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Abstrakt

Jednim ze symboll stimulace agregatni poptavky v priubéhu svétové hospodéiské krize 2008
az 2009 se stalo tzv. Srotovné. Cilem tohoto piispévku je doporudit rovnici vyuZivajici
dostupnych dat k odhadnuti efektivity $rotovaci prémie. Uvodem je piipomenuta historie
implementace prémii za Srotovani vozidla (jiz od 70. let 20. stoleti) a jsou pifedstaveny
vyznamné piispévky hodnotici tyto minulé programy. Piehled dileZitych textl na téma
modelovani poptavky po automobilech predstavuje podklad pro navrh rovnice poptivky po
automobilech zahrnujici Srotovné. Navrzend rovnice obsahuje Ctyfi nezdvislé proménné:
disponibilni piijem domdcnosti, index cen automobild, index cen zdkladnitho komplementu,
tedy paliva, a dummy proménnou zachycujici ptipadné zavedeni Srotovného.

Abstract

The scrappage scheme became one of the most discussed instruments within the aggregate
demand stimulation during the world economic crisis 2008-2009. The aim of this paper is to
suggest an equation using the available data to estimate the efficiency of the scrappage
premium. The initial part of the paper introduces the history of the scrappage premium (since
1970s) and also important papers dealing with the previous schemes. The survey of
significant texts focusing on the demand modelling is a base for our suggestion of the
automobile demand equation. The suggested equation contents four independent variables:
disposable income, car price index, price index of the basic complement (which means fuel)
and a dummy variable recording a (non)implementation of the scrappage scheme.

Uvod

Ekonomickd krize, kterd postihla vétSinu vyspélych zemi svéta v letech 2008 a 2009,
znovuozivila diskusi na tradiéni téma — na kolik m4 stat v ¢asech hospodéiského poklesu
intervenovat? Maji vlddy povzbuzovat ekonomiku za pomoci ndstroji expanzivni
hospodatské politiky ¢i maji v souladu s liberdlnimi doporu¢enimi zachovavat zdrZenlivost a
pokusit se nezatizit zemi do budoucna neimérnym nartastem vetejného dluhu?

Jednim z nejvice diskutovanych symboll stimulace agregitni poptavky v Casech globdlni
hospodatské krize se stalo tzv. Srotovné — tedy prémie na novy automobil za predpokladu
ekologické likvidace starSiho. Stoupenci opatieni zdlraznovali zejména financni efektivitu
opatfeni a jeho rozpoctovou neutrdlnost diky zvySeni vybéru dané, nutnost zlepSeni
ekologickych parametri a bezpecnosti provozu a zejména zavislost tuzemské ekonomiky na
automobilovém prumyslu. Odpiirci naopak argumentovali, Ze zvySeny vybér dané je ve
skutecnosti neredlny, protoZe vygenerovand poptidvka, kterd by v obdobi bez dotace
nevznikla, bude minimélni. Srotovné tak ma byt podle odpiircti pouze selektivni pobidkou
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automobilového primyslu (ziskanou v diisledku silné automobilové lobby), na tkor ostatnich
odvétvi ekonomiky.

Milo zndmou skutecnosti pfitom je, Ze obdobné programy byly piileZitostné zavadény jiz od
70. let minulého stoleti, v hojnéjsSi mite pak zejména v letech devadesitych. Byvalé
Ceskoslovensko dnes patif mezi evropskd centra automobilového primyslu, jenZ se, at’ jiz
piimo ¢i nepfimo, vyznamné podili na tvorbé Ceského i slovenského HDP. Nabizi se tedy
podivat se na problematiku Srotovného v kontextu formovéni poptdvky na trhu s automobily.

Hlavnim cilem tohoto pfispévku je doporucit rovnici vyuzivajici dostupnych dat k odhadnuti
efektivity Srotovaci prémie. V prvni Casti textu je pfipomenuta historie prémii za Srotovani
vozidla a pfedstaveny vyznamné prace hodnotici tyto minulé programy. Piehled vyznamnych
praci na téma modelovani poptavky po automobilech predstavuje podklad pro nas navrh
rovnice, ktery je obsaZen ve tieti Casti prispévku.

1 Zavadéni Srotovného — motivace a ii¢innost

PrestoZe princip Srotovného veSel ve vSeobecnou zndmost az v souvislosti se svétovou
ekonomickou krizi let 2008 az 2009, neni jeho princip ni¢im novym. Globdlné feceno, jde o
nastroj stimulace poptavky pomoci statni finan¢ni podpory, jaky zndme i v mnoha jinych
podobéch.

Srotovné v podobg, jakou jsme poznali v uplynulych tiech letech, je taktéz jiz déle
pouZivanym instrumentem. Pravdpodobné poprvé bylo zavedeno ve Svédsku v roce 1975
(Cassels, 2005). Ugelem bonifikace bylo motivovat majitele, aby nenechdvali své stard auta
odstavend na vefejnych parkovacich plochdch ¢i v pfirod€, ale aby je nechali ekologicky
zlikvidovat. Pocdte€ni dspéch programu postupné odeznival a vroce 1988 tak bylo
rozhodnuto o navySeni prémie z 300 SEK na 500 SEK, dal$i navySeni na 700 Svédskych
korun prob¢hlo v roce 2001. Z dneSniho hlediska je zajimavéjsi druhd prémie zavedend ve
Svédsku v roce 1992 a vyplicend majitelim provozuschopnych vozidel. Jejim ti¢elem jiz bylo
podpofit rychlejsi obménu vozidel za ucelem ekologizace provozu. VySe podpory byla
stanovena na 1500 SEK a v roce 2001 byla zavedena jeji diferenciace dle véku vozidla.

Mnohé stity v pribéhu poslednich dvou dekdd zavadély rizné formy Srotovného. LiSily se
vy3i podpory, podminkami udéleni i dobou trvani. Casto odkazovanym programem jsou
Spanélské projekty Obnova. Dle price, jejimiZ autory jsou Licardo a Sampayo (2006), Slo
o dvojici navazujicich docasnych programii na podporu obnovy vozového parku z let 1994 a
1995. Po jejich skonceni byl vroce 1997 zapocat podobny, Casové neomezeny projekt.
Hlavnim cilem bylo zvySit bezpe¢nost vozi na silnicich a redukovat emise Skodlivych plynt;
nicméné v tomto piipad¢ jiZ byla sledovana rovnéZ podpora vyroby a prodeji novych vozi.

Podobny program byl zaveden také ve Francii. Adda a Copper (1997) zkoumaji dvojici
programu, které byly zavedeny vroce 1994, resp. 1995. Prémie 5-7 tisic frankl byla
k dispozici majitelim desetiletych a pozd¢ji i osmiletych vozu.

Také v USA byl napocatku 90. let za vlady prezidenta George Bushe star§tho zaveden
program oficidlné¢ nazvany Car Allowance Rebate System (CARS), castéji zndmy pod
oznacenim ,,Cash for clunkers®. Jeho primarnim cilem bylo ocistit mésta od vozidel
s vysokymi emisemi. (Hahn, 1995)
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Za pozornost stoji proklamovany tucel zavedenych opatieni, kterym byla opét zejména
ekologie provozu a jeho bezpecnost, nikoliv stimulace nedostatecné agregétni poptavky. Ten
spatiujeme az pfi realizaci opatieni v pribéhu svétové hospodarské krize v letech 2008 az
2009. Napfiiklad i divodova zprdva tuzemského zdkona ukotvujictho zavedeni Srotovného
stavi na prvni misto podporu automobilového primyslu a az na druhé ekologizaci vozového
parku (PSP, 2009).

PrestoZe ekonomicky dopad nebyl primarnim cilem diivéjSich programt, byl v nékterych
pracich zkoumdn. Nejcastéji citovanou praci je v tomto ptipadé Hahnlv ¢lanek z roku 1995.
Studie je reakci na vySe zminény program ,,Cash for clunkers* a zabyva se ekonomickym
vyCislenim ekologickych tuspor. Zajimd se proto o ndklady na Srotaci a srovndva je se
snizenim ekologické zatéZze z emisi pfi rGznych urovnich Srotovdni aekonomickych
hodnotach znecisténi.

Pro svlij vyzkum Hahn zvolil Los Angeles, a to z diivodu vysoké miry tamnich problémi
s emisemi. Hahn tvrdi, Ze pokud se Srotovdni ukdZe z ekologicko-ekonomického hlediska
neefektivni tam, je vysoce nepravdépodobné, Ze by jinde v USA efektivni bylo. Vyvozuje
pfitom zavér, Ze neni jednoznacné mozné fici, zda je Srotovani vozl z ekologickych diivoda
ekonomicky efektivni. Jako jeden z divodl uvadi, Ze velmi zdleZi na hodnoté, kterou ptida
konkrétni ekologické uspofe ten, kdo o realizaci opatfeni rozhoduje, protoZze ekonomicka
kvantifikace je pfirozené problematickd. Podle Hahna je nejvétsi potencidl tohoto opatfeni
v silné znecisténych lokalitdch, kde se pohybuje vétsi mnoZstvi starSich vozd. Potom jsou
i mezni zisky z tohoto programu vysoké.

Sandstrom (2003) upozoriiuje na vedlejsi efekty Srotovacich akci. Narazovy rist Srotu na trhu
muzZe ostie ménit ceny Srotového Zeleza a dalSich druhotnych materidlti vytéZitelnych z vraku.
Uvadi, ze béhem zkoumaného useku Svédského Srotovného na trhu vznikl dokonce nadbytek
Srotu, diky ¢emuz klesla jeho cena do zdpornych hodnot. Z ekologického hlediska m4 podle
n¢j takovato akce smysl jen tehdy, je-li vyvoj ekologickych technologii dostate¢né rychly. Za
ptiklad davd zavadéni katalyzatort.

JiZ vySe zminény plan obnovy Spanélského automobilového parku se stal objektem zajmu
studie, jejimiz autory jsou Licandro a Sampayo (2005). PiestoZe i v tomto piipad¢ bylo
motivaci zejména zmodernizovani vozového parku z hlediska ekologického a bezpecnostniho,
autofi studie se zabyvali ekonomickymi dopady Spanélského Srotovného z druhé poloviny 90.
let, zejména zménou prodejii a zménou stafi vozového parku. Autorskd dvojice dospéla
modelovanim trhu a srovndvdnim s empirickymi zjiSténimi k nédzoru, Ze Srotovné muzZe
prispivat ke zlepSeni prodeji vozl v kratkém obdobi, navySeni prodeju z hlediska delSiho
obdobi je ale zanedbatelné. Také snizeni primérného véku vozového parku je pomérné malé.

Vratme se nyni do neddvné minulosti. Jak je patrné ze srovnéni, které vypracovala Evropska
asociace automobilovych vyrobcti (ACEA, 2009a, resp. ACEA, 2009b), vina Srotovacich
prémii reagujicich na nadchdazejici recesi byla zahdjena na pielomu let 2008 a 2009. Jiz
v prosinci 2008 byly programy spuitény ve Spanélsku a Francii, dtlezité némecké a italské
trhy nésledovaly v lednu resp. v tinoru 2009. Na zdklad¢ uvedenych srovnani miiZeme tvrdit,
Ze obvykla vySe prémie Cinila 1000 az 1500 euro, vozidlo obvykle muselo byt starsi deseti let
a stity stanovovaly jistd ekologicka kritéria. Obvykle §lo o splnéni emisni normy nebo jistych
maximalnich emisi oxidu uhli¢itého'.

1 Oxid uhli¢ity neni takzvanymi Euro normami regulovan. Z technického hlediska jde spolu s vodou o ¢istou
emisi, kterd je z4visla jen na spotfebé vozu a pouZitém palivu, nikoliv na nedokonalostech spalovéni jako ostatni
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Také v CR byla moZnost $rotovného formalné pravné ukotvena a to jako souddst zdkona o
podpofe hospodéiského riastu, ktery vclenil novy §37d do zdkona o odpadech (zdk. ¢.
185/2001 Sb.). Podle zdkona m¢l moznost ziskat prispévek ve vysi 30 tisic korun kazdy, kdo
zakoupi novy automobil v cené¢ do 500 tisic korun, pfi¢emZ jeho emise CO2 nesmély
prekrocit 160 g/km a musel byt splnén emisni limit EURO IV. Zakon stanovil, Ze podrobnosti
programu, mezi kterymi se nachdzi i datum spusSténi programu, urc¢i vldda svym nafizenim.
Vlada vSak o zapoceti programu nikdy nerozhodla. Zikon ale nebyl legislativné zruSen,
prakticky je tak mozné se k nému kdykoliv vratit.

Srotovné zavadéné v neddvnych letech zatim nebylo, vzhledem k nedlouhému odstupu,
v odbornych Zurndlech ve vétsi mite hodnoceno. Presto lze citovat préci, jejimiZ autory jsou
Mian a Sufi (2010). Autofi se zabyvali srovnavanim vybranych ekonomickych ukazatelt ve
meéstech, kde s vyraznym zastoupenim automobilového primyslu s mésty, kterym se toto
odvétvi naopak vyhyba. PiestoZze ekonomicka teorie miize predpoklddat jistou substituci a
zvySené prodeje vozidel by mohly ustit ve sniZenou poptdvku po jinych primyslovych
vyrobcich, autofi nezjistili zaznamenatelny dopad na mista zaméfujici se na jiny nez
automobilovy primysl. Na druhou stranu, zna¢ny pozitivni vyvoj nenastal ani v mistech
s vysokym podilem automobilového priimyslu, nastalo jen jisté zpomaleni negativnich jeva
po dobu dotace, po jejim skoneni vSak nastal jeSt€¢ zdsadnéj$i pad. Obecné nenastolilo
americké Srotovné zadny strukturdlni zlom ani v jedné ze sledovanych skupin mést, konstatuji
autofi.

Autofti Li, Linn a Spiller (2010) vypocitali, Ze americky program CARS vytvoril v kratkém
obdobi 3676 pracovnich mist, v dlouhém obdobi 2050 mist a to pfimo v automobilovém
primyslu. Oproti tomu Copper, Chan a McAlinden (2010) odhaduji, Ze bez programu by
v celém hospodafrstvi véetné vSech navazujicich odvétvi bylo bez prace 40 200 obcanti USA.
Ob¢ zminéné studie hodnoti program spiSe pozitivné.

2 Teoreticky kontext modelovani poptavky po automobilech

Problematikou modelovédni poptavky po automobilech se zacali ekonomové zabyvat ve 30.
letech minulého stoleti, v dob¢, kdy zacinaly byt automobily diillezitym obchodnim artiklem,
ktery ovliviluje ekonomiku stdtu. Mimo to je pfedpovidani rGstu poctu automobilti dulezité
jak pro planovani dopravni infrastruktury, tak i pro samotné vyrobce.

Jeden z prvnich modell predstavil Wolff (1938). Jeho ¢lanek uvefejnény v prestiZznim Zurnélu
Econometrica® ukazuje na souvislosti mezi poétem seSrotovanych a novych vozd. Popisuje,
Ze produkt, v tomto piipad€é automobil, m4 jistou primérnou Zivotnost, pfi¢emz po uplynuti
této Zivotnosti je stary viiz nahrazen novym. Srotovani vozi a nakup ndhrady m4 tak zpozdéni
T za hodnotou nakupu novych vozii v ur¢itém roce. Autor rozdéluje pocet nakupti novych
vozii jako soucet poptivky po ndhrad¢ seSrotovanych vozi, které ztotoziuje s poctem
seSrotovanych vozii v konkrétnim obdobi, a poptavky po prvnim ndkupu vozu. Druha
proménnd piitom nemusi byt nutn¢ kladnd. Wolff to demonstruje na ptikladu let Velké
deprese, kdy pocet Srotovanych vozl prevazil pocet novych nakupii.

emise, napiiklad oxiddi dusiku ¢i oxidu uhelnatého. Limitem emisi oxidu uhli¢itého je de facto regulovana
maximalni spotfeba vozu. Vice viz napfiklad Europan Comission (2010).

2 Pteklad zorigindlu De vraag naar personenauto’s in de Vereengde Staten, publikovaného vroce 1936
v Casopise De Nederlandsche Conjunctuur
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Podobny zpiisob pouZivaji v moderni studii i Greenspan a Cohen (1996). Sestavuji rovnici,
podle které se prodeje vozi rovnaji souctu tif proménnych. Prvni je rozdil velikosti trhu, tedy
rozdil poctu existujicich vozidel nakonci dvou posobé jdoucich obdobi. Druhou
je technologickd Srotace, kterou autofi rozumi zejména redlnou Zivotnost konkrétnich vozi,
kterd je Gasto vlastni piimo konkrétnimu vyrobenému kusu jiz z vyroby’. Tuto proménnou
neni mozné chapat cyklicky, protoZze u kazdého vyrobeného kusu roste pravdépodobnost
Srotace nelinedrné s vékem. Posledni proménnou je cyklickd Srotace. V této proménné jsou
skryty divody, které nuti spotfebitele k odloZzeni vozu, které se na rozdil od piedchozich
proménnych nevazi pifimo k plivodnimu automobilu. Jde o cenu novych vozl, cenu paliva
a ndkladd na ddrzbu vozu. Autofi dokazuji, Ze tato slozka je cyklickd a pohybuje se inverzné
vuci poméru ceny novych vozii a cen oprav vozidel.

Za zminku stoji také prace z Sedesatych let, jejimz autorem je Walker (1968). Autor zkouma
hlavni determinanty, které urcuji pfirozenou miru Srotovani vozidel. Matematicky zjiStuje, Ze
nejdilezitéjsi proménnou, podle které se majitel rozhoduje, zda odstavi sviij viiz, je staii vozu,
dalsi podstatné parametry mizeme hledat v cendch oprav a ddrzby, stavu vozu a ocekdvané
prodejni cené vozidla.

K podobnému zavéru dochdzi také Parks (1977); i on oznacuje za nejdilezitéjsi proménnou,
jez urCuje pravdépodobnost, Ze viiz bude v konkrétnim roce seSrotovdn, v€k vozu. Za
vyznamnou povazuje cenu oprav, ale také proménnou zahrnujici spolehlivost vozu z vyroby.

Autofi ve svych literarnich prehledech casto dé€li modely dle pouziti agregovanych
a neagregovanych dat, napf. Train (1996); Whelan (2007). Podle Whelana se star§i prace
zam¢ifuji spiSe na agregatni modely, které zobrazuji celondrodni nebo alespoil regiondlni
vyvoj. Novéjsi tendence je zaméfovat se spiSe naneagregovand data sledujici
socioekonomicky vyvoj, dostupnost alternativnich druhli dopravy a mistni charakteristiky.
Agregitni modely podle Traina (1996) pocitaji s faktem, Ze agregitni poptdvkova funkce
je prostym souctem individudlnich poptavkovych funkci vSech jedinct v regionu.

vV,

do vice skupin, konkrétné vyse zminény do desiti. Modely rozliSuje podle riznych parametri,
napiiklad pouziti dat poptdvky a/nebo nabidky, agregace, dynamiky nebo statiky modelu,
zakladu v ekonomické teorii, specidlniho vypoctu pro fleetové™ vozy, moznosti pouZiti pro
odli$né skupiny voz apod.

Pro dcel vybéru rovnice pro simulaci trhu s automobily se nabizi model, jehoZ autorem je
Carlson (1978). Poptavka po automobilech v USA v obdobi 1965-1975 je zde rozdélena
do jednotlivych obchodnich tfid. Autor na modelu stavi i nadéle, o dva roky pozd¢ji vychazi
¢lanek, ve kterém je model vyuZit pro pfedpovidédni trhu (Carlson, Umble, 1980). Pro svoji
predpoved’ autofi uzivaji rovnici:

3 Pod spolehlivosti mizeme vidét vice faktorl, pfiCemz €ast z nich je ddna kvalitou vyroby, ¢ast z nich
chovanim majitele k vozu, kvalitou oprav apod.

4 Téz flotilovy prodej. Rozumi se jim prodej vétsiho mnoZzstvi vozu, tedy flotily, jednomu odbérateli, obvykle
firme.

58



D} = By + B,Y? + B,P} + BsG, + E, (1)

kde D je velikost poptavky v &ase ¢, By-B; jsou koeficienty rovnice, Y,” je disponibilni pifjem
v Case f, P, jecena aut v cCase f, G, zna¢i cenu benzinu v Case t a E, je ndhodny Cclen.
Koeficienty i znaci tfidu vozu, model totiz pocitd se samostatnymi vzorci pro jednotlivé tiidy.
Pivodni rovnice zahrnovala také proménnou Stock, coZz miiZzeme preloZit jako velikost trhu.
Autor tuto proménnou pocitd z velikosti poptadvky po automobilech, miry Srotovani aut
a velikosti trhu v minulém obdobi, ovSem pfi vypoctech se ukdzala byt statisticky
nevyznamna a v pozd¢jSim modelu jiZ pouZita neni.

Pro potieby sledovani trhu v pomérné dlouhém obdobi ocist'uji autoii poptavku po vozidlech
o vliv poctu obyvatel, aby nebylo nutné zaniSet do modelu dal$i proménnou. V prvnim
pfipad€ jsou celkové prodeje vozidel déleny poctem obyvatel a je tak ziskdna hodnota
poptavky per capita, ve druhém piipad¢ jsou hodnoty ocistény o sezénni vliv a vliv poctu
obyvatel.

Jednoduchym statickym modelem, linedrnim v parametrech, a s pouZitim kvartdlnich dat
Carlson (1978) dokazuje, Ze nejdulezitéjSim faktorem, ktery pisobi na poptavku po vozech,
je disponibilni piijem per capita. Vysvétluje také, Ze tato skuteCnost neni nijak prekvapiva,
nebot’ ndkupy zbozi dlouhodobé spotfeby jsou podle ekonomické teorie obvykle ovlivnény
v nejveétsi mife praveé prijmem. Nikterak nepiekvapi ani vysoka statistickd relevance ceny
vozidel ve tiidé.

K podobnym zavérim se kloni také Kobos, Erickson a Drennen (2003). I podle autort této
studie je hlavnim determinantem poptdvky po automobilech, jakoZto typickymi zdstupci zboZzi
dlouhodobé spotieby, piijem obyvatelstva. Je to z toho divodu, Ze automobily jsou pomérné
drahé, pfitom ale nejsou nezbytné, a proto je nutné mit dostatek disponibilnich zdroji
na jejich ndkup. Autofi studie, kterd se zabyvala poptivkou v Cing, uvadéji, Ze vyznam
ostatnich faktort, které se netykaji ptijmu, je v rozvijejicich se ekonomikich zanedbatelny.

Utelem modelu, ktery pouzili Kobos, Erickson a Drennen, byla simulace rlstu trhu
s automobily a jejich provozu. Cést vénovanou objemu prodeji vozl postavili autofi
na vzorci, ktery zahrnuje veli¢iny disponibilni pfijem, poptdvkova elasticita, nasycenost trhu
a velikost populace. Ta zde mé svoji roli, protoze simulace byla konstruovana na tficetileté
obdobi.

Arguea, Hsiao a Taylor (1994) se mimo jiné zabyvaji vlivem pfijmu na zdkladni
charakteristiky vozu — vykon, komfort (reprezentovany velikosti interiéru) a spotfebu paliva.
Ve svych vypoctech pouzivaji data z prizkuml mezi kupujicimi. Vysledkem je zjisténi,
Ze spolu se stoupajicim piijmem spotiebitelé preferuji vice vykonu a vice komfortu, naopak
spiSe jsou ochotni vzdat se nizké spotfeby. To naznacuje, Ze se stoupajicim piijmem
spottebitelé rad¢ji voli vozy vysSich tfid. Tohle zjisténi koresponduje s Cisté¢ technickymi
poznatky, vozy vySSich tiid jsou obecné vétsi a komfortnéjsi. Z velikosti plyne vySsi hmotnost
a nutnost silnéjsiho pohonu. Ten spotiebuje vice paliva. Pro vypocet poptavky je autory uzit
vzZorec:
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Zyp=¢ + Z;'l=1 AijDz;, + biye + e (2)

* . 2 . W .. . .
kde z;; je poptavka na trhu i v Case ¢, a;;, b; a ci jsou parametry rovnice, Pzj, je cena vozu
j v case tay, jedichod v Case .

Whelan (2007) pouzivd pro ptedpovéd” podoby trhu s automobily do roku 2031 velmi
podrobny model, jez zahrnuje mnoZstvi proménnych, které dale ¢leni. Pro vypocet pouziva
data o pfijmech domécnosti, o nichz tvrdi, Ze jsou obecné povazovana za nejdilezitéjsi, coz
potvrzuje piedeslé odstavce. Dalsi proménnou je struktura domdacnosti, které d€li podle poctu
¢lent a jejich dospélosti. Dilezitou proménnou jsou ceny, ato jak ceny kupni, tak iceny
ovlivijici néklady provozu vozidla. Pro modelovani trhu autor zkoumd také dostupnost
bydlisté, kde vyuZziva uidaj hustoty osidleni. Patou proménnou je dostupnost sluzebnich vozu
apod poslednim bodem jsou zahrnuty ostatni relevantni vlivy, tedy napiiklad mira
kriminality, dostupnost parkovani nebo o¢ekdvani budoucich ndkladl. Vzorec ma tedy tvar:

U= ASC, + b;LPA + (¢, + cp1Dy + cuD)Y + diE + €,0 + fiR (3)

kde a;-f; jsou parametry, LPA je pocet fidi¢skych prukazi na dospélého, Y je pfijem
domécnosti, D; je dummy proménnd vektoru struktury domdacnosti, D, je dummy proménna
vektoru dostupnosti bydlisté, O symbolizuje ceny ndkupu, R zna¢i ndklady provozu. Pro
piipad, Ze rodiny maji k dispozici firemni auto, pfi¢itd autor jednu dummy proménnou
za kazdy takovy viz.

Model, jehoZz autory jsou Lee a Kang (2008), primarné¢ zkoumd kiiZovou elasticitu
u vybranych proménnych na trhu v Brazilii. Autofi na tamnich datech spocitali, Ze pfi poklesu
urokovych mér o 1 % vzrostou prodeje vozi o0 0,32 %. Rast HDP o 1 % podle této studie
vyusti v rist prodeji o 1,82%. Autofi pro ucely vypoctu pouzili vzorec:

Yt = ﬁO + :81X1t + IBZXZt + ﬁBXBt + :84X4t t+e (4)

pficemz Y; znaci poptdku po automobilech v case t, f0-f4 jsou parametry rovnice, X;;
je cenovy index zboZi dlouhodobé spotieby, X,; je cena paliv, X3 je irokova mira a X,; je
HDP. Autofi v modelu pouZili cenovy index zboZi dlouhodobé spotfeby namisto cenového
indexu aut a HDP namisto disponibilniho diichodu z diivodu dostupnosti dat.

3 Efektivita Srotovného — navrh modelu a jeho proménné
Sestavme nyni s pomoci ziskanych poznatkii rovnici vyuZivajici dostupnd makroekonomicka
data k odhadu efektivity Srotovného. Z vyse uvedeného vybéru pouzivanych rovnic je patrné,
Ze nejcastéji jsou pouZzity promeénné zobrazujici piijem a cenu, kterou mizeme d¢lit na cenu
provozu a cenu pofizeni. Uziti téchto tiif proménnych odpovidd obecné ekonomické teorii,
ktera oCekava, Ze hlavnim determinantem poptavky bude pravé financni moZnost koupé.

Srotovaci prémie byla v uplynulych programech poskytovdna téméf vyhradné fyzickym

osobam, nikoliv firmdm. Z hlediska pfesnosti modelu je proto vhodné, je-li to mozné, ocistit
prodeje od dodavek podnikatelskym subjektim.
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Lze vznést otdzku, je-li nutné pfi odhadu modelu ocistovat data o celkovy potencidl trhu,
ktery je dan poctem obyvatel ¢i jesté 1épe celkovym poctem fidict. O pocet obyvatel o¢istuje
model Carlson (1978), resp. Carlson, Umble (1980). Naopak Whelan (2007) zahrnuje pocet
fidi¢skych prikazl jako jednu z proménnych rovnice.

Je tteba fici, Ze vSechny zminéné modely jsou konstruovdny pro del§i obdobi, fddové v
desetiletich. Oproti tomu zkoumané Srotovné je zdlezitosti obvykle velmi kratkodobou,
pficemZ v rozmezi n€kolika let bude velmi pravdépodobné zména v uvedenych proménnych
zanedbatelnd. Za predpokladu, ze v dané situaci v daném stit¢ nebyla zaznamendna zasadni
zmeéna v poctu fidictl, je moZzné takovouto tpravu pro jednoduchost vypoctu zanedbat.

Pti modelovani poptavky po zboZi dlouhodobé spotifeby, napiiklad automobilil, je nutné vzit
v potaz také z dlouhodobého hlediska nelinearni vztah mezi pii{jmem a poctem zakoupenych
produktt. Jak vychdzi z ekonomické teorie, resp. jak uvad¢ji Dargay a Gately (1998), pfi
nizké drovni pi{jma se bude pocet kupovanych vozidel zvySovat nejprve pomaleji, s ristem
piijml znaéné€ zrychli a zpomalovat opét zacne aZ s bliZici se asymptotou na trovni hranice
nasyceni trhu. Opsand kifivka mtze mit tvar blizky Gompertzové funkci. Je vSak opét nutné
vzit v potaz délku opatieni a tedy i pravdépodobného zkoumaného tseku. Diky tomu je
mozné jej na S-kiivce povaZovat za dostateCné kratky na to, aby bylo mozné jeho zaktiveni
zanedbat.

Takto koncipovand rovnice mize mit tvar:
Dy = Bo+ BiYe + BoCe + BaFe + BuDe + € (5)

pficemZz jako D, oznaCujeme poptdvku po automobilech v Case ¢, jako fSp.4 jsou
oznaceny parametry, Y, znac¢i piijmovou proménnou v ¢ase t, C, je oznaCenim ceny vozidel
v Case ¢, proménnd F; je cenou komplementu v ¢ase t a D, je dummy proménnou pro Srotovné.
Jednotlivé proménné jsou rozebrany v nasledujicim textu.

Prijmova proménna

Z ekonomického hlediska je pfijmovd proménna zakladnim parametrem, ktery urcuje nakupni
chovani spotfebitele. Ptfi zvysujicim se pfijmu je typicky nadproporciondlni rast ndkupi
luxusniho zboZi, kam lze zatadit i automobily.

Problematika idedlni piijmové proménné je diskutovdna v mnoha pracich. NardZi na ni
napiiklad Whelan (2007) a uzivd piijem domdcnosti. Tento parametr upravuje koeficienty
zahrnujicimi misto bydliSt€¢ a pocet osob v domdcnosti, aby ziskal data 1épe reflektujici
zpusob Zivota a ndklady na ng;.

Oproti tomu Kobos, Erickson a Drennen (2003) vyuzivaji pro svou piedpovéd jednodussi
hruby nérodni dichod per capita. Autoii Dargay a Gately (1999) uzivaji disponibilni osobni
piijem, Tanner (1978) pouziva piijem na hlavu v konstantnich cenach.

Uvedené srovnani naznacCuje dalSi rozdil, ktery mezi pracemi panuje, totiZz uziti dat
s piihlédnutim nebo bez piihlédnuti k ménici se kupni sile penéz. Casto citované price,
jejichz autory jsou Button, Ngoe a Hine (1993) nebo Dargay a Gately (1999), tpravu dle
kupni sily nepouzivaji. Lisi se tim napiiklad od autorské trojice Kobos, Erickson, Drennen
(2003).

61



Ze vsech moznych vyjadfeni osobniho pfijmu v tomto pfispévku volime disponibilni piijem
pocitany na hlavu. Jeho zakladni vyhodou je ociSténi o dan€, které sniZuji pfijmy domdcnosti
a které se mohou zvlasté v turbulentnim obdobi hospodaiské krize ménit. Na druhou stranu je
tento parametr také dobte dostupny, coZ spliiuje premisu stanovenou v Gvodu piispévku.

Proménna cen vozidel

Cenovy index v tomto vzorci dopliuje piijmovou polozku. Pomér piijmové polozky
a cenového indexu vozidel ukazuje, zda auta pro kupujici relativné, tedy ve vztahu k piijmu,
zlevnila ¢i zdrazila. Kombinace piijmové polozky a cenového indexu ma zdsadni vyznam
pro zjisténi dostupnosti vozil z pohledu kupujicich.

Cenovy index je vhodné aplikovat na rozsah vozii shodny s rozsahem vozii v modelu. Tento
postup je pouzit viad¢ praci, viz napiiklad Carlson (1978). Problém muze nastat
v dostupnosti podobnych dat, obecné zdroje jako Eurostat nebo CSU takto podrobnou
statistiku nevedou. Harmonizovany index zahrnuje jen polozku Automobily, kterd je
konstruovana napfi¢ obchodnimi tfidami, adekvatni je tedy zejména pfi pohledu na trh jako
celek.

Autofi Lee a Kang (2008) nahrazuji tuto polozku pouhym indexem cen zboZzi dlouhodobé
spotieby. Tento postup lze provést v situaci, kdy neni dostatecné podrobnd polozka dostupna,
nebot” automobily tvoii podle autort dostate¢né vyznamnou polozku tohoto indexu.

Proménna cen komplementu

Tieti prvek v rovnici zohlednuje naklady na provoz aut, tedy zdkladni komplement k vozidlu.
Ptilis vysoké ndklady na provoz mohou odradit kupujici od koupé€ vozu, ptip. je motivovat ke
koupi vozu méné ndro¢ného na idrzbu a provoz, coZ ma potencidl ménit rozloZeni nakupt
mezi tiidami, poptipad¢ typy vybavenymi ispornymi technologiemi.

Teoretické piistupy se neshoduji v otdzce zatazeni provozniho cenového prvku do rovnice.
Nékteré preferuji indexy celkovych ndkladu na provoz vozidla, (Whelan, 2007) jiné uzivaji
jen ndkladl na paliva. (Carlson a Umble, 1980; Lee a Kang, 2008)

Harmonizovany cenovy index zahrnuje do provoznich ndkladd ceny paliv a dava jim i
vysokou vahu, pfesto je nutné zvazit vysokou informacni nerovnovdhu mezi jednotlivymi
polozkami. S cenami paliv je spotiebitel obecné dobie sezndmen. Oproti tomu polozka
ndkladi na provoz osobnich prostiedki obsahuje také polozky, jez spottebitel zjisti jen
se znaCnymi obtiZzemi, napiiklad ceny brzdovych desticek a jejich vymény, sefizeni pfedni
napravy ¢i vymeény blatniku. Praveé silné nerovnomérnd informovanost o cendch jednotlivych
poloZek miZe vyvolat paradoxni situace, kdy naptiklad razantni vzestup cen servisnich praci
v indexu ptevazi pokles ceny paliv i pies jejich vyssi vahu v koSi. Spotiebitel ale presto spise
nabude pocitu, Ze ceny provozu vozidla klesaji, protoZe o zdraZeni v servisech se s vysokou
pravdépodobnosti viibec nedozvi.

Prestoze tato proménnd je do modelu obvykle fazena, podle vypoctl (napiiklad Ingram a Liu,

1997) nebyva jeji vaha vysoka a podle autord spiSe ovliviiuje chovani spotiebitele azZ ndsledné
po ndkupu, tedy pocet jizd, nez nakup samotny, alespont uvazujeme-li v agregatnim vyjadreni.
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Dummy proménna

Vyse popsané promeénné, dle naseho ndzoru, rozhodujici mérou formuji kiivku prodeja
osobnich vozli na konkrétnim tzemi a v konkrétnim case. Urcuji tedy obvykly tvar poptavky
po automobilech bez zasadnich vnéjsich vlivii.

Pro simulaci efektu Srotovného, coby vyznamného vné&jStho vlivu, je do rovnice
pfiddna dummy proménnd, kterd muze nabyvat hodnot 1 a 0. V obdobi, kdy je na zkoumaném
uzemi aplikovdna Srotovaci prémie, nabyva dummy proménnd hodnoty 1, jinak je rovna nule.

Odhadnuta vysSe parametru dummy proménné je prumérnym poctem vozidel, které byly
v daném obdobi prodany diky prémii nad ramec poptavky, kterd by vznikla i bez podpory.
Vynéasobime-li tedy tuto hodnotu poctem obdobi, ve kterych nabyvd dummy proménnd
hodnoty 1, ziskdme odhad celkového poctu vozi, o které byl navySen celkovy pocet
prodanych vozl po dobu aplikace podpory oproti myslenému stavu bez podpory.

Pravé pocet vozii prodanych nad troven obvyklé poptivky je zdkladem pro stanoveni
okamzité efektivity podpory. Srovndnim odhadu s poctem vyplacenych prémii je mozné
odhadnout efektivitu podpory, kterd by méla byt zdkladnim kli¢em ke stanoveni optimélnich
krokli nositele hospodéiské politiky statu. Zjistime tak, jaké procento podpory Slo na
poptdvku, kterd by v dany Cas a na daném misté stejn¢ vznikla, a jak velkd ¢ast putovala na
predsun poptavky z budoucich obdobi.

Zavér

V souvislosti s hloubkou hospodarské krize v letech 2008 az 2009 se Srotovné rychle dostalo
do povédomi ekonomti i tvlrcii hospodaiskych politik. S ohledem na jeho snadnou
implementaci, politickou pfitazlivost 1 zdanlivou fiskdlni neutralitu se lze domnivat, Ze
v piipad¢ opakujicich se hospodaiskych probléma bude toto opatieni i v budoucnosti
pouZzivano jako operativni ndstroj feSeni poptavkové krize; zejména se tak miZe stit u statd,
kde tvofi automobilovy primysl vyznamny podil na celkové produkci. Dosavadni prace
zkoumajici ekonomickou efektivitu Srotovného ovSem piindSeji pfinejmensim rozporuplné
vysledky. Pieci jen lepsSi se jevi byt mimoekonomické efekty nékterych programii, zejména
v obdobi vyrazného zlepSovani technologii.

NS piispévek dava ndvod, jak za pomoci obecné dostupnych dat, vyuZitim navrZené rovnice,
odhadovat ekonomickou efektivitu takovéhoto opatieni, kterd by méla byt dilezitym
argumentem pro tvlurce hospodaiské politiky, zda toto opatieni vyuzit ¢i ne.

Zéakladem je modelace poptavky s vyuZzitim tfi zdkladnich proménnych. Prvni z nich, pfijem
domadcnosti, jsme s ohledem na Casté zmény zdanéni zvolili ve formé disponibilni pifjem per
capita. Na pfijmovou poloZzku navazuje index cen automobilil, jez je bézn¢ dostupny v radmci
Harmonizovaného indexu spotiebitelskych cen HICP; a index cen zdkladniho komplementu,
za ktery bylo s ohledem na jeho signaliza¢ni funkci pro spotiebitele zvoleno palivo. Ve
zkoumaném obdobi aplikace hospodéiské podpory je nutné pridat dummy proménnou pro
Srotovné (nabyvajici v piipad¢ zavedeni tohoto opatfeni ve sledovaném obdobi hodnoty 1),
kterd je klic¢em pro vycisleni odhadu poctu vozi, jez se ve sledovaném obdobi prodaly nad
uroven poptiavky ocekdvané bez zavedeni Srotovného. Srovndnim s poctem vyplacenych
prémii je mozné odhadnout kriatkodobou efektivitu prosttedki vloZzenych do systému

podpory.
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Vysledky uvedené v piispévku jsou soucdsti vyzkumného zdméru VZ MSM 6215648904
,.Ceska ekonomika v procesech integrace a globalizace a vyvoj agrarniho sektoru a sektoru
sluzeb vnovych podminkdch evropského integrovaného trhu®, tematického okruhu
01 ,,Makroekonomickd a mikroekonomickd vykonnost ceské ekonomiky a hospodéisko-
politickd opatfeni vlady CR v podminkéch evropského integrovaného trhu®. Uvedeny zdmér
je fesen na PEF MZLU v Brn¢ za finan¢ni podpory ze stitnich prostiedkil prostiednictvim
MSMT.
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