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Analýza zavedení šrotovného v ČR

Nejpoužívanějším slovem současnosti je termín krize. Je to pochopitelné: dopadům krize se nikdo z nás nevyhne a zpravidla se jich všichni bojíme.

Proti krizi tak zkoušíme zavádět různá opatření. Protože současné ekonomické potíže silně zasáhly také automobilový průmysl, začaly vlády některých zemí nabízet řešení v podobě tzv. šrotovného – státního příspěvku v určité výši pro stávající majitele osobních automobilů, a to za podmínky, že svůj starý vůz odevzdají k likvidaci do sběrných dvorů.
Z pohledu široké veřejnosti je to vhodný a velmi jednoduchý prostředek, jak podpořit poptávku po nových automobilech a tím čelit hospodářské krizi. Investované finanční prostředky navíc vláda získá rychle zpět v v podobě DPH z prodaných automobilů.

Šrotovné tedy není jednosměrným transferem na trase státní pokladna – spotřebitel, finance vzápětí odejdou opačným směrem spotřebitel (daňový poplatník) – státní pokladna zpět. Výsledkem této rovnice by ideálně měla být nula.

Na první pohled jde tedy v případě šrotovného o ideální prostředek, jak čelit krizi v odvětví automobilového průmyslu. Problematiku šrotovného je však třeba vidět z dlouhodobého a celistvějšího hlediska.
Toto opatření, o kterém se uvažovalo i v České republice, již zavedla řada členských států Evropské unie. Podívejme se na to, jaké parametry podpory nákupu nových vozů jednotlivé evropské státy nabídly.
Šrotovné v zemích Evropské unie

	Země
	Pobídka
	Stáří vozu
	Parametry
	Platnost opatření

	Rakousko
	1500 eur
	více než 13 let
	- obchodníci platí 50 procent pobídky 
- celkový balíček 45 milionů eur
	1. dubna 2009 až 31. prosince 2009

	Kypr
	675 až 1700 eur
	více než 15 let
	- 675 eur za sešrotování 
- pokud spojeno s nákupem nového vozu se spotřebou do 7l/100 km pak 1280 eur 
- pokud by byla u nového vozu spotřeba pod 5l/100 km, pak 1700 eur 
	v platnosti

	Francie
	1000 eur
	více než 10 let
	- nový vůz vypouštějící maximálně 160 g/km CO2 
- nové lehké užitkové vozidlo minimálně třídy Euro 4 

- odhadované náklady 220 milionů eur
	4. prosince 2008 až 31. prosince 2009

	Německo
	2500 eur
	více než 9 let
	- nový automobil či maximálně rok starý třídy Euro 4 
- celková obálka ve výši 1,5 miliardy eur 
	14. ledna 2009 až 31. prosince 2009

	Itálie
	1500 až 5000 eur u běžných aut; 2500 až 6500 u lehkých užitkových vozů
	více než 9 let
	- nové auto minimálně třídy Euro 4 s emisemi maximálně 140 g/km (benzin) či 130 g/km (nafta) CO2 
- prémie za sešrotování u běžných aut (1500 eur) může být zkombinována s prémií za nákup nového vozu (1500 až 3500 podle typu auta) 
- prémie za sešrotování u lehkých užitkových vozů (2500 eur) může být zkombinována s prémií 4000 eur za nákup nového automobilu
	1. února 2009 až 31. prosince 2009

	Lucembursko
	1500 až 1750 eur
	více než 10 let
	- 1500 eur, pokud emise nepřesahují 150 g/km CO2 
- 1750 eur, jsou-li emise nižší než 120 g/km CO2 (u nafty méně) 
	22. ledna 2009 až 1. října 2010

	Portugalsko
	1000 - 1250 eur
	více než 10 či 15 let
	- nový vůz s maximálními emisemi 140 g/km CO2 
- zvažováno rozšíření systému pobídek     
	1.ledna 2009 až 31. prosince 2009

	Rumunsko
	850 eur
	více než 10 let
	- maximálně sešrotováno 60 000 vozů
	1. února 2009 až 31. prosince 2009

	Španělsko
	bezúročná půjčka až do výše 10.000 eur
	více než 10 let či přes 250 000 najetých kilometrů
	- nový vůz o maximální hodnotě 30 000 eur a s emisemi maximálně do 140 g/km 

- u nových lehkých užitkových vozů emise do 160 g/km CO2 

- možno za určitých podmínek i pro nákup staršího vozu
	1. prosince 2008 až 31. července 2010


Zdroj: ČTK, www.ctk.cz
V České republice s největší pravděpodobností šrotovné zavedeno nebude. Zda by bylo dostatečným a účinným prvkem pomoci, to nelze s určitostí konstatovat, jde totiž o nástroj poměrně mladý. Můžeme však analyzovat argumenty obou stran sporu o jeho (ne)zavedení.
POZITIVA

I. Podpora výroby a zaměstnanosti v České republice
Česko je exportně zaměřená ekonomika a největší podíl v ní má automobilový průmysl (asi 20 % z celkového průmyslu). Podpora výroby a zaměstnanosti je tak patrně nejčastěji užívaným argumentem pro zavedení šrotovného. Je na místě: nejde totiž jen o podporu samotných poboček velkých automobilek jako jsou např. Škoda Auto, TCPA Kolín a Hyundai Nošovice, ale rovněž o podporu jejich dodavatelských a subdodavatelských firem.
Značná závislost ekonomiky na automobilovém průmyslu ale není stavem, který bychom mohli označit za ideální. Byl jím, dokud ve světě vládla vysoká poptávka po nových vozech. Ta České republice po několik let zajišťovala velmi silný hospodářský růst. Teď se ale ukazuje, že se slabá diverzifikace českého průmyslu může otočit proti nám.
Vzniku a rozvoji poboček automobilových producentů nadto předcházely výrazné investiční pobídky tehdejších vlád. To stálo daňové poplatníky velké peníze. Tato situace je však dnešní realitou a není úlohou této analýzy ji hodnotit.
Zavedení šrotovného podpoří průmysl a zaměstnanost.
II. Ekologičnost výměny starého automobilu za nový
Výměna starého auta za nové prospěje životnímu prostředí a tudíž je tento typ podpory výhodný nejen z ekonomického, ale i ekologického hlediska. To je druhý nejčastěji používaný argument pro zavedení šrotovného. 

Odpůrci šrotovného uvádějí, že výroba jednoho nového automobilu je ekologicky nákladnější než dalších pět let užívání 10 let starého vozu, avšak pro tento argument neznáme tvrdá data z konkrétních výzkumů (je velmi těžce měřitelné, jaký vliv na životní prostředí má výroba jednoho automobilu).
Nelze tudíž rozebírat ekologičnost tohoto kroku. Měřit však můžeme emise u používaných vozů a tato měření dokládají, že nová vozidla produkují výrazně méně CO2/km než vozy starší deseti let. Zde je nutné připomenout i to, že dotace na nová vozidla jsou v evropských státech omezeny nízkými emisemi u automobilů, které si spotřebitelé podle pravidel „šrotovacích“ programů mohou pořídit.
I tento argument je tedy opodstatněný.
NEGATIVA

I. Jednostranně zaměřená podpora

Šrotovné na automobily silně zvýhodňuje jeden obor průmyslu. To je nejsilnější argument odpůrců takového nástroje na rozhýbání ekonomiky. Jak jsme již uvedli, česká ekonomika je silně závislá na produkci automobilových provozů (a pokud jde o produkci aut na jednoho člověka, předstihlo Česko dokonce automobilové supervelmoci, jakými jsou USA, Japonsko a Německo) a tak by se mohlo zdát, že podpora nasměrovaná právě do automobilového průmyslu je správným rozhodnutím.

Jenže nezanedbatelné procento dalšího průmyslu a služeb by šrotovné mohlo postihnout ještě více než samotná krize. Spotřebitelé by totiž své úspory, které původně plánovali vložit například do vzdělávání, domácích spotřebičů nebo nábytku, v důsledku výhodné pobídky mohli naráz investovat právě do nových vozů. Ostatní podniky by tak přišly o potenciální zisk a takovou situaci by musely řešit dalšími úspornými opatřeními a nebo ukončením činnosti.

Domácnosti ovšem v takovém případě neomezí jen spotřebu, ale i tvorbu úspor. Ty tvoří pilíř soukromého sektoru a jsou úzce spjaty s oblastí financí a komerčního bankovnictví. Pokud nebudou prostředky pro tvorbu úspor, komerční banky nebudou schopny poskytovat půjčky firmám. Pokud ano, lze předpokládat, že s mnohem vyššími úroky než dosud. 
Firmy, které nebudou mít dostatek prostředků na růst, rozvoj či výzkum, budou ztrácet konkurenceschopnost nejen na domácích, ale i na zahraničním trzích.

To by mohlo přinést větší potíže, než kterých jsme nyní svědky. Nárůst zaměstnanosti v důsledku zavedení šrotovného se totiž dotkne jen několika tisíc lidí. Nedostatek úspor by pocítila celá společnost.
Zároveň by zavedení šrotovného mohlo podnítit řadu stížností firem z jiných odvětví u Úřadu na ochranu hospodářské soutěže (ÚOHS). V krajním případě by mohlo dojít ke zcela ojedinělému způsobu vzniku administrativního monopolu.
II. Upřednostňování krátkodobého hlediska před dlouhodobým

Zavedením šrotovného si jednotlivé ekonomiky zadělávají na mnohem větší potíže, které mohou přijít po skončení lhůty na podporu nákupu nových vozidel. Spotřebitelé totiž v důsledku výhodné nabídky upřednostní nákup automobilu nyní před nákupem například za 5 let.
Hrozí následující efekt: automobilky příštích několik měsíců nebudou stíhat vyrábět a po uplynutí lhůty (ve většině zemí je to 31. prosinec 2009) nastane mnohem výraznější propad poptávky než by nastal bez zavedení šrotovného.

Tato obava je na místě: již několikrát v minulosti se stalo, že výhodné státní pobídky a zapříčinily mnohem silnější problémy v následujících letech.
Na upřednostnění momentální výhodné nabídky by však nemusely doplatit pouze automobilky, ale i samotní spotřebitelé. Mnozí nepřemýšlejí v dlouhodobém horizontu a úspory vynaložené na nákup nového vozidla poté přirozeně nemohou investovat do vzdělání, výměny spotřebičů a rekonstrukce bydlení. Hrozí, že tento nedostatek úspor budou řešit půjčkami a spotřebitelskými úvěry. To by posílilo zadlužení domácností v Česku, které je již tak poměrně vysoké, jak dokládá následující graf.
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III. Zbytečnost opatření vzhledem k orientaci naší země na export

Česká ekonomika se orientuje spíše na export. Vzhledem k tomu je domácí zavedení šrotovného zbytečné. To je třetí nejčastější argument odpůrců tohoto kroku. To, že automobilový průmysl představuje nezanedbatelnou část českého exportu, uvádí i analytik Patria Finance David Marek:

 „Vývoz osobních automobilů z ČR loni dosáhl 182 mld. Kč (7,6 % celkového vývozu), vývoz autodílů 168 mld. Kč (7 % celkového vývozu).“ 

Ještě zajímavější je však fakt, že vývoz osobních automobilů z ČR do zemí, v nichž bylo zavedeno šrotovné, se za loňský rok podílel na celkovém vývozu osobních automobilů 56,6 procenty. Mnohé státy, které šrotovné zavedly, tak nepřímo pomohly české ekonomice.

V Německu, Francii, na Slovensku a ve Španělsku (které patří k zemím, v nichž měla mladoboleslavská automobilka již v minulosti pevné místo na trhu automobilů nižší a střední třídy), poklesla v důsledku hospodářské krize poptávka po luxusních vozech a zvýšila se poptávka po levnějších automobilech střední třídy, které jsou doménou právě tuzemské Škody Auto. Škodovka tak v uvedených státech zdatně konkurovala vozům domácích značek. To dokládá i následující tabulka, kterou zveřejnilo sdružení automobilových výrobců ACEA.
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Volkswagen 16
Skoda Auto +106
Seat 132
Audi 44

Peugeot 104
Citrogn 73

Forg 52

Voivo 169
Fiat +133
Opel 196
Renault 156

Toyota, 108




Tuto tezi podporuje rovněž analytik David Marek. Na svém blogu zveřejnil následující data:
„Export do Německa se díky šrotovnému v únoru meziročně zvýšil o 21,1 %, zatímco v lednu klesl o 32,4 %. Vývoz automobilů do Francie se v únoru meziročně zvýšil o 2,9 %. Registrace nových automobilů Škoda v meziročním srovnání je pak následující: leden -30,7 %, únor + 74,4 %, březen +95,4 %.“
I my jsme výpočtem došli k výsledku, že Česká republika by mohla ze šrotovného v zahraničí získat až 15 mld. Kč, což odpovídá zhruba 0,38 % tuzemského HDP. Díky multiplikaci by se mohl profit vyšplhat i na výrazně vyšší sumu.

Odhad toho, jaký ekonomický vliv by mělo případné zavedení šrotovného na český HDP, není k dispozici. První data ze sousedního Slovenska, která však k dispozici máme, ukazují, že vliv tohoto opatření na slovenský HDP je spíše záporný.
České automobilky tedy šrotovné v této chvíli nepotřebují a plně profitují ze srovnatelných opatření v zemích, kam směřuje český export.
Závěr: Šrotovné nedoporučujeme

Zatímco u prvních argumentů pro a proti zavedení šrotovného šlo spíše o názorovou polemiku, nyní již máme k dispozici konkrétní čísla, která dokazují, že české automobilky profitují ze zavedení šrotovného v jiných zemích Evropské unie a v Česku tudíž není třeba šrotovací prémii zavádět.
Zavedení šrotovného v České republice nedoporučujeme. Krok, který je v tuto chvíli zbytečný, by mohl přinést tuzemským domácnostem, podnikům a obecně české ekonomice více škod než užitku. 

Přílohy

Průzkum

V rámci analýzy jsme uskutečnili průzkum mezi českými podniky. Cílem bylo zjistit postoj tuzemských podniků k případnému zavedení šrotovného. Průzkum jsme provedli na vzorku 877 malých a středních podniků z různých odvětví v celé ČR.

Dotazování proběhlo prostřednictvím emailové korespondence. Dotazované firmy mohly zvolit z níže uvedených možností.

Otázka, kterou jsme kladli, zněla takto:

Jak se stavíte k případnému zavedení šrotovného v ČR? Myslíte si, že tento krok bude pro tuzemskou ekonomiku prospěšný?

· Tento krok se nám líbí a myslíme si, že ekonomice v ČR výrazně pomůže. (6,83%)
· Ač máme některé výhrady, myslíme si, že tento krok pozitivně ovlivní naši ekonomiku. (26,28%)
· Přes některá pozitiva s tímto krokem nesouhlasíme a myslíme si, že jeho zavedení v ČR je aspoň v této době zbytečné. (47,10%)
· Důrazně s tímto krokem nesouhlasíme a myslíme si, že případné zavedení šrotovného by české ekonomice velmi uškodilo. (16,04%)
· Nemáme jasný názor. / Odmítáme se k tomuto kroku vyjadřovat. (3,75%)
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