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1. Introducere

Aceasta lucrare este o colectie a doua studii de cercetare privind pro-
duse ecologice, si anume vehicule electrice (VE), pe piata din Ungaria.
Aceste studii cuprind doua teme principale de cercetare. Prima tema are
la baza modele de econometrie spatiala si studiaza felul in care factori
socio-demografici si economici influenteaza raspandirea VE. A doua tema
are la baza modele de alegere discreta si studiaza doua aspecte diferite ale
pietei de VE din Ungaria, si anume estimarea cererii si stabilirea preturilor.

Mai intai, se subliniaza semnificatia factorilor locali in literatura de
specialitate, care mentin o inalta aplicabilitate din perspectiva factorilor
de decizie politica (Morton et al., 2018). Mai mult, odata cu cresterea
cererii de VE, este important sa intelegem modelele spatiale ale adoptiei
VE in vederea minimizarii riscurilor asociate cu acumularea spatiala a
principalilor factori ce duc la decizia de cumparare a VE (Zhang et al.,
2023; Jenn et al., 2018), posibilele efecte pozitive sau negative ale facto-
rilor socio-demografici si economici (Morton et al., 2018; Egbue and Long,
2012; Liu et al., 2017; Sheng et al., 2023; He et al., 2022; Gehrke and
Reardon, 2022; Zhuge and Shao, 2019; Mukherjee and Ryan, 2020; Yang
et al., 2023) si nivelul de eficienta in distributia subventiilor guvernamen-
tale (Jenn et al., 2018; Guo and Kontou, 2021; Haan et al., 2023). In
plus, numeroase articole de cercetare stiintifica studiaza efectele spatiale
ale statiilor de incarcare (Westin et al., 2018; Schulz and Rode, 2022; Yang
et al., 2023; Sheng et al., 2023).

Cum pretul este un factor important in decizia de cumparare, al doilea
factor principal de stimulare a raspandirii vehiculelor eficiente din punct
de vedere al combustibilului sunt diferitele forme ale stimulentelor guver-
namentale (Clinton and Steinberg, 2019). De aceea, guvernele au inceput
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sa investeasca si sa asigure diferite tipuri de subventii si reduceri de taxe
in vederea promovarii rapide a raspandirii vehiculelor electrice. Diamond
(1967) a fost primul care a formulat problema principala care duce la
scaderea bunastarii in cazul subventiilor guvernamentale. Aceasta scadere
a bunastarii, care de obicei se manifesta prin scaderea surplusului consuma-
torilor, rezulta din faptul ca producatorii tind sa implementeze o parte
din valoarea subventiei in pretul lor final, crescand astfel surplusul pro-
ducatorului. Literatura este bogata in analize ale eficientei stimulentelor
guvernamentale (de exemplu Sallee, 2011; Beresteanu and Li, 2011; Xiao
and Ju, 2014; Yang and Tang, 2019); totusi, doar cateva articole stiintifice
se concentreaza pe problema descrisa de Diamond (1967). Diamond (2009)
este unul dintre primele articole care studiaza impactul subventiilor guver-
namentale asupra adoptarii vehiculelor electrice hibride (VEH) si ajunge
la concluzia ca relatia dintre ele este foarte slaba, probabil din cauza el-
igibilitatii necontrolate a subventiei si de aceea se manifesta o potentiala
crestere a preturilor. Aceasta concluzie a fost urmata de o serie de inves-
tigari asupra modului in care subventiile pot fi stabilite in vederea depasirii
sau macar a reducerii efectului acestui fenomen (a se vedea de exemplu
DeShazo et al., 2017; Haan et al., 2023; Fan and Zhang, 2022; Barwick
et al., 2024). In concluzie, din literatura reiese ca subventiile guvernamen-
tale sunt eficiente mai ales daca sunt combinate cu un numar mare de statii
de Incarcare disponibile (Zhuge and Shao, 2019); totusi, cresterea eficientei
prin tintirea grupului optim de consumatori (Gallagher and Muehlegger,
2011; Sheldon and Dua, 2019, 2020; Guo and Kontou, 2021; Haan et al.,
2023) si impiedicarea firmelor in a capta beneficiile subventiei (Fan and
Zhang, 2022) sunt in egala masura cruciale.

Cum testele de autocorelare spatiala cu privire la relatiile inter-judetene
au aratat un efect pozitiv si semnificativ asupra inmatricularilor de VE;,
se impune o modelare spatiala. In aceastd lucrare analiza spatiala este
realizata in doua faze; mai intai se face o analiza a datelor transversale
pentru anul 2022, urmata de o analiza spatiala cu date de tip panel din 2018
pana in 2022. De aceea, procesul de selectare a modelului este prezentat
atat pentru datele transversale cat si pentru cele de tip panel. La final sunt
prezentate efectele directe si indirecte ale modelelor spatiale specifice.

Al doilea studiu al acestei lucrari utilizeaza modele de alegere discreta,
mai exact modelul dezvoltat de Berry, Levinsohn si Pakes (numit in con-
tinuare BLP) in renumitul lor articol Berry et al. (1995). Se prezinta
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metoda de estimare a modelului de cerere BLP, completata cu o abordare
de estimare a modelului utilizand vanzari regionale. Aceasta completare
a procesului de estimare este utila deoarece numarul de observatii privind
vanzarile de VE este relativ scazut.

Constructia subventiei conditionata de pret joaca un rol important pe
partea de oferta. Considerand jocul competitiv Nash-Bertrand, in cazul in
care nu exista niciun pret de plafonare pentru eligibilitate, in mod uzual
exista un Echilibru Nash iar preturile de maximizare a profitului pot fi
calculate pentru analiza contrafactuala. In schimb, in cazul unei subventii
cu un pret de plafonare pentru eligibilitate, cum functiile de profit nu sunt
continue, ar putea sa nu existe un Echilibru Nash iar calculul acestuia este
dificil. Aceasta parte a lucrarii cauta sa faca un pas mai departe pentru o
mai buna intelegere a problemei privind stabilirea preturilor.



2. Tema de cercetare si date

Contextul acestei lucrari are la baza un program specific de subventie
conditionata de pret, cu o constructie structurata, care implica un pret
de plafonare pentru eligibilitate peste care vehiculele nu se califica pentru
subventie. Datele globale privind inmatricularile totale provin de la com-
pania ‘DATAHOUSE’ din Ungaria, care colecteaza si proceseaza date ale
vehiculelor noi inmatriculate in Ungaria. Sursa datelor o reprezinta baza
de date privind vanzarile, furnizata de importatorii de vehicule noi din
Ungaria. Baza de date contine informatii privind vanzarile de VE noi in
Ungaria 1n perioada 2016 — 2022 si include urmatoarele caracterisitici ale
vehiculelor: marca, model, anul modelului, usi, caroserie, scaune, puterea
in kW, dimensiune, preturi de lista (net si brut), pret de lista cu discount-
ul comerciantului, valoarea subventiei (acolo unde se aplica), anul vanzarii,
luna vanzarii, judetul inmatricularii si numarul de unitati vandute.

Informatii suplimentare, cum ar fi autonomia, capacitatea bateriei, tim-
pul de incarcare, viteza maxima si consumul sunt colectate de pe ‘Elec-
tric Vehicle Database’, disponibila pe: https://ev-database.org/. Datele
privind numarul si tipul statiilor publice de incarcare disponibile sunt
colectate de la Autoritatea de Reglementare a Energiei si Utilitatilor Pub-
lice din Ungaria si de la Ministerul pentru Inovatii si Tehnologie din
Ungaria. Aceste date sunt disponibile din 2015 pana in 2022 si contin
informatii cu privire la numarul de statii de incarcare, numarul prizelor
de incarcare, capacitatea maxima si tipul statiilor de incarcare la nivel
de judete. Datele privind variabilele socio-demografice sunt colectate de
la Institutul National de Statistica din Ungaria. Aceste date sunt uti-
lizate pentru analiza spatiala si contin informatii cu privire la marimea
populatiei, venituri medii, nivel de urbanizare, numar de vehicule, numar
de studenti universitari si numar de membrii per gospodarie din 2018 pana
in 2022, la nivel de judete.



3. Analiza spatiala

Cum testele de autocorelare spatiala cu privire la relatiile inter-judetene
au aratat un efect pozitiv si semnificativ asupra inmatricularilor der VE,
se impune o modelare spatiala. In aceastd lucrare analiza spatiala este
realizata in doua faze; mai intai se face o analiza a datelor transversale
pentru anul 2022, urmata de o analiza spatiala cu date de tip panel din 2018
pana in 2022. De aceea, procesul de selectare a modelului este prezentat
atat pentru datele transversale cat si pentru cele de tip panel. La final
sunt procesate efectele directe si indirecte ale modelelor spatiale specifice.

Rezultatele bazate pe date transversale din 2022 arata ca primii cumpa-
ratori sunt in general consumatori cu venituri ridicate din arii urbane
si ca un nivel mediu mai ridicat al veniturilor intr-un judet este urmat
de o crestere a numarului de inmatriculari de VE noi in judetele lim-
itrofe. Mai mult, aratam ca, daca nu luam in considerare efectele spatiale,
distributia incarcatoarelor rapide este singura variabila care explica gradul
de adoptare a VE.

Rezultatele bazate pe datele de tip panel duc la concluzii similare;
totusi, In cadrul acestui model ponderea persoanelor care traiesc in mediu
urban a fost nesemnificativ. Pe de alta parte, rezultatele analizei spatiale,
bazata atat pe analiza datelelor transversale cat si pe cea a celor de tip
panel, confirma ca venitul are un impact pozitiv si semnificativ asupra
asimilarii VE. Aceasta este in concordanta cu rezultatele cerecetarilor
spatiale anterioare evidentiate in literatura. De exemplu, Gehrke and
Reardon (2022) arata ca absorbtia timpurie a vehiculelor electrice este
distribuita spre gospodarii mai prospere si individuale, Yang et al. (2023)
arata ca o crestere a venitului mediu a unei gospodarii cu aproximativ
11.000 USD duce la cresterea ratei de achizitie de VE cu 26,3% sau Jia and
Chen (2021) care arata, In baza unor date de sondaj si date de inregistrare,
ca gospodariile mai putin prospere sunt mult mai sensibile fata de pret in
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procesul de luare a deciziilor privind achizitia de VE.

Similar, in cercetarea noastra empirica si in literatura distributia de
incarcatoare rapide si numarul de prize cu incarcare rapida au un efect
pozitiv si semnificativ asupra inmatricularilor de VE noi. Cateva exemple
din literatura ar fi Yang et al. (2023), care arata ca o crestere a statiilor
publice de incarcare cu 100 de unitati duce la o crestere cu 2,9% a ratei de
achizitie de VE, Schulz and Rode (2022), care arata ca instalarea de statii
publice de incarcare este urmata in termen de cinci ani de o raspandire cu
peste 200% a vehiculelor electrice, Illmann and Kluge (2020), care arata
ca viteza de incarcare influenteaza adoptarea de vehicule electrice mai
mult decat numarul statiilor de incarcare sau Haustein et al. (2021), care
sugereaza dezvoltarea retelei de statii de incarcare rapida. In sfarsit Jia and
Chen (2021) arata pe baza datelor de sondaj si a datelor de inregistrare ca
disponibilitatea incarcatoarelor rapide au un efect pozitiv si semnificativ
asupra inmatricularilor de VE.

In acest studiu nivelul de educatie are la baza numarul de persoane
incrise la o universitate. O metoda similara a fost utilizata de Mukherjee
and Ryan (2020), care a aratat ca existd un efect semnificativ pozitiv al
educatiei asupra adoptarii VE, precum si de Briickmann et al. (2021), care
de asemenea a gasit un efect pozitiv dar nesemnificativ al acestei variabile.
Nivelul de educatie este de asemenea semnificativ si pozitiv in studiile lui
Westin et al. (2018); Jia and Chen (2021); Morton et al. (2018).

Numarul mediu de vehicule detinute de o gospodarie ridica unele intrebari
suplimentare, deoarece are un efect semnificativ pozitiv in studiul lui Sheng
et al. (2023) si un efect semnificativ negativ in studiul lui Zhang et al.
(2011), care subliniaza ca cresterea numarului de masini detinute de o
gospodarie are un efect negativ asupra achizitiei de VE; totusi, familiile
instarite detin mai multe masini si, cum venitul este asociat in mod pozitiv
cu achizitiile de VE, numarul de masini detinute poate avea un efect poz-
itiv asupra adoptarii VE. Rezultatul analizei datelor de tip spatial arata
un efect pozitiv semnificativ al numarului mediu de vehicule detinute de
o gospodarie asupra inmatricularilor de VE noi dar trebuie remarcat ca
acest efect poate fi rezultatul asocierii prezentate.

In final sunt discutate cele trei variabile nesemnificative. Ponderea
populatiei care traieste in arii urbane are un efect global slab, dar pozitiv
si semnificativ (fata de nivelul de semnificatie de 10%) in analiza transver-
sala; totusi, acesta este nesemnificativ in analiza de tip panel. Varsta a
fost inclusa numai in analiza de tip panel, unde a avut un efect pozitiv si
semnificativ in modelul pooled OLS, dar un efect negativ nesemnificativ in
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modelul panel spatial cu efecte fixe. Varsta are si in literatura un statut
controversat, de exemplu Yang et al. (2023) si Westin et al. (2018) au
gasit ca populatia mai tanara are un efect pozitiv si semnificativ asupra
adoptarii VE, in timp ce Mukherjee and Ryan (2020) au gasit un efect
semnificativ negativ al aceleiasi variabile. Jia and Chen (2021) au ajuns
in analizele bazate pe date de inregistrare si de sondaj de asemenea la
rezultate controversate cu privire la varsta. In fine, in studiul efectuat
de Briickmann et al. (2021), varsta este nesemnificativii. In sfarsit, simi-
lar cu Briickmann et al. (2021), genul este de asemenea nesemnificativ in
analiza noastra, in timp ce in studiile efectuate de Jia and Chen (2021);
Sheng et al. (2023), el prezinta efecte semnificative, acestia gasind asocieri
pozitive intre sexul masculin si achizitiile de VE.

Aceste rezultate pot fi de folos decidentilor si factorilor de decizie
politica pentru identificarea ariilor care necesita atentie sau interventie
in domeniile dezvoltarii infrastructurii, alocarii de resurse sau al politicilor
de implementare, in vederea eliminarii disparitatilor privind infrastructura
de Incarcare sau programele de subventii adresate zonelor dezavantajate.

In ceea ce priveste metodologia, am folosit modelul SLX pentru analiza
transversala si modelul spatial autoregresiv pentru analiza de tip panel.
Ambele modele au fost criticate in literatura. Mai intai, Gibbons and
Overman (2012) critica modelele SAR, SEM si SDM pentru motive legate
de identificare si sustin modelul SLX. Totusi, in baza studiului lui Elhorst
(2014), modelul SDM depaseste modelul SLX. Similar, SDEM este con-
siderat mai bun decat modelele SEM si SLX (Elhorst, 2014). Cum testul
LM a aratat o dependenta spatiala lag semnificativa a datelor, am esti-
mat mai intai modelul SDM pentru date transversale si modelul SDM cu
efecte fixe pentru date de tip panel. Totusi, coeficientul spatial de auto-
corelare (p) nu a rezultat a fi unul semnificativ in niciunul dintre cazuri.
Cercetarile noastre viitoare se vor concentra asupra identificarii acestei
probleme, bazandu-ne pe doua abordari promitatoare. Prima a fost dez-
voltata de LeSage (2014) si se bazeaza pe metoda Bayesiana a comparatiei
iar cea de-a doua a fost dezvoltata de Halleck Vega and Elhorst (2015) si
se bazeaza pe considerarea modelului SLX in locul regresiei lineare OLS.
In plus, viitoarele cercetari pot imbunatati aceasta lucrare prin estimarea
acestor modele in baza unor date provenite de la mai multe piete emer-
gente.



4. Modele de alegere dis-
creta

Analiza de pret este bazata pe o subventie guvernamentala conditionata de
pret, care implica un pret de plafonare pentru eligibilitate, peste care ve-
hiculele nu se califica pentru subventie. In cazul acestor tipuri de subventii,
functiile de profit nu sunt continue si ar putea ca un Echilibru Nash sa nu
existe. Aceasta tema de cercetare cauta sa faca un pas inainte pentru o
mai buna intelegere a problemelor privind stabilirea preturilor. Aratam
ca intr-o piata de monopol cu un singur produs putem distinge intre trei
preturi de maximizare a profitului in functie de trei intervale distincte
de preturi, fiecare asemenea pret depinzand de plafoanele de eligibilitate
stabilite in aceste intervale.

4.1 Cerere

Al doilea studiu de cercetare incepe cu estimarea modelului de cerere logit
cu coeficienti aleatori. Construim un estimator bazat pe datele regionale
ale vanzarilor, deoarece un astfel de estimator evita multe probleme legate
de instrumente. Coeficientii estimati sunt in concordanta cu asteptarile,
deoarece variabila de pret afecteaza negativ, iar puterea, marimea si au-
tonomia afecteaza in mod pozitiv cererea. Cum estimarile sunt in concor-
danta cu asteptarile, exista un mare potential pentru viitoare cercetari con-
siderand acest model si estimarea realizata. Trebuie mentionat ca aceste
rezultate sunt preliminare, totusi, ele fiind in concordanta cu asteptarile,
valideaza modelul, chiar daca numarul observatiilor este relativ mic. Asadar,
acest model este de mare importanta pentru viitoarele analize contrafac-
tuale, care pot examina eficienta structurii subventiei conditionate de pret.
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4.2 Oferta

Partea de oferta a modelului logit cu coeficienti aleatori este cruciala pen-
tru calcularea preturilor de maximizare a profitului.

Conform BLP (Berry et al., 1995), deseori se asuma ca firmele se anga-
jeaza intr-o competitie de preturi in cadrul unui Echilibru Nash, din care
rezulta un sistem neliniar de ecuatii care permite calcularea preturilor de
maximizare a profitului. Totusi, in contextul prezentei cercetari, aceasta
metoda standard nu se poate aplica, deoarece firmele se afla in fata unei
subventii conditionate de pret.

De obice se asuma ca exista un numar de F' firme, f € {1,..., F'} care
rezolva jocul competitiv standard Bertrand cu privire la preturi, asadar
o firma isi stabileste preturile in functie de preturile celorlalte firme, deci
notam preturile produselor firmelor competitive cu p_; si costul marginal
al produsului j cu mc;. Notam multimea produselor firmei f cu Jy. Prof-
itul firmei f este dat de urmatoarea relatie:

i(p) = M Y (p; — mey)si(ps, —py) (4.2.1)
JjeT
unde p este un vector care contine toate preturile si M este numarul con-
sumatorilor. In scopuri de notare, denumim functia cotei de piata cu
sij(pg, —py). Echilibrul Nash este dat de solutia sistemului neliniar de
ecuatii:

(97Tf
- =0,f=1,..F, 4.99
s (p) =0.f (4.2.2)
care este echivalent cu:
s,
s;i(p)+ D _(pr — mer) g (p) =0 (4.2.3)
j

Este important sa mentionam ca un astfel de echilibru Nash al preturilor
exista si este unic In majoritatea cazurilor. Conditiile de existenta sunt
oferite de Caplin and Nalebuff (1991) in cazul firmelor cu un singur produs
care cuprinde modelul de cerere logit cu coeficienti aleatori (cu distributie
normald) si de Konovalov and Sandor (2010) in cazul firmelor cu mai multe
produse pentru modelul logit standard, unde echilibrul este de asemenea
unic.

Urmand asumarile propuse de Barwick et al. (2024), consideram o firma
monopolista cu un singur produs si analizam evolutia functiilor de profit
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in cazul existentei unor preturi de plafonare impuse pentru eligibilitate,
peste care produsele nu se califica pentru subventie. Analiza este ilustrata
prin reprezentari grafice ale functiilor de profit in patru scenarii, care au
preturi de maximizare a profitului distincte datorita configuratiei de valori
a preturilor de plafonare definite.

Aratam ca intr-o piata de monopol cu un singur produs putem distinge
intre trei preturi de maximizare a profitului in functie de trei intervale
distincte de preturi, fiecare asemenea pret depinzand de plafoanele de el-
igibilitate stabilite in aceste intervale. Doua din aceste preturi au valori
fixe, prima valoare fiind pretul de maximizare a profitului in cazul in care
nu exista o subventie, iar a doua fiind pretul de maximizare a profitului
in cazul in care o subventie exista, dar nu este impus un pret de plafonare
stabilit pentru eligibilitate. A treia valoare este egala cu valoarea pretului
de plafon stabilit, care poate lua orice valoare din intervalul in care pretul
de maximizare a profitului este egal cu plafonul de pret. Cele doua val-
ori fixe rezulta din jocul de competitie Nash-Bertrand, deoarece ele rezulta
din functii care sunt continue pe intervalele relevante, iar al treiliea pret de
maximizare a profitului este intotdeauna cel din punctul de discontinuitate
a functiei de profit.
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5. Concluzii

Scopul acestei teze este sa ofere o analiza a cererii si bunastarii pe piata
VE din Ungaria. In acest sens au fost abordate doud teme de cercetare.
In primul rand sunt prezentate rezultatele analizelor spatiale, care incep
cu analiza transversala si sunt urmate de rezultatele analizei spatiale cu
date de tip panel. Rezultatele celei de a doua teme de cercetare incep cu
prezentarea estimarilor din modelele logit standard si logit cu coeficienti
aleatori. Acestea sunt urmate de o constributie metodologica pe partea
ofertei, pe baza unei abordari teoretice privind calcularea preturilor de
maximizare a profitului in contextul existentei unei subventii conditionate
de pret. In final, aceasta abordare este aplicata asupra a trei modele de
VE selectate, pentru care sunt prezentate principalele rezultate.

Testele de autocorelare spatiala Moran I arata un efect pozitiv si semni-
ficativ asupra inmatricularilor VE in judetele Ungariei pentru anii analizati.
Rezultatele estimarii modelului spatial pe date transversale in anul 2022
arata ca primii cumparatori sunt in mod predominant consumatori cu ven-
ituri ridicate si rezidenti in mediul urban. Suplimentar, un venit mediu
mai ridicat intr-un judet coreleaza cu o crestere a numarului registrarilor
din judetele invecinate. Mai departe, analiza arata ca in situatia necon-
siderarii efectelor spatiale, distributia incarcatoarelor rapide este singura
variabila care explica gradul de adoptare a VE.

Rezultatele bazate pe datele de tip panel duc la concluzii similare;
totusi, in cadrul acestui model ponderea persoanelor care traiesc in mediu
urban a fost nesemnificativ. Pe de alta parte, rezultatele analizei spatiale,
bazata atat pe analiza datelelor transversale cat si pe cea a datelor de
tip panel, confirma ca venitul are un impact pozitiv si semnificativ asupra
adoptarii VE. Mai departe, in analiza spatiala cu date de tip panel, nivelul
de educatie, masurat ca numar de persoane incrise la o universitate, a avut
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un efect pozitiv si semnificativ, rezultatul fiind astfel in concordanta cu
literatura de specialitate.

De asemenea, rezultatele arata un efect pozitiv si semnificativ al numar-
ului mediu de vehicule detinute de catre o gospodarie asupra inregistrarilor
de VE noi, ceea ce contrazice unele rezultate din literatura. Este de ob-
servat ca in literatura specifica contradictiile nu sunt neobisnuite, mai ales
din cauza faptului ca numeroase articole se bazeaza pe date de sondaj
cu preferinte declarate. Avantajul principal al studiului spatial abordat in
aceasta teza este ca se bazeaza exclusiv pe date de inregistrare, contribuind
astfel la literatura de specialitate prin furnizarea rezultatelor bazate pe
date observate intr-o tara emergenta.

Comparand rezultatele estimate dintre modelul logit standard si mod-
elul logit cu coeficienti aleatori, observam ca semnificatia statistica este
mai mare in cea de-a doua, sugerand ca vanzarile regionale si distributia
venitului contin informatii valoroase privind cererea de VE.

In concluzie, rezultatele arata ca consumatorii prefera masini mai mari
si mai puternice, cu o autonomie mai mare si cu un pret mai mic. Aceste
rezultate sunt preliminare, deoarece se poate realiza o estimare mai buna
folosind mai multi coeficienti aleatori. Totusi, estimarile fiind in concordanta
cu asteptarile, exista un mare potential in utilizarea acestui model si a es-
timatorului folosit pe baza vanzarilor regionale pentru cercetari viitoare.
Din acest motiv, estimatorul modelului de cerere cu coeficienti aleatori,
impreuna cu analiza partii de oferta, constituie un punct de pornire util
pentru cercetari viitoare referitoare la estimarea partii de oferta si anal-
iza contrafactuala, care poate examina eficienta subventiei conditionate de
pret.

Calcularea preturilor de maximizare a profitului, necesara pentru anal-
iza contrafactuala in cercetari viitoare pe partea de oferta, in contextul
unei subventii conditionate de pret contribuie la metodologia referitoare la
puncte de Echilibru Nash in structuri specifice. Din cate stim, in structura
unei subventii conditionate de pret discutata in aceasta teza, se poate ca un
Echiblibru Nash sa nu existe pe o piata oligopola cu produse diferentiate.
De aceea, am presupus o piata de monopol cu un singur produs, unde am
aratat ca functiile de profit nu sunt continue, ci au un punct de discon-
tinuitate la valoarea pretului de plafonare pentru eligibilitate. In aceasti
structura de piata am aratat ca preturile de maximizare a profitului pot
avea numai trei valori: valoarea pretului de maximizare a profitului in cazul
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in care nu exista o subventie, valoarea pretului de maximizare a profitu-
lui in cazul in care exista o subventie, dar aceasta nu impune un pret de
plafonare stabilit pentru eligibilitate si valoarea plafonului de pret (chiar
sub acesta). Aratam si ca exista patru intervale de preturi de plafonare,
fiecare dintre ele generand unul dintre aceste trei preturi de maximizare a
profitului, care se pot calcula.

In plus fata de calcularea preturilor de maximizare a profitului, un
aspect valoros al modelului nostru este acela ca se poate utiliza pentru
o analiza a bunastarii. Aratam ca in cazul in care pretul dat de catre
monopolistul cu un singur produs nu este egal cu plafonul de pret, con-
sumatorul ar fi putut sa fie intr-o pozitie mai buna daca guvernul ar fi
setat valoarea plafonului in intervalul in care pretul de maximizare a prof-
itului este egal cu plafonul de pret. Mai mult decat atat, demonstram
ca valoarea subventiei este transferata in totalite catre consumator, daca
pretul stabilit de firma este situat intre punctul de indiferenta si pretul de
maximizare a profitului fara subventie. De asemenea, firma nu beneficiaza
de valoarea totala a subventiei in niciunul dintre cazuri, ci poate beneficia
de o parte din aceasta (parte care poate fi calculatd) daca valoarea pla-
fonului este mai mare decat valoarea pretului de maximizare a profitului
fara subventie.

Trebuie notat ca abordarea noastra are anumite limitari, cum ar fi
asumptia privind monopolul cu un singur produs. Totusi, stiind ca un
Echilibru Nash pe o piata oligopola poate sa nu existe, rezultatele venite
de pe piata de monopol cu un singur produs pot fi folositoare in mod con-
ceptual si in cazul mai multor firme. Mai departe, aceasta abordare poate
reprezenta un punct de plecare util pentru cercetari viitoare cu scopul de a
gasi preturile de maximizare a profitului si in conditii mai putin restrictive.

Aplicand abordarea noastra pe date de inregistrare, aratam ca nivelurile
de pret ale plafoanelor in primele doua cicluri ale programului de subventionare
au fost prea mari si au avut un efect de crestere asupra preturilor de
vanzare. In cazul a trei VE din Ungaria aratam ca in cel de-al treilea ciclu
al progamului de subventionare valoarea plafonului de pret a fost stabilit
in intervalul optim, deoarece atat preturile inregistrate cat si cele calcu-
late de noi au fost exact sub valoarea plafonului. Mai mult, din datele
de Inregistrare reiese ca cele mai mici preturi si cel mai ridicat numar de
vanzari au fost inregistrate in acest ciclu al subventiei pentru modelele
analizate.
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