozitkli nebo podnikatel-
skych nakladt. Pfi vysokych danich lidé
mén¢ pracuji, méné spofi a také méné in-
vestuji.’

28 procent (pro nejbo-
hatsi poplatniky), podil
dani vybranych od 1
procenta nejbohatsich
vzrostl z 18 procent
v roce 1981 na vice nez

Pokud se
nejvyssi dan snizi,
vladni prijmy témér

vZdy vzrostou

Vysoké danové sazby
ovliviiuji daniovou zaklad-
nu také u méne bohatych.
Pokud jsou danové sazby
vysoké, lidé zvysuji svoji
ekonomickou aktivitu na

27 procent v roce 1988.°

A nejen to, tento model se nevztahuje
jen na nejbohatsi poplatniky. Podil zapla-
cenych dani se béhem posledni dekady
zvy$il u kazdé vyssi pfijmové skupiny, ac-
koli dan¢ byly snizeny. Podobné tomu bylo
s témeéf inverznim vztahem u dané z ka-
pitalovych vynost a u pfijmu z této da-
né®:
® V letech 1968 - 1978 rozsifovani dano-

vych skupin zplsobilo konstantni vze-

stup nejvyssi sazby dané z kapitalovych
pfijmu. Pfesto objem pfijmu, které fede-
ralni vlada vybrala z této dan€, byl v roce

1970 téméf poloviéni v porovnani

s rokem 1968 a doséhl urovné roku 1968

az v roce 1976.
® Po snizeni nejvyssi sazby dané z ka-pita-

lovych vynost v roce 1978 se objem dani

vybranych z této dané federdlni vladou

zvysil z 9,1 miliardy dolarG v oce 1978

na 12,5 miliardy dolari v roce 1980.

»podzemnim* nebo ,,Cer-
ném* trhu nebo ,,Sedém* sektoru ekonomi-
ky, kde uniknou z oficialniho dohledu a na-
kladnych vladnich nafizeni i vysokych dani.
Nejrozsahlejsi vyzkum o Sedé ekonomi-
ce byl proveden v Peru pracovniky Institu-
to Libertad y Democracia (Institut pro svo-
bodu a demokracii) pod vedenim Hernan-
da De Sota. Tento tym odhaduje, ze:®
e Kolem 48 procent praceschopné popula-
ce je zapojeno do Sedé ekonomiky.
e Sed4 ekonomika zabir4 asi 61 procent cel-
kové pracovni doby a 38 procent peruan-
ského HDP.

Sed4 ekonomika je kvetouci, tepajici trh.
Vyvinula se navzdory ¢etnym pravnim pie-
kazkam, s fakticky nulovym pristupem
k uvérim a bez zahrani¢ni podpory. Doka-
Ze montovat auta, vyrabét presné nastroje,
nabytek ¢i opravovat autobusy. Lima je pii-
kladem mésta, kde tento trh zabira 90 pro-
cent odévniho primyslu, 75 procent nabyt-
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karského primyslu, 60 procent stavebnic-
tvi a 95 procent vetejné dopravy.’

Peru neni samo. Seda ekonomika je obec-
nym fenoménem napfic celym méné rozvi-
nutym svétem, aCkoli pfesné odhady byly
provedeny pouze v nékolika zemich. Pfi
pouziti jiné metodologie nez v Peru odha-
duje argentinsky Instituto de Estudios Con-
temporaneous (Institut srovnavacich studii),
ze 38,5 procenta argentinského HDP je tvo-
feno Sedou ekonomikou a ze zde md vice
nez polovina argentinské praceschopné po-
pulace svoje hlavni zaméstnani.'

Stejné jako existuji ¢erné trhy v oblasti
zbozi a sluzeb, existuji i cerné trhy penéz-
ni. V Argentin¢ vlada aktivné manipuluje
se sménnym kurzem, aby ovlivnila zahra-
ni¢ni obchod, doméci vyrobu a své ptijmy.
Kontrola je tak extrémni, Ze se vyvinul
enormni cerny dolarovy trh. I presto, Ze n¢-

Argentina méla sazbu dané z pfijmu 45
procent a dan na socidlni pojisténi ve vysi
46 procent, presto danové piijmy tvorily
pouze 3,5 procenta HDP.

Peru mélo dan z pfijmu na urovni 45 pro-
cent a odvody z vyplaty ve vysi 36 procent,
presto danové piijmy tvorily pouze 1,1 pro-
centa HDP.

Dalsi zdroje" uvadéji, ze:
® _ Vétsina latinskoamerickych zemi zaved-

la vysokou mezni dan a inkasovala mini-

malni pfijem*

® V poloviné osmdesatych let celkové zda-
néni pracovni sily (dan z pfijmu + odvo-
dy placené zaméstnavatelem + dan

z obratu) dosdhlo urovné 95 procent

v Argenting, 90 procent v Peru a vice nez

60 procent v Brazilii, Mexiku a Ekvadoru.
® Podil vybranych dani na HDP byl vSak

celkem skromny - pouze 12,7 procenta

kolik Argentincti investu-

v Argentiné, 8,8 procenta

je v USA, Institut srovnd-
vacich studii odhaduje, ze:"
® Celkova hodnota vsech
americkych dolard v Ar-
gentin¢ odpovida celko-
vé hodnoté australské

Nejhorsi dariovy systém
je takovy,
ktery uvaluje velmi
vysoké sazby mezni dané
a inkasuje maly darovy
pFijem

v Peru a 9,3 procenta
v Mexiku.

Pokud budeme ignoro-
vat dan z obratu a zaméfi-
me se na zdanéni pracov-

ni sily, rozdily se stanou

mény.
® Jinak feceno, typicky Argentinec md tolik
dolarq, kolik jich ma typicky Australan.

Ve Venezuele odhadovali velikost Sedé
ekonomiky pracovnici Instituto de Liber-
tad y Democracia (Institut pro svobodu a de-
mokracii), ktefi odhaduji, ze:"
® Podil venezuelské sedé ekonomiky na

neropném HDP vzrostl z méné nez 3 pro-

centa v roce 1973 na vice nez 20 procent

v roce 1985.
® V soucasnosti zajistuje Seda ekonomika

pfijem pro vice nez 42 procent domaci

pracovni sily.

Obecné lze fici, Ze nejhorsi danovy sys-
tém je takovy, ktery uvaluje velmi vysoké
sazby mezni dané a inkasuje maly danovy
prijem. Vysoké mezni dané pustosi privat-
ni ekonomicky sektor, a jsou-li vybéry dani
nizké, vlada vydéla na skodé, kterou sama
zpusobila, velmi malo. Takova je presné
danova struktura latinskoamerickych zemi.

jesté rapidnéjsi:'

® Pied danovou reformou z roku 1989 méla
Argentina sazbu dané z pfijmu 45 procent
a dan na socialni pojisténi ve vysi 46 pro-
cent, presto danové piijmy tvorily pouze
3,5 procenta HDP.

® Peru mélo dan z pfijmu na urovni 45 pro-
centa a odvody z vyplaty ve vysi 36 pro-
centa, presto danové piijmy tvofily pou-
ze 1,1 procenta HDP.

V Latinské Americe neni vysokd mezni
dan jen doménou u bohatych. Plati téz pro
délniky, jejichz pfijmy jsou velice skrom-
né. Napiiklad v mnoha jihoamerickych ze-
mich je mezni danl vyssi nez 50 procenta
z ro¢niho pfijmu jiz od urovné 5 000 dola-
ru. Navic uvaleni vyssi mezni dané na nizsi
piijmy je fenoménem posledni doby. Na-
priklad Mexiko dokonce prfed rokem
1961nemélo progresivni dan z piijmu.’

V Latinské Americe se vysoké mezni
dané vztahuji na lidi se skromnymi pfijmy.
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Mezinarodni dukazy o danovych
sazbach maximalizujicich danové

pFijmy.

Vyse Casti prijmu odebraného danémi
se u vSech statl na svété radikalné 1isi.
Na $pici je Svédsko, kde v roce 1982 &inil
objem dani na HDP 56,8 procenta.
V Dansku to bylo 50,8 procenta HDP. Nej-
ty, které typicky vybraly mezi 15-22 pro-
centy HDP. Tato studie poukazuje na vztah
mezi vybérem dani a danovymi sazbami.
(Celkové dané délené HDP). Statisticky
odhad byl zaloZen na datech ze vzorku 103
zemi v roce 1980.
® Prumérnd mezinarodni danova sazba

maximalizujici pfijem je 43,2 procenta
® To znamena, Ze u dani vyssich nez 43,2

procenta by vlady mohly vybrat vice, po-
kud by dané snizily.

Dané a ekonomicky rust

V principu mohou mit dané odvadéné
vlade jak pozitivni, tak negativni vliv na
hospodarsky rist. Hodnota ekonomickych
zdroju a schopnost transformovat zdroje ve
vystupy vzrlsta s urovni ochrany majetku,
s dostupnosti silnic a pfistavil a s jistotou
klidného vyvoje. Dané jdouci za tuto ob-
last mohou mit efekt negativni. V moderni
dobé se mnoho soukromych statkt a slu-
Zeb poskytuje za stdtni penize (zdravotni
péce, bydleni atd.) a ve velké mife dochazi
k redistribuci pfimych pfijmt. Od urcité
urovné zdanéni jsou zdroje zaméstnané ve
vefejném sektoru méné produktivni nez
v sektoru privatnim a dalsi zdroje unikaji
do 8edé nebo podzemni ekonomiky. To sni-
Zuje hospodafsky rist.

VétSina méné rozvinutych zemi by dnes
byla daleko bohatsi, kdyby se aktivity
z Sedého sektoru prova-

Odhad 43,2 procenta se
vztahuje na celkovou da-
novou zatéz uvalenou vla-
dou. Pokud pouzijeme po-
dobnou statistickou tech-

Dansko, !Vizozemi,
Norsko a Svédsko by

vybraly vysSsi objem

PpFi nizsich sazbach

dély v sektoru oficidl-
nim.Trvajici dualita eko-
nomického systému ma
vazné kontraproduktivni
u¢inky na hospodaisky

niku, muzeme odhadnout
objem maximalizujici saz-
by pro kazdou dan zvlast.V piipad¢ dané
z pfijmu je to 22,5 procenta. Pro dan
z obratu 12,5 procenta a pro obchodni dan
13,2 procenta. Pak by tedy stat, jenz chce
maximalizovat danovy objem, mél nasadit
tyto tfi sazby. Odhady jsou zaloZeny na pru-
meérnych danovych sazbach. Silné vsak
implikuji dan mezni. Obecné plati, ze po-
kud je maximalizujici sazba dané z pfijmu
na urovni 22,5 procenta, pak to implikuje,
Ze zemé se znacné vyssi mezni dani z ptijmu
nejspise mohou zvysit své prijmy snizenim
téchto sazeb. Vlada, ktera chce maximali-
zovat vybér dani, by si vybrala tyto sazby.

Nejvyssi mezni sazby jsou znacné vyssi,
nez nas$ odhad sazby, ktera maximalizuje
pfijem, i pfesto, ze vétSina zemi své nej-
vyssi sazby jiz snizila.

rust. Obecné se na nejpro-
kové investice v ekonomice jsou nizsi, niz-
§i je i produktivita prace a diky pokfivené-
mu systému lidé nemusi nést biimée nakla-
dd, jez uvaluji na druhé.

Disledkem neadekvatniho pfistupu
k avérim a absence ochrany vlastnickych
prav je v mén¢ rozvinutych zemich podka-
pitalizovanost podnikt z Sedé sféry, jejich
malost, diky které nemohou vyuzit sdileni
nakladt, a proto i mensi vykonnost. Vy-
zkumnici z Peru napfiklad odhaduji, Ze pro-
duktivita prace je v Sedé ekonomice asi tre-
tinova v porovnani se sektorem oficialnim.

Tento nalez indikuje, ze pokud by Seda
ekonomika Peru byla legalizovana, ekono-
micky pfinos pro stit by byl obrovsky. Roz-
hodnym zptsobem by vzrostla produktivi-
ta prace a nasledné i objem vyprodukova-
ného zbozi a sluzeb. Podle nazoru Institutu
pro svobodu a demokracii v Limé:
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® Pokud by se zvysila produktivita prace
Sedého sektoru na uroven sektoru ofici-
alniho, peruansky HDP by vzrostl o 54
procent.

e Casem by se meziro¢ni riist HDP v Peru
zvedl az o 200 procent.

V této studii odkazujeme na odhad vzta-
hu mezi danovymi sazbami a hospodafskym
rustem. Hospodarsky rust méfime sloze-
nou mirou rustu u realného HDP na hlavu
v letech 1960-1980. Danovymi sazbami
se rozumi prumémeé danové sazby roku 1980.
® Vétsina zemi dosahne nejvyssiho tempa

rustu, pokud dan¢ nepiesahnou 19,3 pro-

centa HDP.
® Dile, hospodérsky rist je nulovy usazeb
kolem 45 procent HDP a negativni

u sazeb vysSich.

Odhadovana mira ve vysi 19,3 procenta
se tyka celkové danové zatéze. Pfi pouziti
podobného postupu muze-

Pokud vsak stat zavede danovou sazbu
43,2 procenta, ktera maximalizuje danovy
ptijem, dosdhne rist HDP 0,4 procenta. Za
predpokladu, ze vSechny ostatni relevantni
faktory se behem doby nezméni, do roku
2000 prinese politika nizkych dani hruby
pfijem na hlavu 2 396 dolart (v cenach roku
1980) a zdanény (Cisty) pfijem 1 934 dola-
ru. V kontrastu s tim politika vysoké dané
pfinese hruby pfijem na hlavu 1 618 dolari
a Cisty prijem 919 dolaru. Pokud stat zkou-
$1 maximalizovat danovy pfijem, lidé plati
votni urovni.

Srovnejme bohatstvi ob¢ani tohoto hy-
potetického statu pri zavedeni dvou riznych
danovych politik:
® U vyssi dané lidé plati nejen témér 700

dolarti na danich v roce 2000, ale také

trati na svém piijmu 778 dolaru diky vli-

vu dani na hospodarsky rtst.

® Tito ob¢ané ve skutec-

me odhadnout vysi sazeb

nosti plati pfimou dan 700

pro tfi separatni typy dani,
jez by maximalizovaly
rust. U dané z pfijmu by to
bylo 11,9 procenta, pro dan

Tézko si Ize predstavit
uzitecné verejné projekty,
které stoji
vice nez 19 procent HDP.

dolart + rastovou dan 778
dolarti; celkové dan je
1477 dolari z 1 618 dola-
rt, tedy 91 procent!

z obratu 4,6 procenta a dan

® Do roku 2020 budou

z obchodu 9,4 procenta.

Vypocet rustové dané

Jelikoz danové sazby maximalizujici
objem vybranych dani rozhodujicim zpi-
sobem prevysuji sazby maximalizujici rust,
vlady maji sklon jit na uroven, ktera redu-
kuje potencialni budouci prijem vlastnich
obcanu. Na zakladé empirickych odhadi
této studie tedy jakykoli vefejny sektor spo-
tfebovavajici vice nez 19 procent HDP uva-
luje na své obcany ,,rustovou dan®.

Predstavme si hypotetickou zemi s real-
nym piijmem na hlavu 1 500 dolart - celo-
svétovym prumerem z roku 1980. Pokud
stat zavede danovou sazbu 19,3 procenta,
dosahne ro¢niho rastu HDP 2.4 procenta.
Zdanény (Cisty) realny piijem bude v roce
1980 ¢init na hlavu 1 211 dolari. pred ma-
ximalizaci danovych odvodd.

mit lidé s niz8imi danémi
méf stejnou sumu na danich, jako by vy-
bral u vyssi sazby.

Zaver

Diky instituciondlnim rozdiliim mezi sté-
ty mohou existovat i rozdily v tom, jak dané
ovliviiuji soukromy sektor. Statistické vy-
sledky prezentované touto studii vSak pfi-
naseji presvédcivy dikaz, ze vétSina stath
zpusobuje vysokymi danémi svym ekono-
mikdm zna¢né skody.

Staty, kde vlady konzumuji vice nez 43
procent HDP ve formé dani, by snizenim
sazeb mohly vybrat vice. Navic dané ve vysi
kolem 43 procent maji kdekoli na svété de-
vastujici efekt na hospodafsky rast. Tézko
si 1ze predstavit uzite¢né vefejné projekty,
které stoji vice nez 19 procent HDP.
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Staty, které limituji velikost verejného
sektoru na tuto uroven, maji nejvétsi Sance
tésit se z vysokého ekonomického ristu.
Navic z dlouhodobého hlediska se podpo-

! Gerald W. Scully je Senior Fellow v National Center
for Policy Analysis a Bradley Fellow v Heritage Foundati-
on, prelozeno z origindlu ,, Taxe Rates, Tax Revenues and
Economic Growth* in NCPA Policy Report No. 98, March
1991.

2 Statistika sestavena Brucem Barlettem vychazejici
z informaci Danového pruvodce od Price Waterhouse
a Coopers & Lybrand. Wall Street Journal, 29. srpen 1989.

3 Vypocty Jamese Gwartneyho a Richarda Stroupa.
Reprodukovény v dile Yalea Brozena ,,Cost of Bad Gover-
nment“, National Center for Policy Analisys, NCPA Policy
Report No 122, srpen 1986

4 tamtéz

3 Internal Revenue Service, Statistics of Income Bulle-
tin, Jaro 1990, Washington, DC, 1990, str. 15 - 25

6 Podle dat Ministerstva financi USA otisténych v dile
Ronalda Utta ,,Capital Gains Taxation: The Evidence Calls
for a Reduction in Rates*, Heritage Foundation Backgroun-
der, No 704, 2. kvétna 1989, tabulka 3, str. 10. Pro vysvét-
leni pro¢ snizeni dané¢ z kapitdlovych vynosu téméf vzdy
zpusobi narust piijmu z této dané viz dilo Aldona Robbin-
se a Garryho Robbinse ,,Taxing Capital Gains®“, National
Center for Policy Analisys, NCPA Policy Report No 143,
fijen 1989

ra hospodarskému rustu odrazi ve vyssim
objemu vybranych dani, nez snaha vybrat
co nejvice na danich kazdy rok.

"viz Lawrence Lindsey, The Growth Experiment (New
York: Basic Books, 1990)

8 Hernando De Soto “ The Role of the Informal Econo-
my in Peru” v dile Johna Goodmana a Ramona Marotz-
Badena “ Fighting the War of Ideas in Latin America (Dal-
las, Texas: National Center for Policy Analisys, 1990) str.
21. Viz téz De Soto, “The Other Path (New York: Har-
per&Row, 1989).

° De Soto, ,The Role of the Informal Economy in Peru*,
str. 23-25.

10 Goodman a Marotz-Baden, ,,Editors, Introduction,
Fighting the War of Ideas, str.117.
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12 Jesus E. Rodriguez, ,Marketing Ideas in Venezuela®,
v Goodman a Marotz-Baden, ,,Fighting the War of Ideas*,
str. 52.

13 Alan Reynolds, ,,The Case for Radical Tax Reform
in Latin America“ v Goodman a Marotz-Baden, “ Fighting
the War of Ideas”, str. 234-239
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Struktura danové zatéze v zemich OECD (1995)

Struktura vybranych dani (%)
Vﬁzf;e Dan¢ | Dané | Dicho- | Dan o
(% HDP) z osvgbnich z pﬁimﬁ dosf' ze z!aoi*l; dani':
pfijmid | podnika dan a sluzeb

Dansko 51,3 53,7 4,1 3,1 324 6,6
Svédsko 49,7 253 6,1 18,4 24,3 5,8
Belgie 46,5 31,5 6,7 31,0 25,9 4,9
Finsko 46,5 34,8 5,3 26,5 29,7 3,7
Francie 44,5 13,9 3,7 39,9 27,3 15,2
CR 44,3 12,4 12,3 36,1 33,1 6,2
Lucembursko 44,0 21,3 17,5 23,0 27,1 11,0
Nizozemi 44,0 18,9 7,5 33,8 27,4 12,4
Polsko 42,7 22,9 7,7 30,4 352 3,7
Rakousko 42.4 20,9 3,7 33,2 27,7 14,6
Norsko 41,5 25,9 9,2 22,0 38,6 43
Recko 41,4 11,8 6,2 30,2 40,5 11,2
Italie 41,3 26,2 8,7 27,6 27,3 10,3
Madarsko 39,2 16,7 4,8 26,8 449 6,9
Némecko 39,2 27,3 2,8 37,1 27,8 5,1
Novy Zéland 38,2 442 12,0 0,0 33,3 10,5
Kanada 37,2 37,3 8,1 16,5 25,5 12,6
Velka Britanie 35,3 27,4 9,5 17,0 34,7 11,4
Spanélsko 34,0 23,8 5,5 31,3 28,7 10,8
Svycarsko 33,9 31,5 5,7 23,5 18,5 20,8
Irsko 33,8 30,7 8,5 13,7 40,7 6,5
Portugalsko 33,8 18,0 8,0 25,5 43,5 49
Island 31,2 31,1 3,0 8,1 48,8 9,0
Australie 30,7 40,6 14,7 0,0 29,2 15,5
Japonsko 28,5 21,4 15,2 32,7 15,1 15,5
USA 27,9 36,3 9,4 23,8 17,9 12,5
Turecko 22,5 21,6 6,7 11,0 37,6 23,1
Korea 22,3 18,9 12,2 8,0 42,6 18,3
Prumér EU 41,8 26,4 6,9 26,7 31,0 9,0
Pramér OECD 374 27,0 8,0 22,1 32,4 10,4

Zdroj: OECD

* V CR socidlni pojisténi
" Spotfebni dané, DPH a dané z obratu
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Nezastupitelnost ochrany
vlastnickych prav’

LUBOMIR LizAL

Cilem jakékoli ekonomické transforma-
ce je vyssi blahobyt celé spolecnosti i je-
jich ¢lent. Pro dosazeni tohoto cile a sa-
moziejmé téz ekonomického ristu je ne-
zbytna optimalni, tedy efektivni alokace

Vyhneme se tim problému cena versus hod-
nota, ktery neni podstatny pro tuto uvahu.
Navic tento problém nebude nikdy vyfe-
Sen, nebof patrné neexistuje prima metoda
jak porovnavat potieby dvou raznych je-
dinct.

zdroji, které ma spolec-
nost k dispozici. Ekono-
mové vesmes tvrdi, Ze pra-
vé soukromé vlastnictvi je
zarukou efektivni alokace
zdrojt a je nezbytnou pod-

Hospodarsky ruast
je podminén
efektivnim vyuzitim
dostupnych zdroju

Pro vlastnika ma zdroj
hodnotu, ktera odpovida
vsem jeho budoucim zis-
kim. Pokud vsak nékdo
jiny znd vyhodnéjsi zpu-

minkou pro dosazeni ma-

ximéalni efektivity a hospodafského rozkve-
tu. Na stavu naseho hospodarstvi se bohu-
zel negativné projevilo Casté a naprosto
mylné zjednoduseni, Ze jde o podminku
jedinou a postacujici pro prosperitu ekono-
miky. Ve skutecnosti existuje jesteé fada dal-
Sich podminek nezbytnych pro efektivni
alokaci. Mym cilem je ukazat, ze samotné
soukromé vlastnictvi je pouze podminka
nutnd' , nikoli v8ak postacujici pro garan-
tovani efektivity.

Vychozi idea, na zakladé které se doka-
zuje vyhodnost jasné definovanych vlast-
nicky prav a soukromého vlastnictvi, je
pomérné jednoducha uvaha. Z ¢isté ekono-
mického hlediska je hodnota zdroje, ktery
vlastnime, dana jeho moznosti vytvaret dalsi
hodnoty (uzitek), zjednodusené zisk. Po-
nechme stranou subjektivni ohodnoceni
zdrojui a soustiedme se na zjednoduseny
ptipad, kdy hodnotu budeme chapat pouze
v ekonomickém, tedy sménném smyslu.

sob pouziti, ktery vytvafi
vyss$i hodnoty (zisky), nabidne cenu vyssi,
nez na kolik si zdroj ceni soucasny majitel
a sam ho pouzije novym, vyhodnéjsim zpii-
sobem. Jinymi slovy, alokace zdroju se pro-
vadi jistou formou aukce, kdy ten, kdo zna
nejefektivnéjsi vyuziti zdroje, je ochoten za
n¢j poskytnout nejvyssi protihodnotu
a vyuzit ho pravé tim nejlepsim dosazitel-
nym zpusobem. Hodnota zdroje proto od-
povida hodnoté prav plynoucich z jeho
vlastnictvi. Jiz zde je dal$i podminka pro
efektivni alokaci zdroje - musi byt umoz-
néna jeho sména a pfevod do vlastnictvi
toho, kdo je schopen ho 1épe vyuzit. Navic
je takovéto uskute¢néni prevodu vlastnic-
tvi mozné bez dalsich naklada.

Kazdy m4 svou pifedstavu, co vlastnictvi
znamena. Takovéto individudlni predstavy
mohou byt velmi rozdilné, a proto bych rad
kratce charakterizoval samotné vlastnictvi
z pohledu ekonomické védy. Zaroven z této
charakteristiky vlastnictvi jako takového
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bude ziejmé, Ze pojem vlastnit v sobé ob-
sahuje nékteré dalsi implicitni predpokla-
dy, které jsou svazany s pojmem efektivni
alokace.

Podstata podniku a Fizeni
vyroby

Abychom lépe pochopili podstatu firmy,
jejiho vlastnictvi a procesu vyroby, méli
bychom se zamyslet, ¢im jsou podnik, vy-
roba a jejich vlastnictvi charakterizovany,
a to pokud mozno s nejvyssi mirou abstrak-
ce, kterd dokdaze smazat subjektivni rozdily
v chapani pojml. Vstupem ¢i zdrojem se
oznacuje jakykoliv mozny vyrobni faktor,
napiiklad prace, finan¢ni nebo hmotny ka-
pital ¢i duSevni prava.

Ekonomicky subjekt, ktery se skladd
z neékolika kooperujicich vlastnika vstupu,
bude 1épe vyuzivat kompa-

a zavedeni discipliny mezi nimi, pak je pfi-
rozené sestavit tym, neboli firmu.
Tymovou produkci rozumime situaci,
kdy je pouzito nékolik zdroji (vstupi).
Vysledny produkt neni pouhou sumou od-
délitelnych produktt jednotlivych pouzi-
tych zdroji, existuji vynosy ze soucasného
uziti vice zdroju a pfitom ne vSechny zdro-
je patfi jediné osobé (vlastniku).
Kazdému z tymu by méla nélezet odmé-
na, ktera odpovida jeho pfinosu k celkové-
mu produktu, podobné jako jsou hraci tymu
na hfisti odménovani podle svych vykont.
Avsak sledovani vykonnosti (¢i pfinosu)
jednotlivych zdrojii neni bez nakladt a vy-
zaduje jisté vydaje na samotné sledovani.
V piipadé obtizné pozorovatelnosti jsou
naklady na sledovani vysoké. Kazdy ¢len
tymu bude mit vétsi tendenci pracovat nee-
fektivnéji nez v situaci, kdy pracuje samo-
statné sdm na sebe nebo kdyz je jeho vy-
stup (a pracovni nasaze-

rativnich vyhod jednotli-
vych zdroju v takové mife,
v jaké je schopen sladit
vysi odmén s produktivi-
tou. Pro efektivni vyuziti

Podstatou podniku
je existence vynosu
ze soucasného uziti

vice zdroju

ni ve prospéch tymu) leh-
ce pozorovatelny. Vzdyt
v pfipadé poskytnuti lidské
prace je zajem jak o vyssi
odménu, tak o vice volné-

zdrojui jsou proto od eko-
nomického subjektu-organizace potfebné
dvé klicové cinnosti: méfeni a fizeni pro-
duktivity vstupi a méfeni a fizeni od-
mén.

Protoze mezi zaméstnavatelem a zamést-
nancem nebo akcionari, spolecniky a ostat-
nimi vlastniky vstupt neni vzdy kontrakt,
ktery by je vazal v budoucnosti, tak pod-
statou firmy zcela jisté¢ neni dlouhodobost
téchto vztahd, i kdyz ji v praxi velmi Casto
pozorujeme. Podstatou firmy jsou vynosy
ze soucasného pouziti vice zdrojli zaroven.
Muzeme proto zavést oznaceni ze sportov-
ni terminologie - tym.

Tymova produkce

Prepoklddejme, Ze mame moznost kom-
binovat nékolik vyrobnich vstupi s riizny-
mi vlastniky. Pokud je pfinos ze spolupra-
ce ¢lent vyssi nez ndklady na organizaci

ho ¢asu a mensi pracovni
usili. Co tedy vede k discipling?

Prvnim faktorem monitorujicim vykon-
nost ¢lend tymu je konkurence. Neclenové
tymu, ktefi jsou vlastniky stejnych zdroju,
mohou nahradit méné vykonné stavajici ¢le-
ny vyménou bud za mensi podil na celko-
vém piinosu z kooperace ¢i naopak mohou
za stejnou odménu pfi vyssi vykonnosti na-
hradit stdvajiciho ¢lena. Plna a efektivni
kontrola nemtize byt individudlni soutézi
dosazena ze dvou ryze praktickych davo-
du.

Za prvé, takovato soutéz by musela byt
perfektni - tim rozumime pln¢ transparent-
ni a dokonala - vSichni potencialni ¢lenové
by museli znidt malo vykonné ¢leny tymu
¢i uzka mista kooperace bez jakychkoli
vlastnich nakladd na ziskéni této znalosti.
Ale jak jiz bylo feceno, ziskani takovéto
informace vyzaduje detailni pozorovani
vSech ¢lentl tymu i procesu vyroby a je tedy
velmi ndkladné. Navic pro vnéjsiho pozo-
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rovatele jsou takovéto detaily mnohem hiire
pristupné. A za druhé, pokud abstrahujeme
od téchto detekcnich nakladi, novy ¢len sice
musi nabidnout bud vyssi produktivitu nebo
pozadovat nizs§i odménu, ovSem nedojde
k odstranéni motivacnich konfliktu. I jeho
zéjem pro efektivni nasazeni bude ovlivnén
stejnymi faktory jako predchazejiciho ¢le-
na. Na ¢lena tymu nikdy plné nedopadne
pokles vykonnosti celku v disledku jeho
zahdlky, vzdy zde bude jisté¢ pokusSeni byt
tim, kdo se veze na praci druhych.

Podstatou vlastnictvi je pravo

Obecné pouzivanou metodou, jak zajis-
tit monitorovani jednotlivych ¢lent tymu,
je ustanovit jakéhosi ,,hlidace“. Ovsem pak
vyvstava klasicky problém: Kdo bude hli-
dat hlidace? Jednou z moznosti je opét kon-
kurence, tentokrat mezi hlidaci, avsak jeji
moznosti jsou stejné ome-

tymu nebo modifikace ostatnich, jiz exis-
tujicich kontraktti. Samoziejmé, ze kazdy
¢len tymu se mize rozhodnout, zda on sam
v ném zuistane ¢i nikoliv, ale jen hlida¢ ma
pravo rozhodovat o jinych ¢lenech tymu
a pripadné ménit jeho skladbu, velikost nebo
prodat svou pozici hlidace. Ale prave fakt,
ze hlida¢ ma pravo:
® na zbytkovou produkci,
pozorovat a kontrolovat produktivitu
vstupd,
(centralné) kontrahovat vsechny vstupy
- tedy uzavirat smlouvy,
meénit sestavu tymu,
a prodat tato sva prava, definuje vlast-
nictvi firmy v klasickém pojeti. Navic,
prave tato prava vedou k plné eliminaci
jakékoliv neefektivity 1épe nez jakéko-
liv jiné usporadani kontraktu.
Vlastnictvi podniku tedy neni nic jiného
nez souhrn uvedenych prav. Pokud je kte-
rékoliv z téchto prav omezeno nebo dokon-
ce chybi, premisa o efek-

zené jako v pripadé¢ konku-
rence mezi cleny a necle-
ny tymu. Pokud vSak vlast-
nici jednotlivych zdroju

Vlastnictvi je nedélitelny
souhrn prav

tivnosti soukromého
vlastnictvi neplati. Neni
totiZ splnén néktery z nut-
nych pfedpokladi, z kte-

souhlasi s tim, ze ,,hlidaco-

va“ odména bude zbytek (v literature ozna-
covany terminem residuum) po naplnéni
predem stanovené produkeéni kvoty, pak hli-
da¢ bude motivovan k vys$im vykonim,
nebof ¢im vice neefektivity bude schopen
eliminovat, tim vyssi bude jeho odména.
Aby vsak mél dobry prehled, musi tento nas
specialista hlidat cely tym a mit narok na
residua z veSkeré odstranéné neefektivity
celého tymu. Tim ziskd produkéni residua
praveé ve vysi redukce neefektivity, nebo
chcete-li, zvySeni produktivity, které je
schopen docilit. Jeho odména zavisi nejen
na cené vstupi, které odsouhlasil zaplatit,
ale téZ na pozorovani vykonnosti vstupi
a odstraniovani neefektivit v jejich pouzi-
ti.?

Aby mohl takovyto ,,hlida¢*“ skute¢né do-
cilit discipliny v tymu, musi mit pravo re-
vidovat kontrakty a pobidky jednotlivych
individualnich ¢lend tymu. To vSe bez nut-
nosti vzdy provést nové sestaveni celého

rych vychazi formalni da-
kaz jeho efektivity tak, jak byl nastinén
v tvodu.

Pokud ptijmeme predchozi princip vlast-
nictvi, tak klasicka firma je charakterizo-
vana souCasnym uzitim nékolika vstupt,
existenci nékolika vlastnikd vstupt a exis-
tenci centralniho kontraktora vSech vstupt,
ktery ma pravo revidovat na sobé nezavisle
vsechny kontrakty a ktery ma narok na pro-
duk¢éni residualy a téZ ma pravo prodat sva
kontrak¢ni a residualni prava. Tato charak-
teristika plati pro jakykoli typ podniku.

Je rozdrobené vlastnictvi horsi
nez statni?

Existuji razné formy organizace-podni-
ku. Kazda mé trochu jinou stavbu a systém
odmén pravé s ohledem na strukturu vlast-
nictvi a charakter jednotlivych vstupt, od
pouhého partnerstvi n€kolika osob ¢i Ziv-
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nostnikt, pres druzstva a spolecnosti s ru-
¢enim omezenym ¢i neziskové organizace3
az po velké akciové spole¢nosti. Posledné
jmenované akciové spolecnosti, zejména
s velkym poc¢tem vlastniku, si zaslouzi blizsi
pozornost.

Pokud by se kazdy akciondt, tedy vlast-
nik vlozeného pocatecniho (zpravidla fi-
nancniho) kapitdlu mél pfimo ucastnit
fizeni spolecnosti, znamenalo by to jed-
nak obrovské byrokratické naklady na funk-
ci tohoto fidiciho a rozhodovaciho apara-
tu, jednak by jednotlivi vlastnici méli ten-
denci rozhodovat bez pracného ziskava-
ni podkladovych informaci pro kazdé, jak-
koli dulezité rozhodnuti. Vzdyt negativni
dtsledky $patného rozhodnuti nepone-
sou sami, ale rozmélni se

chat ¢i nikoliv. Spole¢nosti s rozptylenym
vlastnictvim maji vice omezenou moznost
zmény managementu a problémem je pra-
vé pravdépodobnost vymény pfi nesouhla-
su majority akcionafd. Nefunkénost kapi-
tdlovych trhti velmi snizuje pravdépodob-
nost akce vedouci k vyméné vedeni - akci-
onafi nemaji Sanci dat najevo svilj nesou-
hlas alespon prodejem svého podilu. Mimo-
chodem, toto je jeden z divodd, pro¢ byva
¢ast manazerského platu svdzdna s vyvo-
jem cen akcii firmy na burze.

U statniho vlastnictvi nejen naprosto chy-
bi pravé popsana zpétna vazba, ale neexis-
tuje zde onen ,.hlidac®, ktery by mél veske-
rd vlastnickd prava. Chybi mu zejména pra-
vo na residua a téz neceli konkurenci jinych,
potencionalnich hlidact-

mezi ostatni akcionére.
Jedna se opét o typicky
problém vezeni se s kolek-
tivem. Existuje tedy rozdil

Efektivita Fizeni zavisi
na moznosti vymény
managementu

vlastnikti. Pravé absence
téchto prav je jadrem du-
kazu neefektivity statniho
vlastnictvi. Je proto podiv-

v efektivité mezi akciovy-
mi spole¢nostmi a stdtem fizenymi organi-
zacemi?

Efektivniho fizeni spolecnosti pro vétsi-
nu rozhodnuti 1ze dosahnout transferem roz-
hodovaciho prava malé skuping lidi (ma-
nazerl), ti pak rozhoduji o kontraktaci
a sprave vstupt. Samotni vlastnici si necha-
vaji pravo revidovat ucast jednotlivych ma-
nazeru v tymu a téz pravo rozhodovat v za-
lezitostech, které méni strukturu korporace
a pripadné vedou k jejimu zaniku.

Na rozdil od pfimé kontroly manazeri,
ktera je dobfe proveditelna pii malém po-
¢tu vlastnikli, se mohou akcionafi pomoci
volného prodeje akcii, tfeba prave na kapi-
talovém trhu, vyvazat z ekonomickeé strate-
gie vedeni spolecnosti, s kterou nesouhla-
si. Jinou moznost vlastné ani nemaji. Kapi-
talovy trh v tomto pfipadé funguje jako
kontinudlni hlasovaci mechanismus o poli-
tice firmy.

Prekvapivé neni ani tak dulezity rozptyl
vlastnictvi, ale frekvence, s jakou Ize doci-
lit zmény managementu, pokud majorita
vlastniki nesouhlasi se souc¢asnym vede-
nim. Firmy s nékolika vlastniky de facto
neustdle rozhoduji, zda si manazera pone-

né, Ze stejnd logika je, a to
nejen u nas, zcela ignorovéana, pokud se jed-
na o zdkladni rys ekonomiky jako celku
a problém transformace.

Efektivni alokace a vlastnictvi

Jak je vidét z této jednoduché uvahy, pro
dosazeni efektivity pfi alokaci zdroju je pfi
existenci jejich soukromého vlastnictvi ne-
zbytné splnéni alespon dvou dalSich pod-
minek. Tou prvou je konkurence, tou dru-
hou je pak existence takového ekonomic-
kého a pravniho prostfedi, v némz je moz-
né bezpecné, rychle a levné provést sme-
nu; prostiedi, kde nejsou omezena vlastnic-
ka prava, neboli souhrnné feceno, spravna
instituciondlni infrastruktura.

Spatnd ¢i nedostate¢na institucionalni
infrastruktura vede k ekonomickému pokle-
su nebo neefektivitdm. Potlacuje konkuren-
ci a vznikaji dodate¢né néklady, coz vede
ke zbytecnym ztratdm a zpomaleni rozvoje
celé spolecnosti.

Jak ekonomové chdpou a pfipadné ana-
lyzuji vliv prostfedi na efektivitu, tedy jak
je mozné zjistit, do jaké miry nespravna
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institucionalni infrastruktura zptsobuje po-
kles efektivity hospodarské cinnosti?
V kostce 1ze prevést realnou situaci do teo-
retickych modelti pomoci definice raznych
nakladu spojenych s ekonomickou ¢innos-
ti. Tyto ndklady lze rozdélit do tii katego-
rii. Tyto kategorie nakladi nejsou navza-
jem vylucné, zpravidla jsou vSechny druhy
pritomny v urcité mife, spiSe zalezi na thlu
pohledu:

1. Nejistota. Zde se nejedna o riziko, ale
o mozné zmény v ekonomice, proti kterym
se nelze pojistit. Rozdil mezi rizikem a ne-
jistotou nejlépe osvétli jednoduchy priklad.
Zména sménného kurzu je riziko, nebot
proti nepfriznivému vyvoji se lze pojistit
formou opci (tzv. hedging).* Naproti tomu
problémy spojené s vlastnickymi pravy ne-
dokonalou legislativou ¢i nepfedvidatelné
zmeény v pravnim fadu zptsobuji vyssi miru
nejistoty. Potfebujeme pak vétsi mnozstvi
manazerQ a pravnikil pro snizeni miry ne-
jistoty, tedy mame vyssi

mahatelnost prava, musi se firmy chovat
tak, aby utrpély co nejmensi ztraty, pokud
druha strana nedodrzuje smlouvu - zejmé-
na pouzitim tolik zatracované platby v ho-
tovosti pfi prevzeti zbozi. Samotna platba
v hotovosti je sice transakénim ndkladem,
protoze vyzaduje dodate¢né naklady na oz-
brojeny doprovod, dohodnuti osobni schiiz-
ky a hlavné volné financ¢ni prostfedky.
Avsak nutnost jejiho uskuteénéni pouze
v disledku Spatné funkce (stdtnich, soud-
nich a finan¢nich) instituci ji fadi prave do
kategorie institucionalnich naklada.
Diilezitost ochrany vlastnickych prav
nejlépe ilustruje vyvoj v oblasti kapitélo-
vych trhil. V Ceské republice se pokus
o vytvofeni lidového kapitalismu kupono-
vou metodou vratil jako bumerang. Vlada
iniciovala vytvofeni kapitalového trhu, kte-
ry nazorné ukdzal, ze soukromé vyhledd-
vani rent muze byt mnohem destruktivnéj-
§$i nez tolik obdvané vefejné. Kapitalovy trh
stejné tak nedokazal spl-

naklady a slozity, neefek-
tivni aparat.

2. Instituciondlni ndkla-
dy. Sem patfi zejména vy-

Pokus o vytvoreni
lidového kapitalismu
se vratil jako bumerang

nit svou nejzakladnéj-
§i funkei - vyhledavani
a alokaci novych zdroji
a monitorovani podnik.

téZnost rent a s nimi spoje-

ny lobbying a téz rozdily zplisobené exis-
tenci ¢i neexistenci formalniho ¢i neformal-
niho (¢erného) trhu.

3. Transakcni ndaklady. Zde je tieba uvést
zejména naklady, které jsou nezbytné pro
samotné uskute¢néni smény, napiiklad ban-
kovni poplatky, naklady na dopravu a po-
dobné.

Prvé dva uvedené typy nakladu lze té-
méft vzdy teoreticky modelovat jako trans-
akeni, s kterymi se proto setkdvame v lite-
ratufe nejCastéji. Prvni dvé kategorie nakla-
di jsou pak mylné opomijeny a miize vzni-
kat nespravny dojem, ze vlastné ani nee-
xistuji. Rozdil mezi skute¢nymi transakc-
nimi a instutuciondlnimi naklady bychom
méli chapat tak, Ze instituciondlni jsou ta-
kové naklady, které 1ze plné eliminovat pra-
vé existenci spravné institucionalni infra-
struktury.

Typickym prikladem jsou obchodni spo-
ry v Ceské republice. Pokud je $patna vy-

Neregulovany kapitélovy
trh vlastné pracuje tak, ze nékterym hracim
d4 de facto vlastnickd prava, i kdyz de iure
tato prava vlastni nékdo jiny. Regulace ka-
pitalového trhu musi spocivat pouze v rov-
né ochrané vlastnickych prav akcionafi, ne-
bot pouze takovyto trh mize pracovat jako
onen zminény kontinudlni hlasovaci mecha-
nismus. Rozdil mezi kapitdlovym trhem
chranicim vSechny vlastniky stejnym zpt-
sobem bez vyjimky a trhem, kde lze bez-
trestné poskozovat jiné akcionafe, je stejny
jako rozdil mezi demokracii a diktaturou.
Regulace kapitélovych trhi a potazmo celé
ekonomiky musi vychdzet ze stejného fi-
losofického principu, jakého pouziva mo-
derni demokracie: Prava jednotlivce konci
pouze tam, kde zacinaji stejnd prava dru-
hych.

Proto se také kuponova privatizace ne-
stala zakladem trzni ekonomiky. Zcizeni
prav nebo jejich zneuziti, kterému neni za-
mezeno institucionalni infrastrukturou, se
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tak rovna popreni principu soukromého
vlastnictvi se vSemi negativnimi dusledky
pro efektivitu. Jak vefejnost tak vlada si ted
patrné¢ mnohem vice uvédomuji nezbytnost
vytvofeni instituciondlni infrastruktury,
bohuzel vsak ¢asto dochdzi k zaménovani
pric¢in s dasledky.

Privatizace versus konkurence

Jak bylo fec¢eno v uvodu, hlavnim cilem
jakékoli hospodérské reformy je rychlejsi,
trvalejsi a stabilnéjsi hospodarsky rust
a zlepSeni zivotnich standardi. V mnoha
ptipadech vsak privatizace a liberalizace ne-
vedla k niz§im cenam a vétsi konkurenci,
a to nejen u nas. Typickym prikladem jsou
telekomunikace. Privatizace vedla ke vzris-
tu cen a k redukci pristupnosti Internetu -
tedy k omezeni schopnosti zemé vyuzit te-
lekomunika¢niho rozma-

uskuteénéni jakékoliv obchodni transakce,
tedy funkéni institucionalni infrastrukturu.

Institucionalni zazemi je zaklad

Paradoxné hlavnim dtivodem nasich sou-
casnych problému neni prili§ velka vlada
(v $irSim slova smyslu), ale naopak pfilis
mala - nebo 1épe feceno, vlada neplnici né-
které z funkci, které jsou pouze v jeji kom-
petenci a které jsou jednim z divodu exis-
tence statu a vlady.

Ovsem dodatec¢né regulace, povoleni,
podpory nebo jiné metody statnich zasahd,
které neodstranuji podstatu problému, a pro-
to nevedou k ochrané prav definujicich
vlastnictvi a k ochrané konkurence, tak ne-
mohou zpusobit zlepseni ekonomického
klima a zménu ,,blbé ndlady* v nasi zemi.
Jejich jedinym efektem bude enormni vzrust
institucionalnich naklada

chu. Pozor, toto neni
o Ceské republice, ale zku-
Senost jedné zapadoafric-
ké zemé. Podobnost cisté
nahodna?

Pro nékoho muze byt

Efektivita
soukromého vlastnictvi
zavisi na konkurenci
a spravné institucionalni
infrastrukture

a snizovani beztak nizké
efektivity.

Neschopnost vytvorit
institucionalni infrastruk-
turu - vcetné té pravni
a finan¢ni - tak nezbytnou

prekvapeni, ze problémy
transformace postsocialistickych ekonomik
jsou v mnoha ohledech podobné problé-
mim ekonomik tfetiho svéta. Logika prav-
nich a instituciondlnich systému diktatury
je vsak velmi podobnd, vzdy ma de facto
né¢jaka skupina vice prav nez skupina jina.
Proto se pak musime nutné zamyslet nad
Washingtonskym konsensem,’ ktery je in-
telektualnim zédkladem vétSiny soucasnych
ekonomickych reforem. Jeho témér vyluc-
ny diraz na roli soukromého vlastnictvi je
varovnym mementem. Zatimco liberaliza-
ce a privatizace jsou dulezité pro dosazeni
efektivity, neméné je konkurence. Ve sku-
tecnosti standardni model trzni ekonomiky
vychazi sice ze soukromého vlastnictvi,
ovSem vyzaduje konkurencni prostiedi
a mlcky predpokldda plnou ochranu veske-
rych vlastnickych prav a bezproblémové

pro transformaci, je jednou
z hlavnich pricin neuspéchu reformy v ze-
mich byvalého SSSR a ¢dstecné i u nas.
A naopak, zcela otevieny polsky odklon od
Washingtonského konsensu ve prospéch pr-
votni instituciondlni reformy s dirazem na
konkurenci pfed privatizaci, a to bez po-
preni nékterych zdkladnich idei, je zfejmym
zakladem zdravejsi ekonomiky u nasich
sousedil. Zde 1ze jen souhlasit s kritikou ad-
resovanou MMF a Svétové bance. Tyto in-
stituce v pocatcich transformace ocenova-
ly pouze zavedeni soukromého vlastnictvi
a zcela stranou zistalo splnéni nutnych pfe-
pokladil, bez kterych je prave pozitivni role
soukromého vlastnictvi zvySujici efektivi-
tu pouhou iluzi, ne-li skodlivym jevem. Po-
znani je o to smutnéjsi, Ze ekonomicka véda
méla dobfe definované zéklady teorie vlast-
nictvi jiz v Sedesatych letech tohoto stoleti.
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Uvod

Jak zastanci tak kritici Zakona o efektiv-
ni kombinované povrchové doprave z roku
1991 (v anglictiné ISTEA, vyslovuje se
»ice-tea®, tedy ledovy caj),

nejde o pojmenovani téchto konkrétnich
problémil, ale o utok na automobil jako ta-
kovy. Zvys$ena mobilita je projevem toho,
ze lidé “ztraceji smysl pro pospolitost”.
Vysoka intenzita obchodni vymény af uz se

zbozim ¢i sluzbami je pro-

ktery bude znovu projed-

jevem “nemoci konzumu”.

navan v roce 1998, tvrdi,
Ze spor je veden mezi za-
stanci délnic a obhajci hro-

Pred dvéma stoletimi si
jen malo Americanu
trouflo dale nez nékolik
mil od svého domova.

Schopnost a moznost lidi
zit, kde chtéji, dovedla
spole¢nost ke ,,sterilnim

madné dopravy. Tak tomu
ale neni - konflikt je mezi

predméstim“ a ,,rozlezlym
obcim®.

mobilitou a imobilitou.

Pred dvéma stoletimi si jen malo Ameri-
¢ant trouflo dale nez nékolik mil od svého
domova. Pred sto lety bylo cestovani na
vzdalenost delsi nez nékolik stovek mil fid-
ké. Dnesni Americané bézné cestuji desit-
ky tisic kilometra ro¢né. Ackoliv mnoho
delsich cest se uskutecnuje letecky, na stred-
ni a kratkou vzdélenost jich je vétsSina rea-
lizovana autem. Tato mobilita je predmé-
tem utoku zastanct ISTEA.

Automobil rovnéz vytvoril do té doby
v historii nevidany Zivotni styl: Zivotni styl
charakterizovany mimoradnou svobodou
pohybu, rozsahlym obchodem zbozi a slu-
Zeb a nevidanou paletou prilezitosti vybéru
mista a zptsobu zivota pro kazdého jednot-
livee.

S automobilem také pfisly nové problé-
my vcetné znecistovani ovzdusi a pevnych
odpadl. Nicméné kritikim a zvlasté pak
novym urbanistim, jak se sami nazyvaji,

Pokud by Americané
byli postaveni pred nutnost volby, jen mélo
z nich by se zfeklo svych vozii a zivotniho
stylu, ktery s nimi souvisi a ktery automo-
bily umoznuji. Pfesto se extrémni protiau-
tomobilovy pfistup stal dominantnim para-
digmatem stojicim za ISTEA. K tomu do-
Slo tak, ze zastanci imobility ukradli pojmy
z jiné diskuse, a tvrdi, Ze chtéji zmensit za-
cpy a Skodlivé emise, ale ve skutecnosti
chtéji zacpy zvysit a v disledku toho zvy-
Sit i zminéné Skodlivé emise. ISTEA tedy
ve skutecnosti:
® ddva mandat k masivnimu centrdlnimu
planovani v dopravé, které se v mnoha
méstech podarilo ovladnout novym urba-
nistim

® ddvd méstim masivni pobidky ke stavbé
kolejovych dopravnich systémul a dalSich
drahych, ale prakticky zbytecnych do-
pravnich projekti.

® vytvaii pro mésta perverzni pobidky ke
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zvySovani automobilovych zacep, ¢imz
jen zmensuje pravdépodobnost, Ze se
v nich podafi splnit federalni standardy
kvality ovzdusi.
® plytva miliardami federalnich dolart na
hromadnou dopravu, cesty a dalsi projek-
ty, které naplnuji spise politické progra-
my nez mistni dopravni potfeby.
Namisto znovuschvaleni ISTEA by se
mela federdlni vlada stdhnout z oblasti
méstské dopravy. Navrh ,,TEA-2* republi-
kanskych senatort C. Macka a J. Kasiche
rusi podstatnou c¢ast federalni dané
z benzinu a prenasi rozhodovani o dopraveé
na droven vlad jednotlivych stati a mist-
nich sprav. Navrhy, jako je tento, by umoz-
nily méstim soustfedit se na problémy do-
pravy radéji nez na hru o ziskdni penéz od
Federalniho ministerstva financi.

Historie méstské dopravy

Na konci 19. stoleti Americ¢ané radi
prenechali rozvoj méstské

litni silnice®, které obhajovalo vladni stav-
bu a vlastnictvi silnic. Tato revolu¢ni idea
byla castecné odpovédi na pochopitelné
excesy ,,monopolistickych® vlastnikt Zelez-
nic a placenych silnic. Zdroven tento na-
pad dobre ladil s progresivni vizi “védec-
kého managementu” vlddnich uredniku.

Obhdjci kvalitnich silnic citili, Ze uziva-
telské poplatky ve formé dané z benzinu
a poplatkil za registraci vozidel by ucinily
silnice samofinancovatelné a mohlo by pod-
porovat efektivni dopravni systém spravo-
vany vladou. Vskutku tyto uzivatelské po-
platky zaplatily obrovskou vétSinu ddlnic,
silnic a ulic ve Spojenych statech. Jenze
existuje vazna trhlina ve financovani sil-
nic prostfednictvim téchto poplatki.

Rozdilové naklady

Uzivatelské poplatky maji smysl jen teh-
dy, kdyz mayji v§echny silnice pfiblizné stej-
né naklady na vystavbu pfi srovnatelné
urovni poskytovanych slu-

dopravy soukromému sek-
toru. Méststi architekti ne-
chavali vzdy dostatek vol-
ného mista pro ulice, aby
se po nich mohl pohybovat

Vzhledem
k omezené mobilité
méla v té dobé mésta
husté osidlena jadra.

zeb. Systém se hrouti,
kdyz nékteré silnice jsou
daleko ndkladnéjsi na vy-
stavbu nez jiné, stejné jako
kdyz poptévka po cestova-

tok obchodni i soukromé
prepravy. Jak se postupné vyvijela techno-
logie, soukromi investofi budovali tramva-
jové drahy a dalsi formy kolejové dopravy,
coz vedlo k dal$imu rozsifovani obytnych
ctvrti, které byly propojeny témito tramva-
jovymi drahami. Soukromé zpoplatnéné sil-
nice propojily mnoho meést. Vzhledem
k omezené mobilité méla v té dobé mésta
husté osidlena jadra. Malé pozemky a vi-
cegeneracni bydleni reflektovalo jak vyso-
ké ceny pudy, tak potfebu lidi byt blizko
zameéstnani a obchodt. Kolejova doprava
dovolila mnoha lidem uniknout do takzva-
nych “Zelezni¢nich predmeésti”, ktera vSak
tihla opét k vysoké hustoté obydleni, nebot
vétsina jejich obyvatel chtéla chodit jedno-
duse pésky k zastdvkam kolejové dopravy.

Na zacatku 20. stoleti vedla zvysujici se
obliba automobilu ke vzniku hnuti za ,,kva-

ni vyznamneé kolisa béhem
dne. Dalnice ve mésté¢ mlze stat desetkrat
az stokrat na kilometr vystavby vice nez
obycejna ulice, i kdyZz poskytuje jen dva-
krat az Gtyfikrat vétsi rychlost pohybu. Ri-
dici, ktefi musi platit stejny poplatek za
uzivani dalnice i ulice by vSak byli blazni,
kdyby si vybrali ulici. Vyznamny pfinos
v rychlosti bez nutnosti pro fidice platit na-
klady navic vysvétluje, pro¢ jsou dalnice
ve méstech vyuzity na svoji plnou kapacitu
brzy po otevieni.

V padesétych létech zacala federdlni vla-
da budovat systém dalnic mezi jednotlivy-
mi staty financovany z dané uvalené na
benzin. Ac¢koliv byl ptivodni zamér propo-
jit jednotlivé staty USA, zacal byt velmi
brzy vyuzivan také jako systém meéstské
dopravy, nebot vytvarel méstské obchvaty
a pratahy, které byly vyuzivany pfedevsim
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pro dopravu v ramci mést. Méstské Casti
systému mezistatnich dalnic umoznovaly fi-
di¢tim jet dvakrat az ctyfikrat rychleji, nez
kdyby jeli po béznych ulicich. Deseti a vice-
nasobné naklady vsak nesla federalni vlada.

Meésta by méla vybirat poplatky za uzi-
vani dalnic ve méstech, aby se vyrovnaly
vyznamné rozdily v ndkladech a uzitcich
mezi ulicemi a dalnicemi. Jeste lepsi by bylo
prostrednictvim poplatktl za dopravni za-
cpu, které by byly vyssi nez v dob¢, kdy
jezdi méné aut. Jenze federalni zakony ne-
umoznuji vybirat poplatky na federalnich
silnicich, pokud nebyly ptivodni silnice
zpoplatnény. Diky tomu ma jen nékolik
vychodnich stéti placené silnice a jeste
doneddvna z4ddné z nich nemély diferen-
cované poplatky mezi Spickou a klidné&;si-
mi obdobimi dne.

Vznik predmésti

vice parki a otevieného prostoru ve més-
tech a vice zelené a dalSich mist za mésty,
kde by mohli travit sviij volny ¢as. Rozlo-
ha predmésti dovolila vytvaret mnozstvi
takovychto prostor od velkych zahrad po
zelené pasy a lesoparky, jako jsou napf.
v New Yorku, Chicagu a St. Louis.

Novy urbanismus

Skodlivé emise, ucpané ddlnice a tpa-
dek méstskych center uz v padesatych le-
tech vedly k vzristu nostalgie po Zivotnim
stylu, ktery existoval jesté¢ pfed masovym
roz§ifenim automobilu. V 80. letech trans-
formovalo nékolik architektd tuto nostalgii
do sméru, ktery se porliznu oznacuje jako
»heotradiéni méstské pldnovani“ nebo
,»Novy urbanismus®.

Shrnuto v kostce neotradicionalisté
anovi urbanisté se rozhodli, Ze nejlepsi zpt-
sob jak donutit Americany, aby se zbavili

své zavislosti na automo-

Délnice a automobily
pietvofily americkd mésta
tim, ze umoznily lidem zit
relativné daleko od mist,
kde pracovali a nakupova-
li. Auto, které funguje na

Auto dovolilo lidem Zit
na velkych pozemcich
daleko od dopravnich
zacep v centrech mést.

bilech, bude zménit tvar
mést tak, aby vypadala
jako v dobach pfed maso-
vym pouzivanim automo-
bilii. Na konci 19. a na po-
¢atku 20. stoleti bylo pro

principu ,,od dvefi ke dve-
fim*“, dovolilo lidem zit na velkych pozem-
cich daleko od dopravnich zacep v centrech
mést. V 60. letech uz vétSina Ameri¢and
nezila ani v zemédélskych oblastech ani
v centrech mést, ale na predméstich, tak jak
zameéstnavatelé nasledovali zaméstnance
pry¢ od dopravnich problémil v centrech.

Zvysena mobilita zlepsila americky Zzi-
vot v mnoha dal$ich oblastech. Diky velké
bézi zdkazniki mohly obchody rozsifovat
paletu nabidky a snizovat ceny. Typicky
americky obchod s potravinami nabizel
v roce 1900 3 000 riiznych polozek. V roce
1950 uz to bylo 15 000 polozek a dnes né-
které supermarkety nabizeji vice nez
100 000 polozek.

Automobilova technologie také umoznila
méstskym komunitdm vét§i porozumeéni
pro pfirodu a obyvatelé mést se dozadovali

americkd meésta typické
vicegeneracni bydleni, mix obytnych a ko-
mercénich staveb pfipadné domy pro jednu
rodinu na malych pozemcich. Vse pak bylo
pospojovano tramvajovymi linkami. Vyso-
ka hustota obyvatel, kombinované vyuzi-
vani nemovitosti a tramvaje - to jsou hlav-
ni charakteristiky nového urbanismu.
Jenze novy urbanismus zaménil pficiny
a nasledky. Automobil umoznil lidem sni-
zit hustotu obydleni a jeji nasilné zvyseni
nepovede k tomu, aby se lidé automobili
vzdali. Vysoké hustoty obydleni jsou také
vzdy doprovazeny zvysenymi automobilo-
vymi zdcpami. Tento fakt nijak nesnizuje
popularitu nového urbanismu mezi lidmi,
kteti by chtéli ,,odvynalézt* automobil.
Novi urbanisté ve skutecnosti povazuji
zacpy za dobré, nebof mobilitu povazuji za
zlozvyk a nefad. Kdyz se Joel Garreau, re-
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daktor Washington Post, jednoho nového
urbanisty zeptal, co by délal, aby zm¢énil
charakter méstskych predmésti, tento archi-
tekt mu odpovédeél, ze ,,by dramaticky zvy-
Sil pocet rezidentd. ... Zvysil bych dan na
benzin o 300 procent. ... Zvysil bych enorm-
n¢ cenu automobild. ... Kompletné bych
omezil pohyb. ... A pak bych vyznamné zvy-
sil naklady na parkovani.” Stru¢né feceno,
tento architekt by “donutil Americany, aby
zili ve svété, ve kterém se zda, ze chce Zit
jen maloktery z nich.“ komentuje Garreau.

Zakladni informace o ISTEA

Kongres schvalil ISTEA v roce 1991, aby
umoznil rozvoj Nérodniho kombinované-
ho dopravniho systému, ktery by byl eko-
nomicky efektivni a byl ohleduplny
k zivotnimu prostredi, byl by zakladem pro
konkurenceschopnost USA v globélni sou-
tézi a umoznil by dopravu lidi a zbozi ener-
geticky efektivnim zptiso-

ktera mésta na vychodnim pobrezi) dosud
nespliuji kritéria znecisténi vzduchu urce-
nych Ufadem na ochranu zivotniho prostie-
di (EPA). ISTEA je dulezita také proto, ze
slouzi jako péaka pro presun dalsich a dalSich
dani od dalnic k hromadné doprave.

Pred existenci ISTEA byly pro hromad-
nou dopravu vyc¢lenény 2 centy z galonu
benzinu. ISTEA ale vyznamné zvySuje ten-
to podil: po odecteni 4,3 centu uréenych na
snizeni rozpoctového deficitu, zakon urcu-
je takika polovinu zbyvajici dan¢ z benzinu
bud na hromadnou dopravu nebo do “pruz-
nych” fondd, které mohou byt pouzity bud
na rozvoj dalnic, nebo hromadné dopravy.
To zpisobuje nedostatek fondid pro dalsi
rozvoj a zlepsovéni dalnic.

Zvracené pobidky pruzného
financovani

Pti schvalovani ISTEA v roce 1991 de-
klaroval Kongres, Ze se

bem.

Za témito vzneSenymi
cily byla daleko prostsi po-
liticka motivace: penize -
az 155 miliard dolart bé-
hem Sesti let. Tzv. federal-

V rukou
natlakovych skupin
produkuje racionalni
planovaci proces
iracionalni vysledky

jedna o politiku, kterd za-
jisti USA ,,dopravni sys-
tém, ktery je ekonomicky
efektivni a pfitom Setrny
k zivotnimu prostiedi.“
Dobrymi motivy v pozadi

ni vzédjemny dalni¢ni fond

hromadil desitky miliard dolarti rocné pre-
devsim z federdlni dané na benzin ve vysi
18,4 centii na galon. Federdlni dan na ben-
zin byla piivodné zavedena s imyslem po-
kryti vydaji na vybudovéni mezistatniho
délni¢niho systému, jenze v roce 1991 uz
byla tato sif prakticky kompletni. Disled-
kem bylo, ze Kongres neutrdcel takto vy-
brané penize na vystavbu dédlnic. VétSina
téchto fondi Sla na podporu alternativnich
zpiisobtl dopravy spiSe nez na rozvoj auto-
mobilismu a dalnic.

Obhéjci hromadné dopravy nalezli opod-
statnéni presunu vynost z dané z benzinu
na neddlni¢ni projekty v problému znecis-
téni ovzdusi. Ackoliv auta produkuji méné
emisi nez kdykoli dfive a vzduch v ame-
rickych méstech je c¢istsi, néktera mésta
(zvlaste Los Angeles, San Francisco a né-

ISTEA byla snaha vytvo-
fit vyrovnany dopravni systém, ktery neni
zalozen vyhradné na jednom typu doprav-
niho prostfedku nebo technologii.

Zdalo by se logické predpokladat, ze
pomér mezi vydaji na jednotlivé druhy do-
pravy bude reflektovat poptavku vefejnosti
po téchto druzich. Napf. pokud Ameri¢ané
chtéji uskutecnit 10 procent svych cest hro-
madnou dopravou, zda se byt rozumné utra-
tit 10 procent z prostiedki dopravnich fon-
dii na hromadnou dopravu. A jestlize jedinym
hlavnim zdrojem téchto dopravnich fondt
jsou poplatky za uzivani dalnic v podob¢ dané
na benzin, je potom velmi citlivé prevézt cast
téchto poplatkti do hromadné dopravy.

Je také velmi oSidné pouzivat planovaci
proces na urceni podilu jednotlivych druht
dopravy na vydajich. A jestlize jsou auta
notorickym zdrojem zneciSténi ovzdusi
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a dopravnich zacep, je rozumné pouzit ¢ast
poplatki za uzivani dalnic na zmirnéni téch-
to problémd.

V praxi vsak nejsou tyto myslenky bra-
ny v uvahu. V rukou riznych nétlakovych
skupin, kde kazdd ma svij vlastni cil, pro-
dukuje racionalni planovaci proces extrém-
né iraciondlni vysledky. Problém neni s cili,
které si ISTEA vytkl, ale s prostredky, kte-
rymi je chce dosahnout. Namisto hledani
novych zdroju pro chodce a hromadnou
dopravu otevira ISTEA k dispozici silni¢ni
fondy. Cést federdlni dané na benzin je ur-
¢ena na dalnice, ¢ast na hromadnou dopra-
vu a velka c¢ést je ,flexibilni®, tedy k dis-
pozici jak pro dalnice, tak pro hromadnou
dopravu a cesty pro pési.

Flexibilni fondy ,,zobecnély“, coz vede
obhajce a zastance riiznych druhti dopravy
nebo regiont k pokusiim ziskat ,,spravedli-
vy podil* dfive nez se to podafi ostatnim.

Jak rekli zastupci Portlandského méstské-
ho planovaciho ufadu o znovuschvalovani

ISTEA dava miliardy dolarti na specific-
ké projekty bez ohledu na efektivitu nebo
prispévek k rozvoji dopravy. Soudé podle
velikosti Dopravni komise Kongresu a jeji
Subkomise pro povrchovou dopravu, se
zd4, ze Kongres je velmi dychtivy, aby po-
svétil pokra¢ovani takovéhoto zptsobu utra-
ceni federalnich fondd.

Tento zptsob rozdélovani samoziejmée
jen dokazuje, Ze je zaloZen spiSe na politic-
kych nez na rozumovych diivodech ¢i po-
trebach. To pak ¢asto dovoluje koalici re-
prezentantti centralnich ¢asti mést, novych
urbanisttl, ekologii a staviteli Zeleznic pre-
vazit vliv ostatnich méstskych zajmovych
skupin.

Zmirnovani dopravnich zacep

ISTEA pfidéluje 1 miliardu dolard ro¢-
né do fondu na zmirnovani dopravnich za-
cep a zlepSovani kvality ovzdusi. Nanestésti
ma tento fond dvé dilezi-

ISTEA: ,Region musi pod-
niknout akci, aby Oregon
ziskal zpét spravedlivy po-

Retardéry maji smysl

td kontraproduktivni ome-
zeni. Za prvé nemuize byt

dil z federalnich doprav- na zacpami pouzit na vykup a Srotova-
nich fondu, nebof jinak b nepostizenych ni prestarlych aut, ackoli
K J y komunikacich, p Y i

byly tyto prostredky ztra-
ceny do jinych regionu
v zemi.*

kde je potfeba ochranit
mistni obyvatele

pravé starsi auta znecistu-
ji ovzdusi nejvice. 10 pro-
cent nejSpinavéjsich aut -

Tim, Ze jsou k dispozici

miliardy dolart z poplatkl za vyuzivani
dalnic pro Sirokou skdlu pouziti mimo au-
tomobilovou dopravu, se vytvareji impul-
sy pro to, aby lidé deformovali planovaci
proces ve svij prospéch. Protoze je zelez-
nice velmi draha, vybudovanim zbytecné
Zelezni¢ni trati pomuze regionu ziskat jeho
»spravedlivy podil“ (nebo i vice) z federal-
nich fondl. Stavba Zelezni¢ni trati vytvafi
mnoho mistnich inZenyrskych a stavebnich
pracovnich mist. Ackoliv jsou autobusy
skoro vzdy daleko efektivnéjsi zptisob hro-
madné dopravy, vétSina penéz na né utra-
cena jde k vyrobctim autobusii. Pokud neni
v daném meésté vyroba autobusi, obecni
politici ziskdvaji jen malo bodi u vefejnos-
ti za to, Ze pouzivaji federalni fondy na roz-
voj autobusové dopravy.

coz obvykle byvaji také
auta nejstarsi - produkuje cca. jednu polo-
vinu vSech $kodlivych emisi.

Za druhé ve meéstech, kterd nespliuji
normy kvality ovzdusi, nemohou byt tyto
fondy pouzity pro vystavbu délnic, které
zvysSuji propustnost pro vozidla obsazena
pouze jednou osobou pokud nejsou urc¢ena
vyhradné pro autobusy. Pfesto mize tento
rust kapacit omezit dopravni zacpy, cozZ ve
svém dusledku vede k omezeni celé fady
skodlivych emisi.

Na druhou stranu mohou byt tyto fondy
pouzity na aktivity, které dopravni zacpy
zvétSuji. Jedna z nich, zklidnovani dopra-
vy, spociva v instalaci zpomalovacich re-
tardért na silnicich, aby auta snizila svoji
rychlost. Tyto retardéry maji smysl na za-
cpami nepostizenych komunikacich, kde je
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potfeba ochranit mistni obyvatele a zajistit
dodrzovani rychlostnich limitt z bezpec-
nostnich divodii. Novi urbanisté vsak nyni
stavi rizné formy retardérti na hlavni tahy,
prijezdy a obchvaty postizené zacpami
s cilem wucinit ulice vice pratelské
k chodctim. Jedna z takovych prekazek na-
priklad sestdva z rozsifené casti obrubniku
zasahujici do ulice tak, aby fidi¢i nemohli
pouzivat okraj ulice k odbocovani vpravo.
To znamend, ze fidi¢ odbocujici vpravo
musi zpomalit, a tim zdrzet vSechny ostatni
fidice jedouci za nim. Pokud se tyto retar-
déry instaluji na rusnych ulicich, nevede to
k ristu poctu chodct, ale ke zpomaleni po-
hybu automobili a snizeni kapacity komu-
nikace. A protoze nizsi rychlost znamena
zvySeni fady Skodlivych emisi z automo-
bilu, vede zklidnovéani dopravy k zhorso-
vani kvality ovzdusi.

Obhajci zklidnovani dopravy maji vel-
mi arogantni pristup k lidem, ktefi jezdi au-
tomobily. Auta by se méla

Skodlivé emise a mobilita

Skodlivé emise ospravedliiuji vydavani
prostiedkt ziskanych zdanénim benzinu na
hromadnou dopravu a jiné mimosilni¢ni
zpiisoby dopravy. ISTEA, ktery ma jedno-
zna¢nou vazbu na novelu Zakona o Cistoté
ovzdusi z roku 1990, limituje pouziti fede-
ralnich dopravnich fondt zvlaste¢ ve més-
tech, kterd nespliuji normy cistoty ovzdu-
Si.

Automobily produkuji nékolik druhu
vyznamnych Skodlivin, a to oxid uhelnaty
(CO), oxidy dusiku (NOx), uhlovodiky
(HC), pevné castice a tékavé organickeé slou-
¢eniny (VOC). Mezi lety 1971 a 1996 fe-
derdlni emisni normy zredukovaly emise
Skodlivych latek u novych vozu o 80 az 95
procent.

V té samé dobé Americ¢ané jezdi auto-
mobily vice nez kdy diiv. Caste¢né diky
zvySujicimu se poctu pracujicich zen a diky
rostouci ekonomice se po-

ve méstech pohybovat
»rychlosti ko¢daru tazeného
konmi“, fika architekt Ken
Greenberg z Toronta.

Vysokohustotni osidleni
povede k rustu
dopravnich zacep.

cet ujetych kilometrii na
osobu zvySuje roéné o vice
nez 2 procenta.

To naznacuje, zZe se

»Mnoho lidi je vztek-
lych ze zbyte¢ného zpomalovani automo-
bilové dopravy“, fika dopravni inzenyr
z Floridy Walter Kulash, ,,jenZe nejsou po-
liticky organizovani.“

Obhadjci zklidiovani dopravy také zjev-
né zaménuji pricinu a nasledek. ,,Nemate
zfejme zddny dtivod jezdit tam, kde neni
zadna zécpa.“, fika Greenberg.

Typicka uvaha zklidnovace dopravy vy-
pada nasledovné - zatimco popularni mis-
ta jsou ucpand, nepopuldarni popularnimi
ucinime tak, ze vytvofime dopravi zacpy.
V alespon jednom pfipadé byly fondy na
zmirdovani zécep pouzity na podporu vy-
sokohustotni obytné vystavby. Investor tvr-
dil, ze planoval na daném misté vystavbu
bytu, ale bez podpory by ji musel realizo-
vat s daleko nizsi hustotou obydleni.

Je jasné, Ze vysokohustotni osidleni po-
vede rustu dopravnich zécep a k zdcpam
vazanym na znecistovani vzduchu.

ovzdusi ve méstech bude
opéet v budoucnosti zhorSovat. Kdyz Kon-
gres urcil normy na Skodlivé emise pro nova
auta, nemélo to zddny vliv na auta stara.
Vyzkum provedeny v Kalifornii zjistil, ze
polovina §kodlivych emisi souvisejicich
s automobilovou dopravou pochazi z 10
procent nejSpinavéjsich aut - vétSinou také
téch nejstarsich.
Odstranéni téchto Spinavych aut ze sil-
nic by pfispélo k ¢istsimu ovzdusi vice nez
uvaleni pfisngjsich standardii na nova auta.

Co znecistuje ovzdusi

Pro jakékoliv auto je vétsSina emisi funk-
ci tfi proménnych:

e teploty motoru: uhlovodiky (HC) a po-
nékud méné i oxid uhelnaty (CO) vzni-
kaji vesmés tehdy, kdyz katalyzator jesté
nema provozni teplotu. Diky tomu stu-
deny start a 3,2 km jizda vede k uvolnéni
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takika stejného mnozstvi HC a CO jako
studeny start a jizda dlouha 16 km. Tyto
skodlivé emise by bylo mozno omezit za-
budovanim predehfivacem katalyzatoru
vyfukovych plynt.
rychlosti jizdy: automobily vypoustéji do
vzduchu daleko vic vétsiny skodlivin pfi
nizkych rychlostech - od 0 do 32 km/h
nez mezi 32 a 88 km/h. Tento efekt je
méné vyrazny pro oxid uhelnaty té¢kavé
organické slouceniny (VOC). Emise oxi-
da dusiku (které pfispivaji ke vzniku
smogu) klesaji s rychlosti od 0 do 32 km/
h ale pak opét nad rychlosti 40 km/h ros-
tou ackoliv tento ndrast neni nijak vyraz-
ny do rychlosti 64 km/h.
® hustota provozu: nékteré slozky automo-
bilovych emisi, konkrétné oxid uhelnaty
(CO), se rychle rozptyluji v atmosfére
a vyvolavaji zdravotni problémy jen kdyz
je automobilova doprava extrémné husta

Sila automobilu

Novi urbanisté ¢asto popisuji vztah Ame-
ricanu k jejich vozim jako ,lasku“ nebo
»posedlost“. Z toho by vyplyvalo, Ze jez-
déni auty v Americe je iracionalni nebo ze
se jedna o urc¢ity druh nemoci. Ve skutec-
nosti je pro pohyb na kratké vzdalenosti
v ramci mésta automobil nejpohodlnéjsim
anejefektivnéj§im dopravnim prostfedkem,
jaky byl kdy vynalezen. Je tomu tak proto,
ze automobil je kompletné decentralizova-
ny, stejné jako méstské oblasti. Jen v malo-
kterych méstech je v jejich centrech zameést-
nano vice nez 15 az 20 procent lidi. Diky
tomu ma jen velmi malo cest stejny zaca-
tek a konec.

Diky tomu také neni vysokokapacitni ko-
lejova doprava vhodnou alternativou
k automobilu. Neexistuje prosté dostatek
spole¢nych zacétka a cilii cest, mezi ktery-

nebo kdyz vznikaji do-

pravni zacpy.

Jeden zpisob jak snizit
emise souvisejici s provo-
zem automobild je omezit

Dopravni zacpy
vedou k narustu
Skodlivych emisi.

mi by lidé chtéli cestovat,
ktery by ospravedlioval
kolejovou dopravu. Z po-
dobnych divodu jsou ne-
vyznamnym substitutem

cestovani. Novi urbanisté
doufaji, Ze se jim podafi hlavné ty, ktefi
cestuji v ramci svych mést, pfitahnout
k jinym zpusobtim dopravy - k pési chiizi,
k jizdéna kole, k autobusu, vlaku nebo tram-
vaji.

Jak jsou tyto myslenky atraktivni na pa-
pife, v praxi nejsou schopny naplnit vétsi-
nu prislibl, které jsou s nimi spojovany.
Plany Novych urbanistii jsou maximalné
schopny mirn¢ snizit podil jizd automobi-
lem a mozné o trochu vice priimérnou uje-
tou vzdélenost. K témto omezenim vSak
nedochazi kvili tomu, ze by se pési chiize
nebo hromadna doprava stavaly atraktivné;j-
$imi, ale protoze jejich opatfeni vedou
k dopravnim zacpam a k ristu nakladd na
parkovani, coz ¢ini automobil méné zaji-
mavy. Dopravni zacpy ovSem na druhou
stranu vedou k ndriistu Skodlivych emisi,
zvlasté téch, které jsou nepfimo zavislé na
rychlosti a hustoté automobilového provo-
Zu.

automobila velkokapacit-
ni autobusy. Urc¢itou moznou nédhradou au-
tomobilu by mohla byt velkokapacitni taxi
pro 10-12 lidi, ktera by poskytovala odvoz
,,od dveri ke dvefim®. Jenze mnoho meést
zakazuje soukromé poskytovéani takovéto
sluzby a vétsina vefejnych dopravnich pod-
nikid se radéji zaméfuje na kolejovou do-
pravu a jiné velké projekty nez na takovou-
to drobnou sluzbu.

Ne kolejové dopravé

Vynikajicim ptikladem zpravy, ktera ig-
noruje vlastni zavery je spolecny materidl
Ministerstva dopravy a Ufadu pro ochranu
zivotniho prostiedi. Na datech a faktech ze
San Diega a Los Angeles zprava ukazuje,
Ze obrovske investice jak do systémil kole-
jové, tak autobusové dopravy s velkou prav-
dépodobnosti snizuji emise oxidu uhelna-
tého (CO) o méné nez jedno procento
a emise uhlovodikti (HC) o 1 az 3 procen-
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ta. Naproti tomu relativné levné investice
do dopravni signalizace, které zlepsily tok
automobilové dopravy snizuji Skodlivé
emise tfikrat az Sestkrat .

Pres zfejmy rozdil mezi teorii a praxi
myslenek novych urbanistt se jejich ideo-
logie stala prevladajicim paradigmatem jak
na Ministerstvu dopravy, tak v mnoha sté-
tech a planovacich uradech. V posledku jde
totiz novym urbanistim nikoli o zmenseni
dopravnich zacep nebo skodlivych emisi,
ale o omezeni automobilové dopravy, i kdy-
by jen o kousek, a o potrestani téch fidica
zvySenymi dopravnimi zacpami, ktefi bu-
dou dal jezdit automobily.

Falesny vSelék méstské kolejové
dopravy

Elektricka tramvaj je technologii 19. sto-
leti, ktera byla rychle nahrazena automobi-
ly. Ty jsou rychlejsi, poho-

denci odmitat fakta (o Zeleznici), ktera od-
poruji navyklym stereotypim.*

ISTEA dava méstim silné pobidky ke
stavbam enormné nakladnych projektt ko-
lejové dopravy, které budou dopravovat
velmi malo pasazéri. Ufednici a zastupite-
1¢ méstskych center a dalsi lidé napojeni na
tyto oblasti rovnéz chtéji udrzet pracovni
pfilezitosti a stdlé obyvatele nebo dokonce
pfildkat nové. Tito lidé povazuji vystavbu
novych systému kolejové dopravy za
z hlediska Zivotniho prostfedi Setrné pro-
sttedky pro dosazeni téchto cilt. Stejné vy-
znamny fakt je, Ze podle ISTEA plati fede-
rdlni vlada minimalné polovinu veskerych
nakladid na vystavbu novych systému kole-
jové dopravy, takze vysoké ndklady jsou
vnimény jako vyhoda. Ackoliv Siroky de-
centralizovany systém autobusové dopravy
by mohl pfepravit daleko vice lidi za dale-
ko nizsi cenu, autobusy nevytvafeji nova
mistni pracovni mista (ani pfechodné jako
vystavba kolejové dopra-

dInéjsi a nejsou vazany na
drahé koleje. Presto je ko-
lejové technologie kritic-

Elektricka tramvaj
je technologii 19. stoleti.

vy), coZ je mohutné pod-
porovano odbory, staveb-
nimi spole¢nostmi a po-

kou komponentou nového
urbanismu.

Navic k faktu, ze kolejova doprava je
feSenim problému, ktery by neexistoval,
kdyby novi urbanisté tak nelpéli na vysoké
hustoté obydleni, se pridava potiz s tim, ze
kolejova doprava nefunguje podle normal-
nich lidskych potfeb. V porovnanim
s autem, které ,,jede kam chcete kdy chce-
te, vlaky a tramvaje ne.“, fikd Garreau.
,» Vlaky a tramvaje vyzaduji, abyste jeli tam
a tehdy, kam a kdy chce nékdo jiny.“

Proc jsou tedy kolejové dopravni systé-
my tak popularni? Podle Kennetha Dueke-
ra z Centra pro urbanistické studie na Port-
landské statni université je kolejova dopra-
va ,,dobre vnimané“ téma: lidé ji podporu-
ji, nebot ocekavaji, ze zmensi dopravni za-
cpy ackoli sami nezamysleji, Ze by ji sami
ke svym cestdm vyuzivali.

Dalsim davodem pro silnou podporu
kolejové dopravy je ,,zelezni¢ni romantika®.
Jonatan Richmond zkoumajici myty okolo
zelezni¢ni dopravy zjistil, ze 1idé ,,maji ten-

litiky.

Fakta o sou¢asnych vysledcich systému
kolejové dopravy, které byly postaveny
v uplynulych dvaceti letech ukazuje, ze
prakticky zadny z nich nesplnil vytcené cile
a nepfinesl o¢ekdvany uzitek.

Ignorovani dulezitych dat

Vedle prehlizeni jasnych alternativ ke
kolejové doprave, mnoho z téchto projektt
nebylo ani schopno prezentovat data kritic-
ka pro spravné rozhodovani. VétSina z nich
obsahovala pouze zakladni financ¢ni data
jako kapitalové a provozni néklady a po-
cet prepravenych cestujicich. Mnoho du-
lezitych informaci vSak zlstalo opome-
nuto:
® kolik soucasné dopravy je vedeno para-

lelné se zamyslenou trati
® kolik z této existujici dopravy ma pre-

vzit zamyS$lena trat
® kolik kilometrt koleji bude postaveno
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Prakticky vsechny projekty kolejové do-
pravy tvrdily, Ze nové linky jsou potfeba,
aby snizily dopravni zacpy a je tedy divné,
Ze se ani nepokusily vypocitat o kolik by
tyto zacpy klesly. Jedno vysvétleni je, ze
takovyto vypocet by jen malo podporoval
vystavbu trati. V projektech, kde byly tyto
vypocty provedeny, prakticky bez vyjimky
ukazaly, Ze snizeni dopravnich zécep bude
bezvyznamné.

Jednostranny index nakladové
efektivity

Vyznamnou ¢dsti planovani kolejové
dopravy je podle metodiky Ministerstva
dopravy vypocet ,,indexu nakladové efek-
tivity* pro vSechny dopravni varianty. Ten-
to index slouzi pro odhad naklada kazdého
nového cestujiciho, ktery si vybere kolejo-
vou dopravu. Protoze novi

fenou minutu cestujiciho v hromadném do-
pravnim prostiedku.

Za druhé je individudlni doprava ovliv-
néna hromadnou kolejovou, nebot v§echna
meésta maji omezeny rozpocet na rozvoj
dopravy. Stamilionové projekty kolejové
dopravy znamenaji méné penéz na rozsifo-
véni rychlostnich komunikaci pro automo-
bily.

Jak ukdzala studie o Koridoru I-15 v Salt
Lake City, rozsifeni rychlostnich komuni-
kaci a dédlnic muze Setfit casové naklady
cestujicich i za pouhou ¢tvrtinu nakladi ve
srovndni s kolejovou dopravou.

Rozpor mezi zavéry
a rozhodnutimi

Vétsina studii tykajicich se dopravy do-
Sla k zavéru, ze stavba kolejovych doprav-
nich systému nema vy-

pasazéfi by jinak pravde-
podobné jeli osobnim vo-
zem, index nakladové e-
fektivnosti méfi naklady na

Auta jsou zdrZovana tam,
kde se ulice
s trati krizi.

znamny vliv na dopravni
zacpy a znecisténi vzdu-
chu. Pfesto kazda takova-
to studie doporucovala

redukci dopravnich zacep
a Skodlivych emisi.

Klicovym problémem je ale to, ze index
bere v uvahu pouze Cas pasazérti hromad-
né dopravy, predpoklada se, Ze cas cestuji-
cich v osobnich automobilech mé nulovou
hodnotu. Pfesto je ¢as uzivatelti automobi-
It ovlivnén kolejovou dopravou, a to hned
dvéma zpusoby.

Zaprvé jsou koleje ¢asto vedeny na stej-
né urovni jako ulice a diky tomu jsou auta
zdrzovana tam, kde se ulice s trati kfizi.
V mnoha méstech jsou dokonce semafory
nastaveny na téchto kfizovatkach tak, ze
automaticky uptednostiuji kolejovou do-
pravu pred silnici. V ramci Denverského
jihozapadniho koridoru bylo odhadnuto, ze
kazdy cestujici hromadnou kolejovou do-
pravou usetii 19 minut, ale za cenu zdrzeni
1 minuty pro kazdé auto. Vzhledem k tomu,
ze predpoklad byl vice nez 40 uzivateli
osobniho auta na jednoho cestujiciho hro-
madnou dopravou, cestujici jedouci vozem
ztraceli vice nez 2 minuty na kazdou uset-

stavbu kolejové dopravy.

Tvrdi se napt., Ze rychlodréha je schop-
na prepravit tolik lidi, jako Sestiproudd dal-
nice, ale ve skutecnosti je Sestiprouda dal-
nice schopna prepravit 100 000 aut denné
a pfi vytizeni 1,2 pasazéra na auto tedy
120 000 lidi denné, zatimco napf. rychlo-
drdha prepravi za den 30 az 40 000 lidi. Z4d-
na z americkych rychlodrah postavend
v uplynulych dvou desetiletich nepfepravi-
la v roce 1995 vice nez 44 000 lidi.

Ukazuje se také, Ze nejvétsi Cast pasazé-
ra rychlodrah a tramvaji jsou cestujici, kte-
fi dfive jezdily autobusy a Ze zprovoznéni
kolejového dopravniho systému nepfitah-
ne vice nez 2000 az 10 500 novych cestuji-
cich za den nad nizkonakladovy autobuso-
vy systém.

Jestlize mésto o 1 milidnu obyvatel den-
n¢ generuje cca 5 milionti cest v kombinaci
aut, hromadné dopravy, jizdniho kola a pési
chiize, pfesun 10 500 cestujicich k hromad-
né doprave je nema zadny vliv na dopravni
zacpy.
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Dalsim ukazatelem vlivu kolejové dopra-
vy na zéacpy je podil cest uskute¢nénych
hromadnou dopravou. Z vyzkumu existu-
jicich systému kolejové dopravy vyplyva,
Ze by se vystavbou rychlodrahy ¢i tramva-
je zvysil podil hromadné dopravy na cel-
kové dopravé o vice nez 0,4 procenta, pfi-
c¢emz vétSina odhadu byla pod 0,3 procen-
ta.

Presto vystavba kolejovych systému do-
pravy spotiebovava Casto vice nez polovi-
nu rozpoctu mést na dopravu.

Neékteré vyzkumy tvrdi, Zze vyznam ko-
lejové dopravy na omezeni zacep je vy-
znamny presto, Ze to nelze dolozit na fak-
tech. Vybrana varianta pro Koridor Jizni
Sacramento ,,dle predpokladt vyvold pre-
sun od automobili k hromadné doprave. ...
Vyznamné zmény se ocekavaji predevsim
u délnic v Koridoru.“ Jenze “vyznamné
zmény” reprezentuji snizeni o 2600 auto-
mobili z 360 000 tisic, tedy pokles o 1,2
procenta. Kolejova dopra-

Falesny vselék planovani

Zakladnim poucenim z 20. stoleti je po-
znatek, ze vladni planovani nefunguje. Ve
srovnani s ekonomickou svobodou panuji-
ci na volném trhu ma planovani fadu nedo-
statkil a omezeni. Planovaci jednoduse ne-
mohou ziskat dostatek informaci o aktudl-
nich problémech, budoucich potfebdch
a vefejnych preferencich, aby dokazali se-
stavit efektivni a smysluplny plan. I kdyby
byli pldnovaci schopni zjisti vefejny zdjem,
umoznéni vladé pldnovat obecné vytvari
prilezitosti pro specielni zajmy, aby zvrati-
ly tento proces ve sviij prospéch. A i kdyby
byla prekondna potiz se specielnimi zdjmy,
omezeni, kterd uvaluji pldnovaci na lidskou
svobodu nevyhnutelné vede k neoc¢ekdva-
nym disledkim, které jsou Casto pravym
opakem planovanych cilu.

Piivodni statni pldnovéani dopravniho sys-
tému (predevsim ddlni¢niho) minimalizo-
valo tyto problémy mini-

va v Koridoru Severni
Centralni Dallas “zmensi
pocet mistné najetych ki-
lometra o 154 500 km den-

Vysokohustotni osidleni
povede k rustu
dopravnich zacep.

malizovanim planovaciho
rozsahu a ¢asového hori-
zontu. Historicky doprav-
ni planovaci jednoduse re-

né.” Jenze obyvatelé Dal-
lasu denné najezdi vice nez 32 milidni ki-
lometru, takze snizeni je mensi nez 0,5 pro-
centa.

Z4dné vyzkumy tedy nepotvrdily, ze by
stavba kolejovych dopravnich systémil ved-
la k vyznamnému snizeni zacep, uzivani au-
tomobilt nebo snizeni Skodlivych emisi,
zvySeni vyuzivani hromadné dopravy, a to
ani ve srovnani s podstatné levnejSimi al-
ternativami hromadné dopravy. To ovSem
nezastavilo ¢innost planovacich uradu, které
vzdy navrhuji vyuzit federalni dopravni
fondy na vystavbu kolejovych systémi do-
pravy.

Jednim z divodil téchto navrhu je vy-
znamna uloha kolejové dopravy v planech
novych urbanistii. Tento pohled vyjadril
John Fregonese z Portlandu. Tramvaje ,,ne-
jsou piinosem, pokud se na né nahlizite jako
na dopravni prostfedek®, pfipousti. ,,Je to
zpisob, jak zvysit hustotu obydleni ve vasi
obci.“

agovali na aktudlni pohyb
lidi a zvySovali kapacity tam, kde se obje-
vovaly zdcpy. Kromé situaci, kdy byly pod
vlivem zdjmi méstskych center, se statni
dopravni planovaci prilis nepokouseli pre-
smérovat pohyb lidi tam, kam tito lidé ne-
chtéli jezdit.

Planovéni délnic nebylo samoziejmeé bez
chyb. Jednim z problémi bylo zpoplatiio-
vani: silnice stavéné z dani na benzin vy-
tvarely nadmérnou poptavku po nejdrazsich
silnicich a nevyfesily problém kolisavé
poptavky ve Spickach. Dalsim problémem
byl konflikt zajmi: velké délni¢ni kiizovat-
ky zpuisobovaly zmény v cenach pudy
a mnoho lidi bylo pfekvapeno, Ze se tyto
kfizovatky stavi na pozemcich vlastnénych
délni¢nimi architekty a ¢leny predstaven-
stev firem spravujicich statni ddlnice.

V 70. letech prisli méststi architekti
a ekologové s novou kritikou, ktera obvi-
nila ddlni¢ni planovace z toho, zZe nedoka-
zali skloubit vyuziti ptidy s dopravou. Pod-
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le tvrzeni méstskych architektti dalnice ni-
Cily méstské i venkovské prostredi a vedly
k dopravnim zdcpam a znecisténi ovzdusi.
Resenim byl delsi planovaci proces, ktery
bral v uvahu vice proménnych, jako napf.
skodlivé emise, vyuziti pudy a alternativy
k automobilu.

Tento planovaci proces byl také zabudo-
van do ISTEA. Jenze vzristajici slozitost
a komplexnost tohoto procesu vytvarela jen
dalsi prostor pro extrémni radikaly a speci-
elni zajmy, aby tento proces ovladly. Témi
extrémnimi radikély jsou dnes americkym
ministerstvem dopravy schvaleni novi ur-
banisté.

Jak bylo feceno vyse, novy urbanismus
vytvari vyznamné zisky pro nékteré silné
zajmové skupiny: zastupce centralnich
meést, zastupce byznysu z téchto lokalit,
meéstské architekty, ekology a konstrukéni
a stavebni firmy. JenZe to jsou zajmy, kte-

stalo pouze nastrojem idealistt, aby vnutili
mestim svoje vlastni predstavy, nez aby
reflektovali skute¢né potfeby mést.
Jmenovité se jedna obcanské poradni
vybory, které jsou ve skutecnosti ¢asto
ovladnuty natlakovymi skupinami spojeny-
mi s planovacimi urady. Naptiklad 5 pro-
cent veSkeré meéstské dopravy v USA se
uskute¢ni na kole nebo pésky. Planovaci
ufady obvykle dohlizeji na to, aby v téchto
poradnich vyborech byli zéstupci chodct
a cyklisti. Asi 85 az 90 procent méstské
dopravy se realizuje prostfednictvim aut
a presto malokdy nékdo explicitné v téchto
vyborech zastupuje fidice. V téchto porad-
nich vyborech nezaseda nikdo, kdo by ex-
plicitné zastupoval dafiové poplatniky, kte-
i budou muset ucet nakonec zaplatit.
Ministerstvo dopravy tvrdi, Ze vybory do-
téenych skupin obyvatel jsou ,,nastrojem,
jak zjistit zajmy, tuzby, potfeby a ocekdva-
ni ob¢ani.“

ré Skodi vétsiné meéstskych
obyvatel, protoze vedou
k vyznamnému vzristu
dopravnich zacep.
Mnoho z planovacich
technik vyzadovanych IS-

Kdo by byval pred 20 lety
vubec védél, co je to
osobni pocitac, Internet
nebo mobilni telefon?

Jenze tyto vybory do-
téenych skupin obyvatel
jsou jen marketingovou
technikou, jak pfesveédcit
vefejnost, aby podporova-

TEA nebo schvalenych
Ministerstvem dopravy pomahaji celé ska-
le zajmovych skupin ovladnout planovaci
proces. Tyto pozadavky zahrnuji napf. po-
vinné vypracovani planu méstskym plano-
vacim ufadem, povinnou ucast dotéenych
skupiny obyvatel, ,,vizionarské“ vybory pro
dlouhodobé vyhledy, vyzkumy vefejného
minéni a rizné jinych forem obcanskych
a ekologickych iniciativ. ,,Vizionarstvi“, jak
jej definuje Ministerstvo Dopravy, ,,vede
k dlouhodobym plantim s 20 az 30 letym
horizontem.*

Vizionafstvi je ovsem ze své podstaty
nerealistické, nebot nikdo nemiize znat bu-
douci potreby. Kdo by byval pred 20 lety
vibec védel, co je to osobni pocitac, Inter-
net nebo mobilni telefon? Mnoho lidi pro-
gndzovalo béhem ropné krize v 70. letech
do budoucna upadek pouzivani automobi-
lu a naopak predpokladalo rozmach vefej-
né dopravy. Nastal vSak pravy opak. Ve
skutecnosti se prognostické ,,vizionarstvi®

la predem pfipravené
pfedstavy. Prostfednictvim dotéenych sku-
pin obyvatel se napfiklad planovaci naucili
pouzivat termin ,,obyvatelnost* kdyz maji
na mysli ,,hustotu obyvatel“ a ,,vyvdzenou
dopravu®, coz zase neznamena nic jiného
nez ,,zvyseni dopravni zacpy“.

Seridozni prizkumy mohou pfinést uzi-
te¢né vysledky, jestlize jsou objektivné for-
mulované otazky, jenze mnoho vyzkumut
provadénych pldnovacimi ufady jsou neob-
jektivni a sklddaji se z ndvodnych otazek
a prikladu, které uz predem obsahuji ,,sprav-
nou“ odpovéd. Kdyz uz je zminka o téchto
,heformalnich* prizkumech, které ,,pfina-
Seji ndzory od ... téch, ktefi jsou osobné za-
interesovani na problémech dopravy,* Mi-
nisterstvo dopravy zdtvodnuje jejich exis-
tenci tim, Ze mohou ,,oslovit $irsi skupinu
obyvatel, nez jen tu, ktera se ucastni vefej-
nych shromazdéni.“

Skryty tlak, kterym planovaci ucinné
povzbuzuji lidi s jim blizkymi ndzory
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k ucasti na planovacim procesu, je soucasti
fady planovacich postupt a je schvalovan
a podporovan Ministerstvem dopravy. To
nazyva napf. ukdzkovym Minneapolsky re-
gionalni program zapojeni ob¢ant, ale kara
planovace za to, Ze se jim nepodafilo ,,vy-
tvofit obecnou podporu pro filosofii kom-
binované dopravy.*

Na druhou stranu Ministerstvo chvali
planovaci ufad v Seattlu za to, ze zformo-
val ,,aktivni partnerstvi s obéany a obc¢an-
skymi a ekologickymi iniciativami véetné
zastanci cyklistickych stezek.“

Predpoklada se, Ze pozadavek ISTEA na
angazovani verejnosti by mélo presunout
rozhodovani z mistnosti ufednikli na svét-
lo tak, aby bylo mozné Iépe reflektovat ve-
fejné zajmy. Jenze zatimco nevefejné roz-
hodovani bylo citlivéj$i na pozadavky sta-
viteli délnic, planovaci proces definovany
ISTEA je Casto v zajeti skupiny zastupct
meéstskych center, novych

dopravnich systémd, které jen ziidka od-
povidaji mistnim potfebam.

ISTEA je ve skutecnosti zalozena cas-
tecné na ideologii novych urbanistu, ktefi
vidi automobily jako pohromu, ktera roz-
rusuje spolecenstvi a vytvaii “sterilni pfed-
meésti.” Novi urbanisté by zhorsovali do-
pravni zacpy, aby donutili zit lidi v mést-
skych centrech, nakupovat v mistnich ob-
chodech spise nez v supermarketech, ¢imz
by zéroven ucinili kolejovou dopravu pfi-
tazlivéjsi a ekonomicky zivatoschopnou al-
ternativu k automobilu.

Kolejové dopravni systémy postavené
v minulych desetiletich se vSak vyznacuji
desetkrat az stokrat vétSimi naklady na ki-
lometr nez silnice, aniz pritahuji vétsi mnoz-
stvi novych cestujicich. Mezitim doslo
k nartistu dopravnich zdcep a znecisténi
ovzdusi pravdépodobné vzroste. Jenze sku-
teCnost, Zze mésta, kterd nesplni limity pro
znecisténi ovzdusi, budou

urbanistd, stavitelt kolejo-
vych systémi dopravy,
cyklisti a chodct, tedy
téch ktefi nemaji nejmensi
zajem na omezeni doprav-
nich zdcep na dalnicich.
Vysledkem je zdvazné ig-

Kolejové odpravni
systémy postavené
v minulych desetiletich
se vyznacuji az stokrat
vétsimi naklady nez
silnice.

v budoucnu penalizovana,
je méné zédvazna, nez sku-
teCnost, Ze mésta se zne-
¢isténym ovzdusim dnes
se nekvalifikuji pro dalsi
federalni fondy. Staty
a mésta rozdélené rekami,

norovani zptisobu dopravy,
které je pouzito pro 85 az 90 procent vsech
cest v americkych méstech, ze strany mést-
skych planovacich uradi.

Zaver

Mnozi ze zastanct ISTEA maji moznd
dobré umysly, ale chyby v tomto zédkoné
maji opacné dusledky, nez jsou deklarova-
né cile, tedy dopravni systém, ktery je eko-
nomicky efektivni, Setrny k Zivotnimu pro-
stfedi a pfepravuje lidi i zbozi energeticky
efektivnim zplisobem.

ISTEA vytvari perversni podnéty. Staty
a regiony vidi federdlni fondy jako spolec-
ny zdroj, ze kterého ziska vic ten, ktery pfi-
jde prvni. SpiSe nez aby podporoval efekti-
vitu, systém financovani ISTEA stavi més-
ta proti sobé do konkurenc¢ni pozice v sou-
tézi o federalni fondy na vystavbu drahych

postavily mosty ddvno
pred tim, nez vznikl federalni mezistatni
délni¢ni systém. Doprava a zvlasté dopra-
va ve méstech je pouze lokalni zdleZitost
a v zadném piipade narodni.

Paradoxné diivéjsi federalni angazma
v dopravé vytvofilo problémy, které ISTEA
zamysli fesit a to véetné ucpanych meést-
skych dalnic neregulovanych myty nebo po-
platky dle dopravni Spicky.

Jedinym feSenim soucasného dilematu je
uplny odchod federalni vlady z procesu do-
pravniho planovani a financovani. Je na
case zrusit federalni dan z benzinu a ome-
zit pravomoci Ministerstva dopravy na
oblasti striktné mezistdtniho zajmu, které
nemohou vyfesit staty samotné. Da se fici,
Ze nastal Cas, aby byl ISTEA zruSen.

' Randal O’Toole je vykonny feditel Thoreau Institute
a externi profesor CATO Institute

Vyslo v fadé Cato Policy Analysis, ¢islo 287, 5. Listo-
padu, 1997
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Evropa a Ceska republika
a ISTEA - komentar

MICHAL TOSOVSKY

Predkladana studie nazornym zptisobem
shromazduje argumenty proti klasické en-
vironmentalistické demagogii, ktera vytvari
umélé povédomi o ,,prospésnosti a ,,po-
krokovosti“ hromadnych

Stejné tak argument, Ze v Evropé jiz neni
dédle mozno zvysSovat zatizeni silnic a dal-
nic je argumentem lZivym. Prokazuje to
kromé americké reality i realita evropska.
Zatizeni evropskych silnic

druhti doprav predevsim na
Zeleznici ve srovnani s in-
dividualizovanymi druhy
predevsim na silnici, které
jsou verejnosti popisovany
jako protispolecenské, so-
becké, neudrzitelné. Je az

Americké méstské
a priméstské oblasti,
o kterych studie pojed-
nava, svou rozlohou
i osidlenim odpovidaji
regionum evropskym.

i dalnic se totiz méni ve
velmi Sirokém rozpéti. Na
jedné strané¢ mame velmi
vysoké hodnoty zatéze
v nékterych pramyslo-
vych regionech (napf. né-
mecké Porufi, londynska

neuvéritelné, jak podobnd
je situace v USA a jak sedi autorovy argu-
menty i k situaci v Evropé a zv1asté u nés.
Jakéhokoli komentare k této studii by
nebylo potieba, pokud bychom nemohli
predjimat protiargumenty socialisti a en-
vironmentalisti. Kromé obecného odporu
proti duchu i konkrétnim faktim studie to-
tiz pravdépodobné pripoji i argument rado-
by “zasadni”: I kdyby to snad v§echno byla
pravda, mize platit v rozlehlych prostorach
Ameriky, nikoli vSak ve vysoké hustoté
osidleni Evropy a zvlasté Evropy stfedni.
K tomu je nutno pfipomenout, Ze ame-
rické meéstské a priméstské oblasti, o kte-
rych studie pojednava, svou rozlohou i osid-
lenim odpovidaji regionim evropskym,
o jejichz dopravnich systémech se debaty
vedou. V mnoha pripadech dokonce husto-
ty obyvatelstva v téchto americkych oblas-
tech vysoce prevysuji obdobna Cisla jejich
evropskych protéjsku.

aglomerace ap.) na strané
druhé mame podstatné niz$i hodnoty tfeba
ve vychodni Evropé. Mezi témito extrémy
existuje vétsina evropského kontinentu, je-
jiz hustota sit€ i mira zatéZe zcela prokaza-
telné umoznuji dalsi rozvoj silni¢ni dopra-
vy. Jsou-li i v malo zatiZenych oblastech
kongesce, pak to svéd¢i jen o znatelném
zpozdéni vystavby silni¢ni sité za potfebou,
nikoli o jeji nemoznosti. O skutecnosti, ze
i v nejzatizenéjSich oblastech je dalsi roz-
voj silni¢ni dopravy mozny, nejlépe svédci
prave priklady americké, ale tieba i japon-
ské.

Tato uvaha rozhodn¢ nema za cil proka-
zat, Ze jen silni¢ni doprava je dopravnim
systémem budoucnosti a ze Zeleznice je
zapotiebi zrusit. Ve skutecnosti je tomu pra-
vé naopak. Pro redlnou uvahu je velmi da-
lezita cast studie o marginalnich ndkladech.
Zakladni pravdou, kterou se environmen-
talisté a zeleznicafi vzdy snazi popfit, je
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skute¢nost, ze zakladnim dopravnim systé-
mem je a vzdy byla pouze silnice. Pouze
silni¢ni spojeni je opravdu spojenim uni-
verzalnim, umoznujicim dopravu mezi
prakticky kterymikoli dvéma body v nasem
staté. Zeleznice naopak logicky spojuje je-
nom ty body, které lezi zrovna pfi ni. Z této
prosté pravdy vyplyva, Ze i naklady na vy-
stavbu a udrzovéni infrastruktury musi jit
predevéim do silni¢ni sité. Zeleznice pak
je ospravedlnitelna jen tam, kde mezni
(a nikoli celkové!) nédklady jsou nizsi nez
pii vystavbé nebo udrzbé silni¢ni alternati-
vy. Z uvedeného nutné musi vyplynout to,
co nakonec ddvaji i propocty Zeleznic¢nich
spole¢nosti. Zeleznice se vyplati jenom tam,
kde existuje mohutny tok osob nebo zbozi
v urcitém sméru a k urc¢itému cili. Rozhod-
né je tedy nepravdiva poucka environmen-
talistti o obecné ekologi¢nosti zeleznice ve
srovnani se silnici. Rozdi-

pouhou malou ¢ast penéz utopenych nesmy-
slné na Zeleznici by totiz mohli mit velmi
komfortni a hustou vefejnou dopravu na
silnici.

Uznat nelze ani Casto uplathovany argu-
ment o potfeb¢ internalizace externich né-
kladt. Environmentalisté nas v této souvis-
losti zasypavaji desitkami (nebo podle po-
treby stovkami) miliard korun a dokladaji,
zZe silni¢ni dopravu je zapotiebi dramatic-
kym zpisobem zdanit. Ve skute¢nosti u nds
jiz dnes je pfedevsim spotfebni dani z paliv
silni¢ni doprava zdanéna daleko vice nez
kolik ¢ini ndklady stdtu na infrastrukturu
a s dopravou souvisejici naklady. Vynosem
této dané naopak jesté dotuje statni rozpo-
¢et. Tato dan vSak je i do budoucna vhod-
nym ndstrojem zpoplatnéni silni¢ni dopra-
vy, nebotf spotfeba pohonnych hmot
v zdsadé odpovida jak délce, tak i zatézi
preprav. Jeji dramatické

ly nékolika fada v nakla-
dech na dopravu po zelez-
nici ve srovnéni se silnici
existuji nejen v USA, ale
i u nas. Plytvani vefejny-
mi prostredky na nesmysl-
né projekty zdivodnéné

Dotace vztazené
na prepravenou osobu
jsou v Zelezniéni dopravé
Ctyficetkrat vyssi
ve srovnani
s dopravou autobusovou

zvySovani je tfeba zdsad-
n¢ odmitnout. Mensi upra-
vy smérem vzhtru pak se
musi velmi obezietné va-
Zit z jedné strany s ohle-
dem na rozvoj infrastruk-
tury, z druhé strany s ohle-

nepravdivymi floskulemi

pak ve skutecnosti vede ke zhorseni zivot-
niho prostredi, jak hezky ukazuje studie.
Podobné priklady bychom vsak mohli uka-
zat i u nas.

Pokud by miliardy korun nesmysIné uto-
pené v dotacich katastrofalné ztratovych
Ceskych drah byly vénovany na vystavbu
a udrzbu silni¢ni sité, na budovani dalnic
a obchvatti obci, pak by nasi ob¢ané po krat-
ké dobé zaznamenali zfetelné zlepSeni zi-
votniho prostiedi ve svém bezprostrednim
okoli. Nemluvé jiz o uSetfeném vlastnim
case ve stojicich nebo popojizdéjicich au-
tomobilech. Kapitolou samou pro sebe jsou
statni dotace do tzv. dopravni obsluznosti.
Tyto dotace vztazené na piepravenou 0so-
bu jsou v zelezni¢ni dopravé ctyficetkrat
vyS$§i ve srovnani s dopravou autobusovou.
Je zvlastni, ze obcané dozadujici se lepsi
sité verejné dopravy jiz davno za toto plyt-
vani politiky nepotrestali ve volbach. Za

dem na zatéz pro ekono-
mické subjekty. Pro ilustraci do rozpoctu
na rok 1999 pfispéji motoristé ¢astkou vys-
$inez 50 miliard, ale do silni¢ni infrastruk-
tury putuje pouze cca. 17 miliard.

Jak fec¢eno, nemaji tyto argumenty od-
mitat Zeleznici Smahem. Vysokeé toky osob
i zbozi nesporné v téchto pripadech zZelez-
nici ¢ini zajimavou alternativou k silnici.
V na$i zemi navic mdme velmi hustou zZe-
lezni¢ni sit. V té souvislosti se znovu mu-
sime vratit k ivaze o margindlnich nakla-
dech. Pokud totiz jiz zelezni¢ni traf existu-
je, nerozhodujeme o vystavbé na zelené
louce, ale pouze o udrzbé a pripadném tech-
nickém vylepSovani. Takova uvaha samo-
zfejmeé ¢ini Zeleznici konkurenceschopnou
i tam, kde by jinak byla v beznadéjné situ-
aci. Zékladnim pfedpokladem je ovSem jeji
postaveni na podnikatelskou bazi, oprosté-
ni od dosavadniho ufedné-vojenského sty-
lu fizeni. Dtikazem této teze jsou prvni ne-

32



EVROPA A CESKA REPUBLIKA A ISTEA - KOMENTAR

smélé krucky privatni Zeleznice u nas
v posledni dobé. Snizeni poctu personalu
pod polovinu, zlepseni sluzeb, zasadni
zména vnimani verejnosti nasledovaly ve
vSech pfipadech, i kdyz provozujicich
spolecnosti bylo vice, s rtiznym charakte-
rem. Je proto divodny predpoklad, Ze sou-
kromému sektoru by se ve volné trzni sou-
tézi podafilo zachranit prekvapivé velky
pocet regiondlnich trati, jinak zfejmé od-
souzenych k postupnému odumirani a za-
niku.

Ukazuje se tak, ze i v dopravé plati obec-
n¢ platné poucky o blahodarnosti ptisobeni

oné neviditelné ruky trhu. I v dopravé je
mozno nastavit parametry tak, aby spotfe-
bitel podle své svobodné volby volil pro-
dukt, ktery mu nejlépe vyhovuje. A aby
svobodné platil trzni cenu za tento produkt.
Svobodna doprava postavena na trznich
principech je tak nutnou soucasti svobodné
ekonomiky vubec. Je zdkladni soucasti ob-
canskych svobod vibec, nebot svoboda
pohybu je nesporné jednou z nich. Omezo-
vani této svobody, predepisovani pouziva-
ni hromadné dopravy nevyhovujici svobod-
né volbé obcana pak je omezovanim obcan-
skych svobod obecné.
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SVOBODNE

Polopaticka typologie rezimu

PRELOZIL ALES ZIDEK

FEUDALISMUS:
Mas dvé kravy. Musis odvadét cast mlé-
ka do dvora svého pana.

KAPITALISMUS:
Mas dvé kravy. Jednu z nich prodas na
trhu a koupis byka.

ORTODOXNI SOCIALISMUS:
Vlastnil jsi dvé kravy. Na zakladé vlad-
niho vynosu jsi je odvedl stejné jako
ostatni z vesnice do spole¢ného kravina.
Musis se o vSechny kravy starat, ale do-
stavas tolik mléka, kolik pottebujes.

BYROKRATICKY SOCIALISMUS:

Vlastnil jsi dvé kravy. Zatimco o kravy
se stara soused, ktery dfiv choval slepi-
ce, ty obhospodafuje$ jeho slepice. Do-
stavas tolik mléka a vajec, kolik stanovi
vyhlaska.

KOMUNISMUS:
Jsou dvé kravy. Starate se o né se souse-
dem kazdy podle svych schopnosti. M1é-
ko si délite podle svych potieb.

SOCIALISMUS SOVETSKEHO TYPU:
Vlastnil jsi dvé kravy. Sebrali ti je, ale
starat se o né musi$ dal v kolchozu. Ne-
dostavas zadné mléko, protoze plnite na
200 procent a vSechno se odvadi oblast-
nimu vyboru pro zivocisnou vyrobu.

SOCIALISMUS SOVETSKEHO TYPU
(O PAR LET POZDEJI):
Soused mél dve kravy. Nechtél je do kol-
chozu dat. Sebrali je tomu kulakovi a za-
stielili ho.

VALECNY KOMUNISMUS:
Meél jsi dvé kravy. Ted nemas nic, proto-
ze té odvedli na frontu.

PRIMA DEMOKRACIE:
Mas dvé kravy. Sam se rozhodnes, co
udélat se vSim mlékem.

NEPRIMA DEMOKRACIE:
Mas dvé kravy. Svobodné zvoleny vy-
bor slozeny z tvych politicky aktivnéj-
sich sousedil rozhoduje, co udélat s mlé-
kem.

EVROPSKA DEMOKRACIE:

Mel jsi dvé kravy. Nejprve jsi je musel
krmit v souladu s 31. direktivou pro ze-
médélskou politiku. Potom ti vldda na-
bidla, ze dostanes$ dotaci, kdyz nebudes
dojit vitbec. Nédsledné od tebe obé z ured-
ni moci odkoupila. Jedna z krav byla utra-
cena. Druha se doji, ale mléko se lije do
kanalu, protoze ho je prebytek. Ke konci
roku musis vyplnit formulaf a zohlednit
v ném ubytek dvou kust hovéziho do-
bytka.
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AMERICKA DEMOKRACIE:

V ramci predvolebni kampané slibi bu-
douci prezident dvé kravy kazdému, kdo
pro n&j bude hlasovat. Po svém zvoleni
je prezident svobodnym tiskem obvinén
ze spekulaci na trhu hovéziho dobytka
a nasledné souzen senatem. Aféra nese
pfiznacny nazev Cowgate (alternativné
Bambergske dojnice).

HONKONGSKY KAPITALISMUS:

Ze svého stada dvou krav prodas tfi
kusy dobytka své spolecnosti, jejiz ak-
cie se obchoduji na vefejném trhu. Trans-
akci zajistuje tvlij Svagr sménkami s ban-
kovni zarukou. Po néjaké dobé kapi-
talizujes pohledavku vici své spolec¢nos-
ti. Nejenze tak dostanes zpét svoje Ctyfi
kravy jako nepenézni dividendu, ale
navic muzes uplatnit polozku snizuji-
ci zaklad dang, protoze vykazujes chov
péti krav. Pak prevedes prava na mlé-
ko ze Sesti dojnic pfes panamskou spo-
le¢nost na majoritné vlastnénou dceru
na Kajmanskych ostrovech. Ta proda
sedm mlécnych opci zpét tvé spolecnos-
ti. Ve vyrocni zprave stoji, Ze spolecnost
vlastni osm kusti dobytka a opci na
nakup devatého kusu. Mezitim jsou ale
ob¢ kravy utraceny, protoze byla Spatna
silaz.

VLADA EKOLOGICKYCH AKTIVIS-
TU:
Mas dvé kravy. Vldda vyda nafizeni, ze
hovézi dobytek se nesmi chovat ani na
mléko ani na maso. Je zkratka zakazano
dojit a pordzet.

FEMINISMUS:
Mé¢l jsi dvé normalni kravy. Pak zacaly
pfi dojeni bucet néco o haraseni. Nako-
nec pozadaly o registrované partnerstvi
a adoptovaly malé telatko.

TOTALITNI REZIM:
Mél jsi dvé kravy. Zastupci vladnouci
junty je sebrali, sezrali a zacali tvrdit, Ze
zadné kravy nikdy vibec neexistovaly.
Miéko je zakazéano.

OBCANSKA SPOLECNOST:
Mas dvé krévy. Jedna z nich umi nazpa-
meéf ustavu, véri v ustavni demokracii
a pfemysli o demokratické vlade. Pak se
rozhodne kandidovat ve volbach do mist-
niho zastupitelstva. VétSina lidi,kromé
druhé kravy, si mysli, Ze tato krdva je
nejlepsi kandidat. Nikdo ji ale neda svij
hlas, protoze se boji, aby nepfisel nazmar.

SURREALISMUS:
V mastali mas dve zirafy. Dvakrat tydné
chodis$ do housli.
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Svobodné rozhledy vychazeji diky soukromé podpore

Také Vy mizete svym dilem prispét k Sireni Svobodnych rozhledu
(a jeSté usetrit na danich!*)

Vazeni Ctenari,

vydavani Svobodnych rozhledii je soukromou iniciativou usilujici o liberal-
né-konzervativni diskusi, jejimz cilem je poskytovat obéaniim fundovany ar-
gumentacni podklad pro jejich postoje k spole¢enskym a politickym témattm.
Vétime, zZe budoucnost nasi zemé lezi v rukou aktivnich ob¢anti, ktefi jsou svo-
bodni ve svém konéni a rozhodovani. Na tomto ukolu se mtzete aktivné podi-
leti Vy!

Obracime se proto na vSechny sympatizanty naseho usili k podpote nasi ¢in-
nosti formou DOBROVOLNEHO PRISPEVKU na tisk a distribuci.

Zaroven uvitame jakékoli Vase napady a tipy na soukromé nadace, firmy ¢i
jednotlivce, ktefi by mohli riznou formou vyznamnéji prispét k podpore nasi
aktivity.

Vase redakce

Svobodné rozhledy vychazeji diky étenarum, jako jste Vy!

Pro Vas kontakt s ndmi vyuzijte jakoukoli formu dle udaji uvedenych v tirazi.

Vas dobrovolny prispévek na Sifeni Svobodnych rozhledii je mozno zaslat bankovnim prevodem z Va-
Seho uctu primo nebo postovni poukazkou (typu A) na bankovni ucet 125484176/5100, Nazev uctu:
S.P.O.R. Pro uhradu ze zahranic¢i pouzijte SWIFT CODE: INBACZPP, Bank Address IPB a. s., Senovazne
namesti 32, Prague 1, CZ.

Vase prispévky budou urceny vyhradné na thradu tisku a distribuci Svobodnych rozhledi. O pouziti
ptispévku Vas radi, na zdkladé pozadani, informujeme. VSem, ktefi pfispéji na sifeni Svobodnych rozhleda
jmenovité podékujeme vzdy v nékterém z dalsich cisel.

*Jak pfispét na vyddvani a $ifeni Svobodnych rozhledu a jesté usettit na danich - navod:

Zaméstnanci a podnikatelé - fyzické osoby (prijmy dle §6 a §7 zak. ¢. 586/1992 Sb., o danich
z prijmu):

Pokud je Vas prispévek na sifeni Svobodnych rozhledt vyssi nez 1000,- K¢ nebo vyssi nez 2% Vaseho
danového zakladu (§15 odst. 8) zdk. ¢. 586/1992 Sb., o danich z pfijmu ve znéni pozdéjsich predpisu platné-
ho pro zdanovaci obdobi roku 1999), muzete o néj snizit Vas zaklad dané a to nejen v piipadé, Ze podnikate,
ale i tehdy, kdyz mate pouze pfijem ze zévislé Cinnosti, tedy ze zaméstnani. Informujte tedy Vasi mzdovou
ucetni, aby Vam snizila Vas danovy zaklad! Nejvyse 1ze odecist 10% z Vaseho zakladu dané.

Pravnické osoby ziizené za ti¢elem podnikani - firmy:

Pokud je Vas prispévek na sifeni Svobodnych rozhledt vyssi nez 2000,- K¢ Vaseho upraveného danové-
ho zékladu (§20 odst. 8) zdk. ¢. 586/1992 Sb., o danich z pfijmu ve znéni pozdéjsich predpist platného pro
zdanovaci obdobi roku 1999), mizZete o néj snizit Vas upraveny zdklad dané. NejvysSe 1ze odecist 2%
z Vaseho upraveného zakladu dané.
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STRANKA INZERCE
(prostor i pro Vasi reklamu; tel. 240 05 175)

Knizni tituly nabizené Liberadlnim institutem
Knihy vychazejici v roce 1999

Frédéric Bastiat - Co je vidét a co neni vidét

Ve sbirce eseju slavného francouzského ekonoma, filosofa a zurnalisty, ktera je uvedena obsahlou studii doc. Jana
Pavlika, nalezneme mimo hlavniho eseje Co je vidét a co neni videét, ktery dal nazev celé sbirce, také slavné eseje
Petice vyrobcii svici, Dva systémy etiky, Obchodni bilance a vynatek z Bastiatovy hry Protekcionismus aneb Tri
konselé. Kniha je obhajobou svobodného trhu a dokazuje nesmyslnost argumentt politiku, ktefi se snazi regulovat
a prerozdélovat.

180 stran, doporucend prodejni cena 165 K¢,-

vvvvvv

Kniha zachycuje ndvstévu sira Rogera Douglase, byvalého ministra financi Nového Zélandu, ktery byl tvircem
jeho uspésné liberdlni reformy v druhé poloviné 80. let. Prednasky, diskuse a rozhovory s Rogerem Douglasem
ukazuji, jak se ma provadét reforma, kterou nema potkat stejny osud jako nepovedenou reformu ceskou.

100 stran, doporucend prodejni cena 100,- K¢

Henry Hazlitt - Ekonomie v jedné lekci

Ekonomie v jedné lekci je klasické dilo slavného ekonoma, filosofa a zurnalisty Henry Hazlitta, které se stalo
bestsellerem v mnoha zemich svéta. Jasnym a srozumitelnym jazykem jsou v knize piedstaveny zakladni principy
ekonomie, jejich aplikace do oblasti hospodaiské politiky a reakce na kritiky trzniho hospodafstvi z fad vétsinové
keynesianské obce. Kniha je vhodnd také jako stfedoskolskd ucebnice ekonomie nebo jako uvodni vysokoskolsky
ekonomicky text.

230 stran, doporucend prodejni cena 199,- K¢

F. A. Hayek - Soukromé penize aneb proc¢ zrusit centralni banku

Véhlasna kniha nositele Nobelovy ceny za ekonomii ukazuje, jakym zptisobem funguje vydavani penéz ve svobod-
né spolecnosti, a pfesvédcive dokazuje, ze je na Case vratit i produkci - pro hladné fungovani ekonomiky tak nena-
hraditelné komodity - penéz z rukou statniho monopolu v podobé centralni banky zpét do rukou trhu.

cca 140 stran, predpoklddand prodejni cena 135,- K¢

Ken Schoolland - Podivuhodna dobrodruzstvi Jonatana Gullibla

Kniha Kena Schollanda, ktera se stala celosvétovy bestsellerem, je smyslenym pfibéhem o putovani hlavniho hrdi-
ny Jonatdana Gullibla po zemi, ktera trpi nesvobodou. Tato zem md vSechny neduhy moderniho statu blahobytu
a hlavni hrdina postupné odhaluje vsechny jeho vnitini rozpory.

cca 100 stran, predpoklddand prodejni cena 90,- K¢

Josef Sima (ed.) - Trh v oblasti bezpecnosti a obrany

Kniha se sklada ze tfi eseju, které ukazuji, jak se vyvijela myslenka ryze trzni spolecnosti, ve které vsechny sluzby
véetné poskytovani obrany, bezpecnosti a vymahani spravedInosti budou poskytovany trhem a nikoli teritorialnim
statnim monopolem. Na prikopnicky esej Gustave de Molinariho z roku 1849 navazal na pfelomu 50. a 60. let 20.
stoleti Murray N. Rothbard a detailni fungovani celého systému ryziho trzniho hospodafstvi rozpracoval v 90.
letech Hans-Hermann Hoppe. Vsechny tfi pfelomové prace jsou doplnény studii Josefa Simy o vyvoji francouzské
laissez faire tradice, kterd vyustila v Molinariho préci, a zdkladech moderniho amerického libertarianského mysle-
ni.

cca 100 stran, predpokiddand prodejni cena 110,- K¢

11! Objednejte si ¢asopis LAISSEZ-FAIRE - nikde se o svobodé a trhu nedozvite vice !!!

Chcete-li ziskat vice informaci o Liberdlnim institutu a jeho aktivitach vcetné informaci
o Casopise LAISSEZ-FAIRE a mozZnostech ziskdni vyraznych slev na nabizené knizni tituly,
ke kterym opravriuje ¢lenstvi v Klubu pridtel liberdlni literatury,

nalistujte si nase stranky na internetu
http://wwwecn.cz/liberal

nebo nds kontaktujte na tel. 02/29 60 60.
Liberalni institut, Spalena 51, 110 00 Prahhileral.institut@ecn.cz
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SVOBODNE
ROZHILEDY

PROSTOR PRO LIBERALNE-KONZERVATIVNI DISKUS!I

se nachazeji také na internetovské adrese

http://all.at/rozhledy/

a proto mate moznost si:

® Casopis Cist Vasim oblibenym prohlizecem

® zdarma stdhnout texty ve formatu MS Word a grafickém PDF formatu
® vyzadat si pravidelné e-mail avizo o novém cisle

® precist reakce a prispévky nasich ctenart

Miizete zakoupit v
Knihkupectvi SEIDL
Stépanska 26
110 00 Praha 1
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Hlavni znamka kaZdé aristokracie jest, Ze zneuzivd

moci stdtni, zakonu ke svému zisku. Tak i nasi fabri-
kanti chtéji cla na cizozemské zbozi zneuZivati k tomu,
aby zamezili cizimu lacinéjsimu a lepsimu zboZi cestu

k ndm a aby nam mohli své spatné vyrobky za drahy
peniz prodadvati.

KAREL HavLiCEK BoROVSKY, ¢asopis Slovan 1851
*31.10. 1821 129.7. 1856




