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Santrauka

Temos aktualumas. Automobiliy rinka yra svarbi sritis tiek ekonominiu, tick ekologiniu atzvilgiu,
stipriai susijusi su gyventojy pajamingumu, $alies ekonomine bukle bei jos taikomomis politikomis.
Nuolatos pleCiami ir atnaujinami Europos Sajungos ,zaliojo kurso® potvarkiai, siekiant
dekarbonizavimo ir kuo mazesniy emisijy, veikia automobiliy parkus, ypatingai esant mazoms
rinkoms, kokios yra Lietuvoje. Bitina nustatyti konkre¢iy automobiliy segmenty pazeidZziamumag
makroekonominiy rodikliy atzvilgiu, siekiant i$siaiskinti kaip ekonominiai ciklai juos veikia. Norint
nustatyti rySius ir pasitlyti pagrjstas rekomendacijas, reikalinga atlikti empirinj tyrimg, jvertinant
kaip ir kokiu stiprumu Sie rodikliai veikia automobiliy rinkg. Nagrinéjamas Lietuvos kontekstas dél
limituoty panaSaus pobuidzio tyrimy Salyje bei atsizvelgiant j tai, jog tiek kitose Salyse, tiek teorijoje
bendrai jy atlikta nemazai.

Darbo objektas — makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtaka automobiliy rinkai. Tikslas —
iSanalizuoti kaip atrinkti makroekonominiai ir ekologiniai veiksniai veikia automobiliy rinka
Lietuvoje. Tikslo pasiekimui iSsikelti Sie uZdaviniai: jvertinant tyrimus ir rodiklius atskleisti
makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai problematika; teoriniu aspektu
1Sanalizuoti makroekonominiy poky¢iy ir ekologiniy politiky jvedimo poveikj vartojimui; parengti
makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai empirinio tyrimo metodologija;
atlikti makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai empirinj tyrima; pateikti
rekomendacijas jmonéms, uZsiimanc¢ioms automobiliy pardavimais.

Tyrimo metodai. Atliekant tyrimg taikyta apraSomoji, koreliaciné analizé (Pearson ir Spearman) bei
daugialypé linijiné regresin¢ analizé. Naudotasi Oficialiosios statistikos portalo ir VI ,,Regitra“
pateikiamais duomenimis 2012 — 2025 m. laikotarpiu gaunant makroekonominius, ekologinius bei
registracijy pagal skirtingus segmentus rodiklius.

Tyrimo rezultatai. Tyrimas sudarytas i$ trijy daliy — apraSomoji, koreliaciné ir regresiné analizeé.
Aprasomoji dalis parodé vidutinio uzmokescio didéjima, nedarbo lygio Suolius ir mazéjima, paliikany
normy augimg ir automobiliy jsigijimo kainy svyravimus. Ekologiniy rodikliy analizé parodé
didéjancig atsinaujinanéiy energijos iStekliy transporto sektoriuje bei valstybés pastangas
investuojant j aplinka. Koreliaciné analiz¢ atskleidé salyginai normalias ekonominio ciklo tendencijas
— augant Salies ekonomikai, didéja ir naujy automobiliy segmentas. Regresinis modelis tai patvirtino
1§ dalies, atmetant kai kuriuos makroekonominius rodiklius kaip neturincius statistiSkai reikSmingo
rySio su automobiliy naujy automobiliy registracijy duomenimis, taciau parodant, jog visumoje
modelis reikSmingas. Ekologinéje tyrimo dalyje nustatyti stipras ir statistiS$kai reikSmingi tarp atrinkty
ekologiniy rodikliy ir automobiliy registracijy pagal skirtingus kuro tipus. Atliekant regresing analize



pastebéta, jog didé¢jant atsinaujinaniy energijos Saltiniy daliai transporte bei mazéjant CO2
emisijoms, auga ir maziau tarSiy automobiliy paklausa. Taip pat pastebétas ir dyzeliniy automobiliy
registracijy mazéjimas veikiant siems ekonominiams rodikliams. Tyrimo metu atlikta ketvirtiné 2021
— 2025 m. laikotarpio analizé, naudoty automobiliy segmentui, aiSkiy rysiy neparod¢, taigi nedarbas
ir infliacijos poky¢iai (automobiliy jsigijimo subindekse) néra reikSmingai susij¢ ir neleidzia daryti
prielaidos, jog jie yra paveikiami.

Praktinis darbo reikSmingumas. Tyrimas atliktas ne vien esamos literatiiros ir tyrimy praplétimui,
automobiliy pardavimais uzsiiman¢ioms jmonéms jis yra bene reik§mingiausias, kadangi pateikia
sritis, kurioms reikalingas démesys prognozuojant pardavimus ir segmentuojant vartotojy
pasirinkimus. I8 tyrimo rezultaty matyti, jog didesnis démesys turéty buti skiriamas aplinkosauginei
sri¢iai, taciau taip pat atsargiai vertinant ir makroekonominiy rodikliy svyravimus. ISsiaiSkinta, jog
reikalinga elektromobiliy ir hibridy dalies plétra, konServatyviai vertinant dyzeliniy transporto
priemoniy kiekj savame automobiliy parke. Reikalinga jvertinti ir tai, jog tiek ekologiniai, tiek
aplinkosauginiai rodikliai daznu atveju ,keliauja“ kartu, papildydami vienas kita, o tai atitinkamai
leidzia daryti i§vadas ir susiformuoti savas jZvalgas automobiliy pardavéjams, todél Sis tyrimas ne tik
parodo tendencijas, bet kartu ir skatina jmones nuolat atsakingai vertinti $iy dviejy sri¢iy (ekonomikos
ir ekologijos) dinamika, taip stengiantis pritaikyti strategijas ateiciai.
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Summary

Topic relevance. The automotive market is a very important area in both economic and ecological
terms, strongly related to the salary, the economic condition of the country and it’s applied policies.
The constantly expanding and updating of the European Union's "green deal™ regulations, aiming at
decarbonization and the lowest possible emissions, affect car fleets and their trends, especially when
the markets are small, such as in Lithuania. It is also necessary to clarify the vulnerability of these
specific car segments to macroeconomic indicators, in order to find out how economic cycles affect
them. To find the connections and offer reasonable recommendations, it is necessary to conduct an
empirical study, assessing how and to what extent these indicators affect sales. The Lithuanian
context is examined due to limited number of similar studies in the country and also acknowledging
the fact that considerable number of them have been conducted in other countries.

The object of the work is the influence of macroeconomic and environmental factors on the
automobile market. The goal is to analyze how selected macroeconomic and environmental factors
affect the automotive market in Lithuania. To achieve the goal, the following objectives have been
set: to reveal the issues of the influence of macroeconomic and ecological factors on the automotive
market by evaluating research and indicators; to analyze the impact of macroeconomic changes and
the introduction of ecological policies on consumption from a theoretical perspective; to develop a
methodology for empirical research on the influence of macroeconomic and ecological factors on the
automotive market; to conduct an empirical study of the influence of macroeconomic and ecological
factors on the automotive market; to provide recommendations to companies engaged in automobile
sales.

Research methods. Descriptive, correlation analysis (Pearson and Spearman) and linear regression
analysis were used in the study. Data provided by the Official Statistics Portal and State Enterprise
"Regitra" for the period 2012 — 2025 were used to obtain macroeconomic, ecological and registration
indicators by different segments.

Research results. The study consists of three parts — descriptive, correlation and regression analysis.
The descriptive part showed the increase in average wages, spikes and drops in the unemployment
rate, growth in interest rates and car purchase prices. The analysis of ecological indicators showed
the increasing share of renewable energy resources and the state's efforts to invest in the environment.
The correlation analysis revealed relatively normal economic cycle trends — as the country's economy
grows, the new car segment also grows. The regression model partly confirmed this, rejecting some
macroeconomic indicators as not having a statistically significant relationship, but showing that
overall the model is significant. Strong and statistically significant relationships were identified in the
ecological part of the study. During the regression analysis, it was observed that as the share of



renewable energy sources in transport increases and CO. emissions decrease, the demand for less
polluting cars also increases. A decrease in diesel car registrations was also observed under the
influence of these economic indicators. The quarterly analysis of 2021 — 2025 period was also
conducted for the used car segment and did not show any clear relationships, so unemployment and
inflation changes (in the car acquisition subindex) are not significantly related and do not allow us to
assume that they are affected.

Practical significance of the work. The study was conducted not only to expand the existing
literature and research, but also for companies engaged in car sales for whom it is perhaps the most
significant, as it presents areas that require attention when forecasting sales and segmenting consumer
choices. The results of the study show that greater attention should be paid to the environmental area,
but also with caution in assessing fluctuations in macroeconomic indicators. It was found that the
development of the share of electric cars and hybrids is necessary, while conservatively assessing the
number of diesel vehicles in company‘s car fleet. It is also necessary to assess the fact that both
ecological and environmental indicators often move together, complementing each other, which
accordingly allows car sellers to draw conclusions and form their own insights, therefore this study
not only shows trends, but also encourages companies to responsibly and constantly assess the
dynamics of these two areas (economics and ecology), thus trying to adapt strategies for the future.
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Ivadas

Projekto aktualumas. Kaip ir visame pasaulyje, Lietuvos automobiliy rinka yra priklausoma nuo
jvairiy svyravimy tiek makroekonominiu (infliacija, nedarbas, paltikanos), tiek ekologiniu lygiu (CO-
apmokestinimas, draudimai, akcizai). Jvairiy tyrimy rezultatai rodo, kad asmens pajamingumas
tiesiogiai siejasi su jperkamumu ir daro jtaka segmento pasirinkimams, o esant neapibréztumui
zmonés ieSko alternatyvy zemesnése (ekonominése) klasése (Dargay ir kt., 2007). Transporto
priemonés eksploatavimo kaina prisideda prie paklausos pokyc¢iy — kylant degaly kainoms, geréjant
kredito sglygoms ir kei¢iantis infrastruktirai, didéja hibridiniy bei elektriniy automobiliy dalis rinkoje
(Klier ir Linn, 2010), tuo tarpu vartotojai, jvertindami ilgalaikj vartojimg apsvarsto geriausias
galimybes jsigyjant automobilj, atsizvelgdami j situacijg rinkoje. Ekologiné pusé transporto skyriuje
taip pat labai svarbi, kadangi tokios priemonés kaip subsidijos bei bendras efektyvumo gerinimas
prisideda prie elektromobiliy paklausos didinimo (Sierzchula ir kt., 2014), 0 CO2 mokes¢iai ir jvairios
kitos apmokestinimo priemonés gali paveikti pirkimo pasirinkimus link ,,ekologiskesniy“ klasiy.
Infrastruktiira, miesto i§vystymas ir kitos priemones (pvz.: zemy emisijy zonos) papildomai prisideda
prie grieztesnio peréjimo zemy emisijy link, taip perskirstant ir pardavimus. Makroekonominiai ir
ekologiniai veiksniai veikia pardavimus jvairiais kanalais, analizé ir empiriniy rySiy suradimas tarp
ju gali suteikti jzvalgas, kurios yra naudingos automobiliy pardavéjams, leidziant prisitaikyti
prognozuojant ateinan¢iy laikotarpiy pardavimus. Neapsiribota tik vienais rodikliais
(makroekonominiais arba ekologiniais), kadangi aktualus yra visas $iy veiksniy paketas siekiant gauti
kuo jvairesnius rezultatus, taip privedant prie platesniy iSvady.

Projekto problematika. Makroekonominiy veiksniy rySys su automobiliy paklausa yra apraSytas
daugumoje tyrimy (Adams ir kt., 2007; Rasheed ir kt., 2022, Bento ir kt., 2009) ta¢iau neretai yra
apsiribojama placiomis imtimis ir triiksta segmentacijos, kaip konkreti dalis (nauji ir naudoti, degaly
rusys) reaguoja 1 pokycius ir taikomas politikas. Darby, kurie koncentruojasi 1 ekologiniy poky¢iy
sgveika su automobiliy rinka yra daug, tad¢iau dazniausia koncentruojamasi j tam tikrg aspekta,
limituojant jzvalgas. Daug tokiy tyrimy atlikta uz Lietuvos riby, taciau literatiiroje matomas trikumas
tiesiogiai Salies atveju, ypatingai apimant kelias sritis, kurios modeliuoty laiko eilutes, makro ir
ekologinius rodiklius. Todél jzvalgos gali buti santykinai abstrak¢ios remiantis pavieniais tyrimais.
Taigi galima iSkelti probleminj klausima: ,,Kokie makroekonominiai ir ekologiniai veiksniai daro
jtakg automobiliy rinkai Lietuvoje?*.

Projekto objektas. Makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtaka automobiliy rinkai.

Projekto tikslas. Istirti kokie atrinkti makroekonominiai ir ekologiniai veiksniai veikia automobiliy
rinkg Lietuvoje.

Tyrimo uzZdaviniai:

1. Atlikti makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai problemos analizg.

2. Teoriniu aspektu isanalizuoti makroekonominiy pokyc¢iy ir ekologiniy politiky poveikj
vartojimui.

3. Parengti makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai empirinio tyrimo
metodologija.

4. Atlikti makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai empirinj tyrima.

5. Pateikti rekomendacijas jmonéms, uZsiimancioms automobiliy pardavimais.
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Tyrimo metodai. Mokslinés literatiiros analizé, informaciniy Saltiniy analizé, statistiniy duomeny
analiz¢. Kiekybiniam tyrimui atlikti naudojama aprasomoji statistika, koreliacine, regresiné analize.

Projekto struktiira. Baigiamajj magistrinj darba sudaro keturios dalys: problemos analize,
literatiros analizé, tyrimo metodologija ir tyrimas su rezultatais. Pirmoje dalyje aprasyti tyrimai ir
jvertinami rodikliai, siekiant pabrézti esancig problematikg ir iSryskinti viso darbo tikslg. Antroje
dalyje analizuojant literatiirg pateiktas rySys tarp vartojimo ir makroekonominiy bei ekologiniy
rodikliy. Trecioje darbo dalyje aprasyta visa atlikto tyrimo metodologija. Paskutinéje dalyje atliktas
kiekybinis tyrimas ir apraSyti gauti rezultatai. Darbo pabaigoje pateiktos isvados ir rekomendacijos
automobiliy pardavimais uzsiimanc¢ioms jmonéms Lietuvoje. Bendra darbo apimtis 73 puslapiai.
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1. Makroekonominiy ir ekologiniu veiksniy poveikio automobiliy rinkai problemos analizé

Automobiliy pramoné Lietuvoje sudaro reik§mingg dalj Salies ekonomikoje ir prisideda tiek prie
bendrojo vidaus produkto augimo, tiek prie uzimtumo lygio. Transporto sektorius, kalbant apie
pardavimus, remontg ir su tuo susijusias veiklas, suteikia darbo vietas tiikstan¢iams Zmoniy ir
prisideda prie valstybés pajamy augimo. Augimas pasireiSkia ir per mokesciy sistemas — akcizal,
tarifai, registracijos, importo, aplinkos apsaugos ir kiti mokesciai turi jtakos valstybés pajamy augimo
kreivéms. 2025 m. 1 ketvir¢io duomenimis ,,didmeniné ir mazmeniné prekyba; varikliniy transporto
priemoniy ir motocikly remontas‘ sektoriuje uzimty darbo viety skaicius sické 148 269 (Oficialiosios
Statistikos Portalas, 2025). Apimant ir naudotas transporto priemones, 2023 m. j Lietuvg importuota
transporto priemoniy uz daugiau nei 2,2 mird. doleriy., didziausia dalis — i§ Vokietijos rinkos
(Observatory of Economic Complexity, 2023), i$ to galima daryti prielaida, jog transportas ir su juo
susij¢ veiksniai tick prekyboje, tiek bendroje eksploatacijoje yra svarbis valstybiniu lygiu. Pries
pradedant analizuoti makroekonominiy bei ekologiniy veiksniy jtakg vartojimui, reikalinga aptarti
jau esamus tyrimus, susijusius su Siy rodikliy jtaka automobiliy rinkai ir i$siaiSkinti problematika.
Atliekant automobiliy rinkos analize, segmentavimas yra bitinas, kadangi skirtingos jos dalys gali
nevienodai reaguoti ] ekonominius bei ekologinius pokycius. Paklausa gali skirtis pagal degaly rasj
(pagrindinés keturios: dyzelinas, benzinas, hibridas arba elektra), dyd;i ir kébulo ypatumus bei
naujuma, taigi skirtinguose segmentuose pokyGiai gali pasireikti jvairiai. Siame skyriuje
analizuojami tyrimai ir statistika, susije su makroekonominiy veiksniy bei aplinkosauginiy politiky
jtaka skirtingiems automobiliy rinkos segmentams. Tokia analizé leidzia ne tik tiksliau formuluoti
hipotezes, bet kartu parodo tolimesng teorinés analizés eigg — kuriuos veiksnius verta nagrinéti
siekiant surasti ry$j tarp $iy rodikliy ir vartojimo.

1.1. Ekonominiy rodikliy poveikis automobiliy rinkai

Visy pirma, i$ toliau pateiktos literatiiros matyti, jog degaly kainos yra kanalas, kuriuo matosi kuro
rasies ir energetinio efektyvumo pasirinkimai, kai kalba eina apie skirtingus rinkos segmentus. 2022
m. iSaugus degaly kainoms — benzinui pabrangus beveik 25%, o dyzelinui beveik 32% (Oficialiosios
Statistikos Portalas, 2023) bei automobiliui nebtinant pirmosios biitinybés preke, pirkéjai galéjo
atidéti automobiliy pirkimg ir rinktis ekonomiSkesnes alternatyvas. Ekonominiai svyravimai nors ir
pastoviis, rinkas veikia nevienodai ir vertinant kity rinky procentinius pokycius tais paciais
laikotarpiais, galima pastebéti, jog automobiliy rinka veikiama sglyginai stipriai. Brangstant
degalams, vartotojai yra natiiraliai linkg pereiti nuo galingesniy ir daugiau degaly sunaudojanciy
modeliy, prie labiau prieinamy bei taupesniy, automatiskai ieSkant ir pakaitaly varikliy tipuose
(hibridai, elektra) (Klier ir Linn, 2010). Pagal Allcott’g ir Wozny’j (2014), tokj pasirinkimg lemia ne
tik momentinis degaly kainy skirtumas, bet kartu jvertinami ir kastai per visg automobilio naudojimo
laikotarpj, taip bent i$ dalies apsisaugant nuo didesniy poky¢iy kainose. Klier’io ir Linn’o (2010)
pateiktas tyrimas, susijes su benzino kainy pokyciu ir naujy automobiliy paklausa JAV, parodo
procesa, kuriuo nustatomas pokytis — naudojant ménesinius pardavimus jie sulyginami su degaly
kainomis, taip randant ry$j tarp kainy ir vartotojy poslinkio link ekonomiSkesniy automobiliy
varianty. Tokj rysj patvirtina ir senesnis Goldberg’o (1998) atliktas tyrimas — kai degaly kainos kyla,
neefektyvios transporto priemonés praranda atitinkamga rinkos dalj, o gamintojai tuo tarpu koreguoja
savo strategija siekiant sumazinti neigiamg poveikj pardavimams. Eksploatacijos kaSty reikSme
pasirinkimams, kalbant apie degaly kainas taip pat jrodo ir Salvo ir Huse’0 (2013) Brazilijoje atliktas
tyrimas, kuris duoda kiek kitokias jZvalgas — atlikus analize, autoriai pastebi, jog benzino kainai
pakilus 20 proc., vartotojai nesirenka atitinkamai maziau kainuojancio etanolio, net jvertinus jo
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efektyvuma. Cia matoma reikiamybé pasverti ir kitus rodiklius, siekiant i§siaiskinti degaly kainy
poveikj vartojimui. Brangstant degaly kainoms, ekonomiskumas tampa labiau priimtinas, vartotojai
renkasi alternatyvas ir mazesnj automobilio tiirj, taip pat jvertinant tai, jog j pokycius atitinkamai
reaguoja ir gamintojai, stengiantis pertvarkyti pasiiila, siekiant padidinti pajamas ir sumazinti $iy
pasikeitimy poveiki pardavimams.

Atliekant analize, svarbu jvertinti tyrimus, susijusius su kreditavimu bei paliikanomis, kurios daro
itakg automobiliy pirkimy pasirinkimams, kadangi tai yra vienas pagrindiniy $io pirkinio finansavimo
biidy. Remiantis Lietuvos banko duomenimis, paskolos paliikany norma 2023 m. sieke 9,7 %, kai tuo
tarpu 2022 m. rodiklis buvo mazesnis — 9,17 proc. (Lietuvos bankas, 2025). Tokj paliikany normos
pokyt] bene daugiausiai jtakojo Europos Centrinio Banko pinigy politikos pakeitimai. Siekdama
uztikrinti infliacijos grizima prie 2 % normos, Valdancioji taryba susitaré padidinti visas tris
pagrindines ECB paliikany normas 25 baziniais punktais, tam, jog pasiekty $j tikslg grei¢iau (Europos
Centrinis Bankas, 2023). D¢l tokiy padidéjusiy skolinimosi i$laidy, vartotojai finansavima lygiai taip
pat priima atsargiau, rimtesni, ne tokie esminiai jsipareigojimai kaip automobiliy pirkimas yra
atidedami. Skolintojams grieztinant reikalavimus, auga ir ménesinés jmokos, todél namy tkiai linke
pereiti nuo naujy automobiliy prie naudoty, atsizvelgiant j situacija (Adams ir kt., 2007). Darbe
autoriai analizuojant ,,subprime® (aukStesnés rizikos) paskoly segmenta, pastebi, jog sugrieztéjus
Sioms paskoloms bei atsirandant rizikos faktoriui, pirkimai nukrenta, o kartu vartotojai ieSko geresniy
salygy sudarytiems sandoriams. Analizuojant mikro duomenis Einav ir kt. (2013) apibrézia ir
paklausos jautrumg paliikany atzvilgiu — didéjant palikanoms, mazéja pirkiniy apimtis ir vartotojai
priversti rinktis zemesne kainy grupe bei prailgéja apsisprendimo laikas. Taipogi galima pamatyti ir
abipusj rysj Siame kontekste, kainy pasikeitimai ir Kiti svyravimai gali pakeisti kreditavimo salygas.
Augant degaly kainoms arba valstybei taikant tam tikrus potvarkius, kurie veikia automobiliy rinka,
efektas skirtingiems segmentams taip pat gali biti paveiktas. Jeigu brangsta ir finansavimas ir
eksploatacija (pvz.: kuro pabrangimas), paklausa gali pakrypti link efektyvesniy transporto
priemoniy, tuo pat metu brangiy ir naujesniy automobiliy paklausai traukiantis (Bento ir kt., 2009).
Busse ir kt. (2006) analizuojant sandoriy duomenis nustato, jog finansavimo nuolaidos stipriai
prisideda prie naujy automobiliy pirkimy bei skatina vartotojus rinktis geresnes komplektacijas.
Pabréziama ir atvirkstiné seka — blogesnés salygos priveda prie pigesniy alternatyvy ieskojimo ne tik
18 pacios prekés pusés (naudoti, Zemesnes klasés automobiliai), bet ir 1§ kreditavimo saglygy ypatumy
— skolinamasi kuo pigiau. Tokiu biidu atsiskleidzia visuose S$iuose tyrimuose figtiruojantis
mechanizmas — rinkoje mazéjant arba dingstant pricinamam finansavimui, naujos ir aukstos klasés
segmentai praranda dalj paklausos, priverCiant pirkéjus atidélioti pirkimus ir pasirinkti pigesnes
transporto alternatyvas. Todé¢l galima teigti, jog kreditavimas ir jo prieinamumas nusako kas ir
kokiame automobiliy segmente gali pirkti, todel empiriSkai vertinant santykj su pardavimais,
reikalinga jvertinti bazing palikany norma, rizikg ir finansavimo pricinamumo galimybés — tai
patvirtina kokiy segmenty pasirinkimas bus didesnis ir kaip judés vartojimo tendencijos.

ApraSomuose tyrimuose (toliau minimuose) kartu su statistika, perteikiamas rySys tarp tokiy rodikliy
kaip nedarbas, vidutinis darbo uZmokestis ir infliacija — visiems Siems makroekonominiams
rodikliams prisidedant prie jtakos automobiliy rinkai. Darbo rinka, kartu su darbo uzmokesciu veikia
tiek paklausa, tiek visos rinkos struktiirg, jiems svyruojant atitinkamai kei¢iasi vartotoju prioritetai.
Lietuvoje vidutinio ménesinio bruto atlyginimo pokytis yra tolygiai kylantis aukstyn — 2023 m.
pirmame ketvirtyje siekiant 1 947,9 Eur, atitinkamai 2024 m. ketvirtyje siekiant 2 148,7 Eur. Taigi
nors infliacijos spaudimas ir galéjo turéti jtakos gaunamy pajamy augimo létéjimui, jis toliau
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sékmingai kilo (Oficialiosios Statistikos Portalas, 2025). Mazas pajamas gaunantiems asmenims
infliacija daro bene didziausiag ijtaka, kadangi jos augimas mazina jy perkamaja galig, o darbo
uzmokescio ribotumas Kartu ir riboja finansinj lankstumg. Dargay ir kt. (2007) atliktame tyrime,
analizuojant tiek besivystancias, tiek iSsivysCiusias Salis bei prognozuojant automobiliy rinkos
tendencijas iki 2030 m., matoma, jog automobiliy skaifius vienam gyventojui kaip rodiklis yra
priklausomas nuo pajamy — kylant BVP, kartu ir vidutiniam atlyginimui, pirkimai didéja. Autoriai
taip pat pastebi ir elastingumo skirtumus — kai rinka pleciasi (auga), ypatingai besivystanc¢iose Salyse,
jis didesnis, o nusistovéjusiose rinkose jis mazéja. Taigi, kai ekonominé Salies buklé geréja, Vis
daugiau namy tkiy perka transporto priemones, ypatingai besivystanciose Salyse, pastebint, jog
iSsivyscCiusiose Salyse poveikis ne toks stiprus. Pajamos ir nedarbas taipogi priklauso nuo
neapibréztumo ir likvidumo rinkoje, jiems keiiantis, vartotojai gali orientuotis | Zemesnius
transporto priemoniy lygius, stengiantis labiau atsizvelgti j rinkos tendencijas. Analizuodami JAV
2007 — 2009 ,,didziaja recesija™ Mian’as ir Sufi’s (2014) teigia, kad maz¢jant bisto vertei, tuo pat
metu sumazéjant ir visam namy tkio turtui, ne tik nukrenta paklausa, bet kartu padidéja nedarbas
paslaugy sektoriuje ir mazmeningje prekyboje. Taigi ilgalaikiy prekiy, tokiy kaip automobiliai,
paklausa ir nedarbo lygis yra tiesiogiai susij¢. Schiraldi’s (2011), tiriant Italijos rinkg i§ tyrimo
rezultaty teigia, kad vartotojai nuolatos vertina turimg ilgalaikj turta (jskaitant automobilius) ir matant
didesn¢ naujos prekés nauda, parduoda turimg turtg ir pakeicia jj geresnés kokybés atitikmeniu. I§
viso to patvirtinama, jog automobiliy rinka priklausanti nuo cikly — finansinei situacijai blogéjant
auga naudoty automobiliy paklausa, o jai geréjant — naujy. Nedarbo lygio padidéjimas gali sukelti
neproporcingg atsakg skirtinguose automobiliy rinkos segmentuose, kadangi jo pirkimui daro jtaka
ne vien nedarbo lygis, bet kartu ir asmeniniai aspektai. Metinis infliacijos lygis Lietuvoje neretu
atveju biina gerokai didesnis nei Euro zonos vidurkis, pavyzdziui pastaryjy penkiy mety piko metu —
2022 m. rugséjo ménesj, pagal Europos Centrinio Banko (2024) duomenis, infliacija Salyje 22,5 %,
Euro zonos rodiklis buvo 9,9 %. Véliau rodikliai normalizavosi, 0 2024 m. Lietuvos infliacijos lygis
beveik visus metus buvo Zemesnis nei Euro zonos vidurkis. I§ bendros teorijos aisku, jog kylant
kainoms bet kokioje srityje, perkamumas mazéja, ieSkant pigesniy pakaitaly, stengiantis, jog pirkiniai
koreliuoty su finansinémis galimybémis. Infliacija veikia daugybe skirtingy kasdieniy aspekty tiek
mikro tiek makro lygmeniu ir paveikia Seimy tkius skirtingai. Rasheed‘as ir kt. (2022) analizuojant
Pakistano automobiliy rinkg ir vertinant tiek trumpalaikius, tiek ilgalaikius rySius tarp skirtingy
makroekonominiy rodikliy bei automobiliy pardavimy pastebi, jog yra statistiSkai reikSmingas
neigiamas rySys tarp infliacijos ir pardavimy. Trumpuoju laikotarpiu daugiau jtakos daro nedarbas ir
paliikany normos, tuo tarpu ilguoju — infliacija, pabréziant didziausig jtakg visiems Siems rodikliams
veikiant kartu. IS gautos informacijos minétuose Saltiniuose matoma, jog su politiky formavimu susije
asmenys turi ripintis BVP augimu bei infliacijos ir nedarbo lygio mazinimu, stengiantis uZtikrinti
pastovy automobiliy pardavimy augima.

Apibendrinant informacijg 1§ pateikty tyrimy apie makroekonominiy rodikliy jtakg automobiliy rinkai
matoma, jog poveikis pasireiskia per kelis kanalus. Tokie rodikliai kaip vidutinis atlyginimas yra
susije su bendra gerove, paprastai sukelia pasitik€jimg vartotojy tarpe, kadangi geréja pragyvenimas
ir auga disponuojamos pajamos, kas privercia augti ir automobiliy paklausa, taip pat jvertinant ir
klasés pasirinkimus. Nedarbo lygio Suoliai didina neapibréztuma ir skatina pirkéjus migruoti link
finansiskai prieinamesniy alternatyvy, tokiu biidu brangesniems segmentams stagnuojant. Infliacijos
poveikis veikia pardavimus net i§ keliy pusiy, kadangi jos augimas reiskia ir eksploatacijos kasty
did¢jima ir perkamosios galios mazéjima tuo pat metu. Galiausiai paliikany normos ir kredito salygy
grieztumas priveda prie didesniy ménesiniy jmoky bei finansavimo prieinamumo mazéjimo, taip
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vartotojus nukreipiant link naudoty arba pigesniy automobiliy alternatyvy bei ilgesniy finansavimo
terminy pasirinkimo. Visg tai sustiprina individualtis namy tikiy skirtumai (jsiskolinimas, pajamos),
kurie parodo, jog rinkos svyravimai gali priklausyti nuo daugelio skirtingy rodikliy.

1.2. Ekologiniy veiksniy jtaka automobiliy rinkai

Nagringjant tyrimus, susijusius su ekologiniy rodikliy poveikiu automobiliy pardavimams, matomi
skirtingi rezultatai, duodantys placiy jzvalgy. Pradedant nuo subsidijy ir atitinkamy paskaty, galima
teigti, jog tinkamai jas parengus, kartu su infrastruktiros iSvystymu, imanoma padidinti elektriniy
transporto priemoniy pardavimus. Naudojant regresinés analizés modelius skirtingiems Europos
regionams, Sierzchula ir kt. (2014) i§ atlikto tyrimo rezultaty pastebi, jog yra statistiSkai reikSmingas
ir teigiamas rySys tarp elektromobiliy registracijy ir automobiliui tenkanc¢iy subsidijy dydzio bei
jkrovimo infrastrukttros i§vystymo Salyje. IS empirinio rySio galima biity teigti, jog elektromobiliy
paklausa taip pat turéty iSaugti, taciau autoriai savo darbe taip pat mini, jog 1§ apraSomosios analizés
pusés — nei viena 1§ $iy dedamyjy negali uZztikrinti, jog didés elektra varomy automobiliy skaicius
rinkoje. Tai parodo, jog vertinant subsidijy naudg reikalinga atsizvelgti kartu ir i kitas vietas,
nevertinant jzvalgy i§ skaitiniy rodikliy kaip visiSkos tiesos apraSant rezultatus. Nagrinéjant
Norvegijos rinkag Mersky’as ir kt. (2016) savo tyrimu duoda jzvalgy apie paskaty priemoniy
naudingumg automobiliy segmentams, koncentruojantis j elektromobilius. Analizuojant
elektromobiliy pardavimy rodiklius skirtinguose regionuose bei lyginant juos su jvairiy paskaty
programomis (kaip keliy ir kity mokes¢iy iSvengimas, infrastruktiira ir kt.) autoriy gauti rezultatal
rodo, kad didziausia jtakg EV priémimui turi infrastruktiira, kai kalbama apie korporacinj transportg
ir namy tikiy pajamingumas, kai tai lieia nuosavus automobilius. IS mokesciy lengvaty pusés buvo
matoma, jog EV rinkos segmentui didziausia nauda i§lieka miestuose — vaziavimas autobusy juosta,
miesto tarSos mokescio iSvengimas. IS to galima spresti, jog vartotojas labiau reaguoja i tai, kokios
privilegijos ateina kartu su elektromobilio pirkimu, ne tiek j tai, kiek kainuoja pats automobilis, taciau
tai gali skirtis priklausomai nuo $alies ir jos iSsivystymo. DeShazo’o ir kt. (2017) tirtas Kalifornijos
atvejis, kurio metu buvo vertinamas lengvaty modeliy jkraunamiems elektromobiliams (PEV)
naudingumas, duoda jzvalgy apie tai, kaip teigiamai prisidedama prie Sio segmento pardavimy
rinkoje. Nors tyrimas atliktas siekiant pasitilyti tinkamesnes lengvaty politikas, gautos jzvalgos
parodo, kad tokiy politiky naudingumas priklauso nuo vartotojy skirtumy — pajamingumo,
technologijy kainos ir kt., j kurias reikalinga atsizvelgti kuriant Sias subsidijas ir taikant nuolaidas.
Taipogi minima nauda ne tik PEV pardavimams, bet kartu ir Kalifornijos valstijai, tinkamai
pakoreguojant $ias politikas, sutaupant beveik 77 min. doleriy, neigiamai nepaveikiant pardavimy
arba juos padidinant. Taciau realus rezultatas biity matomas tik jvykdzius Siuos poky¢ius. I§ pateikty
darby informacijos galima iSryskinti kelis esminius momentus — subsidijos siekiant jsigyti automobilj
bei kitos lengvatos jj eksploatuojant veikia kartu ir daro jtakg pardavimams. Nuolaidos perkant
automobilj padeda jos jéjimui i rinka, o toliau sekanti patogesné ir pigesné eksploatacija prisideda
prie naudos vartotojui. Tokiu biidu lengvinamas keliavimas kasdien su galimybémis lengviau patekti
1 skirtingas miesto dalis bei naudotis autobusy juosta, maZinant transporto iSlaidas. Galiausiai,
pastebimas ir papildomas efektas, didéjant tam tikry segmenty paklausai (pvz.: EV ir PEV), valstybe
turi gerinti infrastruktiirg, kad Si paklausa biity patenkinta, o tai priveda prie spartesnés pazangos
Salies atzvilgiu.

Dar viena tyrimy sritis, kuri svarbi teorinei $io darbo daliai yra susijusi su emisijomis, mokesciais bei
Jy rySiu su automobiliy pardavimais. Taikant tam tikras mokesc¢iy politikas tarSai ir iSskiriamoms
emisijoms bei lengvatas transportui, kuris jas mazina arba neisskiria apskritai, daroma jtaka vartotojy

15



pasirinkimams transporto srityje. Dhaultfoeuille’o ir kt. (2014) tyrimas sieké iSsiaiskinti
veiksminguma mokesciy sistemos, susijusios su CO2 iSmetamyjy dujy mazinimo, kurioje taikomas
apmokestinimas tar§iems automobiliams bei piniginés paskatos netarSiems. Sis tyrimas, atliktas
Pranciizijoje, davé neigiamus rezultatus, autoriai teigia, kad vartotojai aktyviai iSnaudojo paskatas,
taCiau dél prastai parengtos politikos rodikliai buvo ne tokie kuriy tikétasi. Atskaitos taskas CO2
emisijoms buvo nustatytas per aukstai, o piniginés iSmokos taikytos per didelés, todél iSmetamyjy
terSaly kiekis paaugo, o ne sumazé¢jo kaip tikétasi. Siuo atveju buvo akcentuojamas netinkamas
politikos pritaikymas, pakoregavus nuolaidas bei pritaikant kitas monetarines politikas, rezultatai
autoriy teigimu galéty bati geresni. Kihm’o ir Trommer’io (2014) darbe, analizuotas rysys tarp
skirtingy automobiliy segmenty pardavimy ir CO2 mokesciy reformy Vokietijoje, siekiant iSsiaiskinti
iy apmokestinimy naudinguma realiomis salygomis. IS pateikty rezultaty matoma, jog pardavimai
pasiskirsto link maziau tar§iy automobiliy, o pats pardavimy skai¢ius reikSmingai nekinta. Darbo
autoriai taip pat pabrézia, jog didesnis poveikis atsiskleidzia vidutinéje klas¢je, kadangi ten yra
daugiausiai alternatyvy, skirtingai nei auksStesn¢je klas¢je, kur néra tokio didelio jautrumo dél Sio
segmento pirkéjy pajamy dydzio. Kihm’as ir Trommer’is (2014) toliau pateikia jZvalgas, jog reformy
visuma daro didziausig jtakg — ne tik taikant rémima maziau tarS§ioms priemonéms ir apmokestinima
tarSiems automobiliams, bet kartu taikant ir laipsniSkg tarifa, taip siekiant gauti geriausius rezultatus.
Pateikiant kardinaliai kitokj pozitirj j iSmetamuyjy terSaly kiekio rodiklius ES, Reynaert’as (2021) savo
darbe teigia, jog nors terSaly kiekis stipriai sumazéjo, tai jvyko dél jimoniy manipuliacijy rezultatais
Sioje srityje, o ne dél technologinés pazangos kuria nuolatos remiamasi. Autorius tik vieng trecigja
poveikio skiria jvykusiems technologiniams pokyc¢iams, kitoms dalims priklausant paprastam
netinkamam rodikliy pateikimui. Tokiy rezultaty pasiskirstymui jtaka daro spragos emisijy politiky
kiirime, per mazas kontrolés uztikrinimas bei kiti politiniai veiksniai, dél ko jmonés yra skatinamos
Klastoti rodiklius. Susumavus, i§ straipsnio galima spresti, jog ES standartai, susije su
iSmetamosiomis dujomis yra ne tik nepakankamai apibrézti bei stokoja tikslumo, bet neretu atveju
yra ir neefektyvis, jvertinant kad tokios priemonés kaip tarSos leidimy prekyba (angl. ,,emission
trading®) biity efektyvesnés.

IS viso to galima spresti, jog ekologinés paskatos bei draudimai apmokestinant veikia vartotojy
pasirinkimus ir kartu automobiliy pardavimus skirtingai. Vertinant paskatas, reikalinga jvertinti
bendrg naudg pirkéjui, kurig jis vertina jsigydamas automobilj, asocijuojant jj su tam tikrais
privalumais eisme ir iSlaikymo kasStais ilgainiui. Tuo tarpu draudimai ir apmokestinimas (CO>
mokestis) privercia rinktis maziau tarSias priemones pirkéjy tarpe, ryskiai nepabloginant pardavimy
skaiCiy. Galiausiai matoma, jog tikslingiausiai $is procesas veikia kartu, kai sudedamos tiek paskatos,
tiek apmokestinimai j bendra politika, uztikrinant efektyvuma, taip vartotojams priimant $iuos
poky¢ius lengviau.

1.3. Automobiliy rinkos struktiira Lietuvoje

Svarbu aptarti ir automobiliy rinka Lietuvoje, siekiant iSsiaiskinti jos struktiirg ir pasiskirstyma tam,
jog bty galima daryti prielaidas dél ekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos. Zidrint plagiau,
analizei yra svarbus santykis tarp Salies viduje parduodamy ir importuoty automobiliy, naujy ir
naudoty transporto priemoniy registracijy (kuriy parduodama daugiau), automobiliy markés bei
galiausiai degaly riiSies. [vertinus Sias dedamagsias galima stebéti rinkos raida laikui bégant ir
1$siaiskinti kaip iSoriniai ekonominiai, socialiniai ir su jvairiais reguliavimo klausimais susij¢ aspektai
gali daryti jtakg skirtingy segmenty paklausai
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Remiantis oficialiu Regitra.lt (2025) duomeny puslapiu, galima matyti pasiskirstyma tarp
registruojamy naujy ir naudoty transporto priemoniy, su galimybe apsiriboti tik M1 (lengvyjy
automobiliy) statistika. Toliau pateikiami registracijy rodikliai grafiskai.
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1 pav. Naujy ir naudoty M1 kategorijos transporto priemoniy registracijy pasiskirstymas 2023 — 2025 m.
(Sudaryta autoriaus, remiantis Regitra.lt)

Vertinant pastaruosius kelis metus, matomas désningumas, jog naudoty automobiliy registruojama
gerokai daugiau nei naujy. Vertinant 2023 metus, naujy automobiliy registracijos sudar¢ 27528 vnt.,
tuo tarpy naudoty beveik 4,3 karto daugiau — 145529 vnt. Kitais metais, abu rodikliai Zenkliai
padidé¢jo, potencialiai dél susinormalizavusiy degaly kainy — 160905 vnt. naudoty, bei 30069 vnt.
naujy automobiliy. Galiausiai, 2025 m. esanti statistika (iki rugséjo ménesio) rodo, jog naudoty
automobiliy registracijos turi panasy pagreitj kaip ir 2024 m. nuo rugséjo iki liepos ménesio, skiriantis
maziau nei 100 vienety. Tac¢iau naujy automobiliy rodikliai tai smarkiai perzengé vertinant tg patj
laikotarpj kiek daugiau nei 7 tikst. automobiliy. [vertinant rodiklius matyti, jog naujy ir naudoty
automobiliy paklausa su metais didéja, taip pat leidzZiant spéti, jog 2025 m. statistika bus geresné
registracijy atzvilgiu. Taciau, naudoty automobiliy populiaruma patvirtina ne tik statistika, bet ir
straipsniai — pasak The Baltic Times (2025), vertinant 2025 m., naudoti automobiliai buvo daugiausia
importuojami 1§ Vakary Europos rinky ir sudaré daugiau nei 72 % visy Lietuvoje parduoty
automobiliy. Tokie skaiciai indikuoja ir jperkamumo problemas, kadangi naujy automobiliy kaina
neretai prasideda nuo 25 tikst. Eur ir daugiau, daugeliui vartotojy jie paprasciausiai nejperkami.
Zitrint i§ kitos pusés, dauguma importuojamy modeliy yra senesni, jie neretu atveju nebeatitinka
1Smetamyjy dujy reikalavimy ir kity ribojimy Salyje, kuriy siekis — Svaresné aplinka. Galiausiai,
vertinant markiy pasirinkimus i§ Regitra.lt (2025) duomeny matomos tam tikros tendencijos, 2023
m. daugiausiai naudoty registruoty automobiliy buvo ,,Volkswagen* markeés (19,9 tikst.), toliau
sekant ,BMW* 2024 m. (vir§ 20 tiikst.), einamyjy mety skaiciai panaSiis — pirmaujant ,,BMW*,
stipriai neatsiliekant ir ,,Volkswagen®. Taciau naujy automobiliy srityje ,,Toyota* visus 3 metus i§
eilés islicka lydere parduodant nuo 5 iki 6 tiikst. ir daugiau automobiliy. Taigi toks santykis indikuoja,
kad rinkoje Zzmonés siekia geriausio santykio tarp kainos ir gaunamos vertés i§ transporto priemones,
o tam jtakos turi tiek klienty pasirinkimai, tiek ekonominiai veiksniai.
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Apibendrinus galima teigti, jog Lietuvoje lengvyjy automobiliy strukttra yra aiskiai susiskirséiusi,
labiausiai figiruoja naudotos transporto priemonés, 3 — 4 kartus lenkiancios naujy automobiliy
registracijas. I$ to padaryta iSvada, jog Salyje vyrauja su jperkamumu susijusios problemos, verciant
vartotojus rinktis labiau prieinamg transporta. Atitinkamai, matomas pasiskirstymas ir pagal markes,
tarp naudoty automobiliy vyraujant ,,BMW* ir ,,Volkswagen®, tuo tarpu naujy segmente lyderiauja
,lToyota* prekés zenklui.

Galima daryti iSvada, kad ekologiniai veiksniai ir besikei¢ian¢ios nuostatos valstybés viduje bei
pasaulyje neabejotinai daro jtakg automobiliy rinkai ir jos svyravimams. IS pateikty Saltiniy matoma,
Jog nors makroekonominiy veiksniy ir ekologiniy politiky jtaka automobiliy ir kitoms rinkoms yra
tiriama jvairiuose darbuose tiek Europoje, tiek ir uz jos riby, galima pastebéti tyrimy, skirty
konkreciai Lietuvos rinkai trikumg. Egzistuojantys tyrimai ir Kitos analizés paprastai vertina plataus
masto veiksniy, tokiy kaip BVP augimas ar nedarbas jtakg bendram vartojimui ir iSlaidoms ar
pasiremiant viena sfera. Sunku rasti darby, kuriuose atsispindéty skirstymas pagal konkrecius rinkos
segmentus. Todél problema yra aktuali ir reikalingas plétojimas biitent Lietuvos mastu, siekiant gauti
izvalgas apie $iy veiksniy jtaka automobiliy pardavimams, taip i§ gauty rezultaty pateikiant
rekomendacijas tuo uzsiimanc¢ioms jmonéms.
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2. Makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy poveikio automobiliy rinkai teoriniai sprendimai
2.1. Makroekonominiy veiksniy jtaka vartojimui ir rinkai

Makroekonominiai rodikliai literatiiroje placiai pripazjstami kaip pagrindiniai vartotojy paklausos ir
rinkos dinamikos veiksniai. Ludvigson (2004) i§ gauty atliktos apklausos rezultaty tvirtina, jog
vartotojy paklausai jtakos turi tokie makroekonominiai rodikliai kaip pajamy bei produkcijos augimas
(susijes su BVP), infliacija ir nedarbo lygis. Taciau autor¢ taip pat mini, jog rezultatai néra vienpusiai
pasveriant tai, kaip vartotojai reaguoja i neapibréztuma rinkoje, minint, kad vartotojy pasitikéjimo
rodiklis turi jtakos ir automobiliy naudojimui bei pasirinkimui. Analizuojant tarpusavio rysj,
naudojant bendrus rodiklius negalima tinkamai prognozuoti rezultaty, taciau jtraukus vartotojy
pasitenkinimo komponenta, prognozavimo tikslumas zenkliai pageréja (kalbant apie ilgalaikes
prekes). Tuo tarpu paslaugy ir kity prekiy (iSskyrus automobilius) vartojimo prognozéms vartotojy
pasitikéjimo rodikliy jtraukimas néra naudingas. Zvelgiant i§ ekonomikos teorijy pusés, pasitlos ir
paklausos santykis gali padéti suprasti kaip BVP, infliacijos, nedarbo ar kiti poky¢iai veikia namy
tikiy vartotojy pasirinkimus bei galimybes. Niranjan’as ir Hosamane’as (2025) tirdami Indijos rinka
teigia, kad pinigy politikos Sokai, jvertinant paliikany normas, turi aiSky rys$j su vartojimu. Autoriai
pabrézia, jog vartotojy tendencijoms ir islaidy ciklams didelg jtaka daro kartu ir trumpalaikeés
paliikany normos — didéjant palikanoms, mazéja vartojimas, skatinant atidéti didesnius pirkinius
atei¢iai. Ekonominio augimo laikotarpiu, pasireiskiant BVP augimui, mazam nedarbo lygiui ir kainy
stabilumui, vartotojy pasitikéjimas paprastai didéja, o su tuo didéja ir i§laidos. Pasak Scholdra’os ir
kt. (2022), mikroekonominiu lygmeniu pajamy sumazéjimo metu vartotojai pradeda mazinti bendrus
pirkimus ir islaidas. Ta¢iau makroekonominiai svyravimai dazniausiai lemia gilesnius vartojimo
pokycius: recesijos metu Seimos linkusios rinktis privaciy, vietiniy bei pigesniy prekiy Zenkly
produktus ir didina bendras iSlaidas, o ekonomikai augant jos renkasi geriau Zinomus prekiy zenklus,
bendroms iSlaidoms iSliekant pastovioms. Galiausiai, Lileikiené¢ ir Jermakoviciené (2011) tirdamos
dujy suvartojimo tarpusavio ry§j] su vartotojy elgsena patvirtina, jog vartotojy elgseng formuoja
unikalus ekonominiy, teisiniy — politiniy, technologiniy ir demografiniy veiksniy derinys.

2.1.1. BVP ir vartojimo tendencijos

Kadangi BVP neretai yra naudojamas kaip Salies ekonominés padéties ir zmoniy perkamosios galios
rodiklis, jis laikomas vienu i§ svarbiausiy, daranciy jtakg vartojimui. RySys tarp BVP ir vartotojy
paklausos, kalbant ilgalaikio naudojimo produktus, yra nuolatos minimas teorijoje. BVP did¢jimas
natiiraliai rodo, jog namy tukiai gauna geresnius atlyginimus, stabilesné darbo rinka ir
optimistiskesnés ateities perspektyvos, o visa tai prisideda prie didéjanciy iSlaidy lygio ne pirmos
biitinybés prekéms. Siam rySiui apibaidinti Sumpeterio teorijoje pabréziama, kaip augimo ciklai
skatina didesnes namy tkiy iSlaidas ir technologing pazanga (Schumpeter, 1939). Pasak autoriaus,
ekonominé raida vyksta ne tolygiai, bet per inovacijy bangas, kurios pakeicia arba sukuria naujas
rinkas. Kiekviena inovacijy banga sukuria paskatas naujoms investicijoms, didina produktyvuma ir
galiausiai prisideda ir prie BVP augimo. Rodikliui augant, namy tkiai turi daugiau pinigy naujiems
produktams, kartu, dél inovacijy auga ir pasirinkimo galimybés. Gilinant Zinias ir kartu prisidedant
prie Sumpeterio teorijos, Gualerzi’is (2024) taipogi teigia, kad kartu su ekonominiu pakilimu, kei¢iasi
ir vartojimo struktiira. Autorius pabrézia mintj, jog inovacijos patenkina jau esancig paklausg ir kartu
kuria naujg paklausg dél besikei¢ian¢iy vartojimo modeliy. Su technologine pazanga rinka pleciasi,
atsiranda naujy produkty ir paslaugy, o tai verCia namy ukius keisti vartojimo jprocius, taip
inovacijoms tampant ne tik pasitlos, bet ir paklausos karimo ,,varikliu“. Remiantis Sia teorija galima
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pastebéti atitikimus ir Lietuvoje — rinkos peréjimas prie elektra varomy automobiliy yra létas, nors
valstybés paskatos ir technologijy pazanga spartina jy plitima, finansinis prieinamumas namy tikiy
atzvilgiu yra neigiamas. Sioje vietoje taip pat pravartu paminéti ir Keinsisting vartojimo funkcija —
dalis vartojimo yra nepriklausomas nuo pajamy (labiausiai kalbama apie biitinas prekes), 0 Kita dalis
kinta kartu su pajamomis. I§ esmés §i teorija parodo, jog vartojimas didéja kartu su pajamomis, bet
ne visiSkai, kadangi dalj pajamy zmonés sutaupo ir vartojimas taip pat priklauso nuo asmeniniy
pasirinkimy.

Vartojimas C=a+cYs

45°

Disponuojamos pajamos (Ys)

2 pav. Keinsistiné vartojimo funkcija (sudaryta autoriaus, remiantis Ahmed, 2024)

Horizontalioje aSyje pavaizduotos disponuojamos pajamos (Yd), o vertikalioje — vartojimas (C).
KeturiasdeSimt penkiy laipsniy pakreipta linija (C = Yd), parodo atvejj, kai néra vietos taupymui, nes
visos disponuojamos pajamos panaudojamos vartojimui. Kita funkcija (C = a + cYd) parodo
keinesisting teorija, kad vartojimas susideda i§ dviejy daliy — nuo pajamy priklausancios dalies (cYd),
kur ,,c* yra ribinis vartojimo polinkis, rodantis, kiek pajamy iSleidZiama vartojimui, ir autonomingés
dalies ,,a*, kuri rodo minimaly i8laidy lygj net tada, kai pajamos lygios nuliui (¢ia kalbama apie
skolinimasi arba kitokj finansavimg). Matoma, jog grafikas iliustruoja tai, kad vartojama net ir
neturint pajamy, taip pat vartojimas auga didéjant pajamoms. Skirtumas tarp abiejy kreiviy rodo, kaip
namy tikiai taupo, kai vartojimas yra mazesnis nei disponuojamos pajamos, o kai C > Yd, i§leidZiama
daugiau nei uzdirbama. IS literattiros matoma, jog ne visada galima aiskiai spresti, kaip BVP ir namy
tikiy i8laidos yra susijusios. Toliau plétojant Ludvigson (2004) darbe minéta mintj, namy tkiy
vartojimas ir BVP augimas ne visada yra vienas su kitu koreliuojantys rodikliai, ypa¢ rinkoje
vyraujant neapibréztumui. Tokiose situacijose vartotojai gali nesirinkti ilgalaikiy pirkiniy net kai
BVP auga, kadangi yra infliacijos, uzimtumo ar kity neapibréztumy baime. Svarbu atsizvelgti tiek j
subjektyvy vartojima, tiek j rodiklius ekonomikoje. Remiantis autoriumi, galima teigti, kad nors BVP
augimas parodo Salies ekonoming sveikatg, pats savaime jis néra geras namy ukiy i§laidy tendencijy
rodiklis, tod¢l tiriant reikalinga pasverti kartu ir finansinj sauguma, ir pasitikéjima 1§ Zzmogaus pusés.
Todél BVP yra reikalingas jvertinimui, taciau sglyginai ribotas, o jo jtaka mazina kiti
makroekonominiai ir psichologiniai veiksniai. BVP ir vartojimo rySys atskleidzia tiek galimybes, tiek
rizikg verslo ir valstybés politikos pozitiriu. Automobiliy pramoné gali sparciai pléstis ekonomikos
augimo laikotarpiu, suteikdama labai stabily pagrinda pardavéjams. Taciau toks lankstumas daro
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rinkg kartu ir pazeidziamg ekonomikos nuosmukio atveju, todél jmonéms reikalinga nuolatos
atnaujinti savo strateginius metodus, kad prisitaikyty ir ilaikyty stabiluma.

2.1.2. Nedarbo ir perkamumo tarpusavio rysys

Apie nedarbo lygio jtaka vartojimui literatiiroje taip pat labai daug pavyzdziy. Apimamos jvairios
Salys ir regionai, todél jzvalgy galima gauti jvairiy. IS toliau pateikiamy Saltiniy matoma, jog $is
rodiklis turi tiesioginiy ir daznai neproporcingy pasekmiy ilgalaikio vartojimo prekéms.
Harmenberg’o ir Oberg’o (2021) atlikto tyrimo duomenimis, namy {ikiy i§laidos neproporcingai
reaguoja | nedarbg — ilgalaikio vartojimo prekeés yra daug labiau pazeidziamos nei trumpalaikio arba
biitinojo pobtidzio. Rezultatai rodo, kad didéjanti nedarbo rizika Zenkliai sumazina ilgalaikio
vartojimo pirkimus ir netiesiogiai mazina namy tikiy pajamy uztikrintuma, kadangi kartu sumazéja ir
likvidaus turto kiekis. Automobiliy pramongje ir prekyboje paklausos Sokai yra labai pastebimi,
matoma, jog rinka yra itin jautri likes¢iams ir ilgalaikiams finansiniams jsipareigojimams, didéjantis
nedarbo lygis Salyje néra butinas rodiklis, kad biity atSauktas arba atidétas transporto priemonés
pirkimas. Tai gali biiti vertinama ir tik asmeniniu pozitiriu, kai asmuo pats néra tikras dél savo darbo
padéties saugumo. Tokj neapibréztumg dél nedarbo lygio jtakos vartotojisSkumui patvirtina ir Dunno
(1998) tyrimas, naudojant namy tikiy duomenis pastebéta, kad net ir tais atvejais, kai nedarbo rodikliai
Salyje neblogéja, vartotojai gali atidélioti ilgalaikiy prekiy pirkima, kai jiems gresia didesné asmeniné
rizika prarasti darbg. Taigi patvirtinama, jog vertinant automobiliy paklausos svyravimus ir nedarbo
lygio sarysj reikalinga jvertinti ir individualy darbo neapibréztuma. Toliau nagrinéjant literatiira
matoma, kad ne visada yra tiesioginis rySys tarp nedarbo ir vartojimo, nedarbas nebiitinai priveda
vartotojus prie greito iSlaidy mazinimo, tiek ilgalaikio vartojimo prekéms, tiek trumpalaikio.
Ganong’as ir Noel’is (2019) savo darbe analizuoja, kaip ,,nedarbo draudimas* arba kitaip valstybés
teikiamas laikinas finansavimas praradus darba, prisideda prie namy tikiy vartojimo stabilizavimo.
Autoriams atlikus banko sgskaity duomeny analiz¢ matoma, kad iSlaidos Zmonéms, gaunantiems
nedarbo iSmokas, sumaz¢ja gerokai maziau nei tiems, kurie jy negauna. IS iSvady taip pat matoma,
kad neilgalaikio vartojimo prekés beveik nepaveikiamos, nes vartojimo tendencijos iSlieka stabilios
net ir esant pajamy Sokams. PanaSus atvejis matomas ir Bentolila’os ir Ichino’os (2008) darbe,
kuriame palyginamos Italija, Ispanija, Didzioji Britanija ir JAV, siekiant istirti nedarbo poveikj namy
tkiy vartojimui. I§ rezultaty matoma, jog Salyse, kuriose socialiné¢ apsauga yra silpnesné¢, nedarbo
lygio iSaugimas lemia tai, kad stipriai sumaz¢ja vartojimas, skirtingai nei tose, kuriose socialiné
apsauga tvirtesné — ten matomas stabilumas ar net augimas. Tyrime pabréZiama, kaip instituciniai ir
kulttriniai aspektai prisideda prie to, kaip namy ikiai reaguoja i ekonomikos sukrétimus, vel
patvirtinant tai, jog nedarbo lygio, kaip makroekonominio rodiklio, duomenys gali biiti nepakankami
jvertinant rysj su kitais rodikliais, $iuo atveju — vartojimu. Galiausiai, Gruberis (1994) savo darbe
jrodo, kad minétas ,,nedarbo draudimas* reikSmingai prisideda prie namy tikiy i$laidy stabilizavimo
netekus darbo. Nustatyta, jog vartojimo sumazéjimas netekus darbo yra 2,7 % mazesnis, kai nedarbo
1Smoky pakeitimo lygis yra 10 procentiniy punkty didesnis. Taigi i$ jvairiy Saltiniy duomeny matoma,
jog valstybés teikiamos iSmokos netekus darbo stabilizuoja vartojimg namy tkiuose susvelninant
pajamy Sokus, taip dar kartg uztikrinant svarbuma jvairiapusiskai jvertinti nedarbo lygj kaip rodiklj,
kadangi néra galimybés teigti, jog jis visais atvejais parodo tiesioginj ry$j su vartojimo ypatumais
rinkoje.
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2.1.3. Infliacijos jtaka namy iikiy vartojimui

Infliacija daro jtakg namy tkiy vartojimui jvairiais tarpusavyje susijusiais rysiais: ji mazina realigsias
disponuojamas pajamas, keicia kainas ir tuo paciu veikia paliikany normas bei viso to metu didina
neapibréztuma Salyje. Infliacija kei¢ia zmoniy i$laidy jprocius, veikiant tiek likescius, tiek biudzeta.
Namy tkiai sumazina arba atideda dideles iSlaidas, pirmenybe teikdami butiniausiems dalykams —
maistui ir pan., taciau reakcija skiriasi priklausomai nuo nuo vartotojo individualiai. Aberu’so (2022)
tyrimo Nigerijoje duomenimis tai patvirtinama — namy tkiai stipriai sumazina ilgalaikio vartojimo
prekiy pirkimo daznumg ir tuo pat metu kiekj, kai nuspéja infliacijos augimg. Pastebima, kad
mazejanti perkamoji galia ir besikeiCiantys liikesciai lemia i$laidy nukreipima nuo dideliy investicijy
reikalaujanc¢iy produkty ar paslaugy, prie labiau biitinojo pobuidzio. | infliacijos poveikj galima zitiréti
1§ dviejy skirtingy kampy — realiyjy pajamy poveikis — kylant kainoms, Zmoniy perkamoji galia
maz¢ja ir jie nattraliai iSleidZia maZiau pinigy nebutinoms prekéms. Antrasis — laiko poveikis, kuris
atsiranda, kai tie, kurie gali tai sau leisti, bando pirkti dabar (pavyzdziui, paankstinti automobilio
pirkima), tikédamiesi kainy kilimo (Lieb ir Schuffels, 2022). Taigi namy tkiai paprastai yra linkg
labiau susilaikyti nuo ilgalaikio vartojimo prekiy, kai infliacijos prognozés yra didesnés. Taciau
galima tikétis, kad vartotojas pats i$ saves daznai tikisi didéjancios infliacijos dél ekonomikos raidos,
todél asmeninis nusistatymas taip pat turi nemazg role apsisprendime dél vieno ar kito pirkinio. Taigi
ilgalaikiy prekiy pirkimus labiau gali lemti individualios pajamos ir ekonominé padétis, o ne tai, kokie
yra nustatyti infliacijos liikesCiai. Toliau sprendziant apie infliacijos poveiki bendram naudojimui
reikalinga jvertinti ir kitus aspektus, Burke’as ir Ozdagli’is (2023), remiantis JAV 2009 — 2012
vartotojy iSlaidy duomenimis nustaté, kad infliacijos pokyc¢iai namy tkiy vartojimui duoda labai
nevienodus rezultatus. Numatydami, tai, jog yra galimybé infliacijai didéti, vartotojai su aukstuoju
i$silavinimu, turintys biisto paskolas, linke daugiau iSleisti ilgalaikio vartojimo prekéms (galimai
bijodami kainy kilimo), o vartotojai be aukstojo i$silavinimo neretu atveju nereaguoja arba mazina
iSlaidas. Taip pat autoriai pastebi, kad tiek ilgalaikés, tiek trumpalaikés prekés yra paveikiamos
labiau, kai numatomas nedarbo lygio kilimas tarp vartotojy ir, jog tai dar0o didesne¢ jtaka nei
prognozuojama infliacija. Jvertinant tai, infliacija ir nedarbas yra kartu kintantys rodikliai, galintys
paveikti vienas kita. Lieb’as ir Schuffels’as (2022) teigia, jog rySys tarp infliacijos didéjimo liikesciy
ir i§laidy yra labiausiai matomas tuose namy tikiuose, kur vyrauja mazesnis grynasis turtas ir fiksuoty
paliikany normy jsipareigojimai. Kai vartotojai tikisi infliacijos padidéjimo, jie labiau linke skatinti
ilgalaikes islaidas — priimti ilgalaikes investicijas ar imti paskolas su atitinkamais finansiniais
Isipareigojimais, o Seimos, kuriy finansiné padétis sglyginai prastesé, gali nesugebéti tinkamai
prisitaikyti prie poky¢iy ir automatiskai pradeda riboti savo islaidas bei atsakingiau vertinti pirkinius.
Taip pat reikalinga jvertinti ir tai, jog pacios infliacijos jvertinimas i§ vartotojo pusés yra ganétinai
subjektyvus ir vertinamas daZniausiai pagal kainy pabrangima. D’Acunto’as ir kt. (2021) pabréZia,
jog ypatingai didele itakg infliacijos prognozavimui namy tkiy tarpe daro butent maisto kainy
pokyciai. Tiriant atrinktus duomenis JAV — pirkimus, jy daznuma, vietas, kuriose apsiperkama,
kainas, svarbiausiais isskirti pirkimo daznumo ir kainy padidéjimo veiksniai vertinant infliacijg. Kali
infliacija ir paliikany normos yra didelés, skolintis tampa brangiau, o kartu su tuo Zmonés turi mokeéti
ir didesnes kainas uz tokias biitingsias prekes kaip maistas ir elektra, tai natiiraliai sudaro prastesnes
aplinkybes ilgalaikiy prekiy pirkimui tiek perkant i$ karto, tiek finansuojant. Dauguma Seimy, ypac
su ribotu biudZetu, reaguoja atidédamos tokias prekes arba renkantis pigesnius variantus. IS
automobiliy pusés galima spéti, jog tokiu atveju, jei buvo galvojama apie naujo automobilio pirkima,
geriau renkamasi naudota. Reikalinga iSskirti ir tuos, kuriy finansiné¢ padétis ryskiai geresne
(pasiskolinusius geromis salygomis, turinius santaupy ir gerai apmokama darbg), kurie gali
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paankstinti pirkima, tam, kad nupirkus anksciau, galimai buty aplenktas kainy kilimas. Kitu atveju,
jei pavyzdziui, infliacija yra didelé, taciau mazos paltikany normos, didesné dalis vartotojy gali pirkti
anksciau, nes skolinimosi kaina yra mazesn¢, lygiai taip pat ir atvirk$¢iai. Taciau nei vienu atveju pati
padétis néra universali ir reikalaujanti dar didesnio nagrinéjimo. Matoma, jog vertinant infliacijos
poveikj vartotojiSkumui, negalima daryti prielaidos, jog uztenka tik keliy rodikliy, apimanciy Siuos
du vienetus, reikalingi ir kiti kintamieji. Ta¢iau apibendrinant i§ analizés gautg informacijg, galima
teigti, kad infliacija daro stipry ir apéiuopiama poveikj ilgalaikiams produktams.

2.1.4. Paliikany normos ir perkamumas

Kalbant apie tai, kaip paliikany normos veikia vartojimg, reikalinga jvertinti kelis dalykus.
Svarbiausia — kas ir kokiomis sglygomis gali skointis. Savaime ai$ku, jog tai priklauso ir nuo
produkto, analizuojamiems automobiliams daZniausiai taikant iSperkamgja nuomg ar lizingo
metodus. Tg patj galima pasakyti ir apie biista, kuris dazniausiai finansuojamas kitokio tipo, bet ta
pacia paskola. Mazéjant palikany normoms, daugiau vartotojy gali leisti sau pirkti, kadangi sumaz¢ja
meénesinés jmokos, taikomos geresnés salygos ir bendrai skolinimasis tampa daug paprastesnis.
Taipogi, 1§ pinigy politikos pusés, pokycius paskoly normose vartotojai jaucia skirtingai, ypac kai
kalbama apie teisingai pasirinktas paskolas su fiksuotomis normomis. Pasiskolinus ne tokiomis
geromis saglygomis, galima pastebéti didesnj neigiama poveikj, kadangi jau¢iamas pazeidziamumas.
Tokios tendencijos aprasytos ir literatliroje, remiantis tradicine teorija ir duomenimis apie ilgalaikio
vartojimo prekes, matoma, jog ilgalaikio pobtdzio pirkiniai yra salyginai jautris paliikany normy
svyravimams. Eberly (1994) naudodamasi automobiliy pirkimo duomenimis nustaté, jog Seimos
reaguoja ] ekonomikos pasikeitimus koreguodamos savo ilgalaikio vartojimo prekiy pirkimus, o tai
dazniausiai vyksta, kai esama rinkos kaina juda prie§ didelius isipareigojimus. Kredito pasiiilos
poziiiriu, matoma, kad paliikany normy svyravimai daro ryskiai didesni poveikj, kai bankai taiko
grieztesnes skolinimosi sglygas arba kai padidéja rizika, kadangi gauti finansavimg tampa vis
sudétingiau. Padidéjusios paliikany normos pablogina skolininky balansus — sumazina uzstato verte
ir grynaja verte, todél automatiskai padidéja iSorinio finansavimo priemoka — papildomos skolinimosi
iSlaidos, virSijanCios saugias paliikany normas (Bernanke ir Gertler, 1995). Gilchrist’as ir
ZakrajSek’as (2012) papildo $ig mintj teigiant, kad paliikany normos veikia vartojimg ir investicijas
tiek tiesiogiai — kei¢iant skolinimosi islaidas, tiek netiesiogiai — kredito kanala, o su tuo atsiranda
papildomos skolinimosi i$laidos, kurios vir§ija saugias paliikany normas. Apimant mikro lygmen;, i$
literatliros galima matyti, jog finansavimo poky¢iai daro didel¢ jtakg namy tikiy iSlaidoms. Gross’as
ir Souleles’as (2002) savo tyrime nustaté, kad kai kredito paltikany normos kyla, vartotojai, kurie turi
kity finansiniy jsipareigojimy, sumazina iSlaidas parodant, kad skolinimosi iSlaidos paveikia
vartojimg. Paliikany normy sumazinimas, kuris leidZia biisto paskoly refinansavima, gali padidinti
18laidas, skirtas ilgalaikéms prekéms nejskaitant to pacio biisto, kadangi sumazéja ménesinés jmokos
ir atsiranda daugiau 1€8y. Tai taip pat daro didel¢ jtaka automobiliy iperkamumui, kadangi biitent tai,
kaip stipriai yra svyruojantis paskoly neapibréztumas, lemia galimybes jsigyti daugiau investicijy
reikalaujancius produktus. Pasak Di Maggio’o ir kt. (2017), kai paliikany normos maz¢ja ir Zmonés
refinansuoja savo paskolas, atsiranda daugiau disponuojamy pinigy kitiems pirkiniams. Pastebima,
kad skolininkai, turintys ribotg biudzeta, ir tie, kurie labiausiai sumazina jmokas, jaucia staigiausius
18laidy padidéjimus tokiu atveju. Be to, autoriai pabrézia, kad po refinansavimo pageré¢jo paskoly
rezultatai, o tai rodo, kad papildomos iSlaidos atsiranda dél pinigy sumazéjimo, o ne dél iSlaidy
mazinimo priemoniy. Toliau pateikiama vizualizacija, kaip palikany normy poky¢iai veikia kreditu
paremtg vartojima.
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* Didéja ménesiné jmoka
* Paskolos ir kreditai
sunkiau prieinami

* Grieztesnés salygos
skolinantis

* Tikétinas ilgalaikiy
prekiy (automobiliy)
pirkimo smukimas
(Labiausiai paveikiami
likvidziy 1é8y neturintys

\

* Mazéja ménesiné jmoka
* Paskolos tampa
prieinamesnés

* Didesné tikimybé gauti
kredita

* Tiketinas ilgalaikiy
prekiy (automobiliy)
pirkimo prieaugis
(Kintamy palikany
paskoly turétojai

juefozew swouiou hueynred

namy tikiai) reaguoja greiciau nei
K fiksuoty)

3 pav. Palukany normy pokyc¢iy poveikis kreditu paremtam vartojimui (Sudaryta autoriaus, remiantis Eberly,
1994; Bernanke ir Gertler, 1995; Gilchrist ir ZakrajSek, 2012; Gross ir Souleles, 2002; Di Maggio ir kt.,
2015; Flodén ir kt., 2020)

Paliikany normy poky¢iai ypatingai veikia nuosavo biisto savininkus, kurie ji jgyja su kintamyjy
palukany paskola, skirtingai nei fiksuota. Automatiskai iSauga ménesinés jmokos, reaguojant j
kylancias paliikany normas, taip namy ikiai pradeda leisti maziau pinigy, matomas ir atvirkstinis
variantas — paliikany normoms mazéjant, vartojimas didéja. Todél galima teigti, kad ekonomikose,
kuriose yra daug skolininky su kintamy paliikany paskolomis, jy poky¢iai turi didesn¢ jtaka (Flodén
ir kt., 2020). Taciau palikany normy ir vartojimo rySio negalima laikyti vienpusiu. I$ pateiktos
literatliros matomi 3 pagrindiniai pasteb¢jimai:

e Svarbi ekonominé padétis. Tam tikra dalis namy ukiy gali toliau leisti pinigus
nesureik§mindami did¢janciy finansavimo i§laidy. Taciau kai skolintojai grieZtina salygas ir
paliikany normos didé¢ja, siekiant kovoti su per didele infliacija, neigiamas poveikis paskoly
prieinamumui gali nusverti teigiamg poveikj ir sukelti didelj automobiliy pirkimo nuosmukj.

e Antras svarbus veiksnys yra namy tikiy skirtumai. Nors §eimos, turin¢ios santaupy, paskolas
su fiksuotomis paltikanomis arba tvirta darbo pozicija, gali pirkti kai palikany normos yra
svyruoja ir jy padidéjimas stiprios jtakos nedaro. Likvidumo stokojantys vartotojai su ne
tokiomis palankiomis salygomis yra jautriis ménesiniy jmoky ir kity finansiniy prisiriSimy
poky¢iams.

e Trecia, svarbi jsiskolinimo forma ir ypatumai. Palikany normy pokyciai neturi tokios didelés
jtakos ménesinéms jmokoms Kkai jsiskolinama su fiksuotomis paliikanomis, taciau i§ vartotojo
asmeninés pusés galimi sunkumai, kurie pasireiskia tada, kai atlickamas refinansavimas arba
imama naujg paskola.

Apibendrinant galima teigti, jog paltikany normos daro jtaka vartojimui dviem pagrindiniais biidais
— keiCiant dabarting pirkiniy kaing (tiek ilgalaikéms, tiek trumpalaikéms prekéms) ir kredito
prieinamumg (kas ir kokiomis salygomis gali skolintis). Kadangi dauguma ilgalaikio vartojimo
prekiy, jskaitant ir automobilius, yra vienu ar kitu biidu finansuojami, maZesnés palikany normos
dazniausiai gali skatinti pirkimus, atvirkstinis poveikis (polinkis taupyti) atsiranda joms didé¢jant.
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Pasikeitus paliikany normoms, bankai grieztina standartus ir padidéja rizika skolintis, todél ir
finansavimas tampa nebe toks prieinamas ir ne toks daznas. ApraSyti duomenys rodo, kad didéjant
paliikany normoms, asmenys su ribotomis likvidziomis pinigy sumomis labiausiai kencia, tuo tarpu
fiksuotomis paliikanomis pasiskoling asmenys pajaucia mazesnj poveik] ir gali sau leisti nereaguoti |
poky¢ius. Galiausiai, kontekstas makro lygiu daro bene didziausig jtaka, kadangi paveikia ne tik
vartojimg bet ir Kitus aspektus — paliikany normoms didéjant kartu su sparéiu pajamy augimu, galima
pastebéti, jog vartojimo svyravimai gali biti stabilesni. Norint visapusiSkai jvertinti kokj poveiki
paklausai daro paltikany normos specifiniam produktui, reikalinga atsizvelgti ; namy tkiy finansing
padétj, kainodarg ir finansavima.

2.1.5. Vartojimo priklausomybé nuo vidutinio atlyginimo

Vidutinis darbo uzmokestis veikia vartojima per skirtingus kanalus — dabartiniy pajamy efekta ir
lukesc¢ius (tikimasi stabilumo ir jy augimo), taipogi jvertinant finansinés situacijos individualuma.
Toliau pateikiamas paveikslas (zr. 4 pav.), nurodantis vidutinio atlyginimo prieaugio procesa ir
paveikiamas sritis.

4 pav. Vidutinio atlyginimo poky¢iy jtakos vartojimui procesas (sudaryta autoriaus)

llgalaikis ir nuolatinis pajamy kilimas gali skatinti rySkiai didesn; ir patvaresnj vartojimo padidéjima
nei kad trumpalaikis (Suoliai) (Blundell ir kt., 2008). Namy tkiams pajuntant, kad vidutinis
atlyginimas kyla stabilumiai, atsiranda polinkis didinti bendra vartojimg ir jsipareigoti ilgalaikémis
prekémis — automobiliu, biistu ir kitomis. Namy tikiy vartojimo tendencijos priklauso nuo likvidumo,
pajamingumo rizikos ir esamy lukes¢iy — asmenys ar $eimos turin¢ios mazesnj pinigy rezerva,
pasirenka vartoti atsargiau, net jeigu vidutinis atlyginimas Salyje ir kyla. Likvidumo Sokai dazniausiai
pasireiskia didesnémis iSlaidomis maziau turtingose Seimose, tuo tarpu finansiskai stipriis namy tikiai
beveik nereaguoja (Acconcia ir kt., 2025). Empiriniuose tyrimuose (Browning ir Lusardi,
1996)(Carroll ir kt., 1994) apibréziamas stiprus rySys tarp geréjancios darbo rinkos ir pasitikéjimo
augimo, o tai prognozuoja, jog kartu augs ir vartotojy islaidos. Galima teigti, kad vidutinio darbo
uzmokescio didéjimas daro jtaka vartojimui, taciau vienas jis neuZztikrina vartojimo padidéjimo, todél
reikalinga pasverti ir darbo vietos rizikas bei asmening finansing padétj tarp namy tikiy. Christelio ir
kt. (2019) atliktame darbe taip pat pabréziamas ir likes¢iy vaidmuo —asmenys grei¢iau mazina
18leidziama kiekj pinigy, jeigu nerimauja de¢l neapibréztumo, negu kad didina vartojimg tada, kai
jauciamas optimizmas Siose srityse. Tai parodo, kodé¢l kai Salyje vyrauja vidutinio uzmokescio
augimas, bet kartu vyrauja ir nedarbingumo rizikos bei infliacijos pokyciai, bendras vartojimas gali
stagnuoti ir biiti neproporcingas. Nuolatiniai teigiami atlyginimy pokyciai daro didesne¢ jtaka
vidutiniSkai ir priklauso nuo to, kokios ateities tikisi namy wkiai bei jy pozitrio i tai, kaip ilgai isliks
Sis augimas (Blundell ir kt., 2008). Kaplan’as ir Violante’as (2014) savo darbe iSryskina ir kitokj
poziirj remdamiesi mikroduomenimis autoriai apraSo, jog asmenims bei Seimos, kurios turi
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sukaupusios turto, taciau neturi likvidziy grynyjy pinigy, turi didesnj polinkj juos leisti jiems
padidéjus. Todél lyginant su kitais namy iikiais, kuriy likvidziy pajamy kiekis yra didesnis, net ir
smulkus algos pakélimas daro didele jtaka vartojimui. IS to galima teigti, jog rySys tarp vidutinio
atlyginimo ir iSlaidy priklauso nuo namy tkiy individualios finansinés struktiiros bei i$sikeliamy
lukesciy. Albacete’as ir kt. (2025) atliktu tyrimu atskleidzia, jog namy tikiai su mazesniais finansais
pasizymi didesne ribine vartojimo polinkio reiksme, o tai reiskia, kad gavus pajamas, jic jas iSleidZia
grei¢iau. Autoriy simuliacijos parodo, jog Seimos, turin€ios aukStesn] kapitalg, atsiradus didesnéms
pajamoms, nepadidina savo vartojimo apimties. Taigi, nevienodas vartojimo padidéjimas yra
sukuriamas ne vien to kiek paauga atlyginimas, o kas pajaucia didziausig augimg. Galiausiai,
vartojimas stipriai veikiamas ir jpro€iy, kurie formuojami su laiku, dél pripratimo gyventi su neseno
atlyginimo galimybémis, pokytis  vartojima gali buiti uzdelstas bei tolygesnis laiko atzvilgiu (Dynan,
2000). Ypatingai tai gali pasimatyti, jeigu prie§ tai laikotarpis buvo stokojantis apibréztumo
finansiniu atzvilgiu, todél asmenys iSlaidavimg didina palaipsniui, o ne i§ karto su prieaugiu.
Infliacijai darant didele jtaka realiam vidutinio atlyginimo prieaugiui, dalis vartojimo augimo yra
paveikiama atidedant tam tikras prekes arba renkantis pakaitalus, kurie yra prieinamesni. Todél
prekiy pirkimus ir bendrai visg vartojimg geriausiai prognozuoti atsizvelgiant | realiag pajamy
dinamika, o ne nominaly augima (Blundell ir kt., 2008). Apibendrinant, vidutinio atlyginimo poky¢iai
yra paveikiami dabartiniy pajamy ir lakes¢iy, kuriems daro jtaka tiek tiesioginiai ekonominiai
poky¢iai, tiek psichologiniai. Vartojimo daznumas ir bendras augimas yra nevienodas, labiausiai
paveikiamiems biinant Zemesniy bei vidutiniy pajamy namy tikiams, skirtingai nei didesniy pajamy.
IS to galima teigti, jog vidutinio darbo uzmokescio didéjimas skirtingose grupése paveikia vartojima
nevienodai, ypatingai vertinant ilgalaikes prekes.

Galiausiai apibendrinant §j skyriy matoma, jog pagrindiné id¢ja iSlieka — ltikesciai, kreditas ir pajamos
daro jtaka ilgalaikiams pirkimams, taciau jy vertinimas su kiekvienu makroekonominiu rodikliu
ateina kartu su savais niuansais ir vienpusis vertinimas nepakankamas. Kadangi dauguma
automobiliy yra finansuojami vienokiu ar kitokiu biidu, jy paklausai turi jtakos kredito salygos ir
asmeninis pajamy stabilumas. Nors BVP augimas didina iSlaidas, uzimtuma ir disponuojamas
pajamas, infliacijos poveikis tuo tarpu daro jtaka perkamajai galiai ir nedarbo rodikliams, tuo paciu
metu priver¢iant vartotojus taupyti pinigus ir automatiskai atidéti ilgalaikius pirkimus. Matoma, jog
palikany normos yra svarbios pagrindiniais dviem budais: kredito ypatumais (rizika ir kaip lengva ar
sunku pasiskolinti) ir vartotojo ménesiniy mokejimy pokyciu. Todél priklausomai nuo finansavimo
salygy ir banky noro skolinti, paliikany normos pokyciai bendrai Salyje turi labai jvairy poveikj
vartojimui. IS Sio poveikio pusés, fiksuoty palikany gavéjai dazniausiai refinansuoja arba imasi kity
biidy ir aplamai yra maZziau pazeidZziami, skirtingai nei kintamy paltikany skoly turétojai, Sioje vietoje
dideliu faktoriumi islicka pajamos, kurios nusako kokio stiprumo pasekmes namy tikis turés. Ribotg
likviduma turinCios Seimos patiria didesnj neigiamg efekta nei gerai apsirlipinusios. Galiausiai, Sie
mechanizmai turi jtakos ir neretu atveju sustiprina naudoty automobiliy rinka, kuri labai labiausiai
priklausoma nuo finansinés padéties Salyje, kadangi tai keiCia vartotojy pasirinkimus ir esant blogai
situacijai vercia dairytis lengviau finansiSkai prieinamy transporto priemoniy. Norint empiriSkai
jvertinti kokj poveikj daro makroekonominiai rodikliai vartojimui, reikalingas segmentavimas ir
nepavirsuting analiz¢ jtraukiant ir kitas dedamasias, kad biity gaunamos tikslios jzvalgos i§ rezultaty.

2.2. Ekologiniy politiky jtaka vartojimui

ISsiaiskinus, jog vartojimo apsisprendimams didele jtakg daro ir kiti veiksniai, kurie nebttinai apima
makro lygmenj, reikalinga iSsiaiSkinti ir kaip vieSoji politika bei aplinkosauginiai tikslai veikia
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ekonominiy sprendimy priémima tarp Seimy tkiy. Sioje dalyje analizuojama kaip kai kurios politikos
priemonés, tokios kaip subsidijos, CO> standartai, tarifai, muity ir santykiy poky¢iai tarp Saliy, daro
jtaka tam, kaip pirkéjai renkasi leisti savo pinigus tiek ilgalaikéms tiek trumpalaikéms prekéms,
papildant ir remiantis prie$ tai iSsakytomis mintimis.

2.2.1. Ekologinés ekonomikos teorijos pagrindai

Visy pirma, i§ ekologinés pusés j ekonomikg yra galimybé zitiréti skirtingai. Nagrinéjant Daly (1990),
apibréziama ekologiné ekonomika ir matomas vienas principas — ji koncentruojasi j dydj — kokia
ekonoming veiklg galima vystyti, jog ji nesikirsty su ekosistemos pajégumu, taigi neapsiribojama tik
tuo, kaip efektyviai paskirstomi iStekliai. Negalima to priimti tik kaip aplinkos apsaugos, siekiant
apmokestinti tarSa (kadangi ji laikoma iSoriniu veiksniu) ir taip ja sumazinti. Pagal autoriy, tvarus
vystymasis reikalauja, kad atliekos ir iStekliy naudojimas nevirSyty ekosistemy galimybiy ir to, kaip
greitai atsinaujina Sie iStekliai. Tokiu budu §i politika vertinama ne tik pagal kainy kitimg ir
efektyvumo padidéjima ties ekologiniais tikslais, bet ir pagal tai, ar kartu su tikslais siekiama ilaikyti
ekologines ribas taikant ekonomines priemones. Pasak Ekinso ir kt. (2003) ekologinés ekonomikos
idéja sunkiai jmanoma, kadangi kai kuriy gamtos veiksniy paprasciausiai nejmanoma pakeisti ir jos
yra suriStos su buting gyvybe palaikanciais aspektais, pvz.: biologiné jvairove, klimato kontrolé ir
pan., todél technologiskai jie paprasciausiai nepakei¢iami. Kai iSsikeliami aplinkosauginiai tikslai,
kurie yra susije su ekonomika, juos reikalinga vykdyti taip, jog nebuty perzengta ekologiniy iStekliy
riba, §j koncepta Ekinsas ir kt. (2003) pateikia kaip ,,kritinj gamtos kapitalg“ (angl. ,,CNC*) bei toliau
savo darbe apra$o kaip jj identifikuoti. Ekosistemy nauda i$ pridétinés vertés (kalbant daugiausia apie
finansing naudg) yra daznai nepastebima rinkoje, kadangi ja sunku iSmatuoti, taciau ekosistemy nauda
yra jvertinta didelémis pinigy sumomis (daugiau nei 100 trilijony doleriy per metus) ir daro daznai
nematoma, bet reikSmingg pokytj visuomenés gerovei (Costanza ir kt., 2014). Autoriai, siekdami
sujungti ekologines ir ekonomines sistemas, jvedé terming ,,gamtos kapitalas®, kuris apima
ekosistemy ir gamtos iStekliy, atliekanc¢iy gyvybiSkai svarbias funkcijas, atsargas. Taciau teorijoje
matoma, kad dideli skaiciai nebiitinai rodo pakei¢iamuma, kadangi pinigai negali atstatyti sugriautos
aplinkos ir pazeisty sistemy. Taigi galima daryti iSvada, kad reikalingas teisingas vertinimas priimant
sprendimus, kuris ne tik apsaugoty ekosistema, bet kartu ir biity logiskas i§ ekonominés pusés
neperspaudZiant su veiksmo priemonémis, siekiant jgyvendinti Salies tikslus, priimant tai, jog aplinka
taipogi turi savus limitus. Ekosistemos ribos teorijoje aprasomos kaip ,,planetarinés ribos®, kas i$
esmés reiskia jog visy zemés sistemy stabilumg uztikrina tam tikros egzistuojancios gamtos ribos. |
jas jeina klimato kaita, biosferos vientisumas ir biogeocheminiai ciklai, §ios ribos sukuria aplinka,
kurioje saugu veikti (Steffen ir kt., 2015). Esant staigiems Suoliams ekosistemoje, neretu atveju
atsiranda tikimybé, jog pasidarys sunku arba nejmanoma istaisyti situacijos, tokiy pavyzdziy daug,
vienu labiausiai Zinomu biinant ledyny tirpimui, tai parodo jog i padarinius reaguojama tik perzengus
luzio taSka (Steffen ir kt., 2015). Politiniu atzvilgiu tikslai turéty buti nustatomi atsizvelgiant i Sias
ekologines ribas, kuriy perzengti negalima, net jei trumpalaiké nauda yra labai palanki. Toliau
ekonominiai ir ekologiniai tikslai turéty fokusuotis ne j tai, kiek zalos dar galima leisti juos pasiekiant,
o | tai, kaip iSlikti nustatytose saugiose zonose. Tai ypatingai svarbu kai taikomi tam tikri ribojimai
siekiant CO2 emisijy mazinimo bei technologinés pazangos, jmonés turi buti atitinkamai apsviestos
apie Sias ribas ir padarinius jy nesilaikant. Gillingham ir kt. (2015) pabrézia, jog efektyvumo
didinimas gali turéti atvirkscig efekta — kai prekés naudojimas tampa pigesnis, zmongés ja renkasi
daZniau. Tai natiiraliai tik padidina sunaudojamus iSteklius, taigi aplinkosauginiai tikslai gali biiti dar
labiau atitolinami, todél efektyvumo siekis 1§ ekonominés pusés, taip pat gali privesti prie atitinkamy
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neigiamy ekologiniy padariniy. Norint sékmingai jgyvendinti ekologinius tikslus, reikia patikimy,
ilgalaikiy politikos pakety, kurie nukreipty investicijas ir inovacijas j Svarias technologijas, o ne tik
vienkartinius kainy koregavimus. Remiantis teorija pastebéta, jog technologiniy pokyc¢iy valdymas
atsizvelgiant | anglies dioksido i$skyrima gali paveikti jmoniy ir klienty likescius kartu priverciant
imones investuoti | tvaresnius pakaitalus. Stabiliy ir ilgalaikiy jsipareigojimy reglamentavimas
tokioms organizacijoms parodo, jog reikalingas indelis j $varias technologijas ir jy diegimg, kadangi
tai sumazina neapibréztumg rinkoje apie tarSos svarbg ir kokie padariniai laukia nesilaikant $iy
reglamenty (Acemoglu ir kt., 2012).

Apibendrinant, ekologiné ekonomika rodo, jog reikalingas veikimas biosferos nustatytose ribose,
kadangi perzengus S$ias ribas siekiant ekonominés naudos, galimi nepataisomi padariniai aplinkali,
kurie pakaitalo neturi, todél reikalinga atsizvelgti ne tik ] pajamy prieaugj ir naudg vartotojams, bet
kartu ir gamtos ribas. I$ praktinés pusés reikiami ilgalaikiai ir stabilis reglamentai, kurie skatinty
teigiamus pokycius link mazesnio COz i§skyrimo ir atitinkamy aplinkosauginiy tiksly siekimo, taip
pat labai stipriai pabréziant padarinius jy nesilaikant, taip SUumazinant pagundas verslams apeiti Siuos
jstatymus.

2.2.2. Tvaraus vartojimo samprata

Siame poskyryje nagrin¢jamas tvarus vartojimas, siekiant i$siaiskinti, kaip namy tikiai gali i§laikyti
arba pagerinti gerove rinkdamiesi kg ir kokiu mastu vartoti, taip mazinant aplinkos iStekliy vartojima
ir prisidedant prie ekologinés pazangos. Sutelkiamas démesys | pagrindinius tris aspektus: maistas,
bustas (energija) ir mobilumas. Tvarus vartojimas siekia ne vien efektyvumo, bet kartu bendro
poveikio aplinkai sumazinimo visame vartojime. Galima iSryskinti tris aspektus: efektyvumas
(gaminamas tas pats produktas ar paslauga su maziau iStekliy), pakankamumas (maZinama paklausa
produkto ar paklausos, kuri daro didZiausig neigiamg jtakg aplinkai) ir pakeitimas (pereinant prie
mazesnio poveikio aplinkai biidy). Tvarumo strategijos turi biiti derinamos su technologijomis,
kainodara ir infrastrukttra. Taip atsiranda naudingas rySys tarp ekologiniy aspekty ir kasdieniy
sprendimy i§ vartotojy pusés, tai ypatingai svarbu automobiliy pramonei ir bendram vartojimui.
Toliau lenteléje pateikiamos tvaraus vartojimo sritys ir pavyzdziai.

1 lentelé. Tvaraus vartojimo sritys su pavyzdziais (sudaryta autoriaus, remiantis Ivanova ir kt., 2020; Lorek ir
Fuchs 2013; Creutzig ir kt., 2018)

aplinkai

automobiliai

neturin¢iam $eimos,
butinybés tam
tikriems komforto
aspektams
jvertinimas
(temperatiiros

Sritis Apibudinimas Mobilumas Bustas/Energija Maistas
Efektyvumas Ta pati paslauga Ekonomiskesni, Efektyvis prietaisai | Efektyvesni
naudojant maZesnius | mazesnio tiirio kasdieniame indukciniai, $aldymo
iSteklius varikliais gyvenime — §ildymo | prietaisai, kitos
automobiliai (taip agregatai, Kiti virtuvés technikos
pat HV, EV) ekologiniai naudojimas)
sprendimai
Pakankamumas Mazinti paklausa Aplinkai palankesni | Mazesnis biisto Perteklinio maisto
produkty, kurie turi | marSrutai, maZiau dydis zmogui, vartojimo
neigiama poveikj kilometry, mazesni ypatingai mazinimas, produkty

iSmetimo vengimas.
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namuose pazinimas
ir pan.)

Pakeitimas

Mazesnj poveikj

Viesasis transportas,

Skystojo kuro

Alternatyvios,

daranciy pakaitaly kelioné dviraciu, naudojimas, augalinés mitybos
rinkimasis ¢jimas (nuotolinio atsinaujinancios laikymasis, ieSkant
darbo derinimas) energijos pakaitaly tvaresniam
sprendimai, §ilumos | naudojimui.
siurbliai

Tvarus vartojimas yra produkty ir paslaugy naudojimas taip, kad biity palaikoma arba gerinama
zmoniy geroveé, kartu atsizvelgiant ir j bendrg poveikj aplinkai per visg jy gyvavimo ciklg (Lorek ir
Fuchs, 2013). Tvarus vartojimas daugiausia démesio skiria sritims, kuriose namy tkiy sprendimai
daro didziausig poveiki: mobilumui, bustui / energijai ir maistui (Ivanova ir kt., 2015). Remiantis
autoriy tyrimu, kuriame lyginamos jvairios Salys, didel¢ dalj iSmetamyjy terSaly ir iStekliy
suvartojimo lemia namy wkiy vartojimas, ne gamyba, mingéti aspektai sudaro mazdaug du tre¢dalius
visos jtakos ekologijai. [vertinant tai, galima teigti, jog svarbiau yra sumazinti poveikj aplinkai
apskritai visai vartotojy grupei, nei tiesiog mazinti poveikj kazkuriam vienam vienetui. Literatiiroje
teigiama, kad tvarus vartojimas turi siekti ne tik efektyvumo, bet kartu ir bendro poveikio aplinkai
lygio sumazinimo (ne tik ,,per tam tikrg vieneta*), ypatingai kai kalba eina apie sritis, kur ekologinis
poveikis yra labai didelis (Haberl ir kt., 2020)(Wiedmann ir kt., 2020). Kadangi vien kainy ir
technologijy signalai retai lemia reikSminga, ilgalaikj sumaz¢jima, tvaraus vartojimo valdymo tyrimai
rodo, papildomy rodikliy kurie parodyty gamybos efektyvumg (Lorek ir Fuchs, 2013). Mobilumo
pokyciai (efektyvesni marSrutai, maziau kilometry, automobiliy dydziy mazinimas), mitybos
poky¢iai (augaliniai pakaitalai, mazesnis iSmetamas kiekis) ir biisto bei energijos priemonés
(efektyvesniy prietaisy pasirinkimas, komforto kompromisai) ne tik daro didelj poveikj aplinkai, bet
kartu gali teigiamai prisidéti prie paklausos galimybiy artimiausiu metu. I§ teorijos matoma, jog
pakeitimai neretu atveju daro dar didesn¢ teigiamg jtakg nei kad technologiniai iSradimai bei
pasikeitimai, o dar didesnis efektas jauciamas kai abu Sie dalykai veikia kartu (Ivanova ir kt., 2020)
(Creutzig ir kt., 2018). Vartojimas yra globalus dalykas, kas reiSkia, jog jei Salis perka uzsienyje
pagamintas prekes, su produktu susijusios emisijos vis tiek priklauso perkancios Salies gyventojams,
0 ne pardavusios, taigi reikalingas ne vien teritorinis vertinimas bet ir papildomi analizés metodai
(Peters, 2008) (Wiedmann ir kt., 2011). Taigi, nors efektyvumas yra naudingas, vien jo nepakanka,
kai tam tikra preké tampa pigesné dél efektyvesnio pagaminimo, vartotojai pradeda jj labiau pirkti,
ta¢iau bendras poveikis aplinkai tik iSauga, nes suvartojama daugiau. Ivertinant visa tai, tvarus
vartojimas visada turi atsiremti | minimas tris sferas tam, kad bty tinkamai gaunami rezultatai, tai
turi apimti: efektyvuma, pakankamuma ir pakeitima. Tokiu biidu poky¢iai yra daromi i§ elgsenos
pusés, vartotojas keiCia savo jproCius, skirtingai nei tada, kai imamamasi tam tikry viety
apmokestinimo ir tikimasi, jog atsiras teigiamas pokytis tarp pirkéjy.

2.2.3. Reguliacinés ekologijos priemonés

Sioje dalyje vertinamos trys pagrindinés klimato kaitos politikos Sakos — subsidijos, CO2
apmokestinimas bei tarSiy technologijy ir iSkastinio kuro draudimai. Akcentuojami jy veikimo
principai, pasveriama nauda ir tarpusavio rySys. Atlikus literatliros analize matoma, jog daugelis
priemoniy remiamasi ta pacia ekologine ekonomika (iSlaikant aplinkos ribas), taciau reali Siy veiksniy
jtaka rinkoje priklauso nuo paciy institucijy elgsenos. Toliau vizualiai pateikiamos pagrindinés
ekologijos priemonés (paketas).
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Subsidijos | | Draudimai

N

co,
apmokestinimas

5 pav. Ekologiniy politiky paketas (sudaryta autoriaus)

Pradedant nuo subsidijy (lengvaty) jsirengiant stoteles, baigiant lengvatomis pacio elektromobilio
jsigijimui, tai automatiSkai didina pricinamumg bei paklausg. I§ tyrimy matoma, jog tinkamai
parengtos subsidijos i§ tikryjy skatina ne tik pardavimus, bet kartu ir inovacijas, ypatingai kai
apimama rinka ankstyvose stadijose, kadangi tuo metu kliiitys ir nezinomumas yra bene didziausi
(Hardman ir kt., 2018). Sioje vietoje svarbu paminéti ir bendrai visa infrastruktiirg kuri eina Kartu su
lengvatomis, ple¢iantis miestui, pavyzdziui didéjant krovimosi stoteliy skai¢iui, matoma nauda ne tik
individualiai vartotojui, bet ir pa¢iam miestui kuris gauna nauda i§ vartotojy. Taciau Sioje vietoje
paciy subsidijy efektyvumas yra ganétinai pazeidziamas, kadangi taikant jas tokiems vartotojams,
kuriy pajamos jau ir taip didelés, gali jvykti atvirkscias efektas — pati lengvata laikoma kaip nuolaida
prekei, kuri bet kuriuo atveju biity perkama. Galiausiai galima pastebéti, jog vien subsidijos negali
Sumazinti emisijy, jeigu néra mazinamas bendras tarSiy alternatyvy patrauklumas arba neribojamas
naudojimas (pvz.: kilometry nuvaziavimas). Todél galima teigti, jog subsidijos yra ganétinai laikina
priemone, kuri taip pat reikalauja ir nuolatinio atnaujinimo bei pakeitimy, taciau jos efektyvumas
pasireiSkia jg derinant su kitomis politikomis.

CO2 mokesciai daro tiesiogine jtakg vartotojy pasirinkimams ir jy kainoms, kartu daranti jtaka ir
likusiai ekonomikai. I$ literatiros matoma, kad anglies dioksido i$skyrimo apmokestinimas daro
teigiama jtaka aplinkai ir prisideda prie jo mazinimo, o neigiamas poveikis i§ makroekonominés pusés
yra daznu atveju labai nedidelis (Bardazzi ir kt., 2024). Taipogi matoma ir technologiné pazanga, kai
inovacijos ir nauji produktai yra kuriami lygiagreciai su ekologiniais pasaulio tikslais, taip prisidedant
prie teigiamo poveikio (Acemoglu ir kt., 2012). Lygiai taip pat kaip ir su subsidijomis, vien tik
iSmetamyjy dujy apmokestinimas nepriveda prie pakankamo rezultato, reikalinga bendra
infrastruktiira norint kokio nors pokyc¢io. Priklausomybé nuo automobilio ir nepakankamai i§vystytas
miesto transportas ar krovimo viety kiekis gali duoti neigiamg efekta. Gali buti norima pakeisti
automobilj | maZiau tarSy, taciau néra pakankamo prieinamumo, todé¢l vartotojas tiesiog papildomai
apmokestinamas be aiskios iSeities. IS praktinés pusés galima teigti, jog CO2 mokesc¢ius galima biity
derinti su tam tikromis tikslinémis kompensacijomis, kurios padéty lengviau priimti rinkos pokyc¢ius
pazeidziamiausiai vartotojy grupei, maziausiai uzdirbantiems. Kartu tai turi apimti ir dar didesnes
investicijas ] alternatyvas — vieSgjj transporta, jkrovimo stoteles, efektyvesnius biisto Siltinimo
prietaisus, padarant juos finansiSkai ir komfortiSkai prieinamesnius. Tokiose vietose pravarti ir
pereinamojo laikotarpio parama, kurios metu gaunami pinigai tam, jog namy iikiai prisitaikyty prie
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pokyc¢iy, taip naturaliai prisidedant prie socialinés jtampos mazinimo kartu toliau s€kmingai siekiant
emisijy mazinimo tiksly.

Iskastinio kuro bei technologijy apmokestinimas ir potvarkiai taip pat daro didele jtaka vartojimui ir
tai, kaip keiCiasi namy tikiy elgsena. Bene labiausiai vyraujan¢iy pavyzdziy — vidaus degimo varikliy
apmokestinimas bei anglies turinciy degaly draudimai tam tikruose sektoriuose, kurie daro jtaka ne
tik vartotojams bet §iuo atveju ir bendrai visai rinkai. Sis grieZtas reguliavimas skatina jmones
investuoti j Svaresnes alternatyvas i$ technologinés pusés ir yra labai efektyvus ten, kur vien tik kainy
padidinimo arba kito apmokestinimo neuztenka, kadangi vyrauja priklausomybé nuo nusistovéjusios
infrastrukttiros (Acemoglu ir kt., 2012). Draudimai nors ir veiksmingi, gali pareikalauti tam tikro
pereinamojo laikotarpio prisitaikymo, kadangi gali atsirasti kainy Suoliai (ypatingai automobiliy
rinkoje) bei kiti rinkos pasikeitimai. Taip pat reikalingas ir palaipsninis jgyvendinimas
(infrastruktiira, tiekimo grandinés ir kt.) tam, kad pokytis neturéty tokiy drastisky reakcijy tiek i$
vartotojy, tiek i§ gamintojy pusés. IS minétos literatiiros pusés matoma, jog veiksmingiausia priemoné
pasiekti ekologiniy Salies ir pasaulio tiksly yra visas trijy minéty aspekty paketas: tikslingi draudimai,
subsidijos ir CO2 apmokestinimas, kuris turi biti teisingai parengtas taip, kad papildyty vienas kita.
Tokiu budu neapsiribojama tik vienos is $iy priemoniy veiksmingumu, todél galima tikétis ir didesnio
poveikio, ir lengvesnés integracijos j visuomeng, sumazinant Sokus rinkoje.

Apibendrinant visas jzvalgas, matomas aiSkus paklausos — pasitlos rysys, subsidijos padeda lengviau
vartotojams prisitaikyti prie pokyc¢iy ir sudaro palankig aplinkag keisti vartojimo jprocius, CO>
mokesciai nuolatos prisideda prie naudojimo intensyvumo bei daro jtakg kainoms, 0 draudimai
suteikia tam tikrg garantijg dél ateities, uztikrinant, jog rinka tikslingai ir kryptingai judés link
i$sikelty tiksly. Ivertinant tai, galima teigti, jog nei vienas i§ Siy dariniy atskirai negali garantuoti
stipriai prisidedancio ar net teigiamo pokyc¢io, kadangi reikalingas tinkamas pritaikymas bendrai visai
rinkai, siekiant uztikrinti kad pokytis biity veiksmingas.

2.2.4. VieSoji politika ir jos jtaka vartojimui

Toliau prapleciant praeitame poskyryje iSsakytas mintis, reikalinga giliau panagrinéti kaip vartotojus
veikia vieSosios politikos nuostatos ir kaip tai daro jtakg pirkimams. Teorijoje galima pastebéti, jog
vartotojy sprendimus vieSoji politika veikia trimis pagrindiniais biidais: per kaing (subsidijos,
mokesciai), per taisykles (draudimai) ir per informacija (Zenklinimas). Matoma, jog politikos
formuoja ne tik elgsena, bet kartu ir pozitirj, socialinius luikescius, kartu keiciant tiek faktinj pirkima,
tiek jo ketinimga.

Visy pirma, kaina daro vieng didZiausiy jtaky vartojimui, kadangi suskirsto namy tkius pagal
galimybes. CO2 mokes¢iai ar degalams taikomi tarifai finansiSkai prieinamesnes transporto
priemones automatiskai padaro brangiau eksploatuojamomis, ypatingai kalbant apie naudotus
automobilius. Nors didelis poveikis taikomas vartotojui, tokia politika gali sumazinti emisijas
transporto skyriuje. Bardazzi’o ir kt. (2024) atliktas tyrimas Italijoje parodé, jog CO, apmokestinimas
nors ir prisideda prie vartotojy iSlaidy (brangesné eksploatacija), tac¢iau kartu ir priveda prie bendros
pazang0s emisijy klausimu Salyje. Taipogi tai patvirtina Bernard’as ir Kichian’as (2021) mokslinis
darbas, nagrinéjant CO> mokestj Brity Kolumbijoje, kuris parodo, jog anglies dioksido
apmokestinimas nedaro dideliy nuostoliy makroekonominiu lygiu, bet prisideda prie ekologiniy
tiksly teigiamai. Taciau Friedas ir kt. (2024) pastebi, kad vartotojai j pokycius reaguoja skirtingai
pagal pajamas, ypatingai tuos kurie turi iSsivyséiusius jproCius ir priprat¢ prie nusistovéjusios
infrastruktaros, dazniausiai tokia grupé biina ir finansiskai pazeidZziamesné. Autoriai taip pat pabrézia
ir tai, jog reikalingos kompensacijos namy tikiams su mazesniu kapitalu dél saziningumo uztikrinimo
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i§ valstybés pusés. Nors apmokestinimas ir tarifai daro veiksminga pokytj mazinant emisijas, jtaka
vartotojams labiausiai priklauso nuo s3ziningumo ir papildomy priemoniy taikymo tam, jog namy
tkiai nebiity engiami siekiant jgyvendinti Siuos ekologinius tikslus.

IS subsidijy ir kity paskaty pusés, nauda matoma mazinant prading kaing (prieinamuma) bei kartu
padedant jeiti j rinkg. IS empiriniy tyrimy pusés (Ku ir Graham, 2022)(Ledna ir kt., 2022) pastebima,
jog EV rinkoje, tinkamai suformuotos subsidijos spartina naujoviy priémimag pirkéjams ir gerina
infrastruktiira, taciau regresyvaus tipo paskatos gali sukelti atvirkstinj efekty. Kity tipy paramos,
pavyzdziui Jungtinése Amerikos Valstijose vykdyta ,,Cash for Clunkers*, kuriy metu buvo teikiama
paslauga namy tkiams jkei¢iant senas, neefektyvias transporto priemones ir gaunant parama
ekologiSkai geresniam automobiliui, parodé, kad tokiu buadu trumpam laikotarpiui galima pakelti
automobiliy paklausg, taCiau ateities perspektyvose tokia politika neturi t¢stinumo (Mian ir Sufi,
2012). Taigi, nors vartotojai gaudami subsidijas ir paramas jaucia dabarting naudg bei yra skatinami
pirkti alternatyvas tarS§iems automobiliams, ilgainiui, nesikeiiant bendroms rinkos nuostatoms,
galima tikétis, jog viskas grjs i pradinj taska.

Galiausiai, didelj poveikj vartojimui daro ir informacinés priemongs, tokios kaip Zenklinimas ir
ispéjimai, kurie veikia ne per kainas ar draudimus, bet lukesCius. Vienas tokiy pavyzdziy —
energetiniai zenklai:

BB ENERGY B

135 kWh/annum

N B E\ERGY STAR

98L 238L

6 pav. Energiniai produkty Zzenklinimai (sudaryta autoriaus, remiantis Energy Star, 2025; European
Commission, 2025)

Jie indikuoja, jog elektroninis prietaisas vartoja maziau elektros energijos, o tai ne tik padidina rysj
tarp vartotojo ir gamintojo, bet gali skatinti pirkti produktus kurie yra efektyvesni (Houde, 2014).
Taip pat ir 1§ socialinés pusés, tyrimai perteikia, jog kai namy iikiai palyginimui gauna ataskaitas apie
tai, kiek energijos suvartoja ir jy kaimynai, pastebimas sumazéjimas jos naudojime. Matoma, jog nors
taupymas biina nedidelis, jis ganétinai stabilus ir ilgainiui gali suteikti nauda, ypatingai pasveriant tai,
jog dalyvaujant daugiau namy iikiy — efektas didéty (Allcott, 2011). Taciau reikalinga paminéti, jog
tokios politikos yra ganétinai ,,minksto* veikimo ir su laiku silpnéja, kadangi jos neveikia taip pat
kaip skatinamosios priemonés ar nebaudzia kaip jvairlis draudimai. Todé¢l galima teigti, jog
Zenklinimas ir socialiniai aspektai nors ir suteikia nauda, turi buti derinami su ekonominémis
paskatomis ir kartu grieZtinamais standartais tam, kad matytysi aiskus rezultatas.
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Apibendrinus informacija, galima teigti, jog vartotojy pasirinkimus ir tendencijas vieSosios politikos
veikia ne vienodai, o geriausio rezultato galima tikétis jas taikant kartu. Reikalinga atsizvelgti |
priimtinuma tarp namy tkiu ir uZztikrinti, jog buty sukurtas teisingas Sio paketo jgyvendinimas,
atsizvelgiant tiek j finansing nauda, tiek i kontrolés ir draudimy puse. Tai padarius, galima tikétis, jog
politikos ne tik prives prie kainy ir aplinkos pokyc¢iy, bet kartu ir pakeis vartotojy pasirinkimo ir
iSlaidy tendencijas, kartu duodant naudg zmonéms ir prisidedant prie ekologiniy tiksly Salies
lygmeniu.

2.2.5. Ekologiniuy pokyc¢iy (Soky) pavyzdziai ir poveikis vartojimui

Tam, kad biity galima pamatyti realig ekologiniy veiksniy jtaka vartojimui, Sioje dalyje iSskiriami
ekologiniai poky¢iai skirtingose rinkose kurie padaré tiesioging jtaka namy ikiams ir jy
pasirinkimams. Nagrin¢jamas ,,Dieselgate” atvejis, Londono spiis¢iy ir zemos emisijos zonoOs,
plastiko maiseliy apmokestinimo bei atsinaujinandios energijos paskaty pavyzdziai. Sie potvarkiai
bei tam tikrais atvejais vadinami ,,Sokai* iSrySkina skirtingus kanalus kuriais ekologinés politikos
realiai veikia vartojimg ir pasirinkimus. ,,Dieselgate” atvejis parodo reformas taikomas po didelio
skandalo, Londono miesto mokeséiai apima tiesioginj apmokestinimg, smulkis mokesciai
kasdieniuose procesuose parodo elgsenos ir jprociy pasikeitimus, o energijos reguliavimo tikslai
priveda prie ilgalaikés naudos jvertinimo.

Per pasaulj garsiai nuskambéjes ,,Dieselgate” skandalas lengvyjy automobiliy rinkai padaré didele
jtakg ir stipriai paveiké vartojima. 2015 m. Rugséjo ménesj iskiles ,,Dieselgate* skandalas jvyko dél
»Volkswagen® (ir kity maZzesniy gamintojy) veiksmy, iSsiaiskinus, jog jmoné specialiai naudojo
programing jranga, kuri aptikdavus laboratorinius tyrimus, sumazindavo NOx (azoto oksidy) emisijas
tam automobiliui, kuris buvo testuojamas, taip falsifikuojant realius rodiklius ir jtakg aplinkai. Tokiu
biidu ne tik stipriai neigiamai paveikiant jmonés reputacijg, bet kartu ir darant jtakg rinkos
pasikeitimams bei vartotojy sprendimams. Pateikiamame grafike matomas jmonés akcijy kainos
pokytis 2015 m.
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7 pav. ,,Volkswagen VZO* akcijy kainos pokytis 2015 m. (sudaryta autoriaus, remiantis Investing.com,
duomenimis)
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Visy pirma S§is skandalas paskatino pereiti nuo riboto aiSkumo ir lengvai paveikiamy laboratoriniy
tyrimy, prie ,,RDE* ir ,, WLTP* tyrimy, kurie yra paremti faktine informacija i$ realiy emisijy kelyje,
kurias sukelia transporto priemonés. Tai teigiamai prisidéjo prie reguliacijos sustiprinimo ir
informacijos aiSkumo (Hooftman ir kt., 2018). Taip pat didelis pokytis pasimaté ir paklausoje
vertinant vartotojy pasirinkimus, dyzeliniy automobiliy registracijoms po jvykio sumaZzéjant bei
didéjant paklausai alternatyviame kure — benzinui ir hibridams, ta¢iau tai galéjo papildomai jtakoti ir
atsirandantys ribojimai bei neapibréztumas rinkoje. Naudoty automobiliy rinkoje taip pat buvo
matomas dyzeliniy automobiliy vertés sumaz¢jimas, didéjant bandymui parduoti automobilius vis
zemesnémis kainomis, dél iskilusios rizikos. Toks pokytis pastebétas ne vien ,,Volkswagen markeés
pardavimuose, bet ir kity markiy dyzeliniuose segmentuose (Strittmatter ir Lechner, 2020)(Ater ir
Yoseph, 2022). Taip pat Hooftmanas ir kt. (2018) savo darbe pabrézia, jog tokie jvykiai prisideda
prie dyzeliniy automobiliy jvaizdzio rinkoje, atskleisdami tikraja jtaka tiek klimatui, tiek bendrai
sveikatai, kuri pries tai buvo iskreipta dél netiksliy ir falsifikuojamy rodikliy. Taigi, galima pastebeti,
jog ,,.Dieselgate* skandalas nors ir neigiamai prisidéjo prie ,,Volkswagen* ir kity imoniy jvaizdZzio ir
galiausiai pardavimy, jis pastimejo grieztesnj skirtingy, su ekologija susijusiy politiky igyvendinima.
Dél jvykio dydzio taipogi pasikeité ir pasirinkimai } geraja pus¢, kadangi atsirado daug aiSkesnis
neapibréztumas i$ ribojimy pusés, taip potencialiai darant dar didesne jtaka nei, kad daro subsidijos
ir kitos paskatos.

Kitas gerai apraSytas pavyzdys, kuris apima apmokestinimo politikos dalj, yra Londone taikomi
spus¢iy mokesciai (jvesti 2003 m.) ir jtvirtintos Zemos emisijos zonos (jvestos 2019 m.). Visy pirma,
spusciy mokestis pritaikytas tam tikroms miesto vietoms, | kurias jvaziavus taikomas piniginis
apmokestinimas, kurio tikslas yra ne tik mazinti kams¢iy susidaryma, bet kartu ir skatinti vairuotojus
rinktis alternatyvius kelius bei gerinti bendrg miesto oro kokybe (Leape, 2006). Toliau pateiktame
paveiksle pavaizduojamos spus¢iy mokescio zonos Londono mieste.
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8 pav. Spusciy mokescio zona Londone (sudaryta autoriaus, remiantis Transport for London)
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Mokestis nustatomas tam tikromis valandomis ir yra taikomas vienodai visy tipy transporto
priemonéms. Zemy emisijy zony principas panasus, ta¢iau akcentuojamas labiau j apribojimus
tarSiausioms transporto priemonéms, uzdedant ryskiai didesnius mokes¢ius norint jvaziuoti ar
pravaziuoti tam tikras miesto dalis. Tai labiausiai taikoma jau minétiems dyzeliniams automobiliams,
bei transportui, kuris neatitinka Salies mastu nustatyty tarSos reikalavimy, tikslui i§lickant tam pac¢iam
— gerinti oro kokybe atskiriant tam tikras miesto zonas. Autoriy darbuose matomi pasteb¢jimai, jog
tokia politika sglyginai stipriai sumazino eismg Siose vietose bei suteiké paskatg zmonéms rinktis
alternatyvius kelius arba transportg (viesajj). Daroma jtaka ne tik kelionés pasirinkimui, bet kartu ir
pirkimo ypatumams, nattiraliai, kai jvaziavimas j tam tikras miesto dalis pasidaro brangus, taciau
bitinas, tai gali skatinti vartotojus rinktis maziau tarSy transporta, kuris atitikty standartus (Santos,
2008). Taip pat galima pastebéti ir sveikatos nauda taikant Sias politikas, taip gali didéti vieSojo
transporto naudojimas bei kiti keliavimo biidai — dviraciu ar kojomis, kadangi tai yra finansiskai
prieinamesnis biidas. Matoma, jog nauda pasireiSkia ir i§ sveikatos pusés, kadangi lygiagreciai gali
biiti gerinama ir oro kokybé ir fizinis judrumas (De Nazelle ir kt., 2011). Taip galima jzvelgti nauda
ir uz transporto sistemos riby, kuris gali labiau prisidéti prie tokiy politiky priémimo ir jgyvendinimo.
Leape’o (2006) darbe taip pat iSskiriama ir kritika dél tokiy apmokestinimy paskirstymo, kadangi
neproporcingai veikiami mazesnes pajamas gaunantys gyventojai, neatsizvelgiant | galimybes i$
skirtingy piniginiy lygiy visuomenéje. Tokj skirtumg galima ryskiai sumazinti taikant atitinkamas
lengvatas bei mazinant vieSojo transporto kainas (potencialiai panaudojant i§ mokesCiy gautus
pinigus) bei taikant tikslines kompensacijas tam tikroms vartotojy grupéms, skatinant atnaujinti savo
transporto priemones. Taigi, nors spiis¢iy mokesciai ir zemos emisijos zonos teigiamai prisideda prie
oro kokybés gerinimo ir bendrai Didziosios Britanijos ekologiniy tiksly, galima teigti, jog jy
pritaikymas turi buti teisingas, atsizvelgiant | pajamy skirtumus tarp gyventojy bei tinkamos
infrastrukttiros sudarymo alternatyviems transporto budams (dviraciy, pésciyjy takai). Tokiu biidu jos
bus tinkamai priimtos socialiai ir kartu uztikrins veiksmingg jgyvendinima.

Apimant net tik su transportu, bet kartu bendrai vartojimu susijusius atvejus tam, jog galima bty
pamatyti net ir smulkiy pokyciy jtaka, reikalinga apraSyti ir kasdieninéms prekéms taikomus
mokescius bei draudimus, kurie lygiaverciai prisideda prie pirkimo jprociy poky¢iy.

Asmeniniali
jsitikinimai

Didelio masto
apmokestinimai, Mazo masto
paskatos (subsidijos apmokestinimai,
automobiliui, tarSos paskatos
mokestis...)

Vartojimo
jprociai

9 pav. Vartojimo jpro¢iams poveikj darantys veiksniai (sudaryta autoriaus)
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Taikomoji priemoné — plastikiniy maiSeliy apmokestinimas kasoje, taip pat draudziant arba stipriai
apribojant tam tikro tipo maiselius apskritai, vietoje jy sitlant daugkartinius maiselius (Taylor ir
Villas—Boas, 2016). Tokia priemoné veikia vartotojg bitent sprendimo metu, daZniausiai jau
mokantis kasoje, todél veikia jprocius labai paprastu biidu (Homonoff, 2018), taigi pamazu
skatinamas iSankstinis mastymas prie$ apsiperkant tam, jog nereikéty moketi papildomy pinigy.
Jungtinése Amerikos Valstijose, skirtinguose miestuose taikant §j mokestj, reikSmingai stipriai
sumazéjo vienkartiniy maiseliy naudojimas ir atvirksc¢iai — padidéjo alternatyvy paklausa (Homonoff,
2018) (Taylor ir Villas—Boas, 2016). Tokia pati politika naudingai veikia ir Jungtinéje Karalystéje,
taikant aiSky mokestj ir vienodg pritaikymg tarp daugelio parduotuviy, matomas teigiamas
pasistiméjimas ekologijos tiksly gerinimo link jtraukiant vartotojus (Thomas ir kt., 2019). Tai veikia
vartojimg tiesiogiai pakeiCiant nusistatyta pasirinkimg — norint naudoti plastikinius maiSelius,
atitinkamai reikalinga sutikti su papildomu apmokestinimu, o tam tikry maiSeliy draudimas veikia
labiau kaip paskata keisti jprotj — isidéti savo daugkartinj maisg. Homonoff’o (2018) darbe empiriskai
matoma, jog net ir smulkus apmokestinimas prisideda prie jpro¢iy formavimo, ypatingai dél to, jog
toks jvykis kaip apsipirkimas yra ganétinai daznas ir vykdomas kas kelias dienas ar kas savaite, taip
tiesiogial mazais zingsniais pakeiciant pirkéjy pasirinkimus. Taipogi galima jvertinti ir kitg tokios
politikos puse — daugkartiniy maiSeliy naudojimas sumazina impulsyvy ir nereikalingg pirkimg taip
pat prisidedant prie bendro vartojimo mazinimo ir automatiskai prie ekologijos. Zinant, jog talpa
ribota, pavyzdziui | parduotuve atsineSus vieng maisa, prekiy grei¢iausiai bus nusiperkama maziau
nei tada, kai maiseliai yra aiskiai ir nemokamai prieinami, kadangi bus apgalvojamas pirkiniy kiekis
ir maiSelio talpa. Taciau tokj apmokestinimg reikalinga jvertinti ir kritiSkai, kadangi draudimas ir
plastiko zala, jeigu kartu néra keiCiamos ir kitos sritys kaip paciy produkty pakuotés dizainai ir
tieckimo grandinés (Taylor ir Villas—Boas, 2016). Kaip ir praeituose pavyzdziuose, jvertinant
Zemesniy pajamy namy tkius, galima taikyti skirtingas kompensacijas ar programas susijusias su
daugkartiniy maiseliy naudojimu, stebint ar toks pokytis privesty prie pozityviy padariniy. Taciau i§
aptartos literatiiros matoma, jog nuosekliai taikant §ias priemones (visoms parduotuvéms be i§im¢iy)
bei derinant jas su alternatyvomis (daugkartinio naudojimo pakaitalai), prisidedama prie vartojimo
Iproc¢iy formavimo, taip teigiamai veikiant ir ekologinius siekius, kartu per daug neapkraunant
kasdieninio apsipirkimo vartotojams. Toks, salyginai  nedidelis pokytis bendrame Zmoniy
pasirinkime, gali privesti prie rySkiai matomy poky¢iy aplinkosauginiame $alies kontekste.

Galiausiai verta paminéti pokycius energetikoje, kuriai taikant atitinkamg reglamentavimg ir
standartus, keiciasi vartotojy pasirinkimus. Imant JAV pavyzdj, kiekviena valsitja turi i$sikeltus savus
energetikos tikslus, kuriuos turi pasiekti per tam tikrg laikotarpj, o Siems tikslams pasiekti taikomas
i§ keliy politiky sudarytas paketas. Empiriniai tyrimai (Carley, 2009)(Shrimali ir Kniefel, 2011) rodo,
jog tokios taikomosios priemongés paskatina elektros gamyba 1§ saulés, vejo ir kity atsinaujinanciy
Saltiniy. Nors jtaka daroma labiausiai Siuo atveju tiekimui, pokyc¢iai paveikia vartotojus ir jy pirkimo
ypatumus per finansus ir elgseng atsiskaitant uz atiduotg pertekling elektrg, taip sutrumpinant
atsipirkimo laikg (Londo ir kt., 2020). I$sikelti tikslai veikia kaip paskata namy tikiams jsirengiant
saulés elektrines ir prisideda prie energijos vartojimo efektyvumo. Kartu tokios paskatos veikia ir per
»kaimynysteés poveikj* — vienam namui jsirengus saulés elektrine kieme ar ant stogo, kaimynysté¢je
gyvenanc¢iy asmeny susidoméjimas taip pat auga (Hughes ir Podolefsky, 2015). Matoma nauda ir i§
socialinés pusés, kadangi tokios priemonés ne tik pagerina finansinius rodiklius, bet ir prisideda prie
socialiniy normy kurios formuojasi per skirtingus kanalus. Lygiai taip pat kaip ir su kitais pavyzdziais
Siame poskyryje, galima pamatyti ta pacia tendencija, jog iSlieka paskirstymo klausimas apimant
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mazesnes pajamas gaunancius namy tikius. Nors bendra nauda pasiekia visus vartotojus, reikalinga
jvertinti visas galimybes siekiant prie $ios politikos prisidéti ir vartotojus su mazesnémis
disponuojamomis léSomis, taip gaunant didziausig efekta (Carley, 2009)(Shrimali ir Kniefel, 2011).
Taciau reikalinga pasverti ir tai, jog paskaty dydis Siuo atveju islieka ribotas, su galimybémis taikyti
beprocentes paskolas, kompensacijas ir kitas programas, taciau saulés elektriné visais atvejais iSliks
pricinama Siek tiek didesniy pajamy namy tkiams. Bet kokiu atveju, bendras efektas islieka
teigiamas, valstijos tokiu biidu skatina vartotojus naudoti alternatyvig energijg, kartu skatinant
konkurencinguma ir mazinant rizikas susijusias su $ia investicija (Hughes ir Podolefsky, 2015).
Apibendrinant, atsinaujinancios energetikos standartai ir iSsikeliami tikslai valstijy lygiu suteikia
aiSkig krypti aplinkosauginiy tiksly link, o perteklinés elektros pardavimo galimybé bei lengvatos
jsigyjant saulés elektrines tampa paskata namy tikiams investuoti. Tokios politikos tiesiogiai veikia
tiek vartotojy pasirinkimus, tiek likesCius bei socialinius aspektus, taip didinant informacijos
prieinamuma ir uztikrinant ekologing nauda ilgainiui.

Apibrézus ekologiniy poky¢iy (Soky) poveikj vartojimui, matomi keli aiSkas kanalai — kainos,
draudimai, informacija ir namy tkiy likesciai, kurie veikdami skirtingas visuomenés dalis didina
teigiamg poveikj aplinkai. ,,Dieselgate* skandalas rinkoje sumazino tarSiy dyzeliniy automobiliy
paklausg ir paskatino vartotojus ieSkoti alternatyviy transporto priemoniy, tuo tarpu Londono spiis€iy
mokestis ir i§skirtos zonos tiesiogiai sumazino keliones automobiliu ir sukiiré paskata keliavimams
autobusu bei pésciomis. Taip pat matoma, jog net ir smulkiis potvarkiai kasdieniame gyvenime
priveda prie reikSmingy poky¢iy ekologijos link, sumazinant tokiy produkty kaip plastikiniy maiseliy
naudojimg apmokestinant juos nedidelémis sumomis, kurios priveda prie mazesnio suvartojimo ir
perteklinio plastiko kaupimo. Pasitelkiant atsinaujinanc¢ios energijos standarty pakeitimus, stengiantis
paskatinti vartotojus jsirenginéti ar investuoti j saulés elektrines ir valstijoms sukuriant aiskius tikslus,
siekiant paspartinti jmones, uZsiimancias energetika juos pasiekti aplinkosaugos naudai, galima
pamatyti didel¢ nauda, kartu sumazinant rizika i§ vartotojo pusés ir padidinant s3Zininga
konkurencinguma i§ gamintojy pusés. Taigi matoma, jog jvairiis ekologiniai jvykiai stipriai formuoja
vartojima i$ skirtingy pusiy bei galima teigti, jog geriausiy rezultaty galima tikétis atsizvelgiant j visas
4 paminétas vietas ir jas pritaikant atitinkamai.

Apibendrinant, ekologiné ekonomika iSryskina, jog reikalinga apsibrézti atitinkamas ribas vertinimui,
kurios nustatyty ilgalaikj poveikj ir jvertinty taikomy priemoniy efektyvuma. Aprasytas efektyvumo
— pakankamumo — pakeitimo paketas parodo, kad tvarumas vartojime turi buti priimtas ne tik kaip
technologiné pazanga tiksly link, bet kartu kaip bendras neigiamo ekologinio poveikio mazinimas.
Antra — vartotojas reaguoja ] skirtingus poveikius vienu metu — kaing, informacija, prieigg ir rizika,
todél visos reformos, draudimai ir kitos priemonés turi biiti jgyvendinamos palaipsniui ir staigiai
nepabloginti situacijos rinkoje. Trecia — taikant visas minétas priemones, reikalinga atsizvelgti |
poveikj skirtinguose rinkos segmentuose taip jvertinant jvairias sritis. Galiausiai — Sokai ir kiti jvykiai
rinkoje, kurie paveikia gamtg ir ekologine sfera pasaulyje veikia psichologiskai — perteikia rizikas ir
didina suvokimg kodél politiky ir draudimy taikymas yra privalomas tam, kad biity pasiekti tikslai ir
apsisaugota nuo panasiy jvykiy ilgainiui. Susumavus — standartai gali nustatyti ekologiniy tiksly
krypti, apmokestinimas priveda prie tiksly laikymosi ir tvarkos, o subsidijos ir infrastruktiiros
pokyciai didina prieinamumg, kas gale nukreipia vartotojus nuo tarSiy, prie efektyvesniy ir
ekologiskesniy automobiliy rinkos segmenty.

Apibendrinant visg teoring dalj, tvirtai galima teigti, kad tiek makroekonominiai, tiek ekologiniai
pokyc¢iai skirtingai veikia automobiliy rinkg ir jos tendencijas. Minéti ekonominiai rodikliai nustato
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pasitikéjimg, nusako ar transporto priemonés bus jperkamos vartotojui, ar bus palankios sglygos
kreditavimui rinkoje, o visa tai formuoja sprendimus tarp skirtingy rinkos segmenty (nauji ir naudoti,
kuro tipai). Ekologiniai pasikeitimai — CO2 mokesciai, subsidijos ir draudimai tiesiogiai keicia
vartotojy pasirinkimus link maziau tarSiy ir efektyvesniy transporto priemoniy, taip pat jvertinant
kitus segmentus (variklio dydis, automobilio dydis). Sios dvi sritys yra labai svarbios ir veikia
koreliuojant viena su Kita, taip kei¢iant automobiliy pardavimy tendencijoms ir vartotojy pasirinkimo
ypatumams. Tolimesnéje metodologinéje — empiringje dalyje reikalinga atsirinkti makroekonominius
bei ekologinius rodiklius siekiant jvertinti kaip ir kurie i$ $iy veiksniy daro jtakg transporto priemoniy
pardavimams atliekant analiz¢ ir segmentuojant rinkg per skirtingas laiko atkarpas.
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3. Makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy pardavimams Lietuvoje
tyrimo metodologija

Siame skyriuje aprasyta empirinio tyrimo metodologija, kurios pagalba siekiama istirti
makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtaka, skirtingy segmenty automobiliy registracijoms
Lietuvoje. Toliau pateikiamas tikslas, uzdaviniai, viso tyrimo eigos etapai, pasirinkti kintamieji ir
metodai, kuriais bus siekiama patvirtinti tyrimo hipotezes.

Tyrimo tikslas. Istirti kokie makroekonominiai ir ekologiniai veiksniai daro jtakg automobiliy rinkai
Lietuvoje 2012 — 2025 m.

Tyrimo uZdaviniai:

1. ISanalizuoti atrinktus makroekonominius, ekologinius bei automobiliy registracijy rodiklius
Lietuvoje 2012 — 2025 m.

2. Nustatyti rysj tarp atrinkty makroekonominiy rodikliy ir automobiliy registracijy.

Nustatyti ekologiniy rodikliy rysj su automobiliy registracijomis pagal kuro tipus.

4. Apibendrinti tyrimo rezultatus ir pateikti rekomendacijas automobiliy pardavimu uzsiiman¢ioms
jmonéms.

w

Tyrimo metodai. Analizés tikslumui uztikrinti pasirinkta naudoti aprasomosios, koreliacinés ir
regresinés analizés modelius. Koreliacinei analizei pasirinkti Pearson bei Spearman modeliai,
pastarajj naudojant kai pasiskirstymas nukrypsta nuo normaliojo ir vien Pearson koreliacija duoda
abejotinus rezultatus. Galiausiai — naudotas daugialypis linijinis regresijos modelis.

Tyrimo eiga. Tyrimui pasirinktas 2012 — 2025 m. laikotarpis, analizé atlickama remiantis metiniais
arba ketvirtiniais duomenimis, priklausomai nuo jy pricinamumo. Toks laikotarpis pasirinktas
daugiausiai dél kai kuriy segmenty apribojimy (pvz.; elektromobiliy rinkos dalies). Naudojamasi
apraSomaja, koreliacine bei regresine analizémis pasitelkiant SPSS programa. Toliau vizualiai
pateikiama tyrimo eiga:

» ApraSomosios statistikos biidu jvertinti makroekonominiai rodikliai ir ekologinés )
politikos, kurie pasirinkti taip, kad atsakyty j iSsikeltus tyrimo tikslus. Naudojamasi
oficialia statistika (OSP, Regitra.lt).

J

* Surandamas rySys tarp makroekonominiy, ekologiniy ir automobiliy pardavimy
rodikliy. Tokiu biidu nustatomas rySio stiprumas, kryptis ir reikSmingumas
tolimesnei tyrimo eigai (Peorson arba Spearman koeficientas).

Koreliaciné
analizé

* Siekiama iSsiaiskinti kokig jtakg makroekonominiai rodikliai ir ekologinés
cEOEes  politikos, tuo pat metu atsakant j iSsikeltas hipotezes.

analizé

» Apibendrinami tyrimo rezultatai, patvirtinamos arba paneigiamos hipotezés ir
pateikiamos rekomendacijos

10 pav. Tyrimo eiga
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Tyrimo kintamieji. Tam, kad empirinis tyrimas atsakyty i i$sikeltus uzdavinius, toliau pateikiami

atrinkti kintamieji analizei atlikti (zr. 2 lentele):

2 lentelé. Tyrimo kintamieji.

Nepriklausomi kintamieji

Makroekonominiai rodikliai

Ekologiniai veiksniai

BVP vienam gyventojui

Atsinaujinanciy energijos istekliy dalis galutiniame
energijos suvartojime transporto sektoriuje

Nedarbo lygis, pasalinus sezono jtaka

Siltnamio efekta sukelian¢iy dujy kiekis (CO2)

Infliacija — vartotojy kainy poky¢iai, apskaiciuoti pagal
vartotojy kainy indeksg (,,transporto priemoniy jsigijimas
subindeksas)

Valdzios sektoriaus investicijos j aplinkos apsauga
(aplinkos oro ir klimato)

Paskoly palikany normos gyventojams i§ viso

Vidutinis ménesinis darbo uzmokestis ($alies tikis be
individualiyjy jmoniy)

Priklausomi kintamieji

Automobiliy registracijy rodikliai pagal skirtingus segmentus

Toliau pateikiama tyrimo kintamyjy loginé schema (zr. 11 pav.), siekiant issiaiskinti ka parodys
skirtingy rodikliy tiriamumas pagal toliau tekste pateiktas hipotezes.

Makroekonominiai veiksniai

BVP vienam gyventojui

Paskoly paluikany normos gyventojams

Vidutinis ménesinis darbo uzZmokestis
(3alies ukis be individualiyjy imoniy)

Nedarbo lygis, pasalinus sezono jtaky

Vartotojy kainy poky¢iai, apskaidiuoti

pagal vartotojy kainy indeksg ==

("Transporto priemoniy isigijimas"
subindeksas)

Ekologiniai veiksniai

Siltnamio efekty sukelianéiy duju kiekis
(€02)

Atsinaujinandiy energijos istekliy dalis
galutiniame energijos
suvartojime transporto sektoriuje

ValdZios sektoriaus investicijos j aplinkos
apsaugg (aplinkos oro ir klimato)

i$ viso w “Wu\cl"'

ji ketvirtiné analizé

H2 hipoteyq

13 hipotes

Pirmg kartq salyje jregistruoty naujy M1
Kkategorijos Kkeliy transporto priemoniy
skaifius

Pirmg kartg Salyje jregistruoty naudoty M1
kategorijos keliy transporto priemoniy
skaicius (2021 - 2025 m.).

Pirmg kartg 3alyje jregistruoty M1 Kkate-
gorijos Keliy transporto priemoniy skaifius
(hibridai, EV, dyzeliniai)

11 pav. Tyrimo kintamyjy loginé schema.

Rodikliy atranka ir laiko eilu¢iy pasirinkimas. Kintamieji atrinkti taip, kad apimty bendra
ekonoming ir ekologing Salies sveikatg, kartu kai kur i$skiriant specifinius indeksus reikiamiems
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rezultatams gauti. Rodikliai parinkti remiantis teorine analize, bei vertinant svarbg kontekste.
Makroekonomiam blokui parinkti — BVP vienam gyventojui, nedarbo lygis pasalinus sezono jtaka,
vidutinis ménesinis atlyginimas (neto), vartotojy kainy pokyciai (transporto priemoniy jsigijimo
subindeksas) $is rodiklis atspindi infliacija, bei palikany normos. Bendrai visi Sie rodikliai perteikia
Salyje vyraujancig perkamaja galiag, darbo rinkos svarba, kainy dinamikg ir finansiniy jsipareigojimy
salygas, visiems jiems biinant pagrindiniais veiksniais, nuo kuriy priklauso vartojimo tendencijos.
Ekologiniai rodikliai — S$iltnamio efektg sukelian¢iy dujy kiekis transporte (apsiribojant CO>),
valdzios sektoriaus iSlaidos aplinkos apsaugai ir atsinaujinanc¢ios energijos iStekliy dalis transporte,
atrinkti siekiant jvertinti aplinkosaugos bei energetikos pokyciy poveikj skirtingiems automobiliy
kuro tipams (dyzeliniai, EV, hibridai).

2012 — 2025 m. laikotarpis pasirinktas dél Oficialiosios statistikos portalo duomeny sisteminimo —
registracijy rodikliai pradedami skaic¢iuoti nuo 2012 mety, todél ir lik¢ makroekonominiai bei
ekologiniai rodikliai vertinti tuo paciu laikotarpiu. Pasirinkta nagrinéti metinius duomenis dél rodikliy
suderinamumo (kai kurie rodikliai i§reiSkiami tik metinémis reik§mémis, neleidziant jy transformuoti
1 ketvirtinius), taip pat sumazinant sezoniskumo ir $oky, kadangi tyrimo tikslas yra istirti rinka ilgu
laikotarpiu bendrai. Ketvirtiné analizé panaudota tik papildomai, siekiant atskleisti ry$j tarp naudoty
automobiliy registracijy ir makroekonominiy rodikliy 2021 — 2025 mety laikotarpiu.

Tyrimo hipotezés.

H1: Atrinkti makroekonominiai rodikliai (BVP, nedarbas, vidutinis atlyginimas) daro statistiskai
reik§mingg jtaka pirma kartg jregistruoty naujy M1 kategorijos transporto priemoniy skaiciui.

H2: Ekologiniai rodikliai daro statistiskai reik§minga teigiamg jtakg pirmg kartg jregistruoty
elektriniy ir hibridiniy M1 kategorijos transporto priemoniy skaiciui.

H3: Ekologiniai rodikliai daro statistiSkai reikSmingg neigiamg jtaka pirmg kartg jregistruoty
dyzeliniy M1 kategorijos transporto priemoniy skaiciui.

Rodikliy segmentavimas. Duomenys susij¢ su automobiliy rinka segmentuojami pagal degaly rasj
(hibridai, elektromobiliai, dyzeliniai). Makroekonominiai rodikliai ir ekologiniai poky¢iai tuo tarpu
pritaikomi pagal situacijg tyrime, jvertinant laiko eilutes. Toks paskirstymas leidZia tiksliai jvertinti
kaip nepriklausomi kintamieji (makro ir ekologiniai) veikia priklausomus — automobiliy registracijas.

Tyrimo apribojimai ir komentarai. Tyrimas visy pirma yra ribotas dél laiko eiluciy —
makroekonominiai ir registracijy rodikliai pateikiami ménesiniais arba ketvirtiniais duomenimis,
ekologiniai — tik metiniais, tai ketvirtiniai neleidzia jy smulkinti j ménesinius, o metiniai negali buiti
skaidomi | ketvirCius, todél rodikliams jvertinti tinkamas tik metinis modelis. Naujy ir naudoty
segmentavimas yra ribotas tik labai trumpu 5 mety laikotarpiu — ,,Regitra® naudoty automobiliy
registracijy rodiklius teikia 2021 — 2025 m. laikotarpiu, todél paverciant juos j ketvirtinius, reikalinga
dalyje analizés remtis tik ketvirtiniais duomenimis. Registracijy duomenyse néra galimybés atskirti
fizinius ir juridinius asmenis, taigi gaunami rezultatai yra bendrai valstybés lygiu. Elektromobiliy
registracijy ribotumas — masiné Siy automobiliy gamyba yra sglyginai trumpa. Galiausiai — kintamyjy
ratas gali buti daug platesnis, taCiau yra ribojamas duomeny prieinamumu ir §io darbo apimtimi, todél
gauti rezultatai labiau atspindi kokie rysiai vyrauja tarp rodikliy, o ne tiesioging visy galimy veiksniy
jtaka. Taciau jvertinus tai, apraSyta metodologija uZztikrina tinkamai atlikta empirinj tyrima, kuris
atskleidzia kokie makroekonominiai ir ekologiniai veiksniai veikia automobiliy rinkg Lietuvoje.
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4. Makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy jtakos automobiliy rinkai Lietuvoje tyrimo
rezultatai ir diskusija

Sioje darbo dalyje atlikta empiriné ekologiniy ir makroekonominiy rodikliy jtakos automobiliy rinkai
Lietuvoje analizé. Remiantis pateikta metodologija, teorin¢je dalyje pateikta informacija apie
makroekonominiy ir ekologiniy veiksniy poveikio biidus, i§skiriant laiko eilutes, atlieckamas rezultaty
vertinimas. Atlikta empiriné analizé leidzia interpretuoti rezultatus kritiskai, vertinant realius
duomenis ir pritaikant teorines prielaidas, i§gryninant veiksnius, kurie labiausiai veikia automobiliy
rinkg Lietuvoje, galiausiai privedant prie rekomendacijy automobiliy pardavimais uzsiimancioms
Jjmonéms.

4.1. Makroekonominiy ir ekologiniuy rodikliy aprasomoji analizé

ApraSomajai analizei atlikti naudojamasi standartinémis reik§mémis — minimali, maksimali reik§més,
vidurkis, standartinis nuokrypis, taip pat asimetrija bei eksceso koeficientai. Tai padés pagrindus
tolimesnei koreliacinei bei regresinei analizei.

Toliau pateikiami tiriamy rodikliy aprasomosios statistikos rodikliai (zr. 3 lentele).

3 lentelé. Kintamyjy statistiné analizé.

Kintamieji

M
(vidurkis)

MD
(mediana)

Max

Min

SD (stand.
nuokrypis)

EK (eksc.
koef.)

AK (asim.
koef.)

BVP vienam gyventojui

17663,193

16907,050

27350,5

11120,5

5332,190

-0,879

0,546

(Eur)

Metinés paliikanos 4,431 3,88 6,61 3,3 1,144 0,372 1,33

gyventojams (Proc.)

Vidutinis atlyginimas neto | 861,264 776,8 1448,8 | 488,9 332,145 -1,062 0,586

(Eur)

Nedarbas pasalinus sezono | 8,193 7,1 13,4 59 2,282 0,73 1,273

jtakg (Proc.)

Vartotojy kainy poky¢iai 1,579 -0,8 18,7 -2 5,871 5,539 2,368

(subindeksas) (Proc.)

Siltnamio efekta 2928,493 | 3121,52 3371,22 | 2259,35 | 389,567 -1,036 —0,795

sukelianc¢iy CO- Kiekis
(Kuro deginimas lengvyjy
automobiliy transporte
subindeksas) (tiikst. tony)

Valdzios investicijos | 2,837 2,39 6,5 0,8 1,924 0,625 0,733

aplinka (aplinkos ir oro
klimato) (min. eur)

Atsin. Energ. istekliy dalis | 5,084 4,685 7,2 3,63 1,172 -0,696 0,813

gal. energijos suvartojime
transporto sekt. (Proc.)

Naujy M1 kategorijos 26621,79 | 27009 12257 | 47225 10649,889 | —0,518 0,302

automobiliy registracijos
(vnt.)

Dyzeliniy M1 kategorijos | 93455 984785 | 59864 | 129471 |20918,261 | 1,020 0,115

automobiliy registracijos
(vnt.)
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EV M1 kategorijos 1597,36 444.5 3 5891 2000,145 -0,17 1,138
automobiliy registracijos
(vnt.)

Hibrid. M1 kategorijos 9489,79 6459 371 30379 9589,343 0 1,154
automobiliy registracijos
(vnt.)

Bendrasis vidaus produktas. IS toliau pateikto 12 paveikslo matoma pagrindiné tendencija —
nuolatinis augimas per pasirinktg laikotarpj su pokrypiu mety gale.

30000
27350,5

23689,9

20000 17885,5 21313
16298 20192,8

15000 12396 13492 17516,1
15512,3

Eurai

12861,4
10000 11776,7

5000

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

12 pav. Bendrojo vidaus produkto poky¢iai Lietuvoje 2013 — 2025 m. laikotarpiu.

Galima pastebéti, jog vertinant ketvirtinius duomenis, matomi smulkiis svyravimai, ta¢iau metiniame
lygmenyje rodikliai iSsilygina ir tolygiai didéja. 2012 m. BVP vienam gyventojui sudaré 11120,5 Eur,
o per 12 mety laikotarpi, 2024 m. padidéjo daugiau nei dvigubai iki 27350,5 Eur, todé¢l galima teigti,
jog ekonomika ir pajamy augimas buvo reikSmingas. Vertinant paskutiniy, 2025 m. rodmenis,
matomas staigus Suolis zemyn daugiausiai bus siejamas su duomeny nepakankamumu, kadangi
einamyjy mety ketvirtojo ketvir¢io duomenys nesuformuoti, taciau i§ esamy trijy galima daryti
prielaida, jog pokytis nebus didelis. Aprasomosios statistikos rezultatai parodo, kad vidutiné reikSmé
BVP vienam gyventojui per visa laikotarpj sudaré 17663,19 Eur, o standartinis nuokrypis tuo tarpu
5332,19 Eur, asimetrijos rezultatas teigiamas, koeficientui biinant 0,546, tuo tarpu ekscesas neigiamas
(-0,879), o tai leidzia daryti i§vada, kad nukrypimai néra labai ryskis ir rodiklj galima laikyti tinkamu
tiek koreliacinei, tiek regresinei analizei atlikti. Apibendrinant, remiantis tuo, jog $is rodiklis parodo
ekonoming Salies gerove, toks augimas reiksty palankias sglygas naujy automobiliy paklausai didéti,
kas bus tikrinama véliau taikant koreliacines ir regresines analizes.

Paskoly palikany normos. 13 paveiksle pateikiamas paskoly palikany normos gyventojams
kitimas 2015 — 2025 metais, kuris pasireiSkia labai jvairiais svyravimais tarp skirtingy laikotarpiy, su
drastiskais pokyc¢iais pastaraisiais metais.
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13 pav. Paskoly paliikany normos pokyc¢iai Lietuvoje 2015 — 2025 m. laikotarpiu.

Vidutin¢ palikany norma per analizuojamg laikotarpj sieké 4,43 proc., mediana — 3,88 proc.,
standartinis nuokrypis 1,14 proc., i§ to galima teigti, jog dispersija santykinai didelé. I$ grafiko
matoma, jog maziausia reik§mé sieké 3,3 proc., o didziausia 6,61 proc., pokytis kiek daugiau nei
dvigubas. Imant bendrai, iki 2019 m., paliikany normos buvo stabilios ir varijuojanéios netoli 4
procenty ribos — palanku skolintis, 0 2019 — 2021 m. laikotarpiu atsirado dar geresné terpé
finansiniams jsipareigojimams dél greito sumaz¢jimo per 0,58 procentinio punkto, lyginant pradzia
ir pabaigg. Nuo 2022 m. prasid¢jo staigus paliikany Suolis, kuris po mety pasieké auksciausia taska
ties 6,61 proc., tai galima susieti su pinigy politikos pasikeitimais ir Europos Centrinio Banko
potvarkiais, taip pat jau aprasytais teorinéje dalyje, kurie paveiké bene visas Europos Salis, grieztinant
salygas ir taip padidinant palikany normas. Didéjant paliikany normoms ir EURIBOR, tolygiai
brango ir paskolos tiek asmeninéms reikméms, tiek biisto paskoloms, taip apsunkinant skolinimasi
ilgalaikéms prekéms, tokioms kaip transporto priemoneés. Asimetrijos koeficientas iSlieka teigiamu —
1,33, eksceso koeficientui biinant 0,372 galima pastebéti tam tikra statuma pasiskirstyme, taciau
neturint per daug ekstremaliy ver¢iy. I§ grafiko analizés matoma, kad paliikany normas galima laikyti
svarbiu rodikliu tiriant automobiliy rinkos dinamika, kadangi jis parodo tiesioginj prieinamumag
finansuoti Sig preke, i§ dabartiniy rodmeny galima bty daryti prielaida, jog 2015 — 2022 m.
skolinimasis buvo palankesnis, o pokyc¢iai laikotarpiui po to — sudaré sunkesnes sglygas jsigyti
automobilj kreditu ir verté vartotojus rinktis pigesnes alternatyvas (pvz.: naudotus automobilius), tai
turi parodyti koreliacinés ir regresinés analizés jzvalgos.

Vidutinis atlyginimas. 14 paveiksle matomas vidutinio atlyginimo (neto) pokytis 2012 — 2025 m.
laikotarpiu, panasiai kaip BVP rodiklis, pasizymintis nuosekliu ir saglyginai dideliu augimu.
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14 pav. Vidutinio ménesinio atlyginimo (neto) poky¢iai Lietuvoje 2012 — 2025 m. laikotarpiu.

Siuo laikotarpiu viduting reik§meé i3 rezultaty sudaré 861,26 Eur per ménesj, o mediana — 776,8 Eur.,
standartinis nuokrypis sieké 332,14 Eur, taigi dispersija, kaip ir atlyginimo augimo sparta yra didelé.
Maziausia reikSme atitinkamai fiksuota pradzioje steb¢jimo (2012 m.) — 488,9 Eur, o didZiausia
einamais metais — 1448,8 Eur. Nuo pradzios matomas beveik 3 karty padidéjimas, intervalui tarp
rodikliy biinant beveik 960 Eur. Sioje vietoje galima i3skirti kelis esminius laikotarpius, pirmas, 2012
— 2016 m., kur atsispindi nedideli atlyginimo poky¢€iai tarp mety, skiriantis vos per kelias deSimtis
eury tarp mety, taigi matomas létesnis ekonomikos augimas, potencialiai biinant atgarsiu po
pasaulinés finansy krizés. Nuo 2017 m. matomi pokyciai intervaluose, didéjimas nuo 50 Eur per
metus, iki didZiausio poky¢io vykusio tarp 2022 ir 2023 m. su 124,3 Eur prieaugiu. Cia galima
pastebéti, jog COVID — 19 laikotarpiu néra matomo sulétéjimo ir vyrauja kilimas, net jvertinant
stagnacija paveiktuose sektoriuose, o tuo tarpu 2022 m., su reikalingu reagavimu j infliacijg ir
pokyc¢ius bendroje ekonomikoje po pandemijos, siekiant i§laikyti stabilig finansing situacija, augimas
toliau dar sparciau kilo, didinant §j rodiklj. Kalbant apie asimetrija, koeficientas rodo 0,586, 0
ekscesas (—1,062), taigi pasiskirstymas vélgi yra salyginai plokséias, bet vertinant tai, jog néra per
daug nukrypusiy ,,ekstremaliy® reikSmiy, galima tokj rodiklj priskirti tinkamu tolimesnei analizei.
Apibendrinant, toks nuolatinis ir nuoseklus vidutinio atlyginimo augimas turéty privesti prie
ilgalaikio jsipareigojimo prekiy pirkimo, jskaitant ir naujy automobiliy pirkimo prieaugj, taciau Siam
rySiui nustatyti reikalinga tolimesné analiz¢.

Nedarbo lygis. 15 paveiksle pateikiami nedarbo lygio duomenys, pasalinus sezono jtakga 2012 — 2025
m. laikotarpiu, pastebétina, jog bendrai nedarbas mazé&jo su tam tikrais trumpais svyravimais dél
ekonominiy Soky.
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15 pav. Bendrojo vidaus produkto poky¢iai Lietuvoje 2012 — 2025 m. laikotarpiu.

Vidutiné nedarbo lygio reiksmé per §j laikotarpj buvo 8,19 proc., mediana — 7,1 proc., standartinis
nuokrypis — 2,28 proc., 0 tai pabrézia nemazg Sio rodiklio svyravima, kas atvaizduotas ir grafike.
2012 — 2018 m. laikotarpiu matomas nuoseklus maz¢jimas nuo dvizenklés (13,4 proc.) iKi
vienazenklés (6,2 proc.) reik§més, pabréziant labai rySky geréjimg rinkoje darbingumo atzvilgiu.
2020 m. staigy Suolj labiausiai galima susieti su minéta pandemija, kuri paveiké labai daug jvairiy
ekonominiy sri¢iy, ypatingai sumaZzinant darbo viety skaiiy ir pereinant prie darbo nuotoliu.
Sekanciais metais rodikliai geréjo, jau 2022 m. pasiekiant zemiausig lygj — 5,9 proc. nedarbo lygj
Salyje, rodant atsigavima, tac¢iau ateinancias metais paaugant vir§ vieno procento daugiau. Tokj pokyt]
aiSkiausia blity sugretinti su neapibréztumu Salyje ir karo baime, kadangi prieaugis ne toks drastiskas
kaip 2020 m., kuris gali baiti vertinamas labiau kaip krizé, nei tik pokytis ekonomikoje. Asimetrijos
koeficientas teigiamas (1,273), taip pat kaip ir eksceso (0,73), kas rodo siek tiek staty nei normalyjj
pasiskirstyma, taciau rodiklis taip pat yra naudotinas tolimesnei statistinei analizei atlikti. Taigi,
vertinant bendrai, nedarbo lygio rodikliai su laiku geréjo, nepaisant keliy nukrypimy per ekonominius
Sokus, tai leisty teigti, jog maz¢jant nedarbui, didéja naujy automobiliy pardavimai, o $io teiginio
patvirtinimui reikalinga tolimesné analize.

Vartotojy kainy indeksas (infliacija). Vertinant 16 paveikslo grafika galima pastebéti, jog poky¢iai
su tam tikromis tendencijomis bei ganétinai drastiSku Suoliu 2023 m., Siuo atveju yra vertinamas
vartotojy kainy indeksas transporto priemoniy jsigijimui (lengvyjy automobiliy subindeksas).
Vaizduojami metiniai rodikliai buvo gauti apskai¢iuojant ménesiniy rodikliy aritmetinius vidurkius,
dél OSP.It pateikimo ménesio periodiskumu. Sio subindekso vidurkis — 1,58 proc., mediana tuo tarpu
neigiama (-0,8 proc.), standartiniam nuokrypiui siekiant 5,87 punkto — didelé dispersija ir staigis
Suoliai, taciau kaip matoma i§ grafiko — reikSmiy pasiskirstymas normalus. Tai patvirtina ir minimali
(-2 proc.) bei maksimali (18,7 proc.) reik§més, kuriy intervalas taipogi didelis — 20,7 procentinio
punkto.
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16 pav. Vartotojy kainy indekso transporto priemoniy jsigijimui (lengvyjy automobiliy subindekso) pokyciai
Lietuvoje 2012 — 2025 m. laikotarpiu.

2012 — 2019 m. laikotarpis pasizyméjo stabilumu, automobiliy jsigijimo kainos pagrinde maz¢jo,
reik§méms svyruojant tarp —1 ir —2 proc., 2020 — 2021 m. priartéjant netoli nulio. I$ §io laikotarpio
galima spresti, jog automobiliy rinka ir jos dinamika buvo pastovi ir be dideliy sutrikimy. Tarp 2021
ir 2023 m. situacija kardinaliai pasikeité, pakylant 18,7 proc., tokj poslinkj sunku priskirti vienai
poveikiy rusiai, grei¢iausiai tai buvo padarinys bendrai visos ekonominés ekosistemos. Daryti jtaka
gal¢jo Siuo laikotarpiu pasireiSke tiekimo grandinés sutrikimai, tam tikry komponenty trikumas ar
Kiti kainy Sokai aplink COVID — 19 laikotarpj. 2024 m. rodiklis nukrito iki 9,7 proc., o einamaisiais
metais vel priartéjo netoli nulio, taip parodant, jog rinkoje situacija pasitaisé ir normalizavosi. I§
statistinés pusés, rodiklj galima laikyti iSskirtiniu Siuo atzvilgiu, asimetrijos koeficientui biinant
2,368, o ekscesui taip pat bunant dideliam (5,539), kintamasis laikomas problemisku, dél Sios
priezasties koreliacijoje bus taikomas papildomas jvertinimas (Spearman).

ISmetamyjy dujy Kiekis. [vertinant toliau pateikiamas paveikslas (zr. 17 pav.) kuris rodo transporto
sektoriaus iSmetamyjy dujy kiekj Salyje, apsiribojant pagrindiniy automobiliy i$skiriamy dujy — CO>
subindeksu, matoma nuolatiné augimo kreive, kuri tik paskutiniais keliais metais normalizuojasi. Tai
rodo, jog iSmetamyjy dujy kiekis su laiku tik didéja transporto skyriuje, leidZiant daryti prielaida, jog
aplinkosaugos atzvilgiu, rezultatai negeréja. Vidutiné reikSmé sudaré 2928,49 tiikst. tony per metus,
mediana — 1321,52 tukst. tony, standartiniam nuokrypiui btinant 389,57 ttikst. tony, taigi amplitudés
svyravimas i§ emisijy pusés nemazas. Atitinkamai maziausia reikSmeé buvo 2012 metais (2259,35
tikst. tony), o didziausia 3371,22 tiikst. tony., skirtumui bainant 1111,87 tarp §iy laikotarpiy. Siais
metais emisijos tolygiai didéjo, kartu daugéjo ir automobiliy registracijy skaicius (kuris véliau
nagrin¢jamas) bei transporto intensyvumas kelyje, tai galima privesti prie tokio rodikliy
pasiskirstymo. 2020 m. i$silyginimg galima nataraliai susieti su COVID — 19 pandemija, kuri
sumazino reikiamybe mobilumui (nuotolinis darbas, retesnés kelionés j parduotuve). Tolimesnj
18silyginimg galima sieti su vis grieztéjanciomis ES politikomis, skatinant tvaresnj transportg ir
apmokestinant tar$a, tai ypatingai pasireiské per pastaruosius metus rinkoje.
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17 pav. CO; kiekio transporte poky¢iai Lietuvoje 2012 — 2023 m. laikotarpiu.

Toliau vertinamas asimetrijos koeficientas parod¢ —0,795 jverti, o ekscesas —1,036, taigi pasireiskia
plokStumas, taciau rySkiy nuokrypiy ar drastisSky laikotarpiy laiko eilutéje nematoma, todél tolimesnei
analizei rodiklis gali buti laikomas tinkamu. Taigi, i$ pateiktos informacijos matoma, jog emisijy
lygis dideléje dalyje pasirinkto laikotarpio iSlieka augantis, pastaraisiais metais pastebint, jog tam
tikros politikos galimai padaré jtaka jy mazéjimui, i$ to galima tikétis, jog yra atitinkamas rySys ir su
tam tikrais automobiliy registracijy rodikliais, taip duodant jZvalgas apie ekologinius rySius
transporto rinkoje, tai taipogi bus jvertinta tolimesné¢je analizéje.

Valdzios sektoriaus investicijos j aplinkosauga (oro ir klimato apsauga). 18 paveiksle matomas
valdZios sektoriaus investicijy j aplinkosaugg (oro ir klimato apsauga subindeksas) pasiskirstymas, i§
2012 — 2022 m. vizualizacijos matomas santykinai nemazas svyravimas.
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18 pav. Valdzios investicijy j oro ir klimato apsauga pokyc¢iai Lietuvoje 2012 — 2022 m. laikotarpiu.

Vidutiné reik§mé — 2,84 min. Eur, mediana — 2,39 min. standartinis nuokrypis — 1,92 min., taigi
dispersija salyginai didelé. Maziausia reik§mé fiksuota 2016 m. ~800 tukst. Eur., didziausia — 2019
m. ~6,5 mln. Eur., tarp maziausios ir didZiausios reik§més esant 5,7 min. Eur intervalui. Taipogi Sioje
vietoje galima pastebéti, kad vyravo maz¢jimas 2012 — 2016 mety laikotarpiu, su labai staigiu Suoliu
2017 metais. Toliau reik§mé kiek sumazéja, 2019 m. pasiekiant auk$¢iausig taska, tai galima sieti su
bendru Europos Sajungos politiky taikymu, kuris buvo vienas griez¢iausiy Siuo laikotarpiu, su naujy
reglamenty taikymu, infrastruktiros gerinimu ir bendromis klimato kaitos pastangomis visoje ES, jai
finansuojant visus $iuos projektus ir automatiskai kei¢iant pinigines reikSmes Lietuvoje. Kaip ir su
daugeliu rodikliy, ties 2020 m. matomas smukimas, kuris sumazina investicijas, ¢ia taip pat kaip ir
Kitur, labiausiai veikiantis veiksnys COVID — 19 pandemijos jtaka, kurios metu vyravo finansinis
neapibréztumas bei nuokrypis link svarbesnio masto investicijy (tokiy kaip sveikata), taip pat ¢ia
verta paminéti, jog sumaze¢jus transporto tarSai, oro kokybé taip pat drastiSkai pageréjo, kartu
sumazinant ir reikiamybe investuoti didelius pinigus j aplinkosaugg. Statistinés reikSmés nors ir
pasiskirs¢iusios jvairiai yra normose — teigiamas asimetrijos koeficientas (0,733) ir neigiamas eksceso
koeficientas (—0,625) rodo $iokj tokj plokStuma, ta¢iau vertés neekstremalios ir galima laikyti §j
rodiklj tinkamg analizei. Apibendrinant, i§ apraSomosios statistikos ir paveikslo (zr. 18 pav.) matoma,
jog pastangos ties klimato apsauga yra augancios palyginus su laikotarpio pradzia ir turi kelis didelius
Suolius, taigi i$ to galima tikétis, kad Sios aplinkos geré¢jimas prives prie didesnés paklausos hibridiniy
ir elektriniy automobiliy segmentuose, su reikiamybe atlikti tolimesnes analizes tam patvirtinti.

Atsinaujinanciy energijos iStekliy dalis galutiniame energijos suvartojime transporto
sektoriuje. Paskutinis aplinkosauginio bloko rodiklis (zr. 19 pav.) — atsinaujinanciy energijos iStekliy
dalis galutiniame suvartojime (transporto sektoriaus subindeksas), kuris rodo kiek transporto
sektoriuje naudojama elektros energijos, biokuro ir kity medZziagy i§ bendry atsinaujinanciy
medZiagy.
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19 pav. Atsinaujinanéiy energijos istekliy dalies galutiniame energijos suvartojime transporto sektoriuje
poky¢iai Lietuvoje 2012 — 2023 m. laikotarpiu.

Pradedant nuo statistinés pusés, vidutiné reikSmé analizuojamu laikotarpiu sieké 5,08 proc.,
medianiné — 4,69 proc., o standartinis nuokrypis — 1,17 proc., taigi rodiklis statisti§kai reik§mingas.
I$ grafiko toliau matoma, jog maziausia reik§mé buvo 2016 m. — 3,63 proc., o didziausia — 7,2 proc.
viso laikotarpio gale, taigi tarp maziausios ir didziausios reik§més beveik dvigubas intervalas (3,57
proc.). Matoma tendencija, jog 2012 — 2016 m. laikotarpiu reiksmés stabiliai figtiravo aplink keturis
procentus, tai galima sieti su santykinai nedideliu skai¢iumi elektromobiliy Salyje. 2016 — 2017 m.
matomas Suolis, po kurio su nedideliais nuosmukiais prasidéjo augimas, jam sparciai Sokant  virSy
2020 metais iki 5,5 proc., su dar didesniu prieaugiu 2021 — 2023 metais. Tokj pricaugj lengviausia
gretinti su griezté¢janciomis ES nuostatomis, naujomis leidZiamomis direktyvomis ir nattiraliai su
elektra varomy transporto priemoniy dalies didéjimu Salyje (tai atsispindi toliau nagrin¢jamuose
registracijy grafikuose). Asimetrijos koeficientas Siuo atveju teigiamas (0,813). O eksceso
koeficientas neigiamas (—0,696), taigi jvertinant nedidelj plokStumg, galima jj taikyti tiek
koreliacinéje, tiek regresinéje analizéje. Taigi, jvertinus analizg¢, galima daryti prielaida, jog nors ir
atsinaujinanciy energijos iStekliy dalis galutiniame energijos suvartojime transporto sektoriuje islieka
palyginamai maZza, matosi akivaizdus augimas. Tai indikuoty, jog atsiranda palankesnés salygos
elektromobiliy paklausai augti, kartu maz¢jant tarSaus kuro lygiui automobiliy rinkoje.

Automobiliy registracijy skai¢ius. Toliau pateikiamos dvi diagramos atskiriems registracijy
segmentams (zr. 20 pav.), toks padalinimas pasirinktas dél tvarkingesnés pateikties, nededant visy
keturiy rodikliy j vieng grafika. Sioje vietoje taip pat verta paminéti, jog OSP.It pateikia ménesinius
duomenis, tod¢l grafike atvaizduota jy suma, paverciant viskg j metines vertes.
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20 pav. M1 kategorijos transporto priemoniy registracijy (nauji ir pirmg kartg Salyje registruoti dyzeliniai)
poky¢iai Lietuvoje 2012 — 2025 m. laikotarpiu.

Pradedant nuo naujy (M1 kategorijos) keliy transporto priemoniy skaiciaus, vidurkis sudaré 26621,79
vnt., mediana — 27009 vnt., o standartinis nuokrypis 10649,89 vnt., jvertinant kartu ir grafikg matoma
gana didelis svyravimas rodiklivose. Maziausia reikSmeé buvo 2013 m. — 12257 vnt., o didZiausia
2019 m. 47225 vnt., intervalui tarp jy siekiant 34968 vienetus. Asimetrijos koeficientas Siuo atveju
teigiamas (0,302), o eksceso neigiamas (—0,518), vélgi nesant ekstremaliy rodiklio reik§miy, taip
leidziant laikyti jj tinkamu tolimesnéms analizéms. I§ svyravimy pusés, galima pastebéti, jog naujy
automobiliy registracijos pradzioje laikotarpio (2012 — 2013 m.) buvo labai panasios, o véliau tolygiai
augo iki 2019 m. pasiekiant pika, tai galima palaikyti ekonominio augimo ir bendro gyvenimo lygio
geréjimo padariniu. Toliau sekes 2020 m. nuosmukis galéty biiti vertinamas kaip COVID — 19
tiekimo grandiniy ir bendrai visos rinkos paklausos stagnacijos priezastis. Galiausiai sekantis kilimas
2023 — 2025 m. rodo, kad rinka, i§ naujy automobiliy pirkimo pusés, pamazu ima atsigauti.

Dyzeliniy M1 kategorijos automobiliy registracijy tarpe tiek reikSmes, tiek tendencijos kitokios, per
ta patj laiko tarpa, vidurkis sieké 93455 vnt., mediana 98478,5 vnt., standartiniam nuokrypiui biinant
20918,26 vnt. taigi svyravimas lyginant su naujomis registracijomis dar didesnis. Maziausia reik§mé
2025 metais 59864 vnt., o didziausia 2018 m. — 129471 vnt., tarp Siy reikSmiy biinant 69607 vnt.
skirtumui. Asimetrijos koeficientas neigiamas (—0,115), lygiai kaip ir eksceso (-1,020), patvirtinant
tinkamuma tolimesnei analizei, kadangi per dideliy nuokrypiy néra. 2012 — 2015 m. matomas
nezymus nuosmukis, taciau po to sekantis 2016 — 2018 m. laikotarpis pasiZymi stipriu augimu,
paskutiniais metais pasiekiant pika, tokj augimg galima paprasciausiai susieti su palankia rinka Siam
kuru, dél nedideliy mokeséiy, tarSos mokes¢io nebuvimo, kuris pristatytas tik 2020 metais. Tai
matoma ir grafike, nuo 2020 mety stipriai ne tik mazéjant registracijy skaiciams, bet ir grafikui toliau
sékmingai leidziantis Zemyn, galiausiai stabilizuojantis ir svyruojant daug mazesniy reikSmiy
lygmenyje. Greiciausiai tai paveiké ES reglamentavimas, teorijoje minéti skandalai (Dieselgate) ir
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tarSos mokescio jvedimas. Taigi galima manyti, jog vis maz¢jantis registracijy skaicius dyzeliniuose
automobiliuose reiSkia sékmingg valstybés aplinkosaugos rodikliy poveikj, kas toliau bus patikrinta
koreliacine ir regresine analizémis.

Toliau pateikiama diagrama su pirma karta Salyje jregistruoty M1 kategorijos keliy transporto
priemoniy rodikliais (EV ir hibridy segmentai)(zr. 21 pav.).
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Pirma kartg Salyje jregistruoty (M1 kategorijos) keliy transporto priemoniy skaicius (Hibridai)

21 pav. M1 kategorijos transporto priemoniy registracijy (EV ir hibridiniai) poky¢iai Lietuvoje 2012 — 2025
m. laikotarpiu.

Statistikos rodikliai rodo, jog per analizuojamg laikotarpj buvo jregistruojama apie 1597,36 vnt.
elektromobiliy, mediana sudaré 444,5 vnt., o tuo tarpu standartinis nuokrypis buvo 2000,15 vnt., taigi
1§ tokio pasiskirstymo matoma kad sklaida didelé ir pastebimas nuolatinis augimas. D¢l riboto
prieinamumo ir gamybos aplamai, maZiausia reikSmé fiksuota 2012 metais (3 vnt.), toliau atsispindint
didéjan¢iam populiarumui, 2025 m. fiksuojant didZiausig reik§me — 5891 vienetas. Asimetrijos
koeficientas iSlieka teigiamu (1,1138), o ekscesas neigiamas (—0,017), dél asimetrijos reikSmeés,
galima laikyti §j rodiklj problematisku. Taip pat galima teigti, jog iki 2018 m. reik§més buvo labai
mazos lyginant su rinka, tikrajam augimui atsirandant tik nuo mazdaug 2019 — 2020 mety, nuo kuriy
prasid¢jo didesnis démesys | elektromobiliy infrastruktiirg, piniginés paskatos bei kitos ES nuostatos
dél emisijy.

Hibridiniy automobiliy parodymuose matoma panaSi dinamika, ta¢iau su daug didesnémis
reikSmémis ir bendru augimu. Vidutiné reik§mé sudaré 9489,79 vnt., mediana — 6459 vnt., 0
standartinis nuokrypis 9589,34, taigi amplitudé didelé. Taip pat Kaip ir su EV, maziausia reik§mé
fiksuota pradzioje stebéjimo — 371 vnt. o didziausia gale — 30379 vnt., intervalui isliekant dideliam —
30008 vienety. Asimetrijos koeficientas teigiamas (0,921), o eksceso lygus nuliui, kas indikuoja
pasiskirstymui esant normaliam, net jvertinant ryskig asimetrijg ir platy diapazong. Lyginant, iki 2016
mety rodikliai buvo salyginai nedideli, nesiekiant tiikstanCio registracijy, tac¢iau nuo 2017 mety
matomas spartus ir toliau nenutriikstantis augimas, kuris nesumazéjo net pandemijos laikotarpiu. Tai
sietina su bendru visuomenés pripratimu, kuro sgnaudy jvertinimu, tarSos mokescio jvedimu
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(tatkomas mazesnis), taip pat ¢ia galima jtraukti ir Zmoniy supratimg apie aplinkos apsauga, kuris
prisid¢jo prie pirkimy. Taigi i§ $iy dviejy rodikliy galima pastebéti, jog tiek hibridiniy, tiek EV
automobiliy paklausa tik didéja, rodant ,,zaléjimg™ rinkoje, todél taip pat galima tikeétis ir rySiy su
ekologiniais kintamaisiais tolimesnéje koreliacinéje ir regresinéje analizéje.

Apibendrinant aprasomosios statistikos poskyrij, galima daryti iSvada, jog 2012 — 2025 m. laikotarpiu,
makroaplinka laikytina palankia automobiliy rinkai ir paklausai, BVP augo kartu su darbo
uzmokesciu, nedarbo rodikliai geréjo, taciau atsirado ir ribojimy, tokiy kaip pvz. palikanos.
Ekologiniy rodikliy Kitimas jvairesnis, kadangi CO. reikSmés transporto sektoriuje didéja, tadiau
kartu auga ir investicijos ] aplinkosaugg bei atsinaujinancios energijos dalis transporte. Galiausiai,
registracijos parodo bendrg augimg iki mazdaug 2019 mety, toliau dazniausiai Siek tiek stagnuojant
dél ekonominiy Soky, kartu pastebint ir sparty dyzeliniy transporto priemoniy paklausos mazéjima
bei hibridiniy ir EV automobiliy paklausos didéjimg. Sekantis zingsnis — koreliaciné analizé, kuri
reikalinga jvertinti ry$j tarp makroekonominiy bei ekologiniy veiksniy ir automobiliy registracijy
skirtinguose segmentuose.

4.2. Makroekonominiy ir ekologiniy rodikliy koreliaciné analizé

Siame poskyryje analizuojami rySiai tarp makroekonominiy, ekologiniy rodikliy ir skirtingy
automobiliy registracijy segmenty, stengiantis patikrinti sgsajas, kurios aptartos anksciau.
Neproblematiskiems rodikliams taikoma Pearson koreliacija (vertinant kai kintamieji pasiskirste arti
normaliojo skirstinio), papildomai taikoma ir Spearman koreliacija problematiskiems rodikliams,
kurie labiau nutole nuo normaliojo skirstinio. Koreliacijy reikSmingumas matuojamas pagal p
reik§me (mazesné nei 0,05), rysio stiprumas matuojamas intervalais |r| < 0,3 — rySys laikomas silpnu,
0,30 <|r| < 0,7 — vidutinis stiprumas, |r| > 0,7 — rySys laikytinas stipriu. D¢l ankstesniy mety duomeny
trikumo tam tikruose rodikliuose, taikomas ,,pairwise* — triikstamy reikSmiy Salinimas, taigi stebiniy
(N) skaicius gali skirtis. Toliau pateikiama Pearson ir Spearman koreliacijos lentelé (Zr. 4 lentele)

4 lentelé. Makroekonominiy rodikliy ir naujy automobiliy registracijy koreliacijos tyrimo rezultatai pagal
Pearson ir Spearman.

BvVP Paskoly Vidutinis Nedarbo Vartotoju kainy
vienam paliikany ménesinis lygis, poky¢iai, apskaiciuoti
gyventojui | normos darbo pasalinus pagal vartotojy kainy
gyventojams | uZmokestis sezono indeksa ("Transporto
i$ viso (Salies uikis be | jtaka priemoniy jsigijimas"
individualiyjy subindeksas)
imoniy)
Pirma Pearson 0,543* 0,007 0,587* —0,728** 0,184
kartg Salyje 0,045 0,985 0,027 0,003 0,529
jregistruoty
naujy M1 Spearman | 0,697** 0,046 0,745** —0,687** 0,649*
kategorijos 0,006 0,894 0,002 0,007 0,012
keliy
transporto
priemoniy
skaiCius

* — koreliacija reik§Sminga (p < 0,05)
** _ koreliacija reik§minga (p < 0,01)

53



Kaip matoma i§ lentelés, registracijy rodiklis turi statistiSkai reikSmingg rysj su ekonominiais
rodikliais, su BVP rodiklis koreliuoja vidutiniskai stipriai teigiamai (r = 0,543, rs = 0,697, p < 0,05),
taip pat teigiamas rySys randamas ir tarp vidutinio darbo uzmokesCio bei naujy automobiliy
registracijy (r = 0.587, rs= 0.745, p < 0.05). Tai indikuoja, kad Lietuvos ekonomikos kilimas kartu su
atlyginimo augimu prisideda prie namy tikiy galimybés jsigyti naujg automobilj. Tuo tarpu nedarbo
lygis stipriai neigiamai koreliuoja su naujy automobiliy skai¢iumi (r = -0,728, rs = -0,687, p < 0,01),
tai parodo, jog prastéjant situacijai darbo rinkoje, naujy automobiliy paklausa taip pat mazéja.
Paliikany normos ir vartotojy kainy pokyc¢iy subindeksas statistiskai reikSmingy rysiy neturi, kg yra
svarbu jvertinti toliau atliekant regresing analize.

Toliau taikyta koreliacija siekiant i$siaiskinti rysj tarp ekologiniy rodikliy ir automobiliy registracijy
pagal skirtingus kuro tipus (zr. 5 lentele).

5 lentelé. Ekologiniy rodikliy ir automobiliy registracijy (skirtinguose kuro tipo segmentuose) koreliacijos
tyrimo rezultatai pagal Pearson ir Spearman.

Siltnamio efekta ValdZios sektoriaus | Atsinaujinanciy
sukelian¢iy CO2 investicijos | energijos iStekliy dalis
kiekis (Kuro aplinkos apsaugg galutiniame energijos
deginimas lengvuju (aplinkos oro ir suvartojime
automobiliy klimato) transporto sektoriuje
transporte
subindeksas)

Pirma kartg Salyje | Pearson 0,246 0,258 —0,815**

registruoty M1 0,442 0,444 0,001

kategorijos keliy

transporto

priemoniy Spearman 0,210 0,273 -0,655*

skaicius 0,513 0,417 0,021

(dyzelinas)

Pirma karta Salyje | Pearson 0,489 0,127 0,913**

jregistruoty M1 0,107 0,710 <0,01

kategorijos keliy

transporto Spearman 0,811** 0,536 0,476

priemoniy 0,001 0,089 0,117

skaicius (EV)

Pirmga karta Salyje | Pearson 0,676* 0,353 0,852**

iregistruoty M1 0,016 0,286 <0,01

kategorijos keliy

”igfgg:lo Spearman 0,804%* 0,527 0,483

kaicius (Hibridai) 0,002 0,096 0.111

* — koreliacija reikSminga (p < 0,05)
** _ koreliacija reikSminga (p < 0,01)

I§ pateiktos lentelés matoma, kad dyzeliniy transporto priemoniy registracijos su ekologiniais
rodikliais eina prieSingomis kryptimis palyginus su kitomis kuro rasimis. Nors CO: Kiekis ir valdzios
investicijos ] aplinkosauga statistiSkai nekoreliuoja su dyzeliniy automobiliy skaic¢iumi,
atsinaujinanciy energijos istekliy dalis transporte rodiklis koreliuoja stipriai neigiamai (r = —0,815, rs
= 0,655, p < 0,05), taigi galima daryti prielaida, jog didéjant atsinaujinantiems energijos Saltiniams
transporto sektoriuje, dalis dyzeliniy automobiliy registracijy sumazéja. Tai Sietina tiek su
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grieztéjanciomis sglygomis valstybés lygiu, tiek su biisimais apribojimais ir mokesciais, kurie mazina
dyzeliniy automobiliy paklausa.

Elektromobiliy ir hibridiniy automobiliy registracijy rodikliy sgasajos su ekologiniais yra priesingos.
Elektromobiliy skaiCius stipriai teigiamai koreliuoja su atsinaujinanciais energijos istekliais
transporte (r = 0,913, p < 0,01), o Spearman koeficientas rodo, tokj pat stipry teigiama rysj su CO>
emisijomis (rs= 0,811, p <0,01). Labai panasiis ry$iai matomi ir hibridiniy automobiliy registracijose
— vyrauja vidutiniskai stiprus teigiamas rySys su COz kiekiu (r = 0,676, rs = 0.804, p < 0.05), taipogi
ir su atsinaujinancia energija transporte (r = 0,852, p < 0,01). IS to galima spresti, kad tiek neigiami
klimato kaitos pokyciai (CO.), tiek didéjanti atsinaujinanciy energijos iStekliy dalis transporte,
greiciausiai biinant jvairiy Salies politiky padariniu, yra susij¢ su maziau tarSiy automobiliy paklausos
didéjimu. Tai reiskia, jog vartotojai atsizvelgia j situacijg Salyje ir aplinkosauginius klausimus, todél
priima sprendimg rinktis ekologiskesnes ir pazangesnes transporto priemones.

Valdzios investicijy j oro ir klimato apsaugg rodiklis yra susijes teigiamai su skirtingais automobiliy
segmentais, taciau statistiskai silpnai, esant kelioms, tendencija rodanc¢ioms koreliacijoms, ta¢iau tai
néra pakankama i§vady formavimui. Apibendrinant, i§ bendros koreliacinés strukttiros matoma, kad
»Zaléjimas* (atsinaujinanciy energijos Saltiniy augimas, valdzios pastangos) yra susijusios su plétra
EV ir hibridiniy automobiliy segmentuose, taip pat pasveriant ir mazéjimg dyzeliniuose
automobiliuose.

4.3. Naudoty automobiliy segmento tyrimas.

Sioje dalyje papildomai i$analizuota dinamika tarp naudoty automobiliy registracijy bei nedarbo ir
infliacijos rodikliy, siekiant apimti ir naudoty transporto priemoniy rinkos dalj, vertinti biitent Sie
makroekonominiai rodikliai, kadangi jie geriausiai atspindi trumpalaikes tendencijas ir Sokus. Galima
teigti, jog BVP ir vidutinis darbo uzmokestis turi létesnj kitimg ir geriausiai yra vertinami metine
reikSme, todeél ketvirtinéje analiz€je jie nenaudojami, taip kartu iSvengiant ir multikolinerijos
problemos. Laikotarpis pasirinktas dél duomeny prieinamumo — Regitra.lt tokiam segmentui
rodiklius pateikia tik 2021 — 2025 m., laikotarpiu, todél atitinkamai skaidyta j ketvirtines laiko eilutes
del didesnio stebiniy skaiciaus (makro rodikliams apskaiCiuoti aritmetiniai vidurkiai tuo laikotarpiu).
Tokiu buidu net ir neilgu laikotarpiu galima analizuoti koreliacines tendencijas, jas taip pat papildant
ilgalaikio laikotarpio koreliacija kaip daryta prie§ tai. Dar karta verta paminéti, kad rezultatai
vertinami generalizuotai apraSomuoju stiliumi, kadangi laikotarpis trumpas, ateityje, turint metines
laiko eilutes bus galima analizuoti aiSkesnj ry$j su intencija patvirtinti ar paneigti toliau pateikiamas
1zvalgas.

Toliau pateikiama aprasomosios statistikos lentelé (zr. 6 lentele), i$ kurios matoma, jog per ketvirtj
buvo jregistruojama apie 37,2 tukst. automobiliy, skai¢iui svyruojant tarp 27,2 tikst. ir 43,8 tiikst.
pike, standartiniam nuokrypiui biinant 4482,3 vienety.

6 lentelé. Kintamyjy statistiné analizé (2021 — 2025 laikotarpiu)

Kintamieji M (vidurkis) Min Max Stand. nuokrypis
Naudoty automobiliy registracijos 37214,68 27186 43810 4482,304
Nedarbas pasalinus sezono jtaka (Proc.) 6,779 5,6 1,7 0,606

Vartotojy kainy poky¢iai (transporto 7,074 -0,5 20,7 7,659

priemoniy jsigijimo subindeksas) (Proc.)
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Vartotojy kainy poky¢iy (transporto priemoniy jsigijimo subindeksas) vidurkis sieké 7,074 proc.,
maziausiai reik§mei biinant neigiamai (— 0,5), o didziausiai 20,7 proc., tai parodo salyginai didele
sklaida, standartiniam nuokrypiui biinant 7,659, indikuojant labai didelj paspartéjima automobiliy
kainy kilime. Tuo tarpu nedarbo lygis pasSalinus sezono jtaka tuo paciu laikotarpiu keitési nedaug —
tarp 5,6 ir 7,7 proc., vidurkiui buinant 6,78 proc. standartiniam nuokrypiui biinant taip pat nedideliam
(0,61 proc.), tod¢l galima sakyti, jog nedarbo rodikliai ketvir¢iais keitési nezymiai.

Toliau pateikiama koreliacijos lentelé (zr. 7 lentele) tarp nedarbo lygio bei kainy poky¢iy ir naudoty
automobiliy registracijy.

7 lentelé. Naudoty automobiliy registracijy ir makroekonominiy rodikliy koreliacijos tyrimo rezultatai

Vartotoju kainy poky¢iai Nedarbas paSalinus sezono jtaka
(transporto priemoniy jsigijimo
subindeksas)
Naudoty automobiliy registracijos 0,17 0,042
0,944 0,865

Matoma, kad trumpuoju laikotarpiu, statistiSkai reik§Smingy ry$iy nerasta. Koreliacijos koeficientai
tarp naudoty automobiliy registracijy ir vartotojy kainy poky¢iy (r = 0,17, p = 0,944), taip pat ir
nedarbo lygio rysys su registracijomis (r = 0,042, p = 0865), taigi reik§més artimos nuliui, o p virSija
0,05, todél rySys neegzistuoja. Galiausiai abiejy makro rodikliy rySys (r = 0,094, p = 0,703) rodo, kad
trumpuoju laikotarpiu néra glaudaus rysio. Papildant $ig analizg, reikalinga pasverti kartu ir abiejy
Siy makroekonominiy rodikliy jtaka metiniu laikotarpiu lyginant su naujy automobiliy
registracijomis, kadangi Sie rodikliai jau pateikti anks¢iau, matomi skirtumai. Kaip minéta, tarp
nedarbo lygio ir naujy M1 kategorijos registracijy nustatytas stiprus ir reikSmingas rySys (r =— 0,728,
p < 0,01), kas reiskia kad didéjant nedarbui, mazéja ir naujy automobiliy pirkimai, leidziant daryti
prielaida, kad metiniu laikotarpiu, su nedarbo lygio kilimu, turéty augti naudoty automobiliy
paklausa. Toliau, spearmano koreliacija tarp vartotojy kainy pokycio ir naujy automobiliy registracijy
yra vidutiniskai stipri teigiama (rs = 0,65, p = 0,012), tai paaiskina, kodél trumpesniu laikotarpiu su
naudotomis transporto priemonémis rySys nerastas. Galima komentuoti, jog vartotojy kainy pokyciai
daugiausiai veikia naujy automobiliy rinka, naudotiems biinant veikiamiems kity, gilesniy aspekty,
kaip kaina, prieinamumas ir importas i$ kity $aliy. Apibendrinant galima teigti, kad ketvirtiné analize,
nors ir limituota, leido giliau pazvelgti j trumpalaikes tendencijas susijusias su naudoty automobiliy
registracijomis, neatskleidziant reik§mingo rySio ir neparodant ekonominiy pokyciy jtakos jy
svyravimams. Galiausiai — tokius rezultatus tikslingiausia vertinti kaip apraSomgajg analizg ir
preliminary koreliacinés analizés papildyma, kuris nurodo pirming dinamika, su limituotais
rezultatais, reikalaujant metiniy reikSmiy patvirtinti teiginius.

Apibendrinant koreliacinés analizés poskyrj pastebéta, kad metinémis reik§mémis vyrauja statistiSkai
reikSmingi stipris rySiai tarp makro rodikliy ir naujy M1 kategorijos transporto priemoniy registracijy
— didéjantis BVP, maz¢jantis nedarbo lygis bei vidutinis atlyginimas siejasi teigiamai, privedant prie
didesnés naujy automobiliy paklausos. Ekologiniy rodikliy rySys tarp skirtingy kuro rasiy segmenty
parod¢, jog dyzelinés transporto priemonés koreliuoja neigiamai su atitinkamais ekologiniais
rodikliais, o hibridinés bei EV — teigiamai, taip leidziant daryti prielaida, jog automobiliy parkas
pamazu ,zaléja“. Galiausiai — ketvirtiniai duomenys reikSmingy rysiy neatskleidé naudoty
automobiliy segmente, trumpai juos jvertinant kartu su metine koreliacija bei naujy automobiliy
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registracijomis, reikalinga vertinti tai kaip interpretacijg ir papildyma prie bendros metinés
koreliacijos.

4.4. Makroekonominiy ir ekologiniy rodikliy rysio su automobiliy registracijomis regresiné
analizé

Stengiantis jvertinti, kaip makroekonominiai bei ekologiniai veiksniai daro jtaka automobiliy
registracijoms skirtinguose segmentuose, toliau atlieckama daugialypé linijiné regresija, papildant
koreliacija, leidziant jvertinti skirtingy kintamyjy poveikij.

Makroekonominiams rodikliams analizuoti, atrinkti trys, jvertinant anksciau aprasytus koreliacijos
rodiklius. Taip atrinkti: BVP, vidutinis ménesinis atlyginimas ir nedarbo lygis. Jtraukiant Siuos tris
rodiklius regresijos lygtyje pastebétas labai didelis multikolinearumas (VIF reikSmé virs 8) tarp BVP
ir vidutinio ménesinio atlyginimo. Taip yra dél to, nes abu kintamieji rodo skirtingomis formomis
panasy dalyka — gyvenimo kokybés svyravimus Salyje ir juda kartu vienas su Kitu. Siekiant pasalinti
multikolinearuma, BVP rodiklis pasalintas, taip gaunant daug stabilesnius rezultatus statistiskai.
Toliau pateikiami regresijos modelio tinkamumo rodikliai ir regresijos koeficientai (Zr. 8 lentele)
siekiant i$siaiSkinti ar modelis yra reik§Smingas tolimesniam nagrinéjimui.

8 lentelé. Makroekonominiy rodikliy (vidutinis darbo uzmokestis, nedarbo lygis) jtakos naujy M1
kategorijos automobiliy registracijoms regresijos rezultatai.

Modelio tinkamumo rodikliai

Modelis R R? Pakoreguotas St. Prog. F Sig.

R? paklaida
REG_M1_NAUJI | 0,744 0,554 0,473 7733,36 6,827 0,012
—VID_ATL,
NEDARBAS.
Regresijos koeficientai
Kintamasis B St. paklaida | St. Beta t Sig VIF Tolerance
Konstanta 43936,198 15892,819 - 2,765 0,018 - -
Vidutinis 6,461 8,439 0,201 0,766 0,460 1,708 0,586
ménesinis
uzmokestis (eur.)
Nedarbo lygis —-2792,528 1228,412 -0,598 2,273 0,044 1,708 0,586
(pas. sez.) (proc.)

Po koregacijos, pasalinus BVP rodikl; i§ lygties matoma, jog ekonominé Salies situacija yra
statistiSkai reik§minai susijusi su naujy M1 kategorijos automobiliy registracijomis. Determinacijos
koeficientas R?> = 0,554 (koreguotas R?> = 0,473) parodo, jog poky¢iai Siuose dviejuose
makroekonominiuose rodikliuose paaiSkina apie 55 procentus naujy automobiliy registracijy
varijacijy, galiausiai ANOVA testui (F = 6,827, p = 0,044) patvirtinant, jog modelis yra reikSmingas.
Vertinant koeficientus atskirai pastebéta, jog reikSmingu islieka tik nedarbo lygis (B = -2792,528; 8
= —0,598, p = 0,044), leidziant daryti jzvalga, jog didesnis nedarbo lygis yra susijés su naujy
autmobiliy registracijy mazéjimu (prastéjant darbo situacijai rinkoje, naujj automobiliai tampa
maziau paklausts). Vidutinis uzmokestis taip pat turi teigiama, taciau statistiSkai nereikSminga
koeficienta (p = 0,460), taigi galima teigti kad naujy automobiliy pasirinkima veikia ne vien tai,
kokios yra asmens pareigos, bet kartu ir kokia uZimtumo situacija Salyje.
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Toliau taikomas regresijos modelis, siekiant iSsiaiSkinti kaip ekologiniai rodikliai veikia dyzeliniy
lengvyjy automobiliy registracijy rodiklius Lietuvoje. 9 lenteléje pateikiama dinamika tarp
priklausomo — dyzeliniy automobiliy registracijy ir nepriklausomy rodikliy — atsinaujinancios
energijos kiekis galutiniame suvartojime transporto skyriuje, valdzios investicijos j aplinkosaugg bei
CO: kiekis transporte.

9 lentelé. Ekologiniy rodikliy rysio su dyzeliniy M1 kategorijos automobiliy registracijomis regresijos
rezultatai

Modelio tinkamumo rodikliai

Modelis R R? Pakoreguotas | St. Prog. F Sig.
R? paklaida

REG M1 DYZ- 0,834 0,695 0,564 11034,674 | 5,315 0,032
CO2_TRANS,
INV_APLINK,
ATSIN_ENERG_TRANS
Regresijos koeficientai
Kintamasis B St. St. Beta t Sig VIF Tolerance

paklaida
Konstanta 197737,510 | 33304,806 | — 5,937 <0,001 | - -
CO: kiekis transporte -20,310 13,097 -0,485 -1,551 0,165 2,242 | 0,446
(tokst. t.)
Valdzios investicijos j oro | 4824,583 2704,731 0,555 1,784 0,339 2,224 | 0,450
ir klimato apsaugg (mln.
Eur)
Atsinaujinan&ios —-10540,037 | 3586,766 | —0,638 —2,939 0,022 1,081 | 0,925
energijos dalis transporte
(proc.)

Pradedant nuo modelio tinkamumo — regresijos modelis yra statistiskai reik§mingas (F = 5,315, p =
0,032, R = 0,834, determinacijos koeficientas — 0,695, R? = 0,564). Tai parodo, kad analizuojamu
laikotarpiu mazdaug du tre¢daliai (56 — 70 proc.) automobiliy registracijy (dyzeliniy) gali buti
paaiskinta §iy rodikliy kitimu. IS Durbin — Watson statistikos (2,535) matoma, kad didelés
autokoreliacijos problemos néra. Toliau vertinant koeficientus atskirai, reikSmingas iSlieka tik
atsinaujinancios energijos dalies transporto § koeficientas (B = —-10540, p =-0,638, p = 0,022). Tai
indikuoja, kad atsinaujinancios energijos daliai padidéjus 1 procentiniu punktu, per metus dyzeliniy
automobiliy skaicius $alyje turi sumazéti apie 10,5 tukst. vienety. Neigiamg koeficiento zZenklg galima
interpretuoti taip, kad didéjant atsinaujinancios energijos daliai transporte, dyzeliniy automobiliy
paklausa mazé¢ja, tai patvirtina koreliacinés analizés rezultatus, kuriuose buvo nustatytas stiprus ir
neigiamas rysys tarp $iy rodikliy. Tadiau galima taip pat jvertinti ir atvirk$¢iai — dyzeliniy automobiliy
dalies maZzéjimas prisideda prie bendro transporto sektoriaus ekologiniy rodikliy geréjimo, $iuo atveju
iskaitant ir atsinaujinancius energijos iSteklius. Todél galima rysj interpretuoti kaip abipusj. Kiti du
pasverti rodikliai statistinés reikSmés Siuo atveju neturi, kolinearumo rodikliai taip pat tai patvirtina,
abiejy rodikliy reik§méms VIF siekiant 2,2 (tolerancijai biinant apie 0,45) — ribose, taciau ,,Condition
Index‘ rodomi didesni dydziai (daugiau nei 20) — vyrauja vidutinio dydzio multikolinearumas. Taigi
apibendrinant galima daryti iSvadas, kad atlikta regresijos analizé¢ patvirtina, jog dyzeliniy
automobiliy segmentas yra jautrus aplinkosauginiams ir ekologiniams veiksniams. Didéjant
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atsinaujinanciai energijai transporte, neigiamai veikiamos dyzeliniy automobiliy registracijos
(mazgéja).

Toliau atliekama tokio pat pobiidzio regresija skirtingam registracijy segmentui (EV), siekiant
iSsiaiskinti ar ir kaip ekologiniai veiksniai siejasi su maziau tar$iy automobiliy paklausa. Toliau
pateikiama lentelé su regresijos ir tinkamumo reikSmémis (zr. 10 lentelg):

10 lentelé. Ekologiniy rodikliy rysio su elektriniy M1 kategorijos automobiliy registracijomis regresijos
rezultatai.

Modelio tinkamumo rodikliai

Modelis R R? Pakoreguotas | St.Prog. | F Sig.
R? paklaida

REG_M1_EV - 0,982 0,964 0,948 218,155 61,801 0,032

CO2_TRANS,

INV_APLINK,

ATSIN_ENERG_TRANS

Regresijos koeficientai

Kintamasis B St. St. Beta t Sig VIF Tolerance
paklaida

Konstanta —6556,577 | 658,434 - -9,958 <0,001 |- -

CO; kiekis transporte 1,315 0,259 0,548 5,078 0,001 | 2,242 | 0,446

(tokst. t.)

Valdzios investicijos j oro | —101,015 53,472 —-0,203 -1,889 0,101 2,224 | 0,450

ir klimato apsaugg (mln.

Eur)

Atsinaujinancios 761,685 70,910 0,805 10,742 <0,001 1,081 | 0,925

energijos dalis transporte

(proc.)

Tiesinei regresijai pasirinkti tie patys ekologiniai rodikliai (nepriklausomi), pakeiciant priklausoma
kintamgjj ] pirmg kartg registruoty M1 kategorijos elektromobiliy registracijy rodikl;. IS rodikliy
matoma, jog modelis tinkamas nagrinéti, rodant statistiSkai reikSmingg ir stipry rys$j — R = 0,982,
determinacijos koeficientas = 0,964 (0,948 po koregacijos). Tai duoda rezultatg, jog 95 proc. naujy
automobiliy registracijy sietini su svyravimais Siuose trijuose ekologiniuose rodikliuose. ANOVA
lentelé taip pat uztikrina tinkamumg F = 61,801, p < 0,001, taip pat paaiskinant EV registracijy
dispersija. Analizuojant atskirai, S§iuo atveju du kintamieji turi statistinj reikSmingumag -
atsinaujinancios energijos dalies (= 0,805, p <0,001) ir CO2 (B = 0,548, p = 0,001) kiekis transporte.
IS to galima daryti prielaida, jog didéjant atsinaujinancios energijos daliai transporte, kartu auga ir
EV paklausa, taip pat, didesnés atsirandancios COz emisijy reikSmeés, priveda prie didesnés
elektromobiliy dalies rinkoje. Pastargjj teiginj galima interpretuoti taip, jog augant tarSai Salyje, didéja
spaudimas tiek i§ valdzios, tiek 1§ visuomenés, priverciant vartotojus linkti maZziau tar$iy priemoniy
link. Tuo tarpu valdzios investicijy j oro ir klimato apsaugos rodiklis yra neigiamas ir statistinés
reik§més neturi, neparodant svarbaus rysio su elektromobiliais. Kolinearumas egzistuoja, taciau néra
kritiskas VIF reik§Smé apie 2,2 COz bei valstybés investicijoms, tolerancijai binant ~0,45, tuo tarpu
atsinaujinantiems energijos iStekliams VIF ir tolerancijai esant netoli vieneto. Apibendrinus
pastebéta, kad Sis regresijos modelis statistiskai yra stiprus ir svarbus, atskleisdamas EV registracijy
rySius su ekologinémis reikSmémis. Atsinaujinanti energijos dalis transporte turi rySkiausia ry$j
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parodant, kad energetika, j kurig jeina ir valdzios pastangos Siuo klausimu, prisideda prie automobiliy
parko ,,zal¢jimo®. Papildant jzvalgas su dyzeliniy automobiliy regresija matoma, kad ekologiniy
rodikliy geréjimas ne tik prisideda prie tarSiy automobiliy kiekio maZzinimo, bet kartu augina maziau
tarSiy transporto priemoniy segmenta.

Toliau pateikiama lentelé (zr. 11 lentele) su ta pacia regresine lygtimi, pakeiciant priklausoma
kintamaji | hibridiniy automobiliy registracijy rodiklj, siekiant nustatyti jo ry$j su ekologiniais
rodikliais.

11 lentelé. Ekologiniy rodikliy rySio su hibridiniy M1 kategorijos automobiliy registracijomis regresijos
rezultatai

Modelio tinkamumo rodikliai

Modelis R R? Pakoreguotas | St. Prog. F Sig.
R? paklaida

REG_M1 HIB - 0,984 0,969 0,956 1228,669 | 72,605 | <0,001
CO2_TRANS,
INV_APLINK,
ATSIN_ENERG_TRANS
Regresijos koeficientai
Kintamasis B St. St. Beta t Sig VIF Tolerance

paklaida
Konstanta —6556,577 | 658,434 - —9,958 <0,001 |- -
CO; kiekis transporte 8,805 1,458 0,603 6,038 <0,001 |2,242 |0,446
(tokst. t.)
ValdZios investicijos j oro | —69,609 301,162 -0,023 -0,231 0,824 2,224 0,450
ir klimato apsauga (mln.
Eur)
Atsinaujinan&ios 4138,837 | 399,373 0,719 10,363 <0,001 | 1,081 0,925
energijos dalis transporte
(proc.)

Siuo atveju lygtis islieka ta pati, skiriantis tik gautoms reik§méms ir jzvalgoms. Lygiai taip pat gautas
labai glaudus ir stiprus rySys ( R = 0,984, O R2 = 0,969), taigi apie 97 proc. hibridiniy automobiliy
registracijy susij¢ su analizuojamy ekologiniy veiksniy svyravimais. ANOVA reik§mingumga taipogi
patvirtina (F = 72,605, p = < 0,001), taigi tokia regresija yra tinkama ir reikSminga analizei.
Statistiskai reikSmingais rasti du rodikliai, kurie yra tokie patys kaip EV segmento — CO> emisijos (B
= 8,805, p < 0,001, Beta = 0,603) ir atsinaujinanc¢iy energijos Saltiniy dalis transporte (B = 4138,837,
p < 0,001, Beta = 0,719). Izvalgos panasios jvertinant tai, jog abi kuro rasis galima skaityti maziau
tarSiomis, taigi ¢ia taip pat emisijy padidéjimas reiksty didé€jant] hibridiniy automobiliy skaiciy,
traktuojant tai kaip vartotojy reagavima ] blogé¢jancig tarSos situacijg Salyje. Taip pat ir su
atsinaujinancios energijos dalimi, did¢jant jos apimciai transporte, daugéja ir hibridiniy automobiliy
paklausa rinkoje. Vienodai — valdzios sektoriaus investicijos j aplinkosaugg Siuo atveju didelés
reikSmés neatlieka, taigi investicijos nepaaiSkina didéjancio hibridiniy automobiliy registracijy
kiekio. Multikoleniarumas dideliy problemy neatskleidzia, VIF rodiklis nevir$ija 2,3, tolerancijai
bunant didesnei nei 0,44, taigi koreliacija egzistuoja bet néra kritiSka. ,,St. Deviation” arba
standartiniy likuciy dispersija arti vieneto (0,837), taigi reik§més jvertinamos tinkamai. Apibendrinus,
matoma jog rySys yra stiprus ir statistiSkai svarbus, tarSa ir atsinaujinancios energijos dalis transporte
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susijes su hibridiniy transporto priemoniy registracijomis, likusiam rodikliui didelés reikSmés
nesuteikiant. Taigi vél patvirtinamos koreliacinés analizés i§vados — ekologiniai rodikliai siejasi su
hibridiniy automobiliy paklausa Lietuvoje.

4.5. Rezultaty apibendrinimas ir diskusija

Atliktas kiekybinis empirinis tyrimas duoda gery jzvalgy apie tai, kaip pasirinkti ekologiniai ir
makroekonominiai rodikliai yra susij¢ su skirtingais lengvyjy automobiliy segmentais — nauji,
naudoti, skirtingais varomojo kuro tipais 2012 — 2025 laikotarpiu. Naudojantis prieinamais OSP.It ir
Regitra.lt duomenimis buvo sékmingai jvertintos hipotezés atliekant aprasomaja, koreliacing ir
regresing analizes, taip atsakant ir j i§sikeltus uzdavinius.

Pradedant nuo aprasomosios analizés dalies, detaliai apraSius kiekvieno rodiklio tendencijas,
pastebétas labai aiSkus pajamy augimas ir nedarbo maz¢jimas, taip pat jvertinant 2020 — 2021 m.
prasidéjusius Sokus dél neapibréztumo pasaulyje (ekonominiai Sokai, pandemija). [vertinti ir
aplinkosauginiai poky¢iai, grieztéjant politikoms, didé¢jant investicijoms ] aplinkg ir augant
atsinaujinancios energijos kiekiui transporte, matomas rySkus rySys su pokyc€iais registracijy
rodikliuose. Dyzeliniy automobiliy daliai mazéjant, EV ir hibridiniams segmentams jgaunant vis
didesng¢ paklausa matyti, jog ekologinés priemongés yra susijusios.

Tiriant automobiliy registracijy rys$j su makroekonominiais poky¢iais, skirtingose statistinés analizés
dalyse gauti nevienodi rezultatai. Koreliacingje analizéje pastebétas salyginai standartinis rySys,
registracijos teigiamai koreliavo su auganéiomis pajamomis, geréjancia ekonomine ,,sveikata™ bei
neigiamai su nedarbo lygiu. Atlikus daugialype tiesing regresija, siekiant iSsiaiskinti rysj tarp
makroekonominiy rodikliy (jau atrinkus reikSmingus rodiklius) ir naujy automobiliy registracijy, i$
rezultaty matyti, jog visumoje rodikliai yra statistiSkai susij¢. PaSalinus multikolinearumg, matoma
kad nedarbo lygis ir vidutinis atlyginimas yra susijes su naujy automobiliy registracijy dinamika,
statistiSkai reikSminga ryS§j turint butent nedarbo lygiui. Taigi galima teigti jog H: hipotezé
pasitvirtino i$ dalies, patvirtinant ry$j, taciau kartu reikalaujant atskiry regresijos modeliy ir gilesnés
analizés papildomiems rodikliams. Cia taip pat verta paminéti ir trumpa koreliacine analize, kuri buvo
atlikta su ketvirtiniais duomenimis labai trumpa laiko eilute, stengiantis nustatyti ar yra bent
minimalus rysys tarp makro rodikliy ir naudoty automobiliy priemoniy registracijy, taciau jis taip pat
tvirto rySio neparodé. Taip leidziant teigti, jog sgsajy nustatymui reikalingos daug ilgesnés laiko
eilutés leidziant pamatyti naudoty automobiliy dinamika. Sioje vietoje galima daryti prielaidas, jog
§1 segmentg gali veikti 1§ uzsienio importuojami automobiliai ar individualiis namy tkiy sprendimai.

Tuo tarpu ekologiniy rodikliy poveikis skirtingiems lengvyjy M1 kategorijos automobiliy
segmentams davé daug aiSkesn;j ir statistiSkai stipry rySj. Abiejy analiziy modeliai atskleidé, jog
ekologiniai rodikliai turi statisting stiprig reikSme¢ automobiliy registracijoms pagal kuro tipus.
Dyzeliniy automobiliy segmente matomas didZiausias neigiamas rySys su atsinaujinancia energijos
dalimi transporte, tai parodo, kad intensyvéjant klimato apsaugai Salyje, dyzeliniy automobiliy
registracijy kiekis mazéja, taipogi jvertinant ir atvirkstinj rysj — rodikliams geréjant dél mazéjanciy
tarSiy transporto priemoniy rinkoje. Maziau tarsiy kuro tipy dalyje (EV ir hibridai) rysiai nustatyti dar
stipresni vertinant koeficientus. Cia rastas teigiamas stiprus rysys tarp iy segmenty registracijy ir
atsinaujinancios energijos dalies transporte bei CO2 emisijy, tai leidzia teigti, jog kei¢iantis ekologineli
politikai Salyje (didéjant atsinaujinancios energijos suvartojimo kiekiui transporte), vartotojai yra
linke rinktis maZziau tarSias transporto priemones. Taip pat ir emisijy lygis daro jtaka su savo did¢jimu,
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priver¢iant vartotojus susimastyti renkantis sekancig transporto priemone. Galiausiai — rySys ilgainiui
ima veikti abipusiai, did¢jant mazai tar§iy automobiliy segmentui, ekologiniai rodikliai automatiskai
geréja, taip papildant vienas kita. IS to galima daryti prielaida, jog H2 ir H3 hipotezé pasitvirtino —
ekologiniai rodikliai daro statistiskai reikSminga teigiama jtaka EV ir hibridiniam segmentui bei
statistiSkai reikSmingg neigiamg jtakg dyzeliniy automobiliy registracijoms.

Moksliniu lygmeniu, tyrimas prisideda prie jau esamos literatiiros keliais budais. Visy pirma,
prisidedama tiriant biitent Lietuvos dinamika makroekonominiy bei ekologiniy rodikliy poveikiu
automobiliy registracijoms, parodant peréjimg nuo tarSiy automobiliy, prie aplinkai tinkamesniy
alternatyvy. Antra, tyrimas parodé, jog regresiniu lygiu, klasikiniai ekonominiai rodikliai ne visuomet
turi aiSky ry$j su paklausos tendencijomis, ypatingai jvertinant Sokus ir svyravimus, tuo tarpu
ekologiniams poky¢iams duodant daug Svaresnius rezultatus ir jzvalgas per labai panasy laikotarpj.
Taikyta metodika (metiniai ir ketvirtiniai laikotarpiai), gali biiti naudojama ateities tyrimuose,
siekiant iSsiaiskinti rySius tarp makroekonominiy bei ekologiniy rodikliy ir kitos pasirinktos rinkos.
Taigi, tyrimo eiga yra klasiking, tieck metody, tiek pasirinkty rodikliy atzvilgiu, pasirenkant biitent
Lietuvos automobiliy rinkg ir taip papildant §io tipo tyrimy rezultatus, kurie Siuvo metu yra labai
minimalis ir prasidedanciose stadijose.

Galiausiai, tai priveda prie rekomendacijy automobiliy pardavimais uzsiimanéioms jmonéms
Lietuvoje. IS Sio darbo rezultaty matyti, jog izvalgas tikslinga aiSkintis labiau i§ ekologinés nei i§
ekonominés pusés. Tai reiskia, jog pardavéjai planuojant pardavimus turi atsizvelgti ne tik | savo
turimg asortimentg ir makroekonominiy rodikliy tendencijy steb¢jima, bet kartu taip pat svarbu stebéti
aplinkosauginiy tendencijy poveikj rinkai. Dyzeliniy automobiliy registracijy mazéjimas liudija, jog
ties $iuo segmentu koncentruotis nerekomenduotina, tai rodo jy nestabiluma rinkoje — likutinés vertés
mazéjimas, reguliaciniy ribojimy rizika, geriau jvertinant hibridiniy ir EV automobiliy augima.
Toliau pateikiamos pagrindinés rekomendacijos atei¢iai pardavin€jimo strategijai:

e Didinti parduodamy elektriniy ir hibridiniy automobiliy parka jmonéje, ypatingai
didZiuosiuose miestuose, kur ,,zalieji* sprendimai jgyvendinami pirmiausia.

e Vertinant statistikg, nesikoncenruoti vien ] pajamas ir bendra gyvenimo lygj, bet kartu ir |
nedarbo lygio dinamika Salyje.

e Jvertinti ekonominiy rodikliy jtaka rinkai, tafiau juos kartu ,suristi su ekologiniais
svyravimais bei su jais susijusiomis subsidijomis ir lengvatomis.

e Tarp parduodamy automobiliy, dyzeliniy kiekj laikyti saikiu, jSivertinant ankséiau minétg
rizika.

o Atlikti klienty segmentavima pagal jautruma — nors didzioji dauguma vartotojy akcentuos
ekonomija ir eksploatacijos kastus, yra dalis kuri atsizvelgs i ,,zalumo* aspekta ir ekologing
Salies raidg (ribojimus, infrastruktiiros plétra).

Taigi, galima teigti, kad tyrimas pateiké skirtumg tarp ekonominiy ir ekologiniy rodikliy vaidmens
su skirtingais automobiliy registracijy rodikliais — makro rodikliai stipraus ir statistiskai svarbaus
rysio Siuo atveju neturi, tuo tarpu ekologiniams turint daug didesnj rysj. Tokios prielaidos gali biiti
taikomos tolimesniems tyrimams taikyti ir tikrinti, analizuojant kaip ekologiniai veiksniai yra susije
su skirtingais automobiliy pardavimy segmentais.
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Tyrimo ribotumai. Apibendrinus tyrimo rezultatus butina iSskirti kelias pastabas apie ribotuma,
pirma — oficialaus statistikos portalo ribotumas. Duomeny bazé teikia registracijy rodiklius tik nuo
2012 mety, naudoty automobiliy registracijy rodikliy neteikiant apskritai, taip verciant naudotis
limituotais Regitra.lt duomenimis. Regitra duomeny bazés neturi, todél visada pateikiami tik
pastaryjy 5 mety rodikliai, o visa tai apriboja regresinés analizés iSvady patikimuma dél laiko eiluciy
stokos. Antra — néra registracijy atskir¢iy juridiniams ir fiziniams asmenims, taip apribojant
rekomendacijas ir jZzvalgas bendrine prasme, o ne tarp vartotojy tipy. Tre¢ia — tyrime remiamasi
metiniais ir ketvirtiniais duomenimis, nejvertinant smulkesniy veiksniy (kuro kainos, subsidijy,
markiy duomeny), taip pat nagrin¢jamame laikotarpyje esant dideliems ekonominiams Sokams,
sutrikdant jprasty rysiy iSgavima. Taigi, nors pagrindiniai rodikliai atrinkti tikslingai ir platesniu
lygiu, yra galimybé¢ naudoti daugiau papildomy kintamyjy siekiant aiSkesniy iSvady.

Ateities tyrimy pasitilymai. Pirmiausia, daug tikslesnius rezultatus ir statistiskai reikSmingus rysius
galima gauti turint ilgesnes laiko eilutes, todél ateityje, im¢iai esant bent su 20 kintamyjy (20 mety
laikotarpis), rezultatai tikétina kad bus kitokie ir suteikiantys daugiau jzvalgy. Atsiradus ilgesnéms
laiko eilutéms, galima taikyti ir tikslesnius modelius kaip ARIMA ir VAR, vélgi akcentuojant
tikslingesnius rodmenis. Taip pat, gavus duomenis i§ duomeny baziy ar patiems juos vedant,
perspektyvi kryptis biity fiziniy ir juridiniy asmeny atskyrimas, vertinimas pagal kainos segmentus,
taip duodant rezultatus kaip skirtingy pajamy namy tikiai reaguoja j makroekonominius ir ekologinius
svyravimus. Galiausiai, nors $io darbo tikslas buvo pasverti esminius rodiklius, ateityje yra galimybé
koncentruotis j konkre¢iy politiky, draudimy, subsidijy ir paskaty reik§me¢ automobiliy rinkos
pokyc¢iams, galimai pasveriant net ir Europos Sajungos padét;.
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ISvados

1. Tiriant problematikg pastebéta, jog automobiliy rinkg makroeckonominia ir ir ekologiniai veiksniai
veikia nevienodai, didziausiam poveikiui pasireiSkiant kai visi jie veikia kartu. Tyrimai susij¢ su
Siy veiksniy poveikiu skirtinguose automobiliy segmentuose dazniausiai koncentruojasi j bendra
vartojimg arba apsiriboja tam tikra viena sritimi. Triikstama konkreciy tyrimy, ypatingai vertinant
kelias sritis (Siuo atveju makroekonoming ir ekologing), siekiant istirti kaip vartojimas keiciasi
svyruojant atitinkamiems $iy sri¢iy rodikliams. IS tyrimy uzsienyje galima daryti atitinkamas
iSvadas bendrgja prasme, taciau yra didelis stygius tokiy tyrimy Lietuvos mastu, siekiant
i$siaiskinti Siy veiksniy poveikj automobiliy rinkai tiesiogiai Salies atveju.

2. Atlikus teoring analiz¢ nustatyta, jog automobiliy rinka yra jautri makroeckonominiams ir
ekologiniams poky¢iams, neretu atveju sgveikaujantiems vienas su kitu. Ekonominiai svyravimai,
jskaitant infliacija, BVP, nedarbo lygj, vidutinj atlyginimg ir paltikanas, lemia ne tik vartotojy
sprendimg pirkti ar ne, bet kartu ir | kokj segmentg koncentruotis, pagal kuro rusj, naujumg ir
efektyvuma. Ekologija tuo tarpu, sukuria tam tikra papildomg spaudimg — CO2 mokesciai, zemos
emisijos zonos, valstybés investicijos ] aplinkosauga nukreipia rinktis efektyvesnius ir maziau
tarSius automobilius. Tai kartu veikia ne tik per kaina, bet kartu ir ateities perspektyvas — rizikos
grieztéjant ekologinéms saglygoms paveikia automobilio i§liekamajg verte ir eksploatacijos kastus
ilgainiui. I$ teorinés analizés daroma iSvada, jog ekonominis augimas savaime negali uZtikrinti,
jog pirkéjai rinksis tvaresnius sprendimus, tam reikalingas ir atitinkamas ekologinis reguliavimas,
kuris eity kartu su ekonominiu ciklu. Taigi, makroekonominiy veiksniy raida lemia jperkamuma,
0 ekologiné plétra — kaip jperkamumas bus realizuojamas.

3. Empyriniam tyrimui, vertinant makroekonominiy ir ekologiniy rodikliy jtaka M1 kategorijos
transporto priemoniy segmentams (kuro riisis, nauji ir naudoti), pasirinkta aprasomoji, koreliaciné
bei daugybiné linijiné regresiné analizé (Pearson ir Spearman). Nepriklausomais Kintamaisiais
pasirinkti BVP vienam gyventojui, nedarbo lygis (paSalinus sezono jtaka), vartotojy kainy
poky¢iai, apskaiCiuoti pagal vartotojy kainy indeksa (,transporto priemoniy jsigijimas
subindeksas), paskoly palikany normos gyventojams, vidutinis ménesinis darbo uzmokestis
(Salies tkis be individualiyjy jmoniy), atsinaujinanciy energijos istekliy dalis galutiniame
energijos suvartojime transporto sektoriuje, Siltnamio efekta sukelianciy dujy kiekis (COy),
valdZios sektoriaus investicijos ] aplinkos apsauga (aplinkos oro ir klimato). Priklausomi —
automobiliy registracijy rodikliai pagal skirtingus segmentus.

4. Empiriniu tyrimu nustatyta kaip ekonominiai ir ekologiniai rodikliai siejasi su skirtingais
automobiliy segmentais Lietuvoje. ApraSomoji ir koreliaciné analizé patvirtino fakta, kad naujy
automobiliy perkamumas keiciasi kartu su ekonomine padétimi, jy paklausa auga kai mazéja
nedarbas ir didéja darbo uzmokestis. Regresiné analizeé patvirtino, jog bendrai, makroekonominiai
rodikliai statistiSkai reikSmingai siejasi su naujy automobiliy registracijomis, taciau vertinant
kiekviena rodiklj atskirai, reikSmingu isliko tik nedarbo lygis. Toks rezultatas i$ dalies patvirtina
iSkeltg hipoteze H1: atrinkti makroekonominiai rodikliai (BVP, nedarbas, vidutinis atlyginimas)
daro statistiSkai reikSminga jtakg pirmag kartg jregistruoty naujy M1 kategorijos transporto
priemoniy skaiciui, taip pat pabrézdamas reikiamybg tolimesnei analizei su skirtingais rodikliais
ir laiko eilutémis. Ekologiniy rodikliy analizé davé stipresnius rysius ir aiSkesnius rezultatus —
atsinaujinancios energijos dalis transporte ir CO2 emisijos yra statistiSkai stipriai susijusios tiek
su dyzeliniy automobiliy dalies maz¢jimu, tiek su maziau tarSiy automobiliy registracijy
didéjimu. Taip pat jvertinant ir atvirkstinj ry§j — mazéjant dyzeliniy automobiliy daliai rinkoje,
geréja ir ekologiniy rodikliy reikSmes. Tai atskleide, jog ekologiniai rodikliai tuo paciu laikotarpiu
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daro daug didesne jtakg nei ekonominiai. Vertinant naudoty automobiliy registracijy ir
makroekonominiy rodikliy dinamika, analizuojant ketvirtinius duomenis 2021 — 2025 metais,
jokiy rySiy nenustatyta. Labiausiai tikétina dél vyraujancios labai trumpos laiko eilutés, net
vertinant tai, jog stebiniy imtis nemaza (N = 19). Taigi makroekonominiy rodikliy jtakai nustatyti
reikalingas didesnis laiko tarpas, darant prielaida kad po 5 mety, rezultatai bus daug aiskesni ir
detalesni vertinant tuos pacius rodiklius.

Atliktos analizés pagrindu suformuotos rekomendacijos automobiliy pardavimais uzsiimanc¢ioms
Jmonéms. Automobiliy asortimentas visy pirma turéty biiti orientuotas j Sias jZvalgas — mazinant
dyzeliniy automobiliy dalj ir uZsitikrinant hibridiniy bei elektriniy transporto priemoniy pasiiila,
atsizvelgiant ] tai, jog didziausig jtaka daro CO2 emisijy kiekis ir atsinaujinancios energijos dalis
transporte, abejoms sritims biinant paveikiamoms valstybés reguliacijy ir politiky. Taip pat
pravartu didinti hibridiniy ir EV automobiliy kieki pasiiiloje ne tik dél $iy gauty jzvalgy, bet kartu
ir dél bendros paklausos augimo, matant tendencijas i§ apraSomosios analizés — pastebimas
nuolatinis ir vis didéjantis augimas. Galiausiai — verta segmentuoti savo klientus pagal jautrumg
ekologijai, atrenkant tuos, kuriems svarbu ekonomija ir eksploatacija bei Kiti veiksniai ir tuos,
kurie stipriai akcentuojasi j aplinkosauga, taip leidziant pasitlyti atitinkamus sprendimus. Bendrai
— jmonéms yra pravartu stebéti tiek ekonomines, tiek ekologines tendencijas, neapsiribojant
dabartine rinkos padétimi ir domintis svyravimais tiek nacionaliniu, tiek Salies lygiu, tiek
vertinant skirtingy segmenty lygmenimis, taip leidziant prisitaikyti ir keisti strategijas esant
poreikiui.
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