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Ocenovani verejnych statki a teorie druhého
nejlepstho optima

Ale$ BULIR*

Po Gvodnich etapich reformy, kdy bude pozornost vénovana spife makrocko-
nomickym nebo "globdlnim” otdzk4m, jako je inflace, nezaméstnanost, zahrani¢ni
zadluZeni, rozvojové a Gtlumové programy & privatizace, zfejmé pfijde fada i na sub-
tilngj8i, prevain¢é mikroekonomické problémy. Jednim z kli¢ovych problémil je
otdzka ocefiovdni vefejnych statkil. Nelze fici, e by toto jemné doladovani cko-
nomického Zivota spoleénosti tak, aby fungovala efektivng i ve sféfe veiejnych statkd,
bylo méné v§znamné neZ makroekonomické zasahy. V ekonomické standardni
literatufe bychom ostatné¢ nalezli ditkazy o tom, Ze¢ problémiim maximalizace
vefejného blahobytu ve sféfe vefejnych statki je vénovana mimofadna pozornost.

Nisledujici ¢lanck je proto v&novan teoretickym vjchodiskim ocefiovéani vefejnych
statkli na pfikladu poplatkd za pouZivani silnic. A¢koli dan4 tloha se miZe zdat jako
velmi specifick4, jeji feseni pomoci teorie druhého nejlepdiho optima je zobecnitelné
pro v&tdinu pfipadl oceiiovani vefejngch statkd. Tento problém zpidsobem fedeni
tist¢ mikroekonomicky ma Gzkou souvislost s vefejngmi financemi a zpiisobem
tvorby cen "obtiZn& obchodovatelnych" statké v trzni ekonomice.

* Ing. Ale$ Bulif, pracovnik katedry mé&nové teorie a politiky VSE Praha

Piispévek byl pfedén redakci 4.4.1991. Vychézi ze semindrni préce autora vypracované béhem
postgradudiniho studia na London School of Economics and Political Science.
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Nejprve jsou stru¢né vyloZeny historické souvislosti poplatkl za pouZivani silnic
(mytného) a fiskalni diivody pro jejich zavedeni, resp. n&které divody, které mohou
vést ke zrudeni mytného. V dalsi ¢asti je vyloZzen zpiisob optimélniho stanovovéni
poplatkd za pouZivani silnic na zjednodudeném ptikladé ckonomiky bez trzniho scl-
hani a bez moZnosti alternativni dopravy. Ve zavéreéné <&asti je diskutovan
realisti¢t&jgi model ocefiovani veFejného statku pro dva alternativni druhy transportu,
z nich? jeden nema cenu, pomoci teoric druhého nejlepsiho optima. Jc
argumentovéno, Ze toto Feseni vede k maximalizaci vefejného blahobytu.

IL

Ve stiedovéku mé&lo pouZivani vech mostl a velké vétdiny hlavnich cest uréeno
svou cenu - bylo na nich vybirano mytné. Cil t&chto opatfeni byl pfedeviim fiskalni -
- v fad& pfipadi se jednalo o nejvétdi pFijem vladce dané oblasti. Vyse mytného
pochopitelné souvisela s vyznamem cesty pro obchod a jeho vyse nesméla prekrodit
hranici ndkladd piileZitosti, tedy nikladd na pouZiti alternativai cesty vedouci jinym
tuzemim ncbo ndkladd na pouZiti jiného dopravniho prostfedku (napfiklad lodg).
Hlavnimi poplatniky byli obchodnici.

V 19. a 20. stoleti vétiina t&chto poplatkii vymizela. Neni nezajimavé ujasnit si
diivody pro zénik cen téchto vefejnych statki. Prvnim argumentem byla podpora do-
pravy a obchodu, spolu s usnadnénim mobility pracovni sily. Druhy diivod byl fiskalni:
pro vznikajici silné centralistické stity bylo vihodné&jii vybirat jednotné cla a vstupni
poplatky pfimo na hranicich neZ jejich vybirdnim zatéZovat mistni sprévy. Toto
opatfeni mohlo sniZit jak administrativni naklady vybirdni mytného, tak moZnosti
finanénich Gnikh ze zatajeni poplatkd. TFetim diivodem byly ziejmé& etické motivy -
spole¢nost by neméla platit za vefejné statky, nebot’ z jejich pouZivini by nemél byt
nikdo vylou¢en. Rada ekonomi se domnivala (a domniva dodnes), Ze vefejné statky
tohoto typu oceiiovat nelze (srovnej naptiklad [Barr 1990]).!

V soutasné dobé je situace malo prehledna. V Evropském spoleenstvi? jsou na
nékterych délnicich a v n&kterych zemich poplatky vybirdny, zatimco v jinych zemich
nikoli. Ve Velké Britanii se mytné nevybira na silnicich, ale n&které velké mosty tyto
poplatky poZaduji. Ve Spojenych stitech je situace odli¥nd podle finanénich obtiZi
jednotlivych statd & mést; napfiklad v New York City jsou tyto poplatky vybirdny ve
velmi zna¢ném rozsahu.

! Zndmym piikladem vefejného statku, za ktery "nelze" platit, je majak. Majaky se dokonce staly slym-
bolem externality, tedy statku, z n€hoZ jednotlivec z definice ziskdvd vynosy, aniZ by nesl ndklady
z provozu tohoto statku vyplyvajici; resp. vynosy jsou tak rozptyleny mezi spolecnost, Ze nelze definovat
ty, kdo statek Sﬁ)ti"ebovévaji. Které lod’ majak poutila a kterd nikoli, pfipadné kdo sleduje televizni nebo
rozhlasové vysilani za hranicemi dané zem& a kdo nikoli. V tomto piipad€ jsou oviem zamléeny dvé
zékladni skutednosti. Za prvé, tento problém je feditelny lepdim vymezenim viastnickych prav - sledovéni
televizniho vysilini "naerno” b)'lo vyfeseno jednak prodejem dekodérd pro pfijem satelitniho signélu,
jednak zavedenim kabelové televize. Ufivatel statku je v tu chvili jasn& identifikovatelny.

Druhou zaml¢enou skuteénosti jsou historické dilkazy. Majéky ve Velké Britanii zcela uspokojivé fun-
Fov_al aZ do konce 17. a zafdtku 18. stoleti jako soukromé spoleénosti. Poplatky byly vybirany pri vjezdu
odi do pfistavu a tyto spolefnosti nebyly ztrdtové a ani neexistuji diikazy o tom, Ze by s jejich sluzbami
nebyla spokojenost. Pfevzeti majikd do péfe krilovské koruny mélo spife politické a vojenské pfitiny.

2 S pokralujici integraci se pro Evropskd spolefenstvi (EHS, Euroatom, Spolefenstvi uhli
a oceli - "Monténni{ unii") zadind pouZivat oznadeni v jednotném ¢isle (pozn. red.).
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IIL

Je dile?ité si uv€domit, jaké cile stat & mistni sprava vybiranim téchto poplatki
sleduji. V z4sad€ je moZné je rozdilit do &tyf skupin, z nichZ pouze tou posledni se
bude zabyvat predklddany ¢ldnek.

Prvnim divodem pro vybirani poplatkd za pouZivani silnic miiZe byt ziskani pfijma
pro né&jakou budouci vystavbu silnic. Jinymi slovy, vinosy z mytného by mé&ly slouzit
k roziffené reprodukci. Logickou namitkou proti vybirani poplatku na mistni Grovni
s timto dmyslem je skute¢nost, Ze silnidni sit’ se bude rozristat v oblasti, kde uZ je
hust4, a nikoliv v oblasti, kde by se roziifit mé&la3 - jingmi slovy, kde by tato vystavba
byla zfejm& doporudena analyzou vynosd a nakladd. Toto neni v realite¢ piili§ ¢asto
pouZivany argument.

Druhym diivodem miZe byt ziskani devizovych pf{jmd pro dany stat. Jedna se
pfedeviim o poplatek za pfejezd t&Zkych nakladnich vozi (TIR). Tento diivod byva
spojovén s tfetim argumentem: poplatek za pouZiti silnice je definovan jako pokuta za
zneti$tovani Zivotniho prostfedi. Podstatné pro viechny tfi uvedené argumenty je, Z¢
zpravidla nevedou ke zvy¥eni vefejného blahobytu a nevedou k vyrovnani nakladi a
vynosli mezi alternativaimi zpisoby dopravy.

Vefejny blahobyt miZe byt zvien pouze tehdy, je-li vybirani mytného vedeno
étvrtym argumentem: vyrovnani ndkladd mezi rozdilnymi zpisoby dopravy. Cilem je
stanovit cenu tak, aby bylo vylouteno pfetiZeni silnice (jednoho druhu dopravy) pfi
soudasné nevytiZenosti alternativni ddlnice (druhého zplsobu dopravy). Pfirozenou
souddsti mohou byt i nidhrady za ekologické $kody. V dalSich &4stech se budeme
zabyvat prav€ timto argumentem pro vybirdni poplatkd, a to s vyuZitim teorie
druhého nejlepsiho optima.*

IV,

Nejpcve se budeme zabyvat situaci v ekonomice bez trZniho selhani a v pod-
minké4ch, kdy jedingm druhem dopravy je pouZivani dalnice, na které se vybirad mytné.
Tato situace je zakreslena na grafu ¢. 1. Pfedpokladame, Ze je moZné empiricky zjistit
zdvislost mezi mytnym, tedy cenou za pouZivani dalnice, p, (je zobrazeno na vertikalni
ose) a poltem cest, které jsou na této délnici vykondvany, x, (jsou zobrazeny na
horizont4lnf ose). Tato z4vislost je zobrazena jako pfimka DD majici klesajicf sklon.®
Tuto poptavkovou funkcei je moZné pro zjednodusenf definovat jako lineé4rni.

Diéle lze bez Gjmy na realisti¢nosti pfikladu uvaZovat, Ze se nevyskytuji Z4dné
sezonni 3pi¢ky (dalnice nenf pfetiZena) a horizontalni pfimka MC zobrazujici mezni
néklady tudi? vyjadfuje pfijatelné zjednoduleni, e celkové ndklady se zvyduji
proporciondlng s riistem vyuZivan{ délnice, tj. s poptdvkou x. Pfipomeifime, Ze naklady
jsou definovény nejsir¥im moZnym zplisobem, tedy napiiklad v&etn& spotiebovaného
benzinu, ztrét &asu pti dopravni zAcpé, ekologickych 3kod atd.

3 Bude-li vinos centralizovén, je pravd&podobné vyhodné&j3i ho ziskat ve formé pfimé nebo nepfimé dané
(napf. dafi z benzinu).

4 V obecné roviné je tento postu uZitelny napfiklad pro analyzu cen Zelezniéni dopravy: v jistém
okamZiku je .zi‘ejméj vfhodn 86 niz%?gena igpravgr na ieﬁ:znici ay\fyﬁi dotace a zaplné,;\é v\;ragér{y nez
pfetiZené silnice a ekologické $kody vyplyvajici z provozu automobild.

3 Jedn4 se o standardni piedpoklad klesajici tavkové funkce, x = , jejiz prvni derivace le cen
j“épomé(dx/dp)<0'p po jici pop flp), jejiz p pod y
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Optiméln{ fefenf je v tomto pfipadg trividlni: mytné by mé&lo byt stanoveno ve vyi
Po kde se mytné (cena) rovnd meznim nékladim (p = MC) a kde délnice bude mit
kapacitu x. Pfi stanoveni niZ$fch poplatkd neZ p, bude délnice pfetiZena. Pfi vy$Sich
poplatcich bude nevytiZena, nebot’ zv§ieni pottu uZivateld této ddlnice nesnii uZitek
téch, kdo silnici pouZivali plivodn&. V takto jednodue definovaném ptiklad€ by
nemélo byt problémem empirické odhadnuti funkce poptavky, DD, a funkce meznich
nékladd, MC, pfirozen& pouze pro logicky pfijatelné x. Vypodet optimélni ceny je
potom snadny.

V.

Tento ptiklad neni pro zkoumanf reality pfili§ pouZitelny - budto se vyskytuje
n&kolik druhd dopravy, které ma jednotlivec na vybé&r, nebo silnice miiZze byt
pfetiZena. Budeme proto uvaZovat nésledujici situaci: okresnf silnice, na které se
nevybird mytné, a délnice, na které se poplatek vybird. Ob& tyto cesty jsou substituty,
pfi¢emZ v zav&ru budeme vidét, Ze stuped jejich substituovatelnosti miiZe byt riizny,
nemusf se tedy nutné jednat o dokonalé substituiy (naptiklad soub&né silnice).

Na grafu . 2 je zobrazeno, jak vzriistaji celkové niklady uZivateld okresni silnice
za jeden den (TC) s potem cest uskuteénénych na této silnici, y.¢ Tato silnice miiZze
byt pfetfZena. Celkové ndklady zahrnuji: palivo, opotfebovani vozidel, ndklady na
udrZovan{ silnice a &as spotfebovany na cestu. Cast nakladi zfejmé& roste line4rng,
celkové néklady oviem rostou vice neZ proporcionalng z divodu Casu a paliva ztra-
ceného v dopravnich z4cpéch pii vy3&ich hodnotach y. Tento intuitivng ptijatelny fakt
je na grafu ¢ 3 ukéazén jako k¥ivka meznich ndkladd (MC), leZici vzdy nad kiivkou
primérngch ndkladd (4C).7

Na grafu & 3 je oznalena souhrnnd cena (opotfebeni vozu, palivo, &as atd.),
kterou platf uZivatel za pouZiti okresni silnice, jako V. Spolu s meznimi a primé&rnymi

;Formé;né bude platit d(TC)/dy > 0 a d)(TC)/dy* > 0. Funkce celkovych nékladd je zfejmé rostouci a
onvexnf.
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niklady je naniSena na vertikaln{ ose. Kfivka V'V je potom kfivka poptavky po ces-
tach na okresn{ silnici s obvyklym klesajicim tvarem (roste-li cena, poptavka kles4).

Pokud se na této silnici nevybird Z4dné mytné, kaZzdy motorista bude brat jako
néklady jednotlivé cesty priim&rné néklady, AC, tj. celkové ndklady délené poétem
cest, které se zde konaji, nebot’ tyto niklady skute¢né on i ostatni motoristé pociti.
Vysledny stav rovnovahy je v bodé& b, kde se protinaji kfivky ¥V a AC, a to je pfi
pottu cest yg. Jingmi slovy, #idi¢ oceiluje dodate¢nou cestu jako vertikalni vzdélenost
yob. Oviem skute¢né néklady této dodatetné cesty na okresni silnici jsou dany jejimi
meznimi néklady ve v¥ii ya, tedy ndklady na préavé tuto konkrétni posledni cestu. Co
je disledkem zdm&ny meznich a primérnych nakladd?

PouZijeme-li primé&mé nédklady pro uréeni ceny dodatedné cesty, zanedbime do-
datetné niklady, které tato cesta vyvold - napfiklad deldi dobu cesty nebo vy3si
spotiebu paliva pro viechny ostatni Gfastniky. Tento nérist ndkladi pfi dodatedné
cesté, ktery miiZe byt velmi vysoky pfi znalném po&tu cest, se v primérnych n4-
kladech "rozpusti". Rozdil mezi primé&rnymi a meznimi naklady pfi pottu cest y, je

Graf &. 3
MC AC, Y

sy ) X

7 Toto tvrzeni je moin€ dokdzat pa jednoduchém numerickém piikladu funkce rostoucich a konvcxmch
celkovych nékladdi. Necht' 7C = yg Cpotom AC = TCfy = y*/y ='y, zatimco MC = (TCY = (y*) = 2. P
viechna y potom plati, Ze MC > A4
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dé4n jako vertikalni vzd4lenost ab. Ignorovinfm rozdilu mezi primérnymi a meznimi
naklady se dopustime chybné formulace ceny, a tudiZ chybné alokace zdrojd.

Paretovsky efektivnf alokace8 by proto vyZadovala zavedeni mytného ve vf8i cd =
vgv;- Mytné vyjédfené touto vertikélnf vzddlenosti povede k posunu kfivky
primérnych n4kladd cesty z polohy AC na AC, k rovnovize v bodé ¢ a
k rovnovaZnému pottu cest y;, pfi kterém se mezni naklady, MC, rovnaji meznf hod-
not& cesty, V(y*). Neexistuje-li uvedeny mechanismus tvorby ceny, jak jsme
piedpokladali v zad4ni,? dojde k meznfmu sniZeni vefejného blahobytu pfi pouZivan{
okresni silnice - tj. k situaci, kdy spolefenské néklady budou vy33i neZ hodnota do-
dateéné cesty. Formaln&: vertikdlni vzdalenost ab = MC - V(y,) Vécnym projevem
této ztraty blahobytu bude pfetiZeni okresnf silnice, v&t3f spotfeba, vétif ekologické
$kody atd.

Touto dlohou jsme tedy stdle jeit& nevyfeili problém mytného na délnici pfi
soub&?né existenci okresni silnice bez placenf mytného.

VL

Abychom nalezli takovou rovnovaZnou situaci, fikdme ji druhé nejlepsi
optimum,!0 je nutné vzit v dvahu ob& cesty, dalnici i silnici, tj. je nutné opustit
osamocené ocefiovani dodatetné cesty na d4lnici. Nadédle budeme pfedpoklddat, Ze
na okresni silnici neni vybirino mytné, zatimco na dalnici ano. Cilem stanoveni
poplatku za pouZivéni silnice je dosdhnout situace, kdy ob¢ cesty budou stejnomé&rné
vytiZeny - tento prakticky vysledek je ekvivalentni formalnimu zadan{ maximalizace
vefejného blahobytu z jejich pouZivéni.

Je oprévnéné pfedpokladat, Ze sniZeni mytného na dalnici z py na p, zvyii vytiZeni
délnice z x; na x;. Z hlediska dalnice samotné, tj. izolovaného ocefiovan{
prosttednictvim meznich ndkladii, povede ni2¥{ poplatek za pouZiti ddlnice k chybné
alokaci zdrojd. Toto tvrzeni je moZné dokazat graficky, jelikoZ velikost dodateénych
zdrojii spotfebovangch na dalnici (ndkladd) - plocha xyx;7s - pfevySuje hodnotu
(uZitek) dodatedné cesty xyryrt. Mezni tibytek blahobytu je pfi v§i mgtn€ho p, roven
vertikalni vzdalenosti st. V tomto piipad€ je dloha totoZnd s Marshallovou analyzou
spotfebitelského pfebytku.

Jaky je vliv sniZeni dédlniéniho mytného na poptavku po pouZivani okresni silnice?
NiZ$i poplatek za pouZivani dalnice povede k niZsi poptavce po cestovani na okresce a
tato poptavkovi kfivka se posune smérem dovnitf, feknéme na Groveii WW, zo-
brazenou na grafu & 3. Za bod rovnovéhy, tj. prise¢ik kiivky poptavky a kfivky
primé&rnych nikladl, povaZuji uZivatelé nyni bod g a rovnovaZny podet cest je roven
¥5. Je evidentni, Ze v tomto pfipad¢ je vytizeni okresky y, bliZe pottu cest y;, které by
bylo prvnim nejlep$im optimem, kdyby motoristé ocefiovali pouZivani okresni silnice
meznimi naklady.

8 Byla pouZita nisledujici definice parctovsky optimalni éefektivm’) alokace: Necht x je pfipustnd alokace.
Je zaroven paretovsky efektivni, jestlize neexistuje Z4dn4 jind alokace x’ takovd, Ze &) X' je pfipustni
alokace, (b) viechny subjekty jsou pfi alokaci x' pfinejmendim stejn€ spokojeny jako pri x a
pfinejmensim jeden z nich je pfix’ spokojen vice. Srovnej [ Ttiska-Hlavaek 19&?

¥ Pfitinou miZe byt napfiklad piiliSnd administrativni ndrofnost vybirdni mytného na okresni silnici
s rt;l.nﬁistv(l;m odbodek, a tedy i s vysokym poftem kontrolnich mist, odliSny vlastnik nebo regulujici
subjekt atd.

10 Tyv. "second best solution”. Srovnej napfiklad [Eravelle-Rees 1987].Prvni nejlep$i optimum je situace,

kdy se mezni naklady rovnaji cené, viz ¢ast IV tohoto pfispévku.
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Vysledkem nové kfivky poptavky WW je tak pokles pivodni &isté ztraty blohobytu
(ab) neboli sniZeni "nikladidi pfetiZeni” okresni silnice. Je divod se domnivat, %c
sniZenf nékladl pfetiZeni okresni silnice (zv§$eni vefejného blohobytu) by mélo vice
neZ kompenzovat ztratu blahobytu na dalnici. Je tomu tak proto, Z¢ vzhledem ke
kapacité obou zplsobii dopravy mezni ztrata blahobytu v pfipad& okresni silnice
(vertikdlni vzdilenost fg) pfevySuje mezni ztratu blahobytu na délnici (sf). Jingmi
slovy, vfrazn4 tspora celkovich spolefenskych ndkladd p#i pouZivani okresni silnice
miZe byt pouZita ke kompenzaci $kod, které vznikaji v didsledku nadmé&rného
rozsahu dodate¢nych cest na dalnici. Pfipomenme, Ze vichozim pfedpokladem byla
nepfetiZenost délnice.

VIL

Nutnou podminku pro paretovsky optimilni mytné na délnici pfi soufasné exis-
tenci bezplatné pouZivané okresni silnice je moZné zapsat jako:

(Po-p) &= -MC-N Y.
dp dp

Slovn€ vyjadieno, mezni ztrata blahobytu pfi pouZivani dalnice se musi rovnat
meznimu zv§$eni blahobytu na okresni silnici. Derivace dx/dp fika, o kolik se zvysi
podet cest na dalnici, x, pti poklesu m§tného na délnici, p, o jednotku. Derivace dy/dp
naopak fik4, o kolik se sniZ{ po&et cest na okresni silnici, y, pfi poklesu mytného na
délnici, p, o jednotku. Minus pfed zévorkou na pravé stran& rovnice signalizuje, Ze
zména poplatku za pouZivini dalnice m4 opaény vliv na vefejny blahobyt vyjadieny
v jednotkdch vytiZeni silnice oproti blahobytu vyjadfenému v jed-
notkach vytiZeni déalnice. Graficky by se jednalo o porovnani ploch pod poptavkovymi
kfivkami DD a WW na grafech &. 1 a 3.

Tomuto vysledku fikdme druhé nejlepdi optimum, nebot ani na délnici, ani na
okresni silnici nenastalo prvni nejlepsi optimum, tj. ocen&ni cesty rovné meznim
nékladiim pouZivani. V§ie uvedeny vzorec je oviem moZné pievést na fedeni prvniho
nejlepsiho optima za dvou podminek:

(1) mezni néklady se rovnaji mezni hodnoté dodatené cesty, MC = V. Tento vz-
tah ndm jinymi slovy fik4, Z¢ na okresni silnici nedochazi k Z4dné ztrat& vefejného
blahobytu pfi libovolném podtu uskute&nénych cest. Z definice této Glohy se nejedn4
o pfili§ smysluplnou podminku;

(2) v§8e mytného nema Zadny vliv na podet cest podniknutych na okresni silnici,
dy/dp = 0. Této zavislosti ffkame kiiZovy cenovy efekt a méfi nam, jak dokonalé jsou
oba typy cest substituty. Je-li kfiZovy cenovy efekt roven nule jako v této podmince,
potom zmé&na poplatku nemé Zadny vliv na pofet cest a okresni silnice a délnice
nejsou substituty. Snizeni mytného nepovede ke sniZeni provozu na okresce.

Je-li naplnéna prvni nebo druhd podminka, pfipadné ob& podminky soudasng,
potom se tdloha hledani druhého nejlepdtho optima mé&ni na hledani prvniho
nejlepdiho optima, kterym je zjevné cena rovnajici se meznim naklad@im. V takovém
pfipadé miZeme stanovit vj3i poplatku za pouZiti délnice podle Gvahy formulované
vbloku IV. Pokud tyto podminky naplnény nejsou, cenovy Gfad nebo regulujici agen-
tura musi sledovat mezni ztratu vefejného blahobytu na obou dopravnich spojenich
soutasn¢ a hledat takové fedeni, pii kterém bude celkové ztrata vefejného blahobytu
minimalizovdna. Izolované ocefiovani dalnicc (¢i Zeleznice) na tdrovni meznich
nékladii k maximalizaci vefejného blahobytu nepovede.
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VIIL

Pro Gplnost je zapotfebi zminit se o dvou problémech, které mohou negativné
zkreslit proces oceflovani vefejngch statkd.

Tim prvnim jsou administrativn{ nklady, které v zemi, kterd ma sklon vytvafet
velké byrokratické instituce, mohou pfevysit zvySeni vefejného blahobytu.
Analogickymi administrativnimi niklady miZe byt ztrita ¢asu motoristi a mzdové
néklady osob pracujicich pfi vybirani mytného - fe$enim je placeni pomoci Zetoni,
jejichZ cena nebo pofet se miZe ménit podle typu vozidla a podle inflace. V USA
vé&t§ina t&chto stanovist' funguje s vyuZitim automati a bez velkych front.

Druhym potencidlnim problémem je ochota platit za pouZiti délnice. Lze si
pfedstavit situaci, i kdyZ by nemé&la byt typicka pro racionilng uvaZujici subjekty, kdy
motoriské budou hodnotit v§¥e bezplatnou dopravu na pfepln&né silnici neZ pohodl-
nou, le¢ zaplacenou délnici.

Zaveér

Pfi zkoumini toho, jak ocefiovat vefejné statky, konkrétné, jak stanovovat vysi
poplatkil za pouZivani dilnice, jsme abstrahovali od jakychkoli jingch cili neZ
maximalizace vefejného blahobytu. V ptipad¥, Ze n&ktera silnice mytné vybira, za-
timco druh4 nikoliv, potom je nutné pouZit postup druhého nejlepiiho optima. Tento
postup je smysluplny v pfipadé, Ze alternativni druhy dopravy jsou substituty.

LITERATURA

BARR, N.: Economic Theogoand the Welfare State: A Survey and Reinterpretation. Discussion Paper
WSP/54, STICERD-LSE, 1950.

GRAVELLE, P. - REES, G.R.: Microeconomics. Cambridge University Press 1987.

1T91§I65KA, D. - HLAVACEK, J.: Uvod do mikroekonomické analyzy. Praha, Ekonomicky dstav CSAV

SUMMARY

Public Sector Pricing and the Theory of the Second Best

In the paper is discussed the issue of public sector pricing when one cannot introduce the
marginal cost pricing. There is an example using the road pricing with the help of a toll. The
assumption is that the authority follows only the goal of maximizing public welfare, i.e. the
minimization of the road congestion.

In the first part of the paper there is discussed the case of an isolate road without a toll and
an isolate highway with a toll. One can then argue that when both roads are substitutes the

_ highway pricing not taking into account the road would lead to a congestion on the road and
thus to a marginal welfare loss.

The maximum welfare cannot be achieved using the marginal cost pricing because of
substitutability of both roads. The Pareto optimal solution to this issue is to set the toll in or-
der to balance the marginal welfare loss on a highway and the marginal welfare gain on a road.
This solution is known as the "second best" solution. This approach is applicable e.g. for the
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