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ANOTACE

Diplomova prace zkoumd strukturu vozového parku osobnich automobilu, ktera je nejprve
popsana a nasledné je vozovy park analyzovan v zavislosti na nékolika faktorech. Jednim ze
zkoumanych vlivi je zavedeni poplatku pri registraci pouzitého vozidla, tzv. ekologicka dan,
ktera byla zavedena v roce 2009. Dalsim faktorem je ekonomicka situace zeme, kterd je
zastoupena vysi HDP, tempem rustu HDP, vysi diichodu na hlavu, vysi nezaméstnanosti a
také vysi spotrebitelova diichodu. Dale byl zkouman také vliv nehodovosti na vozovy park. U
vSech téchto faktoru jsou uvedeny teoretické predpoklady jejich pusobeni na strukturu

vozového parku a ddle byla provedena regresni analyza povétsinou na datech z let 1995 az
2012.

KLICOVA SLOVA

Vozovy park, osobni vozidla, ekologicka dan, HDP, nezaméstnanost, nehodovost.

TITLE
Analysis of Vehicle Fleet of the Czech Republic

ANNOTATION

This diploma thesis examines the structure of the vehicle fleet. First, the structure of the
vehicle fleet is described and then the fleet is analyzed depending on several factors. One of
the examined effects is the introduction of a fee for registration of used vehicles, the so-called
eco-tax, which was introduced in 2009. Another factor is the economic situation of the
country, which is represented by the GDP, the GDP growth rate, the level of income per
capita, the level of unemployment and the amount of the consumer's income. The influence of
accidents was also studied. Theoretical assumptions of the effect on the structure of the fleet
are given for all of these factors. Then the regression analysis was performed mostly on data
from 1995 to 2012.
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Vehicle fleet, passenger cars, eco-tax, GDP, unemployment, accidents
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Uvob

Vozovy park je dilezitou soucdasti Zivota vétSiny z nas. To plati zejména o vozovém parku
osobnich vozidel. At’ uz vozidlo ¢i vozidla vlastnime nebo ne, setkdvame se s nimi kazdy den
a nezavisle na jejich vlastnictvi tedy mohou ovlivnit nase zivoty. To, jakym zptisobem, muze
zaviset také na struktufe vozového parku a potazmo tedy i na jeho stavu. Odpovéd’ na tuto
otazku byla zkoumana v ramci této prace. Cilem prace tedy bylo nejdiive popsat strukturu
vozového parku osobnich vozidel v Ceské republice a nasledné analyzovat vlivy, které by na
n¢j mohly pisobit. Zkoumanymi vlivy bylo zavedeni poplatku pifi registraci pouzité¢ho

vozidla, tzv. ekologicka dan, dale ekonomicka situace zemé¢ a také nehodovost.

Nejprve je v praci predstaven vozovy park, jeho definice a jeho misto v dopravé. Zminény
jsou také externality vozového parku, kterymi jsou naptiklad jeho vliv na zivotni prostredi ¢i
zavislost na ropé vyvoland existenci vozového parku a jeho vyznamem. Nasledné bylo
pristoupeno K popisu struktury vozového parku osobnich vozidel. Popsana byla predevsim

jejich stav a potazmo tedy 1 vySe vlivu na jejich okoli, coz je v praci blize uptesnéno.

Aby bylo mozné provést samotnou analyzu vozového parku, byly dale popsany teoretické
predpoklady vlivu danych faktorG na vozovy park. Prvnim ztéchto faktord, jak uz bylo
zminéno, je zavedeni tzv. ekologické dan¢, které mélo za cil snizit vékovy primér vozového
parku zavedenim poplatku pfi registraci pouzitého vozidla. Poplatek se Svysi emisi
vypousténych vozidel zvySuje. Predpokladano tedy bylo, Zze po zavedeni ekologické dané
dojde ke sniZzeni v€kového priméru vozového parku respektive ke snizeni poctu starSich
vozidel. Tento ptedpoklad byl nasledné ovéfen pomoci regresni analyzy na datech z let 1995
az 2012.

Déle byla zkoumana ekonomicka situace zemé¢, ktera byla charakterizovana pomoci vysi
HDP, tempa ristu HDP, diichodu na hlavu, dale vy$i nezaméstnanosti a primérnou hrubou
mésicni mzdou, tedy dichodem spotiebitele. Predpoklad u tohoto faktoru byl takovy, ze pfi
zlepSujici se ekonomické situaci, mizeme tedy fici pfi expanzi, by mélo dojit ke snizeni
vékového priméru vozového parku a také pravdépodobné i1 k narGstu poctu vozidel.
V nasledné analyze byl kazdy zuvedenych faktorti testovan zvlast opét pomoci regresni
analyzy. Pro analyzu byla pouzita data opét za obdobi let 1995 az 2012, vyjimku tvofi vyse
hrubé mzdy, ktera byla testovana pouze do roku 2009.
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Posledni zkoumanou oblasti vlivu na vozovy park byla dopravni nehodovost. Ta zde byla
popsana pomoci po¢tu dopravnich nehod a také pomoci poctu usmrcenych pii dopravnich
nehodach. Predpoklad ptisobeni nehodovosti na vozovy park se nabizi. Bylo ptedpokladano,
ze s rastem dopravnich nehod a poctu usmrcenych dojde opét ke snizeni vékového priméru
vozového parku. To by mélo byt zpisobeno predevsim vyssi poptavkou po bezpecnéjsi jizde,
kterou nabizi vozidla nova. Analyzovano bylo obdobi let 1995 az 2008 u poc¢tu nehod a 1995

az 2012 pro pocet usmrcenych.

I kdyZ se u nékterych zkoumanych vlivli ukdzalo, Ze na vozovy park nemaji vyznamny

vliv, pfedpoklady byly ve vétsiné piipadi analyzou potvrzeny.
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1 VOZOVY PARK

1.1 Definice vozového parku

Vozovy park je ustfednim predmétem zkoumani této prace. Obecné, podle definice
Ministerstva dopravy CR [28], pojem vozovy park Vsilniéni dopravé oznacuje ,,vSechna
vozidla véetné ridici, které ma k dispozici jedna jednotka (obchodniho nebo provozniho)
managementu k provedeni ukolu nebo operace®. Tato definice je pomérné Sirokda a plné

nevyhovuje Gcelim této prace, proto ji poupravime.

Pro udely této prace je zminéna jednotka managementu tvofena viemi obyvateli CR, je ji
tedy cela zemé¢. Protoze pod pojmem ,,vozidla“ se skryva mnoho kategorii, kterymi mohou
byt napt. i motocykly, autobusy ¢i ndkladni vozy, je tfeba specifikovat i kategorii, kterou se
prace bude zabyvat. Touto kategorii tedy budou vozidla osobni, ktera obyvatelé¢ CR vlastni i
uzivaji nejcastéji. V zakoné [41] tuto kategorii miZzeme nalézt pod nazvem M1, ktery tak
oznaCuje osobni nejvySe osmimistna (vyjma fidi¢e) motorova vozidla, kterd maji nejméné

¢tyfi kola, nebo vicetcelova vozidla.

1.2 Vozovy park jako soucast dopravy

Vozovy park je soucasti dopravniho systému, v némz se doprava Sestava ze silniéni,
zelezni¢ni, letecké a vodni dopravy. Kazdy ztéchto druhtt mize piepravovat naklad nebo
osoby, podle toho se tedy dale déli na nakladni a osobni pfepravu. Tato prace se bude dale
zabyvat pfepravou osobni, kterd se uskuteciiuje pomoci vozového parku osobnich vozidel.
V Ceské republice zaujima predni misto v osobni dopravé silniéni doprava. Jeji podil na
celkové dopravé je mozné vidét na obrdzku 1, ktery zobrazuje podily jednotlivych druhii
dopravy na zaklad¢ poctu prepravenych osob a na obrazku 2, ktery zobrazuje podil dopravy

na zéklad& potu osobokilometri’.

! Osobokilometr (oskm) piedstavuje vykonnostni jednotku, kterd vyjadiuje prepravu jedné osoby na vzdalenost
jednoho kilometru.
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Obrizek 1: Podil druhii osobni dopravy na
zakladé poctu prepravenych osob, rok 2011

Obrazek 2: Podil druhii osobni dopravy na
zakladé poctu osobokilometri, rok 2011

Zdroj: Viastni zpracovani z dat [27]

Z grafu vyplyva jednoznacné pievaha silni¢ni osobni dopravy nad ostatnimi druhy. Pocet

prepravovanych osob zde tvofi vice nez 96 %, druhy nejvétsi podil ma Zelezni¢ni doprava

s necelymi 4 % prepravenych osob. Letecka a vodni doprava mély v Ceské republice v roce

2011 zanedbatelny podil.

Podivame-li se ale na graf zobrazujici podil dané¢ho druhu dopravy na zaklad¢ vykonnosti

na kilometr, jsou zde vidét znacné rozdily. Letecka doprava zde dosahuje téméf 11% podilu,

coz je pravdépodobné dano ptepravou na dlouhé vzdalenosti. U Zeleznicni dopravy je jeji

podil vyssi, ptiblizné 6,2 %, a podil vodni dopravy se opét pohybuje mirn¢ nad 0 %, jedna se

zde totiz pfevazné o rekreaCni piepravu osob [27]. Silni¢ni doprava je zde slozena

Z autobusové dopravy, meéstské hromadné dopravy a individudlni automobilové dopravy,

ktera tvofti jeji velkou cast.
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Vyvoj vykonnosti jednotlivych druhti silniéni osobni piepravy mezi roky 1995 a 2011 je

znazornén v grafu na obrazku 3.
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Obrazek 3: Vykonnost druhii silni¢ni dopravy v letech 1995-2011
Zdroj: Viastni zpracovani z dat [25, 26, 27]

Z prabchu kiivek vykonnosti jednotlivych druhii silniéni dopravy je znét razantni rozdil.
Autobusova doprava zaujima nejnizsi pricku a béhem let 1995 az 2011 stale fluktuuje kolem
10 000 mil. osobokilometri za rok. Podobn¢ konstantni pribéh mé kiivka zobrazujici
meéstskou hromadnou dopravu, kterd se pohybuje kolem hranice 1 500 mil. osobokilometrt za
rok. Nizké hodnoty u MHD jsou dany nizkou primérnou piepravni vzdalenosti?, V poctu

piepravenych osob se ale MHD vyrovna individualni osobni dopravé [26].

Hodnoty individuélni osobni dopravy vyrazné prevysuji dva vySe zminéné druhy silnicni
dopravy. Od roku 1995 je patrny rostouci trend, ktery je dan zvySujicim se poctem
prepravovanych osob. Mezi lety 2009 a 2010 doslo ke znaénému poklesu, coz miize byt
zpusobeno zménou metodiky s¢itani silni¢niho provozu, ke které doslo pravé v roce 2010,
v nasledujicim roce se pocet osobokilometrii opét zvysil. Z grafu lze tedy usuzovat na
zvySujici se vyznam individudlni osobni dopravy a potazmo tedy i vozového parku osobnich

automobilll, jez jsou prostfedkem této dopravy.

2 Vroce 2009 &inila pramérnéd piepravni vzdalenost u individudlni osobni dopravy 32,3 km, u autobusové
dopravy 25,8 km a u méstské hromadné dopravy potom 6,9 km. [26]
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1.3 Vyznam vozového parku

Doprava, a tedy i vozovy park je dulezitym faktorem pii zajiStovani mobility zbozi a
sluzeb, ale také pracovnich sil. Vydaje na dopravu tvoii pomérné velkou ¢ast spotieby
domacnosti. Vroce 2012 tvofily vydaje domécnosti na dopravu 10,7 % z celkovych
spotiebnich vydaju, coz je v priméru 12 732 K¢ na osobu a rok [5]. Tyto vydaje domacnosti
zahrnuji nejen vydaje na cestovani osobnim vozidlem, ale i cestovani vetejnou dopravou.
Budeme-li se ale orientovat podle vykonnosti jednotlivych druhd doprav, jak byly
charakterizovany vysSe, mizeme fici, ze velka ¢ast téchto vydaji bude spotiebovana pravé na

individudlni automobilovou dopravu.

Automobily jsou tedy velmi dileZitou soucasti zivota vétsiny obyvatel. Tato vyznamnost
vozového parku je vnasledujicim textu ptfedstavena pomoci velikosti vozového parku.
Protoze ale existence vozového parku ma vliv i neptimy, jsou zde uvedeny i externality, které
z existence vozového parku vyplyvaji. Takovou externalitou je piedev§im vliv na zivotni
prostredi, které je zneciStovano zejména vyfukovymi plyny (pomineme-li samotnou vyrobu
vozidel, ktera bude mit spiSe lokalni vyznam) a nastinény jsou i dalsi oblasti, které mohou byt

vozovym parkem ovlivnény.

1.3.1  Velikost vozového parku Ceské republiky

Jak bylo ukazano vyse, dochazi v Ceské republice ke stale vétsimu vyuZzivani individualni
osobni dopravy, tedy osobnich vozidel. Pro zakladni ptfedstaveni velikosti a potazmo tedy i
vyznamnosti vozového parku v Ceské republice je vyuzito zakladnich statistik rozlohy zemé a

poctu obyvatel ve vztahu K poctu vozidel. Tyto statistiky uvadi tabulka 1.

Tabulka 1: Hustota vozového parku CR, &ervenec 2012

Hustota vozového parku, ¢ervenec 2012
Pocet evidovanych vozidel 6565642 | Rozloha CR (km?2) 78866
Pocet vozidel kategorie M 1 4630745 | Pocet obyvatel CR 10511095
Obyvatelé / km2 133,28
Vozidla M1 / km2 58,72
Vozidla M1/ obyvatelé 0,44
Obyvatelé / vozidla M1 2,27

Zdroj: Viastni vypocty z dat [9, 10, 30]

Ceska republika méa rozlohu 78 866 km?a v Gervenci roku 2012 méla 10 511 095 obyvatel.
Hustota obyvatelstva tedy ¢inila piiblizng 133 obyvatel na jeden km? Ke dni 18. 7. 2012 bylo
v Ceské republice evidovano 6 565642 vozidel vsech kategorii, ztoho 4 630 745 &inila

vozidla kategorie M1 (osobni vozidla). Jednoduchym vypoctem byla zjisténa hustota
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osobnich vozidel na jeden km? ktera byla rovna témé&f 59 vozidlim na km® Porovnani
uvedenych hodnot napovida, ze vozidel skupiny M1 je piiblizné dvakrat méné, nez obyvatel.
Potvrzuje to hustota osobnich vozidel na jednoho obyvatele, ktera je rovna 0,44. Tedy

priblizné na kazdé dva obyvatele, v¢etné dati, ptipada jedno vozidlo.

V grafu na obrazku 4 je ukazana hustota obyvatel na 1 osobni vozidlo V jednotlivych
krajich Ceské republiky ke dni 30. 6. 2012. Kraje jsou sefazeny od nejmensi hustoty obyvatel
na jedno vozidlo po nejvétsi. Nejméné obyvatel na jedno vozidlo se v roce 2012 nachézelo
v hlavnim mésté Praha, zde piipadalo na 1 vozidlo pouze 1,82 obyvatele. Na uzemi Ceské
republiky je zde tedy v porovnani s ostatnimi kraji nejvétsi hustota vozidel. Porovname-li
rozdily vzdy dvou po sobé jdoucich hodnot, je znatelné, Ze rozdil mezi Prahou a Plzeiiskym
krajem je nejvétsi. Tento rozdil ¢ini 0,25 obyvatel na 1 vozidlo, zatimco ostatni odchylky od

ptedchoziho pozorovani se pohybuji v intervalu mezi 0 a 0,13 obyvateli na vozidlo.

Nejblize primérné hustoté v Ceské republice se piiblizuje kraj Vysoéina, kde se nachazi
2,31 obyvatel na 1 vozidlo. Nejvetsi hustotu obyvatel na 1 vozidlo a tedy nejméné vozidel na
obyvatele muZzeme nalézt v Olomouckém a Moravskoslezském kraji. Tyto dva kraje obsadily
spole¢né s Jihomoravskym a Zlinskym krajem posledni Ctyfi pti¢ky grafu. Rozdélime-li tedy
Ceskou republiku na Cechy a Moravu, miizeme fici, Z¢ na Moravé se vyskytuje méné

osobnich vozidel v pfepoctu na obyvatele.
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Obrazek 4: Pocet obyvatel na 1 osobni vozidlo podle kraju, k 30. 6. 2012

Zdroj: viastni zpracovani podle [34]

® Skupina déti do 18 let véku v roce 2011 tvofila 17,6 % obyvatelstva (vlastni vypocet z dat [9]), hustota vozidel
na obyvatele bez této skupiny by potom ¢inila pfiblizn¢ 0,54 vozidla na obyvatele.
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Vyvoj velikosti vozového parku je zobrazen v grafu na obrazku 5, kde je zobrazen pocet
osobnich vozidel na 1000 obyvatel mezi lety 1990 a 2010, a to vzdy v pétiletych intervalech.
Pro srovnani vyvoje poétu vozidel jsou v grafu vyobrazeny také sousedni staty Ceské
republiky Némecko, Polsko, Rakousko a Slovensko, dale také zemé s velkymi ekonomikami
Francie a Velka Britanie a pro srovnani se situaci v Evropské unii je uveden také primér pro

EU27.
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Obriazek 5: Vyvoj poctu osobnich vozidel na 1000 obyvatel ve vybranych statech EU, 1990-2010
Zdroj: Viastni zpracovéni z dat [13]
Na prvni pohled je zietelné, ze pocet vozidel na obyvatele se v celé Evropé postupné
zvysil. Je tomu tak i v Ceské republice, ve které se za sledovanych 20 let zvysil podet vozidel
na 1000 obyvatel o 193. Rust pfitom probihal na rozdil od ostatnich stat rovnomérné,
zaroven ale rychleji, nez ¢ini praimét EU27. Pokud se tedy tempo rtstu hustoty vozidel bude
udrzovat ve stejné vysi (z grafu je ziejmé, Ze je toto tempo vyS$i nez u EU27), lze
predpokladat, ze se Ceska republika postupné vyrovna tomuto praméru. Nejmensi hustota
vozidel mezi sledovanymi staty je na Slovensku, kde v roce 2010 dosahuje pouze 307 vozidel
na 1000 obyvatel. Nejvétsimi rozdily v po¢tu vozidel proslo Polsko, kde rozdil mezi za¢atkem
a koncem sledovaného obdobi ¢ini 313 vozidel. Staty se siln€j$imi ekonomikami potom
V poslednich letech vétSinou nezaznamenaly velké rozdily v hustot€¢ osobnich vozidel.

Vozovy park V téchto zemich ma tedy v poslednich 20 letech pfiblizné stejnou vyznamnost.

1.3.2 Externality vozového parku

Dalsim dulezitym aspektem, kterym je vozovy park a jeho velikost vyznamny, je jeho
nezamysleny vliv na dalsi oblasti. U vozového parku mizeme mluvit spiSe o negativnim
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vlivu, tedy o negativnich externalitich. Nejvyznamnéjsi a nejvice diskutovanou je

pravdépodobné ovliviiovani Zivotniho prostiedi.

Zivotni prostiedi je zneéistovano piedevsim emisi sklenikovych plyntl. Lze predpokladat,
ze s rastem vozového parku rostou také emise téchto plynt. MiZeme tak usuzovat i podle
grafu na obrazku 6, ktery zobrazuje emisi sklenikovych plynt vyjadienou jako ekvivalent
CO, za rok 1990 a 2011 v Ceské republice. Zobrazeny jsou zde sektory, které maji

signifikantni vliv na mnozstvi sklenikovych plynli v zemi.

1990 2011
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Obrizek 6: Podil jednotlivych sektorii na emisich sklenikovych plynii v Ceské republice (vyjadieno
jako ekvivalent CO,) )
Zdroj: Vlastni zpracovani z dat [15]

Podivame-li se na graf zobrazujici rok 1990, je zde vidét, Ze emise vypousténé sektorem
dopravy nemély pftili§ vyznamny podil na celkovych emisich - procento podilu ¢inilo pouze
5%. Vétsinu emisi pak vypoustél predevSim energeticky prumysl a zpracovatelsky primysl se
stavebnictvim. V roce 2011 se ale tyto poméry znatelné zménily. Nejvétsi podil v Ceské
republice zaujimal stale energeticky prumysl, ovsem uz s 50 % emisi sklenikovych plynt. Pro
tuto praci je ale dualezity podil emisi pochdzejicich ze sektoru dopravy. Ten se v pribchu let
zvysil o 10 procentnich bodii na 15 %. Tato hodnota zachycuje dopravu jako celek, ale jak
bylo vyse ukdzano, velkou cast dopravy tvoii pravé osobni automobilova doprava, kterd
vykazuje rostouci trend jak ve vykonu, tak i v po€tu vozidel - je tedy mozné, Ze zvySeni
tohoto podilu mize mit na svédomi pravé narist vozového parku a jeho uzivani, pricemz
velky vliv ma také staii vozidel. U vozidel star§iho roku vyroby lze pozorovat mnohem vyssi

emise vyfukovych plynt, nez u vozidel novych. [32]

Jak uvadi Parry a spol. [32], ke znecist'ovani Zivotniho prostiedi nedochazi pouze lokalné,

ale 1 globalné. V tomto velkém méftitku tedy pak mluvime pfedev§im o velmi diskutovaném
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globalnim oteplovani, které sebou nese dalsi problémy, jako moZnost rozsifovani tropickych
nemoci v disledku zvySeni teploty nebo nutnost ptizplisobovani zeméd¢€lstvi zméné klimatu.

Z toho plynou naklady, které se s kazdou dalsi jednotkou otepleni zvysuji.

Z existence a také velikosti vozového parku plyne také dalsi externalita, kterou je zavislost
na ropé. Na dopravu bylo v Ceské republice spotiebovano pfiblizné 60 % ropy, piiemz
objem ropy vytézené v Ceské republice tvoiil pouha 3 % z celkové poptavky [19], pohonné
hmoty do vozidel je tedy tfeba importovat. V ptipadé pieruSeni dodavek potom muze byt

ovlivnéna i ekonomika dané zemé.

S velikosti vozového parku (a také s infrastrukturou dané zemé) souvisi také dopravni
zacpy. Pokud je provoz plynuly, nevznikaji nezamyslené naklady. Pokud je ale vozidel na
vozovce vEtSi mnozstvi a je tfeba zpomalit, muze dojit K dopravni zacpé a tim ke zpozdénim
cestujicich. Tim potom vznikaji nejen dodatecné naklady na provoz vozidla, ale i naklady

obétované prilezitosti cestujicich.

Dalsi externalitou je napiiklad nehodovost, kde nasledkem dopravnich nehod vznikaji
naklady v podobé Skod na zdravi a nasledné snizeni kvality ¢i ztraty zivota, naklady na
zdravotni péci, naklady v podob¢ skod na vozidlech a v neposledni fadé naptiklad i naklady
na snizeni produktivity v zaméstnani i doma. Dals$i nezamyslené naklady vznikaji také
v dtsledku hluku pochdzejicitho od vozidel nebo v disledku nutnosti zajisténi parkovacich

mist. [32]
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2 STRUKTURA VOZOVEHO PARKU CESKE REPUBLIKY

Jak jiz bylo nastinéno vySe, neni dulezitd pouze velikost vozového parku, ale také jeho
struktura. | kdyz tato prace pro analyzu vyuziva predevS§im vékovou strukturu vozového

parku, je zde pfedstavena struktura i s ohledem na ostatni charakteristiky.

2.1 Vékova struktura vozového parku

stafi. Prave stafi, kterym je mimo jiné ovlivnén i technicky stav vozidel, je dulezitym
faktorem ovliviiujicim dalsi oblasti, jako naptiklad Zivotni prostiedi nebo bezpec¢nost dané¢ho

Vozu, a tim pak nehodovost nebo vaznost nasledki nehody.

Graf na obrazku 7 zobrazuje primémé staii vozového parku osobnich vozidel v Ceské
republice mezi lety 1995 a 2012. Hodnoty se vztahuji vzdy ke konci obdobi, kromé roku
2012, kde je hodnota uvedena k 30. 6. Statistiky se opiraji o data z Centralniho registru
vozidel. Graf je doplnén také o tempo rastu HDP, které bylo spocteno na zakladé HDP

Vv cenach roku 2012, aby nedochazelo ke zkresleni vlivem pouziti béznych cen.
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Obrazek 7: Praumérné staii vozového parku osobnich vozidel a tempo riastu HDP za rok 1995 - 2012
Zdroj: Viastni zpracovani 7 dat [6, 7, 8, 12, 36]
Primérny vék osobnich vozidel se v priib&hu &asu v Ceské republice piilis neméni.
Nejvyssiho véku dosahl vozovy park v roce 1998. V roce 1999 bylo zakonem ¢. 168/1999 Sh.
[42] zavedeno povinné smluvni pojisténi odpovédnosti za $kodu zpisobenou provozem
vozidla, které nabylo uc¢innosti k 1. 1. 2000. Nasledkem toho do$lo k vytazeni vétsiho poctu

starSich vozidel. Nové musela byt totiz pojisténa i vozidla, ktera méla registra¢ni znacku, ale
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neucastnila se silnicniho provozu. Tim byl také zplisoben znatelnéjsi pokles veéku vozového
parku. K dalsimu vyfazeni vétsiho poctu starych vozidel doslo v roce 2003, kdy opét doslo ke
snizeni veékového priméru. Toto snizeni mohlo byt zplisobeno zavedenim povinnosti
evidenéni kontroly, ktera vyplyva ze zakona &. 56/2001 Sh. [41]. Casto totiz dochéazelo
k tomu, Ze ackoliv stara vozidla uz fyzicky neexistovala, byla stale registrovana a zvySovala
tak v€kovy primér vozového parku. Eviden¢ni kontroly povinné pro vSechna registrovana
vozidla a také povinnost dolozit doklad o likvidaci vozidla tedy pravdépodobné spolecné
vozového parku [20]. V nasledujicich letech je opét znatelné mirné starnuti vozového parku,
které bylo ale v letech 2008 a 2009 zastaveno, a piedevSim vlivem zavedeni poplatka pfi
registraci pouzitého vozidla (viz ,.ekologicka dan®) dosSlo opét k vyrazeni Casti starSich
vozidel. Od roku 2010 se stati vozového parku zacalo opét mirné¢ zvySovat a v ¢ervnu roku
2012 dosahovalo 13,9 let. Jak je z grafu dale patrné, trend tempa ristu HDP je téméf vzdy
opacény, nez je tomu tak u stafi vozidel. O tomto vztahu bude dale pojednano nize v kapitole

zabyvajici se teoretickymi pfedpoklady pro analyzu.

Pii porovnani s primérnym vékem osobnich vozidel v Evropé, ktery byl v roce 1995 ve
vysi 8,76 let a vroce 2009 ve vysi 8,19 roku [14], mizeme fici, Ze stafi vozového parku
v Ceské republice je znaéné nadprimérné. Z vysledkd studie, kterou si nechalo vypracovat
Reditelstvi silnic a dalnic CR [2] ale vyplyva, e zaméiime-li se na vozidla skute¢né
provozovana, tedy na statistiky ,,pfimo ze silnic®, neni vékovy prumér v takové vysi, jak
uvadi data v Centralnim registru vozidel. V roce 2010 podle téchto prizkumt bylo vice nez
37,4 % vozl na sledovanych silnicich mladSich 5 let. Vozidla star§i 25 let potom tvofila

pouze 0,9 %.

Primérné vékové slozeni vozového parku v letech 2004 az 2013 zobrazuje graf na obrazku
8. Zobrazeny jsou zde podily vékovych kategorii vozidel dvouletych a mladSich, vozidel ve
véku 3 az 5 let, dale kategorie v pétiletych intervalech 6 — 10 let véku a 11- 15 let véku a
posledni skupinou jsou vozidla star$i 15 let (16 let a vice). Hodnoty opét vychazi z dat
centralniho registru a jsou pramérem daného roku, v roce 2013 je potom zobrazen stav pouze
k8. 2.
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Obriazek 8: Vékové sloZeni vozového parku v CR v letech 2004 - 2013
Zdroj: Viastni vypocty z dat [29,30]
Za poslednich deset let miizeme sledovat, Ze ve dvou nejmladsich vékovych kategoriich (2
roky a mladsi a 3 — 5 let) je vyvoj podilu téchto vozidel na celkovém poctu piiblizné stejny.
Nejmladsi vozidla dosahovala béhem let 2004 az 2013 podilu ve vysi 7 — 9 %, nejvyssiho
podilu pfitom dosahla v roce 2011. U vozidel ve stafi 3 az 5 let se podily v jednotlivych letech
pohybuji mezi 11 a 12 %, jejich podil je v prub&hu let opét témeét neménny. Podivame-li se na
rok 2010, ktery figuruje ve vy$e zminéné studii pro RSD, miizeme pozorovat, Ze podil vozidel
pétiletych a mladsSich tvoril podle Centralniho registru vozidel ptiblizné 19 %. Tento podil
tedy dosahuje ptiblizné poloviny podilu vozidel v této vékové kategorii, ktera byla skute¢né
na silnicich pozorovéna. Jak bylo vySe zminéno, je tento jev zplsoben tim, Ze star$i vozidla

jsou sice zaregistrovana, ale silni¢niho provozu se netcastni.

Vozidla starsi péti let tedy zabiraji ptiblizné 80% podil na celkovém poctu registrovanych
vozidel. Skupina vozidel starych 6 az 10 let dosahla svého maximélniho podilu v roce 2006 a
od té doby se jeji podil postupné zmensSuje. V roce 2013 potom dosdhla svého minima
s podilem 21 %. Vozidla star$i kategorie ve véku 11 az 15 let uz vykazuji vétsi rozpéti podilu.
Nejnizs§iho podilu dosahla v roce 2006 s 18 % a nejvyssiho podilu potom v letech 2010 az
2012, kde se podil pohyboval mezi 29 a 30 %. Nejvétsi skupinou je potom kategorie vozidel
starSich 15 let. Ta dosahuje i vice nez tietinového podilu. Do roku 2011 je mozné pozorovat
snizovani podilu této vékové skupiny z piiblizné 35 % na 28 %. Od roku 2012 potom doslo
op¢€t k nartstu této skupiny, kde na zacatku roku 2013 dosahovala 34 %. Prepocitame-li stafi
na rok vyroby naptiklad v roce 2013, zjistime, Ze posledni skupina obsahuje vozidla s rokem

vyroby 1997 a nize. Vzhledem k tomu, Ze jsou v centrdlnim registru evidovana i vozidla
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s rokem vyroby niz§im neZ je rok 1945, bude pocetnost této skupiny zplisobena mimo jiné i

timto.

2.1.1  Prvni registrace vozidel

Na snizeni vékové struktury vozového parku plisobi piedevs§im vyfazovani starych vozidel
z provozu [36]. Vliv na vékové slozeni maji ale i prvni registrace vozidel, a to predevsim téch
novych. V nasledujicim grafu na obrazku 9 jsou uvedeny pocty prvnich registraci novych
osobnich vozidel a vozidel pouzitych, ktera byla dovezena z ciziny v letech 2003 az 2013, kde

v roce 2013 jsou zobrazena data pouze za prvni pololeti.
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Obrazek 9: Prvni registrace osobnich novych vozidel a pouZitych vozidel z dovozu, rok 2003 - 2013
Zdroj: Viastni zpracovani z dat [35]
Pocet prvnich registraci novych vozidel nejprve od roku 2003 do roku 2006 mirné klesal,
od roku 2007 ale mizeme sledovat rtst poctu téchto registraci. Budeme-li pfedpokladat, ze
vV druhém pololeti roku 2013 bude pocet registraci piiblizné stejny jako v prvnim, doslo by
K mirnému poklesu. V prvnim pololeti roku 2013 byl pocet registraci novych vozidel

piiblizn€ o 14 tisic mensi nez ve stejném obdobi v roce 2012.

Podivame-li se na prvni registrace pouzitych vozidel z dovozu, je zde vyrazny rozdil. Od
roku 2003 do roku 2008 doslo k rychlému rtstu, kde v roce 2008 prvni registrace dosahovaly
poctu 230 974 pouzitych vozidel. V letech 2006 az 2008 navic registrace pouzitych vozidel
vyrazné prevysovaly registrace vozidel novych. Od roku 2009 doslo k velkému poklesu na
pocet 144 602 registraci pouzitych vozidel, coz je pokles piiblizné o 37 % v porovnani

s predchazejicim rokem. Od roku 2009 dochazelo déle k mirnému snizovani poctu registraci a
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zaroven od tohoto roku zacaly pfevySovat registrace novych vozidel nad registracemi téch
pouzitych. Tento zvrat mize byt zplsoben zavedenim jiz zmifovanych poplatkil pfi prvni

registraci vozidla, tzv. ekologické dang, o které bude pojednano nize.
2.2 Dalsi charakteristiky vozového parku

2.2.1 Struktura vozového parku podle znacek

Zajimavy je pohled na strukturu vozového parku podle tovarnich znacek osobnich
automobilti. Za rok 2010 zobrazuje tuto strukturu graf na obrazku 10, kde je zobrazeno 25
nejcastéji se vyskytujicich znacek, které tvofi témét 90 % vozového parku osobnich vozidel.
Znacky vozidel snizSim podilem jsou zobrazeny souhrnné pod nazvem Ostatni a tvofi

dohromady 10,9 % vozového parku.
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Obrazek 10: Struktura vozového parku osobnich vozidel podle znacek, rok 2010
Zdroj: Viastni vypocty z dat [2, 30]
Absolutné nejvétsi zastoupeni mé ve vozovém parku znacka ¢eského pavodu Skoda, ktera
zabird 36,5% podil (1 642 709 vozidel). Druhy nejvétsi podil ma Ford s 8 %, jeho podil je
tedy o 28,5 procentnich bodl niz8i. Podil vy$si nez 5 % dale mély uz jen znacky Renault,
Peugeot a Opel. Nejnizsi podil z vyobrazenych tovarnich znacek tvoii Chrysler s 0,2 % coz je

9 205 vozidel.

2.2.2  Struktura vozového parku podle druhu paliva

Y%

Dalsi €lenéni vozového parku osobnich vozidel je mozné podle druhu paliva. Zakladni

rozdé€leni je na vozidla s benzinovym motorem a dieselovym motorem, jehoz palivem je nafta.
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Vedle téchto dvou paliv existuji také ostatni, napf. LPG nebo CNG, ktera ale maji pouze maly
podil. Zastoupeni jednotlivych paliv ve vozovém parku k 30. 6. 2012 zobrazuje graf na

obrazku 11.

Je zde vidét, Ze nejvetsi podil mezi osobnimi vozidly ma benzinovy motor, ktery tvoii
piiblizn€ 70 %. Dieselové motory potom tvoii necelych 30 %. Zbyvajici 0,1 % tvoii motory

na ostatni paliva.

0,10%

29,66% .
" Benzin

~ Diesel

" Ostatni
70,24%

Obrazek 11: SloZeni vozového parku osobnich vozidel podle paliva, k 30. 6. 2012
Zdroj: Viastni zpracovani z dat [37]
Slozeni vozového parku podle paliva na obrazku 11 je zaloZzeno na datech z Centralniho
registru vozidel. Pro srovnani je uvedeno také rozdéleni na zaklad¢ jiz zminované studie [2],
kde je zohlednéno vice kategorii paliv. Toto rozdéleni je uvedeno na v grafu na obrazku 12.

Data pochazi z pozorovani silni¢niho provozu z vybranych mist a nezahrnuji Prahu.

I ptes mozny Casovy nesoulad diky jinému datu pozorovani je zde znatelny rozdil mezi
vozidly evidovanymi v Centrdlnim registru a vozidly realné provozovanymi v silni¢nim
provozu. Nejvétsi podil zistdva benzinovym motorim, je ale vidét, ze v menSim méfitku
(necelych 60 %). Naopak vétsi podil v realném provozu oproti registru maji naftové motory, a
to ve vysi téméet 43 %.

Ve studii ATEM jsou ale zohlednény i dalsi paliva, jako je CNG, ¢i kombinace paliv,
kterymi jsou benzin kombinovany s LPG a benzin kombinovany s CNG. Tyto kategorie paliv
ale maji zanedbatelny podil, po¢ty pozorovanych vozidel v ramci studie se pohybovaly
Vv jednotkach. V ramci studie je zde také kategorie ,, nepfifazeno®, kterd zobrazuje vozidla, u

kterych nebylo mozné druh paliva zjistit.
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Obrazek 12: SloZeni vozového parku osobnich vozidel podle paliva, rok 2010 (studie ATEM)

Zdroj: Viastni zpracovani z dat [2]

2.2.3 Struktura vozového parku na zakladé vlastnictvi

Posledni charakteristikou zminénou v této praci je struktura vozového parku na zékladé
vlastnictvi. Vozidlo miiZze byt ve vlastnictvi fyzické nebo pravnické osoby. Podil vlastnictvi

zobrazuje graf na obrazku 13.
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Obrazek 13: SloZeni vozového parku osobnich vozidel podle vlastnictvi, k 30. 6. 2010
Zdroj: Viastni zpracovani podle [37]
Jak lze ptedpokladat, vétSinovy podil na vlastnictvi osobnich vozidel maji fyzické osoby,
kde nejvétsi ¢ast budou tvofit domacnosti. Tento podil fyzickych osob ¢ini 84 %. Mnohem
mensi ¢ast tvoii vlastnictvi pravnickymi osobami, kde podil tvoii pouze 14 %. U 2 % vozidel

vlastnictvi nebylo zjisténo.
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3 TEORETICKE PREDPOKLADY ANALYZY VOZOVEHO PARKU

Aby bylo mozné zhodnotit vysledky samotné analyzy vozového parku na zaklad¢ dat, jsou
Vv nésledujicich subkapitolach charakterizovany vybrané vlivy plisobici na vozovy park a také
zékladni teoretické predpoklady toho, jak by mély jednotlivé vlivy na strukturu vozového
parku ptisobit. Zkoumana je piedevsim veékova struktura vozového parku, protoze pravé ona

je hlavnim cilem zkoumani této prace.

Zkoumanymi vlivy, jejichz teoretické plsobeni je pfedstaveno, jsou zavedeni tzv.
ekologické dan¢, ekonomicka situace zemé (HDP, nezaméstnanost, diichod) a dale také vyse

nehodovosti.

3.1 ,Ekologicka dan* a vékova struktura vozového parku

ProtoZe dochazi k rlstu intenzity individualni automobilové dopravy, dochazi také k riistu
podilu, kterym tato doprava ovliviiuje Zivotni prostiedi. V Ceské republice je primérny vék
vozidel mnohem vyssi nez ve vyspélejsich statech EU [44]. Primérny v€k vozidel piitom
hraje ve zneciStovani zivotniho prostfedi velkou roli, a to diky prokdzané vyznamné
souvislosti mezi v€kovym slozenim vozového parku osobnich automobili a celkovou
hmotnosti emisi z téchto vozidel [18]. Star$i vozidla tedy znecist'uji Zivotni prostiedi vice, nez
ta nova. Z tohoto diivodu je tfeba podporovat programy ¢i systémy, které napomohou zlepseni
zivotniho prostfedi nebo zavést néjaky motivacni prosttedek k obnové vozového parku.
Takovymto motiva¢nim prostiedkem je naptiklad silni¢ni dan nebo ekologicka dai, kterou se

tato prace bude dal zabyvat [1].

3.1.1 ,Ekologicka dan“

Ekologicka dan pfedstavuje ve spolecnosti vzZity nazev pro poplatek na podporu sbéru,
zpracovani, vyuziti a odstraneni vybranych autovrakii, ktery je stanoven v § 37¢ zakona .
185/2001 Sb. o odpadech a o zmén¢ nékterych dalsich zakont [43]. Pro zjednoduseni je pro

tento poplatek v mé praci vyuzit vyse zminény termin ,, ekologicka dan.

Ekologicka dail byla zavedena novelou jiz zminéného zdkona ¢. 185/2001 Sb. o odpadech
v roce 2008 a je u¢inna od 1. ledna 2009. Jedna se o jednorazovy poplatek, ktery je povinen
uhradit kazdy jedinec pfi registraci pouzitého motorového vozidla kategorie M1 a N1 4 patfici

do skupin Euro 0, Euro 1 nebo Euro 2, jez jsou stanoveny dle vySe emisi vypousténych

* Podle ptilohy zakona &. 56/2001 Sb. [41] jsou jako vozidla kategorie N1 oznadovana nakladni motorova
vozidla, ktera maji nejméné Ctyii kola, jejichz hmotnost nepfevysuje 3 500 kg. (Jedna se o tzv. lehké uzitkové
Vozy.)
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danym vozidlem (dal$i skupiny Euro 3 az 5 jsou bez poplatku). Vysi poplatku pro dané
emisni skupiny zobrazuje tabulka 2, kde jsou uvedeny také hrani¢ni roky vyroby pro kategorii
M1, podle kterych je mozné dané vozidlo zac¢lenit do jednotlivych emisnich skupin, a to na
zékladé studie provedené vroce 2010 pro Reditelstvi silnic a dalnic CR Ateliérem

ekologickych modelu [2].

Tabulka 2: Vyse poplatku za registraci pouZitého vozidla

Emisni skupina Vyse poplatku Hramcmk;(;k'\\/fl)iroby pro
EURO 0 10 000 K¢ 1991 a star$i
EURO 1 5000 K¢ 1992 - 1995
EURO 2 3000 K¢ 1996 - 1999
EURO 3 a dalsi bez poplatku 2000 a mladsi

Zdroj: Vlastni zpracovani podle [2, 43]

Od ekologické dané jsou dle zakona osvobozeny osoby tézce télesné postizené (drzitelé
prikazu ZTP nebo ZTP-P) a osoby, u nichZz k pferegistraci vozidla dochézi v disledku
dédictvi nebo pfi zaniku spoleéného jméni manzelti. Dale k placeni poplatku nedochazi,
jedna-li se o vozidlo historické a o vozidlo zapsané v registru silni¢nich vozidel s platnym

dokladem o historické ptivodnosti.

Platba ekologické dané méa mit pozitivni vliv na Zivotni prostfedi. Jednak tim, Ze jsou
vybrané poplatky pfijmem Statniho fondu zivotniho prostiedi, z néhoz se prostiedky uzivaji
na akce souvisejici s ochranou a zlepSovanim Zivotniho prostfedi [43], jednak mél poplatek
vést k obnové, a tedy snizeni vékového priméru vozového parku CR a tim opét ke zlepSeni

zivotniho prostiedi. O tomto vlivu ekologické dan€ na vozovy park je pojednano nize.

3.1.2 Vliv ekologické dané na vékovou strukturu vozového parku

Protoze v Ceské republice byl vysoky podil starych vozidel, ktera nebyla vybavena
katalyzatorem a tim pfispivala k vypousténi vétSiho objemu emisi Skodlivych pro zivotni

prostiedi, byla tato situace feSena zavedenim ekologické dang¢.

Jak uz bylo feceno, jedna se o poplatek pfi registraci pouzitého vozidla, a to v rizné vysi
podle mnozstvi vypousténého objemu emisi. Ve vétSin€ charakteristik splituje tento poplatek
definici dan¢. Jednd se o povinnou, nendvratnou, neekvivalentni platbu, kterou ale, na rozdil
od dan¢, muzeme charakterizovat jako ucelovou (vynosy zni jsou pouzity ke zlepSeni
zivotniho prostiedi). Plsobeni ekologické dané je tedy mozné popsat pomoci grafu na

obrazku 14.
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Vynos statu

Obrazek 14: Plisobeni ekologické dané na trhu pouzitych vozidel

Zdroj: Vlastni zpracovani podle [22, str. 50]

Graf ukazuje situaci na trhu pouzitych automobild pied a po zavedeni ekologické dané. Na
0Se X je zobrazeno mnozstvi automobil Q a na ose y jejich cena P. Cena v tomto piipadé
vyjadiuje naklady na koupi vozidla, které tvoii jeho prodejni cena, k niz je pfictena
ekologicka dan. Bod E zobrazuje rovnovihu trhu pfed zavedenim ekologické dané pfti
rovnovazné cené Pg a mnozstvi Qo. Po zavedeni ekologické dané ve vysi Teko dojde k posunu
nabidkové kiivky do polohy S” a k utvotfeni nové rovnovahy v bod¢ E; pfi cené P; a mnozstvi
Q1. Svétle modra oblast grafu ukazuje velikost vynosu statu z vybéru ekologické dané
(velikost poplatku ndsobend mnoZzstvim prodanych a tedy registrovanych vozidel), ktery, jak
bylo zminéno vysSe, putuje do Statniho fondu zivotniho prostfedi. Tmaveji zbarvena
trojihelnikova oblast potom zndzoriuje naklady mrtvé vahy (DWL) plynouci z nevyhodnosti,

a tedy neuskutecnéni pivodné vyhodnych obchodl v nasledku zasahu statu.

Nevyhodnost obchodu plyne ze zvyseni nakladi na koupi pouzitého vozidla na uroveii P1.
Oproti pivodni cené¢ Py nedochdzi k navyseni o celou vysi ekologické dané. To je déano
rozlozenim danového biemene mezi prodavajiciho a kupujiciho (piestoze poplatek jako
takovy hradi ptimo kupujici). Dochazi zde k ur¢itému kompromisu. Prodavajici, aby vyhovél
poptavce a tim doslo k prodeji jeho vozidla, snizi prodejni cenu vozu o ¢ast o velikosti (Pg-

P,), tedy na cenu P2. Kupujicimu se tak dostane ¢aste¢né kompenzace za povinnost zaplatit
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ekologickou dail a koupé€ vozu se pro né¢j stdva vyhodnéjsi, nez kdyby nesl cel¢ bfemeno sam.

Jeho naklady na koupi vozu jsou tedy pouze ve vysi Py = Po+Teko, nikoliv ve vysi (PotTeko). 5

Ze zvySeni naklada na koupi vozidla vyplyva 1 snizeni poctu obchodovanych pouzitych
vozidel, a to z mnozstvi Qp na mnozstvi Q;. Vozidla v mnozstvi (Qg-Q1) uz se v nasledku
zvySeni nékladi na koupi vozidla nevyplati na trhu obchodovat. Budeme-li ptedpokladat, ze
mél-li majitel v umyslu prodat sviij viiz a nasledkem zavedeni dan¢ se mu to nepodafilo,
vlastni ted’ automobil, ze kterého nemé uzitek a nese naklady plynouci z jeho vlastnictvi.
Néklady plynoucimi z vlastnictvi vozidla mohou byt napiiklad ze zdkona povinné pojiSténi
odpovédnosti za Skody zplsobené provozem vozidla (tzv. povinné ruceni), dale naklady na

parkovani vozidla apod.

V tomto piipadé ma majitel neprodaného vozidla né€kolik moznosti, jak se od téchto
nakladl zcela nebo ¢asteéné oprostit. Dvéma hlavnimi moznostmi, které jsou uvedeny v § 13
zakona ¢. 56/2001 Sb. o provozu vozidel na pozemnich komunikacich [41], je doCasné a
trvalé vyfazeni vozidla z registru silni¢nich vozidel. Pfi do¢asném vyfazeni vozidla je majitel
po dobu tohoto vyfazeni oprostén od nakladii za povinné ruc¢eni. Doba do¢asného vytazeni je
ale omezena na 1 rok. Pro trvalé oprosténi od nékladl je tedy vhodnéjsi trvalé vyrazeni
vozidla z registru silni¢nich vozidel. To je mozné po doloZeni potvrzeni o pfevzeti autovraku
vystaveném provozovatelem zatizeni ke sbéru autovraki (tzv. ekologické likvidace) nebo po
dolozeni zpiisobu zaniku vozidla, ¢i jeho dalSiho vyuziti.

v

Uvazujeme-li, ze pii téchto dvou standardnich cestach neptevysi naklady (na oprosténi se
od nakladt plynoucich z vlastnictvi vozidla, které jiz majiteli nepiinasi uzitek) uzitky, které
Z tohoto opro$téni plynou, rozhodne se nakonec raciondlni majitel vozu pro jeho trvalé
vyfazeni. Tim by tedy bylo dosazeno postupné likvidace starSich vozidel a obnovy vozového

parku vozidly nové€j$imi (mladSimi), kterd tolik neskodi Zivotnimu prostiedi.

3.1.3 Nedostatky ekologické dané

Problém s ekologickou dani (pfedevsim u soukromych osob) piisobi to, ze ekologické dan
je jednordzova platba, kterou je majitel vozu povinen zaplatit pouze pii prvni registraci vozu
od roku 2009. U kazd¢ dalsi registrace tohoto vozidla uz neni poplatek hrazen. Neexistuje tak
motivace pro obménu vozidla za novéjsi, které by spadalo do kategorie s nulovou nebo niZsi

ekologickou dani a neni ani Zadny postih za provozovani takového vozidla [1]. Pocet téchto

® Pomér, ve kterém je dafiové biemeno rozlozeno mezi prodavajiciho a kupujiciho, je zavisly na elasticitd
nabidky a poptavky. (Je-li elastictéjsi nabidka nebo je-li poptavka méné elasticka, nese vétsi danové bremeno
kupujici, pokud je nabidka méné elasticka nebo poptavka elasti¢téjsi, nese vétsi danové biemeno prodavajici.)
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vozidel je mozné vidét v grafu na obrazku 14, kde je oznaden jako mnozstvi Q1 (vozidla, ktera

byla prodéana a byla za né zaplacena ekologické dar).

Dal$im nedostatkem je alternativa prodeje pouzitého vozidla. Prodej 1ze uskutecnit 1 jinou
cestou nez vyse popsanou standardni koupi, respektive prodejem vozu a naslednou uhradou

ekologické dang. Tim je opé&t narusen proces obnovy vozového parku v Ceské republice.

U starSich vozidel ¢asto dochazi k situaci, kdy je ekologicka dan vyssi nez jejich prodejni
cena nebo i presto, ze dan prodejni cenu nepievysuje, predstavuje zaplaceni ekologické dané
V plné vysi pro kupujiciho zna¢né naklady. Nedojde-li v téchto ptipadech k vyse zminénému
kompromisu, tedy rozdéleni danového bfemene, snazi se pak kupujici a prodavajici snizit své
naklady na registraci vozidla. K prodeji pouzit¢ho vozidla a jeho dalSimu pouZzivani tedy
Vv téchto ptipadech dochéazi i ptfes zavedeni ekologické dané, které by standardné vedlo

k vyfazeni takovychto vozidel z provozu.

Postupem, kterym se dd od povinnosti platit ekologickou dan oprostit, je prvotni piepis
vozidla na drzitele prikazu ZTP nebo ZTP-P. V tomto pfipadé¢ je vyuzita vyjimka
Z povinnosti platit dai, pokud je vozidlo registrovano pravé na drzitele nékterého z téchto
prikazt. Kupujici tedy nalezne osobu s prikazem, ktera je ochotna dostavit se s kupujicim na
misto registru vozidel nebo mu poskytnout plnou moc k jednani. Vozidlo je zaregistrovano na
drzitele prukazu, tedy bez nutnosti platby dané, a ndsledné¢ (mitize byt naptiklad i béhem 1
hodiny), je vozidlo pieregistrovano na kupujiciho. ProtoZe se jedna o druhou registraci vozu,
poplatek se jiz nehradi. Na zdkladé empirickych zkuSenosti je ale vétSinou tato sluzba
poskytovdna vymeénou za hotovost. Od nakladd na registraci se tedy kupujici oprosti z vétsi
casti.

K registraci na drzitele prukazu ZTP nebo ZTP-P pravdépodobné dojde i v mnoha
pfipadech, kdy by se obchod uskutecnil 1 bez této moZznosti. Nasledkem této vyjimky ze
zakona je tedy nejenom mensi vliv na snizeni véku vozidel a potazmo na zlepSeni zivotniho
prostiedi, ale také sniZeni vynosu statu z vybranych poplatki, ktery by néasledné na zlepSeni

zivotniho prostiedi ptispival.

3.2 Vozovy park a ekonomicka situace zemé

Vyznamnym faktorem, ktery ovliviiuje vozovy park, je také ekonomicka situace. Od roku
2008, kdy se svét potyka s ekonomickou krizi, dochazi ke snizovani spotieby doméacnosti
nasledkem toho, ze nedisponuji dostate¢nymi zdroji. Podivame-li se na situaci na trhu

automobilll, kde byl pfed ekonomickou krizi znatelny témét konstantni rlst prodeji novych
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vozidel, Ize fici, ze ndsledkem krize doslo k poklesu téchto prodejlii. Na snizeni prodejii mél

nasledné vliv také rust cen pohonnych hmot, ktery 1ze pozorovat piiblizné od roku 2010. [3]

Z vySe uvedeného tedy vyplyva, ze ekonomicka situace neovliviiuje jen pocet vozidel ve
vozovém parku, ale snizenim prodeji novych vozidel také nedochazi k obméné vozového
parku, a tim je tedy ovlivnéna napiiklad i v€kova struktura vozidel. Nize bude tedy
zkoumano, zda ekonomické situace ovliviiuje strukturu vozového parku v Ceské republice.
Pro vystizeni ekonomické situace bude pouzita vySe hrubého doméciho produktu, mira
nezaméstnanosti a vyse diichodu na hlavu v Ceské republice. Souvislosti t&chto ukazateli

S vozovym parkem jsou popsany nize.

3.2.1 Vozovy park v zavislosti na HDP

Jednim z makroekonomickych ukazatelii je hruby doméci produkt (HDP). S HDP je casto
spojovano bohatstvi ¢i blahobyt dané zemé¢ 1 pfes to, Ze samotna vyse HDP neni piimo
urcujici. Zemé s niz§im HDP muze dosahovat vysSiho blahobytu ¢i bohatstvi, nez zemé
S niz§im produktem. Pro porovnavéani je tedy vhodnéjsi uzivat tempo ristu HDP, které

ukazuje, zda se zvySuje nebo snizuje ekonomicka vykonnost zemé¢. [17]

Cim vé&tsi je tempo rastu HDP, tim vyssi je ekonomickd vykonnost zemé. ProtoZe je
doprava (jejiz je vozovy park osobnich vozidel znacnou soucasti) velmi dulezitym faktorem
pro uskutecnovani volného pohybu zbozi a osob, Ize pfedpokladat, ze s vy$Sim rastem HDP
by mélo dochdzet jak ke zvySovani poctu osobnich vozidel ve vozovém parku, tak ke
snizovani jejich vékového priméru. Novéjsi vozidla totiz obecné predstavuji vyssi komfort
jizdy, ktery také ptispiva ke zvySeni blahobytu. Vztah mezi stdfim vozového parku osobnich
vozidel a tempem ristu HDP doklada vysSe uvedeny graf na obrazku 7 na str. 20. Je vidét, ze
ve veétsiné pripadl, pokud probihd expanze a tempo rustu HDP se zvysuje, je naopak stafi
vozového parku na nizsi Grovni. A naopak v dobé poklesu tempa riistu HDP mtizeme sledovat
vys$si vékovy primér vozidel.

Podle OECD [31] se také ekonomické aktivity (produkce) v automobilovém priamyslu
pohybuji v souladu s hospodaiskym cyklem. V dobé ekonomické expanze (ristu HDP) tedy
produkce automobill roste a naopak pfi recesi klesa. Z toho lze tedy vyvodit, ze v dob¢ recese
klesa poptavka po novych automobilech, kterd vyuasti v mensi produkci téchto vozl. Zavislost
vozového parku na HDP také potvrzuje studie Babatsou a Zervase [3], kde byla prokazana
linearni zavislost mezi celkovym poctem vozidel v uzivani a vy§i HDP v zemich EU15 mezi
roky 1995 a 2009. Rostouci linearni zavislost byla studii prokazana také mezi poctem
osobnich vozidel na 1000 obyvatel a vysi diichodu na hlavu.
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3.2.2  Vozovy park v zavislosti na mife nezaméstnanosti

Vedle HDP a jeho vySe ¢i tempa ristu mize mit na vozovy park vliv také vySe
nezameéstnanosti. Vztah mezi vy$i nezaméstnanosti a spotfebnimi vydaji na zboZi dlouhodobé
spotieby byl prokazan ve studii Malleyho a Moutose [24]. V této studii autofi vychazeli
z ptedpokladu, ze celkova mira nezaméstnanosti je meétitkem celkové nejistoty dichodu.
Bude-li tedy vyssi nezaméstnanost, znamena to pro spotiebitele vétsi nejistotu tykajici se
dichodu, dojde ke zvySeni uspor z opatrnostniho motivu, a tim ke snizeni spotieby. Tato
teorie byla testovana na datech z USA z let 1959 az 1992 a pro ucely analyzy spotieby byly
autory pouzity vydaje spotiebiteli na motorova vozidla. V analyze byl bran v potaz vliv
pfijmu i Grokovych sazeb a byl ji prokazan signifikantni vliv miry nezaméstnanosti na vydaje
na motorova vozidla (a tedy zbozi dlouhodobé spotieby), a to z diivodu opatrnostnich tspor.
Zaroven ale uvadi, Ze pfi absenci opatrnostniho motivu zde existuji jesté¢ dalsi mozné divody
vlivu nezaméstnanosti na spotiebu, které ale nebyly prokazany. Prvnim davodem je, Ze
pomoci miry nezaméstnanosti mize byt predpovézena budouci vyse dichodu, coz opét vede
K ptrizpiisobeni uspor a dalsi fika, ze pokles spotfeby nasledkem zvySeni nezaméstnanosti je

zpiisoben nemoznosti ziskani tvéru nezaméstnanymi spotiebiteli.

Na tomto zaklad¢ tedy mtizeme déle uvazovat, Ze pii zvySeni nezaméstnanosti v dané zemi
dojde ke zménam ve struktufe vozového parku. Nésledkem snizeni vydajii na motorova
vozidla by mélo dojit ke stagnaci nebo snizeni pocetnosti vozového parku a pravdépodobné
také ke zvySeni jeho stafi za predpokladu, Ze nasledkem sniZeni vydajii na motorova vozidla
dojde ke snizeni nakupt novych vozidel. Pro EU15 byly tyto predpoklady opét potvrzeny ve
studii Babatsou a Zervase [3]. V letech 1993 az 2006 byla v EU15 prokazana klesajici linearni
zavislost mezi vy$i nezaméstnanosti a poctem osobnich vozidel na 1000 obyvatel a za roky
1993 az 2009 byl potvrzen klesajici trend zavislosti registraci novych osobnich vozidel na

nezameéstnanosti.

3.2.3 Vozovy park v zavislosti na vySi diichodu

ProtoZe zakoupeni, ale také provoz vozidla vyZaduje financni prostfedky, je nutné, aby
mél spotiebitel dostateCny dichod. Diichod hraje tedy ve struktufe vozového parku velmi
dalezitou roli a operovano s nim bylo 1 vySe v popisu zavislosti vozového parku na vysi

nezaméstnanosti. Zde se ale podivame na vliv samotné vyse dichodu na vozovy park.

VyuZijeme zde teorii raciondlniho spotiebitele, ktery maximalizuje svij uzitek v ramci

jeho rozpoctového omezeni. To je dano vysi jeho dichodu, ktery nasledné rozdéluje podle
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svych preferenci na vydaje za jednotlivé statky a sluzby (popfipad¢ Gspory). Uvazujeme-li
ordinalistickou teorii, dojde pii zvySeni dichodu ke zvySeni rozpoctového omezeni a
racionalni spottebitel se posune na vyssi indiferen¢ni kiivku, na které dosdhne vyssiho uzitku.
Podobné tomu bude 1 v opacném piipad¢, kdy se diichod snizi. Dojde ke snizeni rozpoctového

omezeni a k posunu na niz§i indiferenéni kiivku s niz§im uzitkem. [39]

Za predpokladu, ze vyssi uzitek pfinese uzivateli mimo jiné vlastnictvi (pofizeni) osobniho
vozidla, dojde pii zvySeni diichodu spotiebitelti ke zvySeni poc¢tu vozidel. A budeme-li také
predpokladat, ze spotiebitel dosdhne vyssiho uzitku komfortnéjsi jizdou ve svém vozidle,
kterou predpokladame u novéjSich automobilli, dojde také pii zvySeni dichodu ke sniZeni
vékového priméru vozového parku. Naopak tomu bude pfi snizeni dichodu a tedy sniZeni
rozpoctového omezeni. V takovém piipadé¢ bude spotfebitel nucen k posunu na nizsi
indiferen¢ni kiivku s niz§im uzitkem. Soucasné vozidlo si bud’ ponechd, vyméni své soucasné
vozidlo za star$i a bude mu plynout zisk ve vysi rozdilu ceny téchto vozidel nebo se vzda
vlastnictvi vozidla upln€. Nasledkem toho poté dojde ke starnuti vozového parku nebo

alespon ke zpomaleni ¢i stagnaci jeho mladnuti.

Tyto predpoklady potvrzuje studie od Yurko [40]. Ve studii poukazuje na to, Ze vydaje na
motorova vozidla v USA zaujimaji nejvétsi Cast spotifebnich vydajii na zbozi dlouhodobé
spotieby. Analyzou zde bylo ovéfeno na datech z USA, Ze vozidlo vlastni Castéji jednotlivci
s vyssim diichodem. U vlastnikti vozidel je potom vék vlastnénych vozidel klesajici funkci
dichodu. Studie mimo jiné svym modelem predikovala, ze vyssi dichodova nerovnost pfi

daném primeéru diichodu na hlavu vede k vys$imu stafi vozového parku.

3.3 Vozovy park a nehodovost

Jak bylo zminéno v kapitole 1, mezi externality vozového parku patii také nehodovost.
Vztah mezi vozovym parkem a nehodovosti ale nemusi byt pouze jednostranny, tedy ze
nasledkem existence a stavu vozového parku dochdzi k dopravnim nehodam a nakladim
Z nich vyplyvajicim. Vztah mtze fungovat i obracené. V reakci na nehodovost nebo vaznost
dopravnich nehod muliZe naptiklad dochéazet ke snaze prevence v podobé& pofizovani si vozidel
s vyspélejsimi konstrukénimi, ale i elektronickymi prvky bezpecnosti. Takova vozidla patii
zpravidla mezi ta novéjsi a vyssi nehodovost by tedy méla mit za nasledek snizeni vékového

praméru vozového parku.

O vyssim riziku pfi jizd€ starS$im vozidlem informuje i tiskova informace SAP [38], ktera

na zékladé dat poskytnutych Reditelstvim sluzby Dopravni policie CR za rok 2012 uvadi, ze
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pti nehodach ve vozidlech starSich deseti let je Sance na pfeziti téméef dvakrat niZs$i nez u
vozidel mladSich. Podil nehod zplisobenych star§imi vozily je sice mens$i, nez je tomu u
vozidel mladsich, ale je tfeba pocitat s tim, ze u nehod starSich vozidel je podil usmrcenych
osob pfiblizn€ o tfetinu vys§i. Zohlednén byl také fakt, Ze starS§i vozidla najezdi piiblizné o

tfetinu méné kilometr nez vozidla mladsi.
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4 ANALYZA VOZOVEHO PARKU

Na nasledujicich strankéch je pfedstavena provedena analyza vozového parku. Analyza
byla provedena pomoci regresni analyzy. Vozovy park byl testovan v zdvislosti na vétSim
poctu vysvétlujicich proménnych, které byly analyzovany zvlast. Pro kazdou analyzu byl
zvolen model co nejvice ,,na miru®“. Modely, které byly pouzivany, jsou uvedeny v nésledujici
podkapitole. Proménné modelu, jejich rozdéleni na zavislé a nezdvislé proménné a také
pouzita data je mozné nalézt u jednotlivych analyz. Stejné jako u predpokladii modelu je
analyza cClenéna podle faktori, které na vozovy park pisobi. V zavéru této kapitoly je

umisténa diskuze porovnavajici vysledky analyzy s teoretickymi predpoklady.

4.1 Modely pouZzité pro analyzu

Ke zkoumani vlivu jednotlivych faktorti na vozovy park byla vyuzita regresni analyza.
Protoze je zkoumano vice rtiznych faktorii, byl vzdy pro danou analyzu vybran model majici

jeden z nasledujicich trendu:

e linearni, jehoZ rovnice ma tvar:

y=a+pX, (1)
e logaritmicky, jehoZ rovnice ma tvar:
y=a+pInx 2
e exponencialni, jehoz rovnice ma tvar:
y=ae” 3)
pricemz transformaci ziskame model linearni vzhledem k parametrtim s rovnici:
Iny = Ina +f X (4)

e a mocninny, jehoz rovnice ma tvar:

y=ax (%)
a transformaci znéj opét ziskame model linedrni vzhledem k parametrim

nasledujiciho tvaru:
Iny = Ina + f Inx. (6)
Mocninnd a exponencialni funkce jsou tedy funkcemi nelinearnimi, ale je mozné je upravit
na tvar linearni vzhledem k parametrim. Jednd se o modely linedrni nebo pfipadné
linearizovatelné¢ vzhledem k parametrim. Ty jsou odhadovany pomoci metody nejmensich

étvercu.
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Zavisla proménna v obecném modelu je oznacena Y, nezavisla je potom X. Regresnimi
parametry, které jsou modelem odhadovany, jsou a a f. Konkrétni proménné a konkrétni
model pro zkoumanou situaci je vZdy uveden u dané analyzy. Model s konkrétnim trendem
byl potom vybirdn na zikladé nejvysSiho indexu determinace R?, ktery ftika, jaka cast
variability zavislé proménné miZze byt vysvétlena danym modelem [21]. Na zakladé R?

muzeme tedy posoudit i kvalitu modelu a také to, jak se model shoduje s pozorovanimi [23].

Veskere¢ testovani probihalo na hladin€ vyznamnosti 5 %. K ziskani regresnich funkci bylo

vyuzito programu MS Excel.

4.2 Analyza zavislosti na zavedeni ekologické dané

Jak bylo uvedeno v kapitole 3, vychazime u této analyzy z ptedpokladu, Ze v zavislosti na
zavedeni a vysi ekologické dan¢ by se méla zménit predevSim vékova struktura vozového
parku. Tedy, mélo by dojit k omlazeni vozového parku osobnich vozidel. Zkoumana byla tedy

jeho vékova struktura, respektive stafi a pocet vozidel.

4.2.1 Dataa proménné modelu

Ke zkoumani zavislosti vékové struktury vozidel na zavedeni a vysi ekologické dané byla
pouzita data Centralniho registru vozidel za roky 2004 az 2012 [29, 30]. Tato data zachycuji
pocet osobnich vozidel (kategoriec M1) jednotlivych roki vyroby v jednotlivych letech.
Analyza tedy nezahrnuje vozidla skupiny N1, na které se ekologicka dan vztahuje taktéz. Data
pred rokem 2004 nejsou dostupnd. Protoze Centralni registr vozidel nenabizi data souhrnné
pro kazdy cely rok, ale uvadi stav vzdy ke dvéma az ¢tyfem datim b&hem jednoho roku,
ptfi¢emz jejich pocet neni shodny pro vSechny sledované roky, byla pro analyzu pouZita data,
ktera zachycuji stfedni stav poctu vozidel, tedy data vzdy k 1. 7. Protoze v roce 2010 a 2012
nebyla data k tomuto dni k dispozici, byla pouzita data s datem, které se nejvice blizilo
sttednimu stavu. V roce 2010 se tedy pouzita data vztahuji k 7. 7. a v roce 2012 potom k 18.
7.

Vzhledem k tomu, Ze Centralni registr zahrnuje i vozidla s rokem vyroby star$im nez je
rok 1945, byla pouzitd data omezena rokem vyroby. Podle Mezinarodniho technického
kodexu FIVA® 2010 [16], je za historické vozidlo, kterému je moZné na zaklade testace
pridelit pritkaz historického vozidla, povazovano takové vozidlo, které mimo jiné dosahuje
véku minimalné 30 let. I kdyz se vozidla tohoto v€ku a starSi v silnicnim provozu stale

objevuji, jejich podil na celkovém poctu vozidel v roce 2012 tvofil pouhych 7 %, jak vyplyva

® FIVA je zkratkou oznagujici Mezinarodni federaci historickych vozidel
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z dat MD [29]. Je ziejmé, Ze jejich vliv nebude vyznamny a z analyzy byla tedy vozidla ve
veéku nad 30 let vyfazena. Naptiklad pro rok 2012 tedy byla analyzovana vozidla od roku
vyroby 1982 a mladsi a pro rok 2004 potom vozidla od roku vyroby 1974, ktera v té¢ dobé&
dosahovala véku maximaln¢ 30 let. V samotné analyze nasledné figuroval vzdy pocet vozidel

daného stéfi v jednotlivych letech.

Pted tim, nez byly roky vyroby pifepoCteny na stafi vozi, byla vozidlim daného roku
vyroby pridélena vyse ekologické dané, ktera vychazi z udaji uvedenych v tabulce 2 na str.
28. Proménné zde tedy figuruji tfi. Zavislou proménnou je pro tuto analyzu pocet vozidel
daného stafi (Q). Nezavislymi (vysvétlujicimi) proménnymi jsou potom zvlast testované stari

vozidel (S) a vySe ekologické dané (T).

4.2.2 Regresni analyza: Vozovy park a ekologicka dan

Jak uz bylo feCeno, k analyzovani dopadi ekologické dan¢ na vozovy park byla vyuzita
jednorozmérné regrese. Protoze charakter ziskanych dat omezuje jejich vyuziti pii regresni

analyze, bylo nutné je vyuzit V pozménéné podobé.

Prvni ¢asti analyzy je srovnani stavu pted a po zavedeni ekologické danég, tedy pied a po
roce 2009. Abychom ziskali informace o dopadu na vozidla, kterych se ekologicka dan tyka,
byla vyse potencialni ekologické dané pfifazena také k vozidlim pied rokem 2009. Nasledné
byla vyfiltrovana vozidla, kterych se ekologickd dan netykala, at’ uz opravdu (po roce 2009),
nebo potencidlné (pfed rokem 2009). Nasledné byly na téchto datech provedeny dvé regresni
analyzy zkoumajici nejprve zavislost poctu vozidel, kterd by byla ekologickou dani zatizena
za roky 2004 az 2008 (obdobi A), na stafi, a dale stejnou zavislost, ale za obdobi let 2009 az
2012 (obdobi B).

Pro ob¢ regresni analyzy byla vyuzita funkce s exponencialnim trendem, ktera v obou
pfipadech pfinasela nejvyssi R%a dany model se tedy jevil jako nejvhodnéjsi. Odhadovanou
funkei téchto dvou modelt je tedy mozné zapsat na zaklad¢ znalosti obecné rovnice (3) takto:

0 =ad” (7)

V této rovnici Q oznacuje pocet vozidel daného véku, S potom stafi vozidel a o a S jsou

odhadované parametry.

Model odhadnuty pro obdobi A, tedy roky 2004 az 2008, je mozné vidét na obrazku 15,
model pro obdobi B, tedy roky 2009 az 2012, potom na obrazku 16.
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Zdroj: Viastni vypocty

Odhadnuté regresni funkce maji tedy nasledujici tvar:

pro obdobi A,
pro obdobi B,

Qa =517 197 9%,
Qg =1 940 680,

(8)
©)

Vyznamnost parametri Ina a S byla otestovana pomoci p-hodnoty, ktera byla v obou

pfipadech mensi nez hladina vyznamnosti. DoSlo tedy k zamitnuti nulové hypotézy o

nevyznamnosti daného parametru’. Hodnota indexu determinace R?, kterou je mozné vidét na

" Nadefinované hypotézy: Ho: parametr je nevyznamny, Hy: parametr je vyznamny.
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obrazcich 15 a 16, je v obou ptipadech vysoka, coz je pro analyzu piiznivé. U obdobi A nam
R? tik4, Ze je vysvétleno tém&F 84 % variability zavislé proménné a u obdobi B model
vysvétluje piiblizné 94 % variability zavislé proménné. Mlzeme tedy piistoupit k porovnani

obdobi pied a po zavedeni ekologické dang.

Pro porovnani je dialezity parametr S jehoz hodnota nam tik4, jakym smérem a jak se
zméni zavisle proménna pii zmeéné nezavisle proménné o jednotku. U obdobi A nabyva tento
parametr hodnoty -0,093, zatimco u obdobi B nabyva hodnoty vyssi, -0,16. Zaporné
znaménko znamend, ze s vys$sim vékem se snizuje pocet vozidel, kterych se tyka nebo by se
tykala ekologicka dan. Z velikosti parametru mizeme potom vyvodit, v jaké mife se zavisla
proménna zméni pii zmeéné nezavisle proménné o jednotku. Toto je ale mozné vyvozovat az
po provedeni testu rovnobéznosti regresnich pfimek za obdobi A a za obdobi B. Byly-li by

rovnobézné, znamenalo by to, Ze vyvoj v obou obdobich byl stejny (rovnobezny).

ProtoZe se jedna o test rovnobéZznosti ptimek, byla testovana linearizovana forma regresni
rovnice, jejiz obecny tvar predstavuje rovnice (4) na str. 36. Testovana byla nulova hypotéza
Ho: fa=pfs  (pfimky jsou rovnobézné) proti alternativni hypotéze Hi: fa # fs (piimky
nejsou rovnobézné). Test byl proveden pomoci testovaciho kritéria T, které bylo vypocteno na

zakladé¢ nasledujiciho vzorce [21]:

BA_BB' nA+nB_4

1 1

n A n B '
i:1(xi — x4)? i=B1(xi — xp)?

ny — 2 'SgezA + npg— 2 '57?623 (10)

Zde indexy A a B znaci obdobi A (roky 2004 az 2008) a B (roky 2009 az 2009). B znaci
odhad parametru B, n potom pocet pozorovani, Xj znai i-té pozorovani, x oznacuje

aritmeticky priimér pozorovéani. SZ,, je potom rezidualnim rozptylem.

Hodnota testovaciho kritéria T, které nabylo hodnoty 5,4588, byla porovnana s Kritickou
hodnotou tygs 104, ktera nabyva hodnoty 1,9723. ProtoZe je hodnota testovaciho kritéria vétsi,
nez kriticka hodnota, a spada tak do kritické oblasti, byla zamitnuta hypotéza o rovnobéznosti
piimek. Muzeme tedy fici, Ze vyvoj poctu vozidel v obdobi pied zavedenim ekologické dané
byl odlisny od obdobi po jejim zavedeni. Z hodnoty odhadnutych parametrti f potom vyplyva,
ze v obdobi po zavedeni dané dochazelo k ubytku vozidel, na kterd se vztahuje ekologicka

dan ve vétsi mife, nez tomu tak bylo v obdobi pied zavedenim ekologické dang.
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Je tedy moZno zhodnotit, Ze zavedeni ekologické dané ptispélo k omlazovani vozového
parku. Vozidel ve vyss$im veku totiz ubyvalo v obdobi let 2008 az 2012 vice, nez v letech
2004 az 2008.

Nyni otestujeme také to, jak se méni pocet vozidel, na ktera se ekologickd dan vztahuje
v zavislosti na jeji vysi. Zde tedy opét figuruje pocet vozidel daného stati (Q) jako
vysvétlovana proménna a vyse ekologické dané¢ (T) jako proménna vysvétlujici. Testované
obdobi je obdobi, ve kterém byla ekologickd dan jiz u€innéa. Tedy obdobi let 2009 az 2012.
Nejvyssiho indexu determinace bylo dosazeno pouzitim logaritmického trendu. Regresni

rovnice modelu je tedy nésledujici:
O=o+pInT, (11)

Kde je opét Q pocet vozidel, T je potom vyse ekologické¢ dané a a a f oznacuji

odhadované parametry. Odhadnutou regresni funkci potom zobrazuje graf na obrazku 17.
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Obrazek 17: Odhad regresni funkce v zavislosti na vysi ekologické dané, 2008 - 2012
Zdroj: Vlastni vypocty

Z obrazku vyplyva, ze odhadnuté regresni funkce ma nasledujici tvar:

Q = 1659 722,76 - 175565,10 InT. (12)

Vysoka hodnota R? je opét prizniva, stejn¢ tak opét nebyla zamitnuta hypotéza o
nevyznamnosti parametrtu. Na zaklad¢ grafu na obrazku 17, ale také na zakladé odhadnuté
hodnoty koeficientu £, mizeme fici, ze ¢im vyssi je hodnota ekologické dané, tim nizsi je
pocet vozidel, na kterd se ekologicka dan vztahuje. Je ale nutné fici, Ze tato skute¢nost nemusi

prokazovat vliv vySe dané samotné. Je tieba uvazovat také to, ze ¢im jsou vozidla starsi, tim

41



je jich v dané veékové kategorii mén¢ i bez ohledu na ekologickou dan. Uvazujeme-li ale
vysledky analyzy z prvni ¢asti této kapitoly, kde bylo prokazano, ze po zavedeni ekologické
dan¢ dochazi k rychlejsimu ubytku téchto vozidel, mizeme uvaZovat alesponi ¢aste¢ny vliv
vySe ekologické dan¢ na snizeni v€kového priméru vozového parku, ktery je zplisoben

ubytkem starSich vozidel.

U vysledki této analyzy je ale tieba pocitat s jistou mirou zkresleni, a to vlivem pouzitych
dat. K analyze totiz nebyla k dispozici data uvadé&jici pocet vozidel, kterd byla opravdu
preregistrovana a byla za né zaplacena ekologicka dan. Je zde pocitdno s celkovym poctem
vozidel v dané vékové kategorii, na kterou se ekologicka dan v pfipad¢ preregistrace vozidla

vztahuje.

4.3 Analyza v zavislosti na ekonomické situaci zemé

Analyza vozového parku v zavislosti na ekonomické situaci v CR je slozena z péti dilgich
analyz. Analyzovan byl vozovy park v zdvislosti na HDP, v zavislosti na tempu riastu HDP,
na vysi diichodu na hlavu, dale v zavislosti na vys$i nezaméstnanosti, a také na vysi primérné
hrubé mzdy. Pro kazdy faktor byl zkouméan vliv jak na primérné staii vozového parku, tak i
na pocet vozidel ve vozovém parku osobnich vozl. Vyuzita byla opét regresni analyza
sjednim z trendi zminénych v kapitole 4.1. Nékteré z modelti ale nebyly piili§ vhodné a
vykazovaly nizky index determinace R% Vliv mezi zavislou a nezavislou proménnou tedy
nebyl prokazan a jsou zde prezentovany pouze modely, které byly vhodné a vyse R? se jevila

jako postacujici. Nejdiive jsou ale uvedeny proménné a data, ktera v modelech figurovala.

4.3.1 Proménné pouzité v modelu

e Zavislé (vysvétlované) proménné

Zavislymi proménnymi jsou ty proménné, které charakterizuji vozovy park. Pro
charakterizovani vozového parku byla pro analyzu pouzita data, ktera poskytuje Sdruzeni
automobilového prumyslu [36] a kterd vychazeji z Centralniho registru vozidel. Data
pochazejici pifimo z Centralniho registru vozidel nebyla pouzita z divodu malého poctu
sledovanych let, ktera jsou v archivu registru K dispozici (registr poskytuje udaje pouze od
roku 2004). Konkrétné se jedna o data o poctu vozidel a o primérném véku vozového parku
osobnich vozidel kategorie M1 za roky 1995 az 2012. Prvni zavislou proménnou je tedy

primérné staii osobnich vozidel (A) a dalsi testovanou zavislou proménnou je potom pocet
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osobnich vozidel (Q). Kazda z téchto vysvétlovanych proménnych byla vzdy analyzovana

zvlast.
e Nezavislé (vysvétlujici) proménné

Vysvétlujicimi proménnymi pro analyzu zavislosti na ekonomické situaci zemé jsou vyse
HDP (HDP), tempo rustu HDP (G), dichod na hlavu (l), ddle mira nezaméstnanosti (U) a
dichod spotiebitele (W).

Data tykajici se HDP byla ziskana z Ceského statistického ufadu [6, 7, 8, 12], pro analyzu
byla opét pouzita data za roky 1995 az 2012, pticemz v roce 2012 se jedna o predbézny
odhad. Vyse HDP je uvadéna v béznych cendch, proto byla tato data pfevedena pomoci
indexu spotiebitelskych cen na ceny roku 2012. Pro dal§i zkoumani bylo také pomoci HDP
V cenach roku 2012 vypocteno tempo rastu HDP, to bylo zobrazeno jiz vySe v obrazku 7.
ProtoZze tempo rlstu nabyva i zépornych hodnot, bylo vzdy pfic¢teno k jedné tak, aby bylo

mozné pouzit i modely, které neumoznuji praci se zdpornymi hodnotami.

Dalsi proménnou, jejimz zakladem je HDP, je dichod na hlavu, ktery byl vypocten jako
podil HDP v cenach roku 2012 na poctu obyvatel v daném roce.

Vyse nezaméstnanosti je pro analyzu opét zachycena za roky 1995 az 2012 a je zastoupena
mirou registrované nezameéstnanosti. V roce 2004 doslo ke zméné metodiky méteni
nezaméstnanosti, kdy do 30. 6. 2004 vychazela z podilu poctu registrovanych uchazecii na
pracovni sile a od 1. 7. 2004 potom tvofi miru nezaméstnanosti podil poctu dosazitelnych
uchazeét k pracovni sile. Podle CSU [4, tab. 05.07] se za dosaZitelné uchazede ,,nepovazuji
uchazeci o zaméstnani ve vazbé, ve vykonu trestu, na zdkladni, nahradni nebo civilni vojenské
sluzbe, uchazeci, kteri jsou zarazeni na rekvalifikacni kurzy, uchazeci, kteri pobiraji penézitou
pomoc v materstvi a uchazeci v pracovni neschopnosti*. Po roce 2004 tedy doslo k mirnému
sniZzeni miry nezameéstnanosti, kterou pravdépodobné zapti€inila mimo jiné i zména metodiky,
kterou se snizil po€et nezaméstnanych. Protoze ke zméné doslo v poloviné roku, jsou zde za
toto obdobi k dispozici dvé miry nezaméstnanosti. Mira nezaméstnanosti pro rok 2004 byla

ziskana aritmetickym primérem téchto dvou hodnot.

Dtchod spotiebitele je zde vyjadien primérnou hrubou meésiéni mzdou zaméstnanct
Vv narodnim hospodaistvi. Data pochazi z Ceského statistického ufadu [4] a zahrnuji roky
1995 — 2009. Primérma mzda, stejn¢ jako HDP, byla upravena pomoci indexu
spotiebitelskych cen, v tomto piipad¢ ale na ceny roku 2009. Tento rok je totiz poslednim, ve

kterém jsou dostupnd data ziskavana ptivodni metodikou.
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4.3.2 Regresni analyza: Vozovy park a HDP

Vozovy park v zavislosti na HDP byl analyzovan z vice Ghli. Pro analyzu byla pouzita
vySe HDP, tempo rustu HDP a také dichod na hlavu. Testovan byl vliv téchto faktord zv1ast
na stafi vozového parku a také na pocet vozidel. Jak uz ale byl feCeno vyse, nékteré z modela

nem¢ély dostate¢né vysoky index determinace a byly tedy z analyzy vyfazeny.

Proménnou, jejiz vliv se ukédzal byt nevyznamny pro staii i pocet vozidel, je tempo rustu
HDP. Na primérné staii vozidel neméla vliv ani vySe HDP a dichod na hlavu. Nize je tedy

piedstavena analyza zavislosti po¢tu vozidel na vysi HDP a na vysi diichodu na hlavu.

Pro prvni model, tedy zavislost po¢tu vozidel na HDP, byla pouzita regrese s mocninnym

trendem. Obecnd rovnice modelu je definovana takto:
0 = o HDP”. (13)

Zavislou proménnou je zde tedy pocet osobnich vozidel, ktery je oznacen Q, HDP potom

znaci vysi HDP a opét, a a f jsou zde odhadovanymi parametry.

Odhadnutou funkci je mozné vidét na grafu na obrazku 18. Zuvedeného indexu
determinace, ktery nabyva hodnoty 0,8668 je opét vidét, ze model vysvétluje velkou cast
variability nezavislé proménné. Parametr S se opét ukéazal byt jako vyznamny, neplati to ale u
parametru o, u kterého nebyla zamitnuta hypotéza o jeho nevyznamnosti. To miZze byt ale
zplisobeno uzitim logaritmu proménnych. Modelem byl odhadnut logaritmus a, jak vyplyva

Z rovnice (6), a musel byt nasledné prepocten.
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Obriazek 18: Odhad regresni funkce v zavislosti na vysi HDP, 1995 - 2012
Zdroj: Viastni vypocty
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Odhadnuta regresni funkce ma tvar nasledujici:

Q = 7,6488 HDP %78, (14)

Jedna se tedy o funkci rostouci, kterd nam fika, Ze se zvysujici se vysi HDP roste také

pocet osobnich vozidel, coz je v souladu s pfedpoklady uvedenymi v kapitole 3.

Dalsim testovanym modelem tykajicim se HDP je zavislost po¢tu osobnich vozidel (Q) na
dichodu na hlavu, ktery je oznacen (l). Protoze je diichod na hlavu odvozen od vyse HDP a
pocet obyvatel se v priibéhu let piili§ neménil, ma tato regresni funkce velmi podobny pribéh,

taktéZz s mocninnym trendem.
Obecna regresni funkce tohoto modelu mé nasledujici podobu:
O=al. (15)

Podivame-li se na obrdzek 19, ktery zobrazuje odhadnutou regresni rovnici, je mozné si
vimnout R?, které je op&t vysoké, ¢ili se jednd o vhodny model. Oproti zavislosti na vysi
HDP je ale hodnota R? o n&co niZsi, coz miiZe znadit i niZ§i zavislost proménnych. Parametry

modelu Ina a § jsou vyznamné.
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Obrazek 19: Odhad regresni funkce v zavislosti na vysi diuchodu na hlavu, 1995 - 2012
Zdroj: Vlastni vypocty

Odhadnuta rovnice ma tedy nasledujici tvar:
Q = 10 248 902,48 1°%97, (16)
Stejné jako u vySe HDP byla tedy vsouladu s piedpoklady z kapitoly 3 prokazana

zévislost, kdy s ristem dichodu na hlavu roste také poc€et osobnich vozidel.
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4.3.3 Regresni analyza: Vozovy park a nezaméstnanost

Pii zkoumani vlivu vySe nezaméstnanosti nebyla prokdzana souvislost mezi poctem
vozidel a vysi nezaméstnanosti a proto je ukazan pouze model zachycujici jako zavislou
proménnou primérné stafi vozidel (A) a jako vysvétlujici promé€nnou potom vySi

nezameéstnanosti (U). Pro model byl pouzit exponencialni trend a popisuje ho rovnice (16).
A=aeV (17)

Na obrazku 20 je zobrazen pribéh exponencialni funkce. Index determinace je v tomto
pfipadé niz8i, dosahuje pouze hodnoty 0,5689 a tikd nam tedy, Ze je modelem vysvétleno

pouze priblizn€ 57 %. Oba parametry modelu ale byly vyhodnoceny jako vyznamné.
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Obrazek 20: Odhad regresni funkce v zavislosti na vySi nezaméstnanosti, 1995 - 2012

Zdroj: Viastni vypocty

Odhadnuta rovnice mtize byt zapsana nasledujicim zptisobem:

A = 14,465 ¢ 008UV (18)

Zaporné znaménko u parametru f znamend klesajici pribeh funkce, ktery je vidét také
z grafu. Znamena to, ze srostouci mirou nezaméstnanosti klesa primérny vék osobnich
vozidel. Jedna se tedy o prubéh opacny, nez ktery byl predpokladan. Je ale tieba brat ohled
také na vysi indexu determinace. Jeho vyse napovida, ze k vysvétleni primérného stafi zfejme

nepostaci pouze jedna proménna v podob¢ miry nezamestnanosti.
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4.3.4 Regresni analyza: Vozovy park a spotrebiteluv diichod

Jak uz bylo feceno, spotiebiteltiv diichod je zde zastoupen primérnou hrubou mzdou. Vliv
mzdy na stafi vozidel nebyl prokdzan a je zde tedy zkouman vliv, ktery ma tato proménné na

pocet osobnich vozidel.

Zavislou proménnou je zde tedy pocet vozidel (Q) a nezavislou proménnou vyse primérné
hrubé mzdy (W). Pro vypocet byl pouzit exponencialni trend. Obecnd rovnice modelu je
nasledujici:

Q=ad” (19)

Odhadnuta funkce je pak zndzornéna v grafu na obrazku 21.
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Obrazek 21: Odhad regresni funkce v zavislosti na vysi mzdy, 1995 - 2009
Zdroj: Viastni vypocty

Odhadovanym modelem je vysvétleno 94 % vysvétlované proménné. Jedna se tedy o
nejtésnéjsi vztah proménnych, ktery byl zatim prokazan. Odhadnuté parametry jsou
vyznamnymi. Odhadnuta regresni rovnice vypada takto:

Q =2 000 394,63 20000324 (20)

Z pribéhu funkce je zfejmy rostouci charakter. Pokud se zvysi primérna hrubd mzda,

dochazi k riistu poctu vozidel. Timto je tedy potvrzen predpoklad uvedeny v kapitole 3.

4.4 Analyza v zavislosti na nehodovosti

Analyza zohlediiyjici vliv nehodovosti byla provedena ve ¢tyfech variantach. Stejné jako u

piedeslych analyz byly testovany dvé zavislé proménné, pocet (Q) a primérné staii vozidel
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(A), a to v zavislosti na dvou vysvétlujicich proménnych, po¢tu dopravnich nehod (F) a poctu

usmrcenych p#i dopravnich nehodach (D).

Z divodu nevhodnosti modelu a velmi nizkého indexu determinace byly tfi z téchto
testovanych modeld z analyzy vyfazeny. Zavislost poctu ani staii vozidel tedy nebyla
prokdzéna u proménné pocet nehod (F), u vysvétlujici proménné pocet usmrcenych pfi

dopravnich nehodach (D) byla zavislost prokdzana pouze u poctu vozidel.

4.4.1 Pouzita data

Stejné jako u analyzy zavislosti na ekonomické situaci zemé jsou zde zavislymi
proménnymi prumérné staii vozového parku osobnich vozidel (A) a pocet osobnich vozidel

(Q). Data k témto proménnym byla uvedena uz dtive.

Pti zkoumani vlivu nehodovosti na vozovy park byla nehodovost vyjadiena pomoci poctu
nehod (F) a pomoci poctu usmrcenych pii dopravnich nehodach (D). Potiebné statistiky byly
ziskany z dat Policie CR [33]. ProtoZe v roce 2009 doslo k legislativni zméné, v rAmci niz
doslo k posunuti hranice vyse Skody, pii které je povinné ohlésit nehodu policii, doslo
k vyraznému snizeni poctu evidovanych nehod. Proto byla pro analyzu v zavislosti na poc¢tu
nehod uvaZzovana data od roku 1995 pouze do roku 2008. U dat tykajicich se poctu
usmrcenych pii dopravni nehodé je predpokladano, ze je zde povinnost volat policii pfi
jakékoliv vysi jinych Skod. Legislativni zménou by tedy nemélo dojit ke sniZzeni evidovanych

umrti nasledkem nehody a data pro tuto proménou byla pouzita za roky 1995 az 2012.

4.4.2 Regresni analyza: Vozovy park a po€et usmrcenych

Zavislost poctu osobnich vozidel (Q) na poétu usmrcenych pii dopravnich nehodach (D)
byla testovana pomoci linearni regrese (tedy S linedrnim trendem). Obecna rovnice tohoto
modelu je nasledujici:

O=a+pD. (21)

Graf odhadnuté regresni rovnice je k dispozici na obrazku 22.
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Obrazek 22: Odhad regresni funkce v zavislosti na po¢tu usmrcenych, 1995 - 2012
Zdroj: Vlastni vypocty
Index determinace je opét pomérné vysoky, parametry modelu se ukazaly byt

vyznamnymi. Odhadnuta regresni pfimka ma nasledujici rovnici:
Q =5976166,62 - 1850,91 D. (22)

Linearni funkce je tedy klesajici a znamena to, Ze s rustem poctu usmrcenych pfi

dopravnich nehodach klesa pocet osobnich vozidel.

4.5 Zavéry analyzy v porovnani s teoretickymi predpoklady

Nyni je mozné provést shrnuti analyzy a porovnani s predpoklady uvedenymi v kapitole 3.
V tabulce 3 jsou uvedeny zakladni vysledky jednotlivych regresnich analyz. Ve sloupcich
jsou vzdy uvedeny vysvétlujici proménné, v fadcich potom vysvétlované. Analyzy jsou
rozdéleny také podle oblasti vlivu, tedy analyza ekologické dan¢, ekonomické situace a
nehodovosti. Uvedeny jsou veskeré provedené modely, u téch, které byly vyuzity pro analyzu
a popsany vyse, je hodnota indexu determinace zvyraznéna zelené. U modeli, které byly

Z analyzy vytazeny, je potom index determinace oznacen Cerveng.
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Tabulka 3: Shrnuti analyzy vozového parku

Stari Stari
Ekologicka dani vozidel, obd. | vozidel, obd. Vyse ekologické dané
A B
« | trend exponencidlni | exponencialni logaritmicky
D
2 5|R2 0,8388 0,9403 0,8535
A
| znaménko B - - -
Ekonomicka Tempo riistu | Diichod na .
situace zemé HDP HDP hlavu Nezaméstnanost Mzda
o g trend logaritmicky | mocninny | logaritmicky | exponencialni | logaritmicky
S S| R2 0,0831 0,0026 0,0990 0,5689 0,2133
»n O
| znaménko S - - - - -
- % trend mocninny | logaritmicky | mocninny mocninny exponencialni
2 'Sl R2 0,8668 0,2532 0,8309 0,1836 0,9438
& o
~| znaménko f + - + + +
Nehodovost Pocet nehod Pocet usmrcenych
- trend mocninny linearni
S R|R2 0,0030 0,0171
» O
| znaménko S - +
=D trend logaritmicky linearni
2 5| R2 0,2551 0,8652
A
> | znaménko b - -

Zdroj: Vlastni vypocty
V tabulce je mimo index determinace zobrazen také trend pouZity pro dany model a

znaménko parametru S, které ndm tika, zda je funkce rostouci ¢i klesajici.

Pii analyzovani zavislosti vozového parku na zavedeni ekologické dané bylo cilem
analyzovat pfedevsim zménu ve v€kové struktuie. ProtoZe byla pro analyzu vybrana pouze
vozidla, jichz se ekologicka dan tyka nebo by se jich tykala, bylo mozné zjistit, zda vozidla
danych vékovych kategorii ubyvaji pravé v zavislosti na ekologické dani a zda tim tedy
dochazi k omlazeni vozového parku (pfi ubytku starych vozidel dochazi ke sniZeni
pramérného véku vozového parku). Analyza méla dve Casti, prvni zkoumala stav pied a po
zavedeni ekologické dan€, aby bylo mozné nasledné obé obdobi porovnat. Z tabulky 3 je
vidét, ze ob¢ tyto regresni analyzy mély vysoky index determinace a také zaporné znaménko
parametru . Na zaklad¢ toho jsme schopni fici, Ze v obou pifipadech s nartstem staii ubyva
vozidel, kterych se ekologicka dan tyka nebo potencidlné tykala. Diilezité bylo ale zjisténi, ze
parametr S nabyva pro obdobi B vys$si hodnoty, nez pro obdobi A. To znamend, ze po
zavedeni ekologické dan¢ dochazi s vyssim vékem k vétSimu ubytku starych vozidel.
Znamena to, Ze ekologickd dan pusobi podle piedpokladu uvedeného v kapitole 3, kdy

nasledkem zavedené ekologické dan¢ ma dochazet k odhlasovani starych vozidel, a tim tedy
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Kk mladnuti vozového parku. Druhou ¢asti analyzy bylo zkoumani, zda se pocet vozidel méni
v zavislosti na vysi ekologické dan€. Zde byl prokazan rovnéz klesajici prubéh funkce, ze
kterého vyplyva, ze ¢im je vyssi platba ekologické dané, tim mensi je pocet vozidel. Jak ale
bylo uvedeno, je tfeba pocitat také s faktem, ze ¢im jsou vozidla starsi, tim je jich v dané

vékové skupiné zpravidla méné.

Dalsi oblasti analyzy byla zavislost vozového parku osobnich vozidel na ekonomické
situaci zem¢. Ta byla charakterizovana pomoci né€kolika proménnych, které taktéz zobrazuje
tabulka 3. Opét plati, ze modely s cervené¢ oznacenym indexem determinace byly z analyzy
vyfazeny. Analyzovéana byla tedy zavislost na vysi HDP a vysi diichodu na hlavu. ProtozZe se
jedna o proménné velmi podobné, vykazovala jejich funkce velmi podobny prubéh, v obou
piipadech s rostoucim trendem. Vhodnost modelu se prokazala pouze pro vysvétlovanou
proménnou pocet vozidel, rostouci kiivka tedy v obou pfipadech znamena zvySeni poctu
vozidel v piipadé, ze se zvysi HDP nebo diichod na hlavu. Podobné je tomu tak i u
vysvétlujici proménné hruba mzda, kde s rostouci vysi mzdy roste také pocet vozidel. Tyto
vysledky samy o sob& neposkytuji informace o tom, zda se méni i1 vékova struktura vozidel.
Budeme-li ale na zakladé grafu na obrazku 9 str. 23 uvazovat, ze béhem poslednich let
prevazuji registrace novych vozidel, mizeme predpokladat, ze primérny vék vozového parku
se nasledkem zvySeni zminénych proménnych snizi. To je také v souladu suvedenymi
predpoklady. Jinak je tomu ale u analyzy v zavislosti na vySi nezaméstnanosti. Tato analyza
jako jedind umoznila zkoumat vliv pfimo na primérny veék vozového parku. Nevyhodou
tohoto modelu je ale niz$i index determinace. Mozna i z tohoto diivodu doslo k opaénému
vysledku, nez jaky byl podle piedpokladi o¢ekavan. Jak je vidét v tabulce 3, nabyva parametr
S zaporné hodnoty. To tedy znamend, Ze pokud je mira nezaméstnanosti vyssi, dochazi ke

snizeni primérného véku osobnich vozidel.

Posledni provedenou analyzou byla analyza vozového parku v zavislosti na nehodovosti.
Ta byla charakterizovana jednak po¢tem dopravnich nehod a jednak poc¢tem usmrcenych pii
dopravnich nehodach. Z tabulky 3 vyplyva, zZe vliv po¢tu nehod na strukturu vozového parku
nebyl prokazan. Jinak tomu bylo u vlivu po¢tu usmrcenych, na kterém byla prokazana
zavislost poctu vozidel. Protoze mé parametr f zaporné znaménko, jedna se o klesajici funkci
a se zvySenim poctu usmrcenych pii dopravnich nehodach se snizuje pocet vozidel. Na
zaklad¢ této analyzy ale neni moZno urcit, zda se jedna o vozidla starsi a tedy méné bezpecna.
Na prvni pohled ne pfiliS§ smysluplny vysledek je ale mozné vysvétlit pomoci grafu na

obrazku 23, ktery zobrazuje vyvoj poctu vozidel a poctu usmrcenych v Case.
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Obrazek 23: Vyvoj poctu vozidel a po¢tu usmrcenych, 1995 - 2012

Z grafu je patrné, ze pfed rokem 2003 dochazelo k vys§imu poctu usmrceni béhem
dopravnich nehod pfi nizSim poctu vozidel. Podivame-li se ale na dalsi vyvoj, je mozné
sledovat konstantni rist poctu vozidel, zatimco pocet usmrcenych se poté snizuje. Tento trend
je patrné zpusobeny pravé pokrokem prvkl bezpecnosti u novych vozidel a v tom piipadé by

byla spravna i uvaha ptedpokladu, Ze s vy$Sim poctem usmrcenych béhem dopravni nehody si

24

Vv
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Zdroj: Vlastni zpracovani z dat [33, 36]




ZAVER

Diplomova prace analyzovala vozovy park a jeho strukturu. Prostfedkem pro analyzu
vozového parku byl nejprve popis jeho struktury, a to predevsim té vékové. Bylo ukazano, ze
vozovy park patii podle oficidlnich statistik spiSe mezi ty starSi. Protoze od stafi vozidel se
odviji také vliv vozidel na jejich okoli, byla zkouména ptfedevsim vékova struktura vozového
parku osobnich vozidel, a to v zavislosti na zavedeni tzv. ekologické dané¢, v zavislosti na
ekonomické situaci zemé a také na nehodovosti. U uvedenych vlivli se predpokladalo, Ze
zavedenim ekologické dané€, pii zlepSeni ekonomické situace zemé a také pii zvySeni

nehodovosti by mélo dojit ke snizeni vékového priméru osobnich vozidel.

Pro ovéfeni uvedenych piedpokladi byla pouzita regresni analyza, testujici ve vétSing
piipadi data zlet 1995 az 2012. U analyzovani vlivu ekologické dan¢ byl testovan vztah
poctu vozidel vékovych kategorii, na které se ekologickd dani vztahuje, a to za obdobi pred a
po zavedeni dan¢. Nasledné byly oba vysledky porovnany a bylo potvrzeno, ze pred rokem
2009, kdy byla ekologicka dan zavedena, dochazelo k mensimu ubytku starSich vozidel, nez
po jejim zavedeni. Disledkem vétSiho ubytku vozidel by tedy mélo dochazet k mladnuti

vozového parku.

U analyzy vlivu ekonomické situace zemé a nehodovosti byl analyzovana vzdy zvlast vliv
daného faktoru na pocet vozidel a také na primérny vék vozového parku. Vyznamny vliv se
ale ukézal pouze u nékterych modeld. Na pocet vozidel méla vliv, podle vysledkli analyzy
ekonomické situace zemé, vyse HDP, dichod na hlavu a také hruba mzda. Na staii vozidel
potom pouze vySe nezaméstnanosti. U analyzy nehodovosti byl prokazan vyznamny vliv
pouze u modelu testujiciho zavislost poctu vozidel na poctu usmrcenych pii dopravnich

nehodach.

U modell, kde byla prokdzédna vyznamnost vlivu danych faktord, byly kromé& analyzy
zavislosti stafi vozidel na mife nezaméstnanosti potvrzeny piedpoklady pusobeni téchto

faktorti na vozovy park. Cile prace tedy byly splnény.
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