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ANOTACE

Prace je zaméfena na zkoumani pusobeni pfic¢innych faktori na poptavku po osobnich
automobilech v Ceské republice. Vychozi ptedpoklady jsou zalozeny jak na stavajici
ekonomické teorii, tak 1 na vlastnich uvahach autora. Analyzovana data ptedstavuji tdaje
casovych ftad, které jsou pomoci patfiénych metod pfizptisobeny potfebam prace. Vzajemné
vztahy mezi pfi¢innymi faktory a poptdvkou jsou zkoumany pomoci vybranych technik

regresni a korelacni analyzy.
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TITLE

Factors influencing the demand for passenger vehicles in the Czech Republic

ANNOTATION

The thesis is focused on examination of influence of casual factors on the demand for
passenger vehicles in the Czech Republic. Initial presumptions are based on the existing
economic theory as well as on the author’s own speculation. The analyzed data represent time
series data which are adjusted to the thesis needs by means of proper methods. Mutual
relations between the casual factors and demand are examined through the use of selected

techniques of regression and correlation analysis.
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Uvod

Osobni automobily jsou z hlediska napliiovani prepravnich potieb obyvatel Ceské
republiky jednim z nejvyuzivanéjSich dopravnich prostiedkli. Zaroven jsou tyto dopravni
odvétvi tuzemské ekonomiky. Samotny automobilovy primysl v soucasné dobé v Ceské
republice zaméstnava vice nez 100 tisic lidi, ale vzhledem k provazanosti s dal§imi odvétvimi
narodniho hospodafstvi nepfimo ovliviiuje i pracovni mista v téchto souvisejicich odvétvich.
Jelikoz zna¢né mnozstvi osobnich automobilli vyrobenych na naSem uzemi sméfuje na
tuzemsky trh, domnivam se, Ze domaci poptavka po téchto vyrobcich do jisté miry ovliviiuje
zaméstnanost a tudiz i hospodaisky vyvoj Ceské republiky. Trzni poptavku po osobnich
automobilech pfitom ovliviiuje mnoho faktort. Z téchto divoda jsem se rozhodl zabyvat se

v diplomové praci tématem ,,Faktory ovliviiujici poptavku po osobnich automobilech v CR.

Prace bude rozdélena do ctyt kapitol. V prvni teoretické kapitole nejprve popisu
obecné vlastnosti poptavky, na coz pak navazu specifickymi vlastnostmi poptavky po
osobnich automobilech. Zakladem této kapitoly bude stavajici ekonomicka teorie a ptiklady
tykajici se faktord ovliviiujicich poptavku po osobnich automobilech obsazené ve vybrané
odborné literature. Tyto pfiklady se nasledné pokusim doplnit o své vlastni tvahy tykajici se

determinant poptavky po osobnich automobilech.

Ve druhé Casti prace, ktera bude mit rovnéz teoreticky charakter, se budu nejprve
zabyvat individualni automobilovou dopravou v Ceské republice. S ohledem na pomérné
bohatou historii automobilového primyslu na naSem Uzemi vénuji prvni ¢ast této kapitoly
historickému vyvoji tohoto vyznamného narodohospodarského odvétvi. Poté zde patficné
odiivodnim jak vyznam individualni automobilové dopravy v CR z hlediska napliiovani
pfepravnich potfeb obyvatel, tak i vyznam samotného automobilového primyslu, ktery

naplnovani téchto lidskych poteb umoziuje.

Tteti kapitola bude predstavovat analytickou Cast prace. V této ¢asti budou nejprve
predstavena data, se kterymi jsem se na zaklad¢ vychozich teoretickych ptedpokladii rozhodl
pracovat. Dale zde vymezim metody, ze kterych budu pfi analyze dat vychézet, a poté

provedu vlastni zpracovani ziskanych dat.



V posledni kapitole navazu na analyzu dat provedenou ve tteti kapitole. I zde
vymezim metodické postupy, které nasledné vyuZziju ptfi modelovéani faktorti ovliviiyjicich

poptavku po osobnich automobilech v CR.

Za cil prace si stanovuji vytvofeni jednorovnicovych regresnich modeld poptavky po
novych osobnich automobilech, které by byly vhodnym zjednoduSenym matematickym
vyjadienim realného chovani trzni poptavky v Ceské republice.

Vzhledem k naroc¢nosti nékterych vypoctl vyuziji v praci ptislusné nastroje programu

MS Excel 2007 a trial verze programu Statistica 10.

-10 -



1 Charakteristické vlastnosti poptavky na trhu osobnich
automobila

Z ekonomického hlediska jsme ve svété, ve kterém zijeme, kazdodenné obklopovani
tzv. vzacnymi zdroji. Pro tyto zdroje je typické, ze v kterémkoliv ¢asovém obdobi muze
lidstvo disponovat pouze jejich omezenym mnozstvim. Z tohoto omezeni pak vyplyva potieba

efektivni alokace zdroju.

, Kazda lidska spolecnost, at’ jde o vyspéely primyslovy stat, centralné planovanou
ekonomiku nebo izolovanou ostrovni spolecnost, musi resit tri zdakladni a vzdjemné propojené
ekonomické problémy. Kazda spolecnost musi urcit, jaké komodity se maji vyrabet, jakym

zplisobem se vyrobi a pro koho se budou vyrabét. !

V modernich trznich ekonomikéach (resp. smiSenych ekonomikéach s pfevazujicimi
prvky trznich ekonomik), mezi které se fadi i ¢eskd ekonomika, jsou tyto tii ekonomické
problémy tykajici se efektivni alokace zdroji obvykle feSeny prostfednictvim trzniho

mechanizmu zalozeného na principu interakce nabidky a poptavky.

1.1 Obecné vlastnosti poptavky

Poptavka spolu s nabidkou ptedstavuji dvé kliCové sily, které umoziuji trznim
ekonomikdm spravné fungovat. Vzijemnym pisobenim totiz do znacné miry urcuji, jaké
mnozstvi ptislusného statku (vyrobku ¢i sluzby) se vyrobi a také jeho cenu, za kterou bude

obchodovan. K této interakci nabidky a poptavky dochézi na trhu.
, Irh je skupina kupujicich a prodavajicich urcitého zbozi nebo sluzby. Skupina
kupujicich uddava poptévku po statku a skupina proddvajicich uddva nabidku daného statku.

Ceny, které jsou na trhu uréovany, pak umoziuji alokaci vzacnych zdroja v piislusné

ekonomice, jelikoz maji pfimy vliv na mnozstvi nabizeného a poptavaného statku.

Mezi cenou a poptavanym mnozZstvim (mnoZstvi, které jsou kupujici ochotni a schopni

pfi dané cen& koupit) piislusného statku existuje pii dodrzeni principu ceteris paribus’®

' SAMUELSON, Paul A.; NORDHAUS, William D. Ekonomie : I8. vydani. Praha : NS Svoboda, 2007.
Zaklady ekonomie, s. 7. ISBN 978-80-205-0590-3.

> MANKIW, N. Gregory. Zisady ekonomie. Praha: Grada, 1999. Trzni sily nabidky a poptavky, s. 85.
ISBN 80-7169-891-1.

? Pozn.: Tento princip, jinak nazyvany ,za jinak stejnych podminek“ znamena, Ze hodnoty vsech ostatnich
proménnych, kromeé té praveé zkoumané proménné, jsou konstantni.
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konkrétni vztah, a to nejen z hlediska vSech kupujicich, ale i z pohledu jedinct, kdy lze
hovotit o tzv. individualnich poptavkach, z jejichz sumy pak vyplyva celkova neboli trZni
poptavka po daném statku. Tento vztah mezi cenou ( P) a poptadvanym mnozstvim (Q) se

nazyva poptavkova funkce, jejimz grafickym vyjadienim je poptavkova krivka (D).

Obr. 1 - Poptavkova kiivka

Zdroj: autor

Na Obr. 1 je zndzornén typicky piiklad poptavkové kiivky zndzoriiujici trzni poptavku
po statku poptdvaném vét§Sim mnozstvim kupujicich. Prabéh poptavkové funkce, ktery je

klesajici, vychazi z ekonomické teorie, konkrétné z tzv. zdakona klesajici poptavky.

., Zakon klesajici poptavky: Pokud se cena urcitého zbozi zvysi (za jinak stejnych
podminek), maji kupujici tendenci kupovat mensi mnozZstvi tohoto zbozZi. Podobné, klesne-li

. . , ; o 4
cena, pak, ceteris paribus, poptavané mnozstvi vzroste.

Klesajici prubeh poptavkové funkce, ktery vyplyva ze zdkona klesajici poptavky, mé
dva dtvody:

» substitucni efekt — ktery tika, ze pii naristu ceny jednoho statku dochazi k presunu
¢asti poptavky po tomto statku na poptavku po substituénim (ndhradnim) statku, tudiz

poptavané mnozstvi ptivodniho statku poklesne;
» dichodovy efekt — ktery tika, Ze pii nartstu ceny u dané¢ho statku dochazi k poklesu
redlného piijmu kupujiciho, tudiz si ptislusny kupujici mize za svlij prijem koupit

mensi mnozstvi tohoto statku.

* SAMUELSON, Paul A.; NORDHAUS, William D. Ekonomie : 18. vydani. Praha : NS Svoboda, 2007.
Zaklady nabidky a poptavky, s. 47. ISBN 978-80-205-0590-3.

-12 -



1.1.1 Obecné faktory ovliviiujici poptavku

Vedle ceny pfislusného statku existuji jesté dalsi obecné faktory, které maji vliv na
trzni poptavku, respektive poptdvané mnozstvi tohoto statku. Tyto faktory, jinak také
nazyvané determinanty poptavky, urcuji umisténi poptavkové kiivky z Obr. 1 vici
zobrazenym osam (cena a poptavané mnozstvi) kartézské soustavy souradnic. Mezi nejcastéji
uvadéné determinanty patii primérnd uroven piijma, velikost populace, ceny pifibuznych

statkil, spotiebitelsky vkus a specifické faktory, které 1ze charakterizovat takto:

» prumernda uroven prijmi — je kliCovou determinantou poptavky, jelikoz pii
neménnych cenach statkli mohou poptavajici v ptipadé€ nartstu piijmi nakoupit ceteris
paribus vice téchto statkli (dochazi tak k ristu poptavky, poptavkova kiivka se posune
doprava) a analogicky pii poklesu piijmi mohou ceteris paribus koupit statki mén¢

(dochazi tak k poklesu poptavky, poptavkova kiivka se posune doleva);

» velikost populace — ptedstavuje mnozstvi potencialnich kupujicich. Poptavkova kiivka

se ceteris paribus pfi nartistu populace posune doprava, pii poklesu doleva;
» ceny pribuznych statkii — ptibuzné statky jsou dvojiho typu:

o substituty — jsou statky, které maji podobné vlastnosti, tzn. ze jsou
zaménitelné, a tudiz dochazi ceteris paribus pfi zméné ceny k pfesunu casti
poptavky mezi témito substituty. Poptavkova kiivka daného statku se ceteris
paribus pfi zvySeni ceny substitutu k tomuto statku posune doprava, pfi snizeni

doleva;

o komplementy — jsou statky, které se vzajemné dopliuji, proto zména ceny
jednoho statku vede ceteris paribus ke zméné poptavky nejen u tohoto statku,

ale 1 ke stejné zméné u komplementt;

» spotrebitelsky vkus — 1ze chapat jako soubor osobnich preferenci kazdého kupujiciho.
Tento faktor je oproti ostatnim zminénym faktorim hufe kvantifikovatelny, protoze
osobni preference ptedstavuji subjektivni, a tudiz velice obtizné kvantifikovatelné
veliciny;

» specifické faktory — do této kategorie determinant poptavky spadaji vSechny faktory,
které jsou urcitym zplisobem specifické pro dany druh vyrobku ¢i sluzby (specifické
determinanty poptavky po osobnich automobilech spadajici do této kategorie jsou

soucasti samostatné podkapitoly, viz podkap. 1.2).

- 13-



1.1.2 Elasticita poptavky a jeji typy

Predchozi popis trzni poptavky a jejich determinant byl pouze kvalitativniho nikoliv
kvantitativniho charakteru. Jednalo se tedy pouze o popis zmeény sméru, ve kterém se ménilo
poptavané mnozstvi né¢jakého statku, nikoliv o kvantifikaci této zmény.

., K mérent toho, do jaké miry poptavka reaguje na zmeny svych determinant, pouzivaji

14 . . ® (5
ekonomové pojmu elasticita.

Elasticita, neboli pruznost poptavky tedy predstavuje kvantitativni vyjadieni citlivosti
poptavky po néjakém statku na zménu nékteré z jejich determinant. Obecné Ize elasticitu
poptavky vyjadiit pomoci vzorce:

AQ
:—’ 1
N (D
kde:

AQ — procentuelni zména mnozstvi,

ADE — procentuelni zména determinanty.
Pro ptesnéjsi vypocet elasticity poptavky se pouziva metoda stredniho bodu.

., Misto vypoctu procentualni zmény standardnim zpiisobem (vydélenim zmény piivodni
hladinou) vypocitava metoda stredniho bodu elasticitu vydélenim prumérem puvodni

v r . ((6
a konecné hladiny.

Obecny vzorec pro vypocet elasticity poptavky vychazejici z metody stfedniho bodu
tedy vypada takto:

Q1 _Qo DE1 _DEO

»~(0,+0,)/2 (DE, +DE,)/2" @

Dolni indexy u veli¢in s hodnotou 0 ptedstavuji pivodni a s hodnotou 1 kone¢né
hladiny. Podle absolutni hodnoty koeficientu elasticity poptavky E, se pak rozliSuje

poptavka:

> MANKIW, N. Gregory. Zdisady ekonomie. Praha: Grada, 1999. Elasticita a jeji aplikace, s. 109.
ISBN 80-7169-891-1.
5 MANKIW, N. Gregory. Zisady ekonomie. Praha: Grada, 1999. Elasticita a jeji aplikace, s. 112.
ISBN 80-7169-891-1.
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» elasticka — |E D| >1 — poptavka je velmi citlivd na zménu determinanty, jelikoz

jednoprocentni zména determinanty vyvold vice jak jednoprocentni zménu

poptavané¢ho mnoZzstvi;

» jednotkoveé elasticka — |E D| =1 — poptavka je proporcionalni, tzn. Ze jednoprocentni

zména determinanty vyvola piesné jednoprocentni zménu poptavaného mnozstvi;

» neelasticka — 0 < |E D| <1 — poptavka je malo citliva, protoze jednoprocentni zména
determinanty vyvola méné¢ jak jednoprocentni zménu poptdvaného mnozstvi.

Podle toho, o jakou z determinant poptavky se jednd, se rozliSuji tfi zdkladni typy
elasticity poptavky:

(24

» cenova elasticita — méti procentualni zménu poptdvaného mnozstvi statku vuci
procentudlni zméné jeho ceny. Na to, zda bude poptavka cenové elasticka ci

neelasticka ma vliv nékolik faktoru:

o , nezbytné a luxusni statky — nezbytné statky maji tendenci mit neelastickou

poptavku a luxusni statky naopak poptavku elastickou,

o dostupnost blizkych substitutii — statky s blizkymi substituty maji tendenci mit
elastictejsi poptavku, protoze je pro zdkazniky jednodussi prejit z uzZivani

Jjednoho statku ke statku jinému;

o vymezeni trhu — tizce vymezené trhy maji tendenci mit elastictéjsi poptdavku nez

trhy, které jsou vymezeny velmi Siroce;

o casovy horizont — statky maji tendenci mit elastictéjsi poptavku v pribéhu

v v ’ ’ 7
delsiho casového useku; “

» prijmova (diichodova) elasticita — méfi procentualni zménu poptavaného mnozstvi
statku ku procentudlni zmén¢ piijmu;
» kifizova elasticita — méfi procentudlni zménu poptavaného mnozstvi statku vuci

procentudlni zméné ceny substitutu, ptipadné komplementu.

7 MANKIW, N. Gregory. Zdisady ekonomie. Praha: Grada, 1999. Elasticita a jeji aplikace, s. 110.
ISBN 80-7169-891-1.
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1.2 Specifika poptavky po osobnich automobilech

Na trhu osobnich automobilii vystupuji na stran¢ poptavajicich jak fyzické, tak
1 pravnické osoby. Fyzické osoby nakupuji automobily za uc¢elem vlastniho soukromého uziti,
pravnické osoby pro firemni potfeby. Na strané nabizejicich zde vystupuji distributofi,
respektive prodejci osobnich automobilli jakozto konecnych produktii automobilového

pramyslu.

Vyznamnym specifikem pro trh osobnich automobili je, ze jsou zde nabizeny
a poptavany tzv. predmeéty dlouhodobé spotieby. Jsou to takové statky, které se pouzivaji po
delsi dobu, tudiz nedochazi k jejich jednorazové spotiebé. U predmétti dlouhodobé spotieby
tedy dochazi k jejich opakovanému ndkupu az po delsim casovém obdobi (obvykle se jedna

o n¢kolik let).

Na trhu osobnich automobili (OA) se prodavaji a kupuji nejen nova vozidla, ale
i ojeté automobily, pficemz ojetymi osobnimi automobily jsou zde myslena vozidla, ktera
jsou poprvé zaregistrovana v Centralnim registru vozidel (CRV), tedy se jedna o ojeté OA
zdovozu. S ohledem na cil mé prace se budu zabyvat faktory ovliviiujicimi poptavku po
novych OA a ojetd vozidla budu uvazovat pouze jako jednu z moznych vysvétlujicich

proménnych.

Pfi vybéru determinant poptavky po osobnich automobilech jsem vychazel ¢astecné
z ptikladu v knize Ekonomie od Samuelsona a Nordhause,® z &asti pak z vlastni tvahy,
pricemz jsem se snazil volit ty nejrelevantné;si faktory.

Mezi faktory ovliviiujici poptavku po osobnich automobilech jsem tedy zatadil tyto

determinanty:

» cena — je zakladni determinantou poptavky u kteréhokoliv statku, tudiz se mi jevi jeji

zafazeni jako opodstatnéné;

» prumeérnd uroven prijmit — je rovnéz zakladni determinantou poptavky, pti¢emz tento
faktor je zde vyjadien pomoci priumeérnych hrubych mésicnich mezd,

» velikost populace — je faktor, ktery by skute¢né mohl do ur€ité miry ovliviiovat
poptavku po OA, jelikoz ¢im vétsi je populace, tim by mély byt vEétsi 1 prepravni

potieby lidi, a tudiz by méla byt 1 vétsi poptavka po OA;

¥ SAMUELSON, Paul A.; NORDHAUS, William D. Ekonomie : 18. vydani. Praha : NS Svoboda, 2007.
Zaklady nabidky a poptavky, s. 49. ISBN 978-80-205-0590-3.
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» ceny pribuznych statkii — ptibuzné statky jsou dvojiho typu:

o substituty — jelikoz se v ptipadé¢ OA jednd o predméty dlouhodobé spotieby,
domnivam se, ze jejich substitutem miZze byt pouze jiny typ osobniho
automobilu. Vzhledem k tomu, Ze se ve své praci zabyvam trzni poptavkou,

domnivam se, ze pro nové OA jsou substitutem pouze ojeté OA a naopak;

o komplementy — typickym komplementem osobnich automobili jsou pohonné

hmoty (PHM);

» spotrebitelsky vkus — tento faktor je u trzni poptavky velice problematické vyjadfit,
jelikoz v trzni poptavce se odrazi vkus vSech poptavajicich, ktefi poptavaji osobni
automobily mnoha riiznych znacek a typti. Dle mého nazoru by vSak mohly do jisté
miry odrazet spottebitelsky vkus registrace ojetych OA (vozidla zaregistrovana do
CRV), jelikoz kupujici se rozhoduje na zéklad¢ vlastnich preferenci, jaké vozidlo si

koupi (tedy 1 zda to bude novy ¢i ojety osobni automobil);

» specificke faktory — do této kategorie determinant poptavky jsem se rozhodl s ohledem
na déni na tuzemském trhu osobnich automobilii zatadit zavedeni ekologické dane,
které je platné od 1. ledna 2009 (viz oddil 3.3.8). Ekologicka dani by vSak méla mit
vliv pfedev§im na poptavku po ojetych OA, na nové OA tedy spiSe nepfimo skrze
pocet registrovanych ojetych OA (do CRV). Déle se domnivam, Ze na pocet nove
registrovanych (tedy nakoupenych a nasledné zaregistrovanych) osobnich automobili
do CRV ma vliv i poCet OA z tohoto registru vyrazenych (lze to chapat jako obménu
vozového parku obyvatel CR). A vzhledem k tomu, Ze se v piipadé osobnich
automobilll jednd o predméty dlouhodobé spotieby, 1ze také povazovat za specifickou
determinantu poptavky po osobnich automobilech celkovy pocet OA (mira nasyceni

trhu by méla mit na poptavku po OA urcity vliv).
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2 Individualni automobilova doprava v CR

Individualni automobilovéa doprava (IAD), jak sdm nazev napovida, spada z hlediska

dé€leni osobni dopravy podle jejich druhti do kategorie individualni dopravy (viz oddil 2.2.2).

Mezi dopravni prostiedky vyuZivané v ramci IAD oblany Ceské republiky (tito
predstavuji na trhu osobnich automobiltt v CR hlavni trzni silu na strané poptavky) patfi
nejruznéjsi osobni automobily mnoha znacek a typu, které predstavuji nejen zahranicni, ale

1 doméci produkty automobilového pramyslu.

2.1 Struénd historie automobilového priimyslu na vizemi dnesni CR

Tato Cast prace je zpracovana podle knihy Zdenka Krale Stoleti ¢eského automobilu

a je zam¢fena predevsim na historicky vyvoj osobnich automobili.

Osobni automobily maji za sebou jiz vice jak stoletou historii. Nez v§ak automobilovy
pramysl jak u nds, tak i ve svét€¢ dospél do dnesni podoby, kdy jej 1ze povazovat za jedno
z nejvyznamngéjsich odvétvi narodniho (ale i svétového) hospodafstvi, musel si své misto na

slunci pracné vydobyt.

2.1.1 Predchudci osobnich automobilu

., Pojem dnesniho automobilu je spojen hlavné se spalovacim motorem, ktery vskutku

umoznil jeho velky rozvoj. Nicméné nejprve tu byl parni stroj. “®

Jednim z prvnich, kdo v Evropé udélal vyznamnéjsi krok smeéfujici k dneSnim
technicky vyspélym osobnim automobillim, byl vyznamny cesky vynélezce Josef Bozek.
Inspiraci mu udajné byla informace o tom, jak se jisty Richard Trevithick prohani po Londyné
na voze pohanéném parnim strojem. KdyZz pak hrabé Buquoy pfivezl z Anglie do Prahy
rozebrany parni stroj, Bozek dostal ptilezitost dat se do jeho sestavovani s vyuzitim vlastni
invence. Po zna¢ném Usili a vynaloZeni nemalych finan¢nich prostfedki se mu podafilo
v roce 1815 zkonstruovat viiz podobny koc¢aru, s parnim pohonem a fiditelny pomoci fiditek,

jenz byl kratce poté tispéSné predstaven v prazské Stromovce vefejnosti.

® KRAL, Zdengk. Stoleti ¢eského automobilu. Praha : BB/art, 2010. Na za&atku byla para a elektiina, s. 4. ISBN
978-80-7381-806-7.
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DalS§im znamé&j$im konstruktérem tehdejsi doby byl inzenyr Ludvik Baffrey, jehoz
parni viiz pochézi z roku 1886. Tento viiz jiz udajné dosahoval rychlosti cca 15 km/h a byl

brzdén pasovou brzdou piisobici na klikovou hiidel.

Mezi piedchliidce osobnich automobilli, takovych, jaké zname dnes, Ize fadit nejen

parni vozy, ale i elektromobily, které v souc¢asné dob¢ prozivaji jistou renesanci.

Mezi vyznamné svétové konstruktéry elektromobilti tehdejsi doby patiil i Cech
FrantisSek Ktizik, ktery sestrojil postupné tfi typy elektromobilli (prvni v roce 1895, pohanény
3,7 kW motorem), piicemz u tfetiho typu dokonce zkonstruoval hybridni pohon. Tento vz jiz
pohanély dva elektromotory o vykonu 2,2 kW, ptsobici kazdy na jedno zadni kolo, a dale
spalovaci motor pohangjici dynamo, které pohanélo akumulatory dodavajici proud

elektromotoru.'®

S konstrukcemi elektromobilll se experimentovalo (a stile jeSté experimentuje) 1 po
nastupu automobilti pohanénych spalovacim motorem, ale tento typ konstrukce ustoupil na

nékolik desetileti spiSe do pozadi.

2.1.2 Pocatky automobilového primyslu

., Déjiny automobilu se zacinaji psat koncem 19. stoleti s prichodem spalovaciho
motoru nejen ve sveté, ale i u nas. Podle anadlu jiz v roce 1889 sestrojili ve strojirndch
v Adamove u Brna za pomoci 1,5litrového lezatého ctyrdobého jednovalce konstruktéra
Siegfrieda Marcuse motorovy viz, ktery byl posléze v roce 1898 vystaveny na Prumyslové
vystave ve Vidni. V dobe, kdy se francouzsti a némecti konstruktéri predhaneéli ve svych
vynadlezech a kdy v Americe Henry Ford postavil malou pokusnou ctyrkolku, se adamovsky
viiz setkal v metropoli Rakousko-Uherska s koprivnickym automobilem Prdsident, jednim

14 +J° v ((l l
z prvnich automobilii sveéta.

Vedle Kopfivnické vozovky (Nesseldorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft), jejimz
pracovnikiim poslouZzil pii konstrukei vlastniho prvniho automobilu NW Prisident jako
inspirace motorovy kocar Benz Phaeton, zakoupeny v roce 1897 spolu s patentem feditelem

tovarny Hugo Fisherem (ten dal na radu svého pfitele barona Theodora von Liebiega), se v té

' Pozn.: FrantiSek Kiizik jiz tehdy timto zptsobem do jisté miry vyfesil pietrvavajici nejvétsi nedostatek
elektromobilt, jimz je kratky akéni radius.

" KRAL, Zden&k. Stoleti ceského automobilu. Praha: BB/art, 2010. Generace prikopnikid, s. 8. ISBN
978-80-7381-806-7.
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dobé¢ zacali uchazet o své misto v noveé vznikajicim vyrobnim odvétvi, tedy automobilovém

primyslu, i dal3i firmy a jednotlivei. '

Vyznamnymi ¢eskymi postavami pocatki automobilového primyslu byli mechanik
Véclav Laurin a knihkupec Vaclav Klement, ktetfi spolecné v roce 1895 zalozili uspéSnou
firmu L&K, jez se pozdéji stala zédkladem automobilky Skoda, z hlediska obratu a exportu
jedné z nejvyznamnéjSich ceskych firem soucasnosti. Firma L&K se zpoc¢atku zabyvala pouze
vyrobou velocipedi'® a motocyklii a teprve v roce 1905 piisla se svym prvnim osobnim
automobilem, L&K voiturettou typu A. O rok pozdéji, kdy jiz méla své pobocky v Praze,
Vidni a Londyné a sit’ zastupci v Némecku, Rusku a Italii, uvedla na trh voiturettu B se

siln€j$im motorem a v nésledujicich letech i dalsi vylepSené modely.

, V poradi jako treti se u nds do vyroby automobilii neohrozené pustila ponékud
zapomenuta PraZska tovdarna automobilu Velox. Ackoliv jeji hvézda zarila jen kratce,
podarilo se ji zkonstruovat velice zdarila motorova vozidla vyrabéna v Siroké paleté od
dvoumistného az po Sestimistny rodinny viiz i lehkou doddvku. Uspéch téchto vozii byl

nasoben skutecnosti, Ze pozdeji slouzily jako taxiky v dalekém carském Petrohrade. «ld

Pocatky ceského automobilismu jsou rovnéz siln€ spojeny s osobou jiz zminéného
barona Theodora von Liebiega. Ten se po smrti svého otce, kdy se stal majitelem jeho
textilky, rozhodl vybudovat v Liberci vlastni tovarnu na vyrobu automobilii pod znackou
RAF (Reichenberger Automobil Fabrik — zalozena v roce 1907). Po par uspésnych letech
v8ak baronu pod tlakem konkurence nezbylo nic jin¢ho, nez z finan¢nich divodi prenechat

automobilku svym nejvétsim konkurentim, firmé L&K.

Dals§i znamou automobilovou znackou, vzeSlou z tehdejSi doby, je znacka Praga.
,, Stranky historie znacky Praga se zacaly psdt v roce 1907 po dohodé Prvni Ceskomoravské
tovdarny na stroje a firmy Ringhoffer o vyrobé automobilu. Ve vzniklé Prazské tovdrné na
automobily bylo vyrobeno nékolik licencnich vozu Isotta Fraschini, které ale spise prispely
k neshodam mezi obéma spolecnostmi, a tak po odstoupeni barona Ringhoffera se Prvni

Ceskomoravskd rozhodla vyrabét automobily sama pod znackou Praga. “"

"2 Pozn.: Do roku 1939 u nas tdajné bylo vyrobeno na 300 riznych osobnich vozidel, nesoucich i takové znacky,
jako byly Myron, Kroboth, Vé&chet, Stelka, Gatter, Start, Sibrava a dalsi.

" Pozn.: Velociped je oznaceni pro tehdejsi jizdni kola.

" KRAL, Zden&k. Stoleti ceského automobilu. Praha: BB/art, 2010. Generace prikopniki, s. 16. ISBN
978-80-7381-806-7.

" KRAL, Zden&k. Stoleti ceského automobilu. Praha : BB/art, 2010. Generace prikopnikd, s. 22. ISBN
978-80-7381-806-7.
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Koneéné¢ nemize byt opomenut ani mechanik Josef Walter (zakladatel znacky
Walter), tehdej$i vyrobce motocyklti a nasledn i Gsp&snych trikolek,'® ktery se jests pied
prvni svétovou valkou rozhodl rovnéz vyrabét automobily. Prvni kroky v tomto sméru ucinil
jiz v roce 1909, kdy jesté ve svém starém smichovském zavod¢ nejprve postavil na zakazku
automobil po vzoru vozu Renault. O tfi roky pozdé€ji se vsak jiz pustil do ptipravy vozl

vlastni konstrukce.

Zde je jesté potifeba zminit, Ze soucasn¢ se vznikem a rozvojem Ceskomoravského
automobilového prumyslu byly vedle automobilek nedilné spjaty i1 karosarské firmy, jichz
v prvni poloving 20. stoleti plisobila na tuzemském trhu cela fada. Za zminku stoji napt. firma
Carosserie Sodomka z Vysokého Myta, pattici v letech 1925 az 1948 k nejuznavanéjSim

17
v Evropé.

2.1.3 Obdobi béhem a po prvni svétové valce

wrwe

automobilll, po jejim skonceni vSak doslo ke vstupu dalSich firem na automobilovou scénu
(napf. v roce 1924 vstoupila do automobilového primyslu tehdy plzefiska znacka Skoda)

a také k dulezitym zménam stavajicich automobilek.

. Vyznamnym krokem se stala napriklad fiize znacky L&K s plzeiiskou Skodovkou,
takze se v Mladé Boleslavi zacaly vyrdabét automobily Skoda s typickym Sipem na chladicich.
Koprivnicka tovarna se prejmenovala na Tatru a zanedlouho prispéla do automobilovych
andlu unikatni konstrukci Tatry 11. Prazska Praga pokracovala ve vyrobé spolehlivych
automobilii pro Siroké vrstvy, ale i vozu luxusni tridy, pricemz nékteré jeji modely ziskavaly
vavriny v soutézZich elegance, a to nejenom na domdci piidé. Tovdarna Walter se postupné
nikoli vSak nekvalitni, zacaly vyrabét jiné prazské firmy, Aero ci Jawa, jejiz konstruktér
Zdenék Pilat byl prvnim, kdo zkousSel uloZeni hnaciho agregatu napvic pred predni hnanou
napravou. Svého vyznamného uplatnéni na trhu s kvalitnimi vyrobky se dockala prostéjovska

znacka  Wikov, unikdtni automobily vznikly v nedaleké brnénské Ceskoslovenské

' Pozn.: Ttikolky po dlouhd 1éta doprovézely vyvoj étyikolych automobilii, dikazem budiz dnes jiz v podstaté
kultovni stroj Velorex z Hradce Kralové (od roku 1953 do roku 1971 bylo vyrobeno pies 15 000 téchto tfikolek).
"7 Pozn.: Vedle tuzemskych automobilek Praga, Skoda, Tatra, Aero & Walter byly Sodomkou karosovany vozy
tak renomovanych firem jako Bugatti, Lancia, Ford, Chevrolet ¢i Rolls-Royce.
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Zbrojovce a. s., kde se jako prvni na svété zacaly sériové vyrabét automobily pohanéné

dvoudobymi motory. “'*

Obdobi po prvni svétové valce bylo tedy pro Ceské automobily rozhodné obdobim

plodnym, a svym zplisobem bylo i1 pfedzvésti nastupujici éry aerodynamickych automobilii.

2.1.4 Nastup aerodynamiky v letech 1932 az 1939

Snahy o snizovani aerodynamického odporu u automobili se objevovaly jiz
v prvopocatcich automobilismu. Tyto snahy vSak byly zpocatku spiSe intuitivniho razu.
Védecké poznatky o tomto fyzikdlnim jevu se zacaly uplatiovat az ve tficatych letech

20. stoleti.

,, Obloukovité splyvavé tvary, dlouhé predni kapoty, zakryta kola, zapusténé
svetlomety, protahlé zade s ploutvemi, to byly nejcastéjsi priuvodni znaky automobilii
vznikajicich v prubéhu tricdtych let v linii dekorativniho umeéleckého stylu art deco, k nemuz
se pridaly i snahy o naplnéni tehdy znamych principii aerodynamiky. Nutno Fici, Ze pravé na
tomto poli hraly ceské automobily znacnou roli. Staci vzpomenout povestnou Tatru 77
s moderni proudnicovou karoserii, prvni sériové vyrabeny aerodynamicky automobil na svéte,
po niz nasledovala Tatra 87 patiici ve svété spolu s Tatrou 603 k nejuzndvanéjsim ceskym

7o 19
automobilum.

Rada aerodynamickych automobilii u nis vznikala mimo jiné také diky tehdy velice
populdrnimu zavodu 1000 mil ¢eskoslovenskych, pro ktery nékteré automobilky vyrabély

specialni tomuto Giéelu pFizpisobené zavodni vozy.”

2.1.5 Obdobi kolem druhé svétové valky

S ptfichodem druhé svétové valky doSlo u tuzemského automobilového primyslu
k né¢kolika zménam. Naptiklad brnénska Zbrojovka v roce 1936 zcela zastavila vyrobu
automobild, firma Walter ukonéila vyrobu o rok pozdéji. Mladoboleslavska Skoda se naopak
po roce 1936 definitivné usadila na prvnim misté¢ v Zebficku vyrobenych automobilli pied

automobilky Tatra a Praga.

' KRAL, Zdengk. Stoleti ceského automobilu. Praha: BB/art, 2010. Povale¢né obdobi, s. 38. ISBN
978-80-7381-806-7.

¥ KRAL, Zden&k. Stoleti ceského automobilu. Praha: BB/art, 2010. Nastup aerodynamiky, s. 106. ISBN
978-80-7381-806-7.

? Pozn.: Ostatné zavody a riizné rychlostni a jiné soutéze byly priivodnim prvkem, ktery doprovazel vyvoj
osobnich automobilti jak u nas, tak i ve svété prakticky od jeho historickych pocatku.
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,Druha svetova valka samoziejmé narusila dalsi vyrobu a vyvoj naseho
automobilového prumyslu. V nékterych tovarnach byla kvili prechodu na zbrojni vyrobu
zastavena produkce automobilu uplné, nékde byla velice omezena. Po jejim skonceni se
vetsina automobilek musela sloZité vzpamatovavat z neblahych nasledkii valky, coz se tolik
netykalo ndakladnich vozii, na jejichz vyrobu se z divodu planovaného hospodarstvi
preorientovala prazska Praga, pozdéji i Tatra Koprivnice. Jawa naopak presla na vyrobu

o vr oy v ve v ’ v 21
motocyklu, patricich ovsem po urcitou dobu do svetové extratiidy.

Po valce byla mladoboleslavska Skoda piejmenovana na AZNP Mlada Boleslav.
Vroce 1948 byla znirodnéna karosarna Sodomka a vznikl tak narodni podnik Karosa.?
V tomto roce také spatiil svétlo svéta dosti pozoruhodny viiz, Skoda VOS (vladni osobni
viiz), na jehoZ vyvoji a vyrobé se podilely spole¢né automobilky Skoda (tehdy AZNP Mlad4

Boleslav), Praga a Tatra, a také karosarna ve Vysokém Myte.

V roce 1951 byla na zédkladé rozhodnuti ministerstva primyslu ukoncena vyroba
osobnich vozii v Tatfe Kopfivnice, kterd se méla od této chvile specializovat na vyrobu
nakladnich vozii. Toto opatfeni lze povazovat za ukazku jist¢tho zmatku v centralizovaném
planovani, nebot’ zanedlouho po tomto rozhodnuti pfisel jiny ministersky pozadavek tykajici
se vyvoje automobilu, ktery by mél reprezentovat Ceskoslovensko v kategorii vyssi stfedni

ttidy. Tento poZadavek byl realizovan v podob¢ legendarni Tatry 603.

V roce 1959 privedla mladoboleslavska automobilka na svét dva nejen doma,
ale i v zahrani¢i popularni vozy, a to Skodu Octavii a Skodu Felicii (ta byla vyvazena napf.

1 do Ameriky ¢i na Novy Zéland).

2.1.6 Od obdobi stagnace do souc¢asnosti

V roce 1964 uvedla tehdejsi AZNP Mladd Boleslav na trh automobil s oznacenim
Skoda 1000 MB, ktery zapocal pétadvacet let trvajici éru mladoboleslavskych vozii s motory
vzadu. Tento typ byl bohuzZel na dlouha 1éta poslednim mladoboleslavskym vozem majicim
v zahrani€i jistou prestiz. Ve svété se totiz zacala prosazovat koncepce umisténi motoru
vpfedu, kterd vsak neméla az do piichodu vozu Skoda Favorit 136 L v tehdejsich zdejsich

pomérech misto.

*l KRAL, Zden&k. Stoleti ceského automobilu. Praha : BB/art, 2010. Nastup aerodynamiky, s. 150. ISBN
978-80-7381-806-7.

2V roce 1999 se stal podnik Karosa soucasti celoevropského holdingu Irisbus a v roce 2007 byl podnik Karosa
pfejmenovan na Iveco Czech Republic.
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., Riist prodeje osobnich automobilii v Ceskoslovensku zacal v sedmdesatych letech
stagnovat. Paradoxné pritom na prknech konstruktéri vznikala rada zajimavych prototypui,
Jjmenovat lze napiiklad Skodu typového oznaceni 720 s karoserii od Giurgiara a motorem
OHC, ktera se zdala mimoradné slibnou. Bohuzel se tehdy, pro ochranu ruskych Ziguliku, tyto
nové modely nedostaly do vyroby. Doslo to tak daleko, zZe se produkce v poloviné osmdesatych

IV 5(23
let dokonce sniZila.

Kopfivnicka automobilka mezitim v roce 1973 predstavila vz vyssi tfidy Tatru 613,
pokracovatele legendarni Tatry 603. V roce 1996 pak pfisla se svym poslednim osobnim

automobilem, luxusni Tatrou 700.

Mladoboleslavska automobilka ve vyvoji znaéné zaostavala, a to i presto, ze uvedla na
trh napiiklad v tuzemsku pomémé oblibené vozy Skoda 105/120/130, které se viak stale
drzely koncepce umisténi motoru vzadu. Zvrat pfiSel az par let ptfed revoluci, kdy bylo

rozhodnuto o vyvoji nového vozu.

, Tak se za pomoci italské karosarny Bertone zrodil v roce 1987 Favorit, ktery
mladoboleslavskou automobilku zachranil na posledni chvili a Skoda ziistala jedinou znackou
ze socialistickych zemi vyrabéjici viastni automobil. O dva roky pozdéji prisla revoluce
astim i zména rezimu, ktery privedl automobilku Skoda pod kiidla silného némeckého
koncernu Volkswagen. To ji postupné s novymi modely Felicia, Octavia, Fabia a Superb
prineslo znovu ziskanou image i perspektivu a Skoda Mladd Boleslav se postupné stala
nejrentabilnéjsim ceskym podnikem. Bohuzel toto obdobi naopak znamenalo konec vyroby

kdysi povéstnych osobnich automobilii znacky Tatra. “**

Je tedy vidét, ze tuzemsky automobilovy primysl mad za sebou bohatou historii
a piedstavuje v souasné dobé vyznamnou souéast narodniho hospodaistvi Ceské republiky,

coz bude také doloZeno nékterymi vybranymi ukazateli v nasledujici podkapitole.

2.2 Vyznam individudlni automobilové dopravy v CR

Moznost vyuzivat individualni automobilové dopravy k napliovani prepravnich potieb

osob nejen v CR, ale i ve svété v takovém rozsahu, v jakém je dnes vyuZivéna, je umozZnéna

» KRAL, Zdengk. Stoleti ceského automobilu. Praha : BB/art, 2010. Od stagnace k prosperit&, s. 174. ISBN
978-80-7381-806-7.
* KRAL, Zdengk. Stoleti ceského automobilu. Praha : BB/art, 2010. Od stagnace k prosperit&, s. 174. ISBN
978-80-7381-806-7.
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kromé& relativné husté silni¢ni sité¢ pfedevSim diky znacné rozvinutému automobilovému

priamyslu.

2.2.1 Automobilovy primysl v CR

Automobilovy pramysl pfedstavuje odvétvi narodniho hospodatstvi, které se zabyva
vyvojem, vyrobou, marketingem a prodejem silni¢nich vozidel.”” Do tohoto odvétvi pati
viechny automobilky®®, v&etn& jejich dodavatelil (napt. firma Robert Bosch GmbH), ale také

firmy zabyvajici se vyrobou motocykli ¢i ptipojnych vozidel.

S automobilovym primyslem je provdzan predevsim téZebni, hutnicky, strojirensky,
elektrotechnicky a chemicky primysl. Toto odvétvi se tfadi z hlediska ¢lenéni podle
zpracovani vyrabénych statki do kategorie Zpracovatelsky priumysl. Zpracovatelsky pramysl
v CR se kuptikladu v roce 2010 podilel na tvorbé Hrubé pridané hodnoty v zdkladnich cendch
(ta spolu s Danémi z produktii a Dotacemi na produkty tvoti HDP v kupnich cendch)
cca z 24 %.”” Vlastni automobilovy primysl pak v CR predstavuje vyznamné primyslové

odvétvi hned z nékolika hledisek.

vvvvvv o

., Automobilovy priimysl patii mezi nejdilezitéjsi primyslova odvétvi v Ceské
republice. Produkuje vice nez 20 procent objemu vyroby a vice nez 20 procent ceského

28
exportu.

’ . ’ o > v ror o v s 7 17 2 tev
Samotny automobilovy primysl v CR zaméstnava vice nez 100 tisic 1idi.* Jak jiz bylo
zminéno, jsou na n¢ vSak navazédna 1 dalSi odvétvi narodniho hospodaistvi, tudiz

automobilovy priimysl ma nepfimy vliv i na pracovni mista v téchto souvisejicich odvétvich.

V soucasné dob& mezi hlavni vyrobce motorovych vozidel v CR, ktefi jsou také ¢leny

Sdruzeni automobilového prumyslu (SAP), patfi:

» Agados, s.r.o. — piivésy a navésy pro osobni a uzitkova vozidla;

 Pozn.: Vedle osobnich automobiléi (M1) patii mezi silni¢ni vozidla také lehka uzitkova vozidla (N1), nakladni
automobily (N2 + N3), autobusy (M2 + M3), motocykly a mopedy (L), ale také ptipojna vozidla (O1 az O4).

26 Pozn.: Automobilky jsou strojirenské vyrobni podniky, ve kterych se vyrabi automobily (osobni i nkladni).

T Cesky statisticky uirad | CSU [online]. ¢2011, aktualizovano 7. 4. 2011 [cit. 2011-05-19]. Hruby doméci
produkt - Casové fady ukazatela  &tvrtletnich  Géth | CSU.  Dostupné z = WWW:
<http://czso.cz/csu/redakce.nsf/i/hdp cr>.

* CzechInvest [online]. ¢1994-2010 [cit. 2011-04-25]. Automobilovy primysl. Dostupné z WWW:
<http://www.czechinvest.org/automobilovy-prumysl>.

¥ 0ICA [online]l. ¢2007 [cit. 2011-04-25]. OICA » Auto Jobs. Dostupné z WWW:
<http://oica.net/category/economic-contributions/auto-jobs/>.
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» Avia Ashok Leyland Motors, s.r.o. — nakladni automobily o celkové hmotnosti 6 az

9 tun;

Ekobus, a.s. — ekologické autobusy s plynovym pohonem;
Hyundai Motor Manufacturing Czech, s.r.o. — osobni automobily;
Iveco Czech Republic, a.s. — autobusy;

Jawa Moto, s.r.0. — motocykly, jejich dily a dopliiky;

Panav, a.s. — pfiveésy, navésy, prepravniky, nastavby;

Sor Libchavy, s.r.0. — autobusy stfedni kategorie;

Skoda Auto, a.s. — osobni automobily;

Tatra, a.s. — nakladni automobily s vyssi pruchodnosti, tahace;

vV Vv VY YV VYV V VY V V¥V

Toyota Peugeot Citroén Automobile Czech, s.r.o. — osobni automobily.

2.2.2 Individualni automobilova doprava v CR v Kkontextu s ostatnimi
druhy osobni dopravy
V souvislosti s vyznamem automobilového primyslu Ceské republiky je potieba jesté
zminit vyznam individuédlni automobilové dopravy jakoZzto druhu osobni dopravy slouziciho

k napliiovani pfepravnich potieb osob, a to v kontextu s ostatnimi druhy dopravy.

Existuje vice zpiisobll, jak délit osobni dopravu. Pro potieby mé prace shledavam
nejvhodnéjsim zpusob, kdy je osobni doprava rozdélena do dvou zékladnich kategorii, a tyto

pak na jednotlivé druhy dopravy nésledujicim zptisobem:

» hromadnad osobni doprava — je charakteristicka tim, Ze je vyuzivana vétSim poctem
osob (cestujicich) bez potieby vzajemné dohody téchto osob na pocatku a cili jejich
pfepravy a do této kategorie patii:

o Zeleznicni — pro prepravu vétsStho poctu osob jak na kratSi (piiméstska
doprava), tak i na del$i vzdalenosti (obvykle vysokorychlostni doprava);

o hromadna silnic¢ni (autobusovad) — pro prepravu mensiho poc¢tu osob zejména

na kratké a stiedni vzdalenosti (pfedevsim ptiméstska doprava);

o letecka — pro ptfepravu menSiho az stfedniho poctu osob na delsi az velmi

dlouh¢ vzdalenosti (jako je mezikontinentalni doprava);
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vodni — v CR pouze vnitrozemska vodni doprava (vyuzivana spise na rekreacni
plavby);
meéstska (MHD) — izemn¢ ohranicena doprava pro hromadnou piepravu osob

na uzemi piislusné obce (kratsi vzdalenosti);

a dalsi — napt. ozubnicové a lanové drdhy ¢i nekonvenéni druhy dopravy

(pohyblivé chodniky, kabinkova doprava atd.);

» individualni osobni doprava — je z hlediska napliiovani pfepravnich potieb cestujicich

charakteristicka vysokym stupném nezavislosti a tudiz 1 nepravidelnosti (zalezi na

dohod¢ cestujicich, odkud, kam, kdy a jakym zplisobem prob&hne jejich pteprava)

a do této kategorie patfi:

o

automobilova (IAD) — ptedstavuje vyznamny substitut hromadné dopravy (viz
dale);
taxisluzba — je povazovana za substitut hromadné dopravy, predevSim pro

MHD;

motocyklisticka — je alternativou k automobilové dopravé v piipadé prepravy

jedné ¢i dvou osob;

cyklisticka — je alternativou k MHD, pfipadné doplitkem k ostatnim druhiim

hromadné dopravy;
peési — je doplinkem prakticky ke v§em druhtim dopravy;

staticka — ptedstavuje vyuzivani parkovacich ¢i odstavnych ploch pro dopravni

prostiedky.

Jak jiz bylo zminéno, individulni automobilovd doprava predstavuje v Ceské

republice vyznamny substitut hromadné dopravy, a to jak z hlediska poctu prepravenych

osob, tak 1 z hlediska pfepravnich vykond.

V Tab. 1 tabulce jsou znazornény pocty prepravenych osob podle jednotlivych druht

dopravy a jejich souhrnné hodnoty dle jednotlivych let 2005 az 2009 (Rocenka dopravy pro

rok 2010 v dobé psani této prace nebyla vydana). Z této tabulky je patrny vyznamny podil

individudlni automobilové dopravy na celkovém poctu piepravenych cestujicich ve vsech

sledovanych letech. Kuptikladu v roce 2009 ¢inil pocet piepravenych cestujicich v rdmei IAD

cca 2 240 mil. osob z celkového poctu 5 043,2 mil. osob. Zde je vSak potfeba upozornit na to,
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ze v pripadé TAD se na rozdil od ostatnich druhii dopravy jedna pouze o odborny odhad,

jelikoz v soucasné dob¢ ziejmé neexistuje ekonomicky efektivni zptisob, jak hodnotu tohoto

ukazatele méfit. NejmenSi hodnotu kvantitativniho ukazatele prreprava cestujicich pak mé

vnitrozemskd vodni doprava (napt. v roce 2009 bylo pfepraveno 1,2 mil. osob), pfiCemz

v pripad¢ tohoto druhu dopravy se jedna pievazné o rekreacni piepravu osob.

Tab. 1 - Pieprava cestujicich jednotlivymi druhy dopravy

Pi‘eprava cestujicich (mil. osob) 2005 2006 2007 2008 2009

Zelezni¢ni doprava 180,3 183,0 184,2 177,4 165,0
Autobusova doprava 388,3 387,7 375,0 376,9 367,6
Letecké doprava 6,3 6,7 7,0 7,2 7,4
Vnitrozemska vodni doprava 1,1 1,1 1,1 0,9 1,2
Me¢stska hromadna doprava 2268,9| 22380 2258,4| 2323,8] 22620
Individualni automobilova doprava 2130,0] 2160,0/ 2220,0| 2250,0f 2240,0
Preprava cestujicich celkem 49749 4976,5| 50457 5136,2| 50432

Zdroj: Roc¢enka dopravy 2009

Pro nazornost jsou graficky zobrazeny podily sledovanych druhii dopravy z hlediska

pfepravy cestujicich na nasledujicim obrazku, kde tyto podily vychézeji z vypoctenych

pramérnych hodnot jednotlivych ukazatel ve sledovaném obdobi let 2005 az 2009.

Obr. 2 - Primérné podily jednotlivych druhti dopravy na pieprave cestujicich v letech 2005 az 2009

Zelezni¢ni
doprava
3,53%

Autobusova
doprava
7,53%

Letecka
doprava

0,
0’14/‘</nitrozemska'1
vodni doprava
0,02%

Zdroj: Rocenka dopravy 2009, vlastni vypocet

Z Obr. 2 je patrny podil individudlni automobilové dopravy na celkovém poctu

prepravenych cestujicich, jehoz primérna hodnota v letech 2005 az 2009 cinila 43,69 %.

Z této hodnoty usuzuji (za predpokladu, Ze odborny odhad odpovidda do znacné miry

skutecnosti), Ze IAD je vyznamnym substitutem hromadné osobni dopravy.
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Druhym zminovanym kvantitativnim ukazatelem osobni dopravy je prepravni vykon.

Ptepravni vykony podle jednotlivych druht dopravy ajejich souhrnné hodnoty dle

jednotlivych let 2005 az 2009 jsou znazornény v Tab. 2. Z této tabulky je patrny markantni

rozdil mezi individualni automobilovou dopravou a ostatnimi druhy dopravy. Naptiklad

v roce 2009 piestavoval prepravni vykon IAD cca 72 290 mil. osobokilometrii z celkového

poctu 115 182,9 mil. oskm. I v tomto ptipadé se vSak u IAD jedna pouze o odborny odhad.

Tab. 2 - Pfepravni vykony podle jednotlivych druhti dopravy

Piepravni vykony (mil. oskm) 2005 2006 2007 2008 2009

Zelezni¢ni doprava 6666,7| 69219 6899,8] 6803,3| 65032
Autobusova doprava 8607,3] 9501,2| 95188 9369,1| 9493,6
Letecka doprava 9735,7| 10233,1| 10477,3| 10749,0| 11 330,5
Vnitrozemska vodni doprava 18,1 12,8 12,8 17,3 10,5
Me¢stska hromadna doprava 149348 14312,7| 14352,5| 15880,5| 15555,1
Individualni automobilova doprava 68 640,0| 69 630,0| 71540,0| 72380,0| 72 290,0
Preprava cestujicich celkem 108 602,6 110 611,7|112801,2|115199,2|115 182,9

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2009

V Obr. 3 jsou zobrazeny podily sledovanych druht dopravy z hlediska pfepravnich

vykont, kde tyto podily, stejn¢ jako v ptipadé ptepravy cestujicich, vychazeji z vypoctenych

pramérnych hodnot jednotlivych ukazatelli ve sledovaném obdobi let 2005 az 2009.

Obr. 3 - Primérné podily jednotlivych druhii dopravy na pfepravnich vykonech v letech 2005 az 2009
Zelezni¢ni
doprava
6,01%

Zdroj: Rocenka dopravy 2009, vlastni vypocet
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Méstska

doprava
13,34%
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Vnitrozemska
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I zde je patrny zna¢ny podil IAD na celkovém poctu piepravnich vykont, jehoz

primérnd hodnota v letech 2005 az 2009 cinila 63,03 %. Z této hodnoty rovnéz usuzuji

(za predpokladu, ze odborny odhad odpovida do zna¢né miry skutecnosti), ze IAD je skute¢né

vyznamnym substitutem hromadné osobni dopravy.
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3 Analyza faktort ovliviiujicich poptavku po osobnich
automobilech v CR

Pro analyzu determinant poptavky po osobnich automobilech v CR bylo potieba ziskat
relevantni data. JelikoZ se zkoumana problematika tyka celé Ceské republiky, a to
v nékolikaletém ¢asovém obdobi, musel jsem se s ohledem na naro¢nost sbéru dat spolehnout
na externi subjekty, konkrétnd na Cesky statisticky ufad (CSU) a Svaz dovozch

automobili (SDA).

3.1 Ziskana vstupni data

Vstupni data potfebnd pro modelovani faktorti ovlivitujicich poptavku po novych
osobnich automobilech v CR, ktera jsem ziskal od zmin&nych externich subjektii a ktera jsou
také v souladu se specifiky poptavky po OA vymezenymi v prvni kapitole, jsou uvedena

v nasledujici tabulce.

Tab. 3 - Vstupni data pro modelovani faktord ovliviiujicich poptavku po osobnich automobilech v CR

. Zastoupena Proménna x « Periodicita
Vstupni data Ry Casova rada i
proménna v modelu sledovani dat
Registrace novych poptavané intervalové mésicni
OA (v CRV) mnoZstvi Y
Regist jetych trebitelsky . . < v x
OeAgl(i/réi;\?; eye SpO rjlzll: SKY X; intervalova meésicni
Spotiebitelské ceny v, ‘it
, cena X2 okamzikova mésicni
novych OA
febitelské . v L x
SP Ot,reblte sKe ceny cena substitutu X3 okamzikova mesicéni
ojetych OA
P o W r h r o W /4 . B . i
rllrflver,ne rube , prurvnelv‘rrl.a o X4 okamzikova étvrtletni
mesi¢ni mzdy uroven piijmu
y lik v, &siéni
Pocet obyvatel veliost Xs okamzikova rvnes1cn1{
populace Ctvrtletni
Spottebitelské ceny cena . okamzikové mésien
PHM komplementu 6
C oy specificky méla C o
Ekologicka dan p Ry X7 (u “ (vlastni ur¢eni)
faktor €. 1 proménna)
Vyfazene OA specificky X, intervalova meésicni
(z CRV) faktor €. 2 8
L ificky v, lastni
Celkovy pocet OA spectiicky X9 okamzikova (Y asnl
faktor ¢. 3 vypocet)

Zdroj: autor
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Vsechna ziskand vstupni data, kterd jsou uvedena v Tab. 3, predstavuji tzv. casove
rady (konkrétné casové tady ekonomickych ukazatell), jejichz analyza ma sva urcita

specifika.

3.2 Charakteristika casovych rad

,, Casova rada je posloupnost vécné a prostorové srovnatelnych pozorovani, ktera jsou
jednoznacnée usporadana z hlediska casu ve sméru minulost — pritomnost. Analyzou casovych

. , , g L 130
rad se pak rozumi soubor metod, které slouzi k popisu téchto rad.

Casové fady ekonomickych ukazateli je mozno klasifikovat vice zptisoby. Pro potieby

mé prace je podstatna klasifikace ¢asovych fad podle:

» periodicity, s jakou jsou udaje v Faddch sledovany — dle tohoto hlediska se rozlisuji

casové fady:

o dlouhodobé — obvykle roéni;

wroov

o kratkodobé — mezi nejbéznéjsi patii Ctvrtletni (kvartalni), mésic¢ni, tydenni
¢1 denni Casové tady;
» rozhodného casového hlediska — dle tohoto hlediska se rozlisuji ¢asové fady:

o intervalové — jsou to Casové fady intervalového ukazatele (ukazatel, jehoz
velikost zavisi na délce intervalu, za ktery je sledovan), tudiz lze jednotlivé
hodnoty tohoto ukazatele scitat. Pokud vSak chceme jednotlivé hodnoty
intervalového ukazatele mezi sebou porovnavat, je potieba z divodu riznych
délek intervalu (tento problém je typicky pro kratkodobé casové tady) tyto

hodnoty nejprve ocistit o dusledky tzv. kalendarnich variaci (viz oddil 3.2.1);

o okamzZikové — jsou to Casové fady okamZikového ukazatele (ukazatel, jehoz
hodnoty se vztahuji k urcitému okamziku, obvykle dni), tudiZ soucet jeho
hodnot nedavad smysl. Tyto casové fad vSak lze shrnovat pomoci tzv.

chronologickych priiméru (viz oddil 3.2.2).

** POJKAROVA, Katetina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice : Univerzita Pardubice, 2006.
Analyza Casovych fad, s. 34. ISBN 80-7194-868-3.
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3.2.1 Ocisténi intervalovych ¢asovych rad o disledky kalendarnich variaci

Ocisténi jednotlivych Casovych tad o dusledky kalendainich variaci se provadi
u intervalovych casovych tad, které maji rizné délky dil¢ich intervald, z toho divodu, aby
bylo mozno hodnoty za jednotlivé intervaly srovnavat a piitom se nedopoustét nepresnosti.
Zpravidla se tato ocisténi provadi prepoctem vsech sledovanych obdobi na jednotkovy ¢asovy
interval, a to na zaklad¢ nasledujiciho vzorce:

(o) —

VEYC )

L |NW|

~

kde:

y,(”) — 0Ci8téna hodnota ukazatele v piislusném dil¢im obdobi roku (zde ctvrtleti),

¥, —hodnota o€iStovaného ukazatele v pfislusném dil¢im obdobi roku (zde Ctvrtleti),

l;t — délka standardniho obdobi (zde standardni ¢tvrtleti, tedy 365/4 = 91,25 dnti),
k, — pocet kalendainich dni v pfislusném dil¢im obdobi roku (pocet dni v pfisluSném
kvartale).

3.2.2 Shrnovani udaji u okamzikovych ¢asovych rad

Jelikoz u okamZzikovych casovych fad nemd smysl jednotlivé hodnoty ptisluSného
ukazatele scitat, vyuziva se pii potieb& shrnuti vice hodnot ukazatele do jedné hodnoty jiZ
zminéného chronologického priméru. Protoze jsou vSak mnohdy casové useky mezi
jednotlivymi ¢asovymi okamziky rizn¢ dlouhé, pouziva se ke shrnuti udaji okamzikovych

Casovych tad tzv. vazeného chronologického prumeéru, ktery se vypocita podle vzorce:

Z(ynl;_ Y 'dn1j

i=2
’
d

y= “

kde:

y —hodnota vaZzeného chronologického priiméru ptislusného ukazatele v souhrnném obdobi,
v, a », — hodnoty pfislusného ukazatele zaznamenané ve dvou po sob& jdoucich

okamzicich,

n —pocet ¢asovych okamziki, ke kterym nalezi hodnoty ptislusného ukazatele,
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d, , — délka Casového useku mezi ¢asovymi okamziky n a n—1,

d — ¢asova vzdalenost mezi prvnim a n-tym ¢asovym okamzikem.

3.2.3 Pristupy k modelovani ¢asovych rad

., Tradicnim vychozim principem modelovani casovych rad je jednorozmeérny model.:

v =/lte,), (5)

kde y, je hodnota modelovaného ukazatele v case t, t = 1, 2, ..., n (o proménné t casto
hovorime jako o proménné casové), &, je hodnota ndahodné slozky (poruchy) v case t.
K modelu tohoto typu se v zasadé pristupuje trojim zpuisobem:

» pomoci klasického (formalniho) modelu,

» pomoci Boxovy-Jenkinsonovy metodologie,

> pomoci spektrdlni analyzy. !

Vedle jednorozmérnych modeld typu (5) existuji i modely zaloZené na ptedpokladu,
ze vyvoj analyzované¢ho ukazatele neni ovliviiovan pouze ¢asovym faktorem, ale i1 fadou

jinych ukazatelli. Nazyvaji se vicerozmérné modely.

, Iyto ukazatele, kterymi se snazime vyvoj analyzovaného ukazatele vysvétlit,

nazyvame pricinné nebo faktorové. Model, vyjadrujici tuto skutecnost, Ize zapsat ve forme:

Vi =S (X0,%05005X,,,) (6)

. . v .7 14 r ((32
kde x,,x,,...,x, jsou ukazatele ovliviiujici analyzovany ukazatel y .

S ohledem na mé teoretické znalosti a dostupny software jsem se rozhodl, ze v praci
budu ptistupovat k modelovani ¢asovych fad pomoci klasického modelu.
Klasicky model vychazi z dekompozice ¢asové fady na Ctyfti slozky ¢asového pohybu,
kterymi jsou:
» trendova slozka (T,) — vyjadfuje trend, neboli hlavni tendenci dlouhodobého vyvoje

hodnot analyzovaného ukazatele v Case;

' HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Analyza
casovych fad, s. 254-256. ISBN 978-80-86946-43-6.

2 HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Analyza
casovych fad, s. 256. ISBN 978-80-86946-43-6.

-33 .



» sezonni slozka (S,) — je pravideln¢ se opakujici odchylka od trendové slozky, ktera se
vyskytuje u Casovych fad s periodicitou tidajii krat$i nez jeden rok. Pfi¢inou tohoto
kolisani mohou byt napfiklad klimatické vlivy, spolecenské zvyklosti a dalsi.
K ovéfeni, zda jsou sezénni vykyvy v Casové tadé vyznamné, se testuje hypotéza

o existenci sezonnosti (viz oddil 3.2.4);

» cyklicka slozka (C,) — ptedstavuje kolisani okolo trendu v dusledku dlouhodobého

cyklického vyvoje s délkou viny delsi nez jeden rok. Jedna se o dlouhodobé kolisani
s neznamou periodou, jez mize mit vedle klasického ekonomického cyklu i jiné

pticiny, jako napt. demograficky cyklus.

., Nékdy nebyva cyklicka slozka povazovana za samostatnou slozku casové rady, ale je
zahrnovana pod slozku trendovou jako jeji cast (tzv. strednédoby trend), vyjadiujici
stiednédobou tendenci vyvoje, ktera ma Ccasto oscilacni charakter s nezndmou,

. v . . {(33
zpravidla proménlivou periodou;

» ndhodna slozka (&,) — predstavuje takovou veli¢inu, kterou nelze popsat zadnou
funkei Casu. Je to tedy slozka, ktera zbyva po vylouceni trendové, sezénni a cyklické
slozky. V ideédlnim ptipadé¢ jsou jejim zdrojem drobné a v jednotlivostech
nepostizitelné priciny, které jsou vzdjemné nezavislé, tudiZ jeji chovani lze popsat
pravdépodobnostné (jedna se o stochastickou slozku ¢asové fady).

Tyto ¢ty slozky tvoii systematickou ¢ast prubéhu casové tady. Jelikoz vSak vécny
charakter zkoumaného ukazatele podminuje vyskyt jednotlivych slozek, neni soubé&zna
existence vSech Ctyt slozek nutna (viz napt. cyklicka slozka v ptipadé sttednédobého trendu).

Vlastni tvar rozkladu ¢asové fady pak muize byt dvojiho typu:

» aditivni — v ptipadé aditivniho modelu jsou jednotlivé slozky uvazovany ve svych
skute¢nych napozorovanych hodnotdch a hodnota modelovaného ukazatele y, v Case ¢

je vyjadfena v souctovém tvaru:
yt:7—;+St+Ct+gt:)]t+gt’ (7)
kde:

Y, — oznacuje souhrnné teoretickou (modelovou) slozku;

3 HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Analyza
casovych fad, s. 255. ISBN 978-80-86946-43-6.
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» multiplikativni — v tomto piipad¢ je uvazovana ve své skutecné napozorované hodnoté
pouze trendova slozka, ostatni slozky jsou pak uvadény v relativnich hodnotach

vztazenych k trendu. Multiplikativni model ma soucinovy tvar:

yt:Tt'St'Ct'gt' (8)

3.2.4 Test hypotézy o existenci sezonnosti

Exaktnim zptisobem, jak ovéfit vyznamnost sezéonnich vykyva (pravidelné vykyvy
zkoumané fady nahoru a dola vii€i nesezonnimu vyvoji fady v prubéhu let) v Casové tade,
je otestovani hypotézy o existenci sezonnosti. Na zéklad¢ tohoto testu lze s urcitou mirou

presnosti urcit, zda ma casova fada sezénni slozku ¢i nikoliv.
Testuje se nulova hypotéza:
Hy,:§,=0, j=12,..r, )
kterd predpokladd, Ze vSechny sezonni slozky casové tady jsou nulové, oproti
alternativni hypotéze:
H :S;#0, j=12,.r, (10)
podle kter¢ alesponi jeden z nich nulovy neni.

Pouziva se testovaci statistika:

mZ(y -5)

F= r—1 , (11)

i r (y(/ _J_/)Z _ri(yi. _;)2 _le(J_// _y)2
i=l j=1 i=1

(r—l)(m—l) |

J=1

kde:
m —pocet Casovych intervall (zde roki),
r —pocet dil¢ich ¢asovych obdobi, sezén (zde Ctvrtleti),

y — prumérna hodnota za celé sledované casové obdobi

9

y,; — pramérna hodnota v j-t¢ sezonné (Ctvrtleti),

¥, — prumérnd hodnota v i-tém ¢asovém intervalu (roce).
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Testové kritérium F ma pii platnosti nulové hypotézy rozdéleni F s (r—l)
a (r—l)(m—l) stupni volnosti. V pfipadné zamitnuti nulové hypotézy a pfijeti alternativni
hypotézy je pak mozné vyuzit pti kvantifikaci sezonni slozky v jednotlivych dil¢ich ¢asovych
obdobich rtizné modely, mezi které patii 1 model proporcionalni sezonnosti, jenZ se mi pro

potifeby mé prace jevi jako nejvhodnéjsi.

3.2.5 Model proporcionalni sezonnosti

Model proporciondlni sezénnosti vychazi z predstavy, ze se v dil¢im obdobi j sezénni
vykyvy méni pifimo tmérné dosazené urovni trendové slozky (sezoénni slozka je tedy pfimo

umérna slozce trendové), tudiz lze psat:

Sl.j. =7/j.T

[j)

i=12,..,m, j=12,..,r, (12)
kde:

7, — sezénni parametr pro j-tou sezonu.

Jelikoz podle vzorce (7) lze vyjadfit empirickou hodnotu casové ftady jako
Y, =T,+8§,+C,, coZ odpovida zapisu Y, =T, +S, +C,, lze za pfedpokladu, ze cyklicka

y y

slozka je soucasti slozky trendové (vzhledem k stfednédobé délce zkoumaného obdobi), psat:
Y, =T, +S, =(1+7,)T;. (13)

Pro odhad sezénnich indexti (1 +y ].) se pak pouziva vzorce:

i)’g T,
(l+e,)=2—r, (14)

i 2
=1

1

kde:

¢, —odhad sezonniho parametru y; pro j-tou sezonu,

(o) , w s e
T, — odhad trendu, ktery se zde ztotoziuje s ro¢nimi praméry y, .

Na zaklad¢ téchto odhadii 1ze Casovou fadu sezénné ocistit. Podminkou je, aby se
v ramci obdobi interpolace jednotlivé sezonni parametry vzajemné vykompenzovaly, tj. aby

soucet odhadil ¢; byl roven nule, resp. aby soucet (1 +c j) byl roven r (tedy poctu sezon).
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3.3 Analyza zkoumanych casovych rad

Aby bylo mozné na =zakladé¢ =ziskanych vstupnich dat vytvofit relevantni
ekonometricky model, piipadn¢ modely, je potieba tato data nejprve zanalyzovat. Pii analyze
casovych fad je nutné zabyvat se nejen vzajemnymi vztahy mezi jednotlivymi veli¢inami, ale
také jednotlivymi ¢asovymi fadami a jejich charakteristikami v ¢asové dimenzi. Proto budou
v nasledujicich oddilech nejprve analyzovany cCasové fady samostatné a az poté bude

provedena analyza jejich vzédjemnych souvislosti.

Nejprve je potieba jednotlivé Casové fady upravit tak, aby bylo pozd€ji mozné
zkoumat jejich vzajemné vztahy. Proto musi byt Casové fady upraveny tak, aby byla jejich
periodicita stejnd, jinak by totiZ nebyla data riznych ¢asovych fad srovnatelna. Z Tab. 3 je
ziejmé, ze nejméné podrobnd je periodicita Ctvrtletni, proto budou udaje vSech ¢asovych fad
pfepocitany na ctvrtletni (opacny postup neni mozny, nelze ze Ctvrtletnich udaji vypocitat
realné mésicni udaje).

Rovnéz je potieba intervalové Casové fady ocistit o disledky kalendafnich variaci
(jednotlivé kvartadly maji riznou délku intervalu) a u okamzikovych €asovych fad pracovat

s jejich pramérnymi hodnotami.

3.3.1 Registrace novych osobnich automobili

Tato data byla ziskdna od SDA, pfi¢emZ plvodnim zdrojem je CRV spravovany
Ministerstvem vnitra. Ziskana data jsou zachycena v pfiloze ¢. 1 ve sloupci Nové OA podle
jednotlivych mésict a let od roku 2006 do roku 2010 v¢etn€ jejich ro€nich souct. Tyto
hodnoty ptedstavuji poCty noveé zaregistrovanych novych osobnich automobili do CRV

v piislusnych ¢asovych obdobich (mé&sicich).

Vzhledem k tomu, Ze v pfipad¢ spotiebitelskych cen jak novych, tak i ojetych
osobnich automobilli jsou k dispozici data az od roku 2007, a jak vlastni cena statku, tak
1 ceny substituti by dle uvedené teorie mély byt vyznamnymi determinantami poptavky,
budou proto dale v praci vyuzivany tdaje o registracich novych OA rovnéz az od roku 2007.

Data tykajici se roku 2006 tedy v tomto ptipadé budou vypusténa.

Jelikoz se v ptipadé registrace novych OA jedna o mésicni intervalovou ¢asovou fadu,
je nezbytné data nejprve prepocitat na Ctvrtletni udaje a poté je jesté ocistit o dusledky

kalendafnich variaci.
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Ctvrtletni intervalova Gasova fada se uréi z mési¢ni tak, Ze se sedtou vzdy hodnoty
ukazatele tii po sob¢ jdoucich mésict poc¢inaje mésicem lednem. Hodnoty pro 1. ¢tvrtleti (Q1)
kazdého sledovaného roku tedy predstavuji soucet hodnot za leden, unor a bfezen, pro
2. ¢tvrtleti (Q2) je to duben, kvéten a Cerven, pro 3. kvartal (Q3) Cervenec, srpen a zaii a pro

4. kvartal (Q4) tijen, listopad a prosinec. Vysledky téchto souctli jsou zachyceny v Tab. 4.

Tab. 4 - Registrace novych osobnich automobili v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 30 105 33 026 31075 39339
Q2 37 455 40 429 48 153 49 687
Q3 31149 35545 38520 36 727
Q4 33 833 34 661 43911 43 483

Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Takto vypoctené hodnoty ovSem jesSt€¢ nespliiuji podminku srovnatelnosti, jelikoz
délka jednotlivych intervali (kvartall) je zde riznd. Aby bylo mozné udaje v Casové tade
srovnavat, je nezbytné ocistit nyni ¢asovou fadu o disledky kalendainich variaci. Hodnoty
z Tab. 4 ocisténé podle vzorce (3) jsou odpovidajicim zplisobem zachyceny v nésledujici

tabulce.

Tab. 5 - Registrace novych osobnich automobili v letech 2007 az 2010 (ocisténo o duasledky
kalendarnich variaci)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 30523 33117 31507 39 885
Q2 37 558 40 540 48 285 49 824
Q3 30 895 35255 38 206 36 428
Q4 33 557 34378 43 553 43 129

Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Takto upravené hodnoty je jiZ moZné vzajemné srovnavat a na zdklad¢ tohoto srovnani
mimo jiné urcit, jaky mé Casova fada trend (pfipadné cyklus) a zda u Casové fady miize
existovat sezonni slozka. JelikoZ lepSim néstrojem pfi tomto prvotnim posouzeni dat je jejich

grafické vyjadfeni, jsou tidaje z Tab. 5 zndzornény na nésledujicich dvou obrazcich.

Zobrazeni dat o registracich novych OA v jednotlivych ¢asovych obdobich na Obr. 4
ukazuje, jaka je dlouhodobégjsi tendence vyvoje u této Casové fady. ProloZeni Casové fady
linedrnim trendem nazorné poukazuje na mirny rast poctu noveé zaregistrovanych novych

osobnich automobilll v Centralnim registru vozidel v jednotlivych kvartalech.
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Obr. 4 - Trend vyvoje registraci novych osobnich automobilii v letech 2007 az 2010 (ocisténo
o dusledky kalendéinich variaci)
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Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Na Obr. 5 je pak zachyceno srovnani vyvoje registraci novych OA ve sledovaném

obdobi podle jednotlivych let.

Obr. 5 - Srovnani vyvoje registraci novych osobnich automobilti v obdobi let 2007 az 2010 podle
jednotlivych let (ocisténo o dasledky kalendarnich variaci)
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Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Z tohoto obrazku je dle mého nazoru patrné, ze by skutecné v piipad¢ této Casové fady
mohla existovat sezonnost. Aby vSak bylo toto tvrzeni dokdzéno exaktnim zplsobem,

je potieba provést test hypotézy o existenci sezénnosti.

Hodnota testovaci statistiky podle vzorce (11) vysla 11,489. Jelikoz kriticka hodnota

F-rozd&leni s (r—1)=3 a (r—l)(m—l):9 stupni volnosti je na 5% hladiné¢ vyznamnosti
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(tedy a =0,05 )34 rovna ¢islu 3,863, nachazi se hodnota testovaci statistiky v kritickém oboru,
tedy mimo obor piijeti vymezeny intervalem (—3,863; 3,863), a tudiz zamitdm nulovou
hypotézu a pfijimdm hypotézu alternativni, tedy ze u analyzované Casové fady existuje

sezonnost.
Podle vzorce (14) pak vysly odhady sezonnich indexti takto:
(1+¢,)=0.889,
(1+c,)=1164,
(1+¢,)=0,926,
(I1+¢,)=1,021.

Dosazenim téchto hodnot do vzorce (13) jsem dospél k sezonné ocisténym hodnotam

analyzované Casové rady, které jsou uvedeny v nésledujici tabulce.

Tab. 6 - Registrace novych osobnich automobild v letech 2007 az 2010 (sezénné ocisténo)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 34 340 37258 35 446 44 873
Q2 32 264 34 825 41479 42 800
Q3 33379 38 089 41277 39356
Q4 32 852 33 656 42 638 42 222

Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

S takto ociSténymi hodnotami je jiz mozné srovndvat hodnoty jinych casovych fad,

porovnavat hodnoty navzajem v ramci jedné Casové fady a také vytvaret ptisluSné modely.

3.3.2 Registrace ojetych osobnich automobilii

Data této casové tady byla stejné jako v piipadé registraci novych osobnich
automobilll ziskdna od SDA a jsou rovnéz zachycena v pfiloze €. 1, ve sloupci Ojeté OA.
Vzhledem k tomu, Ze dle mého nazoru neni ditvod povaZovat tuto determinantu za
predstihovy ukazatel pro registrace novych OA, budou v piipad¢ registraci ojetych OA

uvazovana dale rovn€z data az od roku 2007.

** Pozn.: Hladinu vyznamnosti je mozné zvolit si dle vlastniho uvazeni. Hladina vyznamnosti a udava
pravdépodobnost, se kterou se muzeme dopustit tzv. chyby prvniho druhu, tedy Ze zamitneme testovanou
nulovou hypotézu, ackoliv ve skutecnosti plati. Hladina vyznamnosti tedy odpovida mife ochoty vyzkumnika
smifit se s vyskytem této chyby.
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I v tomto ptipadé je potieba nejprve mési¢ni idaje Casové fady prepocitat na Ctvrtletni,

a to stejnym zpisobem, jako u registraci novych OA. Vysledky jsou uvedeny v Tab. 7.

Tab. 7 - Registrace ojetych osobnich automobilt v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 50374 53462 29716 27 094
Q2 59 061 66 843 41 695 36 758
Q3 53 544 62 128 39 718 33902
Q4 49 890 48 541 33473 29 280

Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Téz je z davodu srovnatelnosti nutné, jelikoz se jednd o intervalovou Casovou fadu,

udaje z této tabulky ocistit o disledky kalendainich variaci podle vzorce (3). Takto ocisténé

hodnoty jsou zachyceny v Tab. 8.

Tab. 8 - Registrace ojetych osobnich automobili v letech 2007 az 2010 (ocisténo o disledky

kalendatnich variaci)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 51074 53 609 30 129 27470
Q2 59 223 67 027 41 810 36 859
Q3 53108 61622 39394 33626
Q4 49 483 48 145 33200 29 041

Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet
Pro ptehlednost jsou udaje z této tabulky graficky zndzornény na Obr. 6.

Obr. 6 - Trend vyvoje registraci ojetych osobnich automobild v letech 2007 az 2010 (oc€iSténo
o disledky kalendainich variaci)
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Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Data jsou prolozena linearnim trendem, ktery poukazuje na klesajici tendenci poctu

nov¢ zaregistrovanych ojetych osobnich automobil v CRV ve sledovaném obdobi. Jiz pfi
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prvotnim pohledu na tento klesajici trend se zd4, s ohledem na rostouci trend registraci
novych OA (viz Obr. 4), Ze by mohla mezi témito dvéma ¢asovymi fadami existovat nepiima

linearni zavislost.

Na dalSim obrazku je pak znazornéno srovnani vyvoje registraci ojetych OA

ve sledovaném obdobi podle jednotlivych let.

Obr. 7 - Srovnani vyvoje registraci ojetych osobnich automobilti v obdobi let 2007 az 2010 podle
jednotlivych let (ocisténo o disledky kalendatrnich variaci)
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Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Vypada to, ze i v tomto ptipadé by se u casové fady mohla vyskytovat sezonnost,
a tudiZ by v pfipadném modelu méla byt zahrnuta sezénni slozka. Proto jsem data stejné jako

v pripad€ novych osobnich automobilti podrobil testu hypotézy o existenci sezénnosti.

Hodnota testovaci statistiky podle vzorce (11) vySla 17,592. Jelikoz kriticka hodnota
F-rozdéleni s (r—1)=3 a (r—l)(m—l):9 stupni volnosti je na 5% hladiné vyznamnosti
rovna ¢islu 3,863, nachazi se hodnota testovaci statistiky v kritickém oboru, tedy mimo obor
pfijeti vymezeny intervalem (-3,863; 3,863), a tudiz zamitdm nulovou hypotézu a pfijimam

hypotézu alternativni, tedy Ze u analyzované ¢asové fady existuje sezonnost.
Podle vzorce (14) pak vysly odhady sezonnich indexti takto:
(1+¢,)=0918,
(14+¢,)=1,145,
(1+¢;)=1,048,
(1+¢,)=0,889.
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Dosazenim téchto hodnot do vzorce (13) jsem dospél k sezonné ocisténym hodnotam

analyzované Casové fady, které¢ jsou uvedeny v Tab. 9.

Tab. 9 - Registrace ojetych osobnich automobild v letech 2007 az 2010 (sezénné o€isténo)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 55 657 58420 32 833 29 936
Q2 51711 58 524 36 506 32183
Q3 50 694 58 821 37 604 32 098
Q4 55633 54128 37326 32 650

Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet

Z této tabulky je zfejmé, Ze bez ohledu na sezonni vlivy, které jsou zde eliminovany,
doslo v roce 2009 k vyraznému poklesu v nakupech ojetych OA a tento trend pokracoval
1 v nasledujicim roce. Domnivam se, Ze na tento vyvoj mély mimo jiné vliv jak propuknuvsi

globalni hospodaiska krize, tak 1 déni na tuzemském trhu, tedy zavedeni ekologické dané.

3.3.3 Spotiebitelské ceny novych osobnich automobili

Udaje o spotiebitelskych cendch novych, ale i ojetych osobnich automobiltl pochézi
z CSU, pfi¢emz tato data predstavuji jeden z podkladti pro vypocet indexu spotiebitelskych
cen (CPI). Jelikoz existuje vSeobecné na trhu mnoho znacek a typti osobnich automobild, jsou
proto spotiebitelské ceny jak novych, tak i ojetych OA obchodovanych na tuzemském trhu
sledovany za tzv. reprezentanty, tedy automobily reprezentujici ur¢itou srovnatelnou skupinu
vozidel. Metodika vybéru cenovych reprezentantti a piidéleni piislusnych vah je pln€ v rukou
CSU. Jelikoz se tato metodika zménila, byla by data z let pfedchazejicich roku 2007 velice
obtizn¢ zpracovatelna tak, aby je bylo mozno srovndvat s nov¢jSimi udaji, a proto byly do

vypoctu zatazeny pouze udaje z let 2007 az 2010.

Tab. 10 - Spotiebitelské ceny novych osobnich automobilti v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 370 392 K¢ 371 299 K¢ 337 920 K¢ 319319 K¢
Q2 370 523 K¢ 364 778 K¢ 337 108 K¢ 328 483 K¢
Q3 369 480 K¢ 349 781 K¢ 338 098 K¢ 325473 K¢
Q4 369 052 K¢ 334 726 K¢ 335631 K¢ 323 650 K¢

Zdroj: CSU, vlastni vypocet

Jelikoz ziskané mési¢ni tdaje predstavuji rozsahlou databazi, uvadim v pftiloze €. 2
pouze jmenovity seznam zminénych cenovych reprezentantli, z nichz jsem vypocital pomoci
systému vah z CPI primérné mésicni hodnoty pro nové OA a z téchto pak nasledné ctvrtletni

udaje v souladu se vzorcem (4). Takto vypoctené kvartalni hodnoty jsou uvedeny v Tab. 10.
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Zni je na prvni pohled patrny vyraznéj§i pokles spotiebitelskych cen novych osobnich
automobilti zhruba od poloviny roku 2008. Dle mého nazoru si lze tento vyvoj vysvétlit
predevsim propuknuvsi globalni hospodéiskou krizi, jez se dotkla mnoha oblasti,
automobilovy primysl nevyjimaje, a jez ovlivnila vyvoj cen i v nésledujicich obdobich.
Graficky je tento trend znazornén na nasledujicim obrazku.

Obr. 8 - Trend vyvoje spotiebitelskych cen novych osobnich automobili v letech 2007 az 2010
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Zdroj: CSU, vlastni vypocet

Skutecné je zde patrna klesajici tendence, coz by s ohledem na rostouci trend registraci
novych OA (viz Obr. 4) mohlo poukazovat na nepfimou linedrni zavislost mezi témito dvéma
Casovymi fadami.

Obr. 9 - Srovnani vyvoje spotiebitelskych cen novych osobnich automobilli v obdobi let 2007 az 2010
podle jednotlivych let
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Na Obr. 9 je pak zachyceno srovnani vyvoje spotiebitelskych cen novych OA dle
jednotlivych let. Na prvni pohled je ziejmé, Ze zde neméd smysl uvazovat o existenci
sezonnosti. Myslim si, ze z vécného hlediska neni divod se domnivat, Ze by mély u cen
automobill existovat n¢jaké vyznamné sezonni vykyvy. Domnivam se totiz, Ze na pravidelné
se opakujici sezonni vykyvy poptavky adekvatnim zpisobem reaguje i nabidka, a tudiz ceteris

paribus cena zlstava zhruba na stejné Grovni.

3.3.4 Spotiebitelské ceny ojetych osobnich automobili

Tato data pochazi z CSU. JelikoZ, stejné jako v piipadé spotiebitelskych cen novych
OA, predstavuji ziskané mési¢ni udaje rozsadhlou databazi, uvadim v pfiloze ¢. 2 pouze
jmenovity seznam zminénych cenovych reprezentantll, z jejichz cen jsem spocetl pomoci
systému vah z CPI primérné mési¢ni hodnoty spotiebitelskych cen ojetych OA a z téchto pak
nasledné ctvrtletni idaje v souladu se vzorcem (4). Takto vypoctené kvartalni hodnoty jsou

zachyceny v niZze uvedené tabulce.

Tab. 11 - Spotiebitelské ceny ojetych osobnich automobiltl v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 189 128 K¢ 191 245 K¢ 175 684 K& 143 679 K&
Q2 189 671 K¢ 191 954 K¢ 178 314 K¢ 136 713 K¢
Q3 191 035 K¢ 194 663 K¢ 183 423 K¢ 139 898 K¢
Q4 190 986 K¢ 175 732 K& 178 540 K¢ 136 487 K&

Zdroj: CSU, vlastni vypocet

Z této tabulky je vidét, Ze na rozdil od cen novych OA spottebitelské ceny ojetych OA
po propuknuti globalni hospodaiské krize cca v poloving roku 2008 jesté jeden kvartal drzely
svou urovenl (dokonce mirn€ vzrostly) a vyraznéji klesly az ve ¢tvrtém Ctvrtleti roku 2008.
Tento pokles si vedle piisobeni hospodaiské krize vysvétluji predev§im zavedenim ekologické
dané. Dalsi vyrazny pokles pak lze spatfit v prvni poloviné roku 2010, coz mohlo byt dle
mého nazoru ovlivnéno zareagovanim poptavajicich na niz$i ceny novych OA, ale také

7 v ’ 35 v v ’ s
zavedenim tzv. srotovného™ v fadé evropskych zemi.

Vyvoj spotiebitelskych cen ojetych osobnich automobilt v letech 2007 az 2010 je pro
piehlednost zachycen na Obr. 10, vCetné prolozeni linearnim trendem, ktery zjednodusené

poukazuje na vyvojovou tendenci této Casové fady.

%> Pozn.: Srotovné bylo zavadéno jako opatieni k oZiveni trhu s novymi osobnimi automobily a jeho princip
spociva v thradé¢ ur¢itého obnosu penéz za predpokladu, Ze majitel ojeté¢ho vozu tento vytadil z registru (nechal
sesrotovat) a nasledné koupil viiz novy. I pfesto, Ze §rotovné nebylo vladou Ceské republiky nikdy zavedeno,
domnivam se, e mélo toto opatieni ze strany vlad jinych statii (napf. Némecka) vliv i na trh v Ceské republice.
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Obr. 10 - Trend vyvoje spotiebitelskych cen ojetych osobnich automobilt v letech 2007 az 2010
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Z tohoto obrazku je patrné, Ze spotiebitelské ceny mély klesajici tendenci, avSak
s dosti nepravidelnym vyvojem. S ohledem na vyvoj cen novych OA (viz Obr. 8) se
domnivam, ze by mezi témito dvéma casovymi fadami mohla existovat ptima linearni

zavislost.

Obr. 11 - Srovnani vyvoje spotiebitelskych cen ojetych osobnich automobilii v obdobi let 2007 az
2010 podle jednotlivych let
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Zdroj: CSU, vlastni vypocet

Na Obr. 11 je pak pro uplnost uvedeno srovnani vyvoje spotiebitelskych cen ojetych
OA ve sledovaném obdobi podle jednotlivych let. Ze stejnych divodi, jako v ptipadé cen
novych vozl, se domnivdm, Ze zde nema smysl uvazovat o sezonnosti, coz podle mého

nazoru tento obrazek potvrzuje.
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3.3.5 Priimérné hrubé mésicni mzdy

Udaje o pramérnych hrubych mésiénich mzdach pochézeji z CSU. Ctvrtletni praiméry

tohoto ukazatele jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 12 - Primérné hrubé mésicni mzdy v letech 2007 az 2010 (nominalni hodnoty)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Q1 19 687 K¢ 21 635 K¢ 22 263 K¢ 22 791 K¢
Q2 20 740 K¢ 22 248 K¢ 22 971 K¢ 23 529 K¢
Q3 20 721 K¢ 22 182 K¢ 23 192 K¢ 23 673 K¢
Q4 . 22 641 K¢ 24 310 K¢ 25 565 K¢ 25 803 K¢
Zdroj: CSU

Z této tabulky lze vycist mezirocni riist ve vSech dil¢ich obdobich, tedy ve vSech
¢tvrtletich. Také je na prvni pohled ziejmé, ze v poslednim ¢tvrtleti kazdého roku dochazi
k vyrazn€jSimu nartstu pramérnych hrubych mésicnich mezd oproti predeSlym tfem
¢tvrtindm roku. Tento jev si Ize dle mého nazoru vysvétlit predevsim odménami ke konci
kalendarniho roku (ve firmach podily na hospodatském vysledku, nebo téZ tzv. vanocni
prémie). Udaje z Tab. 12 oviem piedstavuji tzv. nominalni hodnoty, které nezohlediiuji
zménu cenové hladiny, tedy inflaci (pfipadné deflaci). Tato data je proto nutné nejprve pred

jejich dal$i analyzou ocistit o inflaci a ziskat tak readlné hodnoty.

Tab. 13 - Mira inflace vyjadiend piirGstkem indexu spotiebitelskych cen v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Q1 103,6 111,3 113,6 114,4
Q2 105,0 112,1 113,7 115,1
Q3 105.,9 112,9 113,0 115,2
Q4 - 107,2 112,2 112,7 115,0
Zdroj: CSU

V Tab. 13 je zachycena mira inflace vyjadiena kvartalnim pfiristkem indexu

spotiebitelskych cen, pficemz bazi je rok 2005 = 100. Vyd€lenim nomindlnich hodnot

primérnych hrubych mési¢nich mezd z Tab. 12 pfisluSnymi mirami inflace a vynasobenim

hodnotou baze (100) jsem ziskal redlné hodnoty tohoto ukazatele zachycené v Tab. 14.

Tab. 14 - Primérné hrubé mési¢ni mzdy v letech 2007 az 2010 (realné hodnoty)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 19 003 K¢ 19 438 K¢ 19 598 K¢ 19 922 K¢
Q2 19 752 K¢ 19 847 K¢ 20203 K¢ 20 442 K¢
Q3 19 567 K¢ 19 647 K¢ 20 524 K¢ 20 549 K¢
Q4 21 120 K¢ 21 667 K¢ 22 684 K¢ 22 437 K¢

Zdroj: CSU, vlastni vypocet

-47 -




Pro nazornost jsou tyto redlné hodnoty primérnych hrubych mési¢nich mezd graficky

vyjadfeny na nésledujicim obrazku.

Obr. 12 - Trend vyvoje prumernych hrubych mési¢nich mezd v letech 2007 az 2010 (redlné hodnoty)
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Zdroj: CSU, vlastni vypocet

Zde je patrny mirné rostouci trend, pficemz jiz z tohoto obrazku je zfejmé, ze zde
pravdépodobné budou pusobit vyznamné sezénni vlivy. Proto jsem ¢asovou fadu podrobil

testu hypotézy o existenci sezonnosti.

Hodnota testovaci statistiky podle vzorce (11) vysla 88,868. Jelikoz kriticka hodnota
F-rozdéleni s (r—l)z 3 a (r—l)(m—l):9 stupni volnosti je na 5% hladiné¢ vyznamnosti
rovna Cislu 3,863, nachazi se hodnota testovaci statistiky v kritickém oboru, tedy mimo obor
prijeti vymezeny intervalem (—3,863; 3,863), a tudiz zamitam nulovou hypotézu a pfijimam

hypotézu alternativni, tedy Ze u analyzované Casové fady existuje sezonnost.
Podle vzorce (14) pak vysly odhady sezonnich indext takto:
(1+¢,)=0955,
(1+¢,)=0,983,
(1+¢,)=0,984,
(1+¢,)=1,077.

Dosazenim téchto hodnot do vzorce (13) jsem dospél k sezonné ocisténym hodnotam

analyzované casové fady, které jsou uvedeny v nésledujici tabulce. Na zéklad¢ takto
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upravenych hodnot si lze jiz udélat nezkreslenou ptedstavu o skutecném vyvoji primérnych

hrubych mési¢nich mezd, bez ohledu na sezénni vykyvy a miru inflace.

Tab. 15 - Primérné hrubé mésicni mzdy v letech 2007 az 2010 (realné hodnoty, sezonn¢ ocisténo)

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 19 892 K¢ 20 348 K¢ 20 514 K¢ 20 854 K¢
Q2 20 089 K¢ 20 185 K¢ 20 547 K¢ 20 790 K¢
Q3 19 885 K¢ 19 968 K¢ 20 858 K¢ 20 884 K¢
Q4 19 602 K¢ 20 109 K¢ 21 053 K¢ 20 824 K¢

Zdroj: CSU, vlastni vypocet

3.3.6 Pocet obyvatel

Udaje o poctu obyvatel Ceské republiky pochéazeji z CSU. Sledovan je podatecni,

sttedni a koncovy stav pocCtu obyvatel vztazeny k pfislusnému ctvrtleti. Jelikoz se

nedomnivam, ze by pocet obyvatel mél vystupovat ve vztahu k poctu nové zaregistrovanych

novych osobnich automobili jako predstihovy ukazatel, vybral jsem pouze data za obdobi let

2007 az 2010 a zvolil jsem poc¢atecni stavy populace. Tyto daje jsou uvedeny v Tab. 16.

Tab. 16 - Pocatecni stavy poétu obyvatel Ceské republiky v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Q1 10 287 189 10 381 130 10 467 542 10 506 813
Q2 10 303 707 10 408 429 10 480 074 10 510 076
Q3 10 322 689 10 429 692 10 491 492 10 517 247
Q4 - 10 347 143 10 453 682 10 503 742 10 527 469
Zdroj: CSU

Graficky jsou tato data zachycena na nasledujicim obrazku.

Obr. 13 - Trend vyvoje poctu obyvatel Ceské republiky v letech 2007 az 2010 (po¢ateni stavy)
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Obr. 13 poukazuje na rostouci tendenci v populaénim vyvoji CR ve sledovaném
Ctytletém obdobi. Jiz z tohoto grafického vyjadieni je dle mého nazoru patrné, ze v piipade
této Casové fady neexistuje sezonnost. Pokud bych se vSak zabyval dlouhodobym popula¢nim
vyvojem, jist¢ bych narazil na cyklicky vyvoj, jenzZ ovSem v takto kratkém obdobi nema

smysl uvazovat.

3.3.7 Spotrebitelské ceny pohonnych hmot

Udaje o spotiebitelskych cenach pohonnych hmot pochézeji z CSU, pfi¢em? tato data
predstavuji stejné jako v pfipad¢ spotiebitelskych cen osobnich automobilii jeden z podkladi
pro vypocet CPI. Tyto ceny se sleduji u ¢tyf druhti benzinu (Special 91 oktanu, Natural 95
oktanu, Super plus 98 oktanu a Normal 91 oktanu), motorové nafty a LPG plynu, pfi¢emz

jsou jednotlivym druhtim PHM ptidé€leny pfislusné vahy (v ramci CPI, stejné jako u cen OA).

Tab. 17 - Spotiebitelské ceny pohonnych hmot v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010

Ql 26,62 K¢ 30,40 K¢ 24,14 K¢ 29,97 K¢
Q2 29,05 K¢ 31,49 K¢ 26,55 K¢ 31,53 K¢
Q3 29,78 K¢ 31,52 K¢ 27,86 K& 31,26 K¢
Q4 30,17 K¢ 26,62 K¢ 27,49 K¢ 31,26 K¢

Zdroj: CSU, vlastni vypocet

Na zékladé téchto cen a vah jsem vypocital, stejné jako v ptipade spotiebitelskych cen
osobnich automobild, primémé meésicni hodnoty spotiebitelskych cen PHM a z téchto pak
nasledné ¢tvrtletni udaje v souladu se vzorcem (4), které jsou zachyceny v Tab. 17.

Obr. 14 - Trend vyvoje spotiebitelskych cen pohonnych hmot v letech 2007 az 2010
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Z grafického zobrazeni dat z Tab. 17 na vySe uvedeném obrazku je dle mého nazoru
patrné, ze prumérné ceny PHM ve sledovaném obdobi let 2007 az 2010 vykazovaly
nesystematické kolisani okolo mirn¢ rostouciho trendu, tudiz v ptipad¢ této ¢asové fady nema
smysl uvazovat o sezoénnosti. Domnivam se vSak, Ze 1 prabéh této Casové fady byl do jisté
miry ovlivnén globalni hospodaiskou krizi, coz 1ze vypozorovat na propadu cen v obdobi od

4. ¢tvrtleti roku 2008 az do 2. ctvrtleti roku 2010, kdy se ceny dostaly na Groven pted krizi.

3.3.8 Ekologicka dan

Ekologicka daii byla v Ceské republice zavedena zakonem ¢&. 383/2008 Sb., ze dne
23. zati 2008, s Uc¢innosti od 1. ledna 2009, ktery novelizoval zdkon ¢. 185/2001 Sb.,

o odpadech a o zm&n& n&kterych dalsich zakond.*®

Ekologicka dan predstavuje poplatek na podporu sbéru, zpracovani, vyuziti
a odstranéni vybranych autovrakl. Poplatek se plati pfi prvni registraci pouzitého vybrané¢ho
vozidla v Ceské republice (z hlediska analyzovanych dat v této praci se tedy tento poplatek
tyka registrovanych ojetych OA). Pokud je jiz vozidlo v Ceské republice registrovano, plati se
poplatek pfi prvni preregistraci vozidla. VySe poplatku je zakonem stanovena tak, Ze novy
majitel vozidla s emisni normou EURO 0 zaplati poplatek 10 000 K¢, v ptipadé EURO 1 je
poplatek stanoven ve vy&i 5 000 K& a v ptipadé EURO 2 je to 3 000 K&.’

JelikoZz zavedeni ekologické dané ma kvalitativni charakter, nelze tento faktor

kvantifikovat pfimo, nybrz s vyuZzitim techniky tzv. umélych promennych.

,, Umélé konstruované proménné nahrazuji empiricka data, pricemz se jim prisuzuji
takové hodnoty, které co nejlépe aproximuji zmény ¢i intenzitu piisobeni zkoumanych cinitelil.

. v, . o\ ’ . ’ ’ ’ v ’ v «38
Lze je pouzit jak v priiFezové ekonometrické analyze, tak v analyze casovych rad.

V tomto ptipadé je dle mého nazoru vhodné vyjadfit tuto umélou proménnou jako

dichotomickou, tedy nabyvajici hodnot O (neexistence ekologické dan€¢) a 1 (platnost

36 Pozn.: Tento zékon novelizoval i dalsi zakony, které viak nesouviseji s problematikou feSenou v této praci.

37 Cesko. Zakon ze dne 23. zaii 2008, kterym se méni zakon &. 185/2001 Sb., o odpadech a o zmén& nékterych
dalsich zakond, ve znéni pozdgjsich predpist, zakon & 283/1991 Sb., o Policii Ceské republiky, ve znéni
pozdéjsich predpist, a zdkon ¢. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich a o
zméné zakona €. 168/1999 Sb., o pojisténi odpovédnosti za Skodu zplsobenou provozem vozidla a o zméné
nékterych souvisejicich zakonl (zakon o pojisténi odpovédnosti z provozu vozidla), ve znéni pozdéjsich
predpistl. In Shirka zdkonii, Ceskd republika. 2008, &astka 124, 383, s. 5922-5924.

** POJKAROVA, Katetina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice : Univerzita Pardubice, 2006.
Regresni analyza, s. 23. ISBN 80-7194-868-3.

-51 -



ekologické dan¢). Hodnoty pro jednotliva Ctvrtleti ve zkoumaném obdobi let 2007 az 2010

stanovené podle tohoto pravidla jsou zaznamenany v Tab. 18.

Tab. 18 - Hodnoty dichotomické umélé proménné ekologickd dai v letech 2007 az 2010

Kvartal/Rok 2007 2008 2009 2010
Ql 0 0 1 1
Q2 0 0 1 1
Q3 0 0 1 1
Q4 0 0 1 1

Zdroj: autor

3.3.9 Vyrazené osobni automobily

Data pochazeji stejn¢ jako v ptipad¢ 0idaji o registracich novych i ojetych osobnich
automobill z SDA a jsou zachycena v piiloze ¢. 3 ve sloupci Vytazené OA. Jednd se

o vSechny osobni automobily vyfazené z CRV.

Piivodné jsem se v ptipadé udaji o vyfazenych osobnich automobilech domnival, ze
by se mohlo jednat o pfedstihovy ukazatel. U ziskanych dat jsem vSak narazil na znacny
problém, kterym je redlnost dat. Po konzultaci se zastupcem Sdruzeni automobilového
pramyslu jsem dospél k zavéru, Ze tato data jsou znacné zatizena administrativni chybou
atudiz neodpovidaji skuteCnosti. Proto jsem se pokusil tato data upravit dle vlastniho
vypoctu, coz je naznaceno v piiloze €. 3. BohuZel vSak zde existuje jesté dalsi problém, a to je
vliv zavedeni ekologické dané, ktery data znacné zdeformoval (viz pfiloha ¢. 3, Gdaje za
prosinec 2008 a leden, inor a biezen 2009). S ohledem na tato fakta jsem se nakonec rozhodl

s témito daty dale nepracovat.

3.3.10 Celkovy pocet osobnich automobila

Udaje o celkovém poétu osobnich automobilti, zachycené v piiloze &. 3 ve sloupci
Pocet OA k 1. dni v mésici, jsou zalozeny na ro¢nich tdajich ¢erpanych z Roc¢enek dopravy
pro pfislusna 1éta zachycenych v této priloze ve sloupci Pocet OA k 1. 1. pfisluSného roku.
Data zachycena v pftiloze €. 3 tykajici se celkového poctu automobilil v jednotlivych mésicich
vSak vychazeji z ¢asti z vlastniho vypoctu vyfazenych OA (zminéného v pfedeslém oddilu),
coZ neprispiva k realnosti udajia. Pracovat s témito udaji v pfipadném modelu by tedy bylo

zifejmé dosti sporné.

Navic dlouhodoby trend vyvoje celkového poc¢tu osobnich automobilll v letech 1995

az 2011 (udaje jsou vztazeny vzdy k 1. lednu pfislusného roku) zachyceny na Obr. 15

-52.-




nasvédcuje tomu, ze trh pravdépodobné jesté nelze povazovat za nasyceny, a proto jsem se
rozhodl tuto determinantu v pfipadnych modelech dale neuvazovat. NA pocet nakoupenych
a tedy 1 registrovanych osobnich automobill za ptislusné obdobi by totiz dle mého nazoru byl
podstatnéji ovlivnén celkovym poctem OA na zacatku daného obdobi pouze v ptipadé, ze by

se trh blizil nasyceni.

Obr. 15 - Dlouhodoby trend vyvoje poc¢tu osobnich automobilil v letech 1995 az 2011
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4 Modelovani faktori ovliviiujicich poptavku po osobnich
automobilech v CR

Udaje &asovych fad zpracované v jednotlivych oddilech podkapitoly 3.3 piedstavuji

datovy zaklad pro modelovani faktorti ovliviiujicich poptavku po osobnich automobilech.

Jak jiz bylo zminéno v oddile 3.2.3, k modelovani ¢asovych fad lze pfistupovat jak
pomoci jednorozmérného modelu, kdy jedinou vysvétlujici proménnou je faktor Casu, tak
1 pomoci vicerozmérného modelu, kdy chovani néjakého jevu (v piipadé této prace chovani
poptavky po novych osobnich automobilech na tuzemském trhu) je determinovano kromé
¢asu 1 véené faktorovymi pfi¢inami. V obou piipadech jsou zdkladem modelovani techniky

regresni a korela¢ni analyzy.

4.1 Techniky regresni a korelacni analyzy

V této podkapitole jsou zafazeny pouze ty techniky regresni a korelac¢ni analyzy, které

jsem vyuzil pfi vypoctech ve své praci.

4.1.1 Regresni analyza

., Regresni analyza slouzi k poznani a matematickému popisu statistickych zavislosti

e L, )
a k overovani deduktivné ucinénych teorii.

Smyslem regresni analyzy je nalézt vhodnou matematickou funkci, ktera bude co
nejvérnéji vyjadfovat charakter zavislosti vysvétlované proménné na vysvétluyjicich
proménnych. Takovato funkce se nazyva hypoteticka regresni funkce. Zjisténé (empirické)

hodnoty vysvétlované proménné pak lze vyjadrit ve tvaru:
YVi=1m+&, (15)
kde:

¥, —Je i-td hodnota vysvétlované proménné y,

n, —je i-td hodnota hypotetické regresni funkce,

* POJKAROVA, Katetina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice : Univerzita Pardubice, 2006.
Regresni analyza, s. 18. ISBN 80-7194-868-3.
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g, —je odchylka y, od 7,, neboli ndhodna slozka (jejim odhadem je reziduum e,).

., K odchylce &, dochazi jednak z toho ditvodu, Ze na proménnou y pusobi i jiné

promeénné nez jenom uvazovand vysvétlujici proménna x a Ze forma hypotetické regresni

funkce neni presnym obrazem nezméritelné zavislosti, jednak proto, Ze na empirické

e . , 40
pozorovani pusobi nahodné chyby. *

Jednotlivé parametry hypoteticke regresni funkce se pak oznacuji jako S, f3,,.... 5,
takze plati:

7, = S0 Bos B B, ), (16)

kde:

i — prislusné pozorovani, resp. ¢asové obdobi (zde Ctvrtleti),

p — pocet parametrti hypotetické regresni funkce bez absolutniho ¢lenu £, .

Ukolem regresni analyzy je tedy odhadnout parametry hypotetické funkce pomoci
jejich odhadd oznacovanych jako by,b,,...,b, , coz jsou parametry empirické regresni funkce,

kterou lze zapsat ve tvaru:
Y, = f(x;380,B,0sb, ). (17)

Pti volbé vhodného typu regresni funkce by méla byt zdkladem vécn€ ekonomicka
kritéria. S ohledem na analyzu dat provedenou v kapitole 3 se domnivam, Zze bude vhodné
hledat linearni regresni modely, a to predevsim piimkové regrese. Udaje viech analyzovanych

fad byly vyrovnany linearnim trendem.

K odhadu parametri linearnich regresnich modelti 1ze vyuzit metodu nejmensich
Ctverct. Princip této metody spo€ivda v minimalizaci souctli c¢tvercovych odchylek

empirickych hodnot od hodnot odhadované regresni funkce, tedy v ptipadé pfimkové regrese:
S= Z(yi -7, )2 = Z(Yi = BoXig = Pixy = — ﬁpxip )2 ...min, (13)
i=1 i=1

kde:

n — pocet pozorovani (zde ¢tvrtleti), ke kterym nélezi hodnoty piislusného ukazatele.

* HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Regresni
a korelacni analyza, s. 181. ISBN 978-80-86946-43-6.
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Vyraz (18) je minimdlni tehdy, jsou-li vSechny prvni parcidlni derivace podle
jednotlivych parametrit 8, rovny nule (j € <0; p> ), pricemz ve vypoctu se nahrazuji skute¢né
hodnoty g, jejich odhadem b,. Timto zplisobem je ziskdna soustava p+1 normaélnich
rovnic, jejimz vyfeSenim se ziskaji vzorce pro odhad pfisluSnych parametra.

V ptipad¢ jednoduché ptimkové regrese (vysvetlovana proménna je linearné zavisla na

jedné vysvétlujici promeénné) pak vypadaji vzorce pro odhady regresnich parametrt takto:

b Zinzzyi_ininxi b :nzxiyi_zxizyi
’ nlez —(le.)z ’ : aniz —( xi)z ‘

Nékdy je také mozné na zéklad¢ logického pfedpokladu pocitat s tim, Ze absolutni ¢len

(19)

B, je nulovy (regresni pfimka prochazi pocatkem kartézské soustavy soufadnic). Potom

vypadé vzorec pro odhad regresniho parametru takto:

b = sz"f ‘. (20)
x[

Pro vypocet parametrii vicenasobné regrese (vysvétlovand proménna je zéavisla na

dvou a vice vysvétlujicich proménnych) plati rovnéz vzorec (18).

Stejné jako v ptipadé testovani hypotézy o sezoénnosti se i u odhadii parametri regresni
funkce testuje vhodnost jejich zafazeni do ptipadného ekonometrického modelu na zvolené
hladin€ vyznamnosti, a to pomoci individualnich #-testd. V tomto pfipadé ovSem budu volit

a =0,1, coz je pomérné vysoka hladina vyznamnosti (obvykle se voli 5 %). K tomuto kroku

me vede fakt, Ze vyvoj jednotlivych ¢asovych fad v relativné kratkém sledovaném obdobi let
2007 az 2010 byl podle mého nazoru zna¢né poznamenan globalni hospodaiskou krizi (kterou
1ze povazovat za obtizné¢ vyjadtitelnou cyklickou slozku Casové tfady), a proto jsem ochoten
zde tolerovat vyssi hladinu vyznamnosti. K ovéteni hypotéz vyuziji programu Statistica, ktery
vypocitava pro kazdy parametr nejen hodnotu testovaciho kritéria 7-testu, ale také nejmensi
hladinu vyznamnosti a, pro kterou méa smysl parametr do modelu zafadit. Nulovéa hypotéza
zde tika, ze hodnota pfisluSného regresniho parametru je rovna nule, alternativni pak ftika,
ze je jeho hodnota nenulova. Pokud tedy bude platit pro pfisluSny parametr vztah a < e,
pak se zamita nulova hypotéza a pfijima hypotéza alternativni, podle které zatfazeni parametru

do modelu mé vyznam.
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Pro posouzeni kvality linearni regresni funkce lze pouzit tzv. koeficientu determinace,

ktery lze vyjadfit jako podil rozptylu vyrovnanych hodnot na celkovém rozptylu:

R="Lf="" . (21)

Koeficient determinace nabyva hodnot z intervalu <0;1>. Cim vice se blizi hodnota

&islu 1, tim lépe odpovida zvolena regresni funkce realnym empirickym hodnotam.*!

PresnéjSim ukazatelem kvality linedrni regresni funkce je adjustovany koeficient

determinace, ktery zohlednuje pocet parametrti p modelu a také pocet pozorovani n:

n-—1

n—-p

R, =1-(1-R?)

adj

(22)

4.1.2 Korela¢ni analyza

Korelaéni analyza se zabyvd vzijemnymi vztahy mezi proménnymi. Techniky
korelac¢ni analyzy slouzi k ur€eni intenzity (sily) téchto vztahi. Intenzitu vzajemné zéavislosti
lze zkoumat mezi dvéma i vice proménnymi, pficemz se u linedrni regrese k tomuto ucelu
pouzivaji tzv. koeficienty korelace p jejichz bodovymi odhady jsou vybérové koeficienty
korelace R. RozliSuji se parové, parcidlni (dil¢i) a vicendsobné koeficienty korelace.
K vypoctu jejich bodovych odhadi a otestovani jejich vyznamnosti (test vyznamnosti
korela¢niho koeficientu testuje na zvolené hladin€ vyznamnosti nulovou hypotézu, kterd tika,
ze korelacni koeficient p je nulovy, oproti alternativni hypotéze tvrdici opak) bude rovnéz

vyuzit program Statistica, zde je pouze uvedena jejich stru¢na charakteristika.

V ptipadé¢ parovych korela¢nich koeficienti se zkoumd intenzita zavislosti mezi
libovolnymi dvéma proménnymi, tedy nejen mezi vysvétlovanou a vysvétlujici proménnou,
ale 1 mezi dvéma vysvétlujicimi proménnymi (toto se pouziva u vicenasobné regrese k zjisténi
tzv. multikolinearity — jev, kdy dvé vysvétlujici promeénné jsou vzdjemné zavislé, a tudiz neni
obvykle vhodné zatadit do modelu ob¢ zaroveil). Mlize nabyvat hodnot z intervalu <— 1;1>,

pfi¢emz hodnota —1 znaci nepfimou funkéni linearni zévislost, hodnota 1 pfimou funkéni

linearni zavislost. Hodnota 0 znaci linearni nezavislost.

*I Pozn.: Pokud by se koeficient determinace rovnal &islu 1, jednalo by se o funkéni zavislost.
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Parcidlni koeficienty korelace slouzi k wurceni intenzity zavislosti mezi dvéma
proménnymi, kdyz se vylou¢i vliv jedné nebo vice proménnych. Parcidlni korelacni
koeficienty je vhodné pocitat mezi vysvétlovanou promeénnou a kazdou vysvétlujici
proménnou zafazenou do modelu, piicemz se vyluCuje vliv ostatnich vysvétlujicich
proménnych do modelu zafazenych. Defini¢ni obor je stejny jako v predeslém piipade.

Vicenasobny koeficient korelace vystihuje tésnost zavislosti vysvétlované proménné
na vsech vysvétlujicich proménnych zatazenych do modelu. Jeho hodnotu Ize snadno urcit

1 ze vztahu (21), kdy R je druhou odmocninou tohoto vztahu. Definicni obor je zde <0;1> .

4.2 Modelovani ekonomickych casovych rad

V piipadé modelovani ekonomickych €asovych fad se vychazi z partii o regresnim
poctu, pfiCemZ v roli vysvétlujicich proménnych vystupuji jak vécné faktorové pficiny,
tak i ¢as. Mnohdy Ize totiz chovani ekonomickych ¢asovych tad vysvétlovat pouze jedinou

okolnosti, a to faktorem Casu.

Zakladni techniky modelovani c¢asovych fad jiz byly ptedstaveny a vyuzity
v predchozi kapitole, kde byly casové tady ziskanych dat zanalyzovdny a upraveny do
potiebné podoby (data byla proloZena linearnim trendem a piipadné byla odstranéna

sezonnost — pokud se prokazala existence na zéklad¢ testu hypotézy o existenci sezonnosti).

4.2.1 Nahodna sloZka ¢asové rady

Néhodna slozka ma pii modelovani ¢asovych fad klicovy vyznam. Ndhodnou slozku

lze vyjadtit ve tvaru:
&=y -Y. (23)
Odhadem nahodnych slozek jsou pak rezidua e, (v této praci vypocitavana jako rozdil
empirickych hodnot a hodnot vyrovnanych linearnim trendem).

,,Nahodnou slozku &, Ize obecné chapat jako vysledek piisobeni blize

t

nespecifikovaného souboru ndhodnych (stochastickych) vlivii. Zdrojem této slozky jsou
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nepodchycené ¢i nepodchytitelné drobné a vzdajemné nezavislée nahodné vlivy, jez se v ramci

v sy .7 42
casove rady kompenzuji. *

Z této definice vyplyva, ze stfedni hodnoty nahodnych slozek maji byt nulové
a nahodné poruchy vzijemné nezavislé. K ovérovani téchto predpokladi se pouzivaji riizné

testy, mezi néz patii i Durbin-Watsoniiv test autokorelace (DW-test).

Pomoci DW-testu se ovétuje, zda jsou ndhodné poruchy nezavislé. Nulova hypotéza
fika, ze jsou nezavislé, alternativni hypotéza predpoklada, Ze jsou zavislé. Jako testovaci

kritérium se zde pouziva statistika:

DW="2 (24)

kde:
t — ptislusné pozorovani (odpovida i v regresi), resp. ¢asové obdobi (zde Ctvrtleti),
n — pocet pozorovani (zde Ctvrtleti), ke kterym nalezi hodnoty ptislusného ukazatele.

Hodnoty DW se pohybuji v intervalu od 0 do 4. V pfipad€ nezéavislosti ndhodnych
poruch se hodnota DW pohybuje okolo ¢isla 2 (v tomto piipad€ 1ze zkoumat korelaci mezi
Casovymi fadami na zéklad¢ rezidui). Hodnota 0 znaci jejich piimou zavislost, hodnota 4 pak

nepiimou zavislost.

4.2.2 Korelace ¢asovych rad

., PFi zkoumani vztahu mezi casovymi radami vychdzime obvykle z predpokladu, Ze je
lze popsat urcitym aditivnim modelem, tj. zZe kazdou casovou rFadu muzeme vyjadrit jako
soucet pravidelné (deterministické) a nepravidelné slozky. Chceme-li zkoumat, zda mezi
Fadami existuje urcity pricinny vztah, nestaci zkoumat pouze celkovou vyvojovou tendenci
nebo sezonni kolisani, protoze dlouhodoby trend i sezonni kolisani mohou mit velmi podobny
pribéh. Proto je treba zkoumat, zda neexistuje néjaky vztah mezi nepravidelnymi
(nahodnymi) slozkami analyzovanych 7ad. Nalezneme-li urcitou zavislost mezi témito
nahodnymi slozZkami, lze duvodné predpokladat, zZe realné existuje pricinna zavislost mezi

sledovanymi casovymi radami. Znamena to tedy, Ze pro zkoumdani, zda vztah mezi

* HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Analyza
casovych fad, s. 316. ISBN 978-80-86946-43-6.
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proménnymi je pricinny, lze pouzit metody méreni tésnosti zavislosti Fad nahodné slozky,

. Vv, v r v v I ’ v 43
tj. Fad ocistenych od trendu, popr. rovnez od sezonni slozky. ¢

Z uvedeného vyplyva, ze pii zkoumani intenzity vztahu mezi ¢asovymi fadami je
potfeba po ovéfeni nezavislosti nahodnych poruch vypocitat korelaci rezidui, na jejimz
zaklad¢ Ize teprve usuzovat o sile zavislosti mezi proménnymi reprezentovanymi piisluSnymi
casovymi fadami. Vysoké hodnoty korelacnich koeficienti vypocitanych z empirickych
hodnot cCasovych fad totiz mohou vést k tzv. zddnlive korelaci, proto je nezbytné pro

vyvozovani spravnych zavera vypocitat téz korelaci rezidui.

4.3 Modelovani poptavky v zavislosti na Case

,,Chovani jevii, které ma jiste své vecné faktorové priciny, se snazZime — a casto

P » . .. , . 44
s uspechem — vysvétlovat pouze jednou jedinou okolnosti — faktorem casu.

Prestoze se domnivam, ze v ptipadé modelovani poptavky po novych OA na
tuzemském trhu samotny ¢as nebude postacujicim vysvétlujicim faktorem, rozhodl jsem se
sem tento model zafadit. Rozhodl jsem se tak pfedev§im z toho divodu, Ze takovyto
jednorozmérny model piedstavuje zdklad pro modely vicerozmérné, u kterych je nezbytné
pred vyvozovanim relevantnich zavérti pocitat jiz zminénou korelaci rezidui. Obecny tvar

takovéhoto modelu pfedstavuje rovnice (5) z oddilu 3.2.3.

Podklady pro nésledujici vypocty piedstavuji zanalyzovana data z oddilu 3.3.1.
Na zakladé Obr. 4, na kterém je patrny mirny riist poctu nové zaregistrovanych novych
osobnich automobili v CRV, se domnivam, ze by méla mit hypotetickd regresni funkce

nasledujici tvar:

v, =By +Bt)+S, +& =T, +8S,+¢ =Y, +¢ (25)

to
pficemz Casova fada jiz byla o sezonni slozku S, ocisténa pomoci odhadl sezéonnich
indext (viz str. 40).

Hodnota vybérového korelaéniho koeficientu zde vysla 0,84, coz poukazuje na
pomérné vysokou miru korelace mezi Casem a registracemi novych OA. Jelikoz hodnota

testovaciho kritéria vysSla u testu vyznamnosti korela¢niho koeficientu 5,81 a oblast pfijeti

* HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Analyza
casovych fad, s. 331-332. ISBN 978-80-86946-43-6.

* HINDLS, Richard, et al. Statistika pro ekonomy. osmé vydani. Praha : Professional Publishing, 2007. Analyza
casovych fad, s. 245. ISBN 978-80-86946-43-6.
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nulové hypotézy je na hladiné vyznamnosti « =0, vymezena intervalem <— 1,76;1,76>,

zamitdm nulovou hypotézu a pfijimadm hypotézu alternativni, tedy Ze korela¢ni koeficient je
nenulovy a tudiz mezi proménnymi existuje zavislost (v tomto piipad¢ s ohledem na kladnou

hodnotu R pfima linedrni zavislost).

Na zakladé¢ sezénné ocisténych tdaji z Tab. 6 jsem poté vypocital v programu

Statistica odhady parametrti pfimkové regresni funkce predstavujici trend ¢asové fady:

T, =31620,419 + 741,386t . (26)

Tento vypocet je v souladu se vzorci (18) a (19). Jelikoz hodnota a vysla u obou
parametri blizka nule, tudiz plati podminka a <« , a proto zamitdam v obou piipadech
nulovou hypotézu tykajici se nulové hodnoty parametru a piijimam hypotézu alternativni,

tedy Ze zatazeni obou parametrii do modelu ma vyznam.

Hodnota koeficientu determinace vysla 0,71 a hodnota adjustovaného koeficientu

determinace 0,69, z ¢ehoz l1ze vyvodit zavér, ze vysledny model, ktery ma tvar:

y, =31620,419+ 741386t + S, +¢,, 27)

odpovida na hladiné vyznamnosti « = 0,1 skutecnosti cca ze 69 % a je tak pomérné
vhodnym zjednoduSenym vyjadienim skutecnosti. Model Ize interpretovat tak, ze v kazdém
nasledujicim ctvrtleti bude ceteris paribus oproti ctvrtleti predeslému poptdvano o cca 741
novych OA vice, pficemz je potieba jesté toto ¢islo upravit o dopady sezénnich vlivli pomoci

pfisluSného odhadu sezénniho indexu.

Obr. 16 - Srovnani empirickych hodnot () a hodnot teoretickych (Y) podle modelu (27)
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Zdroj: SDA (CRV), vlastni vypocet
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Na Obr. 16 je graficky znazornéno srovnani empirickych hodnot (y) a hodnot
teoretickych (Y) vypoctenych podle modelu (27). Zda se, ze je tento model skute¢n¢ vhodnym

zjednodusenym vyjadienim skutecnosti.

Jelikoz se zde jedna o zakladni Casovou fadu, se kterou budu dale pocitat pfi
modelovani poptavky v zavislosti na vécné pricinnych faktorech, ovéfil jsem zde jeste
nezavislost rezidui. Na zdkladé vzorce (26) jsem vypocital piislusné vyrovnané hodnoty
a z téchto hodnot a hodnot z Tab. 6 pak podle vzorce (23) ptislusna rezidua. Hodnota DW-
testu pak podle vzorce (24) vysla 1,66. Tato hodnota je blizka ¢islu 2, a proto pfijimam

nulovou hypotézu, tedy Ze ndhodné poruchy jsou nezavislé.

4.4 Modelovani poptavky v zavislosti na vécné pricinnych faktorech

S ohledem na mnozstvi vypocti jsem v této Casti prace plné vyuzival nastroji
programu Statistica. Vychozi ptedpoklady pro konstrukei ekonometrickych modela
v zavislosti na vécné pri¢innych faktorech jsem uvedl v oddile 1.1.1 a podkapitole 1.2.

Obecny tvar takovéhoto modelu piedstavuje rovnice (6) z oddilu 3.2.3.

Na zaklad¢ analyzy dat provedené v ptedchozi kapitole jsem usoudil, ze mezi
potencialni vécné faktorové pii¢iny chovani poptavky po novych osobnich automobilech ( y )
patii sedm determinant (proménné x; az x; z Tab. 3) a vedle nich zde miZze pro zpfesnéni

ptipadného modelu vystupovat i faktor ¢asu (¢).

Pro prvotni pfedstavu o vzdjemnych zavislostech mezi vS§emi proménnymi jsem ze
vstupnich dat zpracovanych v jednotlivych oddilech pfedchozi kapitoly vypocital parové

korela¢ni koeficienty.

Tab. 19 - Parové korelacni koeficienty vstupnich dat modelu

Yy t X7 X2 X3 X4 X5 X6 X7
y 1,00 0,84 -0,75 -0,78 -0,67 0,86 0,82 0,17 0,82
t 0,84 1,00 -0,84 -0,94 -0,85 0,87 0,97 0,18 0,87
X7 -0,75 -0,84 1,00 0,84 0,80 -0,85 -0,78 0,14 -0,97
X2 -0,78 -0,94 0,84 1,00 0,82 -0,80 -0,94 0,04 -0,85
X3 -0,67 -0,85 0,80 0,82 1,00 -0,69 -0,72 -0,28 -0,72
Xy 0,86 0,87 -0,85 -0,80 -0,69 1,00 0,86 -0,01 0,90
X5 0,82 0,97 -0,78 -0,94 -0,72 0,86 1,00 0,06 0,84
Xg 0,17 0,18 0,14 0,04 -0,28 -0,01 0,06 1,00 -0,16
X7 0,82 0,87 -0,97 -0,85 -0,72 0,90 0,84 -0,16 1,00

Zdroj: vlastni vypocet
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Z vypocitanych hodnot uvedenych v Tab. 19 se zdd, Zze kromé& proménné xs
(spottebitelské ceny PHM) existuje mezi vSemi proménnymi pomérné vysokd mira korelace,
z ¢ehoz by se mohlo zdat, Ze zde existuje zna¢ny problém multikolinearity. Obzvlasté patrné
jsou vsak vysoké hodnoty parovych korelaci v ptipadé¢ proménné ¢ (Cas), coz poukazuje na
fakt, ze kromé¢ spotiebitelskych cen PHM lze nejspi$ prakticky vSechny proménné (nejen
vysvétlovanou, ale i vSechny ostatni vysvétlujici) vysvétlit jednou jedinou okolnosti, a to
faktorem cCasu. Z tohoto diivodu se proto miize jednat pouze o zdanlivé korelace, a je proto
potfeba nasledn¢ vypocitat parové korelace rezidui mezi vSemi vécné faktorovymi
vysvétlujicimi proménnymi a také vysvétlovanou proménnou (vSechny cCasové tady jsou

vyrovnany linearnim trendem).

Tab. 20 - Parové korelacni koeficienty rezidui

y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7
y 1,00 -0,16 0,02 0,16 0,47 0,06 0,04 0,34
X7 -0,16 1,00 0,31 0,30 -0,43 0,23 0,54 -0,89
X2 0,02 0,31 1,00 0,13 0,09 -0,34 0,61 -0,18
X3 0,16 0,30 0,13 1,00 0,19 0,75 -0,24 0,08
X4 0,47 -0,43 0,09 0,19 1,00 0,08 -0,35 0,58
X5 0,06 0,23 -0,34 0,75 0,08 1,00 -0,47 0,04
X6 0,04 0,54 0,61 -0,24 -0,35 -0,47 1,00 -0,65
X7 0,34 -0,89 -0,18 0,08 0,58 0,04 -0,65 1,00

Zdroj: vlastni vypocet

Z vypocitanych hodnot uvedenych v Tab. 20 Ize jiz spatfovat dosti vysokou hodnotu
parového korela¢niho koeficientu pouze mezi proménnymi x; (registrace ojetych OA) a x;
(ekologicka dan), coz je ovSem v souladu s mym tvrzenim o pfimém vlivu ekologické dané na
poptavku po ojetych OA (viz podkap. 1.2) a jejim moZném nepiimém vlivu na poptavku po
novych OA. Jelikoz mdm vSak v souladu s cilem prace zdmér pokusit se vytvorit
zjednodusujici jednorovnicovy, nikoliv vicerovnicovy model, domnivam se, Ze ob¢é proménné

mohou v pfipadném modelu vzdjemné vystupovat.

I ptesto, Ze na poptavku po novych OA bude ziejmé v souladu s uvedenymi vychozimi

predpoklady piisobit vice faktorti najednou, rozhodl jsem se nejprve zkusit vytvofit regresni

vrwe
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4.4.1 Linearni regresni modely zaloZené na primérnych hrubych mési¢nich
mzdach
Z hodnot uvedenych v prvnim fadku Tab. 20 jsem usoudil, Ze jedinym mozZnym
jednoduchym linedrnim regresnim modelem miize byt model, kde v roli vysvétlujici
proménné vystupuje promeénna x, (primérné hrubé mesicni mzdy). Hodnota korelace rezidui
je zde 0,47 a hodnota korelace vstupnich dat casovych fad je 0,86 (coz je také nejvyssi

hodnota v Tab. 19).

Jelikoz hodnota testovaciho kritéria vysla u testu vyznamnosti korela¢niho koeficientu

v piipadé korelace rezidui 2,00 a oblast pfijeti nulové hypotézy je na hladin¢ vyznamnosti
a =0,1 vymezena intervalem <— 1,76;1,76> , zamitdm nulovou hypotézu a pfijimam hypotézu

alternativni, tedy ze korelacni koeficient je nenulovy a tudiz mezi ¢asovymi fadami existuje

zavislost (v tomto piipadé s ohledem na kladnou hodnotu R piima linearni zavislost).*”

Hodnoty DW-testu obou casovych tad vysly 1,66 (u vysvétlované proménné — viz
podkapitola 4.3) a 1,56 (u vysvétlujici proménné), coz jsou hodnoty blizké Cislu 2, tudiz

prijimam nulovou hypotézu, tedy ze nahodné poruchy jsou nezavislé.

S ohledem na vychozi predpoklad, Ze s rostoucimi piijmy by méla rtst i poptavka po

novych OA, by méla mit hypotetickd regresni funkce nasledujici tvar:
v, =B, +Bx,)+S, +&, =Y, +¢, (28)

pfi¢emz zde opét vychdzim ze sezonné o€isténych hodnot. Vypoctena regresni funkce

pak ma tvar:
y, =—125925,718 +8,032x, + S, + ¢,. (29)

Hodnota a vySla u obou parametri blizkd nule, tudiz plati pro vstupni hodnoty
Casovych fad podminka a < «, a proto zamitdm v obou piipadech nulovou hypotézu tykajici
se nulové hodnoty parametru a pfijimam hypotézu alternativni, tedy Ze zafazeni obou

parametri do modelu ma vyznam.

Model lze interpretovat tak, Ze pfi zvySeni hodnoty primérnych hrubych mési¢nich
mezd o 1 000 K¢ bude ceteris paribus poptavano v tomto kvartile o 8 032 novych OA vice
(pfi poklesu plati analogie), pfi¢emz je iv tomto pfipadé nezbytné jesté toto Cislo upravit

o dopady sezonnich vlivii pomoci prislusného odhadu sezéonniho indexu.

* Pozn.: V ptipadé ostatnich ¢asovych fad byla vzdy piijata nulova hypotéza, a proto zde nejsou uvedeny.
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Hodnota koeficientu determinace zde vysla 0,74 a hodnota adjustovaného koeficientu

determinace 0,72, tudiz l1ze vyvodit zavér, ze model odpovida na hladin¢ vyznamnosti « = 0,1

skute€nosti cca ze 72 % a je tedy pomérn€ vhodnym zjednodusenym vyjadienim skute¢nosti.

Obr. 17 - Srovnani empirickych hodnot () a hodnot teoretickych (¥) podle modelu (29)
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Na Obr. 17 je graficky zndzornéno srovndni empirickych hodnot (y) a hodnot
teoretickych (Y) vypoctenych podle modelu (29). Zda se, ze je tento model skute¢né vhodnym
zjednoduSenym vyjadienim skutecnosti.

Jelikoz vSak lze podle mého nazoru logicky oCekéavat, ze pfi nulovych primérnych
hrubych mési¢nich mzdach bude poptavka po novych OA rovnéz nulova, lze tak uvazovat, ze
parametr £, by mél byt v pfipadé¢ linearni pfimkové regrese nulovy. To ovSem neznamena,
ze by model (29) byl nespravné konstruovan. Tento model je vhodnym zjednodusenim
skute¢nosti, ovSem pouze na stavajici trovni primérnych hrubych mési¢nich mezd, tedy
okolo 20 000 K¢ (ocisténé o inflaci). Pokud by se hodnoty tohoto ukazatele vyrazngji
odchylily (fadove o nékolik tisic) od stavajici irovné, domnivam se, Ze model by prestal byt

vhodnym zjednodusenym vyjadienim skute¢nosti.

S ohledem na domnénku o nulové hodnoté parametru £, je potieba model patiicné

upravit. Obecny tvar by tedy mél vypadat nasledovné:

Vo=px,+S +e, =Y, +¢,. (30)
Vypoctena regresni funkce pak ma tvar:
v, =1862x, +S, +¢,. (31
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Hodnota a vysla pro parametr [, blizkd nule. Podminka a <o je tak splnéna.

Zamitam tedy nulovou hypotézu a pfijimam hypotézu alternativni, tedy Ze zafazeni tohoto
parametru do modelu mé vyznam. V ptipadé korelace rezidui vysla hodnota a rovna 0,056,
tudiz je podminka a <« rovnéz splnéna, a proto zamitdm nulovou hypotézu a piijimam
alternativni hypotézu, tedy ze existence linearni zavislosti je na zvolené hladin€ vyznamnosti
prokazana (hodnota testovaciho kritéria vysSla u testu vyznamnosti korelacniho koeficientu

v ptipad¢ korelace rezidui 2,07 a oblast piijeti nulové hypotézy je na hladin¢ vyznamnosti

a =0,1 vymezena intervalem <— 1,75;1,75> ).

Jelikoz zde vsak pii dosazeni empirickych a vyrovnanych hodnot do vzorce (21)
vychézi koeficient determinace pouze 0,04, model neni vhodnym zjednodusujicim

zobrazenim skute¢nosti a tudiz jej v této podobé zamitam.

Domnivam se vSak, ze by bylo mozné doplnit tento model jesté¢ o jednu vysvétlujici
proménnou, a to ¢asovou proménnou ¢, ktera by mohla vhodné doplnit vliv mezd na poptavku
po novych OA a to tim zpisobem, ze by souhrnné vysvétlovala chovani (respektive trend)
ostatnich vécné faktorovych pfi€in, a to nejen téch, se kterymi zde pracuji. Tuto domnénku
podporuji dobré vysledky DW-testu a prokazana zavislost ¢asovych fad na zéklad¢ korelace

rezidui. Takovyto model by tedy v obecném tvaru mél vypadat nasledovné:
Y :(Iglx4i182t)+St+gt =Y, +¢, (32)

Znaménko u parametru [, podle mého nazoru nelze jednoznacné urcit, jelikoz soubor
velkého mnozstvi vécné faktorovych pfic¢in vyjadfeny ¢asovou proménnou ¢ muze plsobit
obéma sméry. Vypoctena regresni funkce mé tvar:

y, =1,607x, + 606,049 + S, + &, . (33)

Hodnota a vySla pro oba parametry blizka nule, podminka a <« je tak splnéna.
Zamitdm proto nulovou hypotézu a pfijimam hypotézu alternativni, tedy Ze zafazeni obou

parametri do modelu ma vyznam.

JelikoZ zde pii dosazeni empirickych a vyrovnanych hodnot do vzorce (21) vychazi
koeficient determinace 0,71 a adjustovany koeficient determinace 0,69, Ize tak vyvodit zavér,

ze model odpovidd na hladin€ vyznamnosti « =0,1 skuteCnosti cca ze 69 % a je tedy

pomérné vhodnym zjednodusenim skute¢nosti.
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Na nasledujicim obrazku je graficky znazornéno srovndni empirickych hodnot ()
a hodnot teoretickych (Y) vypoctenych podle modelu (33). Zda se, Ze je tento model skute¢né
vhodnym zjednodusenym vyjadienim skutecnosti.

Obr. 18 - Srovnani empirickych hodnot () a hodnot teoretickych (¥) podle modelu (33)
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Zdroj: SDA (CRV), CSU, vlastni vypocet

Model pak lze interpretovat tak, ze ceteris paribus bude v kazdém nésledujicim
ctvrtleti oproti Ctvrtleti predeslému poptavano o cca 606 novych OA vice a pfi ristu mezd
01000 K¢ vzroste v daném kvartdle poptavka o 1607 novych OA (pfi poklesu plati
analogie). PfisluSnou vyslednou hodnotu je pak potieba opét upravit o dopady sezonnich

vlivii pomoci pfislusného odhadu sezénniho indexu.

4.4.2 Vicenasobné linearni regresni modely

S ohledem na fakt, Ze mnoZstvi kombinaci vSech vybranych vécné pfi¢innych faktorti
a k tomu jest¢ faktoru casu je piiliS velké, postupoval jsem pii hledani vhodného
vicendsobného regresntho modelu vhodné vysvétlujiciho chovani poptavky po novych

osobnich automobilech nasledovné:

» krok ¢. 1 — otestoval jsem na zaklad¢ DW-testu podle vzorce (24), zda jsou rezidua

u jednotlivych ¢asovych fad nezévisla (¢asové fady z Tab. 19);

» krok €. 2 — pomoci programu Statistica jsem hledal vhodné kombinace faktord, které

by spliiovaly podminku o vyznamnosti zafazeni parametrti do modelu a < o ;

» krok ¢. 3 — zkontroloval jsem, zda vysledné parametry maji s ohledem na vychozi

predpoklady uvedené v oddile 1.1.1 a podkapitole 1.2 spravna znaménka;
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» krok ¢. 4 — pomoci programu Statistica jsem otestoval korelaci rezidui na zaklade testu
vyznamnosti korela¢nich koeficient (vzhledem k tomu, Ze se jednalo o vicenasobné
regresni modely, tykala se tato podminka parcidlnich korelaci u jednotlivych

parametrii prislusSného modelu).

Bohuzel se mi na zdkladé¢ tohoto postupu nepodatilo zkonstruovat ani jeden
vicendsobny linearni regresni model zahrnujici dvé ¢i vice vécné faktorovych pficin, ktery by
splnoval vSechny podminky uvedeného postupu a byl tak vhodnym zjednodusenym

vyjadienim chovani trzni poptavky po novych osobnich automobilech v CR.
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Z.avér

V diplomové praci jsem se zabyval faktory ovlivilujicimi poptavku po novych
osobnich automobilech na domacim trhu. Pfi volbé téchto faktori jsem vychazel jak
z odborné literatury tykajici se zakonitosti trznich ekonomik, tak 1 z vlastnich tvah, a to

predevsim pfi uréovani specifickych determinant poptavky.

Mezi determinanty poptavky po novych osobnich automobilech jsem tak zatadil
spotfebitelsk¢ ceny novych osobnich automobili reprezentujici vlastni cenu zbozi,
spotiebitelské ceny ojetych osobnich automobili reprezentujici cenu substitutu, registrace
ojetych osobnich automobili reprezentujici spottebitelsky vkus, primérné hrubé meésicni
mzdy zastupujici determinantu primérna uroven piijmd, pocCet obyvatel zastupujici velikost
populace, spotiebitelské ceny pohonnych hmot reprezentujici cenu komplementu a déle
ekologickou dan, osobni automobily vytfazené z Centralniho registru vozidel a celkovy pocet

osobnich automobilil reprezentujici specifické faktory.

Jelikoz se jednd o pomérné rozsdhlou problematiku co do sbéru relevantnich dat,
musel jsem se v tomto ohledu spolehnout na externi subjekty, kterymi jsou Cesky statisticky
ufad a Svaz dovozcii automobilii. Tento aspekt tak predstavuje slabinu mé prace,
jelikoz ptipadné pochybeni pii sbéru dat, které jsem nemohl nijak ovlivnit, mize mit zdsadni
vliv mé vysledky. Jiny zptisob ziskani relevantnich dat vSak nebyl mozny, jelikoz zpracovana
problematika méa ekonomicky charakter, a proto nelze ziskdvat data experimentalné, nybrz je

potieba vychazet z minulosti.

Vsechna ziskand data tak maji charakter casovych fad. S ohledem na tento fakt jsem
tedy nejprve tyto Casové fady zanalyzoval a upravil do srovnatelné podoby pomoci patiicnych
metod, pfiCemz jsem na zakladé provedené analyzy také posledni dva specifické faktory
z uvazovanych determinant poptavky vyfadil, a teprve poté jsem se zabyval vlastni konstrukeci

ptislusnych modeli.

Cilem mé prace bylo vytvofeni jednorovnicovych regresnich modeld poptavky po
novych osobnich automobilech, které by byly vhodnym zjednoduSenym matematickym
vyjadfenim realného chovani trzni poptavky v Ceské republice. S ohledem na analyzu dat
provedenou ve tteti kapitole jsem usoudil, ze bude vhodné hledat linearni regresni modely,

a to predevsim piimkové regrese.
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Jelikoz chovani jevi, které ma své vécné faktorové priciny, 1ze mnohdy vysvétlovat
pouze pomoci jedné jediné okolnosti, kterou je faktor ¢asu, rozhodl jsem se takovyto model

do své prace zafadit. Tento model odpovidd na zvolené hladiné¢ vyznamnosti « =0,1

skute€nosti ze 69 % a interpretovat jej 1ze tak, Ze v kazdém nasledujicim ctvrtleti bude ceteris
paribus oproti Ctvrtleti predeslému poptavano o 741 novych OA vice, piicemz je potieba jesté

toto Cislo upravit o dopady sezonnich vlivii pomoci ptislusného odhadu sezénniho indexu.

Dalsi linearni regresni model, ktery se mi podafilo vytvofit, odpovidd na zvolené
hladiné¢ vyznamnosti « =0,1 skutecnosti ze 72 %. Podle tohoto modelu se pfi naristu
primémych hrubych mési¢nich mezd o 1 000 K¢ ceteris paribus zvysi poptavané mnozstvi
novych osobnich automobill v pfislusném kvartale o 8 032 kust, pficemz je i v tomto ptipadé
nezbytné jesté toto Cislo upravit o dopady sezénnich vlivii pomoci pfislusného sezéonniho
indexu.

Tento model jsem pak jest¢ modifikoval tak, Ze jsem jej doplnil o faktor Casu, ktery
zde souhrnné reprezentuje chovani ostatnich vécné faktorovych pficin, a to nejen téch, které
jsem v praci uvazoval. Takto zkonstruovany model odpovidé na zvolené hladin¢ vyznamnosti

a =0,1 skutecnosti ze 69 % a interpretovat jej lze tak, Ze ceteris paribus bude v kazdém

nasledujicim ctvrtleti oproti Ctvrtleti predeslému poptavano o cca 606 novych OA vice a pii
rustu mezd o 1 000 K¢ vzroste v daném kvartale poptavka o 1 607 novych OA. PtisluSnou
vyslednou hodnotu je pak potfeba opét upravit o dopady sezonnich vlivli pomoci ptislusného

odhadu sezonniho indexu.

Bohuzel se mi vSak nepodafilo zkonstruovat ani jeden vicenasobny linedrni regresni
model zahrnujici dvé ¢i vice véené faktorovych pti€in, jenz by proSel vSemi nezbytnymi testy,
a ktery by tak byl vhodnym zjednoduSenym vyjadienim chovani trzni poptavky po novych
osobnich automobilech v CR. Jednim z diivodii miize byt to, Ze vstupni data asovych fad
byla shromézdéna za pfili§ kratké obdobi. V praci jsem totiZ pracoval se Ctyfletymi ¢asovymi
fadami v obdobi let 2007 az 2010. Dal$im diivodem by mohlo byt zminéné pochybeni pii
sbéru dat. A rovnéz lze prikladat tento netspéch faktu, Ze mezi Casovymi fadami muze

existovat jina nez linearni zavislost.
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Registrace novych a ojetych osobnich automobili v CRV a osobni automobily vyfazené¢ z CRV

Pfiloha ¢. 1

f.fet oAk Sl Nové | Ojeté NO.Vé,+ Vyrazené | ., . Skuteény | Administrativni Vyfazené Zahrnuti | Prirustek | Pocet QA k
prislusného | ROK | Mésic | "0 | ga | Oete | g, | PHrustek) bosstek|  chyba OA | chybydo | schybou | 1. dniy
roku OA (relativné) | vyrazenych | (kontrola) mésici

leden 7821 8692| 16513 3636| 12877 0,051360285 8075 8438| 3958708

{inor 8462 9730 18192 2058 15234 0,041783202 6 569 11623| 3967 146

bfezen 11285| 13604 24889 4600 20289 0,064977258 10216 14673| 3978 768

duben 11479| 13671 25150 4682 20468 0,066135548 10 398 14752| 3993 441

kvéten 13231 | 16584 29815 6806| 23009 0,096138091 15116 14699 | 4008 193

erven 11505| 15249 26754 6414| 20340 0,090600898 14 245 12509 4022892

3958708 2006 | cervenec| 9904| 14945 24849 5784 19 065 0,081701839 12 846 12003 | 4035401

srpen 10111 | 19317 29428 6266| 23162 0,088510326 13916 15512 4047404

4k 8869 | 18393 | 27262 5865| 21397 0,082846004 13 026 14236| 4062916

fijen 10979 | 20447 | 31426 7146| 24280 0,100940758 15 871 15555| 4077152

listopad | 10775| 18208 | 28983 8040 20943 0,113568947 17 856 11127 4092707

prosinec | 9566 | 14303 | 23 869 8597| 15272 0,121436845 19 093 4776| 4103 834

celkem |123987 /183143 307130 70794 236336 149 902 86 434 1 157228 149902| 4108610

leden 9147| 15604 24751 7385 17 366 0,080721851 14 041 10710 4108610

{inor 9192| 15854| 25046 5577 19469 0,060959481 10 603 14443 | 4119320

bezen 11766| 18916 30682 6455| 24227 0,070556473 12 273 18409| 4133763

duben 11974 19370 31344 7256| 24088 0,079311815 13 795 17549 4152172

TS L 5007 LKvéten 12829| 20584 | 33413 7707 25706 0,084241477 14 653 18760 | 4169 721

erven 12652 19107 | 31759 7361 24398 0,080459519 13 995 17764 | 4188481

ervenec | 11552 | 18486 30038 7174| 22864 0,078415513 13 640 16398 | 4206245

srpen 10420| 19110| 29530 7984| 21546 0,08726923 15 180 14350 | 4222643

Z4H 9177| 15948 | 25125 6 893 18 232 0,075344038 13 105 12020 423699

fijen 12 120| 20187 32307 9674| 22633| 171471 82 453 0,105741799 18 393 13914| 4249013




Pocet OA k

1.1. " Nové | Ojeté NO.Vé,+ Vyrazené | ., . Skute¢ny | Administrativni VS AEITEES SATS | L (.)A k
prislusného | ROK | Mssic | "5 | o4 O(J)elie oA | Prrustek) oo fstek chyba OA | chybydo | schybou | 1.dniv
roku (relativné) | vyrazenych | (kontrola) mésici

listopad | 11162| 16536 27 698 8 893 18 805 0,097205067 16 908 10790 | 4262927

prosinec | 10551 | 13 167 | 23 718 9128 14 590 0,099773738 17 355 6363| 4273718

celkem [132542(212869 345411 91487 253924 1 173940 171471 4280 081

leden 10082 | 16168 | 26250 9240 17010 0,054727341 12 661 13589 | 4280081

{inor 10646 | 18349 | 28995 7781 21214 0,04608587 10 662 18333 | 4293670

bfezen 12298 | 18945| 31243 8205 23038 0,048597168 11243 20000 4312003

duben 14782 | 23589 38371 9346| 29025 0,055355165 12 806 25565| 4332004

kvéten 11852| 21313 | 33165 8821 | 24344 0,052245657 12 087 21078| 4357568

erven 13795| 21941| 35736| 10496| 25240 0,062166468 14 382 21354| 4378646

4280 081 2008 | cervenec | 12941 | 23095 | 36036 9757| 26279 0,057789466 13 369 22667| 4400001

srpen 10470 19486 29956 8831 21125 0,052304886 12 101 17855| 4422667

Z4i 12 134| 19547 31681 10401 | 21280 0,061603795 14 252 17429 4440523

fijen 12973 | 18835| 31808 12 786 19 022 0,075729846 17 520 14288 | 4457952

listopad | 11384| 14893 | 26277| 17149 9128 0,101571338 23 498 2779 4472240

prosinec | 10304| 14813 | 25117 56024| -30907 0,331823001 76766| -51649| 4475019

celkem | 143 661 | 230974 374 635| 168837 205798 | 143 289 62 509 1 231346 143289| 4423370

leden 8842| 8554| 17396| 49953 | -32557 0,198420674 58451| -41055| 4423370

{inor 9823 9095| 18918 26913 -7 995 0,1069024 31491 -12573| 4382315

bfezen 12410 12067 | 24477| 24243 234 0,096296767 28 367 -3890| 4369 742

duben 17592| 14062 | 31654 17970 13684 0,071379487 21027 10627 | 4365852

R ST S009 |Kvéten 14277| 13197 27474| 14397 13077 0,057187005 16 846 10628 | 4376479

erven 16284 | 14436| 30720 16634| 14086 0,066072698 19 464 11256| 4387107

Gervenec | 14150 | 14140 28290| 14690 13 600 0,058350844 17 189 11101| 4398 364

srpen 12174| 13025| 25199| 15007 10 192 0,059610015 17 560 7639| 4409 465

ZAF 12196| 12553 | 24749| 15041 9 708 0,059745068 17 600 7149| 4417104

fijen 14121| 12073 | 26194| 15672 10522| 11 682 42 826 0,062251493 18 338 7856| 4424253




Pocet OA k

1.1. ., Nové | Ojeté NO.Vé,+ Vyrazené | ., . Skute¢ny | Administrativni RlReer AEITEES SATS | L (.)A k
prislu¥ného Rok Mésic OA OA o(J)e;e OA Priristek priristek chyba 01.& 5 clvlyby c!o s chybou 1. (}nl v
roku (relativné) | vyrazenych | (kontrola) meésici

listopad | 14975| 11618 | 26 593 20 111 6482 0,079883854 23 532 3061 4432 109

prosinec | 14815 9782 | 24597 21122 3475 0,083899695 24715 -118 4435170

celkem |161 659|144 602 | 306 261 | 251 753 54 508 1 294 579 11 682 4 435 052

leden 10813 | 6722| 17535 11 881 5654 0,064082372 15 065 2470 4 435 052

unor 11080 8189| 19269 11478 7791 0,061908717 14 554 4715 4 437 522

biezen 17446 | 12183 | 29629 19 474 10 155 0,105036623 24 693 4936 4 442 237

duben 15264| 11860 27124 16 928 10 196 0,091304301 21 465 5659 4447173

kvéten 15885| 12363 | 28248 17 557 10 691 0,094696929 22262 5986 4 452 832

cerven 18538 | 12535| 31073 17 360 13713 0,093634373 22 013 9 060 4 458 818

4435052 | 2010 |gervenec | 11388| 10806| 22194 13391 8 803 0,072226837 16 980 5214 4467878

srpen 12088 | 11658| 23 746 14 987 8759 0,080835158 19 004 4742 4473 092

zati 13251 | 11438| 24689 14 971 9718 0,080748859 18 983 5706 4 477 835

fijen 13126 9903 | 23029 15016 8013 0,080991575 19 040 3989 4 483 541

listopad | 15228 | 11543 26771 16 929 9 842 0,091309695 21 466 5305 4 487 529

prosinec | 15129 7834 | 22963 15 430 7 533 0,083224561 19 565 3398 4492 834

celkem |169 236|127 034 | 296270 185402 110868| 61180 49 688 1 235 090 61 180 4 496 232

Zdroj: SDA, SAP, Ro¢enka dopravy 2007, Ro¢enka dopravy 2008, Roc¢enka dopravy 2009




Ptiloha €. 2

Nové a ojeté osobni automobily podle cenovych reprezentantli indexu spotiebitelskych cen

Nazev Reprezentant
SKODA FABIA 1,2 HTP CLASSIC (40KW) 711101
SKODA FABIA 1,4 TDI PD CLASSIC (59KW) 711102
SKODA ROOMSTER 1,2 12 V ROOMSTER (47KW) 711103
SKODA OCTAVIA II 1,6 MPI CLASSIC (75KW) 711104
FORD FOCUS 1,4 DURATEC - AMBIENTE 5-DVEROVY (59kW) 711105
VOLKSWAGEN PASSAT 1,9 TDI TRENDLINE (77 KW) 711106
PEUGEOT 307 1,4 16V XR (65 KW) 5-DVEROVY 711107
CITROEN C3 1,1 X (44 KW) 5-DVEROVY 711108
HYUNDAI GETZ 1.1i ACTIVE 5 - DVEROVY (48,5 kW) 711109
RENAULT THALIA 1,2 16V AUTHENTIQUE (55 KW) 711110
TOYOTA YARIS 1.0 VVT-i BASE 3-DVEROVY (51KW) 711111
DACIA LOGAN 1,41 AMBIANCE+ (55KW) 711112
VOLKSWAGEN POLO 1,2 COMFORTLINE (40KW) 5-DVEROVY 711113
SKODA FABIA II. 1,2 12V HTP CLASSIC (44KW) 711114
SKODA FABIA II. 1,4 TDI PD CLASSIC (59KW) 711115
FORD FOCUS 1,6 DURATEC - AMBIENTE 5-DVEROVY (74kW) 711116
PEUGEOT 308 1,4 16V VTi COMFORT (95 KW) 5-DVEROVY 711117
SKODA ROOMSTER 1,2 12 V ROOMSTER EDITION 08 (51KW) 711118
SKODA OCTAVIA II 1,6 MPI CLASSIC EDITION 08 (75KW) 711119
SKODA FABIA II. 1,2 12V HTP CLASSIC EDITION 08 (44KW) 711120
SKODA FABIA II. 1,4 TDI PD CLASSIC EDITION 08 (59KW) 711121
NOVY RENAULT THALIA 1,2 16V AUTHENTIQUE (55 KW) 711122
DACIA LOGAN 1,41 AMBIANCE (55KW) 711123
SKODA ROOMSTER 1,2 12 V ROOMSTER (51KW) 711124
NOVA SKODA OCTAVIA 1,6 MPI (75KW) PRIMA 711125
SKODA FABIA II 1,2 12V HTP CLASSIC (44KW) 711126
SKODA FABIA II 1,4 TDI PD CLASSIC (59KW) 711127
NOVA TOYOTA YARIS 1.0 VVT-i YARIS 3-DVEROVY (51KW) 711128
PEUGEOT 308 1,4 16V VTi COMFORT PACK 5-DVEROVY(70KW) 711129
WOLKSWAGEN PASAT 2.0 TDI DPF COMFORTLINE (103 KW) 711130
VOLKSWAGEN POLO 1,2 COMFORTLINE (44KW) 5-DVEROVY 711131
CITROEN C3 1,1i FURIO (44 KW) 5-DVEROVY 711132
HYUNDAI i20 1,21 CLASSIC 5-DVEROVY (57 kW) 711133
DACIA SANDERO 1,41 ACCESS 5-DVEROVY (55kW) 711134
NOVY VOLKSWAGEN POLO 1,2 TRENDLINE (44KW) 5-DVEROVY 711135
NOVA TOYOTA YARIS 1.0 VVT-i DREAM 5-DVEROVY (51KW) 711136
FORD FOCUS 1,6 DURATEC - TREND PLUS 5-DVEROVY (74kW) 711137
NOVA SKODA ROOMSTER 1,2 12 V HTP EASY (51KW) 711138
NOVA SKODA OCTAVIA 1,6 MPI CLASSIC (75KW) 711139
NOVA SKODA FABIA 1,2 12V HTP CLASSIC (44KW) 711140
NOVA SKODA FABIA 1,6 TDI CR CLASSIC (66KW) 711141




Nézev Reprezentant
NOVY CITROEN (3 1,1i X (44 KW) 5-DVEROVY 711142
NOVA SKODA OCTAVIA 1,2 TSI CLASSIC (77KW) 711143
WOLKSWAGEN PASAT CC 2.0 TDI BMT (103 KW) 711144
DACIA SANDERO 1,2 16V ACCESS 5-DVEROVY (55kW) 711145
SKODA FELICIA, STARI 9 LET 711201
FORD ESCORT, STARI 9 LET 711202
SKODA FELICIA, STARI 7 LET 711203
VW GOLF, STARI 7 LET 711204
VW PASSAT, STARI 7 LET 711205
FORD MONDEO, STAR{ 7 LET 711206
PEUGEOT 406, STARI 7 LET 711207
SKODA FABIA STAR{ 5 LET 711208
VW GOLF, STARI 5 LET 711209
OPEL ASTRA, STARI 5 LET 711210
RENAULT MEGANE, STARI 5 LET 711211
FORD FOCUS, STARI 5 LET 711212
SKODA OCTAVIA, STARI 5 LET 711213
PEUGEOT 206, STARI 5 LET 711214
OPEL VECTRA, STARI 3 ROKY 711215
SKODA FABIA, STARI 3 ROKY 711216
FORD FOCUS, STARI 9 LET 711217
SKODA FABIA, STARI 7 LET 711218
PEUGEOT 307, STARI 5 LET 711219

Zdroj: CSU




