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Abstrakt

Vymezeni a vztahy jadra a periferie v evropském automobilovém primyslu

Snizeni poctu vyrabénych podvozkd pro rdzné typy automobill vedlo k vyraznym
Usporam ve vyrobé automobil(. Tato zména byla vSak jen zacatkem, ktery odpovida
dnesnimu procesu vyroby. Automobilky hledaly dal$i Uspory, aby mohly ostatnim
konkurovat, a presunuly tak ¢ast vyroby a vyzkumu na subdodavatele. DUsledkem
téchto zmén je preména prostorového usporadani evropského automobilového
primyslu. Uvodni ¢ast prace se vénuje problematice vymezeni jadra a periferie a
popisuje vyvoj automobilového primyslu v Evropé. Ddle se prace zabyva
subdodavatelskym pramyslem a jeho roli v rdmci vyroby automobil(. Text pokracuje
popisovanim faktor(, které hraji roli pfi rozmistovani urcéitého typu vyroby automobild,
vyzkumnych stfedisek a subdodavatelskych firem. Naslednd analyticka ¢ast prace se
vénuje analyze ukazatel(, které byly pouZity k vytvoreni indexu perifernosti-jadrovosti.
Ten ma za ukol vymezit jadro, semi-periferii a periferii automobilového primyslu
vramci Evropské Unie. Index se skladd z 11 ukazatelll, které se snaZi vystihnout
dllezité charakteristiky hrajici roli v uréovani jadrovosti Ci perifernosti stata. V zavéru

prace se snazim o interpretaci ziskanych vysledk.

Klicova slova: automobilovy pramysl, jddro, semi-periferie, periferie, subdodavatelé



Abstract

The core and periphery and their relationship in the European automotive industry

Reducing the number of production platforms for various types of cars has led to
significant savings in the production of automobiles. This change, however, was only
the beginning of the change which corresponds to today's manufacturing process.
Automakers sought additional savings to be able to compete with others, and thus,
moved part of their production and research to subcontractors. These changes
brought about a transformation in the spatial arrangement of the European
automotive industry. The first part of the text is devoted to the definition of the core
and the periphery, and describes the development of the automotive industry in
Europe. Furthermore, the work deals with the subcontracting industry and its role
within car production. The text continues by describing the factors that play a role in
the localisation of a particular type of car manufacturer, research centres, and
subcontractors. Subsequently, the analysis is devoted to indicators which were used to
create a periphery-core index. This index is responsible for defining the core, semi-
periphery, and periphery of the automotive industry in the European Union. It consists
of 11 indicators which represent important characteristics which play a role in
determining between core and periphery. In conclusion, | try to interpret the

calculated results.

Keywords: automotive industry, source, semi-periphery, periphery, automotive

suppliers
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1. Uvod

Od té doby, co Henry Ford zavedl velkoobjemovou vyrobu automobill, stal se
automobil zcela béZnou soucasti domdacnosti a nejvice uzivanym dopravnim
prostiedkem, zejména pak v ekonomicky vyspélych zemich. Osobni automobil je v
dnesni dobé fenoménem, ktery neslouZi jen k prepravé osob a nakladu, ale i jako
symbol spoleéenského postaveni ¢i svobody. Jelikoz poptdvka po automobilech je
velmi vysoka, taktéZz automobilovy primysl tomu musi svou velikosti odpovidat. V
soucasnosti se kazdy rok vyrobi pres 65 milion( aut na celém svété a na této vyrobé se
podili 9 miliond lidi pfimo a dalSich 50 milion(i nepfimo (OICA 2015). V roce 2011 se
podilelo pfimo na vyrobé motorovych vozidel 2,2 milionu osob, pficemz tento priimysl

tvori 7,4 % vyroby Evropské Unie (ACEA 2014).

V poslednich 20 letech se da pozorovat silny trend v pfesunu vyrobnich zavod( po
celém svété za levnéjsi pracovni silou Ci lepsi dostupnosti k novym trhlim. Tento trend
je velmi patrny i uvnitf Evropy. Vyrobci automobill ze zemi, které byly drive
povazovany za kolébku automobilového pridmyslu jako je Némecko, Francie, Italie Ci
Velkd Britdnie, presunuli ¢ast svych zavod( a vyroby nejprve do jizni Evropy a

v poslednich dvou desetiletich zejména do zemi stfedni a vychodni Evropy.

Pfesun produkce do zemi, kde jsou naklady na pracovni silu nizSi nez v materskych
zemich firem, je proces, ktery probéhl a stale probihd v mnoha rlznych odvétvich
zejména podle toho, jak se méni mzdové naklady. Jeden ze zdkladnich predpoklad(
posouzeni vyspélosti statu a jeho zarazeni do jaddra automobilového primyslu je, Ze
takovy stat by mél mit vysoky podil vyzkumu a vyvoje a hlavné by se vném méla
nachazet reditelstvi, ve kterych se vydavaiji klicova rozhodnuti, ktera ovliviuji podobu a
chod celé spolecnosti (tedy podobu vyrobniho retézce). Opacnou oblasti je periferie,
do které mulzeme radit staty, které jsou predevsim mistem produkce jednotlivych
soucdsti automobill ¢i je pouze montuji a jsou tak silné zavislé na rozhodnutich, jez

jsou vydavana na uplné jinych mistech (zejména v rfeditelstvich materskych firem).
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1.1 Cile prace

Hlavnim cilem této prace je vymezit a definovat jadro, semi-periferii a periferii
automobilového prlmyslu Evropské Unie. Rad bych jasné vymeuzil, v jakych statech se
vytvari nejvétsi pridana hodnota a probiha tam dulezity vyzkum a vyvoj a kde naopak
dominuje spiSe subdodavatelsky primysl, export komponentl a konecna montaz
automobil(l z dovezenych soucastek. Podil automobilového pramyslu hraje velkou roli
v mnoha evropskych ekonomikach, ale vidy ma uvnitf daného statu rlizné postaveni.
V nékterych zemich nabizi tento pradmysl pracovni pfilezitosti zejména pro vysoce
kvalifikovanou pracovni silu, ale i pro manualni pracovniky. Vjinych statech i
regionech vSak mohou prevazit pouze mista pro nizko kvalifikované pracovniky. V této
praci bych se chtél zamérit na teoreticky koncept jadra a periferie a v analytické casti
vymezit staty jadra, semi-periferie, periferie a na zdkladé mnou specifikovanych
kritérii. Rad bych tak navazal na ¢lanek Bordenave a Lung (1996), kde autoti vymezili

jadro a periferii tehdejsiho evropského automobilového priimyslu.

1.2 Hypotéza

Prvni hypotéza: Jddro automobilového primyslu by se mélo nachdzet ve ,starych”

zdpadoevropskych stdatech Evropské Unie jako jsou Némecko, Francie a Itdlie.

Tam ma automobilovy prlmysl dlouholetou tradici, firmy nejsou tolik zavislé na
zahrani¢nim kapitalu a nachazi se zde dllezita sidla. Navic zde probiha klicovy vyzkum
a vyvoj, ktery je zasadni pro konkurenceschopnost na automobilovém trhu a vyvoj
celého odvétvi. Do této skupiny by méla také patfit Velkd Britanie, ale diky tomu, zZe
vétsina britskych automobilek je jiz nyni vlastnéna némeckymi ¢i jinymi zahrani¢nimi

firmami, Ize tak oéekavat jeji zarazeni spiSe do semi-periferie.

Druhd hypotéza: Velkd Britdnie se fadi do semi-periferie evropského automobilového

primyslu.

Treti hypotéza: Dochdzi k poklesu automobilového primyslu ve Spanélsku a

Portugalsku.
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1.3 Vyzkumné otazka

Ze statistickych udajl je patrné, Ze v ramci Evropy doslo a stale dochazi k presunu
vyroby automobilového primyslu. Tento pfesun mlze mit vSak rizné podoby a z toho
vyplyva i otdzka, zda je doprovdzen i pfesunem vyvoje a vyzkumu nebo se spise
pfesouvd vyroba komponent( a procesy, které nejsou klicové, maji nizsi pridanou

hodnotu a jsou ovldddny zahrani¢nim kapitdlem?

Pti zkoumani geografie automobilového primyslu Evropy musime svoji pozornost
zaméfrit jak na rozSifovani prostoru, kde se automobily vyrdbi (hledani novych
periferii), tak také na prostorovou reorganizaci délby prace, kterd hraje dulezitou roli

v ramci vnitinich strategii automobilek a jejich investic (Lung 2004).

1.4 Struktura prace

Prace je rozdélena do dvou hlavnich celkd, pficemz prvni ¢ast se vénuje obecnému
Uvodu, ve kterém popisuje automobilovy priimysl a jeho vyvoj v poslednich 20 letech.
Druhd ¢ast prace se zaméruje na analytickou ¢ast, ve které se snazim o zarazeni
jednotlivych statll Evropské Unie do periferie, semi-periferie a jadra evropského

automobilového primyslu na zdkladé mnou vybranych ukazateld.
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2. Teoreticky avod

Pfistupy globalnich komoditnich fetézcl, globalnich hodnotovych fetézcl a teorie
svétovych systéml se snaZi osvétlit ekonomicky vyvoj statl, které nejsou soucasti
vyspélého jadra. Tyto teorie vychazi z reakce na modernizacni Skolu (Rostow 1960),
ktera predpokladad, Ze jednotlivé zemé prochazi linedrnim ekonomickym rozvojem a ty,
které zavadi spravnou ekonomickou politiku, mohou dohnat ty vyspélejsi. Jiny pohled
maji zastanci teorie zdavislosti, ktefi se spiSe zabyvaji strukturou svétové ekonomiky a

dlvody nedostatecného rozvoje v méné vyspélych zemich.

Teorie svétovych systémd, kterou vytvofil Immanuel Wallerstein (1974), charakterizuje
svétovy ekonomicky systém jako soubor dynamickych vztah( mezi jeho rznymi ¢astmi
a rozdéluje ho na 3 oblasti. Nejvyspélejsi oblasti je jddro, kam se fadi vyspélé oblasti
kapitalistického svéta. Naopak nejzaostalejsi ¢asti svéta jsou rozvojové zemé prevaziné
na jizni polokouli, které zejména vyvazeji nerostné suroviny Ci vytvareji technologicky
jednoduché produkty. Mezi témito oblastmi se nachazi semi-periferie, kterd ma

pramyslovou vyrobni kapacitu, ale nepatfi do kapitalistického jadra ani do periferie.

Jednou z Wallersteinovo hlavnich myslenek je, Zze svétova ekonomika se stala globalni
ne kvali néjaké vojenské ¢i imperialistické sile, ale diky kapitalistickym principtm, které
presouvaji vytvarenou hodnotu nerovnocenné mezi jadrem a periferii (Hall 2000 cit.
v Aoyama a kol. 2011). Staty uvnitf této hierarchie mohou svou pozici zménit, ale jen
za predpokladu, Ze politici a kapitalisté spolupracuji dohromady a vytvofi strategii
rozvoje (Aoyama a kol. 2011). Zahranic¢ni investice mUzZou pfinést potiebny rozvoj

k vytvoreni komparativni vyhody, ale nejsou nutnou podminkou.

Analyticky pfistup globalnich produkénich siti (GPS) se snazi objasnit fungovani
dnesniho automobilového prlimyslu a snazi se pochopit a popsat hierarchii
jednotlivych aktér(i v ramci celého vyrobniho procesu a socidlni vazby mezi nimi. Tento
koncept popisuje soubor procesl, které zrdznych surovin vytvofi finalni produkt
vhodny ke spotfebé ¢i uzivani. Kapitalismus a jeho snaha o co nejnizsi naklady tak vede
k zdkladnimu jevu, Ze je vyroba vramci daného globalniho komoditniho Fetézce
presouvana do mist, kde jsou vyrazné nizsi mzdy nez v jadru, a firmy tak stale ziskavaji
novy prostor pro ,upadajici primysl“ — tedy pro vyrobu produktd, které jiz neni
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ekonomicky vyhodné vyrabét ve statech svyspélou ekonomikou, jak o tom pisSe

Vernon (1966) ve své teorii vyrobnich cykld. Komparativni vyhoda tak lezi zejména

v relativné dobré kvalifikované pracovni sile a v nizkych mzdach. Vznikaji tak oblasti,

které jsou vyrazné zdvislé na zahrani¢nim kapitalu a maji velmi omezenou mozZnost

rozhodovani o dlouhodobych a strategickych planech. Je pfirozené, ze kazdé jadro se

snazi mit takovouto semi-periferii (Vliegenhart 2010). Tab. 1 ukazuje na rozdilné

fungovani kapitalistickych systém( jednotlivych statd, jejichz podoba je jednim z

dllezitych determinantq, ktery urcuje postaveni urcitého statu ve svétovém systému.

Tab. 1: Porovnani typ( kapitalistickych systém

Instituce/Typ Liberalni trzni Koordinované trini Zavislé trini ekonomiky
ekonomiky (nap¥. USA, ekonomiky (napf. (Stfedni Evropa)
Velka Britanie) Némecko, Rakousko)
Typicky Soutézivy trh a formalni Mezifiremni vazby a Zavislost na mezi firemni

mechanismus
koordinace

dohody

asociace

hierarchii v ramci
mezinarodniho podniku

Primarni zplUsob
na zvySovani
investic

Domaci a zahranicni
kapitalové trhy

PUjcky od domdcich bank a
interni fondy

P¥imé zahrani¢ni investice
a kapitdl od zahranicnich
bank

,

Firemni fizeni

Vnéjsi kontrola od
majiteld akcii

Vnitfni kontrola od majiteld
akcii

Rozhoduji feditelstvi
nadndrodnich spoleénosti

Vztahy v
pramyslu

Pluralitni, zaloZzené na
trhu, Zadné kolektivni
dohody

Korporatni, dohody na
Urovni statu

Odbory a kolektivni
dohody v rdmci firmy

Vzdélavaci a
Skolici systémy

Vysoké vydaje na vyzkum
arozvoj

Firemni ¢i specificky
zamérené na pramysl,
pracovni Skoleni a vyzkum a
VYVOj

Omezené vydaje na dalsi
vzdéldvani a na vyzkum a
VYVOj

Transfer inovaci

Na zakladé obchodi a
formalnich dohod

Dulezita role joint ventures
a podnikatelskych
spolecnosti

Mezifiremni pfenos
v ramci nadnarodni
spolecnosti

Komparativni
vyhoda

Radikalni inovace
v technologiich a
sluzbach

Inkrementalni inovace u
nakladnych vyrobki

Montdzni platformy pro
Castecné standardizované
pramyslové vyrobky

Zdroj: Nolke a Vliegenthart 2009, vlastni zpracovani
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3. Automobilovy priamysl a jeho vyvoj

Automobilovy priimysl je jednim z velmi dlleZitych odvétvi, jez tvori nezanedbatelnou
Cast svétové ekonomiky. Masova vyroba, kterd byla zavedena v USA na zacdatku 20.
Stoleti, zménila zpUsob dosavadni vyroby. V roce 1960 se Spojené staty podilely na
celkové svétové produkci z vice nez 50 %. Az nastup nového zplisobu organizace prace
tzv. ,Stihlé vyroby”, kterou zavedla japonska firma Toyota, snizila americkou nadvladu
a umoznila Japonsku vyraznéji se podilet na celosvétové produkci automobild. Zasadni
zménou bylo sniZeni poctu vyrabénych podvozkl, které do té doby byly pro skoro
kazdy model rizné, na zakladé sdilenych platforem. Toyota tak sniZila pocet podvozku
z20na7,VW z16 na 4 a GM z 25 na 8. Naopak se zvysil pocet vyrabénych modeld.
V USA se tak mezi rokem 1980 a 1990 zvysil pocet vyrobenych modelt dvojnasobné

(Dicken 2007).

Automobilky tak vyuZivaji vyhod, které ziskavaji diky pouZiti stejnych podvozk( (chassis
a structure) a modull neboli mechanickych subsystémU (Pavlinek 2012). Snizily tak
naklady a ¢as na vytvoreni designu, automobily mohou libovolné upravovat a doslo
k prohloubeni délby prace a k jeji externalizaci (Frigant 2009). Tyto standardizované
Casti, které jsou spolec¢né pro radu rlznych modeld, jsou skryté pod kapotou a tvori
zhruba 80 % celkového automobilu. Prostym okem viditelné ¢asti automobilu tvori
zbyvajicich 20 % a predevsim podle jejich vzhledu se zakaznik vétSinou rozhoduje o
koupi konkrétniho modelu a automobilka si jeho zménou rozsifuje paletu voz(, kterou
na trhu nabizi (Lung 2004). Zatimco V&V podvozkd a modull (sestav a podsestava
makro-komponent() je umistén zejména v domovskych zemich automobilek, vyvoj a
design svrchnich ¢asti vozidel automobilky obvykle zfizuji v blizkosti svych velkych
(Miller, 1994 cit. v Pavlinek 2012). Tato zména byla vyznamna pro japonské a evropské
automobilky, které se zaméruji na vyrobu specifickych znacek automobilli, vzajemné se
lisicich, a hlavné na nékolik zcela odlisnych trha (Volpato 2004). Zejména zemé, které
maji relativné velky potenciondlni trh, mohou za pomoci svych vlad vyjednat pro sebe
lepsi podminky a presvéddit tak investory, aby ¢ast V&V umistili v jejich zemi vyménou

za pristup na svUj trh (Liu a Dicken 2006).
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DuleZitd role v automobilovém prumyslu ndlezi také jednotlivym statim a zejména
vladam, které stanovuji cla a danové tarify na jednotlivé komponenty ¢i celd auta.
Takovato opatfeni mohou mit pozitivni podplrnou roli. Napfiklad v 50. letech 20.
stoleti zavedeni nizSich cel vedlo k podpore produkce komponent( v Latinské Americe
a Asii (Dicken 2007). Dalsim prikladem muzZe byt dotacni politika na koupi novych
vozidel, kterd byla zavedena vroce 2008 béhem ekonomické krize, nebo podpora

ekologicky $etrnych voz( ve Svédsku.

Evropsky trh je specificky tim, Ze zde v automobilovém primyslu plsobi velky pocet
subdodavatel(l a je zde stejné institucionalni prostfedi (technické ekologické normy,
distribucni regulace, pravidla soutézi). Tento region nazyva de Banville a Chanaron
(1991) stejné jako Lung (2001) evropskym automobilovym systémem. Rozdily uvnitf
evropského prostoru jsou velmi malé oproti tém, které jsou mezi Evropou a USA i
Japonskem. Produktové rady se tak velmi liSi a pocCet automobild, které by byly urceny
pro vSechny tfi trhy, je jen omezené mnoizstvi (Jirgens 2004, cit. vLung 2004).
Evropsky automobilovy primysl je charakterizovan dvéma vyraznymi vlivy. Prvnim
znich je globalizace, ktera je pfi¢inou slou¢eni mnoha firem vramci jedné
automobilky. A tim druhym je evropsky integracni proces spolu s rozsitenim EU o
stfedni a vychodni Evropu. Dochdzi tak k rozSifovani a prohlubovani délby prace
v Evropé mezi jednotlivymi regiony a zemémi (Freyessenet a Lung 2000). Neustdle
dochazi ke zméné prostorové organizace automobilového primyslu 20. stoleti, kdy
byla jasné vymezena hierarchie a vztahy mezi jddrem a periferii (Lung 1996). Navic
potfeba inovaci, koordinace vyroby spolu se subdodavateli, spoluprace s klienty a
udrzovani strategickych alianci jsou vSe vyznamnymi faktory, které dohromady utvari
podobu automobilového primyslu. Proto je jednou ze zdsadnich otazek tohoto

pramyslu koordinace pravomoci a znalosti (Lung 2002, Volpato 2004).

Posledni dvé desetileti 21. stol. jsou charakteristickd presunem produkce do zemi,
které maji nizsi naklady na pracovni silu. Poptdvka po energeticky nenaro¢nych vozech
roste a automobilky se na to snazi reagovat. Stale Castéji mizeme vidét v dopravé
elektromobily, auta s hybridnim motorem ¢i vozidla na rlizné druhy paliv. Automobilky
se tak musi vyrovnat se situaci, kdy na jedné strané trhy ekonomicky vyspélych zemi

pozaduji stadle lepsi automobily naroéné na inovace, plné nejmodernéjsich
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technonologii a na strané druhé roste poptavka v méné rozvinutych zemich jako je

Rusko, Cina ¢i Brazilie.

Graf 1: RozloZeni vyroby vSech vozidel v zapadni a vychodni Evropé

M zapadni
Evropa

H vychodni
Evropa

Celkovy pocet

rok 1997
17,545,294
rok 2000
18,496,478
rok 2007
16,691,204
rok 2012

Zdroj: OICA 2015, vlastni zpracovani

Graf 1 znazornuje vyvoj vyroby vozidel v Evropé (véetné autobus(, nakladni aut apod.)
za poslednich 16 let a poukazuje tak na pozvolny narlst vyroby motorovych vozidel ve
vychodni Evropé, ktery je radové v jednotkdch procent. Za zapadni Evropu jsou
povaiovany staty Evropské Unie do roku 2003 (Velkd Britanie, Némecko, Svédsko,
Spanélsko atd. — tj. EU15) a za vychodni Evropu nové ¢Elenské zemé po roce 2004
(Cesko, Madarsko, Polsko, Rumunsko, Bulharsko, Litva, Loty$sko, Estonsko, Slovensko a

Slovinsko).

Firmy investuji velké financni prostfedky do novych technologii, pfesouvaji vyrobu do
zemi s nizSimi naklady a velka ¢ast soucastek je vyrabéna subdodavateli. V 70. letech se
vyroba automobilovych komponent( presunula na lbersky poloostrov, v soucasnosti

viak zejména do stfedni a vychodni Evropy (Domanski a Lung 2009). Reditelstvi
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automobilovych firem se tak musi rozhodovat, zda je pro né lepsi umistit nové
produktové linky do jadra automobilového primyslu ¢i do perifernich regiond, které
nabizi levnéjsi kvalifikovanou pracovni silu, dobrou sit dodavatel(, relativni blizkost

trhi a pfipadné i moZnost staveb na zelené louce (Lung 2004, Frigant 2009).

Vyraznou zménou je také sniZeni poctu producentll automobill, které souvisi s
globalizaci a dominantni roli NNS. Vzajemné akvizice, vytvareni alianci ¢i sdileni
tovaren a know-how se staly béZznou soucasti tohoto prlimyslu. Pfikladem muze byt
koupé automobilky Volvo (vlastnénd Fordem) Cinskou spolecnosti Geely v roce 2010
(Dicken 2011, s. 345) nebo prevzeti automobilky Porsche némeckym koncernem

Volkswagen v roce 2012 (Ceska tiskova kancelar 2012).

V neposledni fadé je dllezité zminit vyraznou zménu ve vyrobnim fetézci automobild,
kde doslo k posileni role subdodavatelli ve vyrobé komponentl a pfi vyvoji a
upgradingu raznych produktd. Velké automobilky (tab. 2) maji stale dominantni
postaveni, ale jejich zavislost na subdodavatelich rdznych fadd a vyrobé OEM

(Original Equipment Manufacturer) se neustale zvysuje (Volpato 2004, Frigant 2009).

Tab. 2: Vedouci svétovi vyrobci automobil( podle poc¢tu vyrobenych vozidel v roce 2013

Poradi | Nazev firmy Reditelsvi Pocet vozi
1 Toyota Japonsko 10,324,995
2 G.M. USA 9,628,912
3 Volkswagen Némecko 9,379,229
4 Hyundai Jizni Korea 7,233,080
5 Ford USA 6,077,126
6 Nissan Japonsko 4,950,924
7 Fiat Japonsko 4,681,704
8 Honda Japonsko 4,298,390
9 Suzuki Japonsko 2,842,133
10 PSA Francie 2,833,781
11 Renault Francie 2,704,675
12 BMW Némecko 2,006,366
13 SAIC Cina 1,992,250
14 Daimler AG Némecko 1,781,507
15 Mazda Japonsko 1,264,173

Zdroj: OICA 2015, vlastni zpracovani
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3.1 Geograficka zména

PfestoZe zejména vyroba komponentl se neustdle presouva z jddra do vice ¢i méné
perifernich oblasti, jadro evropského automobilového primyslu si udrZuje svou
konkurenceschopnost. Inovace a nové technologie, provdzanost designu a vyroby,

blizkost kone¢ného trhu, to vSe jsou faktory, které ukazuji na atraktivitu regionu.

V pfipadé presunu vyroby pouze lehkych komerénich vozidel ¢i malych automobild je
proces jednodusi, jelikoz tyto produkty vyzaduji nizsi Jdroven technologické
komplexnosti a technologie vyroby potfebnych komponentd je dostate¢né zvladnuta a

propracovanad (Lung 2004, s. 9).

Oproti 70. a 80. létidm minulého stoleti, kdy doslo k pfesunu vyroby automobill a pro
ni potfebnych soucastek na lIbersky poloostrov (Domanski a Frigant 2009), dochazi
v druhém desetileti 21. stoleti k presunu komplexnich ¢innosti automobilek. Napfiklad
Audi presunula tovarnu na vyrobu voz( série TT, centrum motorl a tovarnu na
kompletovani do Madarska. Na jednu stranu technické znalosti a dovednosti
zaméstnancl v jinych zemich dovoluji automobilkam pfesouvat provoz a vyrobu vysoce
kvalitnich produktt, avsak na druhou stranu neni mozné jednoduse presunout proces

vyroby a vyspélé technologie do perifernich regiont (Lung 2004, s. 10).

Jedna ze strategii, jak se snazi automobilky snizit naklady, které zaplati pfi zruseni
nékterého zdvodu, je presun designu a produkce nékterych soucdstek na
subdodavatele. Pfikladem muUze byt tovarna VW v Bratislavé, kde zaméstnanci
dodavatele pfimo pracuji na lince dodané automobilkou (Havas, 2000; Lung, Salerno a

kol. 1999; Jurgens, 2004, cit. v Lung 2004)

Distribuce vyroby automobilll je ovliviiovana zejména dva trendy: specializaci, diky
které aktéfi mohou vyuZivat otevienosti trhu, dostupnosti novych regionl a
prostorovym seskupenim aktivit do shlukll. To vSe probihd za stale hlubsich
integracnich procesd a obchod( vramci Evropy. Zejména vsak strategie sdilenych

podvozkl je vysledkem rozsahlejsi specializace automobilek (Lung 2004, s. 13).

Rozdily mezi umisténim tovaren, kde se montuji Spickové modely a modely nizsich tfid,

odrazi strukturu automobilového priamyslu. Technologicky naro¢na vyroba nejdrazsich
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modell se vétSinou nachazi v tradi¢nim jadru automobilového primyslu, tedy blizko
svého evropského trhu. Toto jaddro zahrnuje jizni Némecko, severni Itdlii, Anglii a jizni
Svédsko. Zde se koncentruje vyroba luxusnich a sportovnich automobild, kterd se
méné Casto nachdzi v evropské periferii ¢i semi-periferii, aviak i zde se najdou vyjimky
jako naptiklad automobil Cayenne, Touareg nebo Audi TT ¢i Q7 (Layan 2006). Vyroba
téchto sportovnich vozidel ¢ SUV je lokalizovana do regionld s nizkou mirou
zakorenénosti automobilového priimyslu, coZ jsou i nékteré regiony v perifernich
oblastech. Naproti tomu regiony svelkou zakorenénosti aut. prlmyslu v lokalni

ekonomice, vyrabi velké mnozstvi mensich vozidel (Pavlinek 2012).

Podle Lunga (2004, s. 16) se snazi automobilky o co nejvétsi Uspory z rozsahu tim, Ze
vyrabi vétsi mnozstvi vozl a zaroven hledaji umisténi pro své zavody tam, kde jsou co
nejblize novym perspektivnim trhim. Do jisté miry toto rozmisténi také souvisi
s historickym vyvojem automobilového primyslu. Zejména vyroba lehkych komercnich
vozl, které pouZivaji stejné podvozky jako malé automobily, je umisténa do tovaren
v perifernich regionech (Lung 2004). Tento fakt vSak rozporuje Frigant a Miolan (2014),
ktefi poukazuji na vyrazny pokles exportu mensich vozi ze stfedni Evropy. Export
malych vozu ze stfedni Evropy tvofil v 2006 pouze 28 % na jejich celkovém exportu

oproti 63 % v r. 1996.

Tim, Ze se firmy zamérené na automobilovy pramysl jiz zfidka presouvaji do tradicnich
némeckych automobilovych regiond, snizily si mzdové naklady a hlavné c¢asto zavadéji
flexibilni zplsob organizace prace (zmensi tim soucasné také silu odbori), coz vede
k vytvoreni flexibilnich vztahl s dodavateli a zaméstnanci, kdy vyroba je prizplGsobena
aktudlnimu stavu prodeje. Napfiklad tovarna BMW v Lipsku m(iZze upravovat pracovni
dobu zaméstnancim v rozmezi mezi 60 a 140 hodinami, 4 az 6 pracovnich dni a 2 ¢i 3
sménnych provoz(. Firma tak muU0Ze upravovat své ndklady v redlném Ccase.
Automobilka mohla tovarnu umistit do Arrasu (Francie) & Kolina (Cesko), kde by
mzdové naklady byly o 50 az 75 % nizsi. Rozhodujicim faktorem vsSak byla zminéna

flexibilita pracovniho provozu a BMW tak tovarnu postavilo v Lipsku (Lung 2004, s. 17).

Snizeni utopenych ndkladl (sunk costs) je jednim z dalSich faktor(, ktery hraje roli pfi

vybirani lokality pro dalsi vyrobu, zejména u novych typl automobilt, u kterych neni
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zaru€en uspéch (VW Phanteon a Audi TT). KdyZz automobilka umisti tovarnu mimo
jaddrovou oblast, prenese tak v jisté mire ndklady na dodavatele, ktefi budou danou
tovarnu zdsobovat komponenty. Naptiklad v madarském zdvodu Audi se vyrabi
modely, které nemaji staly odbyt, a pfi poklesu prodeje mlze automobilka jednoduseji
zvolit strategii odchodu, nez kdyby se dana tovarna nachazela v zemi jadra (Lung 2004,

s.17).

Pro lokalizaci center designu a inZenyrskych aktivit plati, Ze se koncentruji
v metropolitnich oblastech a v regionech, kde se nachazeji vyrobci soucastek a firmy
navrhujici design. Tvofi tim tak jadro evropského automobilového pramyslu. Naopak
vyrobni aktivity, které jiz vyzaduji technologicky provérené soucdstky, se spiSe
soustredi v perifernich zemich ¢i pericentrickych regionech (region s aktivitami

typickymi jak pro jadro, tak pro periferii) (Lung 2004, s. 17).

Diky zlepSeni technickych moZnosti ve vychodni a jizni Evropé doslo nejen k pfesunu
vyroby, ale i k pfesunu oddéleni designu. Periferii nelze brat za , prazdnou nadobu”,
kam se jednoduse umisti vyrobni kapacity, ale pfi premistovani vyroby museji byt
brany v potaz souvisejici aktivity, které musi byt taktéZz pfesunuty. Automobilovy
pramysl je v soucasnosti natolik komplexni, Ze jednoduché rozdéleni na jadro, kde je
vSe naplanovano a navrieno, a poté periferie, kde se vyrabi standardizované
komponenty a vyrobky, nemuze platit. Toto platilo pro geografii 60. a 70. let 20. stoleti
(Lipietz 1977, cit. v Lung, 2004).

Po otevieni ekonomik statl stfedni a vychodni Evropy na zacatku 90. let svétové
ekonomice, byly tyto zemé cilem velkych zahranicnich investic, které caste¢né plynuly i
do rozvoje vyzkumu a vyvoje automobilového primyslu. Do té doby byl V&V aZ na
vyjimky zastoupen pouze vtehdejsi Némecké Demokratické Republice a
Ceskoslovensku. Nicméné tyto aktivity se viceméné zakladaly na patentech a inovacich
vytvorenych v zapadni Evropé, a neda se tedy hovofit o néjakém pokrocilém V&V.
Podle Pavlinka (2012) vsak investice, které proudily do tohoto regionu béhem roku
1990 aZz 2010, smérovaly spiSe do vybudovani kapacit na montaz automobild a
produkci soucastek nez na jejich V&V. Na grafu 2 mizeme vidét vyrazny nardst exportu

automobilovych soucastek ze statd stfredovychodni Evropy. Tento region se tak ocitl na
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v miliardach $

periferii evropského automobilového primyslu, coz se budu snazit prokazat

v analytické ¢asti této prace.
Graf 2: Vyvoj exportu komponentd ze stfedovychodni Evropy' v obdobi 1990 - 2013
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Zdroj: Databaze Chelem CEPII, vlastni zpracovani

3.2 Koncentrace designovych aktivit

Aktivity zamérujici se na design jsou hlavni slozkou konkurenceschopnosti jednotlivych
vyrobcl aut. Ti se tak snaZi neustdle inovovat stavajici modely, uplatfovat nové
technologie, snizovat ndklady a zvySovat kvalitu a neposledné zkratit proces mezi
vyvojem produktu a jeho uvedenim na trh (Lung 2004, s. 19). Napfiklad firma Volvo se
rozhodla proddvat své vozy pres internet, coz by mélo snizZit naklady na jedné strané a
zvysit objem a dostupnost vozl na druhé strané. Napfiklad u Tesly Motors prevysil
prodej vozl online prodej automobill v tradi¢nich salonech (Hospodarské noviny, 15.

12.2014).

! Data exportu obsahuji udaje za Cesko, Slovensko, Polsko, Madarsko, Rumunsko, Bulharsko,
Litvu, Lotyssko, Estonsko, Slovinsko a Chorvatsko.

23



Podle Hatchuela a kol. (2002, cit. v Lung 2004) se designové aktivity nachazi v centru
interakcni sité, kterd zahrnuje jak vnitfni ¢ast firmy (oddéleni V&V, ale i oddéleni
vyroby, ndkupu a prodeje), tak i externi ¢innosti (kooperace, prizkum trhu, pristup na
trhy apod.). Vyroba automobill tak dovoluje celou fadu prostorového usporadani,
ktera vSak vzdy vyzaduje urcéitou miru geografické blizkosti mezi centrem, které vytvari

klicova rozhodnuti, a technologickym centrem (Lung 2004, s. 19).

K usporadani predtim rozptylenych designovych aktivit vedl koncept francouzskych
automobilek Renault a PSA Peugeot-Citroen Jejich spoluprace znamenala mit
spolecného projektanta, tym skladajici se ze vSech ucastnikd, ktefi budou pracovat na

vyvoji a planovani nového produktu a také dodavatele 1. fadu (Lung 2004, s. 20).

Volkswagen svéFil design svrchnich t&l automobiltl své dcefiné firmé Skoda, jejiz znacka
diky tomu posilila a vyznamné se tak odlisila od jinych typU voz(. Renault zvolil
podobnou strategii, kdyz v za¢atku poloviny 21. stol. vybudoval zcela nové védecké
centrum v Rumunsku, tzv. RTR (Renault Technologie Roumanie) v Bukuresti. Toto
centrum tak dostalo za ukol vytvaret design novych automobil(, upravovat motory a
prevodovky a zajistovat technickou podporu vyrobé. PrestoZe se RTR stalo nejvétsim
inZenyrskym stfediskem Renaultu mimo Francii, ¢ast vyzkumu levnéjsich automobil(
zUstala v technocentru Guyancourt na predmésti Pafize kvali obtiznému presunu do

Rumunska (Pavlinek 2012).

Vétsina zapadoevropskych automobilek se snazi stavajici vyzkumna strediska a nova
vyzkumnd centra koncentrovat a budovat v jednom misté. Napfiklad firma BMW jiz
béhem 80. let 20. stol. vybudovala centrum pro 5000 zaméstnanc, kteti byli z riznych
oddéleni rozptylenych okolo Mnichova. Podobné reagovala automobilka Mercedes,
ktera se rozhodla snizit pocet z 10 center na 2 (Sindelfingen — 7400 zaméstnancu a
Stuttgart-Untertlirkeim 2800 zaméstancl). Stejné strategie vyuzivaji néktefi
dodavatelé, ktefi také koncentruji své vyvojové aktivity. K tomuto shlukovani dochazi
zejména v méstskych aglomeracich, které nabizeji kvalifikovanou pracovni silu

(absolventi vysokych skol, blizkost skol, dobra mobilita inZenyrd) (Lung 2004, s. 20).
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3.3 Pfeména automobilového pramyslu v prvnim desetileti 21. stoleti

V roce 2004 se Evropska Unie rozsifila o deset novych ¢lenskych zemi, coz mélo vliv na
vzajemné propojeni ,zapadu” s ,vychodem®. Nové staty ziskaly ekonomické vyhody
v podobé umoznéni volného pohybu osob, véci a kapitdlu, spole¢né s finanénimi
dotacemi, které by mély pomoci snizit regionalni rozdily a podpofit rist jak vyspélych
oblasti, tak perifernich region( (Blazek a Uhlif 2002). Tyto nové ¢lenské zemé soucasné
mohly nabidnout pomérné kvalifikovanou pracovni silu, nizké vyrobni naklady a nové
nenasycené trhy. Doslo tak k jesté intenzivnéjSimu propojeni evropského hospodarstvi
a ekonomik jednotlivych statl, coz mélo i svlij nezanedbatelny vliv na dalsi vyvoj

automobilového priimyslu (Frigant a Miollan 2014, s. 3).

V zavislosti na modelu automobilu se jeho vyrobci snaZi zaddvat subdodavatelské
zakazky externim firmam (outsourcing), jejichz naklady na vyrobu mohou tvofit az 75 %
celkovych ndkladld (Frigant a Miollan 2014, Frigant a Layan 2009), které jsou
proplaceny dodavateldm a subdodavatelim. Proto je pfi zkoumani geografie

automobilového primyslu dulezité rozmisténi vyrobcl automobilovych soucastek.
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4. Jadro a periferie

Otazkou jadra a periferie se zabyvaji jak geografové Dollfuss, historici Braudel,
Wallerstein tak ekonomové Krugman a dalsi. Ukazalo se, Ze centralita je stalym prvkem
geografického usporadani a je zalozend na koncentraci komplexnich aktivit,
rozhodovacich kompetencich a technologickych faktorech (design a produkce zaloZena
na vysokém stupni organizace prace Ci znalostech) (Lung 2004). Naopak periferie je
charakteristicka tim, Ze jeji aktivity jsou podminény pfichozimi impulsy z jadra a jeji
kompetence jsou vyrazné mensi. Mezi témito dvéma extrémy leZi jesté kategorie
zprostredkovatelskych (pericentrickych) uzemi, kde se nachdzi rizné druhy aktivit a

kompetenci. Tato kategorie se ¢asto nazyva vyrazem semi-periferie.

Pti zkoumani periferie a diskuzi o ni, musime vzdy brat v potaz dvé skutec¢nosti. Za prvé
to, ze jakdkoliv perifernost nesmi byt povazovana za stdly stav, ktery se neméni, ale
naopak jako néco, co vznika, vyviji se a zase zanikd. Za druhé periferii musime chapat
v kontextu jejich vazeb na jadro a dalsi periferie. Periferie tak musi byt vidy vztazena

k jddru (Domanski a Frigant 2009).

V ramci Evropy by se mohlo zdat, Ze hlavni jaddro automobilového primyslu se nachazi
v zapadoevropském ekonomickém jadru a Ze periferie je Uzemi, které s touto oblasti
sousedi. AvSak jadro evropského automobilového pramyslu nemlze byt
charakterizovano jako jedna spojita oblast, ale méli bychom ho vnimat spiSe jako jakési
souostrovi neboli prostor, ktery ma nékolik center. Stejné jako v USA se povazuje za
jednoznacéné centrum automobilového primyslu Detroit, v Evropé bychom takto mohli

oznacit mésta jako Paftiz, Turin ¢i Mnichov (Lung 2004).

Na zakladé dat publikovanych v OICA (2013) doslo ke zvysSeni podilu vyroby automobil(
mimo svétové jadro z 33,5 % v roce 2000 a na 60 % v roce 2013 (Pavlinek 2012, s. 2.) Za
zemé drivéjsiho svétového jadra aut. primyslu povazuje Pavlinek: Francii, Némecko,
Italii, Japonsko, Svédsko, Velkou Britanii, Jizni Koreu a USA. Soudasné jadro
automobilového priimyslu vSak omezuje pouze na Némecko, Francie, Itdlii, Japonsko,
Jizni Koreu a USA (Pavlinek 2012). Obrdzek 1 ukazuje na koncentraci vyroby

automobilli v r. 2003, soustfedénou predevsim do zapadni a jizni Evropy.

26



Obr. 1: Rozmisténi vyrobcli automobil’ v Evropé v r. 2003
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Soucasna podoba evropského automobilového primyslu mize byt odvozena od
historického vyvoje a také od velmi nacionalistickych politik v minulém stoleti.
V minulosti tak vznikl v Evropé velky pocet automobilek, které ¢asto spoléhaly na svij
domaci trh, avSak v dnesSnim globalnim svété musi tyto automobilky soupefit na
celoevropském, potazmo celosvétovém trhu. Jako velmi vyrazny obrat, ktery odrazi
dnesni situaci, mZeme povaZovat dvé dilezité udalosti. Ta prvni je sjednoceni trhu
v roce 1992 mezi zapadni a vychodni Evropou (Vliegenhart 2010) a taktéz probihajici
sjednoceni a integrace evropskych zemi v Evropské Unii. Do roku 1990 se vyznamna
soucast automobilového primyslu soustfedila na jih Evropy, a to prevainé do
Spanélska ¢&i Portugalska, kde byly nizké vyrobni naklady ve srovnani s evropskym
jadrem. AvSak po padu statniho socialismu ve vychodni Evropé, zapadni firmy nevahaly
ekonomicky investovat do vychodni Evropy coZ znamenalo vyrazné snizeni vyrobnich
naklad( a taktéz ziskani pristupu na nové trhy, které se teprve prizplsobovaly trznimu

hospodafstvi. Naptiklad ¢eska firma Skoda byla vroce 1991 prodana némecké
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spolecnosti VW, ktera po sjednoceni Némecka zaroven rychle presunula vyrobu malych

vozU do byvalé NDR (Pavlinek 2002).

Obr. 2: Indexy sektorové specifikace automobilové vyroby v roce 2000 a 2012
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Némecko a Svédsko jsou zemé&, kde automobilovy priimysl hraje v ramci ekonomiky
dlleZitou roli. Vyroba automobild je takté strategicky dlleZita pro Spanélsko, Francii a
Belgii, avSak zde jeji relativni vyznam poklesl mezi lety 2000 a 2012 (obr. 2). Z obrazku

2 taktéz vyplyva, Ze zavislost vychodni Evropy na automobilovém pramyslu vzrostla,
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zejména v Cesku, na Slovensku a v Rumunsku oproti Spanélsku, Itlii a Velké Britanii,

kde index sektorové specifikace klesl. (Frigant a Miollan 2014).

RozloZeni automobilek v Evropé vychazi zvice nei stoleté historie evropského
automobilového primyslu a zemé plavodu automobilek tak vidy hrala roli pfi
umistovani jejich dalsSich zavodu. Asijské automobilky byly pfi vstupu na evropsky trh
na zacatku 80. let ve zcela jiné situaci a firmy jako Toyota, Nissan i Honda tak postavily
své tovarny nejprve ve Velké Britanii. Hospodarska stabilizace statl stfedni a vychodni
Evropy a jejich vstup do EU byl dobrym signdlem pro investice evropskych, ale také
zejména asijskych automobilek. Vyhodné pobidky od jednotlivych statd na osvobozeni
od dani ¢i levné pozemky byly dostate¢nym stimulem pro svétové automobilky, aby ve
stfedni a vychodni Evropé investovaly velké finan¢ni prostredky (Dicken 2011, s. 356-

359).

0Od 90. let 20. stol je Evropa cilovym mistem kapitdlovych investic mnoha nadndarodnich
spolecnosti stejné jako velkych finan¢nich dom(. Velkym motorem a hnaci silou
evropské ekonomiky byly investice do stfedni a vychodni Evropy, kterd po obdobi
statniho socialismu byla v procesu transformace a smérovala co nejrychlejSim tempem
k trzni ekonomice a kapitalismu (Frigant a Miollan 2014). | kdyZz dochazelo a stdle
dochazi k pfesunu vyroby (zejména komponentt) do stfedni a vychodni Evropy, nijak
to nezménilo silnou pozici némeckého primyslu. Naopak se zjistuje, ze diky témto
investicim a nové vzniklym propojenim, jadrové zemé posiluji svou
konkurenceschopnost a vznikaji v nich nova pracovni mista (Domanski a Lung 2009). Je
viak dllezité zminit, Ze tento velky pfiliv kapitalu mél za dUsledek to, Ze se majoritnimi
vlastniky podnikd staly zahrani¢ni firmy, které tak ziskaly moznost rozhodovani o
dalSim rozvoji a struktufe ziskanych firem. Diky tomu doslo k vytvoreni znacné
zavislosti ekonomik statl stredni a vychodni Evropy na zapadni Evropé a nadnarodnich

spole¢nostech (Vliegenhart 2010).

Zemé stredni a vychodni Evropy se staly vautomobilovém primyslu exportné
orientovanymi diky velké domaci poptdvce, zejména kvuli zaméreni se na vyrobu

urcitych modelQ, které se prodavaji prevazné v zahranici (Frigant a Miollan 2014, s. 10).
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Hlavnim dlivodem pro strategii pfesunu tovaren smérem na vychod je ziskani pfistupu
na nové trhy a nizSich ndkladd na mazdy, kvalita, spolehlivost a blizkost zdpadnim
trhlim. Firmy zaroven reaguji na konkurenci, kterd zde napfiklad jiz existuje a nechtéji

tak byt pozadu (Domanski a Frigant 2009).

Nadnarodni spolecnosti hraji vyznamnou roli také ve vzdélavani svych pracovnik(, kdy
jim zajistuji elementarni kvalifikaci a dovednosti, ¢imZ si firma mulzZe udrZet stalou

komparativni vyhodu v podobé nizkych mezd a kvalifikovanych pracovniku.

Vysledna situace stfedni a vychodni Evropy je vysledkem outsourcingu vyrobnich
procesll do zemi s relativné nizkymi mzdami, dlouhodobé akumulace prostredk(, padu
statniho socialismu, preferovani privatizace a radikalni liberalizace. Velmi rychla a
otevienad liberalizace trhu byla upfednostfiovana zejména vlddami ve stfedni Evropé a
doslo tak k rozvoiji, ktery byl vSak podminén relativné vyznamnou zavislosti. Zajimavym

oznacenim to pojmenoval Eyal a kol. (1997) jako kapitalismus bez kapitalist(.

4.1 Post-socialisticka Evropa jako soucast semi-periferie ¢i periferie?

Pokud se néjaka zemé nové otevie mezinarodnimu obchodu, zadkaznici postupné
zanou vyzadovat ¢im dal kvalitnéjsi a propracovanéjsi produkty. V automobilovém
pramyslu to znamenad, Ze produkci starych modell automobilt nahradi nejnovéjsi a

technologicky vyspélejsi modely (Lung 2004, s. 10).

Po rozpadu statniho socialismu ve statech stfedni a vychodni Evropy v nich doslo k
mnoha hospodarskym zméndam a vyvoj automobilového primyslu byl tak vyrazné
ovlivnén aktéry z vnéjsku. Rada vzajemné hospodarské pomoci se rozpadla a staty se
preorientovaly na obchod se zdpadni Evropou. Nejvice tato zména sméru postihla
mensi zemé stfedni a vychodni Evropy, jejichZz export zdavisel na vyvozu do RVHP a
které mohly tézko konkurovat zapadoevropskym automobilkdm (Pavlinek, 2002, s.

1689).

Od zacatku 90. let se vyroba osobnich automobilll ve vychodni Evropé vice nez
zCtyrndsobila a ve stfedni Evropé se béhem let 1990 az 2010 zpétinasobila (Pavlinek a

kol. 2009; OICA 2011), samoziejmé vétSinou jiz pod vedenim zahrani¢nich firem C¢i
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zahrani¢niho kapitalu. Nejvétsi pozitivni zménu ve vyrobé automobil(i tak zaznamenalo
Slovensko, Rumunsko, Cesko a Madarsko, kde vyroba vzrostla od roku 2000 do roku
2013 o stovky, az tisice procent (tab. 3). V delSim ¢asovém obdobi, tj. 1990-2013, se
vyroba na Slovensku zvysila 281 krat, coZz byla jednoznacné nejvétsi zména ze vsech
statl. V Madarsku se zvysSila témér 24 krat. Prestoze nebylo nejspiS v zaméru
zapadnich firem uzavirat své zavody v domovskych zemich, doslo k pfesunu vyroby
smérem na vychod. V zemich jako je Belgie, Spanélsko, Francie & Britanie doslo ke
snizeni produkce a oslabeni jejich trh( a mensi zemé jako napf. Italie se dostala zcela
na chvost vyroby automobilll. Montovani automobill se tak koncentrovalo zejména

kolem Némecka (obr. 3) (Frigant a Miollan 2014, s. 10).

Tab. 3: Zména produkce vozidel (automobily a komeréni vozy) ve vybranych statech v obdobi

1990 - 2013
zména
zména zména 1990-

Zemé rok 1990 rok 2000 rok 2013 1990-200¢ 2000-2013 2013
Belgie 363,551 1,033,294 503,504 184% -51% 38%
Cesko 216,360 455,492 1,132,931 111% 149% 424%
Finsko Zadna data 38,926 20,603 - -47% -
Francie 3,768,993 3,348,361 1,740,000 -11% -48% -54%
Italie 2,120,850 1,738,315 658,207 -18% -62% -69%
Mad‘arsko 9,003 137,398 222,400 1426% 62% 2370%
Némecko 4,976,552 | 5,526,615 | 5,718,222 11% 3% 15%
Nizozemsko 151,132 267,319 29,183 77% -89% -81%
Polsko 335,494 504,972 583,258 51% 16% 74%
Portugalsko 137,687 246,724 154,001 79% -38% 12%
Rakousko 16,189 141,026 166,428 771% 18% 928%
Rumunsko 101,400 78,165 410,997 -23% 426% 305%
Slovensko 3,453 153,934 975,000 4358% 633% | 28136%
Slovinsko 74,000 122,949 93,734 66% -24% 27%
Spanélsko 2,053,350 | 3,032,874 | 2,163,338 48% -29% 5%
Svédsko 410,268 301,343 161,080 -27% -47% -61%
Velka Britanie 1,565,957 1,813,894 | 1,597,872 16% -12% 2%

Zdroj: OICA 2015, Lung 2002, vlastni zpracovani
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Obr. 3: Rozmisténi montoven automobill v roce 2010
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Vstup automobilek na nové trhy mlze probihat postupnymi kroky. Nejdfive vyvozem,
poté montazi automobill z rozloZzenych a dovezenych dill tzv. CKD (completely knock-
down) a nasledné rozsahlejSimi investicemi a zaloZzenim montoven. CKD je soubor
vyrobnich dil(i, které jsou nutné k vyrobé automobilu ¢i jiného dopravniho prostfedku.
Ty jsou nasledné smontovany dohromady, a to zejména vjiném misté, nez byly
plvodné vyrobeny. Pfikladem muzZe byt postup spolecnosti GM v Madarsku v roce
1990 ¢i Fordu v Polsku v roce 1995 (Lung 2004, s. 13). V téchto pfipadech automobilky
postupovaly podle vySe uvedeného postupu rozvoje, avsak nikdy nedoslo ke treti etapé

a tyto pobocky byly zavieny.

Po zméné politickych a ekonomickych systému ve stfedni a vychodni Evropé na konci
80. let, doslo k relativné rychlé privatizaci statniho majetku a znaénym financnim
investicim, které byly dulezité pro stabilizaci celého hospodarstvi vcetné

automobilového primyslu. Nové a predevSim velmi vyspélé technologie byly
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poskytovany jen v ramci podnikové hierarchie, coz vedlo k prohloubeni zavislosti na

statech jadra (Pavlinek 2012).

Duisledkem vstupu zahrani¢nich firem na nové oteviené trhy v 90. letech byl vyznamny
pokles prodeje mistnich automobilek a jejich rychle se zvétsujici finanéni problémy.
Firmy jako ¢eskoslovenska Skoda, Bratislavské automobilové zavody a polskd Fabryka
Samochodow Maolitrazgowych se rychle ocitly ve finanénich problémech. Nej¢astéjsim
feSenim tak byl jejich prodej ¢i zaclenéni téchto automobilek do evropskych ci
globdlnich produkénich siti, které mohly poskytnout potifebny zahrani¢ni kapital.
Taktéz se vtéto dobé pouzivala méné castd a i méné UspésSnad strategie, kdy se
rumunské, jugosldvské a ukrajinské automobilky (Dacia, Zastava, AvtoZAZ) zamérovaly
zejména na mistni trh a prodej vyrazné levnéjsich voz(i, nez byly ty zahranic¢ni (Pavlinek

2002, s. 1690).

PUsobeni zahrani¢nich automobilek mélo silny negativni dopad na mistni automobilky,
kterym klesla produkce at uz diky tomu, Ze lidé kupovali ojeté vozy ze zapadni Evropy,
nebo diky rychle rostouci tfidé bohatSich lidi, ktera méla zajem o nové technicky

vyspélejsi zahrani¢ni automobily (Pavlinek 2002, s. 1689).

Bohuzel pro stfedni a vychodni Evropu nedoslo k zdsadnimu pfesunu V&V do této
oblasti, jen pouze kvelmi omezenému funkénimu upgradingu na Urovni tovaren
(Pavlinek a Zenka 2011). Aviak tento jev nemUze byt nijak zaraZejici, jeliko? je sou&asti
klasickych kvazi-hierarchickych (zavislych) vyrobnich siti, a to zejména v méné
rozvinutych ekonomikach (Humphrey a Schmitz 2002, 2004a cit. v Pavlinek 2012). Stat
a mistni firmy mély horsi vyjedndvaci pozici kvlli tomu, Ze automobilovy pramysl je
exportné orientovany a neni v jeho zdjmu prendaset vyspély V&V na zahranicni firmy.
Avsak nutnost urcitého stupné vyvoje a technologii na mistnim trhu vedla NNS k tomu,
Ze nékteré nizsi vyvojové funkce jako technickd podpora vyroby ¢i upgrading vyrobka
pro mistni trh zUstaly ponechany v rezii mistnich dcefinych zdvodl ¢i firem (Pavlinek

2012).

| pres pozitivni prinos, ktery ma automobilovy primysl v tomto regionu, bychom méli
byt dostatecné obezretni k této zavislosti, jelikoZz se mize velmi negativné projevit na

fungovani ekonomiky, a to zejména v obdobi ekonomické recese (Vliegenhart 2010).

33



4.2 Sit dodavatelii: dulezitost subdodavateli riznych fada a jejich
rozdilné role

UZ od poloviny 80. let 20. stol se vyrobci automobill snazi zadavat subdodavatelské
zakazky externim firmam, ¢imZ se zménil zplsob a narocnost organizace vyroby
automobil(l. Jednim z pficin takovéhoto rozvoje subdodavatel(l byl narlst japonského
automobilového pramyslu, kdy zapadni firmy ztratily ¢ast své konkurenceschopnosti a
bylo pro né nutné transformovat své procesy a strategii. Vysledkem zavedeni
subdodavatelstvi bylo sniZeni transakénich nakladd, snizeni finan¢nich a ¢asovych
naklad( na design (diky presunuti potfebnych investic na subdodavatele), zlepseni
kvality komponent(, které jsou dodavany jako design for manufacturing a zvyseni
Uspor z rozsahu. V praxi to znamend, Ze jeden subdodavatel obsluhuje celou fadu
zdkaznikd (odklonéni od specializace na jeden komponent) (Frigant a Layan 2009).
Obrazek 4 tak jednoduse zndzornuje strukturu procesu vyroby automobilu a naznacuje,

ktefi aktéfi se na tomto procesu podileji.

Obr. 4: Struktura produkéni sité automobil(l

Vyznamna
dodavatelska Design Vyroba Konecna Distribuce Spotieba
odvétvi: komponentu montaz
Ocel a dalsi Karosérie
kovy
Komponenty
Guma Motory a
ay . < -
Elektronika pfevodovky
Plasty [} 4
Dodavatel 0.5 fadu
) Dodavatel 1. fadu = Tok surovin a produktt
Textil
4 \ 4 l Informacni tok (véetné
Dodavatel 2. fadu objednavek zakaznik)
[ \ 4
Dodavatel 3. fadu

34

Zdroj: Dicken 2007, vlastni zpracovani




Nejdrive tak doslo k presunu designovych aktivit z montoven na subdodavatele, ktefi
zaCali své vyrobky stale vice specializovat podle pozZadavk( rlznych zdkaznik( ci
navrhovat sva vlastni reseni. DalSi zména nasledovala na konci 80. let minulého stoleti,
kdy subdodavatelé zacali dodavat automobilkdam jiz celé funkéni systémy (napf. brzdny
nebo vyfukovy systém, palubni desky, sedadla apod.) (Frigant a Layan 2009, Humphrey
a Memedovic 2003).

Po roce 1995 zaznamenal subdodavatelsky primysl velky rist a dodavatelé museli
zvétsSit svou vyrobni kapacitu, aby ziskali Uspory zrozsahu, rozsifili své portfolio
zdkaznikd a ziskali nové kompetence. Subdodavatelé se tak stali jddrem hodnotového
fetézce. Ti nejdulezitéjsi s uzkymi vazbami na automobilky jsou tzv. subdodavatelé 0.5
fadu (Lung 2004, Pavlinek 2012). Zaroven tak ziskali zcela nové kompetence pfi
utvareni designu vyrobk( a platforem, vintegraci systém( a globdlnim outsourcingu
(Volpato 2004). Tito subdodavatelé se tak zaméruji na vyrobu celych model( i dil¢ich
komponentll. Tento posun vyzaduje zvyseni produkcénich i vyzkumnych kapacit, kdy
subdodavatelé jsou nuceni vice premyslet o lokalizaci svych novych zavod( (jejich
propojeni, uzavirani ¢i specializaci). Naptiklad francouzsky dodavatel Valeo si vytvofril
svlj ozdravny plan 2001 a nasledné uzavrel 59 zavod(, 29 novych zavodu otevrel, 26

jich prodal a 13 odkoupil (Frigant a Layan 2009).

4.2.1 Typy subdodavatelt

Abychom rozuméli strukture dodavatelské sité, je potreba rozlisit jak jednotlivé typy
subdodavatell, tak také rozdélit rGzné druhy vyroby soucdstek a jejich rozdilnou
potfebu, byt blizko subdodavateli, v zavislosti na typu jeho aktivit a interakce

s automobilovym vyrobcem.

Subdodavatele mizZeme rozdélit na nékolik Urovni. Nejvyznamnéjsi jsou subdodavatelé
0.5 radu tzv. globalni, ktefi Uzce spolupracuji jak s automobilkami, tak s ostatnimi
subdodavateli. PlGsobi na globalni drovni a jsou odpovédni za pouZiti novych
technologii a inovaci (tzv. black box Feseni), které dodavaji svym zakaznikdm. Ridi tak

Casto zbytek vyrobniho rfetézce a organizuji subdodavatele nizsich fadd a jejich
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subdodavatelsky systém v mnoha rliznych lokalitdch (Humphrey a Memedovic 2003, s.

22).

Dale nasleduji subdodavatelé 1. fadu, ktefi taktéZ spolupracuji pfimo s montaznimi
zavody a ostatnimi subdodavateli, ale jejich plsobnost uz neni na globalni Urovni ¢i je

znacné omezena.

Subdodavatelé 2. fadu casto pracuji na zakladé navrh( od montoven ¢i subdodavatelt
0.5 radu. Tyto firmy potrebuji mit strojarské a procesni dovednosti, aby byly schopni
flexibilné ménit vyrobu na zakladé pozadavk( zdkaznika. Také nutnost vlastnit urcité
typy certifikace (napf. ISO9000) je stale castéjsi, aby si tito subdodavatelé udrzeli svou

konkurenceschopnost na trhu.

Subdodavatelé 3. fadu dodavaji pouze jednoduché komponenty a ve vétsiné pfipadu

tak vystacdi pouze se zakladni Urovni technologii (Humphrey a Memedovic 2003, s. 22).

Subdodavatelé se jisté mohou délit na nizsi rady, ale s nizsi fadovosti ztraci i svij
vyznam v ramci vyrobniho fetézce a jejich vyrobky jiz budou zcela jednoduché ¢i se

bude jednat o napf. nezpracované suroviny.

4.2.2 Typy komponentt

Vyrobu komponentl lze rozdélit na 3 druhy (tab. 4): prvni je vyroba makro-
komponentl (sestav a podsestav), které jsou kompletné vyrobeny subdodavatelem a
nasledné doruceny vyrobci automobill (sedadlo, palubni deska atd.). Na druhé strané
stoji vyroba nejméné narocnych soucastek jako napf. vycpavky do sedadel, tedy
univerzalnich komponentd a mezitim se nachazi vyroba soucastek, které jsou dale
upravovany tzv. mezo-komponenty (ocelovy ram sedacky). Tyto tfi druhy vyroby zavisi

zejména na exkluzivité a komplexnosti (Frigant a Layan 2009).
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Tab. 4: Musi byt vyroba uréitého komponentu v blizkosti automobilového vyrobce?

Makro-komponenty Mezo-komponenty Komponenty
Design Ano-Technologické centrum | Ne-velké V&V centrum Ne
Barycentrum (stfedovy bod mezi
Ano- Usporami z rozsahu, dopravnimi Tovdrna na
Produkce | Subdodavatelsky park naklady a blizkosti V&V centra komponenty

Zdroj: Frigant a Layan 2009, vlastni zpracovani
Makro-komponenty jsou specifické tim, Ze jeden vyrobek je vyrdbén vylucné pro jeden
typ vozu. Navic je dllezZitd spoluprace mezi automobilkou a subdodavatelem. Vyroba
celych modell vyZaduje Uzkou spolupraci mezi automobilkou a jejimi subdodavateli
(Sako 2003). Toto vsak neplati pro vyrobu komponentl a mezo-komponentu. | pfi stale
Castéjsi pocitacové komunikaci zaméstnanci potrebuji byt navzajem v primém

kontaktu, zejména k dokonceni vyrobkd (Frigant a Layan 2009).

Vyrobci makro-komponentl se tak snazi byt co nejblize vyrobé automobild, jelikoz
mohou tak rychleji vyresit pripadné technické problémy. Proto tyto moduly vyrabi

zejména mensi pocet subdodavateld 0.5 Fadu (Domanski a Lung 2009).

Mezo-komponenty jsou meziprodukty, které se pouzivaji v rliznych typech automobilt
a u rlznych automobilek. Jejich vyroba je velmi komplexni a tyto vyrobky se skladaji
z nékolika soucasti, které potrebuji rozdilné typy znalosti (napt. elektronika v palubnich
deskach). Naopak vyroba komponent( vyZzaduje jen urcity druh znalosti (Frigant a

Layan 2009).

Umisténi vyrobcli mezo-komponentl je nejednoznacné, ale vsoucasnosti se tito
subdodavatelé snazi umistit své podniky zejména v blizkosti tovaren, kde se montuji
findlni moduly v tzv. barycentru (tab. 4). Nékdy vSak umisti svij zavod v blizkosti V&V

center, které se zaméruji na mezo-komponenty (Carrincazeaux a kol. 2001).

Dodavatelé se snazi navrhovat univerzalné pouzitelné soucdstky, které mohou pouzit
v rliznych modulech, a mohou tak byt prodany riznym zdkaznik(im. Na jedné strané se
zintenzivnila komunikace o specifikaci jednotlivych modul( a jejich zakomponovani do
automobil(i a na strané druhé doslo k oslabeni spoluprace ohledné detailni podoby

modull a jednotlivych komponent( (Frigant a Layan 2009).
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4.2.3 Geografické rozmisténi subdodavatelt

Komplexita makro-komponentu z nich déla produkty, které jsou ndkladné na prevoz, a
Casto je nezbytné, aby byly dovaZeny pfimo na montdzni linku automobilky. Proto
subdodavatelé 1. fadu v novych clenskych statech EU (staty, které vstoupily do EU v r.
2004 a 2007) umistuji svou vyrobu v blizkosti automobilovych tovaren. Prikladem muze
byt subdodavatelsky park Peugeot-Citroen v Trnavé, TPCA v Koliné nebo Renault-Dacia
v Pitesti (Frigant a Layan 2009). Nasledujici graf ukazuje koncentraci vyznamnych
subdodavatell v Némecku, ve kterém se nachdzi vice nez 800 vyzkumnych stfedisek i
Tovdren TOP 50 subdodavatelli (Automotive News 2012) a obsazuje tak prvenstvi
v poctu subdodavatelskych firem (graf 3). Ddle se v poradi nachazi Francie, Velka
Britanie a Spanélsko, ale ze zemi stfedni ¢i vychodni Evropy se pouze v Cesku nachazi

vice nez 100 lokalit, kde maji tito subdodavatelé svou tovarnu nebo jinou formu aktivit.

Graf 3: Geografické rozmisténi vyroby a vyzkumu 48 nejvétsi subdodavatell 0.5 fadu
pUsobicich v Evropé v roce 2015
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Vyroba univerzalnich komponentll nevyzaduje tuto relativni blizkost, ale

subdodavatelé se spiSe snazi vyuZivat Uspor z rozsahu a snizit exkluzivitu ¢i komplexitu
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jejich vyrobka. Jejich vyroba je tak relativné narocna na pracovni silu, ale nevyzaduje

vyssi kvalifikaci.

Pro takovéto subdodavatele je tak vyhodné presunout svou vyrobu do zemi, kde jsou
naklady na pracovni silu nizsi. Napfiklad Mexiko se tak stalo subdodavatelskym
regionem pro automobilky v USA (Carillo a Contreras 2007). Pro automobilky v zadpadni
Evropé se timto regionem stala zejména stfedni a vychodni Evropa tzv. integrovany

periferni trh (Humphrey a kol. 2000, Humphrey 2003).

Napriklad francouzské automobilky vyrdbi okolo 800 tis. automobill ve strfedni a
vychodni Evropé. Tomuto umisténi vSak do jisté miry konkuruje severni Afrika,
zejména Tunis a Maroko, jez zjevné nasleduji Uspésny priklad maquiladoras v Mexiku.
Tyto zemé mohou nabidnout jesté levnéjsi pracovni silu, nizkou danfovou zatéz,
zaméstnance s plynulou francouzstinou a inZenyry, ktefi se spokoji s nizsi mzdou (1000

az 1500 eur) (Domanski a Frigant 2009, s. 8).

Subdodavatel, ktery vyrabi mezo-komponenty a obsluhuje tak nékolik zakaznik(i, musi
dosahovat dostate¢nych Uspor zrozsahu. Diky nepfilis kvalitnimu dopravnimu
propojeni mezi vychodni a zapadni Evropou se vyplati automobilkdm mit tyto
subdodavatele blize. Prikladem mize byt severovychodni c¢ast Francie nebo jizni
Némecko (Bavorsko), ze kterych lze dodavat jednoduse komponenty jak do stredni a

vychodni Evropy, tak i do zbytku Némecka ¢i Francie.

Dalsimi faktory, které hraji roli pro zachovani vyroby mezo-komponentl v zapadni
Evropé, je odpor zaméstnancli a odbor(i k pfesunu tovaren, ndklady spojené s

presunem a relativné nizké dopravni ndklady (Frigant a Layan 2009).

Integrace stfedni a vychodni Evropy do SirSiho ramce evropského automobilového
pramyslu je zaloZena zejména na dodavkach hotovych nebo casteéné hotovych
komponent(l v riznych smérech na celém kontinentu (Frigant a Layan 2009, s. 18).
Export komponentl ze stfedovychodni Evropy (SVE) tak sméfuje zejména do statl

zépadni Evropy (EU-15)?, zarover viak i import komponentd probiha ptevazné z EU-15

% EU-15 jsou staty Evropské Unie, které se staly &leny pFed rokem 2004: Belgie, Dansko, Finsko, Francie,
Italie, Irsko, Lucembursko, Némecko, Nizozemsko, Portugalsko, Rakousko, Spanélsko, Svédsko, Recko
Velkd Britanie

39



coz znamena, Ze dochazi kvelké vzajemné vyméné produktll mezi zdpadem a

vychodem Evropy (graf 4).

Graf 4: Vyvoz a dovoz komponentd ze statl stfedovychodni Evropy v obdobi 1990 - 2013
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Zdroj: Databaze Chelem CEPII, vlastni zpracovani

Prikladem muze byt Francie (graf 5), ktera daleko vice vyvazi do stfedovychodni
Evropy, nez z ni vyvazi. To znamena, Ze SVE pouziva pfi montazi automobild soucastky,
které jsou vyrabény ve Francii, a hotové vyrobky jsou nasledné vyvazeny zpét do
Francie. Vysledkem je tak relativné velky prebytek Francie ve vzdjemném obchodu
s vyrobky automobilového primyslu se stfedovychodni Evropou v fadu stovek milion(

dolar( (Frigant a Layan 2009).

Francie vyvaZi zejména komponenty a mezo-komponenty, které doddva dodavatelim
¢i francouzskym automobilkdm umisténym v zahranici. Naptiklad vybudovani tovarny
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Renaultu v Novo Mésto tovarny TPCA v Koliné obratilo predchozi jednoznacny deficit
v obchodovani komponentl ku prospéchu Francie. Naopak u vzajemného obchodu
Polska s Francii je v deficitu Francie, hlavné diky tomu, Ze produkty vyrabéné v Polsku,

jsou nasledné vyvazeny do Francie (Frigant a Layan 2009).

Graf 5: Vyvoj vzajemného obchodu komponentl mezi Francii a stfedovychodni Evropou
v letech 1990 - 2013
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Zdroj: Databaze Chelem CEPII, vlastni zpracovani

Diky zavedeni just-in-time (JIT) systému doddvek na cas jako ptirozené soucasti Stihlé
vyroby dUllezitost dodavatell vyznamné vzrostla. Na jedné strané je zde velka poptavka
po nizké cené soucastek a na druhé strané automobilky vyzaduji jejich stale lepsi
kvalitu. Tyto poZzadavky tak vedly k pfesunuti vice kompetenci na dodavatele, ktefi tak
¢astecné nebo zcela rozhoduji o designu, materidlu, popfipadé se podili na vyzkumu a
vyvoji v zavislosti na jejich dUlezitosti v rdmci subdodavatelského retézce. Zaroven
geograficka blizkost subdodavatele nedaleko urcité tovarny je dalsSim dllezitym
faktorem, protoze Setfi naklady na dopravu i Cas, a tim vytvari efektivni spolupraci

mezi jednotlivymi aktéry (Humphrey 2003, Frigant 2009).
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Automobilky, které jsou lidry na trhu, vyZaduji v soucasnosti po svych nejdalezitéjsich
subdodavatelich 0.5 nebo 1. fadu spoluprdci na designu a chtéji, aby byly umistény co
nejblize jejich spolec¢nostem (Pavlinek 2012). Vyznam subdodavatell 0.5 fadu je tak
znacny, jelikoz ¢asto sdili technologie s automobilkou a podili se na spole¢ném vyvoji a
vyzkumu (Pavlinek 2012; Sturgeon a kol. 2008; Lung a Volpato 2002). Tito
subdodavatelé jsou tak zodpovédni za navrhovani celych modul(l a dalSich souvisejicich

soucasti (Frigant a Layan 2009).

Vyrobci automobilovych soucastek pouZivaji v Evropé lokalizacni strategii, ktera je
zalozena na 3 typech principl. Prvni princip spocivda vtom, Ze subdodavatelé
presouvaji jejich vyrobni zdvody ddle na vychod, aby tak byli blizko svym zdkaznik(im
(Klier a McMillen 2013). Dalsi princip souvisi s fragmentaci mezinarodni vyroby, ktera
ma za ukol sniZit vnitfni naklady. Posledni princip spociva ve snaze firem o ziskani
novych zakaznikd a tedy vstup do novych lokalit. Stfedni a vychodni Evropa (obr. 5) se
tak stala unikatnim prostorem ve svété, jelikoz zde plati vSechny tfi principy soucasné a

tim se tak stala strategickym mistem pro subdodavatele (Frigant a Miollan 2014, s. 12).
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Obr. 5: Sektorova specifikace aut. subdodavatelského priimyslu ve statech EU v r. 2010

Sektorova specifikace aut. subdodavatelského
prumyslu v roce 2010

Zdroj: Frigant a Miollan 2014, s. 16.

Ackoliv je pracovni sila v OEM zavodech ve stfedni a vychodni Evropé organizovana
pomoci odborli, toto neplati pro subdodavatelské odvétvi. V pripadé
restrukturovanych drive funkénich podniki to tak muze byt, ale v pfipadé tovaren
postavenych na zelené louce to je spiSe vyjimka (Jirgens a Krzywdzinski 2009). Na
zakladé studii se prokazalo, Ze ve vychodni Evropé jsou zejména umistény dva druhy
subdodavatelG: mistni dodavatelé ¢i pobocky velkych nadnarodnich firem nebo
mezinarodni firmy, které maji jejich vyrobni procesy rozdélené tak, aby mohly doddavat

do svych tovaren v zapadni Evropé (Frigant a Miollan 2014, s. 3).

4.3 Vyzkum a vyvoj

Automobilovy priamysl je jednim z nejvyznamnéjSich sektorl z hlediska celkovych

nakladd na V&V (UNCTAD 2005, ACEA 2014), ale jejich V&V byl nejméné
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internacializovan s vyjimkou leteckého primyslu (Dunning and Wymbs 1999;

Gerybadze and Reger 1999, cit. v Pavlinek 2012).

Vyvoj a vyzkum (V&YV) tvofi zakladni kdmen funkéniho upgradingu na firemni Urovni,
jez ma za cil zvysit nabidku sluzeb a technickych postupd, které firma vramci
hodnotového retézce poskytuje (Humphrey a Schmitz 2000, 2002 a 2004a, cit. v
Pavlinek 2012). Pavlinek vSak namitd, Ze Sance perifernich regionu k ziskani znatelnych
pfimych zahrani¢nich investic (PZI) ve V&V jsou nejvyssi, pokud jsou spolecné zajmy

nadndrodni spolecnosti ve shodé s lokalnimi ¢i regiondlnimi zajmy (Pavlinek 2012).

Zakladni ¢i nejvice strategicky vyzkum je zpravidla centralizovdn a koncentrovan do
jedné lokality a naopak vyvojové aktivity maji tendenci byt rozlozeny na uroven
jednotlivych tovaren a byt taky geograficky rozptyleny. Aplikovany vyzkum se vétSinou
nachdzi mezi témito dvéma extrémy, takzZe je decentralizovdn a zaméren jen na urcitou

¢ast vyroby (Pavlinek 2012).

Rozhodnuti o tom, kde bude zaloZzeno nové vyzkumné a vyvojové centrum, zalezi
pfedevSim na uiSim managementu, ktery to konzultuje s V&V a strategickym
oddélenim. DUlezitym faktorem pfi rozhodovani o lokalizaci je kvalita vstup( (ziskani
mistnich odbornik(i, napojeni na mistni védecké organizace apod.), dale kvalita
ocekavanych vystupl (kooperace s mistnimi zdkazniky, vyvoj v daném misté, blizkost
trhu atd.) a obecna provozni efektivita (¢asovy limit na projekty, naklady atd.). Svou
roli hraji také externi vlivy jako je danova optimalizace, stabilita mistniho politického a

socialniho systému a zvySeni prestize (von Zedtwitz a Gassmann 2002, s. 575).

Internacionalizace vyzkumu a vyvoje v automobilovém pramyslu je tak priklad
strategie, kterda je hnana poptavkou, jelikoz automobily by mély byt vsouladu
s mistnim trhem, regulacnimi predpisy, mistnimi a pfirodnimi podminkami a pozadavky

zdkaznikd (UNCTAD 2005 cit. v Pavlinek 2012).
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Obr. 6: Organizacni struktura internacializovaného V&V

Vyvoj
Rozptyleny Vyvoj Vyvoj Vyvoj Vyvoj
Vyzkum-
Vyvoj
Vyvoj Vyvoj
Vyvoj L
Vyvoj 3 4 vyvol
Vyvoj
Domaci
" . Vyzkum
_' -Vazba
1 2
Domaci > Rozptyleny
Vyzkum

Zdroj: Von Zedtwitz a Gassmann 2002, vlastni zpracovani

Pokud firma internacionalizuje sv(j V&V, déla to predevsim z dvou divodd. Za prvé
hleda jiné vyzkumné poznatky Ci technologie a za druhé hleda nové trhy ¢i produkty.
Obrazek 6 ukazuje, jaké jsou moiné formy organizace internacionalizace vyzkumu a

vyvoje a jejich vzdjemné vazby (von Zedtwitz a Gassmann 2002, s. 575).
1. Domaci vyzkum i vyvoj: narodni bohatstvi

2. Rozptyleny vyzkum a domaci vyvoj: technologii hnany V&V

3. Domaci vyzkum a rozptyleny vyvoj: trhem hnany V&V

4. Rozptyleny vyzkum i vyvoj

Za priklad internacionalizace V&V muZou byt investice do vyvoje a vyzkumu na zacatku
90. let ve stfedni a vychodni Evropé. Po otevieni a liberalizaci ekonomik téchto statl

doslo k velkym zahrani¢nim investicim zahrnujicich i investice do rozvoje vyzkumu a
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vyvoje automobilového priimyslu. Nicméné tento rozvoj se zakladal spiSe na patentech

vytvorenych v zapadni Evropé (Pavlinek 2002b).

Autofi Le Bass a Sierra (2002) ve svém vyzkumu zjistili, Ze skoro 70 % nadnarodnich
spolecnosti umistuje své vyzkumné kapacity do zahranici v pfipadé, Ze jsou v daném
vyzkumu silni i ve své domovské zemi. Mezindrodni firmy se snazi vyuzit své vedouci
pozice vinovacich a zavést své technologie do technologicky méné vyspélych statu
nebo naopak vstoupit do zemi, které jsou relativné technologicky vyspélé, a ziskat tak

jejich mistni znalosti a know-how k zesileni svého postaveni.

Nadndarodni spolecnosti tak vytvareji vyzkumnd centra v zahranici spiSe proto, aby
poskytovaly technickou podporu pfi zavadéni novych technologii ¢i pfizpisobovaly
produkty a technologické postupy v jejich zahrani¢nich dcefinych pobockach a dalsich

zarizenich (Medcof 1997, s. 303 cit. v Le Bass a Sierra 2002).

Dulezitou roli pro V&V hraji i subdodavatelé, ktefi neustdle zvysuji svou roli pfi vyrobé
a zdokonalovani produktl. Podil subdodavatell na vyzkumu a vyvoiji tvofil zhruba 40 %
na zacatku 21. stol a mél by tvofit 60 % v roce 2010 (Mezinarodni pracovni organizace,
2005). Na celkovych vydajich V&V v automobilovém primyslu se podili zhruba 100
velkych subdodavatelskych firem, které vroce 2005 tvofily 75 % automobilového

subdodavatelského primyslu (Dannenberg a Burgard 2007, cit. v Pavlinek 2012).

Pokud ma byt spoluprace efektivni, je velmi Zadouci, aby subdodavatel, ktery vlastni
néjaké vyzkumné stredisko, pro néj hledal umisténi blizko vyzkumného centra
automobilky. Tato geograficka blizkost tak napomaha jednodussi vymeéné informaci,
zejména tzv. tacit knowledge (Malmberg a Maskell 2004). Diky tomuto znatelnému
pfinosu tak doslo k vétsi koncentraci vyvojovych center subdodavatell blizeji k V&V

centrdm automobilek (Sturgeon a kol. 2008).

Kvali konstantnimu konkurenénimu boji na celosvétovém a zejména na evropském
trhu, jsou automobilky tlaceny ke snizovani svych naklad(i a soucasné k diverzifikovani
nabizenych produktl. Diky tomu se snazi ziskavat rlizné segmenty trhu (Layan 2004,
Lung 2002). Siroké portfolio vozil a vyuZiti nejmodernéjsich technologii se stalo nutnou

podminkou pro udrZeni konkurenceschopnosti. Zaroven se dodavatelé 0.5 nebo
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prvniho fadu snazi pfizplsobovat témto trendliim a musi vyrdbét komplexni sadu
komponentd pro rdzné modely, co? vyiaduje urcité investice do V&V. Uspory
z velikosti a rozsahu jsou tak nespornym ziskem, které touto strategii automobilky

ziskavaji (Lung 2004, s. 14).

V zdvislosti na povaze urcitého V&V potiebuji nadnarodni spolecnosti dostatecné
mnozstvi ,Spickovych” vysoce kvalifikovanych védcl, inZenyr(l a technikl a také
dostatek informaci o vyvoji a marketingu. Tyto informace jim mohou poskytnout
univerzity nebo vyvojova centra a obchodni asociace (Dicken 2011; Carrincazeaux a
kol. 2001). V nékterych pfipadech miZe nadndrodni spolecnost vyuZit jak tvorbu
novych vyzkumnych stfedisek mimo své domovské Uzemi, tak podpofit jiz existujici

vyzkumné kapacity (Pavlinek 2012).

Vyzkum a vyvoj u vyroby mezo-komponentl a komponent( je znaéné autonomni, neni
tolik zavisly na pfitomnosti vyzkumnych center automobilek a je tak spiSe umistén ve
stfedni a vychodni Evropé. Tento region ma tradici v technologické vyrobé, proto neni
tak obtizné zde zavadét technologicky ndrocnéjsi vyrobu a nizké mzdové ndklady na
kvalifikovanou pracovni silu jsou atraktivnim faktorem pro umisténi téchto stfedisek

v tomto regionu (Frigant a Layan 2009).

Na jedné strané tak dosSlo k ¢aste¢né decentralizaci automobilového primyslu, kdy se
presunuly montovny a tovarny na komponenty v 90. letech ze zemi tehdejsiho
evropského automobilového jadra do SVE zejména. Tento proces vsak nebyl
nasledovan presunem vyvoje a vyzkumu, ktery zlstal silné koncentrovan v zapadni
Evropé (Pavlinek 2012). V&V tak zUstal zejména v tzv. pllmésicové ose, kterd vede
mezi West Midlands ve Velké Britanii pres severni Francii, Belgii, jihozapadni Némecko
az do severni Itdlie (Bordenave a Lung 1996, Lung 2004). MGzeme vsak nalézt i vyjimky
jako je napfiklad rozhodnuti Renaultu vybudovat vyzkumné centrum pro nizsi tfidu

automobil(i v Rumunsku, kterych vSak neni mnoho (Frigant 2009, s. 17).

47



4.3.1 Empiricka studie Faurecia

Faurecia je francouzska subdodavatelska firma, kterd ma treti nejvétsi obrat v Evropé a
sedmy na svété (Automotive news 2013). Na svété ma 28 vyzkumnych center, z toho
14 jich je prevainé v zapadni Evropé (graf 6). Vyrazny posun mlZieme zaznamenat
v Ubytku design-vyvojovych a zdkaznickych center, jejichZ pocet klesl témér na 0 oproti
roku 2007. Jejich aktivity se zaméruji zejména na vyrobu sedadel, dvefi, akustického a
radiového vybaveni a vyfukovych systém(. Tohoto subdodavatele tak mizeme brat za
typického vyrobce makro-komponentll. Pokud se podivdme na jeho umisténi
designovych-vyvojovych ¢i zakaznickych center v Evropé, zjistime, Ze zdkaznické vztahy
byly a jsou utvareny vyhradné v zdpadni Evropé, a to zejména v Némecku. Podobné
tomu je i u vyzkumnych center, které se ve stfedni a vychodni Evropé nachdzi pouze

jedno.

Graf 6: Rozmisténi zavod( Faurecia v Evropé v roce 2007 a 2014
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Zdroj: ww.faurecia.com(2015), vlastni zpracovani
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5. Metodika a zdroje dat

Tato kapitola se vénuje postupu, kterym jsem pti zpracovani diplomové prace
postupoval a popisem datovych zdrojl, které byly v praci vyuZity a poskytly tak

nezbytny podklad k danému tématu a hlubsi analyze.

5.1 Zdroje dat

Jako zdkladni datovy zdroj této diplomové prace slouzila databaze Eurostat NACE Rev.
1.1 a 2. Zejména sekce pramyslu, obchodu a sluzeb a sekce véda a technologie a jeji
podsekce Structural business statistics (SBS). VSechna data z databaze Eurostat
popisovala skupinu Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers, kterd
obsahuje tyto 3 podskupiny. Pfi chybéjicim udaji jsem pouZil primérnou hodnotu
vypocitanou z hodnot predchdzejictho a nasledujiciho roku, pokud byly tyto uddaje

k dispozici, nebo jsem pouZil hodnotu stejnou jako predchozi ¢i nasledujici rok (tab. 5).

BohuZel databdze NACE Rev. 1.1 a 2. (kategorie DM34 a C29) neobsahuji plné
kompatibilni data, jelikoZ doslo v roce 2007 ke zméné metodiky, a data se tak do urcité
miry lisSi. U kategorie DM34 byla zahrnuta oproti kategorii C29 prestavba techniky

(napf. automobilovych motor().

NACE oddil C 29 zahrnuje vyrobu motorovych vozidel, pfivési a ndvésl. Ten se

rozdéluje

dale do tfi pododdil(:

C29. 1. vyroba motorovych vozidel

C29. 2. vyroba karoserii pro motorova vozidla, pfivésd a navési-pripojnych vozidel

C29. 3. vyroba dilCi a vybaveni pro motorova vozidla (obsahuje pododdil elektrického a

elektronického vybaveni — C29. 3.1)

Analogicky se c¢leni i kategorie DM 34.
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Z dlivodu nedostatku relevantnich dat muselo byt z analyzy vyfazeno Lucembursko,
Kypr, Malta, Recko a Chorvatsko, které ale zceloevropského hlediska maji

zanedbatelny automobilovy primysl (tab. 5).

Tab. 5: Chybéjici idaje analyzovanych dat niZze uvedenych ukazatel(

Chybéjici | Platné Podil
Ukazatel hodnoty | hodnoty | chybéjicich
Pocet firem 6 247 2%
Pocget zaméstnancl na plny Uvazek 11 242 4%
Vyrobni hodnota na 1000 zamé&stnancti 11 242 4%
Mzda v tisicech eur za mésic 36 240 12%
Investice do hmotnych statkd na 1000 zaméstanc mil. eur 14 262 5%
Vydaje na VV mil na tisic zaméstanc( 30 208 22%
Pocet zadosti o patent 30 200 12%
Pocet vyzkumnikd na 1000 zamé&stanc( 70 183 25%
podil firem ovladanych ze zahranici 7 131 5%
podil vyrobené hodnoty ovladané ze zahranici 21 117 15%

Zdroj: vypocty autora z databaze Eurostat pro automobilovy primysl

5.2 Vybér a zpracovani ukazateld indexu perifernosti-jddrovosti aut.
pramyslu

Pro vypocitani indexu perifernosti-jadrovosti automobilového primyslu jsem pouZil

celkem 11 ukazatell. Z divodu chybéjicich dat jsem bohuZel nemohl pouZit pro celé

zkoumané casové obdobi vSsechny. Ukazatelé tak byly pouzity nasledovné:

1. Index sektorové specifikace aut. primyslu 2000, 2007 a 2012

2. Vyrobena hodnota v tis. eur na 1000 zaméstnancd 2000-2012

3. Primérna mzda na jednoho zaméstnance aut. priimyslu (1000 eur/rok) 2000-2012

4. Investice do viech hmotnych statkd na 1000 zaméstnanct (mil. eur),
(stroje, pozemky, budovy, vybaveni apod.) 2000-2012

5. Pocet zadosti o patent (u Evropského patentového uradu) 2000-2012

6. Pocet vyzkumnikd na 1000 obyvatel (celkovy pocet pracovniku ve vyzkumu

véetné manazZer( a dalSich zaméstnanctd) 2002-2012
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7. Vydaje na vyzkum a vyvoj (mil. eur/tisic obyvatel) 2007-2012
8. Procentualni podil firem ovladanych zahrani¢nimi subjekty 2007-2012

9. Procentualni podil vyrobené hodnoty ovladanou zahrani¢nimi subjekty 2007-2012
10. Poéet subdodavatelt 0.5 fadu v r. 2000, 2007 a 2012
11. Produkce automobilt v r. 2000, 2007 a 2012

Po vybéru 11 ukazatell, jsem pouzil metodu klasifikace kriterii do tfid (Kfupka a kol.
2011) a ohodnotil data jednotlivych ukazatell body od 1-5. 1 bod byla nejmensi mozna
ziskand hodnota a 5 bod{ nejvyssi. Data za jednotlivé ukazatele jsem vidy rozdélil do 5
stejnych intervalG pomoci rozdéleni rozpéti mezi maximem a minimem do péti Casti.
Velké extrémni hodnoty jsem vyjmul z hodnoceni a nasledné jim byla pfifazeno
maximalné mozné bodové hodnoceni, tj. 5 bodli. Timto postupem jsem ziskal data,
ktera bylo moZné porovndvat v ramci jednotlivych ukazatell za sledované obdobi.
Souctem jsem potom ziskal vysledny soucet bodl za jednotlivé zemé, ktery jsem
rozdélil na 4 stejné velké intervaly, na jejichZ zakladé jsem nasledovné dany stdt zaradil
do super periferie, periferie, semi-periferie ¢i jddra evropského automobilového

pramyslu.

51



6. Analyticka ¢ast

Cilem této kapitoly je analyza ukazatelll, které jsem pouZil pfi vypoctu indexu
perifernosti-jadrovosti automobilového primyslu, a jejich interpretace. Na zdavér
diskutuji vysledky perifernosti-jadrovosti automobilového pramyslu evropskych stata,

které se snazim konfrontovat s teoretickou ¢asti prace.

6.1 Ukazatelé perifernosti-jadrovosti aut. primyslu

6.1.1 Index sektorové specifikace

Prvnim z pouZitych ukazatell je index sektorové specifikace, ktery ndm ukazuje, jak
dllezity je automobilovy pridmysl pro narodni ekonomiku na zakladé podilu
zaméstnanosti v automobilovém primyslu na celkové zaméstnanosti v pramyslu (graf

7).

Graf 7: Index sektor. specifikace aut. prdmyslu ve vybranych statech EU v r. 2000, 2007 a 2012
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. v k _ N; N ey . , Vol
Tento index se vypocCita 777 = ~E_NE N;= pocet zaméstnanych v odveétvi i
l

N—-N;

k = zemé& N= celkovy pocet pracovnich mist ve vyrobé

Pokud je rik =1, podil daného odvétvi je stejny jako v ostatnich vyrobnich odvétvich.

Hodnota nad 1 ukazuje na jeho vétsi vyznam a hodnota mensi nez 1 na mensi.

V tab. 6 mGzeme pozorovat trend, Ze zaméstnanost v automobilovém pramyslu rostla
zejména ve statech stfedni a vychodni Evropy a naopak klesala v jizni a zapadni Evropé.
Nejvétsi zménu zaznamenalo Slovensko, které obsadilo 11 pficku v roce 2000 a jiz
vroce 2012 se stalo prvnim statem vramci EU zhlediska zaméstnanosti
v automobilovém primyslu. Slovinsko s Rumunskem si zlepSilo své poradi o 6 mist a
Cesko o 4 mista. Zaméstnanost na Slovensku, v Cesku, Némecku a Rumunsku tak silné
zavisi na automobilovém primyslu.

Tab. 6: Poradi statl podle vyznamnosti automobilového priimyslu na jejich celkovém primyslu
mezi roky 2000, 2007 a 2012

Zména
Zemé / rok 2000 2007 2012 2000-2012
Némecko 1 1 3 -2
Svédsko 2 2 6 -4
Belgie 3 5 9 -6
Francie 4 6 7 -3
Spanélsko 5 8 8 -3
Cesko 6 3 2 4
Velka Britanie 7 11 12 -5
Rakousko 8 9 13 -5
Mad‘arsko 9 7 5 4
Rumunsko 10 12 4 6
Italie 11 14 15 -4
Slovensko 12 4 1 11
Nizozemsko 14 16 17 -3
Portugalsko 15 15 14 1
Finsko 17 19 19 -2
Dansko 18 20 21 -3
Irsko 19 18 20 -1
Estonsko 20 17 16 4
Bulharsko 21 23 18 3
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Lotyssko 22 21 22 0
Litva 23 22 23 0
Polsko 13 10 11 2
Slovinsko 16 13 10 6

Zdroj: vlastni vypocet, databaze Eurostat

6.1.2 Vytvorena hodnota

Tento ukazatel se snazi poukdzat na hodnotu vyrabénych vozidel popf. komponentd,
které jednotlivé staty vytvari. Nejvétsi hodnotu vytvari zaméstnanci ve Velké Britanii,
kdy tisic zaméstnancl vyprodukuje hodnotu okolo 450 tis. eur (graf 8). Tento fakt mlize
byt zpUsoben tim, Ze se zde vyrabi drahé sportovni vozy (Aston Martini, Lotus, Morgan
¢i Mclaren), které tak zvysuji celkovou vyrdabénou hodnotu. Podobné vysvétleni plati o
vysokych hodnotach pro Slovensko, kde VW montuje luxusni vozy SUV (VW Touareg,

Audi Q7 a ¢astecné i Porsche Cayene).

Graf 8: Vyrobena hodnota ve statech EU v r. 2000 a 2012
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Zdroj: Eurostat, vlastni vypocet

DuleZité je vSak posuzovat, do jaké miry je tato hodnota vytvarena vyrobou

standardizovanych komponent(, které jsou ¢asto dovazeny z jinych zemi, a tyto staty
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jsou tak spiSe montovnami nez realnymi tvirci hodnoty (Frigant a Layan 2009). Graf 9
ukazuje, jaky podil na vyrobené hodnoté maji komponenty a jiné automobilové
soucastky. Vyjimaje Slovensko, vSechny staty stfedovychodni Evropy maji minimalné
40% celkové vyrobené hodnoty diky vyrobé komponent(. Nejmensi podil na vyrobé
komponentli ma Litva, kterd je vSak z hlediska produkce automobill zanedbatelna.
Produkce, kterd je tvofena méné nez ze 40 % hodnotou komponentd, je tak vytvarena
zejména v ,,zapadni” Evropé s vyjimkou Italie, Portugalska, Danska a Irska.

Graf 9: Podil vyrobenych komponentl a soucastek na celkové vyrobené hodnoté v roce 2012
ve statech EU
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6.1.3 Mzda

Jeden z ukazatell je mzda, kterd vyjadfuje naklady na zaméstnance v plném Uvazku za
1 rok v tis. eur. Graf 10 ukazuje Uroven a vyvoj mezd v zapadni Evropé a graf 11 mzdy
ve statech stfedni a vychodni Evropy. Rozdil v platech mezi obéma skupinami je
vyrazny a jen mzda v Cesku se skoro vyrovnala mzdé v Portugalsku, jeZ véak ma nejnizsi

mzdu v ramci jihozapadni Evropy. Ostatni zdpadoevropské staty maji tak nékolikrat

vySSi mzdu nez ty, které jsou ve stiedni a vychodni Evropé.

Vyse platu do jisté miry ukazuje na to, zda dany stat je spiSe periferii ¢i jadrovou

oblasti, domnivam se vsak, Ze vySe mzdy zavisi na celkové hospodarské situaci daného
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statu, cenové hladiné vyrobku a sluZzeb a také na jeho predchozim vyvoji. Vysoké mzdy
v automobilovém prdmyslu, napf. v Dansku ci Irsku, ukazuji spiSe na celkovou
ekonomickou droven daného statu, nez aby vyjadrovaly, Ze dany stat je
v automobilovém primyslu jadrovou oblasti Evropy. Proto jsem ukazateli platu pfiradil

pouze vahu 0.4.

Graf 10: Mzdy v automobilovém primyslu ve statech jizni a zapadni Evropy ve vybranych
letech
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Zdroj: Eurostat, vlastni zpracovani

Graf 11: Mzdy v automobilovém primyslu ve statech stfedni a vychodni Evropy ve vybranych
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Zdroj: Eurostat, vlastni zpracovani

3 Hodnoty Slovinska a Polska pro rok 2000 a 2007 jsou pouze orientacni
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mil. eur

6.1.4 Investice

Investice jsou dulezitym faktorem, ktery hraje roli pfi rozvoji automobilového
pramyslu. Zaroven také ukazuji na schopnost inovovat a pouZivat moderni technologie
k vyrobé. Domanski a Lung (2009) tvrdi, Ze investice do perifernich oblasti posiluji
vyznam periferie, ale i jadra. Staty jddra automobilového prlmyslu si diky tomu
zachovdvaji svou konkurenceschopnost vici ostatnim zemim, které mohou mit vyrazné
nizsi naklady na vyrobu ¢i jiz maji svou vyrobu umisténou tam, kde se nachazi levnéjsi
pracovni sila. Diky tomu, Ze rozhodujici pravomoci ¢i V&V jsou koncentrovdny ve
statech jadra aut. prlimyslu, mohou tyto zemé vyuZzit vzajemnych propojeni a pouzit
své nejnovéjsi postupy a technologie v nové postavenych tovdrnach na periferii. Na
grafu 12 mGZeme vidét, Ze nejvétsi narlst investic zaznamenalo Madarsko, Svédsko a
Rumunsko. Investovani v Madarsku a Rumunsku jasné ukazuje na zdjem automobilek
investovat do vychodni Evropy a tamni vyroby. VSechny staty stfedovychodni Evropy
tak zaznamenaly narUst investic a naopak Francie, Belgie ¢i Itdlie zaznamenaly pokles.
Vyrazny ndrGst investic ve Svédsku zapficen miZze byt vysvétlen tim, Ze se zde pouZivaji
nejmoderné&j$i pristroje a technologie. O tom svéddi pozice Svédska i vjinych
hodnocenych ukazatelich, jako je napt. pocet zadosti o patent, pocet vyzkumnikd ci

vydaje na vyzkum a vyvoj.

Graf 12: Investice do hmotnych statk(i na 1000 zaméstnanc( ve statech EU v r. 2000 a 2012
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Zdroj: Eurostat, vlastni vypocet
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6.1.5 Patenty

Patenty jsou jednim z ukazatell, kterym lze zachytit, do jaké miry dany stat ¢i firma
inovuje a zda je ,hnacim motorem” rozvoje urcitého odvétvi. | kdyz patenty
nezachycuji nekodifikovatelné znalosti, tzv. ,tacit knowledge” (védomosti, které Ize
ziskat pouze vlastni zkusenosti ¢i spolulcasti na dané cCinnosti) (Blazek a Uhlif 2002),
jsou vhodnym ukazatelem diky tomu, Ze zachycuji designové a vyzkumné aktivity, které
jsou provadény mimo V&V oddéleni (Patel a Pavitt 1991, s. 4). Tab. 7 ukazuje na jasnou
dominanci Némecka, které jako jediné podalo pres 1000 Zadosti o patent. Nejvice
patent( je registrovano v zapadoevropskych statech, které se az na vyjimky (Irsko,
Portugalsko) nachazi v horni €asti tabulky. Jediné Cesko ze statl stfedni a vychodni
Evropy pozadalo vr. 2011 o registraci vice nez 10 patentd. V porovnani s ostatnimi

staty zapadni Evropy je viak tento pocet zanedbatelny.

Tab. 7: Polet zadosti o patent u EPU ve vybranych statech EU v r. 2000 a 2011*

zemé/rok 2000 2011
Némecko 2101.7 | 1445.3
Francie 504.1 421.0
Italie 203.9 180.0
Vel. Brit. 189.5 154.0
Svédsko 109.1| 175.1
Rakousko 70.3 56.5
Nizozemsko 66.2 42.7
Spanélsko 48.9 40.3
Belgie 40.1 25.6
Finsko 19.9 28.9
Dansko 16.9 24.5
Cesko 7.0 14.1
Irsko 4.5 3.7
Madarsko 4.3 8.8
Portugalsko 4.1 2.0
Polsko 1.8 9.9
Slovensko 1.0 2.3
Rumunsko 0.7 1.5
Slovinsko 0.2 3.5
Bulharsko 0.1 0.3

Zdroj: Eurostat, vlastni zpracovani

* Patentové Z4dosti jsou s¢itany podle roku, kdy byla zadost podéna a jsou pFifazeny danému statu podle
bydlisté autora. Pokud je autorem patentu vice osob, patent je vydélen jejich poctem a kazdému z nich
je pfifazena odpovidajici vydélend hodnota.
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Vlastnictvi vyzkumu a vyvoje je jednim z dllezZitych ukazatell, ktery ukazuje na to, zda
je dany stat lidrem v inovacich a vyzkumu nebo prejimaji jen technologie, které byly
vynalezeny nékde jinde. Graf 13 opét ukazuje na vyssi miru zahrani¢niho vlastnictvi
patentl v zemich stfedni a vychodni Evropy zejména, pak v Rumunsku a Madarsku,
kde bylo v roce 2011 vice neZ 60 % patentl vlastnéno zahrani¢nimi vlastniky. Zajimavy
je podil zahrani¢niho vlastnictvi patenti ve Velké Britanii, které je pres 40 procent.
Vysvétlenim mohou byt dlouhodobé dobré vztahy mezi Velkou Britanii a USA, které se

mohou projevit vzdjemnou spoluprdci na novych technologickych fesenich.

Graf 13: Zahranic¢ni vlastnictvi veskerych invenci patentovych Zadosti vybranych statd EU v r.
2003 a 2011°
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Zdroj: databaze Eurostat, vlastni zpracovani

6.1.6 Véda a vyzkum

Ridici firmy rozhoduji o tom, kdo a za jakych podminek bude zahrnut do vyrobni sité,
jaké specifikace musi mit dané produkty, nastavuje terminy dodani, kontrolu vyroby
apod. Vedouci firmy si tak drzi svou vedouci pozici diky tomu, Ze si vytvari ,zavislé”
subdodavatele a odrazuji je od funkéniho upgradingu, ktery by mohl posilit jejich pozici
v ramci vyrobni sité (vyjimkou jsou subdodavatelé 0.5 fadu, kteti Uzce s automobilkami

spolupracuji) (Pavlinek 2012, s. 285). Pritomnost subdodavatell 0.5 radu tak jasné

> Graf 11 ukazuje na veskeré patentové Zadosti nejen pro automobilovy pramysl
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neurcuje, zda je dany stat jddrovou oblasti automobilové primyslu, ale spiSe ukazuje
na zaclenéni dané oblasti do vyrobniho fetézce automobill. DllezZita rozhodnuti o
vyvoji spole€nosti ¢i rozhodnuti o umisténi vyvoj a vyzkumu se uskutecnuji v
materskych zemich téchto subdodavatell a to jsou ty zemé, které mizeme oznacit za

jadro automobilového pramyslu.

Na grafu 14 mGzZeme vidét situaci v roce 2002 a jasnou dominanci Némecka, kde je vice
nez 80 tis. lidi zaméstnanych ve V&V. Z ostatnich evropskych statl se mu pfiblizuje jen
Francie, ostatni staty maji radové jen jednotky procent. Oproti roku 2002 se zvysil
pocet vyzkumnik( pfiblizné o 7500 na 168 023 vroce 2012 (graf 15). Némecko si
udrzelo svou silnou pozici v poctu vyzkumnikt, ale u Francie doslo k velkému propadu
na pouze 9 % z celkového poctu védeckého persondlu v Evropské Unii. Ostatni staty si
zachovaly podobné hodnoty, ale zvysil se pocet statu, které maji pres 1% podil

zameéstnanosti ve V&V.

Graf 14: Podil védeckého personalu automobilového primyslu v ramci EU v r. 2002
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Graf 15: Podil védeckého personalu automobilového pramyslu v ramci EU v r. 2012
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6.1.7 Vlastnickd struktura automobilovych firem

Mira zahrani¢niho vlastnictvi je dalezitym ukazatelem, protoZze ndm fika, kdo ma
vyrobu pod kontrolou a rozhoduje o zplsobu vyuziti zisku. DalSim faktem je, Ze vysoky
podil firem fizenych ze zahranic¢i svéd¢i o ekonomické zavislosti takovych zemi na
zahranici, kterda je jednim ze znak(l perifernosti daného statu. Zemé jadra
automobilového primyslu by mély vlastnit co nejvétsi mnoistvi firem, aby nebyly
zavislé na rozhodnutich, které se vykonavaji jinde. Staty, které maji tento podil vysoky
a zaroven je velka ¢ast jejich vytvorené hodnoty vlastnéna zahraniénimi subjekty, tak
jsou ve velmi zavislém vztahu, ktery ukazuje na jejich perifernost. Vysoka zavislost
automobilového pramyslu Slovenska na zahrani¢nim vlastnictvi tak odpovida zavéram
Pavlinka (2014). Graf 16 ukazuje, Ze jen nékolik evropskych statl produkuje hodnotu,
ktera neni vlastnéna zahrani¢im. Mezi tyto staty patfi: Némecko, Italie, Finsko, Francie
a Dansko. Tyto zemé tak maji nejlepsi pfedpoklad pro to, aby byly jdadrem evropského
aut. primyslu. Ostatni staty EU maji podil vétsi nez 50 %. Slovensko a Rumunsko se
témér blizi tomu, Ze jejich vyrobend hodnota je absolutné ovladana zahrani¢nimi

subjekty.
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Graf 16: Procentuelni podil vyrobené hodnoty automobilového priimyslu se zahrani¢nim
vlastnictvim v r. 2007 a 2012
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Graf 17 opét poukazuje na slabou pozici Slovenska, ve kterém bylo v r. 2007 témér 60%
firem zahrani¢niho plGvodu. | pfes zmenseni tohoto podilu na 45 % v r. 2012 je to stdle
nejvétsi podil v rdmci EU. Vysoky podil ma také Rumunsko, kde se zvysil z necelych 20
podil pod 10 % ale i v ostatnich zapadoevropskych zemich je toto Cislo nizké a dosahuje

max. 15 %.

Graf 17: Procentuelni podil firem se zahrani¢nim vlastnictvim v r. 2007 a 2012
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6.1.8 Subdodavatelé

Jednim z dllezitych faktor(i, které maji vliv na postaveni daného statu v globalni
vyrobni siti je Fadovostni uUrovenn subdodavatell, ktefi jsou nezbytnou soucasti
vyrobniho Ftetézce. Subdodovatelé 0.5 fadu jsou témi nejdllezitéjsimi, jak je
diskutovano v teoretické casti (graf 18). Vtéto praci jsem pouzil udaje za
subdodavatele 0.5 fadu, ktefi maji klicové postaveni v ramci vyroby automobill, a
jejich intenzivnéjsi pritomnost v dané zemi ukazuje na dUlezitost tedy jadrovost Ci

periferitu daného statu.

Graf 18: Procentualni zastoupeni nejvyznamnéjsich subdodavatell 0.5 fadu v roce 2015
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Zdroj: Autonews 2012, stranky subdodovatel(, vlastni vypocet

Na grafu 19 mlzZeme vidét procentualni narlist exportu automobilovych soucastek ze
zemi stfedni a vychodni Evropy a jejich rostouci podil na celkovém exportu EU.
Némecko tak snizilo 31% podil v roce 1990 na 10 % v roce 2013. Naopak nejvice zvysilo
svdj export Cesko, které se dostalo z téméF 0% podilu vr. 1990 na hodnotu 6 %

celkového exportu komponentd EU v r. 2013. MGzZeme tak fici, Ze roste vyznam stredni

63



a vychodni Evropy jako subdodavatelského regionu, i kdyZ pozice zapadoevropskych

statd je stale dominantni.

Graf 19: Export automobilovych soucastek ze zemi EU mezi lety 1990 - 2013
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Zdroj: Databaze Chelem CEPII, vlastni vypocet

| pres velky pocet subdodavatelskych firem uvnitf Evropské Unie, ti nejvyznamnéjsi
patfi pouze Uzkému vybéru statd (graf 20). Z EU jasné dominuje Némecko, kterému
patfi 17 subdodavatelskych firem z celkového poctu 49. Za nim nasleduje USA se 13
subdodavateli a Japonsko s5. Tento graf tak jasné ukazuje, jak je evropsky
subdodavatelsky priimysl zavisly na rozhodnutich, které jsou délana v Némecku, USA,

¢i v Japonsku.

Vyskyt zavodl ¢i vyvojovych center subdodavatelll 0.5 radu mizeme nalézt v celé
Evropé (graf 18). Dllezitd je vsak, jak uvadi napf. Humphrey a Memedovic (2003),
vlastnickd struktura téchto firem, tedy Fidici pravomoci o tom, s jakymi dalSimi
dodavateli budou tyto firmy spolupracovat, kde se postavi urcita tovarna ¢i vyzkumné
stfedisko. Z grafu 20 vyplyva, Ze situace se za poslednich 12 let zménila, avsak nijak
vyjimecné v ramci evropského prostoru. Spojené staty vsak ztratily vyznamny pocet

subdodavatell, ktefi se umistili v Zebficku 100 nejvétsich globalnich subdodavatell, ze
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40 v roce 2000 na 25 v roce 2012. Naopak vyrazny ndrlst zaznamenalo Japonsko, kde
se pocet subdodavateld 0.5 fadu navysil o0 10 z 19 v r. 2000 na 29 v r. 2012. V Evropé
tak stale dominuje Némecko, které navysilo svij pocet na 21. Ostatni Evropské zemé
pocet svych subdodavatelskych firem 0.5 fadu vétSinou sniZovaly. Za zminku stoji
predevsim snizeni vyznamu francouzskych subdodavatel(, jejichz pocet klesl ze 7 na 3.
Naopak Spanélské firmy zlepsily své postaveni, kdyZz z 0 vroce 2000 se pocet jejich

globdlnich subdodavatel(i zvysil na 3 v roce 2012.

Zaraiejici je umisténi Velké Britanie, kterd méla v roce 2012 pouze 1 subdodavatele 0.5
fadu presto, Ze ve stejném roce méla na svém Uzemi 1223 aktivnich subdodavatelt 1.
fadu (Davies a kol. 2014). Toto je jeden zfaktor(i, ktery ukazuje na slabsi pozici

britského automobilového priimyslu v rdmci Evropy.

Graf 20: Vlastnictvi 100 nejvétsich svétovych subdodavatell 0.5 radu ve vybranych letech
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6.1.9 Produkce automobilt

Tento ukazatel jsem zahrnul do vysledného indexu z dlvodu sniZeni vyznamnosti statd,
které maji zanedbatelny automobilovy primysl a mohly by tak mit relativné vyssi
konecné hodnoceni, nez odpovida jejich skutecnému postaveni v ramci evropského

automobilového priimyslu.

Tab. 8: Produkce osobnich a komercnich vozl ve vybranych statech EU v r. 2000 a 2012

Zemé / rok 2000 2012

Némecko 5,526,615 5,649,260
Francie 3,348,361 1,967,765
Spanélsko 3,032,874 1,979,179
Vel. Britanie 1,813,894 1,576,945
Italie 1,738,315 671,768
Belgie 1,033,294 538,848
Polsko 504,972 654,756
Cesko 455,492 1,178,995
Svédsko 301,343 162,814
Nizozemsko 267,319 55,639
Portugalsko 246,724 163,561
Slovensko 181,783 926,555
Rakousko 141,026 143,089
Madarsko 137,398 217,840
Rumunsko 78,165 337,765
Finsko 38,926 8,688
Slovinsko 12,949 130,949

Zdroj: OICA 2000 a 2012, vlastni zpracovani

6.2 Index perifernosti-jadrovosti automobilového pramysiu

Tento index jsem vytvoril na zakladé sjednoceni 11 ukazatell a vysledkem bylo bodové
hodnoceni jednotlivych statd v ¢asovém obdobi 2000-2012. Pfi vypoctu indexu
perifernosti-jadrovosti automobilového primyslu jsem pracoval s vazenymi daty. Cilem
vah je zohlednit rozdilny vyznam nékterych ukazatell, které ukazuji jen ¢astecné Ci
nepfimo na periferitu i jddrovost dané zemé. Pfi vypoctu vazenych dat jsem pouzil

tyto vahy:

Mzda jednoho zaméstnance aut. primyslu: 0.4

Investice do vSech hmotnych statkud: 0.4

Pro ostatnich 9 ukazatell jsem zanechal hodnotu vahy 1, jelikoz se domnivam, Ze tyto
ukazatele jasné urcuji, zda dany stat patfi do jadra evropského automobilového
pramyslu nebo spiSe do periferie, popfipadé semi-periferie. V pfipadé vypoctu indexu

66



pro rok 2012 jsem pouZil data za ukazatel pocet Zadosti o patent pro rok 2011
z dlivodu neexistujicich dat pro rok 2012 ve snaze zachovat tento ukazatel pro celé

zkoumané casové obdobi.

Maximalné moznd ziskand bodova hodnota pro rok 2000 je 29 bodd a minimalni
hodnota je 5.8. Pro rok 2007 a 2012 je maximalni ziskana hodnota stanovena 49 body a

minimalni moZzna 5.8 body.

Obr. 7: Index perifernosti-jadrovosti automobilového primyslu ve statech EU v r. 2000
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Zdroj: Eurostat, OICA, ACEA — vlastni vypocet

Index perifernosti-jddrovosti by mél rozdélit staty do 4 skupin. Prvni skupinou by mélo
byt jddro automobilového primyslu, ve kterém se koncentruji fidici funkce, vyzkum a
vyvoj, vytvarii se zde velkd pridand hodnota a stupen ovladani firem ze zahranici je
nizky. Vypocet indexu za r(izné roky v obdobi let 2000 az 2012 by mél ukazat, zda doslo
k vyvoji a zménam v postaveni jednotlivych zemi v evropském automobilovém
prdmyslu a v poloze a rozsahu evropského jadra, periferie a semiperiferie
automobilového primyslu. Obrazek 7 ukazuje stav v r. 2000, kdy se 5 zemi zaradilo do
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kategorie super periferie, kterou pouZivam po vzoru Sokola (2001) pro presnéjsi

vymezeni stat(l, které jsou z hlediska automobilového priimyslu nevyznamné.

Némecko a Francie tvofi jddro automobilového priimyslu. Zajimavy je zapadovychodni
gradient, ktery ukazuje na to, Ze staty které se nachdzi dale od jadra, jsou nejen
geografickou periferii, ale i periferii v evropském aut. prmyslu. Na zdpadé to je Irsko
s Portugalskem a na vychodé Bulharsko, Rumunsko a Pobaltské staty. Tato skutecnost
mUzZe byt vysvétlena tim, Ze pro umisténi designovych aktivit je nutnd urcitd mira

geografické blizkosti mezi feditelstvim a technologickym centrem (Lung 2004, s. 19).

Domnivam se tak, Ze napf. Nizozemsko, jehoZz automobilovy primysl ma spiSe
marginalni roli, do jisté miry vyuziva své dobré geografické polohy mezi zemémi jadra a
je to jeden z divodd, proc je zde vyssi pocet vyzkumnikd a Zadosti o patent (tab. 7, graf
14) neZ napt. v Dansku. DalSim dUlezitym faktorem je propojeni subdodavatel(, ktefi
tvori podstatnou c¢ast vyrobniho retézce automobild (Lung 2004) a automobilek. Pokud
téchto komponentl pfimo na vyrobni linku automobilky (Frigant a Layan 2009).
Subdodavatelé, kteti jsou dale od montaznich zavod, se tak mohou specializovat spise
na vyrobu mezo-komponentd a komponentl (tab. 4), které geografickou blizkost

nevyzaduiji. Firmy jsou tak do jisté miry omezené na vyrobu jednodussich produkta.

Do oblasti super periferie se zaradilo Pobalti, Rumunsko a Bulharsko. Jednim z dlivod
mlze byt vySe zminénd geografickd blizkost subdodavatelskych firem, mistnich
technologickych center a automobilek. Bulharsko je prevdiné zamérené na vyrobu
komponentl (graf 9) a skoro nulovy pocet patentl (tab. 7) poukazuje velmi malou

pfitomnost vyzkumnych a vyvojovych oddéleni, potazmo celych center.
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Graf 21: Index perifernosti-jadrovosti automobilového priimyslu v r. 2000
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Zdroj: Databaze Eurostat, OICA, ACEA - vlastni vypocty

V roce 2007 se situace zménila (obr. 7) a soucdsti super periferie se stalo pouze
LotySsko. Rumunsko, Bulharsko, Estonsko a Litva se presunuly do periferie evropského
automobilového primyslu. Ostatni staty, které byly soucasti periferie v r. 2000, z(staly
stale na periferii. Vyjimkou je Cesko, které se stalo sou¢asti semi-periferie. Pozici Velké
Britdnie nahradila Itdlie, kterd si tak zlepSila své postaveni. Jadro se rozrostlo o
Svédsko. To mlZe byt vysvétleno vysokym podilem investic do vyzkumu a vyvoje,
mnozstvim patent(l, vyzkumnik( a celkovou pfidanou hodnotou produkt(, které se zde
pro aut. pramysl vyrabi. Napf. vroce 2000 se zde nachazel vétsi pocet védeckych
pracovnikl nez v Italii & Velké Britanii (graf 14). Umisténi Svédska mohl do jisté miry
ovlivnit celkovy pokles vyroby automobilli v Evropé, zapfi¢inény ekonomickou krizi,
ktera se nemusela okamzité projevit ve védecké a vyvojové praci Svédskych firem. |

pres tento mozny zkreslujici fakt, si dovolim nazvat Svédsko ,vyzkumnou laboratofi“

evropského automobilového priamyslu.
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Obr. 8: Index perifernosti-jadrovosti automobilového priimyslu ve statech EU v r. 2007
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Zdroj: Eurostat, OICA, ACEA — vlastni vypocet

Graf 22: Index perifernosti-jadrovosti automobilového primyslu v r. 2007
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Graf 23: Index perifernosti-jadrovosti automobilového priimyslu v r. 2012
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Graf 23 zobrazujici situaci v roce 2012 ukazuje vyrazné posileni Némecka, které ziskalo
témér maximalni mozny pocet bodl a tim vyrazny ndskok oproti ostatnim evropskym
zemim. Tento graf vSak nepotvrdil prvni hypotézu, zZe jaddrem evropského
automobilového priimyslu je Némecko, Francie a Italie. Potvrdil vSak druhou hypotézu,
ze Velkd Britanie je soucdsti semi-periferie evropského automobilového primyslu a

nepatfi tak do jejiho jadra.

Svédsko si prohodilo pofadi s Francii a naopak Cesko posililo svoji pozici. V super
periferii se neocitl Zadny stat. Zajimavy je posun Madarska v ramci periferie, které se
umistilo za Slovinskem. Jednim z ukazatell, ktery nam v madarském aut. primyslu
naznacuje zménu, je vySe investic (graf 12), ktera byla vr. 2012 nejvyssi v celé EU:
nejméné bodU ziskalo Bulharsko, které se tak v r. 2012 ocitlo na samém konci periferie
evropského aut. pramyslu. Bulharsky aut. prlimysl je z velké casti zaloZzen na vyrobé
komponent(l (graf 9), nachazi se zde jen maly pocet vyzkumnikl, pocet Zadosti o
patent je zde minimalni, to vSe jsou jasné znamky toho, Ze takovyto stat se ocitd na

periferii aut. primyslu
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Hypotéza 3 byla potvrzena jen ¢aste¢né. Snizil se vyznam Portugalska, které se zaradilo
na chvost periferie po boku vychodoevropskych statl a Irska, ale Spanélsko si

zachovalo stale stejnou pozici oproti roku 2000, uprostfed evropské semi-periferie.

Obr. 9 : Index perifernosti-jddrovosti automobilového priimyslu ve statech EU v r. 2012
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Vyrazny posun zaznamenaly staty stfedni a vychodni Evropy (obr. 9). Rumunsko,
Bulharsko a Pobaltské staty, které se presunuly ze super periferie do periferie

evropského automobilového primyslu.

Doslo také k presunu Ceska z periferie do semi-periferie, co? se mu povedlo jako
jedinému statu ze stfedni a vychodni Evropy. Jednim z faktor, ktery by mohl mit vliv
na jeho postaveni je jeho dlouholetd tradice a tedy pfitomnost firem automobilového
pramyslu je zde vyrazné vyssi nez naptiklad na Slovensku. Domnivam se, Ze diky tomu,
Je soucasti ceského automobilového primyslu je firma Skoda, soucast nejvétsi
evropské automobilky Volkswagen (tab. 2), se zde rozviji aktivity, které maji vyssi
pfidanou hodnotu nez v jinych statech stfedni a vychodni Evropy. Dalsi faktor, ktery by
mohl mit vliv na zafazeni Ceska do semi-periferie, je jeho geografickd poloha a blizkost
Némecku a Rakousku. Tento fakt ma jisté pozitivni vliv pfi rozhodovani zahraniénich
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firem o umistovani svych tovaren a vyzkumnych stfedisek. Jak ukazuje graf 3 Cesko ma
nejvyssi pocet tovaren a vyzkumnych stfedisek subdodavatell 0.5 fadu ze statl stredni
a vychodni Evropy. Prestoie Cesko 7adného ztéchto subdodavatell nevlastni,
pfitomnost téchto subdodavatell zvySuje, Ze dojde k zapojeni mistnich firem do jejich
vyrobniho retézce. Dnesni vyroba pomoci systému JIT vyZaduje geografickou blizkost
subdodavatelll (Humphrey 2003, Frigant 2009), ¢eho mohou cesti subdodavatelé
vyuzit a zvysit si tak jejich napojeni na globalni produkéni sit evropského
automobilového primyslu. Relativhé vysoky pocet vyzkumnik( (graf 13) oproti
ostatnim statlm ze stfedovychodni Evropy takté? prokazal, e v Cesku dochazi
k vyzkumnym ¢&i designovym aktivitdm, které vSak nejsou v porovnani se zapadni

Evropou nijak vyznamné (Pavlinek 2012).
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7. Zaver

Hlavni cil prace bylo vymezit jadro a periferii evropského automobilového primyslu a
popsat vztahy a charakteristiky, které jsou pro né typické. Uvodni ¢ast prace mapuje
vSeobecny vyvoj automobilového priimyslu za poslednich 50 let, kdy doslo k mnohym
vyznamnym zménam ve zplsobu a formé vyroby automobill, které zasadné ovlivnily
dnesni fungovani a podobu tohoto primyslu. Dale jsem se vénoval geografickym
zménam, pri kterych se presouva ¢ast vyroby komponentl a automobild ze zapadni
Evropy smérem na vychod. Pozice stfedovychodni Evropy roste, i kdyzZ je zde znaénd
cast vyroby komponentll, které maji niz$i pridanou hodnotu. Roste vyznam
subdodavatell, ktefi prebiraji vyrobu nékterych slozitéjSich produktl od automobilek a
stdvaji se tak dualezitymi aktéry napti¢ vyrobni siti. Subdodavatelé a automobilky se
proto snaZi synchronizovat své aktivity a koncentrovat napf. vyzkum a vyvoj blizko
u sebe. Avsak presun vyzkumu a vyvoje do statl stfedni Evropy neni nijak vysoky a
staty s velkou mirou vyzkumu, si snazi svij vyzkum nechavat spiSe umistén ve svych
domovskych zemich. Jednim z vysvétleni nizké pfitomnosti vyzkumnych a vyvojovych
center ve stfedovychodni Evropé je, Ze automobilovy pramysl zde do jisté miry vyrostl
diky zahrani¢nim investicim a kapitalu, které maji za ukol hlavné maximalizovat zisky a

prinést Uspory.

Jeden z cil(l prace bylo potvrzeni ¢i vyvraceni 3 hypotéz. Prvni hypotéza znéla, zda se
jddro automobilového primyslu nachazi v Némecku, Francii a Itdlii. Prace tuto
skute¢nost vyvratila a potvrdila jasné dominantni postaveni Némecka jako jadrové
oblasti. Némecko tak diky vysokda mire inovativnosti, vyzkumu a vyvoji a mnoha
subdodavatelskym firmam 0.5 fadu wvytvafi prostfedi pro rozvoj evropského
automobilového primyslu a jsou tak jejim hnacim motorem. Ten vyuzivad levné;si
pracovni sily ve stfedni a vychodni Evropé kvyrobé prevainé jednodussich
komponentll. Ztéto pozice tak urcuje podminky vyroby v okolnich zemich, Vysoky
podil vyzkumu a vyvoje tak jasné pfispiva k tomu, Ze se zde Némecko tak vyuziva své

dominantni pozice

Druhd hypotéza byla, Ze Velkd Britanie patfi do semi-periferie evropského

automobilového priimyslu. Tato hypotéza byla potvrzena a vysledky prace poukdzaly
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na relativné silnou pozici automobilového primyslu Velké Britdnie i pfes vysokou miru
zahrani¢niho vlastnictvi firem. Nedostatek vlastnictvi globdlnich subdodavatel(, ktefi
hraji v souCasném automobilovém primyslu stale vétsi roli, mlze jeji pozici do

budoucna jesté oslabit.

Odpovéd na treti hypotézu mél potvrdit ¢i vyvratit pokles automobilového pramyslu ve
Spanélsku a Portugalsku. Tato hypotéza byla potvrzena jen ¢asteéné. Portugalsko se
vroce 2012 nachdzelo na chvostu periferie oproti roku 2000, ale Spanélsku si

zachovdva stdle stejnou pozici zhruba uprostred statl semiperiferie.

Vysledky prokdzaly vyrazny narlst vyroby ve stfedovychodni Evropé, kterd je vsak
zaloZzena do velké miry na zahranicnich investicich smérfujicich zejména do vyroby.
VSechny staty z tohoto regionu maji velmi nizky podil vyzkumu a vyvoje a vyrdbéna
hodnota je prevainé vlastnéna zahrani¢nimi vlastniky, coZz znaci za¢nou podfizenost

téchto statu.

| pfes znaéné mnozstvi investic z jddra do periferie si jddro zachovava a castecné i
posiluje svou vedouci pozici diky vzniku novych pracovnich mist a mezi novymi
tovarnami ve stredni ¢i vychodni Evropé a ,starymi“ vyzkumnymi centry v zdpadni
Evropé vazeb (Domanski a Lung 2009). Roste i vzajemny export mezi ,starymi“ a
»,hovymi“ ¢leny Evropské Unie, ktery je vSak nutno detailné zkoumat z hlediska povahy
a hodnoty vyrobkd. Staty stfedni a vychodni Evropy mohou totiz slouzit jako
kompletovaci centra, kterda vyrabi produkty z importovanych soucasti, nez aby se

podileli na zvySovani své hodnoty v rdmci vyrobniho retézce.

Pokud si periferni staty chtéji zlepsit svou pozici a vyznam v prerozdélovani vyrabéné
hodnoté, velikosti vyzkumu a vyvoje, vétsi miry kompetenci, tak je nutné, aby nasli
spole¢nou strategickou vizi tamni politici a , kapitalisté” (Hall 2000 cit. v Aoyama a kol.
2011). Ti mohou zlepSit postaveni svych zemi vramci evropské automobilové
produkéni sité diky spole€nym investicim do vyzkumu a vyvoje, zvySenim poctu
kvalifikovanych pracovnikd a podpore mistnich subdodavatelskych firem. Pokud
investice nebudou zcela zaloZené na zahranic¢nim kapitdlu, mohly by tyto firmy zlepsit
svou pozici uvnitf subdodavatelské hierarchie a diky tomu si i vyjednat lepsi obchodni a

finanéni podminky. Vzajemna provazanost mezi jadrem a periferii evropského
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automobilového pramyslu je zietelna a zalezi pouze na perifernich statech, zda si
urcitou dlouhodobou vizi zlepsi svou pozici, ¢i zlstanou v podruci zahrani¢niho
kapitdlu, ktery jasné urcuje jakou celkovou pfidanou hodnotu pro spole¢nost dané

zemé ma pfitomnost automobilového primyslu.

V budoucnu odekdavam, Ze vyznam automobilového primyslu v zdpadni Evropé
poklesne a stale vétsi ¢ast produkce automobilll se bude umistovat do vychodni
Evropy, eventuelné do severni Afriky. Némecko a nékteré staty semiperiferie jako napft.
Svédsko, Francie a Italie budou nadale vyuZivat svého postaveni v globdlnim vyrobnim
fetézci automobild a ponechaji si jen teditelstvi firem, vyzkumna centra a nékolik

klicovych tovéren.

Jako jedno z moznych pokracovani a rozsiteni této prace by bylo mozné se zaméfit na
vytvoreni podobného indexu pro regiony NUTS 2, cozZ by vSak vyzadovalo podrobnéjsi
data, kterd bohuZel nejsou k dispozici. Reenim by tak bylo provedeni kvalitativniho
vyzkumu firem a védeckych center pusobicich v regionech. Takovyto vyzkum by vsak
vyzadoval vétsi casovou dotaci a bylo by redlné provést jen na vybraném poctu

regionq.
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Priloha

PFiloha 1: Bodovy soucet hodnoceni 11 ukazateltl pro obdobi 2000-2012°

Stat/rok 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2007 | 2008 2009 2010 | 2011 | 2012
Belgie 19.6 | 104 8.2 7.4 7 7.4 82 | 27.2 16.2 15.8 | 17.2 | 17.8 | 28.6
Bulharsko 5.8 4 3.4 3.4 3.4 3.4 34| 148 9.8 8.8 9.8 9.8 | 12.8
Cesko 11.2 6.4 6.8 7.2 7.2 8.8 8.8 25 15 146 | 146 | 15.6 28
Déansko 9.4 6.4 6.6 6.6 5.8 5.8 6.2 | 20.8 16 174 | 17.8 | 17.8 | 22.2
Némecko 26.2 | 16.8 | 13.8 | 146 | 14.2 | 14.2 142 | 47.6 31.6 31.2 | 31.2 | 326 48
Estonsko 5.8 4 3.4 3.4 3.8 3.8 3.8 | 15.2 10.8 10.8 | 10.8 | 10.8 | 16.2
Irsko 8 5.2 5 5.4 5 5 4.6 19 14 14 13 | 13.6 | 18.8
Spanélsko 18.8 12 9.6 8.2 8.8 7.8 7.8 | 30.8 18.8 188 | 17.4 | 174 | 29.2
Francie 246 | 128 | 122 | 12.2 12 11 11| 39.2 28.2 26.2 | 26.2 | 26.2 | 356
Itdlie 18.8 | 11.2 8.4 8.8 8.4 8.4 9.2 | 35.2 24.8 234 | 244 | 254 | 334
Lotyssko 5.8 4 3.4 3.4 3.4 4.2 3.8 | 12.2 11.2 10 | 11.2 | 136 14
Litva 5.8 4 3.4 3.4 3.4 3.8 4.2 | 16.2 11.8 10.8 9.8 | 10.8 | 12.8
Madarsko 10.6 6 5.8 5.8 5.8 6.6 6.2 | 204 11.6 11.6 13 | 13.8 | 22.8
Nizozemsko 15 9.4 7 7 7.6 8 7.4 | 25.2 17.4 16 | 17.8 | 20.2 | 25.8
Rakousko 15.2 10 9.6 10 9.2 | 10.2 10.2 | 26.8 24 18.8 19 | 20.2 27
Polsko 10.8 5.2 5 5 4.6 5 54| 19.2 11.2 11.2 | 12.2 | 11.2 | 19.6
Portugalsko 11 6 5 5 5.4 5 6.8 | 20.6 12.6 12.6 13| 126 | 17.6
Rumunsko 7.2 4.4 3.8 3.8 3.8 4.2 4.2 19 11.2 8.2 8.2 8.2 17
Slovinsko 9.8 6 5.4 5 5 6.6 6.6 22 15.2 142 | 14.2 | 15.2 24
Slovensko 9.6 6.4 5 4.2 4.2 5.8 6.2 | 17.4 8.2 8.6 9 10 | 214
Finsko 9 7 5.8 5.8 5.8 5.8 5.8 21 17 16.6 17 | 17.4 | 214
Svédsko 212 | 13.2 | 146 | 146 | 142 | 146 14.2 | 38.6 26.2 248 | 26.2 | 25.8 36
Velkd

Britanie 216 | 124 9.6 9.2 9.6 9.6 9.6 | 31.8 18.8 20 | 214 | 23.2 | 33.6

Zdroj: Eurostat, OICA, ACEA — vlastni vypocet

® Ukazatelé mimo rok 2000, 2007 a 2012 pracuji s jinym vzorcem vypoctu a maximalni hodnoty se tak lisi
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