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Abstrakt

zemi o CemZ svéd¢i jeho vysoky podil na primyslové produkci. Tato prace se zabyva
geografickymi aspekty jeho vyvoje, pfi¢emz jejim hlavnim cilem je pokus o zhodnoceni
dekoncentra¢nich a koncentra¢nich procesi na vSech fadovostnich trovni (svét, EU,
NUTS 2). Nejprve je vénovana pozornost rostoucimu vyznamu AP v ramci primyslu a
ekonomiky, poté se zabyva vyvojem geografického obrazu na globalni urovni — tedy srovnani
zemi triddy (USA, Japonska a Evropy). Konec 80. let pfedstavoval vrchol koncentrace vyroby
v zemich triady, 90. 1éta tak znamenaji globalni posun produkce do ostatnich zemi. Také
evropskou produkci dlouho ovladaly pouze 4 zemé (Némecko, Francie, Velka Britanie a
Italie). Od 60. let se vyroba dekoncentruje nejprve do Belgie, poté do Spanélska a 90. léta
znamenaji dalSi geografickou disperzi evropské produkce do zemi stfedni a vychodni Evropy.
Zékladni hypotézou prace je dekoncentrace AP na vSech urovnich, pfiemZ nejvice na
globalni a makroregiondlni Grovni. Vyvoj Gzemni koncentrace na urovni 10 % rozlohy sice
potvrzuje silny dekoncetraéni proces vyroby na globalni urovni, ale jiZ jen velmi mirnou
dekoncentraci vyroby v Evropé. Z hlediska zaméstnanosti se AP v Evropé dle vybranych
zemi 1 regiont na 10 % rozlohy dokonce koncentruje, a to pifedev§im zasluhou Némecka.
Dal§im ptedpokladem prace je vys$i dekoncentrace v pfipadé zaméstnanosti nez podle
hodnoty produkce. Vyvoj na regionalni Grovni ve tfech zkoumanych zemich — Francii,
Spanélsku a Itélii dokumentuje viak proces opa¢ny, tedy vyssi dekoncentraci dle pfidané
hodnoty, proces dekoncentrace dle obou ukazatelt je pak ziejmy pouze v ptipadé Italie.

Title: ,,Geographical Aspects and Implications of European Automobile Industry in the
20th Century“

Abstract

Automobile industry is one of the most important part of the manufacturing in many
developed countries, because of its high share on total industrial production. This paper
analyses the development of the car industry associated with geographical aspects and
implications and tries to evaluate the processes of concentration and deconcentration on
global, European and regional level. The first part of the paper discusses an increasing
importance of automobile industry in manufacturing and economy and then compares the
development of the car industry of the main producers within the triad (USA, Japan and
Europe). The end of the 80" represents the era of the top concentration process of the car
production within the triad, and starting the era of the global car production shift to other
countries. Also in Europe, only four countries (Germany, France, United Kingdom and Italy)
dominated in the field of car production for a long period. In the 60™ the production was
deconcetrated firstly to Belgium and later to Spain. The 90" represent the geographical
dispersion of car production towards new areas in Central and Eastern European countries.
The basic hypotesis of this study is that the process of deconcentration takes place at all three
geographical levels, especially at global and European level. Spatial development of the
concentration at the level of 10 % of the area confirms the intensive deconcentration process
of production in global scale, but much lower intensive in Europe. When emplyoment in car
industry is taken into account, a concentration process is noticed (mainly thanks to Germany).
On the other hand, there is a higher deconcentration process in the employment than in value
added, but the research on regions in France, Italy and Spain confirmed opposite results and
the process of deconcentration by both — employmet and value added is evident only in Italy.



UvVOD

v posledni dobé i nové industrializovanych zemi, proto neni divu, Ze poutd pozornost nejen
ekonomd, ale také geografii a jinych odborniki. VétSina praci (napt. Freyssenet a kol. 2003,
Dicken 2003, Hudson a Schamp 1995, Wells a Rawlinson 1994, Bordenave a Lung 1996,
Spatz a Nunnenkamp 2002, Graves 1993) se vénuje v zasadé tfem problémovym okruhiim,
které lze také rozliSit podle méfitka na dv€ az tfi rozdilné Grovné: 1) geografické distribuci
produkce, jeZz je vysledkem fuzi ¢i kooperaci v globdlnim a makroregiondlnim méfitku;
2) proméné geografického obrazu produkce (difuse a koncentrace) v souvislosti se strategiemi
snizovani nakladd vyroby a ziskdvani novych trhii v podminkéch stale se zvySuji konkurence.
Treti sféru zajmu predstavuje zkoumani role automobilového primyslu v ekonomice a
prumyslu pfislusnych zemi a regiond. Pfedmétem ptedloZené prace jsou predevsim prvni dvé
uvedené problematiky, jeZ spolu Uzce souviseji. Prace se dotyka také tietiho problémového
aspektu, tj. vyznamu automobilového priimyslu pro hospodafstvi svéta a jednotlivych zemi.

Objektem z4jmu je predev§im makroregion Evropy, resp. Evropské unie a dalSich
relevantnich makroregiont, pfi¢emz pozornost bude zejména v uvodni €asti vénovéana také
globalni Grovni (srovnani tii hlavnich produkénich oblasti — USA, Japonska a EU). Vzhledem
ke studiu soucasnych trendii v automobilovém primyslu, jez jsou stale silnéji ovliviiovany
globalizaci (globalni konkurenci), nelze opomenout ani tento rozmér problematiky.

Zékladnim cilem prace je charakterizovat a vysvétlit zmény v geografickém rozloZeni
automobilového primyslu v Evropské unii (Evrop€) v povaleéném obdobi, resp. v obdobi po
ropnych krizich, které vyvolaly vyznamné strukturalni zmény — zmény nejen
technické/technologické a ekonomické, ale také v prostorové organizaci produkce. V ramci
hodnoceni zmén geografického rozlozeni produkce piedstavuje pravdépodobné jednu
z nejzajimavejSich otazek diferencovana lokalizace jednotlivych funkci v automobilovém
pramyslu (tedy uzemni délba prace). Proto bude nezbytné nutné pokusit se o zhodnoceni
dekoncentracnich a koncentraénich procesti v ramci reorganizace automobilové vyroby na
vSech fadovostnich (svét, EU, regiony vybranych zemi) urovnich. Pro dosazeni uvedenych
cili byly stanoveny i nasledujici hypotézy: (1) Ve vyrobé (zaméstnanosti) dochazi
k dekoncentraci, a to na vSech urovnich, resp. nejvice v globalnim a makroregionalnim
hledisku; (2) k dekoncentraci produkce dochazi ve vSech zemich a v pfipadé vSech
automobilek; (3) vyrazngj$i je dekoncentrace v pfipadé¢ zameéstnanosti nez podle hodnoty
produkce a (4) koncentrace pietrvava pouze ve sféfe progresivnich sluzeb — fizeni, VaV,

vvvvvv

marketing a také designu, vyroby luxusnich automobilu a slozitéjSich sou¢astek.

Prace je strukturovana do 4 kapitol, po nichZ nasleduji pfilohy. Po tvodu nasleduje prvni
kapitola vénovana diskusi literatury a statistickym zdrojim, zakladnim teoretickym piistupim
a vyrobnim postupim. Ve druhé kapitole bude vénovana pozornost vyznamu (roli)
automobilového primyslu v globalnim méfitku a jeho vyvoji a sou¢asnému postaveni v ramci
ekonomiky a primyslu. Pljde tedy o srovnani t¥i hlavnich produkénich a také konkurencnich
oblasti, tj. Evropy (EU), USA a Japonska. Poté se vénuje zakladni klasifikaci oboru
automobilové vyroby. Trteti stéZejni kapitola se bude zabyvat vyvojem geografického
rozdéleni produkce na globalni (svét), makroregionalni (EU) a regionalni (vybrané regiony)
urovni a pomoci analyzy ziskanych dat se pokusi dokumentovat koncentracni a
dekoncentracni procesy v automobilovém pramyslu. Zavérecnou kapitolu tvoii ptiklady
vybranych automobilek, jejich proménu v procesu vyvoje od vzniku aZz po soucasnost
zejména v souvislosti s uplatiovanim novych strategii, které spoluutvareji soucasny obraz



geografického rozlozeni produkce v globalnim a makroregionalnim meéfitku a doplni tak
analytickou c¢ast prace. Vzhledem k Sirokému tématickému zébéru je prace zaméfena na
postizeni zakladnich aspektd vyvoje automobilového primyslu a ma proto spiSe formu
ur¢itého ptehledu ¢i shrnuti.
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1. TEORETICKY RAMEC VYZKUMU MAGISTERSKE PRACE

Tato kapitola zminuje zdkladni teoretické pfistupy a definuje zdkladni vyrobni postupy
(procesy) v ramci automobilového prumyslu. Déle pak hodnoti odbornou literaturu, statistické
zdroje a struéné se vénuje metodice pouzivané pro hodnoceni geografickych aspektt
svétového automobilového primyslu — v tomto ptipadé zejména procesi koncentrace a
dekoncentrace vyroby.

1.1. Zakladni teoretické pristupy

Soucasné rozmisténi automobilového primyslu je vysledkem hospodarského a spole¢enského
vyvoje, ktery byl ovliviiovan rozliénymi lokaliza¢nimi faktory, jez se v Case a prostoru lisi a
proménuji. Optimem pro lokalizaci primyslového zavodu se zabyval jiz v roce 1909 Alfred
Weber, autor terminu ,lokaliza¢ni faktor*. Ve své praci zdlraziiuje vyznam vyrobnich
nakladd (pfedev§sim dopravy, pracovni sily a aglomera¢nich vlivil). Na jeho myslenky
navazuje mimo jiné studie A. Losche z roku 1961, ktera zdaraziiuje vyznam vztahu mezi
vyrobou a spotfebou, tedy trhu. Do jisté miry je v protikladu koncepce N. N. Kolosovského
zroku 1958. Ten se ve své praci o tzemné vyrobnich komplexech, které jsou zaloZeny na
principu technologické navaznosti vyrob, domniva, Ze rozhodujici vyznam pro lokalizaci
primyslu maji surovinové zdroje a dopravni naklady (Kraji¢ek 1982, Kopacka 2001).

Drtive tedy pro rozmisténi produkce mél vétsi vyznam faktor polohy (misto vzniku) a rozvoj
znalosti, pozd€ji cena prace a trhy. Z nejnovéjsich praci zabyvajicich se lokalizaci produkce
Ize uvést Dickentiv Global Shift (2003), v jehoZ ramci uvadi, Ze rizné vyrobni faktory vazané
geograficky k danym lokalitam, jsou dostupné a vyuzitelné pro vSechny aktéry (firmy) bez
ohledu na velikost a zemi ptivodu; dale pak studii J. Dunninga z roku 2001, ktera se zabyva
diivody internacionalizace firem, ale pfitom poukazuje na vyhody internalizace firem (Blazek
a Uhlit 2002).

Z hlediska prostorového uspofadani automobilového prumyslu se v geograficky ladénych
pracich o AP objevuji také naznaky riznych teorii regionalniho rozvoje. Ve snaze po ur¢itém
zobecnéni jednotlivych vyvojovych stadii vyroby automobili se objevuji rizna pojeti a
hodnoceni organizace vyroby, kterd vyjevuji také uréité geografické aspekty. Pro
ptedvale¢nou dobu jsou to neoklasické lokalizaéni teorie, zejména pak fordovska produkce,
charakterizovana mottem ,,dé€lnici za praci* a tudiz obrovskou koncentraci vyroby, vysvétleni
koncepce vnitinich a vnéjsich uspor, Dal$i vyznamnou skupinu ptedstavuji teorie jadro-
periferie. Zasadni teorii této skupiny je teorie pola ristu zroku 1961, jejimZ autorem je
F. Perroux, a kterd spocivéa v rozliSeni pramyslové vyroby podle tempa rozvoje na odvétvi,
prumyslové podniky i oblasti hnaci a hnana. Toto rozdé€leni vytvafi hierarchii mezi poly rtstu,
které v pripadé¢ automobilového primyslu pfedstavuji napf. védecké a vyzkumné aktivity
(vyzkum a vyvoj, dale jen VaV) nebo produkce prestiznich voz v jadrovych oblastech, a
zavislymi ¢i podfizenymi jednotkami (montazZni zavody fizené rozhodnutimi ,,shora*). Dalsi
smér reprezentuji marxistické, resp. neomarxistické a regula¢ni ptistupy (Harvey 1990).
Ptikladem je teorie zavislosti (podfizenost periferie vyspélému jadru a prohlubovani jeji
zavislosti), pro pozdé€jsi obdobi teorie zmén globalni produkce (nové mezinarodni délby
prace). Dale Vernonova teorie vyrobniho cyklu zroku 1966 (ptfesun vyrobku do oblasti
s nejlepSimi podminkami), ¢i pivodni Ricardova teorie komparativnich vyhod z roku 1817
(specializace regioni na takovou produkci, kterou jsou schopny realizovat s nejniZ$imi
naklady). Na ni navazuje i Ohlinova teorie poméru produké¢nich faktoru z roku 1933, ktera ji



rozSifuje zejména o vazbu k vyrobnim faktorim (pfirodni, technologie, know-how,
organizace vyroby) (Blazek a Uhlit 2002).

Neméné vyznamnym ptikladem neomarxistického pfistupu je teorie uzemnich déleb prace
britské geografky Doreen Masseyové, ktera tvrdi, Ze zmény v hierarchické organizaci vztahti
ve vyrob€ jsou hlavni pfi¢inou zmén v prostorové délbé prace. Vyclenéni a osamostatnéni
kvartérnich (managerskych, VaV, marketingovych) funkci z vyrobnich zavodi mélo za
nasledek jejich koncentraci zpravidla do metropolitnich arealti, kdezto vlastni vyroba (ale
vysoce kvalitni a na kvalifikovanou pracovni silu naro¢nd) se dale koncentruje v tradi¢nich
prumyslovych regionech a pobo¢né zavody jsou umistovany do regionil perifernich.

Jako priklad testovani konkrétnich teoretickych modelti v automobilovém primyslu lze uvést
studii Spatze a Nunnenkampa (2002). Zabyva se kvalifikaci pracovni sily a jejiho vyuziti pro
vyrobu riizného stupné narocnosti v odlisnych ¢astech svéta, pro niz vyuziva dvou zakladnich
teoretickych modeld. Prvnim je Heckscher-Ohlintiv model, ktery vysvétluje specializaci a
koncentraci odvétvi (funkci) naroénych kapitalové i na kvalifikaci pracovni sily vlivem
liberalizace mezinarodniho obchodu s hotovym zbozim. Z procesu specializace t€Zi ve
vyspélych zemich kvalifikovana pracovni sila (vys$si mzdy i zaméstnanost), ktera je na rozdil
od nekvalifikované nebo méné kvalifikované pro rozvoj téchto oborti potfebna (Stopler a
Samuelson 1941 podle Spatz a Nunnenkamp 2002). Druhy, Feenstra-Hansonliv model z roku
2001, popisuje protichudny proces, kdy liberalizace pfimych zahrani¢nich investic a
mezinarodniho obchodu s meziprodukty umoznila dekoncentraci naro¢né vyroby vyzadujici
relativné méné kvalifikované délniky do méné vyspélych zemi. Oba modely se shoduji na
zhorSujici se pozici nekvalifikované pracovni sily ve vyspélych zemich (Spatz a Nunnenkamp
2002).

Dalsim ptikladem je studie Cantnera a kol. (2004) zabyvajici se Zivotnim cyklem firem
némeckého AP, ktera testuje zakladni hypotézu, zda firmy s pfedchozimi zkuSenostmi
z jinych odvétvi primyslu setrvaly v automobilové vyrobé déle nez firmy bez zkuSenosti.
Podobné sleduje i firmy dle ¢asové faze (doby) vstupu do AP. Ackoli rizikové faktory pro
setrvani firem v daném oboru se lisi podle riznych vyrobkt (odvétvi) a zemi, Cantnerova
studie dospéla ke stejnym vysledkim (potvrzeni hypotéz) jako i dal$i obdobné studie
zabyvajici se americkym AP, vyrobou pneumatik ¢i dokonce televizord ve Spojenych statech
a Velké Britanii, a to, Ze faktory pfede§lé zkuSenosti z jinych obori a doby vstupu do AP
korelyji s délkou Zivotniho cyklu firem.

Vétsina odbornych studii (Bordenave a Lung 1996, Dicken 2003, Hudson a Schamp 1995,
Humphrey a Memedovic 2003, Spatz a Nunnenkamp 2002, Wells a Rawlinson 1994 apod.)
o evropském i svétovém AP pouziva geografickou hierarchii uspotfadani (jadro-semiperiferie-
periferie) poprvé pouzitou v ramci teorie moderniho svétového systému I. Wallersteina pro
geoekonomické rozdéleni svéta. Ta spoCiva v hierarchii regionalnich specializaci
automobilového  primyslu vramci Evropy viceméné odpovidajici naslednému
schématickému obrazu: 1) jadro, n€kdy oznaCované jako automobilovy heartland lezi
v (jiznim) Némecku; 2) semiperiferic pak vseverni Francii, severni Italii, Svédsku,
Nizozemsku, Belgii a stfedni a jizni Anglii; 3) periferie na Pyrenejském poloostrové a jizni
[talii, od 90. let do ni patii i stfedni a vychodni Evropa a Turecko (¢asto oznacované jako
nova periferie). Podobné Ize toto hierarchické uspofadani aplikovat (a v fadé vyse zminénych
pracich se téz objevuje) i v globalnim méfitku, tj. pro dalsi dvé zemé triady. Pro USA je
semiperiferii Kanada a hlavni periferii Mexiko, v ptipadé Japonska s ohledem na vyznamnou
automobilovou produkei Jizni Koreje lze model zjednodusit pouze na dvé Grovné a vSechny



produkéni staty JV a V Asie (mezi nimiZ samoziejmé existuji vyznamné rozdily) oznacit za
periferni.

Uvedena hierarchie je zaloZzena na rozdéleni kompetenci, intenzité¢ vztahu, vzdalenosti od
center, kde jsou realizovana strategicka rozhodnuti v oblasti ekonomické, finan¢ni, védecké,
technologické 1 politické. Princip hierarchie i pfes rizné (regionalni) modifikace bude podle
vSech scénafi 1 nadale pokracovat (Bordenave a Lung 1996). VySe popsand hierarchicky
uspoiadana tGzemni délba prace je vysledkem firemnich strategii a jejich lokaliza¢nich
rozhodnuti, které souvisi s vyvojem organizace vyroby jiZ od jejiho pocatku.

Terminologie — definice zdkladnich vyrobnich postupi

Béhem 20. stoleti AP pfinesl fadu novych vyrobnich postupt, které mély ¢i maji Siroké
uplatnéni v mnoha oborech lidské ¢innosti. Tyto postupy také vyznamné ovlivnily kromé
produktivity prace organizaci prumyslové i automobilové vyroby a také jeji geograficky
obraz. Nasledujici odstavce vysvétluji alespon ty nejvyznamnéjsi z nich:

Fordismus

nazvany podle Henryho Forda, jenz aplikoval na pocatku 20. stoleti ve své tovarné principy
vzeslé z "time and motion studies" F.W. Tailora'. Zavedl standardizaci vyroby a vyrobnich
postupti, aby dosahl co nejvyssi produktivity své vyroby. Standardizovany byly zejména
pohyby pracovnika v Case a jeho pracovni prostfedi (pasova vyroba), s ¢imz souvisela
specializace dé€lniki na malé jednoduché ukony (napf. vyroba prvniho automobilu
s oznaenim model T byla ¢lenéna do 7 882 operaci). To umoznilo nahradit kvalifikované
pracovniky narychlo zau¢enymi pasovymi délniky, coz dalo vedeni firem moZnost dokonale
ovladat pracovni proces. Prace ve Fordovych provozech, jejiz podoba rychle zobecnéla, byla
rutinni, s dirazem kladenym na rychlost. Tempo udaval stroj a délnici byli pod neustalym
dozorem. ZvySena produktivita umoznila soucasny rust plati i ziskd. S rostoucimi platy a
pomémé dobfe zajisténou zaméstnanosti, kterou fordovska produkce nabizela, se fordismus
stal zakladem masové spotieby, jez byla nezbytnou podminkou jeho vlastni reprodukce. Pro
velmi Gzkou specializaci tkonl, prace d€lnikt zaroven nevedla ke zvySovani kvalifikace a
uceni se novym vécem (Bystfican 2004, Harvey 1990, Olson 1986). V Evropé byla fordovska
masova produkce poprvé aplikovana v r. 1919 automobilkou Citroén.

Sloanismus

je uspé€snou strategii, ktera kombinuje zdanlivé dva protiklady a to standardizovanou
velkoobjemovou a specializovanou (malosériovou) produkci automobild. Autorem této
strategie je automobilka General Motors (A. Sloan), ktera jiZ v mezivalecném obdobi zacala
vyrabét né€kolik odliSnych znacek na bazi jedné platformy (v té dobé Sasi). Karoserie,
vybaveni a dal$i viditelné souc¢asti automobilu se lisily. Tento uspésny ,,Sloantiv model
vyroby se masivné uplatiioval az do 70. let 20. stoleti. S rozSifovanim trhti a pokracujici
internacionalizaci vyroby ho bylo potfeba modifikovat. Pfikladem je zavedeni spolec¢nych
platforem (na domacim i zahrani¢nim trhu) i pro designové odlisné modely. Integra¢ni proces
(fuze a akvizice) jest€¢ urychlil masivnéj§i pouzivani spoleénych platforem. Paradoxné
automobilky, které jako prvni vyuzivaly Sloanova modelu vyroby, nebyly schopné tuto
zménu uskutecnit. V ptipadé automobilek GM, Ford, ale i Nissan a Fiat snaha o vytvofeni
spolecné platformy na globalni Urovni (pfi zachovani nutnych odliSnosti pro jednotlivé

' Taylorismus byl uginnym prostiedkem pro koordinaci &innosti nekvalifikované pracovni sily v pramyslu. Na
pocatku automobilové vyroby bylo potfeba rychle zaskolit pracovni silu (tedy napt. i pfist€hovalce prvni
generace, ktefi nemluvili ani anglicky). Taylorismus zasahoval do viech problémd velkych hierarchickych
organizaci s pomalym rozhodovanim, nepruznymi pravidly na pracoviiti a neschopnosti adaptovat se na nové
podminky.
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makroregiony) v 90. letech selhala. Spole¢nosti Ford, GM a Nissan (na makroregionalni
trovni i Chrysler a Honda) proto ve 2. poloviné 20. stoleti zvolily strategii, za jejiz motto
bychom mohli oznaéit inovaci a flexibilitu. Volkswagenu se Sloaniiv model podatilo Gspé$né
modifikovat jiz v poloviné¢ 70. let, ovSem pouze v Evropé, v 90. letech jej nasledovala
automobilka PSA Peugeot Citroén. SbliZovani platforem mezi jednotlivymi t¥idami
automobilil je pomérné obtizné, proto i automobilky, které se vydaly touto cestou (VW, PSA i
Fiat), se zajimaji o strategii inovaci a flexibility, protoZe pfinasi vétsi zisky. Proto se ji n€ktefi
vyrobci rozhodli aplikovat napf. pouze na jednu znacku (divizi) v ramci koncernu. Historie
vSak doklada, Ze Zzadna automobilka nedosahla vyrazného tdspéchu zarover se dvéma
odlisnymi strategiemi (Freyssenet a kol. 2003).

Toyotismus

nese nazev podle japonské automobilky Toyota, jejiz cilem bylo po druhé svétové valce
dohnat co nejrychleji americké firmy. Hlavnimi znaky toyotismu byla vysoka produktivita a
flexibilita vyroby, neustalé vylepSovani kvality a urychlovani vyvojovych cyklu, efektivita
produkce i pfi mensich sériich, zvySovani pfidané hodnoty produkce. Za autory této dnes
velmi uznavané a Gspésné strategie, kterd se samoziejmé dale rozvijela, jsou povazovani Eiji
Toyoda a Taiichi Ohnu. Zakladnim elementem toyotismu je zeStihlena vyroba, ktera
samoziejmé vyuZziva prvka fordismu (pasova, standardizovana vyroba, pracovni plany), ale
dale je obohacuje o rezim ¢i princip Just-in-time (dodavky v ¢ase), tymovou praci (skupiny
Sesti aZz osmi kvalifikovanych pracovnikl), neustalé inovace (princip Kaizen spocivajici
v aplikaci zlepSovacich navrha napf. i od fadovych zaméstnanci a eliminaci nadbyte¢nych
¢innosti), autonomni automatizaci (projevujici se napf. zastavenim pasu jakymkoli
pracovnikem pii chybé) a technologické upravy (vyuzitelnost strojd pro vice modeli, jejich
¢ast€)Si vymeény apod.)

V souCasnosti je =zeStihlena vyroba povaZovana za zaklad udspéchu v ramci vsech
automobilovych strategii. Podle odbornikl z francouzské vyzkumné spole¢nosti Gerpisa jde
v soucasnosti o propojeni dvou zcela odlisnych primyslovych modelli — toyotismu a
hondismu. ZjednodusSené se jedna o kombinaci vyhod femeslné a velkoobjemové vyroby.
Vysledkem je sniZeni vyrobnich nakladi na jeden vyrobek, zvyseni jeho kvality i rozsahu
sortimentu (Dicken 2003).

Toyotismus jako pokracovdni fordismu 7 pohledu organizacnich zmén

Ke krizi fordismu v 60. letech pfispélo zejména uvolnéni pracovnich poméri (humanizace a
demokratizace), rostouci podil ekonomicky aktivnich obyvatel (EAO) v terciéru namisto
prumyslu a dal$i zmény pfevazné ekonomického charakteru — devalvace amerického dolaru a
pfechod na tzv. plovouci kurz, volny obchod s kapitalem. Pfechod od hierarchickych
taylorovskych organizaci na organizace plosné nebo networkové znamenal pfevod
koordinaéni funkce z formalnich ,byrokratickych® pravidel na neformalni spolecenské
normy. V plo$né nebo networkové organizaci autorita nemizi, ale umoziuje, aby si pracovnici
sami organizovali praci a sami sebe fidili. Srozvojem finanénich trhd je také mnohem
snadnéj$i uplatiiovat strategie Casovych a geografickych pfesund spole¢n¢ s odvétvovymi
zménami. Inovace finanénich systémi se stala nutnym ptedpokladem piekonani celkové
strnulosti, do niZ pravé fordismus upadl koncem 60. let 20. stoleti (Bystfican 2004). Pro
soucasnou situaci je charakteristicka kombinace vysoce efektivni fordistické produkce (Casto
nuancované flexibilnimi technologiemi a vystupy) v nékterych odvétvich a regionech
(automobilky v USA) a tradi¢nich vyrobnich systému (Singapur, Tchaj-wan) opirajicich se o
ofemeslné“ a rodinné pracovni vztahy (Harvey 1990). Automobilky, které vyrabéji
»zeStihlené“ (reengeeringové) ¢i v rezimu just-in-time, mohou slouzZit jako ptiklad plosnych,
post-fordovskych organizaci. Ve smyslu formalnich pravomoci se na montazni lince pracuje
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v tymech, které se ujimaji celé fady funkci. Samotni (kvalifikovani) délnici v tovarnich halach
rozhoduji o kazdodennim rozvrhu prace, sefizovani stroji, pracovni discipliné a kontrole
kvality vyroby (Bystfi¢an 2004).

1.2. Zakladni studie, statistické zdroje a metodika hodnoceni

Automobilovy pramysl jak jiz bylo v uvodu zminéno je pfedmétem zajmu fady odborniki,
zejména ekonomu, ale také geografii. Pfevladaji vSak ekonomické studie skomerénim
vyuzitim. VétSina alespon c¢asteéné geograficky orientovanych praci pochazi z vyzkumu
jednotlived ¢i malych skupin obvykle univerzitnich pracovniki. Vyjimku snad tvofi pouze od
90. let pusobici mezinarodni spole¢nost zkoumajici AP a jeho zaméstnanost — GERPISA
(Groupe d' Etudes et de Recherches Permanent sur I' Industrie et les Salari€s de I' Automobile)
sidlici na univerzité¢ ve francouzském Evry, ¢itajici ptes 20 odbornikl z celého svéta. Na
urovni stath se automobilovému priamyslu vénuji jednotlivé narodni automobilové svazy
(napt. v Cesku SAP — Sdruzeni automobilového priimyslu, v Némecku VDA — Verband der
Automobilindustrie ¢i ve Francii CCFA — Comité des Constructeurs Frangais d'Automobiles).

Zékladem kazd¢ analyzy je spolehlivost a srovnatelnost dat. Ackoli zakladni klasifikace oborti
AP (viz kapitola 2.3.) v ramci Evropy je prakticky jednotnd — napf. International Standard
Industrial Classification of all economic activities (ISIC) a Classification of Economic
Activities in the European Community (NACE), problémem je jeji netuplnost (napf. United
Nations Industrial Development Organization (UNIDO), EUROSTAT, DeSTATIS) a
zejména pak dostupnost SirSi vefejnosti. Na narodni urovni je situace samoziejmé jesté
vyrobky (zbozova struktura), ztoho 38 hlavnich klasifikaci ekonomickych c¢innosti je
nejpouzivangjSich a viceméné i dostupnych. U Kklasifikaci vyrobki se jedna priblizné
o dvojnasobny pocet. Vhodné udaje pro dosaZzeni vSech cili a ovéfeni stanovenych hypotéz
této prace jsou tedy znacné nejednotné, obtizné srovnatelné (narodni rocenky, statistické
ufady jednotlivych evropskych zemi) a zpravidla bezplatné nepfistupné. Problémy se
statistikou o automobilovém primyslu zmiriuji i prace odbornikd, kteti zkoumaji AP zejména
z hlediska automobilovych firem a vyuzivaji tak Casto pouze udajii na urovni celych statd,
nikoli regiont. Jednotlivé automobilky totiZ obvykle podrobnéjsi (regionalni) udaje prakticky
nikde nepublikuji ¢i jinak (ani pro studentské uéely) nezvetejiiuji. Existuji mezi nimi ale
vyznamné rozdily. Dostupnost dat za jednotlivé firmy v podstaté odpovida jejich soucasnému
postaveni a ispéchiim na globalni i regionalni Grovni. Automobilky jako Fiat nebo Ford ale 1
VW poskytuji vyrazné mén¢ informaci finan¢niho a strukturalniho charakteru nez BMW ¢i
Toyota. U udajii na drovni celych zemi a regionii je pfislibem do budoucnosti prace
mezinarodnich organizaci (napi. EUROSTAT, OSN), které pracuji na sjednocovani
statistickych klasifikaci ve spolupraci s narodnimi statistickymi Gfady. Ty by se rovnéz mély
zamé€fit na zapracovavani starSich dat a jejich vefejné publikaci na internetu. Naopak
u automobilek nelze ocekavat podobny vstficny krok, jelikoZ regionalni data jsou predmétem
obchodniho tajemstvi, firmy si je peclivé stiezi pfed konkurenci a slouzi zpravidla jen pro
vlastni ucely.

Pro tuto praci se podafilo ziskat alesponn regionalni udaje =z databaze Eurostatu
o zaméstnanosti v AP z né€kolika poslednich let (ptiblizn¢ 1995 — 2002), u vétSiny statd jsou
viak neuplné. Z hlediska finan¢niho vyjadteni, které je dulezité pro srovnani se
zaméstnanosti, je vyuzivan ukazatel piidané hodnoty, ktery je dostupny pouze pro roky cca
1980 — 1996 pouze za prumysl dopravnich prosttedkti (PDP), nikoli pfimo za AP. Za

17



jednotlivé vyrobce lze s uréitymi vyjimkami ziskat alespoii idaje o produkci a zaméstnanosti
v jednotlivych zavodech, data postihujici vyvoj se vyskytuji ale minimalné. Také tyto divody
(problémy s datovou zakladnou) vedly k pomérné Sirokému zabéru tématu diplomové prace,
kdyZ regionalni rozmér problematiky AP je (mlze byt) postizen jen na ptikladech.

Pro analyzu AP na regionalni Grovni byly sledovany nasledujici ukazatele:

Ukazatel Charakteristika

1) pocet zaméstnancii v AP Absolutni pocet zaméstnanci ve vyrobé dvoustopych
motorovych vozidel (dle OKEC subsekce DM oddil 34)

2) podil na primyslu Regionalni podil poétu zaméstnanci DM 34 na priimyslu
celkem, tj. souétu zaméstnanci ve zpracovatelském primyslu
(sekce D), t&€Zbé nerostnych surovin (C) a vyrobé a rozvodu
elektfiny, plynu a vody.

3) podil na AP dané zemé Podil poc¢tu zaméstnanci DM 34 regionu na celkovém poctu
v zemi

4) pridana hodnota v PDP Pfidana hodnota generovana v prumyslu dopravnich
prostiedkl vyjadiena v mil. €

5) podil PH v dané zemi Podil pfidané hodnoty ve vyrobé dopravnich prostiedkd a
zafizeni na celkové PH v zemi

6) podil PH na primyslu Regionalni podil pfidané hodnoty ve vyrobé dopravnich

prostfedk a zafizeni
7) podil zaméstnanca PDP Podil poctu zaméstnanci ve vyrobé dopravnich prostredki a
v dané zemi zafizeni (subsekce DM) na celkovém poctu v zemi
8) podil zaméstnanci PDP Regionalni podil po¢tu zaméstnanci DM na primyslu celkem
na primyslu

Pozn. Ukazatele 2, 6 a 8 vypovidaji o specializaci regioni na automobilovy primysl a
prumysl dopravnich prostiedki a ukazatele 3, 5 a 7 zobrazuji koncentraci daného odvétvi
v ramci dané zemé.

Podstatn€é pfiznivéjSi je situace s databazemi o zahraniénim obchod€. Nejen Ze udaje
o exportu motorovych vozidel jsou prakticky kompletni, ale nabizeji srovnani ve vyvoji jiZ od
pocatku 60. let a jsou i vefejné dostupna, proto byla pouZita pro doplnéni nahledu na vyvoj
AP zhlediska trht a hlavnich exportnich tokd. Pro analyzu zahrani¢éniho obchodu
s motorovymi vozidly na néarodni a mezindrodni urovni bylo Cerpano z databaze
COMTRADE (Commodity Trade Statistics Database), spravované OSN.

Jednim z cili predkladané diplomové prace je kromé sledovani nazord a riznych pohledu
odbornych studii a analyz zabyvajicich se vyvojem geografického obrazu automobilového
prumyslu také snaha o porovnani vysledku vlastni analyzy se zavéry odbornych praci. Vyvoj
velikosti automobilového primyslu bude hodnocen zejména podle po€tu zaméstnanci a
pfidané hodnoty na jednotlivych fadovostnich trovnich. Pro potvrzeni stanovenych hypotéz o
geografické koncentraci a dekoncentraci automobilového primyslu bude vyuzZito
nasledujicich statistickych metod: koeficient koncentrace, lokaliza¢ni koeficient, Lorenziv
oblouk a index heterogenity.
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Koeficient koncentrace (Kg) vyjadiuje podil (v %) poctu pracovniku (pfidané hodnoty)
v daném odvétvi v ur€itém regionu na celkovém poctu pracovniki (pfidané hodnoty) v daném
odvétvi v prislusné zemi. Vypocet koeficientu koncentrace udava vztah:

!

Zl
KK =7X100

1

Kk koeficient koncentrace pro odvétvi i (AP ¢i PDP)
z; pocet zaméstnanct (pfidana hodnota) odvétvi i v regionu
Z pocet zaméstnancu (pfidana hodnota) v odvétvi i v pfislusné zemi

Koeficient specializace (Ks) vyjadiuje podil (v %) poctu pracovnikii (pfidané hodnoty)
v daném odvétvi (AP ¢i PDP) v uréitém regionu na celkovém poctu pracovnikl (pifidané
hodnoty) v primyslu celkem (zpracovatelsky prumysl + té¢Zba a dobyvani nerosti + vyroba a
rozvod elektfiny, plynu a vody) daného regionu. Vypocet koeficientu specializace udava
vztah:

K. =2

S

x 100

P

Ksi  koeficient specializace pro odvétvi i (AP ¢i PDP)
z; pocet zameéstnanct (pfidana hodnota) odvétvi i v regionu
Zy pocet zaméstnanct (pfidana hodnota) v primyslu celkem v regionu

Lokalizalni koeficient (LQ z angl. Location Quotient) je pomé€ma hodnota, ktera udava,
kolikrat je podil odvétvi na zaméstnanosti v regionu vysSi neZ celostatni primér. V této
analyze lokaliza¢ni koeficienty (&i kvocienty) lokalizace porovnavaji zvlast' a) pocty
zaméstnanci v automobilovém primyslu; b) pfidanou hodnotu v primyslu dopravnich
prostfedkli na regionalni a narodni Grovni. Vysledky LQ nam umoziuji zjistit prevazujici
lokalizaci automobilového pramyslu vramci daného statu. Vypocet LQ pro pocet
zaméstnanct (pfidanou hodnotu) udava nasledujici vztah:

z,/z

Z1Z

LQ =

LQ;  koeficient lokalizace pro odvétvi i (AP ¢i PDP)

z; pocet zaméstnanct (pfidana hodnota) odvétvi i v regionu

celkovy pocet zaméstnanct (pfidané hodnoty) priimyslu v regionu
pocet zaméstnancli (pfidana hodnota) v odvétvi i v prislusné zemi
celkovy pocet zaméstnanctl (pfidané hodnoty) primyslu v dané zemi

NN N

Hodnota LQ vyS$§i nez 1 dokumentuje specializaci, tzn. Ze dané odvétvi zaméstnava veétsi
podil pracovni sily v regionu nez v pfislusné zemi. Stejna interpretace plati samoziejmeé i pro
ptfidanou hodnotu u primyslu dopravnich prosttedki.

Lorenziv oblouk graficky vyjadiuje rovnomérnost ¢i nerovnomérnost uzemniho rozloZeni
hodnoceného jevu (v naSem pifipadé zaméstnanosti v AP ¢i pfidané hodnoty v PDP)
vzdalenosti koncentraéni kfivky od diagonalni pfimky zobrazujici rovnomémé rozloZeni.
Plocha, kterou vymezuje tato uhlopiic¢ka a zkonstruovany oblouk, odpovid4a mife koncentrace



ur¢itého jevu. Cim je plocha vymezena obé€ma k#ivkami vétsi, tim je i vétsi variabilita v
prostorové koncentraci. Déle plati, Ze ¢im vétsi izemni jednotky jsou srovnavany, tim mensi
jsou rozdily v izemnim rozloZeni jevu.

Lorenziv oblouk zkonstruujeme tak, Ze sledované uzemni jednotky nejdiive sefadime
sestupné podle velikosti sledovaného jevu X. Poté pro kazdou uzemni jednotku vypocteme
relativni kumulativni Cetnosti pro dany jev (X) a rozlohu (Y). V pravouhlé siti soufadnic pak
vynaSime na osu x kumulativni hodnoty podilu hodnoceného jevu (X) a na osu y obdobné
kumulativni hodnoty rozlohy (Y) jednotlivych uzemnich jednotek. Idealné rovnomérné
rozloZzeni hodnoceného jevu ptedstavuje diagonalni pfimka. Maximalni nerovnomeérnost
rozloZzeni naopak znazornuje pravouhla kiivka. Tzv. Ginino koeficient graficky odpovida
podilu plochy mezi diagondlni pfimkou a zkonstruovanym obloukem a plochy mezi
diagonalni pfimkou rovnomérnosti a pravouhlou kfivkou maximalni nerovhomérnosti.

Index heterogenity (H) je dalSi jednoducha charakteristika miry koncentrace sledovaného
jevu. Udava podil plochy celkového uzemi (v %), k némuz se vztahuje nekoncentrovana
(rozptylena) polovina hodnoceného jevu. Odpovida i bodu na Lorenzové kiivce a nabyva
hodnot 50 — 99,99.
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2. VYZNAM AUTOMOBILOVEHO PRUMYSLU A JEHO VYVOJ

Druha kapitola se nejprve vénuje roli (vyznamu) automobilového primyslu v globalnim
méfitku, kdy se v podstaté se jedna o srovnani t¥i hlavnich produkénich oblasti — zemi tzv.
triddy — Evropy, USA a Japonska. Poté se zabyva zakladni klasifikaci oborti automobilové
vyroby.

2.1. Vyvoj a vyznam svétového automobilového primyslu

Vyroba automobild sice v celosvétovém métitku neptfedstavuje a patrné ani nikdy nebude
¢ast populace Zemé Zije v rozvojovych (zaostalych) zemich, jejichz ekonomika a primysl
jsou z velké casti zaloZzeny na obtizném uspokojovani zakladnich potieb (subsistencni
ekonomika na bazi zpracovani zemédélské produkce) a neokolonidlnich vazbach, jez také
neumoziuji rast potfebné koupéschopnosti a investice do pokrodilejSich vyrob. Svétové
hospodarstvi ma tedy prumyslové — zemédélsky charakter. Vé&tSina materialni produkce
pfipada na prumysl, ktery tvofi podstatnou ¢ast sekundéru a je rozhodujicim sektorem
svétového hospodaistvi, vzhledem k tomu, Ze vyznamna ¢ast terciéru slouzi k jeho obsluze.
Na celkové produkci se sekundér podili pfiblizné 30 %. Je vSak nutné poznamenat, Ze vyse
podilu primyslové vyroby na hrubém domacim produktu (HDP) ¢i zaméstnanosti neni jesté
zarukou hospodatské vyspélosti. Rozhodujici je struktura primyslu, tedy jaka odvétvi se
nejvice podileji na hodnoté primyslové produkce jako celku. Neméné podstatna je mira
vyuziti poznatkd védeckotechnické revoluce, schopnost a mira inovaci, kterd o pifidané
hodnoté rozhoduje.

Primysl dopravnich prosttedkii spolu s primyslem kovodélnym, strojirenskym,
elektrotechnickym a elektronickym se fadi do skupiny tzv. engineering industries. ,,Tato
skupina odvétvi tvofi zaklad praimyslu a ekonomiky vétSiny vyspélych zemi a je dodavatelem
pokrokovych, rozvojovych a vysoce produktivnich investi¢nich zafizeni a celkd do vSech
oblasti hospodarstvi, které predurcuji technologickou a navazné i ekonomickou uroven*
(Kopacka 2001, s. 13). Spolu s farmaceutickym prumyslem vykazuji tato odvétvi nejvyssi
intenzitu aktivit vyzkumu a vyvoje v ramci svétového hospodarstvi. Dals$i spolecnou
charakteristikou této skupiny odvétvi je rychlejsi tempo rastu v ramci prumyslu jako celku
vdobé konjunktury a pomalej§i rdst, resp.vétsi pokles, v dobé krizi (Kopacka 2001).
Nejvyznamnéj$§im odvétvim v ramci vyroby dopravnich prostfedkti je vSak jednoznacné
prumysl automobilovy.

Postaveni priimyslu v rdmci ekonomik jednotlivych zemi svéta je velmi rozdilné a souvisi
s procesem industrializace. Na jedné stran€ stoji primyslové zemé, kde primyslova revoluce
probéhla jiz v 18. a 19. stoleti (kolébkou primyslové revoluce je Anglie). Ty jsou povaZovany
za vyspélé staty bohatého severu, v jejichz ramci se jiZ podil (na rozdil od objemu) tradi¢né
vymezeného prumyslu sniZuje. Pro automobilovy prumysl to v§ak vétSinou neplati. Pfikladem
muiZe byt nejveétsi evropsky automobilovy producent Némecko, kde podil hodnoty primyslu
na HDP mezi rokem 1985 a 1999 klesl z 33,3 % na 26,3 %, ale podil AP na primyslové
produkci se ve stejném Casovém obdobi zvysil z 11,8 % na 17,6 % (tab. ¢. 12). Na strané
druhé v fadé¢ — zejména velkych — nové industrializovanych zemi (viz kapitola 3.1.) je
pokrocilejsi faze industrializace spojena predevs§im s rozvojem automobilové vyroby.
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Pro vétSinu vyspélych zemi automobilovy priimysl pfestavuje klicové primyslové odvétvi po
vétSinu 20. stoleti a do 70. let i hlavni motor rozvoje ekonomiky. Zaméstnava piiblizné
20 miliond EAO, z toho 3—4 mil. v kone¢né montazi, 9-10 mil. v dodavatelském pramyslu a
6-8 mil. v dalSich sluzbach, zejména prodeji a servisu. (Dicken 2003). Podle zaméstnanosti se
AP ve svété podili na primyslu vice nezZ 5 %, na hodnoté primyslové produkce (obratu)
dokonce 10 % a na objemu investic do vyzkumu a vyvoje 66 mld. euro, tj. vice nez 8 %, ¢imz
se fadi mezi ,,nejStédiej$i pramyslova odvétvi a jeho vyznam z hlediska technologického
vyvoje tak presahuje i do dalSich obor lidské ¢innosti (OICA 2004).

V poslednich letech se vSak AP v hospodaisky vyspélych zemich vyznacuje nizsi
produktivitou ve srovnani s novymi globalnimi hra¢i a odvétvimi, poklesem zaméstnanosti a
obfasnymi vykyvy v odbytu novych automobili (Hudson a Schamp 1995). V soucasnosti se
dynamict€ji vyvijeji obory elektroniky, strojirenstvi ¢i chemicky primysl.

Nasleduyjici ¢ast je vénovana roli (vyznamu) automobilového primyslu v globalnim métitku.
V podstaté se jedna o srovnani tfi hlavnich produkénich a také konkurenénich oblasti — zemi
tzv. triddy (Evropa, USA a Japonsko).

Vyznam AP lze nejlépe dokumentovat jeho postavenim vramci prumyslu a ekonomiky.
Bohuzel absence souhrnnych dat za Evropu nam nedovoluje srovnat vSechny tfi hlavni
produkéni oblasti (triadu) jak z hlediska vyvoje vyznamu prumyslu dopravnich prostfedki
(tab. €. 1), tak 1 samotné vyroby automobilii v ramci primyslu (tab. ¢. 2). Vyvoj je proto
uveden pouze za Spojené staty, kde se v povale¢ném obdobi jedna o relativni stabilitu podilu
s mirnym poklesem v 70. a 80. letech v disledku ropnych krizi a Japonsko, které naopak
v tomto obdobi zaznamenava nejveétsi prirtstky.

Tab. €. 1 Vyvoj podilu primyslu dopravnich prostfedkii na primyslu v USA a Japonsku

stat ukazatel 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2003
USA zamé&stnanost 8,2 10,0 9,5 9,3 10,4 9,6 11,8 12,1
ptidané hodnota 11,6 13,2 11,9 9,0 10,1 10,9 12,8 13,5
Japonsko podil na HDP - - 10,9 10,9 16 159 | 16,2* -
hodnota produkce - - - 9.8 14,5 - 13,8 -
*1998

Zdroj: Statistics Burcau Japan, USA 20.5.2005, UNIDO 1995-2002

Struktura odvétvi vyroby dopravnich prostiedki doznala ve vyvoji v souvislosti
s technologickym rozvojem podstatnych zmén. Ve 20. letech 20. stoleti dominovala vyroba
lodi, lokomotiv a vagoni, teprve pak vzrostl vyznam vyroby automobilt. Jest€ pred
2. svétovou valkou mél automobilovy primysl vid¢i ulohu v celém strojirenstvi (primyslu)
pouze ve Spojenych statech, kratce po 2. své€tové valce automobilovy primysl pifedstihl
vSechny ostatni obory strojirenské vyroby i v Evropé a Japonsku.

Tab. ¢. 2 Vyvoj podilu vyroby automobilii na priimyslové produkci v USA a Japonsku

stat ukazatel 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2003
USA zaméstnanost 53 43 42 3,9 43 5,2 7,6 7,7
ptidanad hodnota 90 7.8 6,5 4.5 4.4 7,1 8,3 8,7
Japonsko | hodnota produkce - - - - 12,9 - 13,4* -
*1999

Zdroj: Statistics Bureau Japan, USA 20.5.2005, UNIDO 1995-2002
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2.2. Soucasné postaveni automobilového prumyslu v ramci ekonomiky a primyslu

Vyznam AP v ramci ekonomiky a primyslu mizeme posuzovat dle dostupnych dat na Grovni
zaméstnanosti, pfidané hodnoty a hodnoty produkce (viz tab. ¢. 1 a2). BohuZel nedostatek
srovnatelnych udaji za vSechny tfi hlavni produkéni oblasti (USA, EU, Japonsko)
neumoznuje dostateéné srovnani nebo detailngjsi analyzy, nicméné i ze ziskanych daji lze
vyvodit nasledujici zavéry.

Podle hodnoty produkce vyznam priamyslu dopravnich prosttedkii i AP ve vyspélych zemich
roste (viz tab. €. 3), ale pfitom podil primyslu na HDP stagnuje ¢i dokonce v ptipad¢ EU15 a
Japonska se mirn¢ snizuje. V Japonsku, kde podil automobilového prumyslu na celkové
primyslové produkci zacal prudce vzristat v 60. letech a dosahl vrcholu na konci 80. let (téz
maximalni objem produkce — viz graf. €. 1), v souCasnosti i dle podilu na HDP stagnuje.
V USA je vyroba dopravnich prostiedki ve srovnani s Japonskem diverzifikovanéjsi, proto je
podil AP také nizsi (tab. ¢. 1 a 2). Od konce 80. let se ke tfem hlavnim produkénim oblastem
snazi zafadit vlastni produkci i Jizni Korea, kde se automobilovy primysl od druhé poloviny
90. let podili na celkové prumyslové produkci piiblizn€ 10 %. Pokles vyznamu v Jizni Koreji
byl zaznamenan pouze v roce 1998, kdy se potvrdila teze o rychlejsi reakci (vétSim poklesu)
automobilového primyslu v dobé ekonomické krize. Pozoruhodné je, Ze nejvétsiho vyznamu
mezi vyspélymi zemémi dosahuje automobilovy prumysl v ramci primyslové produkce
v Kanadé¢, ktera nedisponuje vlastni vyrobou automobili (produkce americkych firem) a je
tudiz 1 vyznamnym producentem soucastek pro USA. Ve Spojenych statech AP od
vypofadani se s nasledky ropnych krizi piiblizné v poloviné 80. let také roste dle podilu na
zaméstnanosti i pfidané hodnoté¢. (viz tab. ¢. 2).

Tab. €. 3 Vyznam automobilového primyslu v ramci ekonomik vybranych zemi 1985 a 2000

° o % podil priimyslu % podil vyroby
stét o po:;l ggll;n yslu doprav. prosti"e(likl"l automobild na
na priimysiu priumyslu
1985 2000 1985 2000 1985 2000
EU 15 24,9 22,6 - - - -
USA 18,4 19,1 13,0 12,3 7.3 79
Japonsko 25,8 23,9 13,4 15,6* 11,9 13,4*
Kanada 18,3 18,9 19,9 223 17,8 17,7
Jizni Korea - - - - 42 9,5%
svét celkem 22,7 223 - - - -

*1999
Pozn. ' Jedna se o podily na hodnoté& produkce, podle pfidané hodnoty a zaméstnanosti jsou hodnoty nizi.
Zdroj: UNIDO 1995 — 2002, Statistics Bureau Japan, USA, Canada 20.5.2005

Vyznam automobilového primyslu také dokumentuje postaveni automobilek mezi nejvétSimi
firmami svéta (viz tab. €. 4). V prvni desitce jsou zastoupeny hned Ctyfi automobilky, jez
pochédzeji ze zemi triady. JeSté pocatkem devadesatych let byly podle trzeb nejvétSimi
primyslovymi podniky americké automobilky GM a Ford, v soucasnosti pfedni mista patfi
ropnym spole¢nostem, jejichz roéni zisky jsou az desetinasobné vys$si. Oba americké vyrobce

v devadesatych letech dostihla ziskovéjsi japonska Toyota a vlivem fize i némecko-americky
koncern DaimlerChrysler (DCh).
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Tab. &. 4 NejvEtsi firmy svéta dle trzeb v r. 2004*

poradi nizev firmy sidlo pFevaZ obor | triby ($ mid.) | zisk ($ mid.)
1.(1.) | Wal-Mart Stores USA obchod 288.,0 10,2
2.(4.) | British Petroleum Velka Britanie ropa 285,1 15,4
3.(2.) | Exxon Mobil USA ropa 270,8 25,3
4.(8.) | Royal Dutch/Shell Group | Nizozemsko, VB ropa 268,7 18,2
5.(3.) | General Motors USA automobily 193,5 2,8
6.(7.) | DaimlerChrysler Némecko/USA automobily 176,7 3,1
7.(10.) | Toyota Motor Japonsko automobily 172,6 10,9
8.(5.) | Ford Motor USA automobily 172,2 3,5
9.(9.) | General Electric USA elektrotechnika 152,8 16,8
10. Total Francie ropa 152,6 12,0
15. Volkswagen Némecko automobily 110,6 0,8
27. Honda Motor Japonsko automobily 80,5 4,5
29. Nissan Motor Japonsko automobily 79,8 4.8
41. Peugeot Francie automobily 70,6 1,7
37. Fiat Italie automobily 60,0 -2,0
71. BMW Némecko automobily 55,1 2,8
80. Renault Francie automobily 50,6 4,4
92. Hyundai Motor Jizni Korea automobily 46,4 1,5

*v zavorce pofadi firmy v roce 2002
Zdroj: Fortune 21.7.2005

Vyznam automobilového primyslu spociva téz ve spojitosti s fadou dalS$ich odvétvi — kromé
jiz zminéné skupiny engineering industry se jedna o hutnictvi Zeleza a neZeleznych kovu,
prumysl plastickych hmot, skla apod. Automobilovy primysl vedle velkého vyznamu pro
vyrobni sféru daného statu vyznamné ovliviiuje strukturu a uroven dopravy. S dynamikou
automobilizace souvisi i rozvoj dopravni infrastruktury (silnice, dalnice) a fady doprovodnych
sluZzeb (Cerpaci stanice, servis a prodej nahradnich dild nebo i finanénictvi a pojistovnictvi).
Ve skute¢nosti je tedy jeho hospodatsky vyznam vys$si neZ jak naznacCuji podily na vyrobé.

2.3. Klasifikace obori automobilového primyslu

Podle mezinarodni klasifikace ISIC primysl dopravnich prostfedkii (subsektor 384) zahrnuje
vyrobu lodi, Zeleznice, motorovych vozidel, motocykli a jizdnich kol, letadel a dalSich
dopravnich zafizeni. Dal$i a podrobngjsi ¢lenéni predstavuje domaci Odvétvova klasifikace
ekonomickych ¢&innosti (OKEC) vazana na OSN, MMF a EU (z&ehoz vyplyvaji i jeji
dodate¢né upravy). Vyroba dopravnich prostfedki (subsekce DM) se déli na vyrobu
dvoustopych motorovych vozidel, pfivési a navést (oddil 34) a vyrobu ostatnich dopravnich
zafizeni (oddil 35). Oddil 34 se dale ¢leni na tfi skupiny resp. tfidy (shodné s ISIC):
1) Vyrobu motorovych vozidel (kromé motocyklil) a jejich motort; 2) Vyrobu karoserii pro
motorova vozidla, vyroba pfivésti a navéstu a 3) Vyrobu dilu a pfisluSenstvi pro motorova
vozidla (kromé motocykli) a jejich motory. Jednotlivé tfidy jsou dale podrobné specifikované
(UNIDO, CSU). V soucasnosti, kdy stile vyssi podil automobilové vyroby (moduly,
subsystémy) je pfesunovan na vyrobce soucastek, funkce firem treti skupiny (tfidy) je
mnohem rozsahlejsi nez je pouha vyroba dilt a ptislusenstvi (viz kapitola 4.).

Samotnou automobilovou vyrobu dale ¢lenime podle typt vozidel, ktera jsou produkovana, na
osobni vozy slouzici k ptepravé osob (max. pocet devét osob) a lehké uzitkové (komercni)
vozy pouzivané k prepravé zbozi. Dle hmotnosti se dale rozliSuji lehké uzitkové a nakladni
vozy (hranici si stanovuji jednotlivé staty samy, ale obvykle je v rozmezi 3,5 az 7 tun),
minibusy vyuzivané k piepravé vice nez deviti osob (max. hmotnost nepfevySuje hranici
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3,5t — 7t), ndkladni vozy urcené k prepravé zboZi, jejich hmotnost je nad hranici 3,5 aZ 7 tun,
patfi sem 1 traktory urCené k taZeni vlecnidki, autobusy a autokary slouzici k prepravé vice nez
deviti osob s hmotnosti prevySujici rozmezi 3,5 az 7 tun (OICA).

Z pohledu zahraniéniho obchodu se setkavame s Elenénim automobilové produkce mirné
odliSnym. Rozdéleni automobilové produkce dle riznych klasifikaci — napt. Standard
International Trade Classification (SITC), Harmonized Commodity Description and Coding
System (HS), Central Product Classification (CPC), Classification by Broad Economic
Categories (BEC) pro jednotlivé kategorie komodit nicméné umoZiiuje srovnani
s mezinarodnimi klasifikacemi primyslu a v jemnéj$im ¢lenéni i s odvétvovou klasifikaci
prumyslu. V ptedlozené praci byla pouzita klasifikace SITC revize 3 pro komodity na dvé a
tfi mista a revize 1 na tfi a Ctyfi mista, ktera sleduje export jiz od roku 1962. Obé SITC verze
pro automobilovou produkci se sledovanymi (vytuénénymi) polozkami uvadi nasledujici
tabulka:

Tab. &. 5 Mezinarodni klasifikace zahrani¢niho obchodu

SITC revize 3 SITC revize 1
78 | Motorovi vozidla 732 | Motorova vozidla
781 Automobily osobni a jina vozidla pro 7321 | Osobni automobily (kromé autobusii)
dopravu osob 7322 | Autobusy a trolejbusy
782 Vozidla motorova k dopravé zboZi a pro 7323 | Nékladni automobily k dopravé zboZi
specialni u¢ely 7324 | Nékladni automobily pro specialni ugely
783 Vozidla motorova silni¢ni (k dopravé 7325 | Silni¢ni traktory, navésy
vefejné, traktory ap.) 7326 | Karoserie motorovych vozidel

784 | Dily a pFislu$enstvi motorovych vozidel | 7327 | Ostatni motorizovana vozidla
Motocykly (i mopedy), kola jizdni, voziky Dily a prislulenstvi pro motorova

7 . .
85 invalidni 7328 vozidla (kromé& motocykli)
Privésy, navésy; vozidla ostatni bez Motocykly (v&. mopedil) a kola s
786 o 7329 .
pohonu mechanického pomocnym motorem

Zdroj: CSU, UNSTATSs

Dalsi ¢lenéni AP, tentokrate i1 s geografickymi aspekty, spo€iva ve stupni integrace vyroby
vdané zemi, kam je produkce urCena. AP je kapitdlové naro¢né odvétvi, proto napf. staty
(nové industrializované, ekonomicky dostate¢né silné pro vyrobu automobilll) bez
pfedchozich zkuSenosti s automobilovou produkci mohou jen t€Zzko samy zacit
s automobilovou produkci a stat se uspéSnymi, konkurenceschopnymi. Podle Bloomfielda
(1978), Dickena (2003) a Freysseneta (2003) mizeme rozliSit az 4-5 fazi rozvoje
automobilového primyslu:

V prvnim staddiu se jedna o dovoz hotovych automobili (CBU = completely built-up)
mistnimi dovozci. Cena dopravy hraje roli v kone¢né cené automobilu, ¢asto je i vliv statu
v podobé riznych dovoznich omezeni, proto objem dovezené produkce je zpravidla omezen.
Prvni faze je ale velmi dllezitd a investi¢né Casto naro¢n€j$i neZ napf. mensi montazZni 1
vyrobni zavody. VyZaduje vytvoreni dealerské a servisni sité€, systému skladovani a logistiky
zabyvajici se zejména dodavkami k prodejcim ¢i spotiebitelim. Neuspéchy evropskych
automobilek (napf. Renault, PSA Peugeot Citroén) na trhu v Severni Americe jsou dilkkazem
investi¢ni naro¢nosti a podcenéni této faze.

Druhé az tieti stadium oznacCujeme jako montaz ¢aste¢né (SKD = semi-knocked down) ¢i
kompletné rozlozenych automobilii (CKD = completely knocked down). Jednotlivé dily jsou
dovazeny od svétovych vyrobcl, snizi se tak dopravni naklady a pfi jejich sestavovani je
mozno provést i malé Gpravy pro mistni trh, objem vyroby je stale nizky.
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Dal$im stadiem je montaz kompletné rozloZzenych automobill, ale jiZ za vyuziti mistnich
dild. Velikost podilu zalezi na mistnim dodavatelském primyslu. Zpravidla je jeho rozvoj
podporovan i mistni vladou.

Poslednim stadiem je Gplna vyroba automobild. Pocet zemi, které dosahly posledniho stadia
je samoziejmé mensi neZ zemi ve 2. — 3. (4.) stadiu. Dale plati, Ze zemé& z predposledniho
stddia nemusi vzdy dosdhnout uUplné vyroby, naopak nékteré zemé s uplnou vyrobou se
mohou dokonce vratit do stadia montaze.

PredloZzena prace se v ramci automobilového primyslu vénuje sloZce nejvyznamnéjsi a
automobilt v r. 2004 ¢inil 68,9 %, v Evropé dokonce 85,6 % a v EU15 87,5 % (OICA). Jedna
se tedy o uplnou vyrobu automobild, coZ zpravidla ve vSech ptipadech nelze prokazat, protoze
hranice mezi jednotlivymi fazemi jsou kontinudlngj$i, nez jsou naznafeny ve vyse uvedené
idealizované posloupnosti.
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3. GEOGRAFICKA DISTRIBUCE AUTOMOBILOVE VYROBY NA RUZNYCH
UROVNICH

Treti kapitola se nejprve vénuje vyvoji geografického obrazu automobilové produkce na
globalni a makroregionalni (Evropa) drovni. Poté se zabyva dekoncentraénimi procesy
automobilové produkce postupné na urovni svéta, jednotlivych stati EU, vybranych regiont
EU a automobilek. Na zavér je provedeno srovnani struktury automobilového primyslu a jeho
prostorovych aspektli podle zemi a automobilek

3.1. Vyvoj geografického obrazu produkce na globalni arovni

Pocéatek automobilové vyroby se datuje na konec 19. stoleti. Poté co Belgi¢an Jean Lenoir
zkonstruoval v roce 1860 v Patizi prvni prakticky pouzitelny spalovaci motor a o ¢tyfi roky
pozdéji RakuSan Siegfried Marcus sestrojil automobil s benzinovym pohonem, zaklady
vyroby automobilii byly poloZeny. V roce 1885 téméf soucasné a nezavisle na sobé Némci
Gottlieb Daimler a Karl Friedrich Benz zkonstruovali automobily se spalovacimi
benzinovymi motory. Sériova automobilova vyroba byla zahdjena az v roce 1898 ve
Spojenych statech, ve Francii (Louis Renault) a o rok pozdé€ji pak v italském Turiné
(automobilka Fiat). Prvni automobily se zacaly prakticky soudasné vyrabét ve Ctyfech
primyslové nejvyspé€lejSich zemich Evropy — po Francii a Italii i ve Velké Britanii a

vvvvvv

Automobil znamenal revoluci v dopravé. Jeho masové rozSiteni je spojeno se jménem
amerického velkoprimyslnika Henryho Forda, konkrétné svozem oznaceném model T
(vyrabén 1908-1927). V roce 1913 Fordovy montazni linky na béZicim pasu vyrobily za 93
minut tolik, co dfive za 14 hodin. S rozvojem pasové vyroby a dal§iho zdokonalovani,
rostouci poptavce, cena automobilu prudce klesala (v roce 1909 — $ 950, 1916 jiz jen $ 360).
Automobil prestal byt "hrackou pro dospélé" a zacal lidem slouzit (Olson 1986). V Americe
automobil pomdhal zejména venkovskému obyvatelstvu, které tvofilo celou polovinu
populace. Na pocatku 20. stol. existovalo velmi mnoho firem, které vyrabély automobily.
Jesté ve 20. letech jich v USA bylo piiblizné 80, Francii dokonce 150, Velké Britanii 40 a
Italii 30. Objem produkce vétSiny vyrobci byl velmi nizky, protoZe prevaZovala rucni
(femeslna) vyroba a automobily na rozdil od masové vyrabénych vozi Henryho Forda byly
Vozy zmalosériové produkce menSich firem byly ale kvalitn€j$i, nicméné nemohly
konkurovat modelu T cenou, proto se jich vyrobilo pouze v fadu tisict, zatimco modelu T do
ukonceni produkce v r. 1927 pfiblizné 20 miliont. VétSina mensSich firem nakonec od vyroby
automobill do konce 30. let kviili neschopnosti konkurovat velkym spole¢nostem Ford a GM
ustoupila. Rist automobilového primyslu v USA znamenal i vytvofeni mnoha pracovnich
mist ve vyrobé, prodeji, servisu a vyrazné pfispival k ekonomickému rastu ve 20. letech.
Vyroba se rozsifila z plivodniho jadra v Michiganu do dalSich stati — Texasu, Kalifornie,
Georgie, Pensylvanie ¢i New Yorku, blize velkym koncentracim obyvatel, kvili sniZeni
nakladi na dopravu a pracovni silu (v Detroitu byly nejvyssi platy v AP). Lokaliza¢ni
rozhodnuti tehdy prakticky zavisely na jediné osobé Henryho Forda, ktery nemél v oblibé
zeleznici, proto se snazil, pokud to bylo jen trochu mozné, umistit nové tovarny tak, aby
vyuzivaly vodni dopravy. Silni¢ni sit’ byla tehdy jest¢ pomérné chuda a nakladni automobily
pro prepravu novych vozi malé (Lacy 2003). Pies uvedené tendence byla znacnad cast
automobilové produkce USA po dlouhou dobu koncentrovana v oblasti pfi Velkych jezerech
(nejvice ve staté Michigan). Teprve postupna dekoncentrace vyroby znamenala riist vyznamu
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odvétvi zejména pro Novou Anglii a jih USA. Dal$imi primyslovymi centry po Detroitu se
stal blizky Windsor v Kanad¢ a americka mésta Cleveland, Chicago, Buffalo, South Bend
(Indiana), Atlanta ¢i Los Angeles.

Tab. €. 6 Vyvoj produkce osobnich automobili 1938 — 1970

stait 1938 1950 1960 1970

v tis. % V tis. % v tis. % v tis. %
USA 2020 | 652 | 6666 | 82,1 6675 |54,0| 6547 | 31,1
Japonsko 2 0,1 1,6 0,0 165 1,3 3179 15,1
Némecko 205 6,6 216 2,7 1817 | 14,7 3528 | 16,8
Francie 182 5,9 257 3,2 1136 9,2 2458 | 11,7
Italie 59 1,9 100 1,2 596 4.8 1720 8,2
Velka Britanie 341 11,0 523 6,4 1353 | 109 | 1641 7,8
Kanada 124 40 284 3,5 326 2,6 923 4.4
Spanélsko - - - - 42 0,3 455 2,2
SSSR 27 0,9 64 0,8 139 1,1 334 1,6
Svédsko 2 0,1 89 0,1 109 0,9 272 1,3
ostatni 138 4,5 50 0,6 452 3,5 1483 6,6
svét celkem 3100 100 | 8170 100 | 12810 | 100 | 22540 | 100

7droj: Krajicek 1982, s.

Pred 2. svétovou valkou celosvétovou produkci osobnich automobili (3,1 mil.) stale ovladaly
Spojené staty s dvoutietinovym podilem. Evropa, ve které technologicky a organiza¢ni vyvoj
samostatné realizovaly vSechny &tyfi velmoci, v objemu produkce znaéné zaostavala: Velka
Britanie se na produkci podilela 11,0 %, Némecko 6,6 %, Francie 5,9 % a Italie 1,9 %.

Kratce po 2. svétové valce v obdobi vrcholného hospodatského postaveni USA na né
pfipadalo dokonce vice nez 80 % celosvétové produkce. Znacna ¢ast evropskych kapacit byla
totiZ poSkozena valkou a vyroba, za valky slouzici k vojenskym ucelim, se teprve
vzpamatovavala. Paradoxné nejvét$i konkurent amerického Fordu vyrostl v predvaleéném
mohutné zbrojicim nacistickém Némecku v podobé prvniho opravdu masové vyrabéného
lidového vozu znacky Volkswagen, tehdy jesté¢ nazvany Kdf Wagen (zkracené Kraft durch
Freude = radosti k sile).

Az po druhé svétové valce dochazi ke skuteénému rozvoji masové produkce a spotfeby a
automobilovy primysl se stava dilezitym ¢lankem rekonstrukce Evropy, postupné dokonce
skutecnym motorem ¢&i tahounem hospodatského rozvoje starého kontinentu. Podil Evropy na
tkor USA zac¢ina vzrustat. Zatimco produkce ve Spojenych stitech co se ty€e absolutnich
poctl od 50. let stagnovala, v Némecku se béhem nasledujici dekady zvysila vice nez 8x,
v Italii 6x a ve Francii 4x (tab. ¢. 6). Zejména v piipadé Némecka se vyroba automobill
vyznamné podilela na ekonomickém zazraku. Obé velka centra (Evropa a USA) vsak stale
jesté v tomto obdobi vesmés vyrabéji jen pro svij trh (viz subkapitola 3.2).

Skute¢né globalni se stava vyroba automobilil se vstupem Japonska na svétové trhy, k némuz
dochazi v prvni poloviné 60. let, kdy objem japonské produkce rychle piesahuje hranici
jednoho milionu osobnich automobild (viz graf ¢. 1). V letech 1960 — 1969 se japonska
produkce téméf zdesetinasobila (z 480 tis. na 4,7 mil. vozli) a v roce 1970 dosahuje 18%
podilu na svétové produkci. Nové vyrobni postupy spolu s vysokou produktivitou prace
nadale zvySovaly podil vozi japonské provenience az téméf na jednu tfetinu v roce 1980.
Japonskému automobilovému primyslu, kterému po druhé svétové valce hrozil zanik,
paradoxné pomohl jeho valeény protivnik — Spojené staty. Diky valecnému konfliktu v Koreji
ziskalo Japonsko (Toyota) od Ameri¢ani vyznamné zakazky na vyrobu nakladnich
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automobill, na néZ pozdéji navazala produkce osobnich vozi. Hlavnimi centry povale¢ného
rozvoje japonského AP se stala velka mésta v jizni ¢asti ostrova Hon$u. Hlavni koncentraci
pfedstavovala tokijska oblast (Tokio—Jokohama-Jokosuka), dal§imi meésty s vyznamnou
vyrobou automobilii jsou Hamamacu, Nagoja, Osaka, Kébe a HiroSima. V soucasnosti je
vyroba rozptylena prakticky po celém Japonsku.

Evropa zaujala koncem 60. let v ramci triddy makroregionalnich producentt prvni misto a jeji
podil je od té doby — na rozdil od USA a Japonska — pomérmné¢ stabilizovany. Maxima dosahl
vroce 1970, od konce 80. let mirné poklesl pod 40 % vlivem ristu produkce v ostatnich
statech svéta. Pokles podilu Spojenych stati se zastavil aZ v poloviné 80. let a pohybuje se
kolem 20 %.

Graf¢. 1 Vyvoj produkce automobili triady a ostatnich zemi 1960-2004

65 ] T T A
60 /
55 o
50
45
40
35
30

25 USA

20

15

10 Evropa

5

0
1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Miliony

ostatni zems

Japonsko

2001 2002 2003 2004

Zdroj: AAMA 1997, OICA

Ponékud jiné rozdéleni poskytuje prepocet produkce na obyvatele (viz tab. €. 7) a tim padem
také export. Zatimco ve Spojenych statech tento podil dlouhodobé stagnuje (v roce 2004 stale
jesté pod urovni roku 1950), v Evropé od 50. let stabilné roste. V Japonsku, kde jesté v roce
1950 na 1 000 obyvatel nepfipadal ani jeden novy automobil, se hodnota tohoto ukazatele do
roku 1970 vice nez zestonasobila. Vzhledem k vyrazné niZ§imu po¢tu obyvatel (spotiebitelt)
je tak vétSina produkce exportovana.

Tab. &. 7 Vyvoj podilu produkce automobilii na 1000 obyvatel v zemich triady od pol. 20. st.

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2004
Evropa - 11,3 19,9 22,3 26,2 27,7 28,6
USA 49,0 43,8 40,4 35,2 39,1 45,2 40,5
Japonsko 0,4 5,1 50,5 943 109,1 79,9 82,5

Zdroj: GeoHive a Statistics Bureau Japan 20.5.2005, AAMA 1997, OICA

3.1.1. Promény teritorialni struktury zahrani¢niho obchodu

Rozmach automobilové vyroby a promény jejiho obrazu dokumentuje také zahrani¢ni
obchod. V padesatych letech hodnota exportu vSech motorovych vozidel €inila ,,pouhych®

$ 3,35 mld., pfi€emzZ se na ném nejvice podilely Spojené staty, nasledované Velkou Britanii a
Némeckem. Béhem dekady se hodnota exportu vice nez zdvojnasobila, vedouci roli po USA
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pfevzalo Némecko. Celkem se objem mezinarodniho obchodu s motorovymi vozidly za
posledni Ctyfi desetileti zvétSil vice nez 130x. Zatimco vroce 1962 jeho hodnota
nedosahovala ani $ 6 mld., v roce 2004 piesahl $ 781 mld. Ze zemi triady se na svétovém
exportu nejvice podili Evropa (v grafu ¢. 2 reprezentovana EU15). V ramci jeho dynamického
ristu doslo pouze ke zpomaleni v dusledku druhého ropného Soku (1. pol. 80. let) a na
pocétku let devadesatych (1992 a 1993) v disledku evropské krize. Od poloviny devadesatych
let vSak nejvys$si rust pfipada na ostatni zemé, coz svéd¢i o dekoncentraci produkce mimo
triddu. Naopak ve stejném obdobi se zpomaluje rist japonského exportu, ktery se ale od roku
2001 opét zvysSuje. Z grafu je dale patrné, Ze export Spojenych statti absolutné neustale mirné
roste, nicméné jak ukazuje graf ¢. 3, podil na mezinarodnim obchodé€ se vSak sniZuje a to
zejména na ukor ostatnich zemi.

Graf &. 2 Svétovy export motorovych vozidel EU1S5, Japonska, USA a ostatnich zemi 19622004
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Japonsky export dle podilu na svété dosahl vrcholu v poloviné osmdesatych let, za poklesem
od pocatku let devadesatych stoji lokalizace produkce ptimo v zemich spotfeby (USA a pro
Evropu zejména v Britanii). Podil EU15 je ve sledovaném obdobi stale dominantni (neustale
vice nez 40%), zajimavy je ale vyznamny pokles v roce 1963. Zatimco svétovy obchod mezi
lety 1962—-1963 vzrostl absolutné¢ z$ 6,7 mid. na $ 7,7 mld. zemé evropské patnactky
zaznamenaly propad o téméf $§ 900 mil. na necelé $ 4 mld.! Podil ostatnich zemi neustale

.....
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Graf &. 3 Podil na svétovém exportu motorovych vozidel EU15, Japonska, USA a ostatnich zemi 1962—
2004
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Podobné jako produkce, tak i mezinarodni obchod (export/import) je koncentrovan jen do
nékolika zemi. Rozhodujici cast (80 %) veskerého exportu piipada pouze na devét tradi¢nich
vyspélych stati svéta a triady (graf 6 piilohy). Také u AP plati, Ze nejvétsi vyvozci jsou i
nejveétsimi dovozci, a tudiz na vSech 13 zemi uvedenych v grafu ¢. 4 pfipada vice nez 78 %
veSkerého dovozu automobilové produkce (Dicken 2003).

Graf ¢. 4 NejvétSi svétovi vyvozci a dovozei automobilii v r. 2000
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Nejvétsimi vyvozci jsou Némecko a Japonsko, v 80. letech kazdy s pétinovym podilem,
nicméné v letech devadesatych se u obou zemi snizil pfiblizné o 5 % bodu. Nasleduji je
Spojené staty srelativné stabilnim podilem (11,9 %). V ostatnich vyspélych zemich
evropského jadra AP — Francii, Velké Britanii a Italii podil na celosvétové hodnoté exportu
rovnéZ klesa. Za tim stoji rust produkce i exportu v nové (s vyjimkou Kanady) masové
produkujicich zemi Mexika, Spanélska, Jizni Koreji (ktera neni v grafu &. 4 uvedena z dvodu
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bezvyznamného importu, jeji podil na exportu se zvysil z 0,1 % vr. 1 980 na 2,7 % v r. 2000)
a v€tSim poctu dalSich zemi (napt. Mad’arsko, Nizozemsko, Thajsko, Cesko).

Hlavnim dovozcem jsou Spojené staty, kde produkce ryze americkych firem klesa a z ¢asti je
proto nahrazovéana kanadskou, mexickou a zejména japonskou produkci. Podil se mezi lety
1980 a 2000 zvysil dokonce o 9 % bodl. S velkym odstupem nasleduji ostatni zemé, kde
tento podil jen mimé& kolisa. Vyjimku snad tvofi pouze Spanélsko a Mexiko, kde se podil
zvySuje v dusledku hospodaiského ristu a integrace do mezinarodnich struktur (EU a
NAFTA) znamenajici odstranéni dovoznich omezeni. USA vlivem rostouciho dovozu ma
nejvysSi zaporné saldo zahrani¢niho obchodu ($ 105 mld.). Naproti tomu jeho nejveétsi
konkurenti Japonsko a Némecko maji saldo zahrani¢niho obchodu aktivni ($ 78 mld. resp.
$ 50 mid.) (Dicken 2003).

Jak bylo jiZ naznaceno, vétSina mezinarodniho obchodu s automobilovou produkci probiha
mezi triadou. Udaje o exportnich tocich mezi triadou evidované statistikou OSN v grafech 8,
9 a 10 prilohy ukazuji, Ze dominantnim tokem v ramci triddy je export z Japonska do USA
s téméf $ 45 mld. v roce 2004, jemuz se velmi rychle pfiblizuje hodnota exportu ze zemi
EU15 do USA s témét $§ 40 mld. ve tomtéz roce. Zatimco japonsky export do USA
devadesatych, zeyména pak od roku 2000. Stagnaci japonského vyvozu od 2. poloviny 80. let
Ize pricist kromé silné domaci mény vici dolaru a jejimu dalSimu ristu pfedev§im vystavbeé
tovaren ve Spojenych statech nejvétsimi japonskymi automobilkami (Toyota, Honda, Nissan).
Od roku 1998 japonsky export s mirnymi vyjimkami opét roste. Zemé EU15 ve sledovaném
obdobi zaznamenaly propad na konci 80. let, ktery byl jest¢ umocnén evropskou krizi na
pocatku let devadesatych, poté jiz export neustale roste.

Ttetim nejvétsim exportnim tokem o objemu $ 21 mld. je japonsky export do zemi evropské
patnactky (graf 9 pfilohy). Ten zaznamenal rekordni rust az ve druhé polovin¢ 80. let, Cemuz
odpovida ve srovnani s USA pozdéjsi vystavba a uvedeni do provozu japonskych vyrobnich
kapacit v Evrop¢ (Velka Britanie). Po poklesu japonského exportu vroce 2001 (pokles
Export z USA od roku 1986 roste pomérné konstantné a v roce 2004 dosahl $ 9,5 mild., oba
drobné vykyvy (1993 a 2000) rovnéZ souvisi s poklesem poptavky v EU15.

Logicky vzhledem k po¢tu spotiebitelli je v ramci triddy nejmenSim trhem Japonsko, které
také na obyvatele predstavuje nejvétsiho vyvozce (tab. ¢. 8). Objem vyvozu z USA v roce
2004 ¢inil $ 7,3 mld. a z EU15 pouze $ 1,5 mld. Vrcholu bylo vSak dosazeno v pfipadé EU15
jiz v roce 1995 ($ 4,0 mld.), v pfipadé USA o rok pozdé&ji ($ 8,2 mld.). Vzhledem k niZ§im
objemim dovozu do Japonska se na grafu 10 piilohy vice projevuji zmény poptavky.

Zdaleka nejvétsi objem mezinarodniho obchodu s motorovymi vozidly pfedstavuje samotna
Evropa (EU1S), jak je zfejmé i zgrafu €. 2, 3 a pfedevS§im grafu 11 pfilohy. Hodnota
celkového exportu v ramci EU1S v roce 2004 ¢inila $ 258 mld., a proto pravé EU1S5 ovliviiuje
nejvice 1 vyvoj mezinarodniho obchodu s motorovymi vozidly.

P#iblizné od poloviny 70. do poloviny 80. let nasledkem ropnych Soku a z nich vyplyvajicich
Americe. Poté se toto t&éZisté piesunulo do Evropy, ktera se stava nejvétsim producentem a
pozdéji i nejvétsim trhem. Napi. v roce 1991 trhy Evropy a USA piedstavuji pfiblizn€ stejny
pocet registraci novych automobilt (140 mil. resp. 145 mil.), japonsky trh je oproti nim pouze
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¢tvrtinovy (37 mil.), coZ odpovida napi. samotnému Némecku. Dalsi posun dle nékterych
odbornych nazorti nasleduje do nové industrializovanych zemi ptredevSim asijského
makroregionu (Hudson a Schamp 1995).

V 60. letech i pfes zvySujici se podil domacnosti se dvéma vozy v severozapadni Evropé
(z1,9 % vr. 1963 na 6,3 % v r. 1969) a Severni Americe za¢ina poptavka mirné€ stagnovat, a
proto vyrobci zacinaji hledat nova odbytist€. Stiedem pozornosti se stavaji rychle se
rozvijejici staty jizni Evropy a Asie. V 80. letech vrcholila celosvétova poptavka po
GspornéjSich automobilech (nové generace), na pocatku 90. let s globalni krizi ale poklesla.
V zépadni Evropé se projevuje opétovny rist pozvolné, naopak nejdynamictéji se na pocatku
90. let poptavka zvySila ve V a JV Asii. Dilezité je pfipomenout, Ze existuji dva druhy
poptavky. Prvni je nakup nového vozu zakaznikem, ktery dosud nevlastnil automobil a
druhym pfipadem je nahrazeni starého vozu novym. V dobg¢, kdy vrcholila nejvétsi poptavka,
se jednalo zejména o prvni pfipad. Po nasyceni trhu se situace zacala ménit ve prospéch
ndkupu nového automobilu za Gcéelem nahrazeni starého. Poptavka druhého typu roste
pomaleji, protoZze koupé vozu muzZe byt déle odkladana na rozdil od potfeby prvniho nového
automobilu.

Od 90. let, kdy je v EU trh jiz nasycen, automobilky pftijaly dlouhodobé strategie podobné
odévnim firmam. Snazi se udrzet si své zakazniky stalym pfedstavovanim novych modelu a
ziskat nové masivni reklamni kampani. Odlisny vyvoj poptavky prodélaly Spojené staty
(a Kanada), kde zakaznici v minulosti ptevazné zadali velké vozy, jeZ mély vysokou spotfebu
(levného) paliva na rozdil od Japonska a zapadni Evropy, kde obyvatelé méli celkové niZsi
pfijmy, a proto upfednostiiovali automobily obvykle mensi s nizs§i spotfebou vhodné;jsi pro
dopravu v preplnénych historickych méstech. V 70. letech po ropnych Socich byly i Spojené
staty donuceny (na zaklad¢ nafizeni vlady) snizit velikost vozi a spotfebu benzinu u nové
vyrabénych typl. Ale americti producenti, kterym pattil 95% podil na domacim trhu, nebyli
schopni najednou vyrabét vozy malé a ekonomictéjsi ke spotfebé paliva a konkurovat voziim
z Evropy a zejména z Japonska. To byl hlavni divod nejprve dovozu a poté i priniku samotné
vyroby piedevs§im japonskych automobilek na americky trh. Vysledkem téchto udalosti bylo
pfizpsobeni masové produkce v USA trendim v Japonsku a zapadni Evropé.

3.1.2. Dekoncentrace vyroby na globalni arovni

I kdyz k proméné geografického obrazu produkce dochazi jak na globalni trovni, tak v ramci
samotné Evropy jiZ od pocatku 60. let, nejvétsi impuls zméné€ dodaly ropné Soky v obdobi let
1973-74 a 1979-81, které znamenaly prudky ruist cen pohonnych hmot a dynamizovaly
zésadni strukturalni zmény ekonomik vyspélych zemi. Ropné Soky byly hlavnim stimulem
k technologickym zménam v automobilové produkci. Prilisna zavislost na doposud
zvySyjicich se dodavkach ropy z mnohdy problémovych oblasti a ekonomické dopady krizi —
stagnace ¢i dokonce pokles poptavky — vyvolaly obrovsky tlak na sniZovani nakladi, coz se
projevilo jednak pferozdélenim produkce ve prospéch novych menSich vozl se sniZenou
spotiebou paliva a jednak pfemisténim ¢asti vyroby do zemi s levné&jsi pracovni silou i dal§imi
néklady, tj. v evropskych podminkach zejména do Spanélska. Cilem automobilek bylo
zvySovani podilu na trhu, ziskani trhii novych a samoziejmé zvySovani ziskl. Tyto primarné
ekonomické divody vedly i ke zménam geografického obrazu produkce. Stale vétsi pocet
novych montaznich zavodi v rozvojovych statech svéta znamenal dekoncentraci vyroby
v globalnim méfitku. Na krizi nejrychleji zareagovali japonsti vyrobci, kteti ¢ast své produkce
presunuli do Spojenych statld, pozd€ji i do Evropy. V prostfedi globalni konkurence,
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technologickych (elektronizace vyroby apod.) a organiza¢nich zmén (fuze a akvizice) dochazi
k dalsi fazi reorganizace produkce.

I pfes uvedené zmeény se az do 80. let podil triady na globalni produkci automobilli neustéale
zvySoval. V r. 1989 jesté vice nez Ctyfi pétiny svétové automobilové produkce pfipadaly na tfi
hlavni makroregiony (USA, Japonsko a zapadni Evropa). Extrémné zvySilo sviij podil na
svétové produkci Japonsko, a to z 2,9 % v r. 1960 na 28,6 % v r. 1980, kdy jiZ vyrabélo vice
automobilti neZ USA. To znamena, Ze ptiblizné kazdé &tvrté nové auto pochazelo pravé z této,
jesté nedavno automobilové nerozvinuté zemé. V obdobi mezi lety 1960 az 1989 nejvétsi
relativni pad zaznamenala vyroba v USA (ze 47,9 % na 22,1 %), v Evropé pak Velka Britanie
z 10,4 % na 3,7 %. Naopak nejvice po zminéném Japonsku narostl podil na svétové produkci
v piipadé Spanélska (z 0,3 % na 4,6 %).

Obdobi 1980 — 1990 znamenal vrchol koncentrace automobilové vyroby, na tfi makroregiony
pfipadalo celkem 90 % svétové produkce automobili. Prvni polovinu 90. let lze tedy
povaZovat za vyznamny zlom v procesu ukonceni koncentrace produkce automobilll v ramci
svéta a triddy. V tomto obdobi totiz vzrostl podil ostatnich stati na produkci automobilt
2132 % v r. 1990 na 21,6 % v roce 1995. Ve stejném obdobi evropska produkce
zaznamenala propad téméf o 5 % bodu, v Japonsku dokonce o vice nez 7 % bodu. Toto
obdobi miiZzeme }iZ oznacit jako novou éru v ramci globalniho procesu primyslové produkce,
éru, jiz charakterizuje dekoncentrace vyroby, piestoZe v nasledujicim obdobi zejména vlivem
asijské krize se dynamika tohoto procesu ponékud zpomalila. V soucasnosti €ini podil triddy
67,5 % a zda se, Ze situace se stabilizuje. Jadro (80 %) ostatnich produk¢nich zemi tvoii Cina,
Jizni Korea, Kanada, Brazilie, Mexiko a Indie (viz graf €. 5). Dohromady zaujimaji ¢tvrtinovy
podil na svétové produkci. Struény vyvoj AP v téchto zemich ptiblizuji nasledujici odstavce.

Graf ¢. 5 Vyvoj produkce v ostatnich zemich mimo triadu 1997-2004

Jizni Korea

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Zdroj: OICA

Na pocatku 80. let roéni produkce v Mexiku ¢inila témét 500 tis. vozid, ale export
nepresahoval 20 tis. vozl uréenych vyhradné (98 %) pro Jizni Ameriku a Zapadni Evropu.
Poté zacali v Mexiku z divodu levné pracovni sily a geografické blizkosti USA stavét tovarny
na vyrobu automobilli a soucastek ameriéti producenti (tzv. silna trojka GM, Ford a Chrysler)
a vroce 1990 produkce presahla 800 tis. vozl, z toho cela tfetina putovala na export, a to
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290 % do Severni Ameriky. V roce 2000 produkce dosdhla prozatimniho vrcholu, téméf
2 milion vozu. Naproti tomu dovoz jesté v roce 1995 nepiesahoval 1 % celkového prodeje
automobild, protoze mexicky trh byl chranén. (Humphrey a Memedovic 2003). S integraci do
Severoamerické zony volného obchodu (NAFTA) a po pifechodnych obdobi od roku 2003 jiz
neexistuji v ramci celého uskupeni Zadna obchodni omezeni.

Jizni Korea se rozhodla jit vlastni cestou AP masivné podporovaného vladou a domaci
automobilky jako Daewoo/Ssangyong ¢i Hyundai/Kia brzy uspésné pronikly na svétové trhy.
Na rozdil od Mexika & Spanélska export korejskych automobilek nebyl uréen pouze do
blizkych zemi s vysokymi naklady (Japonsko), ale i fady dalSich (EU, USA). Tradi¢ni vyrobci
pocitili korejskou konkurenci jak na domacich trzich, tak i napt. v zemich evropské periferie
(sttedovychodni Evropa — Polsko, Ukrajina, Rumunsko) ¢i dokonce rozvojovych zemich
(Uzbekistan, Indie). Nevyhodou korejského AP byla obtiznéj$i integrace (napojeni) na
globalni sit’ dodavateld, jak tomu je v piipadé Mexika, Spanélska a zemi stfedovychodni
Evropy, které tradi¢ni vyspélé automobilové zemé stile vice zasobuji i soucastkami.
Jihokorejské automobilky se proto zaméfily pouze na vyvoz hotovych automobild (v roce
1998 48 % korejského exportu sméfovalo do Evropy a 31 % do Severni i Jizni Ameriky,
z toho 2/3 do USA a Kanady) (Spatz a Nunnenkamp 2002).

V Cing, ktera se v ramci ekonomickych reforem &asteéné oteviela ptimym zahraniénim
investicim (PZI) (GM, Ford, VW, Toyota, Nissan, Honda, Hyundai...) jiZ na konci 70. let,
stale pretrvavaji vladni omezeni vstupu zahraniénich firem, a proto je produkce stale ovladana
narodnimi automobilkami (Beijing, China First Auto GC, Dongfeng). S nimi se snazi
spolupracovat dalsi zajemci (napf. Dongfeng—PSA), jeZ laka potencidlné obrovsky Cinsky trh
a levna pracovni sila. Asijska krize znatné pribrzdila rist produkce a trhd, ale v Cing
k Zadnému poklesu produkce vlivem velmi striktnim regulaénim opatfenim nedoslo. Krize tak
postihla nejvice zemé JV Asie (ASEAN), kde rostouci urokové sazby a prakticky zhrouceni
divéry zakazniki znamenaly pokles prodeje béhem let 1997-8 o 70 %. Pfimy dopad méla
asijska krize i na Brazilii, kde se arokové sazby zdvojnasobily, aby tak uchranily domaéci
ménu, tim ale poklesla o c¢tvrtinu produkce a o tfetinu prodej. Rychly narist produkce
stavajicich velkych koncerni (Ford, VW, GM a Fiat) tak i pomérné€ nové vytvoienych
pobocek automobilek Renault, DaimlerChrysler, Peugeot, Toyota a Honda. Celkem tyto
investice znamenaly naridst o 800 tis. vozi ro¢né.

Podobné jako v Brazilii 1 Indie vlivem liberalizace ekonomiky a uvolnéni omezeni PZI v AP
umoznila vstup hlavnim nadnarodnim spole¢nostem (NNS) ve 2. pol. 90. let. Nové investice
znamenaly narust ro¢ni kapacity o 660 tis. vozi, na kterych se nejvice podilely zahrani¢ni
vyrobci obvykle ve spolupraci s domacimi firmami Mahindra—Ford (podil zahrani¢niho
vyrobce ve vysi 90 %), PAL-Fiat (76 %), Huyndai (100 %), Daewoo (91 %), Birla-GM
(50 %), Telco—Mercedes (50 %), Shriram—Honda (90 %), Kirloskar—Toyota (70 %) a HML—-
Mitsubishi. Indicka vlada vsak asi i pod nejvétsi hrozbou soucasného AP — krizi z nadvyroby
se rozhodla prudky rist vyroby v zemi omezit. Pfesto v zemi nabidka stale pfevySuje pomale
rostouci poptavku.

Nejvétsi narist produkce a expanzi na svétové trhy lze v nejblizsi dobé piedpokladat
ucinského AP. Dikazem je i skutecnost, Ze béhem jediného roku 2005 se Cinsky export
automobilii vice neZ zdvojnasobil. Cinské automobilky také v tomtéZ roce piedstavily svoji
produkci poprvé v Evropé na frankfurtském autosalonu, své potencionalni zakazniky se snazi
nalakat predevsim nizkou cenou. Rist AP v Ciné samozfejmé souvisi i s doméaci poptavkou.
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Mnoho analytikii nejen z fad samotnych automobilek véH, 7e poptavka se v Ciné na konci
dekady zdvojnasobi a dal poroste. Napt. koncern DCh oznamil, Ze pro rok 2006 ocekava
v Ciné narust odbytu o 20 %. Naproti tomu se objevuji i nazory (Cole cit. Stackhouse 2005,
s. 39), ze Cina jiz v soucasnosti neni tolik atraktivni pro zahrani¢ni investory jako na po¢atku
transformace jeji ekonomiky. Podobné jako ve vyspélych zemich se jiz potyka s nadvyrobou.

Kanada se od ostatnich zemi odliSuje, jelikoZ patfi mezi tradi¢ni vyspé€lé vyrobce, kam se
vyroba automobili rozsifila jiz od svych poc¢atkt z USA, a proto je nékdy zahrnovana i

spolecné s USA do triady.

Tab. €. 8 Vyroba automobilii v hlavnich produkénich zemich v r. 2005

stét produkce % podil na sv. prod. | % zména
(v mil. jednot.) relat. kumul. kr. 1997

USA 12,0 18,0 18,0 -1,2
Japonsko 10,8 16,2 34,3 -1,6
Némecko 5,8 8,7 429 14,6
Cina 5,7 8,6 51,5 261,3
Jizni Korea 3,7 5,6 57,1 31,3
Francie 3,5 5,3 62.4 37,6
Spanélsko 2,8 4,1 66,6 7.4
Kanada 2,7 4.0 70,6 19,1
Brazilie 2,5 3.8 74,4 22,2
Velka Britanie 1,8 2,7 77,1 -6,9
Indie 1,6 2,4 79,6 172,8
Mexiko 1,6 2.4 82,0 18,2
Rusko 1,4 2,0 84,0 16,4
Thajsko 1,1 1,7 85,7 2123
Italie 1,0 1,6 87,3 -43,2
ostatni 8.5 12,7 100 67,6
celkem 66,5 100 100 25,1
Zdroj: OICA

V roce 2005 bylo ve svété vyrobeno celkem 66 465 408 vSech motorovych vozidel. Hranici
jednoho milionu vyrobenych automobili piekrocilo 15 zemi. Téméi 80 % celosvétové
produkce pfipadlo na 11 stati. Od rozmachu japonské produkce 70. let ,,stupné vitézi“ jsou
stale stejné. V USA, Japonsku a Némecku se vyrobi 43 % vSech automobili. Ve
vySe uvedené tabulce ¢. 8 tedy kromé tradi¢nich vyrobcl, najdeme i staty nepiili§ typické
(znamé) automobilovou vyrobou — Cina, Indie a Thajsko. Pravé tyto zemé se viak vyviji
nejdynamictéji (narust produkce ve srovnani s rokem 1997 o vice nez 150 %). V ptipadé Ciny
Ize oCekavat pfi nastoleném tempu pfedstizeni Némecka (i pfes jeho mimny rast) jiz v roce
2006.
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Graf &. 6 Vyroba automobili dle nejvétSich produkénich zemi v r. 1997 a 2005

svétova produkce v r. 1997 — §3 mil. vozi svétova produkce v r. 2005 - 65 mil. voza
ostatni USA ostatni USA
22,6% 22,3% 25,6% 18,0%
Brazilie
3.8% Brazilie
Kanada 3.8%
42% Kanada
. 4,0%
$panéisko Japonsko ,
47%  JiZniKorea N&mecko 20,2% Spanelsko  ;nikorea  Cina Né;;a;:ko
_52% . 93% 41% 5.6% 8,6% e
Francle noa Francb
4,8% 2,9% 5.3%
Zdroj: OICA

Z ostatnich stati nesmime opomenout Francii, kde se v druhé poloviné 90. let dafi domacim
znackam, Jizni Koreji, ktera se vypotadala s dopady asijské krize (v letech 1997-8 produkce
klesla z 2,8 mil. na 1,9 mil. vozi!), Mexika (i pfes mirny propad v poslednich dvou letech) a
Spanélska, které stale tézi i pfes konkurenci stfedovychodni Evropy a nové
industrializovanych zemi JV Asie a Jizni Ameriky z blizkosti velkych trhi, levnéjSich nakladi
a navyS$ujicich investic NNS. Vyroba automobilii v Kanadé také roste, i kdyZ vrcholu dosahla
jiZz v roce 1999, kdy piesahla hranici 3 mil. vozi. Naopak nejvétsi pokles predstavuje Italie,
kde se objem produkce propadl o vice nez tfetinu, za ¢imz stoji problémy jediné vyznamné
automobilky na Apeninském poloostrové, Fiatu (viz tab. ¢. 10). V Japonsku, USA a Velké
Britanii produkce zejména na ukor novych zemi jen mirné klesa. Na dalSich prickach se dle
poétu vyrobenych automobili v r. 2005 za 15. Italii umistila Belgie (929 tis.), iran (817 tis.),
Polsko (625 tis.), Cesko (605 tis.), Malajsie (564 tis.), Jizni Afrika (525 tis.), Indonésie
(495 tis.), Taiwan (446 tis.), Australie (395 tis.) a Svédsko (339 tis.). Promény obrazu vyroby
automobill na globalni Grovni pomoci anamorfézy znazoriuje obr 1 piilohy.

Tab. ¢. 9 Nejvétsi vyrobci automobila v r. 2005

vrobee Produkece % podil na sv. prod. % zméE&na
(v mil. jednot.) relat. kumul. k r.1998
General Motors 9,1 13,7 13,7 20,0
Toyota 7,3 11,0 24,7 40,9
Ford 6,5 9,8 34,5 -0,9
Volkswagen Group 5,2 7.8 423 8,4
DaimlerChrysler 48 7,2 49,6 6,7
Nissan 3,5 5.3 54,8 33,4
Honda 3,4 5,2 60,0 47,6
PSA Peugeot Citroén 3.4 5,1 65,1 50,2
Hyundai 3,1 4,7 69,7 2438
Renault 2,6 3,9 73,7 14,6
Suzuki 2,1 3,1 76,8 59,6
Fiat 2,0 3,1 79,9 -24 4
Mitsubishi 1,3 2,0 81,9 -16,3
BMW 1,3 2,0 83,9 9.4
Mazda 1,3 1,9 85,8 32,6
ostatni 9.4 14,2 100 52,8
celkem 66,5 100 100 25,4
Zdroj: OICA
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Podobné¢ jako u jednotlivych zemi, hranici 1 milionu vyrobenych vozii v roce 2005 ptekrocilo
celkem 15 automobilek. Ackoli se stale objevuji tvrzeni, Ze produkce je ovladana jen malym
poctem vyrobci, z tab. €. 9 je patrné, Ze necelych 80 % produkce ptipada na 12 firem (a prvni
th — GM, Toyota a Ford pfedstavuji tietinu celosvétové produkce), coZz ve srovnani
s jednotlivymi zemémi piedstavuje niZz§i koncentraci. Rozdil ale spociva v rostoucim poctu
zemi, produkujicich (Ci alespoi montujicich) automobily, a prakticky stale stejném poctu
vyrobct (firem), které se pravé o toto rozsifeni do dalSich zemi zasluhuji. Vyjimku za
poslednich 20-30 let snad tvofi pouze vstup jihokorejského vyrobce Hyundai, ktery se po
prevzeti dal3i jihokorejské znacky Kia dostal dle objemu produkce jiZ do prvni desitky. Za
dalsi nove¢ vzniklé firmy lze povaZovat uz pouze malajského producenta Proton (Perusaahan
Otomobil Nasional Berhad), ktery vznikl v 80. letech podobné jako o dekadu dtive korejské
narodni automobilky (Hyundai, Kia a Daewoo) za mohutné vladni podpory. V soucasnosti je
firma jesté 100% vlastnikem automobilky Lotus, naopak 8% podil Protonu patfi automobilce
Mitsubishi. S ro¢ni produkci 240 tis. vozl a jedinou tovarnou v Malajsii je vSak Proton ve
srovnani s Korejci (dnes jiZz pouze Hyundai; Daewoo v roce 2000 ziskal GM) vyrobcem
regionalniho charakteru (podle www.proton.com).

Z nejvétsich koncernt roste nejvice Toyota, ktera teprve v roce 2004 piedstihla amerického
giganta Ford (i pfes nové akvizice automobilek Volvo a Jaguar) a do roku 2010 se chce stat
dokonce svétovou jednickou. Z evropskych vyrobcul se nejvice dafi francouzské spolecnosti
PSA Peugeot Citroén (50% narist vzhledem k r. 1998), z dalSich japonskych pak Suzuki,
Hond¢, Nissanu a Mazdé¢, naopak nejhorSich vysledki ve sledovaném obdobi dosahl jiz
zmifiovany Fiat a také i Mitsubishi. K tabulce je také potieba poznamenat, ze kromé jiz
zminénych akvizici Fordu a Hyundaie, k produkci Renaultu je nové zapoctena i produkce
Samsung, naopak pod automobilku BMW jiz nepatii Rover.

Zavérem lze tedy konstatovat, Ze dochazi k neustdlé geografické diftizi na Grovni statl
(globalni aroven), ale produkce je soustiedéna mezi stile stejné vyrobce (firmy). Vyroba
automobilti je stdle dominantné oviddana vyspélymi zemémi (piiblizné ze dvou tfetin)
nicméné probihaji pfesuny nékterych subsektori do zemi sniz$imi naklady, cely
dodavatelsky fetézec je tak fragmentovan. Nejvétsi tlak je tedy vyvijen na relativné drahou a
méné kvalifikovanou pracovni silu ve vyspélych zemich. Vyse dokumentovana diftize svétové
produkce sméfuje pfedev§im do zemi s niz§imi naklady na pracovni silu. Velky nartst
zaznamenala napi. Cina, kde je vSak trh chranén a nové vozy spoleénych podniki
zahrani¢nich a domacich vyrobcu jsou uréeny pro domaci spotiebu. Naopak zemim, jako je
Spanélsko, Jizni Korea & Mexiko se pom&mé brzy podafilo proniknout na svétové
automobilové trhy. Podobné jako v souasné Ciné méla byt automobilova produkce i
v Brazilii uréena pouze pro domaci trh, nicméné liberalizace dovozni politiky motivovala
vpoloviné 90. let nadnarodni spolecnosti k velkym investiénim projektim, které jsou
orientovany i na ostatni trhy. Ve stfedovychodni Evropé, zejména pak Cesku, byla
automobilova vyroba za¢lenéna pod velké NNS, podobné jako dfive ve Spanélsku &i Mexiku.
Naptiklad pro némecké firmy byla na pocatku 80. let z hlediska investic nejatraktivnéjsi Jizni
Amerika, postupna integrace Evropy zpusobila koncentraci némeckych PZI nejprve do
Spanélska a od 90. let i do zemi sttedovychodni Evropy, kde jiz na konci 90. let objem
investic dosahl tirovné piivodni evropské periferie (ptedevsim Spanélsko, Portugalsko, Irsko)
(Spatz a Nunnenkamp 2002).
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3.1.3 Globalni rozmér automobilového priimyslu a jeho nevyznamné;jsi hraci

Automobilovy priimysl je vSeobecné vniman, Ze stoji v poptedi procesu globalizace. Odborna
vefejnost i literatura vétSinou AP charakterizuje jako jedno z nejglobalnéj$ich prumyslovych
odvétvi ovladané velkymi NNS, nicméné nékteré analyzy (napf. Freyssenet a kol. 2003, Spatz
a Nunnenkamp 2002) tuto obecné vnimanou domnénku vyvraceji. Pfikladem je index
transnacionality (ve studii Spatze a Nunnenkampa (2002) zkonstruovany jako primér
jednotlivych podili hodnoty firem/prodeje/zaméstnanosti v zahraniéi na celku; v tab. €. 10 jen
dle podilu na objemu produkce) podle néhoz je AP internacionalizovan méné neZ jina
primyslova odvétvi — potravinarské, chemické i elektronické.

Internacionalizaci se rozumi expanze mimo zemi pivodu bez vyraznych zmén v organizacni
strukture. Naopak globalizace zpusobuje rozvoj polycentrického systému organizace
s vyznamnou vyménou informaci (Bélis-Bergonignan a kol. 2000). Internacionalizace AP je
charakteristicka jiz pro prvni vyrobce, ktefi dokazali uspokojit domaci poptavku a vyzkouseli
Stésti na zahrani¢nich trzich. Chtéli tak ziskat hned z pocatku silnou pozici v odvétvi
s vysokymi vyrobnimi naklady (Freyssenet a kol. 2003).

Tab. ¢. 10 Internacionalizace nejvétSich vyrobci v r. 2004

zemé& puvodu Evropa rodukce
vyrobee (v‘:%) v 0/5 p(v mil.)

Hyundai 100 0 2,8
Mazda 64,2 0 1,3
BMW 60,7 85,0 1,3
PSA Peugeot-Citroén 56,8 84,7 34
Toyota 54,0 8,6 6,8
Renault 53,0 91,2 2,5
Suzuki 52,3 4.5 2,0
Fiat 47,6 74,1 2,1
Ford 46,0 37,3 6,6
Nissan 45,1 14,5 3,2
Mitsubishi 44 8 6,2 1,4
General Motors 44,6 22,8 8,1
Honda 384 6,4 3,2
VW Group 37,4 70,7 5,1
DaimlerChrysler 26,6 32,6 4.6
celkem 15 firem 48.6 343 54,4
Zdroj: OICA

Co se ty¢e absolutnich poctd prodeje a zaméstnancii v zahraniéi, AP je z pohledu globalizace
na $pici. Nicmén¢ z hlediska internacionalizace zaostava kromé vyse zminénych odvétvi také
za primyslem medialnim a dokonce i ropnym. Mira internacionalizace od 90. let vyrazné
roste. Navic v soucasnosti automobilky nejsou jiZz pouhymi producenty automobill, nybrz i
velkymi finanénimi podniky, coZ ma vliv i na zvySujici se miru jejich internacionalizace.
Vyroba automobili u vétSiny z nich pfedstavuje stale 80 % — 90 % veskerych trzeb, ale
existuji 1 vyjimky — u Fiatu je to pouze 55 %, vyroba motocykli u Hondy a Suzuki
predstavuje asi 15 % a sluzby u Fordu celou pétinu trzeb.

Ve prospéch globalizace AP hovofi nasledujici skutecnosti:
1) vzdjemna provazanost automobilovych firem se spletitou siti riznych forem alianci na
globalni i regionalni Grovni
2) vyssi mira integraCnich procesi (fuze a akvizice) mezi automobilkami i dodavateli

39



3) vétdi mira technologicky orientované spoluprace a jeji nové formy spojené s designem
soucastek a subsystémi
4) vyznamnéjsi role vnitrofiremnich obchodi (napf. americké koncerny)

Prostfednictvim integracniho procesu (fuze a akvizice) se produkce soustfedila pod né€kolik
nejvétSich NNS, které vSak nejsou globalné integrovanymi firmami, protoze opustily koncept
»Svétového automobilu®“ a svym novym pobockam ponechaly uréity stupel autonomie.
Michael Porter (1986) odvétvi téZ neoznauje za globalné integrované, protoZe neni tvofené
oligopoly, podobné jako fada soucasnych expertu, ktefi i pfes soucasné prevladajici strategie
spole¢nych platforem a soucastek (unifikace vyroby) poukazuji pfedevS§im na vétsi procento
netspéSnych ¢i neuskute¢nénych fzi a akvizici.

AP lze ve vyspélych zemich ve srovnani napt. s primyslem textilnim, ocelafrskym a vyrobou
lodi, které trpi dramatickym poklesem zaméstnanosti a mezd i pfes ochranna dovozni opatfeni
a vysoké subvence, zafadit mezi uspé$na odvétvi v procesu globalizace. Diivodem je jeho
kapitalova narocnost a relativné i vyss$i pozadavky na kvalifikovanou pracovni silu. Ptes
rostouci konkurenci zemi nové produkujicich (montujicich) automobily téméf polovina
svétové produkce (43 % vr. 2004) a dvé pétiny veskerych exportli automobilti a soucastek
jsou koncentrovany do tfi tradiénich zemi: USA, Japonska a Némecka. Od 80. let se
rozSifovala vyroba do jizni a stfedni Evropy, jihovychodni Asie a Latinské Ameriky
prostfednictvim PZI nadnarodnich spole¢nosti (v pfipad¢ Jizni Koreji se jednalo o iniciativu
vlady). Nové oblasti se staly také vyznamnymi dodavateli soucastek pro zemé triady. U trech
nejvétSich automobilovych producenti (USA, Japonsko, Némecko) vzrostla (nebo alespon
zlstala na stejné Grovni) zaméstnanost v oboru a doslo i k nardstu mezd. Tento trend se 1i$i
ujednotlivych stati i subsektord AP. V ptipadé Japonska a USA k nejvétsimu rozdilu
v narustu primémé mzdy doSlo mezi kvalifikovanou pracovni silou ve vyrobé automobild a
méné kvalifikovanou pracovni silou u vyroby soucastek. V Némecku doslo k vyraznému
naristu zaméstnanosti i mezd u obori naroénych na kvalifikovanou pracovni silu vlivem
specializace a relativnimu poklesu mezd nekvalifikovanych pracovniki® (Spatz a
Nunnenkamp 2002).

Miru internacionalizace miZeme posuzovat podle né€kolika kritérii, zakladni rozdéleni
pfedstavuje hodnoceni: 1) dle celkovych vydaji mimo zemi pivodu (komeréni
internacionalizace); 2) dle vydaji na vyrobu v zahrani¢nich pobockach a objemu zahrani¢ni
produkce (vyrobni internacionalizace). Dle prvniho kriteria patfi AP k jednomu z nejvice
internacionalizovanych odvétvi, piekvapivé nejvice jsou to evropské firmy pred japonskymi a
americkymi. Evropsti vyrobci jsou vSak koncentrovani zejména na vlastnim kontinent€,
japonsti nejen v Asii, ale i v USA a méné v Evropé€ a ameri¢ti v Evropé. Evropské firmy tedy
vykazuji vysoky stupeni komer¢ni internacionalizace z diivodi menSich narodnich trha.
Automobilky jako PSA, Renault a Fiat jsou velmi zavislé na evropském trhu, naproti tomu
Svédské firmy, které az 90 % prodeje realizuji mimo domaéci trh, se snazi tuto zavislost sniZit.
V Severni Americe se prosadily pouze ¢tyfi evropské firmy, z toho tfi jsou némecké (BMW,
DCh - jiz pred fuzi, VW a Volvo). V Asii jsou to v mensSim objemu pouze luxusni vozy
némeckych producenti BMW a Mercedes. Mimo triadu jsou evropské firmy (Fiat, PSA,
Renault) na rozdil od americkych a japonskych velmi aktivni v Jizni Americe (zemich

? Zajimavym jevem v Némecku 90. let je vy3si rist zam&stnanosti i mezd dokonce i m&né kvalifikovanych
déInikli u soucastkovych firem nez u vyrobcl automobili. Diivodem je restrukturalizace sou¢astkového sektoru
a vlivem specializace i zvySeni kvality exportu, ktery pfina§i némeckym producentim vy38i zisky. V USA
dokonce primé&rna relativni mzda nekvalifikovaného délnika neklesla pod idroveit konce 70. let, kdy mzdy
v americkém automobilovém primyslu patfily vibec k nejvys$sim.
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Mercosuru). Celkové evropské firmy podobné jako americké realizuji ptiblizné Ctvrtinu vSech
prodeji mimo domaci trh. Trhy japonskych firem (Toyota, Honda, Nissan, Mazda) jsou vice
geograficky rozptylené. Hlavnim zahrani¢énim odbytistém je Severni Amerika, kde vSechny
japonské firmy s vyjimkou dvou mens$ich — Mitsubishi a Suzuki — prodaji vice nez tretinu své
produkce. Podil na evropskych trzich ¢ini zatim pouze cca 10 %, proto se do Evropy obraci
pozornost japonskych vyrobci. Americkym firmam (GM a Ford) se vlivem japonské
konkurence nedafi prosadit na asijskych trzich a ptekvapivé i pres urCitou vladni podporu
ztraci na domacim trhu.

Dle druhého kritéria je mira internacionalizace celkové niz§i. Mimo zemi puvodu jsou
z hlediska vyroby nejvice internacionalizované automobilky Volvo, Scania, VW a DCh,
z pohledu makroregiont pak DCh, Honda, Nissan a Ford. Zatimco evropské firmy soustfed’uji
svoji vyrobu v doméacim makroregionu, japonské a americké firmy pisobi 1 v dalSich pélech
triddy (v pfipadé USA jen Evropa). Toto rozloZeni je naruSovano pokracujicim integracnim
procesem (fuze, akvizice, aliance), pfikladem znedavné doby je Renault-Nissan,
DaimlerChrysler-Mitsubishi nebo VW-Scania, stabilita téchto svazkii se ukadze teprve
v delSim Casovém horizontu. Dle poctu automobild vyrobenych v zahrani¢i (mimo zemi
pivodu), jsou nejvice internacionalizovanymi firmami piekvapivé opét evropské firmy, presto
lze zavérem fici, Ze za nejvice globalizované firmy jsou povazovany velci japonsti vyrobci,
z evropskych pouze VW.

Mezi evropskymi firmami existuji samoziejmé velké rozdily. Napt. materské zakladny
automobilek VW a Fiat musi pro své zahrani¢ni pobocky exportovat mnohem vétsi podil
zboZi a sluzeb, tzn. Ze pobocky jsou méné zapojené do mistnich ekonomik, naproti tomu stoji
vice nezavislé pobocky francouzskych automobilek PSA a Renault.

Evropské firmy jsou finanéné zavislé na domacich trzich a mezinarodnich aktivit vyuzivaji ke
stabilizaci svych pfijmu pfi jejich stagnaci. ,,Mezinarodni expanze je obvykle vnimana jako
néco nezbytného pro preziti firem. Nicméné mezinarodni aktivity nejsou vzdy ziskové, ¢i
mohou byt zdrojem vyznamnych ztrat“ (Freyssenet a kol. 2003, s. 25).

Automobilka Ford i pfes velmi ranou internacionalizaci je stale zavisla na severoamerickém
trthu, vyroba v zahrani¢i je v 90. letech celkové ztratova, v Evropé kolisa mezi zisky a
vyroba ziskova od 80. let, nicméné od 90. let je méné ziskova a v soucasnosti dokonce jiz
ztratova®. Evropské firmy sniZily svou zavislost na domacim makroregionu vyrazn&ji az
v druhé pili 90. let. Vyjimku tvoti pouze VW, Fiat a Scania, které svoji produkci uspésné
dekoncentrovaly (internacionalizovaly) jiZ dfive.

Velké japonské firmy (Toyota a Honda) jsou prakticky imunni vic¢i ekonomickym recesim.
Toyota ma od pocatku internacionalizace pravidelné zisky v Severni Americe, Honda je také
trvale ziskova, jeji pfijmy vSak pochazeji stfidavé ze zahrani¢i a doméciho trhu. Vyroba
malych vozi ve Velké Britanii pro kontinentalni Evropu zisky nevytvaii v dasledku silné
libry viici euru a nizkych prodejnich marzi tohoto vyrobniho segmentu, proto n¢které pobocky
zvazuji proménu vyroby na sportovni vozy (vét§i marze, vyss$i poptavka v soucasnosti) a
nasledny export do Severni Ameriky. Z dalSich vyrobct jsou v zahrani¢i ziskové uz pouze
Suzuki a po velkych pocatecnich ztratach i Subaru. U Mitsubishi, Nissanu a Mazdy miiZzeme
hovofit o nelspésné internacionalizaci. VSem japonskym firmam evropsky trh nepfinasi
zisky, protoZe se vSak jedna o hlavni ,,bitevni pole®“ AP, jejich pfitomnost je nezbytna.

* GM na jafe 2006 prodal 51 % akcii své jediné ziskové divize GMCA zabyvajici se financovanim nakupii
(leasing, Gvéry) automobilit za $ 14 mld. konsorciu finan&nich investorti. Kromé potfeby finan¢ni hotovosti bylo
divodem umoznit vyhodn&jsi ptistup k finan¢nim zdrojiim na zakladé lepsiho ratingu samostatné firmy (Blazek,
P. 2006, s. 61).
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Za globalni firmu lze povaZovat pouze Hondu, kterda ma vyznamné aktivity na vSech tfech
kontinentech, za ni se fadi Toyota, Nissan a DCh, které vlastni alesponi jeden velky zavod na
jiném kontinenté, a VW s n¢€kolika mensimi pobo¢kami. Internacionalizace vyroby vzdy
nesplni ofekavani automobilek, piikladem je ptili§ velky stupeni internacionalizace (Fiat),
nevhodné zvolena forma (Nissan) ¢i netspéch hned na pocatku (Mazda), které vedly ke
ztratam (Freyssenet a kol. 2003).

Nadbytecné vyrobni kapacity

v disledku zpomaleni hospodaiského ristu, demografického starnuti obyvatelstva, prevazujici
poptavky spojené sobménou vozii (nad prvopoptivkou po novém vozu) €i rostoucich
pozadavki spotiebitelli na bezpe¢nostni a ekologickou kvalitu. V 90. letech dochazi mezi
triddou oproti minulym dekadam vlivem pokracujiciho procesu internacionalizace ke
zvétSovani rozdili. Soupefeni o nové trhy znamena z globalniho hlediska dal§i navySeni
nadbyteCnych vyrobnich kapacit, které jiz v soucasnosti odpovidaji objemu celého
severoamerického trhu (20 miliont vozl ro¢né). To se jevi jako jeden z nejvétSich problémil
soucasné¢ho automobilového primyslu. Dle propoéti Rhyse, amerického odbornika na AP
(cit. Stackhouse 2005, s. 41), se v nasledujicich 20 letech vyrobi tolik automobild, kolik se
jich vyrobilo od poc¢atku vyroby, tj. za celou vice nez stoletou historii AP. Autor dale zmifuje
zajimavou avahu, a to Ze pokud by napiiklad ve dvou nejlidnatgjsich zemich svéta Ciné a
Indii pfipadal jeden automobil na dva obyvatele, jak je tomu v Severni Americe a zapadni
Evropé, pocet automobill by se oproti soucasnosti zpétinasobil! Pro dosaZeni tohoto stavu by
navic muselo byt postaveno cca 150 tovaren, které by si spolu s dodavatelskym sektorem
vyzéadaly investice ve vyS$i 180 biliont dolart.

Nadbyte¢né vyrobni kapacity se jenom béhem 90. let navySily zhruba o 10 procentnich bodi
(z cca 30 % na 40 %). Nejvice se na tom podilela Brazilie (56 %), Argentina (65 %) a asijské
zem¢ (40 %). Tento trend predstavuje nebezpeci zvlasté pro firmy, které jsou piilis
orientované na domaci trh (Freyssenet a kol. 2003). V soucasnosti nejvice se s timto
problémem potykaji americti vyrobci — tzv.Velka trojka — GM, Ford a Chrysler, jez je
soucasti koncernu DCh. Je pro né totiZ velmi obtizné reagovat na pokles poptavky napf.
propousténim zaméstnanci. Automobilky sidlici v USA musi platit své zamé&stnance, i kdyz
dojde k preruseni vyroby. Omezujicimi faktory pro né dale jsou dlouhodobé pracovni
smlouvy, vysoké vydaje na vyplaceni dichodi pro zaméstnance a zdravotni péc¢i. Navic velka
¢ast fadovych zaméstnanci (tj. s niz8i kvalifikaci) se blizi diichodovému véku. Problémy
americkych firem mohou byt tedy vysvétleny tlakem zaméstnaneckych odbort
znemoZiujicim restrukturalizaci AP vedouci ke specializaci, jejiz Urovenn se dokonce
v porovnani s obéma konkurenty sniZuje. Proto americky AP obtiznéji ¢eli konkurenci novych
oblasti a ztraci své pozice.

Regiondlni obraz produkce ve Spojenych stdtech

Spojené staty americké jako kolébka rozvoje masové produkce automobild také jako prvni
makroregion svéta zaznamenaly vyznamnéj$i zmény v jeho prostorové struktufe. Regionalni
obraz produkce se méni jiz od 20. let, ale nejvétsi zmény lze dokumentovat v poslednim
obdobi, v 90. letech. Vystavba novych tovaren zahrani¢nimi vyrobci na jihu zemé oslabuje
dominantni pozici tradi¢nich center vyroby v oblasti Velkych jezer. Piikladem je otevfeni
montaZnich zdvodl na vyrobu automobili v Alabamé automobilkami Mercedes Benz, Honda,
Hyundai a na vyrobu motorti japonskou Toyotou. Nissan stavi své tovarny v Tennessee a
v Mississippi, kde brzy svou vyrobu dokonce spoji s konkurenéni korejskou automobilkou
Kia. Automobilka BMW jiz vyrabi v Jizni Karolin¢ a Toyota brzy otevie zavod na trucky
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v Texasu. Zejména japonsti vyrobci lokalizovali svoji vyrobu i do nékterych statii severu —
Honda v Ohiu, Subaru v Indian¢, Mitsubishi v Illinois a Toyota vedle Kalifornie také
v Kentucky a Indiané. Toyota se tak stala nejvét§im zahrani¢nim vyrobcem v USA, kdyZ na
konci r. 2004 poprvé piedstihla Hondu. Tato expanze zahrani¢nich vyrobci mimo jiné
zpisobila, ze dnes kazdé ¢tvrté auto vyrobené v USA pochazi od zahrani¢nich vyrobct.
V soucasnosti ale pozorujeme dal$i posun vyroby na sever kontinentu, a to do kanadského
Ontaria. V r. 2004 se zde dokonce vyrobilo vice automobilii nez v Michiganu, kolébce AP.
Odbornici tuto skute¢nost pficitaji pfechodné fazi vyroby automobilid v Michiganu, pfi které
jsou star§i modelové fady nahrazovany novymi, coZ logicky znamenalo pokles vyroby.
V1. 2005 se zde opét vyrobilo vice vozi neZ v Ontariu. Nicméné v kanadském Ontariu jsou
v niz$i naklady na zaméstnance (zdravotni péée), proto lze béhem nékolika let oekavat opét
jeho dominantni pozici. Pfikladem je ohlasena investice Toyoty ve ontarijském Woodstocku
(v blizkosti jiz existujici tovarny v Cambridge pobliZz Toronta), kterd zahdji v r. 2008 vyrobu
sportovné uzitkovych vozidel (SUV) a zaméstna cca 1300 pracovnikl. Zajimavosti je, Ze toto
lokaliza¢ni rozhodnuti bylo ucinéno i pfesto, Ze USA nabizely dvojnasobek, nez Cinily
investi¢ni pobidky kanadské vlady ve vysi 125 mil. dolart. Toyota zdivodnila své rozhodnuti
vy$8imi vydaji na zdravotni péci a na Skoleni v USA. Kanadské urady se domnivaji, Ze roli
hrala i vyssi kvalita a vzdélanostni Groven pracovnich sil. Michigan se rovnéz snazi ptilakat
zahrani¢ni investory. Danové vyhody a pomoc pii ziskavani akvizic byly rozhodujici pro
umisténi védeckovyzkumného centra Toyoty blizko Ann Arboru (Stackhouse 2005).

Tab. £. 11 Nové vyrobni zdvody v Severni Americe od r. 1995

automobilka | lokace (ndzev tovirny) | stét Otevieni | produkee vozii

Toyota Woodstock Ontario 2008 | Toyota RAV4

Toyota San Antonio Texas 2006 | Toyota Tundra

Hyundai Montgomery Alabama 2005 | Hyundai Sonata, Santa Fe

Toyota Tijuana Mexiko 2005 | Toyota Tacoma

Ford Dearborn Truck Michigan 2004 | Ford F-150

Nissan Canton Mississippi | 2003 | Nissan Quest, Pathfinder, Infiniti SUV

GM Lansing Michigan 2002/06 | Cadilac / Saturn Outlook, Acadia, Buick
Honda Lincoln Alabama 2001 | Honda Odyssey

DCh Toledo North Ohio 2001 |Jeep Liberty, Wrangler

Toyota Princeton Indiana 1999/03 | Toyota Sequola, Tundra / Toyota Sienna
Ford Detroit (TruMack) Michigan 1999 | Ford F-53, Ford THINK (elektromobil)
Honda Aliston Ontario 1998 | Honda Odyssey, Acura MDX, Pilot SUV
M-Benz Tuscaloosa Alabama 1997 | Mercedes M-tfida SUV, Grand Sport Tourer
DCh Santiago Tianguistenco | Mexiko 1997 | Freightliner M2, M-Benz FLD, FLN trucks
DCh Warren Truck Michigan 1996 | Dodge Ram, Dakota

BMW Spartanburg J. Karolina 1995 |BMW Z4, BMW X5

DCh Detroit (Conner Av.) Michigan 1995 | Dodge Viper

DCh Saltillo Truck Mexiko 1995 | Dodge Ram, Ram Quad Cab

Zdroj: internetové stranky automobilek

Doméci automobilky nové vyrobni zavody jiz prakticky nezakladdaji. GM sice planuje
otevieni nové tovarny v Lansingu ve stat¢é Michigan vr. 2006, kterd zaméstna 3000
pracovnikl, ale nejednd se o nova pracovni mista, protoze na pocatku r. 2005 zde firma
uzaviela svou starou tovarnu. Ameriéti vyrobci by se zejména méli vice snazit své vozy
exportovat do Evropy, aby jejich doméci vyrobni kapacity byly opét ziskové.

Historie americkych producentii na domacim trhu miZe byt inspirujici a zaroven varovna i
pro velké evropské automobilky. Naklady na pracovni silu jsou v zdpadni Evrop€ ve srovnani
s JV Asii, Jizni Amerikou i vychodni Evropou vysoké, pracovni smlouvy dlouhodobé a pro
automobilky zna¢né svazujici. V Evropé rovnéz roste vyznam japonskych a korejskych
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automobilek, které zde zakladaji nové tovarny a chtéji tak zvysit podil na trhu. Podobné jako
v USA, v evropském jadru a z vétsi Casti i na semiperiferii nevznikaji zadné nové tovarny
evropskych producentl ani se s nimi do budoucna jiZ nepoéita. Evropské automobilky vsak
investuji nemalé prostiedky do obnovy starych zavodu.

Dochézi ale 1 k takovym situacim jako napf. u Volkswagenu, ktery z divodu nadprodukce
celého koncernu uvaZuje o zavieni své tovarny v Bruselu, ackoli poptavka po vozech zde
vyrobenych dokonce mirné roste. V Némecku totiz koncern zaméstnava nadbytecné pracovni
sily. Problémem je vSak dohoda se zaméstnaneckymi odbory, kdy se VW v r. 2005 zavazal,
ze dor. 2011 nebude propoustét, zaméstnanciim se ale nebude navySovat mzda.
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3.2. Zakladni rysy vyvoje geografického obrazu evropského automobilového primyslu

Druhou aroven pifedstavuje makroregion Evropy, resp. pouze Evropské unie s dirazem na jeji
tradicni automobilové vyrobni zemé. Posledni vyvoj ukazuje vSak i rostouci vyznam
automobilové produkce a tudiz i promény regionalniho obrazu evropské produkce ve
prospéch novych ¢lenskych zemi EU. Ostatni zemé vychodni Evropy s vyjimkou Ruska, které
vyrabi vyhradné pro doméci trh, jsou automobilovou vyrobou nezajimavé.

Pfestoze vyroba automobilu jiZ nepatii k nejprogresivnéji se vyvijejicim odvétvim primyslu
ve vyspélych statech Evropy (dynamikou byla pfedstizena skupinou odvétvi, jez tvoti vyroba
pfesnych a védeckych zafizeni, kancelafské techniky, vyroba pocitacth a dalSi obory
elektroniky a elektrotechniky (high-tech)), v ramci ekonomiky a zejména pak primyslu
vyznam pramyslu dopravnich prostfedk( a automobilli neustale roste (viz tab. ¢. 12). Vyjimku
tvoii pouze Italie, kde v letech 1989-1998 podil AP poklesl o 2,2% bodu. Ve sledovaném
obdobi 1985 — 1999 byl i pies pokles hodnoty primyslu na HDP nejvyssi podil a sou€asné i
narust (o 5,8% bodu) zaznamenan u Némecka, kde vlivem sjednoceni se strukturalné
Ve Francii se podil zvysil o 4,6% bodu. Podobna situace jako v Némecku (pokles prumyslu
na HDP) je i ve Velké Britanii, kde podil automobilového primyslu narostl o 1,9% bodu.
Velka Britanie ovSem prod¢lala relativni pokles produkce jiz v 60. a 70. letech (viz tab. ¢. 6) a
v 90. letech (a to zejména prostiednictvim japonské produkce) se jedna jen o mirné oZiveni.
Ve Spanélsku se prudky narist odehral jiz mezi lety 1985 a 1990 (o 3,6% bodu) a
v 90. letech, zeyména v souvislosti s rozsifenim produkce koncernu Volkswagen do zemi
sttedovychodni Evropy, stagnuje.

Tab. ¢. 12 Vyznam AP v ramci hospodarstvi ve vybranych zemich 1985 a 1999

% podil hodnoty priimyslu
na HDP dopravnioch prostf. automoPilového
na primyslu na primyslu

stat 1985 1999 1985 1999 1985 1999
Francie 20,8 21,0 - 20,4 11,0 15,6'
Italie 23,1 23,3 8,5 8.5 7,2 5,0
Némecko 33,3 26,3 13,2 20,3 11,8 17,6
Spanélsko 242 20,0 9,3 13,9 7,9 11,1
Velka Britanie 248 19,8 10,3 14,3 6,0 8,1
EU 249 22,6 - - - -
Cesko - - 11,4 11,6 - 10,4'

1998, 21989
Zdroj: UNIDO 1995-2002

Vyroba automobilli je ve srovnani s celym zpracovatelskych primyslem méné narocna na
pracovni silu (graf ¢. 7), celkové v zemich EU25 zaméstndvd mimé nad 6 % EAO
zpracovatelského primyslu, ale na pfidané hodnoté se podili 8 %. Jen mimé vyssich podili
dosahuji pak zemé evropské patnactky. Nejvyssi podil PH generované v AP v roce 2001 ze
zemi evropské pétadvacitky patfil Némecku se 14,0 %. Dals$i nadpramérné relativni podily
vykazuje Svédsko (12,0 %) ale i Cesko (10,9 %) a Mad’arsko (10,8 %). Francie, Slovensko,
Belgie a Spanélsko jsou na trovni priméru EU. Némecko také zaméstndva nejvice
pracovniku AP v ramci zpracovatelského pramyslu (11,5 %), nasledované Svédskem s 9,7 %.
Primér EU presahuje uz jen Belgie (8,0 %) a Francie (7,1 %).
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Graf ¢. 7 Vyznam AP jako podil na zpracovatelském primyslu v EU25 v r. 2001
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V Némecku jako prakticky jediné zemi EU25 vyznam AP jako podil zaméstnanosti na
primyslu celkem stale roste (graf ¢. 8). Zatimco v roce 1995 ¢inil 9,7 %, v roce 2002 to bylo
jiz 12,6 %. Naopak k poklesu podilu doslu v Belgii, Francii a mirmné i ve Svédsku. V fadé
zemi je vSak vyvoj obtizné hodnotit vzhledem k netplnym udajim. Krom¢ narustu Rakouska
Ize v souvislosti s rozvojem produkce zejména malych a stfednich vozu ve stfedovychodni
Evropé predpokladat i zvy3eni podilu v Cesku, Slovensku, Mad’arsku a Slovinsku.

Graf ¢. 8 Vyvoj podilu zaméstnanci AP na primyslu celkem v EU25 1995-2002
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Pozn. Belgie 1996-2001; Mad’arsko, Rumunsko a Litva 2001-2002; Italie, Portugalsko a Bulharsko 1996; Polsko, Finsko a
Loty3sko 2001
Zdroj: Eurostat

Némecko a Svédsko jsou tedy nejvice specializovanymi zemémi v ramci EU na AP, nicmén¢
s ohledem na nové investice ve vyrobé automobilii v Cesku a Slovensku v poslednich letech
budou zfejmé brzy témito dvéma staty dostiZeni.

46



Obr. &. 1 Podil zaméstnanosti a pfidané hodnoty AP na primyslu celkem v Evropé v r. 2001
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V nékterych evropskych zemich — Dansku, Estonsku, Irsku, LotyS$sku, Litvé, Finsku a na
Kypru a Malt¢ ale i dalSich zemich mimo EU25, za ktera data v grafech ¢. 7 a 8 chybéji —
Norsku, SV}'Icarsku, Recku, Lucembursku, Bulharsku, Chorvatsku, Bosné¢ a Hercegoving,
Albanii, Makedonii, Moldavsku a na Islandu, AP nema vyznamné postaveni v ramci
primyslu. Jedna se také o zemé bez vlastni automobilové produkce i montaze (obr. €. 2)
Jedinou vyjimkou je Finsko, kde montuje automobily specializovana firma na luxusni vozy
Valmet Automotive (v soucasnosti modely Porsche Boxster a Cayman), kterd vSak
dlouhodobé neptesahuje roc¢ni produkci 20 tis. vozu.

3.2.1 Vyvoj geografického obrazu automobilové produkce v Evropé

Prvnim statem, kde byla zavedena sériova vyroba automobili se v r. 1898 stala Francie, kde
se kolébku piedstavovala pafizska oblast (zakladatelem byl Louis Renault). O rok pozdéji
v italském Turin€ zahgjila provoz automobilka Fiat. Inicidtorem byla skupina investort okolo
Giovanni Agnelliho. U nas prvni sériové vyrabény automobil (Voituretta) zkonstruovala
v Mlada Boleslavi firma Laurin a Klement, ktera do té doby jiz 6 let GspéSné vyrabéla
motocykly. Prvnim skuteéné masové (fordovsky) vyrabénym automobilem byl aZ model
Citroénu s oznaéenim ,,A“ v roce 1919, na ¢emz ma zasluhu André Citroén, ktery navstévoval
tovarny Henryho Forda v USA, kde se inspiroval novymi postupy organizace vyroby. V roce
1928 evropskou produkci (pouze 12,2 % svétové) ovladaly dva staty — Francie a Velka
Britanie témét se 70 % podilem (viz tab. €. 13), s odstupem nasledované Némeckem (16,5 %)
a Italii (8,6 %). Na patém misté bylo Ceskoslovensko se 13 tis. vyrobenymi automobily (2 %).
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Tab. €. 13 Vyroba automobili v predvaleéné Evropé (1928 a 1937)

stét 1928 1937

v tis. % osobnich | v tis. % | osobnich
Velka Britanie 217 342 169 493 37,8 379
Némecko 105| 16,6 80 327| 25,1 264
Francie 224 | 3573 175 200 153 177
SSSR 1 0,2 - 200 15,3 18
Italie 55| 8,7 - 57| 44 43
Ceskoslovensko 13| 2,1 10 14 1,1 12
Svédsko | 0,2 - 7{ 0,5 -
Rakousko 10 1,6 7 6| 0,5 5
Belgie 8 1,3 7 | 0,1 -
ostatni 4| 0,6 - 41 0,3 -
Evropa 634| 100 -| 1305| 100 -
USA 4359| 832 3815 4810| 75,9 3916
svét celkem 5239| 100 -1 6336| 100 -

Zdroj: Pavlinek 2004a, s. 53

Pted druhou svétovou valkou bylo snahou evropskych producentt sniZzeni vyrobnich nakladi
automobild a tim i jejich prodejni ceny. Automobily patfily stale k luxusnimu zboZi a nizka
koupéschopnost vétsiny obyvatel tak nedovolovala automobilkam vyrabét opravdu masové.
Nakonec prvni lidovy viz vznikl aZ v nacistickém Némecku. Adolf Hitler tehdy stanovil
maximalni cenu prodavaného automobilu na 990 fi§skych marek a pouze viz znaCky
Volkswagen (v t¢ dobé nazvany Kdf Wagen) splnil tento pozadavek. V r. 1938 zacala v nové
tovarné ve Wolfsburgu sériova vyroba legendarniho ,,brouka®, nejdéle vyrabéného modelu
v historii automobilového primyslu.* O rok dfive jiz roéni produkce v USA dosahla 4,8 mil.
automobild (viz tab. €. 13), tedy téméf 15x vice nez v Némecku. Za ohnisko evropského
automobilového primyslu pfedvalecné doby lze povazovat ale Velkou Britanii s 38% podilem
vroce 1937. Vyroba automobili byla koncentrovana v pasu Londyn — Coventry -
Birmingham, pozd€ji se v jeho ramci rozsifila do Lutonu a Oxfordu. Dominantni postaveni si
Velka Britanie udrzela az do 50. let, kdy stale jesté byla nejvétsim evropskym producentem
osobnich automobilii a po USA 2. na svété. Tieti nejvetsi produkéni zemi v ramcei Evropy po
Némecku (25,1 %) byla Francie a také Sovétsky svaz (shodné 15,3 %), kde vSak osobni
automobily pfedstavovaly jen nepatrnou ¢ast (9 %) vyroby. S velkym odstupem nésledovala
Italie (4,4 %) a Ceskoslovensko (1,1 %).

Za druhé svétové valky byla prakticky veskera produkce protezovana zdsobovanim armad, a
proto vyvoj masové produkce lidovych automobild byl prakticky zastaven. Ve vélkou znicené
Evropé se vyroba automobili stala kliCovou pro obnovu primyslu a ekonomiky predevsim
v Némecku a Francii. V téchto zemich spolu s Velkou Britanii a Italii doslo k prudkému ristu
produkce osobnich automobild. Tyto Ctyfi staty tak vytvorily zakladni obraz produkce,
v jehoz ramci bylo jesté na pocatku 60. let koncentrovano témér 90 % evropské vyroby.

* Nemecti zajemci (stfadatelé), kterych bylo 170 tisic, se nakonec vozu nedockali, vypuknuvsi valka znamenala
promé&nu zavodu na vojenskou vyrobu. Po vélce se zni¢ena wolfsburgska tovarna ocitla v britské okupacni zoné,
ale jiz b¢hem né&kolika tydnt (zasluhou majora Hirsta) se podafilo vyrobu obnovit a do konce roku 1945 vyrobit
1780 vozi. VW Brouk se stal symbolem znovuzrozeni kvality némeckého primyslu a celkovy objem
vyrobenych broukil se zvySoval téme&f geometrickou fadou (1946-10 tis., 1952-100 tis., 1955-1 mil., 1961-5 mil.
a 1965 jiz 10 mil kusd.). V r. 1978 byla ve Wolfsburgu jeho produkce ukonéena, ale viiz se dale vyrab&l kromé
Mexika také v Brazilii, Peru a Nigérii. V roce 1981 byl vyroben v mexické Pueble jiz 20 miliénty kus, kde
nakonec aZ v r. 2003 (poslednich 30 tis. vozil) byla jeho vyroba definitivn& ukonéena. Koneény pocet &inil téméf
22 miliént (Lewandowski a Zellner 1997, VW Chronicle).
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Tab. ¢. 14 Vyvoj produkce osobnich vozi v hlavnich evropskych zemich 19602004

Stat 1960 1989 1997 2004

v tis. % v tis. % v tis. % v tis. %
Némecko 1817 33,1 4564 | 28,5 4678 30,7 5192} 314
Francie 1175 214 3409 21,3 2259| 148 3227| 19,5
Span¢lsko 43| 0,8 1639 10,3 2010 13,2 2402 | 14,5
Velka Britanie 1353 24,6 1299 8,1 1698 11,1 1647 10,0
Rusko 138 2,5 1103 6,9 985| 6,5 1110] 6,7
Belgie 194 3,5 1144 72 1005| 6,6 857| 52
Itdlie 596 | 10,9 1972 12,3 1574 10,3 834 50
Polsko 13| 0,2 289 | 1.8 353 2,3 516 3,1
Cesko 56 1,0 1841 1,2 321 2,1 443 2,7
Svédsko 108 2,0 384 2.4 376 | 2,5 290| 1,8
celkem 11 zemi 5493 | 423 15987 | 45,1 15259 | 38,9 16 518 | 37,3
svét celkem 12999 100 35455| 100 39249 100 44 228 | 100

Zdroj: Dicken 2003, s. 358, OICA

Po Velké Britanii prebira v Evropé vidéi pozici Némecko a stava se tak po USA (kde
produkce od 50. let stagnuje na hodnoté kolem 6,6 mil. osobnich vozi) druhym nejvétSim
svétovym producentem. Pozice Velké Britanie po kolapsu domécich automobilek silné
oslabuje a objem produkce jiZ od konce 60. let stagnuje. Rekordni nartist mimo Evropu se
v 60. letech odehral v Japonsku (viz graf. ¢. 1) a pfinutil evropské staty chranit své domaci
producenty zvysenim dovoznich cel a zavedenim riznych omezeni pro dovoz japonskych
automobil .’

Od 60. let vyznamné roste také produkce v Belgii, Spanélsku a Rusku. Belgie, ktera vlastni
produkci automobilu nema, se stava stiedem pozornosti vyznamnych firem (Ford, Volvo,
pozd€ji Mitsubishi), které sem lokalizovaly své montazni zavody jiz v pribéhu 60. let,
zatimco ve Spanélsku roste piedevsim domaci produkce a aZ po padu autoritativniho rezimu
generala Franca do zemé vstupuji investofi velkych nadnarodnich spole¢nosti (VW, GM,
Ford, PSA, Nissan). Tento jihoevropsky stat se nejprve stava silny hlavné v soucastkovém
sektoru, poté i v samotné vyrob¢ automobild.

V 1. 1989 je tak produkce Zapadni Evropy rozdélena mezi 6 statd. Ve Svédsku, které velky
relativni vzestup prodé€lalo jiZ v povale¢né éfe, je objem produkce ve srovnani se staty ,,silné
Sestky*, kde ro¢ni produkce kazdého statu vroce 1989 prevySovala 1 milion osobnich
automobill, vyrazné nizsi — 384 tis. (tj. napf. pouze tretina produkce Belgie) a v roce 2004
poklesla dokonce 290 tis. osobnich vozi. Dominantni pozici v Evropé si uchovava pouze
Némecko (graf ¢. 9) a Francie, ve Velké Britanii podil na celkové produkci vyrazné poklesl
jiz v 60. a 70. letech a v Italii neustale od 90. let klesa.

* Napt. ve Velké Britanii dovoz automobilti z Japonska nesmél prevysit 11 % podilu na domacim trhu, ve Francii
3 % a do Italie nesmélo byt dovezeno vice nez 3 000 vozidel.
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Obr. ¢.2 Vyroba automobili v Evropé v r. 2005 a jeji vyvoj (2005/1997)
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Soucasny stav (r. 2005) objemu produkce vSech motorovych vozidel na obyvatele a jeho
posledni vyvoj v letech 1997-2005 (obrazek ¢. 2) potvrzuje vadéi postaveni ,,silné Sestky™.
Na Némecko, Francii a Spanélsko dohromady ptipada dokonce 56,6 % celoevropské
produkce, zatimco vr. 1997 to bylo jen 54,1 %. Pfi nartistu produkce Evropy ve stejném
¢asovém obdobi z 18,8 mil. na 21,3 mil. vozi to znamena dal$i koncentracni proces. Naopak
podil Belgie, Italie a Velké Britanie poklesl z 25,9 % na 17,7 %. Nejvétsi relativni prirdstky
zaznamenaly zemé stfedni a vychodni Evropy — po Ukrajing€, kde vsak produkce neptesahuje
200 tis. vozu, to bylo na Slovensku, v Turecku, Mad’arsku, Polsku a Cesku. Podil celé
vychodni Evropy (v¢. Turecka) se zvysil z 14,3 % na 20,9 %, coz pfedstavuje koncentracni
proces zejména ve prospéch téchto péti zemi a dekoncentra¢ni proces v ramci celé Evropy.

Graf €. 9 Vyvoj produkce osobnich vozii v Némecku domacimi vyrobei 1957-2005
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Vyvoj evropského automobilového prumyslu poznamenaly celkem tfi celosvétové krize, jak
je ztejmé 1 z vyvoje produkce nejvétsiho evropského producenta — Némecka. Prvni dvé se
tykaly nasledki ropnych Sokii v letech 1973-75 a 1979-81°. Teti krize postihla Spojené staty
(1991-1992) a nasledné 1 Evropu (1991-1993). PfiCiny evropské krize spocivaly v devalvaci
mén, sniZzovani urokovych sazeb i rozpadu socialistického svéta. Centralni banky vedené
némeckou Bundesbankou neustale snizovaly kratkodobé urokové sazby. Ekonomicka recese
postihla nejprve Velkou Britanii (britska libra vybocdila z evropského mechanismu smény
kurzll v roce 1992) a Skandinavii, kde vyznamnou roli hral i rozpad Sovétského svazu a tedy i
vychodnich trhli (nejvyssi pokles HDP v r. 1991). V roce 1993 nasledovala recese i v dalich
evropskych zemich — Némecku, Francii, Italii, Spanélsku, Portugalsku, Rakousku a
Svycarsku. Negativné se to projevilo zejména v prohloubeni nezaméstnanosti a prodej
automobilll zaznamenal nejhorsi vysledek (pokles) od 2. svétové valky (Wood 1994). Pad
zelezné opony, rozpad socialistického svéta a prakticky okamzité otevieni se vychodnich trhi
znamenal novou prilezitost pro vyspély automobilovy primysl zapadu. Z dlouhodobéjsiho
hlediska prechod téchto statii na trzni ekonomiku a jejich integrace do evropskych (zejména
EU) a mezindrodnich struktur znamena vyraznou zménu v prostorovém uspofadani
automobilové produkee v celé Evropé’.

Automobilovy priamysl ve stiedni a vychodni Evropé

Rozpad zemi byvalého socialistického bloku a jejich nasledna demokratizace a liberalizace
smétujici k trznimu hospodatstvi vyspélych zemi zpisobily zna¢ny zajem zapadnich vyrobcii
o tyto nové trhy (zejména zemi v blizkosti evropského jadra) s levnou pracovni silou.

S vyjimkou Ruska, kde si stale udrzuji silnou pozici doméci vyrobci, vyrobu osobnich vozi
ve vychodni Evropé ovladly zpravidla zapadoevropské automobilky prostfednictvim PZI.
Rozvoj vyroby automobilti ve transformujicich se zemich stfedni a vychodni Evropy tak
predstavuje v 90. letech nejvyznamnéjsi prostorovou zménu — dekoncentraci produkce
v ramci Evropy. Od po¢atku 90. let do konce roku 2002 bylo do automobilového primyslu ve
SVE investovano zhruba € 15-20 miliard, z toho nejvice v Cesku (€ 6 mld.), Polsku (az

€ 5,5 mld.), Mad’arsku (vice nez € 2 mld.), Slovensku (okolo € 2 mld.) a Rumunsku (€ 1 mld.)
(Boillot a Lepape 2004).

Ptiliv zahrani¢nich investic od 90. let si vynutilo celé odvétvi AP. Podobné jako vyrobci
automobili tak i vyrobci soucastek nebyli schopni piezit pro nedostatek kapitalu na nakup
novych technologii, vyvoj novych vozi a nakladnou celkovou restrukturalizaci. Investice do
sektoru vyroby soucastek plynuly jesté diive neZ do vyroby automobill, protoZze zapadni
soucastkové firmy reagovaly na zmény mnohem pruznéji.

V nékterych statech se zapadoevropské automobilky podilely na produkci zejména
technologickou spolupraci jiz pfed revoluci. Nejaktivnéjsim v tomto sméru byl Fiat, ktery
v byvalé Jugoslavii spolupracoval se znatkou Crvena Zastava (jiz od roku 1955), v Polsku
s vyrobci Fabryka Samochodow Osobowych (FSO) (od r. 1967) a Fabryka Samochodow
Malolitrazowych (FSM) (od r. 1983) a v Rusku s podnikem AvtoVAZ (1970). Renault

¢ Graves (1993) uvadi, ze pokles prodeje po druhém ropném Soku znamenal v Evropé sniZeni produkce o zhruba
| mil. vozi, zavfeni nékolika tovaren, propudténi 400 tis. pracovnikli a je§t¢ v poloving 80. let poptavka
v Evropé nedosahla urovné konce 70. let.

" Podobng jako i v Evropé se zvétiil prostor pro automobilovou produkci i v Severni Americe vstupem Mexika
do NAFTA. V 90. letech vsak roste vyznam i vychodni a jihovychodni Asie a také zemi Mercosuru, pfedevsim
Brazilie. Tyto oblasti na konci 90. let v3ak postihly také ekonomické recese (makroregionalniho charakteru)
s dopadem na AP — v r. 1997 Asii a v letech1998-99 v zemich Mercosuru. Zmény v prostorovém uspotfadani na
jednotlivych Fadovostnich arovni (globalni-makroregionalni-regionalni) jsou vzajemné propojené (Hudson a
Schamp 1995).
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navazal spolupraci v Rumunsku (1968) a Jugoslavii (1973) a Citroén s rumunskym Oltcitem
(1982). V r. 1988 se vychodonémecky Trabant a Wartburg dohodly s VW na pouzivani
upravenych motorti ve svych vozech a Skoda predstavila za velké ucasti zapadoevropskych
firem svlij posledni socialisticky model Favorit (Pavlinek, 2002). Pfedev§im spoluprace
zapadoevropskych firem (Sovétsky svaz, Polsko a Jugoslavie) zpusobila, Ze automobilovy
prumysl ve stfedni a vychodni Evropé dosahl relativné vysokého objemu jiz na zacatku 80. let

(tab. &. 15).

Tab. &. 15 Vyvoj produkce osobnich vozi v zemich SVE 19602000

produkce v tis. 1960 1970 1980 1990 2000
SSSR 139 344 I 327 1259 977
Ceskoslovensko 56 143 184 191 632
Polsko 13 64 351 266 533
NDR 64 127 177 145 387
Jugoslavie 10 111 255 292 136
Madarsko - - - - 134
Rumunsko 1 24 88 100 77

celkem SVE 283 813 2382 2253 2876

Zdroj: Pavlinek 2002, s. 45

Na pocatku 90. let tak vyhodné pozice vyuzily pfedev§im VW, Fiat a Renault, kteti zacaly se
skupovanim domacich podniki, aby se usadily se na mistnich trzich jiz v jejich pocatcich
fungovani. Protoze se jednalo o mensi trhy, byla zvolena forma akvizic zfejmé vhodnéjsi nez
budovani podniku na zelené louce. Dal§imi spole¢nosti, které se rozhodly zamifit do stredni
Evropy v ramci své ,,panevropské® strategie je PSA Peugeot Citroén a Toyota, na rozdil od
automobilek které pfesunuly vyrobu do zemi SVE jiz v prvni fazi, PSA a Toyota nejprve zde
investovaly do vlastnich obchodnich siti.

Z hlediska PZI se jednoznaéné nejvétSim investorem stal VW. Celkem € 5 mld. pouzil na
nikup Skody a Bratislavskych automobilovych zavodi a dalii aktivity ma i v Mad'arsku a
Polsku. Druhy v potadi je Fiat (€ 2 mld.), jenz koncentruje svoji vyrobu v Polsku. Nasleduje
jej Renault (Dacia a Revoz), ktery brzy bude dostizen automobilkami PSA Peugeot Citroén
(Cesko a Slovensko) a Toyotou (Cesko a Polsko). Dalsimi v potadi jsou Daewoo (GM)
(Polsko a Rumunsko) a Opel (Polsko), Suzuki (Mad’arsko, Polsko) a Hyundai (Slovensko).
Dathatsu a Mazda zatim o svych investicich teprve uvazuji (Boillot a Lepape 2004).

Jak jiz bylo zminéno, né&které zahrani¢ni investice vedly do jiz existujicich automobilek
(brownfields) — napf. Skoda — Mlada Boleslav, Vrchlabi, Kvasiny (VW), FSM — Bielsko
Biala a Tychy (Fiat), FSO — Var$ava (Daewoo), Dacia — Kolibasi—Pitesti (Renault), AvtoZAZ
- Zaporizhya (Daewoo), druha forma investic sméfovala do vystavby novych tovaren
(greenfields) — napt. Magyar Suzuki — Esztergom, Audi Hungaria — Gyor, Opel Polska —
Gliwice nebo Opel Hungary — Szengotthard. Investice na zelené louce mizeme dale rozlisit
na nizkoobjemovou specializovanou produkci orientovanou obvykle na luxusni vozy, které
jsou urCeny pro bohaté zapadni trhy a vétSina soucastek je dovazena (Audi Hungaria, Opel
Hungary) a na takové, které mély vétsi vyznam pro domaci ekonomiku, protoZe se opiraji
také o domaci firmy (Magyar Suzuki, Opel Polska) (Pavlinek, 2002).

Zahrani¢ni automobilky brzy ziskaly vyznamna postaveni na vychodoevropskych trzich —
Renault (Dacia) v Rumunsku zaujima dokonce 60% podil, VW (Skoda) v Cesku a na
Slovensku drzi 45% podil. V zemich bez vlastnich producenti, se automobilky, které
vstoupily do zemé jako prvni, snazily o ,,nalepku” narodnich vyrobci, aby ziskaly vyznamné

52



postaveni na trhu (napf. Magyar Suzuki, které své vyrobky prezentuje jako ,,Made in
Hungary*). Podpora investori a dosazeni konkurenceschopnosti celého regionu pfildkaly
dali spole¢nosti. Napi. v Cesku je v sou¢asnosti na trhu pfitomna vice jak polovina z prvni
stovky nadnarodnich spole¢nosti (Boillot a Lepape 2004).

Prakticky vsechny zemé stiedni Evropy, tedy Cesko, Polsko, Madarsko, Slovensko a
Slovinsko zaznamenaly dynamicky rozvoj (graf ¢. 10), kdyZ produkce automobill se v obdobi
1990 az 2000 téméf ztrojnasobila. V téchto zemich se produkce specializovala kvtli doméaci
poptavce zejména na malé vozy, které jsou urCeny i na export do zapadni Evropy. Naopak
v Rumunsku a Rusku produkce v 90. letech poklesla. Rumunsky nejvétsi vyrobce Dacia
ziskal investora v podobé automobilky Renault teprve v r. 1999 a jeho produkce od té doby
vyznamné roste (z 75 tis. osobnich vozi vr. 2003 nal00 tis. v r. 2004). Pokles produkce
v Polsku v r. 2000 byla spojena s finan¢nimi potizemi jihokorejské automobilky Daewoo, jez
vyvrcholily bankrotem firmy Daewoo Motors v r. 2002 (nyni soucasti GM). Rusko
pfedstavuje obrovsky trh, ktery je v§ak charakteristicky nizkou kupni silou obyvatel. Proto se
domaci vyrobci (AvtoVAZ, GAZ) i nadale zamé&fuji na produkci co nejlevnéjSich automobili
uréenych vyhradné pro Rusko. Zahrani¢ni vyrobci nejsou schopni konkurovat domaci masové
produkci kvili nizkym cenam vozi a rusky trh je chranén i vysokymi dovoznimi cly (40 az
46 %) (Pavlinek, 2002).

Graf¢. 10 Vyvoj produkce osobnich vozii ve vybranych zemich SVE 1990-2000
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V souasnosti je v Cesku a na Slovensku koncentrovana zhruba polovina veskeré produkce
osobnich automobilit SVE (bez Ruska) a v blizké dobé (2008) po realizaci novych investic to
budou pravdépodobné az dvé tietiny. Na obé zemé pak bude v ramci Evropy ptipadat nejvyssi
pocet automobild vyrobeny na jednoho obyvatele.

Konkurenceschopnost a konkurenéni vyhoda zemi SVE (v podstaté¢ se jedna o 4-5 zemi)
spoc¢iva pfedevs§im ve nasledujicich ¢tyfech faktorech:

* relativné levna a kvalifikovana pracovni sila

* mald vzdalenost od hlavniho centra poptavky v Evropé¢ a pfedjimani silné integrace
v ramci regionu SVE

* podpora statl investoriim (hlavné na poc¢atku investic)
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s zvlasté dobra soucinnost jednotlivych odvétvi priamyslu (zpracovani plastd, kovi,
elektronika)

Kromé niz$ich nakladu, hraje roli i domaci trh. S postupnym vyrovnavanim platd s vyspélymi
zemémi EU (plsobi v podstaté kontraproduktivné pro dal$i delokalizace), se ocekava i
dorovnani poptavky po novych automobilech. Na strané jedné je to v mife vybavenosti
domacnosti, ktera je v soucasné dobé poloviéni oproti EU15 a na stran¢ druhé v obnoveni
vozového parku (prumérnym vék aut 12—13 let oproti méné nez 8 letim v EU15).

Nartst prodeje novych vozidel byl znatelny zvlasté v roce 2003 (o 15 % oproti 1,1 %
v EU15). V dlouhodobéjsi perspektivé zejména ve vztahu k poctu obyvatel (velikosti trhil)
zem¢ SVE skryvaji obrovsky potencial, proto je SVE nékdy oznacovana jako nové bitevni
pfipomenout, Ze se jedna o velmi pomaly proces, ktery je zavisly na ekonomickych cyklech —
napf. vyrazny pokles prodeje v Polsku (asi 0 20%) v letech 1999-2001.

V nejblizsi budoucnosti tedy miizeme predpokladat sniZzeni podilti na trhu mistnich znacek,
jako tomu bylo naptiklad u $panélského Seatu, ktery v sou€asnosti piedstavuje pouze 12 %
podil na domécim trhu. Mistni vyrobci se tak budou muset vyraznéji prosadit i na dalSich
trzich. Napf. pro Skodu Auto je z hlediska objemu nejvétsim odbytistém od roku 2004 jiz
Némecko.

Vyvoj velikostni struktury firem

Mezi zékladni charakteristiky pramyslovych odvétvi patii 1 poCet plsobicich podnikatelskych
jednotek v dané zemi a jejich vzajemné srovnani ve Casové fadé. Vyvojem poctu firem vSech
3 podskupin AP a to 1) vyrobou motorovych vozidel (kromé motocykll) a jejich motort; 2)
vyrobou karoserii pro motorova vozidla, vyrobou pfivésti a navésti a 3) vyrobou dild a
prisluSenstvi pro motorova vozidla (kromé motocykli) a jejich motort se zabyvaji grafy €. 11
a 12 a tab. 1-3 ptilohy. Na prvni pohled jsou patrné vyznamné rozdily v poctu firem mezi
jednotlivymi staty i podskupinami AP, podobné i jejich vyvoj. Nejvyssi pocet firem ve vyrobé
motorovych vozidel (657 vroce 2003) ptekvapivé pozorujeme ve Velké Britanii, ktera
zaznamenala vyrazny Utlum vlastni vyroby jiz v 80. letech. Pfichod zahrani¢nich vyrobci
z Japonska, USA a kontinentalni Evropy a existence fady mensSich specializovanych firem
stoji za mirnym naristem od druhé poloviny 90. let®.

¥ Pomémé unikatni je prevzeti neziskové divize Smart Roadster patfici koncernu DaimlerChrysler britskym
konsorciem Project Kimber (kontrakt by oficialn¢ me&l byt podepsan v nejbliz&i dob&). V Britanii maji lehké
sportovni vozy velkou tradici, zalezi tedy, jak ostrovni zakaznici ptijmou tento pivodné némecky viiz dosud
vyrabény ve francouzském Hambachu. Svou roli ve vnimani postaveni vozu na novém domacim trhu bude jisté
mit narodni rivalita. Novy majitel planuje vyrabét roadstery pod novou zna¢kou (Lanik 2006).
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Graf €. 11 Vyvoj poltu firem ve vyrobé motorovych vozidel a vyrobé karoserii, pFivési a navési ve
vybranych zemich Evropy 1995-2003
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Nejvyssi narist ve sledovaném obdobi se odehral ve Spanélsku (z 55 firem v roce 1993 na
200 firem v roce 2003), pocet firem roste i ve Svédsku, od r. 2001 v Némecku a mirné i
v Polsku (po utlumu vyroby na konci 90. let — krach Daewoo). V ostatnich zemich pocet
firem spiSe kolisal. Po Britanii je vice nez 200 firem uz jen ve Francii a Némecku, 100-200
firem ve Spanélsku, Svédsku a Nizozemsku. Cesko s 56 firmami v roce 2003 se fadi pod
primér EU (v roce 2001 primér EU25 ¢inil 77 firem.), nicméné jeSt€ v roce 1995 u nas
pasobilo 191 podniki. Cesko od druhé poloviny 90. let piiblizné sro¢nim zpozdénim
kopiruje trend vyvoje poctu firem v Italii, tzn. nejprve pokles, na konci dekady pomérné strmy
rist, poté opét pokles. V zemich bez tradi¢ni velkoobjemové produkce jako je Bulharsko,
Dansko, Estonsko, Irsko, Litva, Lotyssko, Norsko a Slovinsko ptisobi méné nez 10 firem.
Prekvapivé do této skupiny patii i Slovensko, kde se ale da pfedpokladat nartst v souvislosti
s prichodem velkych zahrani¢nich automobilek (PSA, Kia).

Druhou a tfeti podskupinu AP tvoii v EU25 jiz vétsi pocCet firem. Primérny pocet firem
275 podnikli, u vyroby dili a pftisluSenstvi dokonce 338. Nejvice firem zabyvajicich se
vyrobou karosérii, ptivést a navésu sidli ve Francii, kde jejich pocet od r. 1996 konstantné
roste (1311 v roce 2003), nasleduji dalsi tradiéni zem& AP — Némecko, kde ovsem doslo mezi
lety 1999 a 2002 k poklesu zhruba o 200 firem, Spanélsko a Velka Britanie (ob& zemé riist, ve
Spanélsku opét ze viech zemi nejvyssi). V dalsich zemich s nadprimémym poétem
karosarskych firem Italii a Nizozemsku pozorujeme znatelny ubytek od r. 2001 resp. 1998.
Naopak ve Svédsku, Portugalsku a Madarsku jejich pocet roste. Cesko s pfiblizné 100
firmami v tomto oboru patéi hluboko pod primér EU. Za né&j se fadi jeSt¢ Bulharsko,

55



Estonsko, Irsko, Kypr, Litva, Lotys$sko, Lucembursko, Slovensko a Slovinsko s méné nez 40
firmami.

Graf ¢. 12 Vyvoj poétu firem ve vyrobé dili a pFisluSenstvi pro motorova vozidla a jejich motori ve
vybranych zemich Evropy 1995-2003

1600 oo - T Velka Britanie
1400 ‘ T e tdle
1200 —e—— Spanélsko
1000 ) \**i —a— Némecko
800  —e— Polsko
600 —+ —— Francie
BOO - - oo o —a— Cesko
400 —-+— Rumunsko
Madarsko
300
—»— Portugalsko
200 Sveédsko
100 —+— Belgie
120 - - - T T e —a— Bulharsko
Rakousko
90 ¢ /\/\’\‘ Finsko
r " Dansko
60 } .
o : - Nizozemsko
} . . - -
| o ‘ -+ Norsko
30 } !
| ‘ Slovinsko
} Slovensko
0

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Zdroj: Eurostat

Vyrobou dilti a pfisluSenstvi pro motorova vozidla (kromé motocykli) a jejich motoru se
v Evropské unii zabyva nejvice firem. Jejich praimémy pocet v roce 2001 dosahl témér 8500.
Nejvice firem v soucastkovém sektoru plisobi opét v tradi¢nich zemi AP, v Italii a ve Velké
Britanii vice nez 1400. Jejich pocet se od poloviny 90. let zvysil pfiblizné o 20 %. Zhruba
800-1000 firem sidli ve Spanélsku, Némecku a Polsku, které vsak prodélalo vyznamny
tbytek v souvislosti s krachem nejvétsiho zahrani¢niho investora Daewoo (v r. 1998 1455
firem, vr.2002 jen 852). Rist poctu firem se vSak i ve vyspélych ekonomikach zastavil.
Oproti maximu dosazenému na konci 90. let v pipadé Italie, Velké Britinie a Spanélska
nebo Francie (jiz 1996) a Némecka (2002) soucastkovych firem ubyva, coz lze vysvétlit
zménou vztahd mezi vyrobci a jejich dodavateli podrobnéji popsaném v kapitole 4. Tento
ubytek lze rovnéz pficist jejich presunu do zemi stiedovychodni Evropy (Cesko, Mad'arsko,
Slovensko, Slovinsko a pozdé&ji i Rumunsko a Bulharsko), které od 90. let zaznamenaly velky
ptiliv zahraniénich investic soucastkovych firem, jejich pocet s vyjimkou Slovinska (vlivem
fungujiciho klastru?) neustale roste. Méné nez 20 firem pisobi v Estonsku, Irsku, Kypru,
Litve, LotyS$sku, Lucembursku a Malté, na jejichZz ekonomice se automobilova vyroba podili
minimalné.
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Produktivita prace

Na zdklad¢ zjiSténych udaji za zaméstnanost a pfidanou hodnotu pro zemé evropské
pétadvacitky se nabizi jejich srovnani dle podilu pfidané hodnoty a primérného eviden¢niho
poCtu zaméstnancl, tedy produktivity prace. Produktivita prace je dilezitym ukazatelem
vykonnosti ekonomiky a méfitkem jeji konkurenceschopnosti. Uroveii produktivity prace
automobilového priumyslu (obr. €. 3) je v ramci zemi EU25 pomémé diferenciovana. Nejvyssi
je v Rakousku a Nizozemsku (dokonce nad € 70 tis. na 1 zaméstnance), nasleduje Francie,
Némecko a Belgie, naopak nejnizsi je v nové pristoupivsich a ekonomicky nejslabsich zemich
EU — v Rumunsku, Bulharsku a Loty$sku (méné neZ € 4 tis. na 1 zam.). Cesku s hodnotou
€ 22,1 tis. patii z 26 sledovanych zemi az 18. misto v t€8ném zavésu za Slovenskem a pied
Polskem. Obrazek ¢. 3 také navazuje na pfedchazejici odstavce o poctu firem, nebot
zobrazuje pocet zaméstnanci pfipadajicich na jeden podnikatelsky subjekt (firmu)
v automobilovém primyslu a tedy i primérnou velikost firem. Ta je nejvyssi v Némecku (342
pracovnik®i na 1 firmu), na Slovensku (254), v Rumunsku (199), Cesku (157) a Francii (132).

Obr. €. 3 Produktivita v AP a potet zamé&stnanci na 1 firmu v Evropé v r. 2002
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Rostouci konkurence a promény vyznamt vyrobnich faktord vystavuji tradiéni zemé
automobilové vyroby stale siln€jSimu tlaku zemi SVE a v globalnim méfitku predevsim
vychodni Asie. Tyto zemé vyuzivaji niz§ich cen vyrobnich faktord, které tak predstavuji
jejich konkuren¢ni vyhodu nad vyspélymi zemémi a technologicky pokrok jim umoziuje tyto
levn€j§i vyrobni faktory stale intenzivnéji vyuzivat. Tradicni zemé proto musi byt
v technologickém rozvoji a tvorbé inovaci neustale ,napfed“ a v disledku toho domaci
automobilové a soucastkové firmy hojné vyuzivaji a prohlubuji spolupraci s univerzitami a
oborové spfiznénymi védeckovyzkumnymi organizacemi, ¢asto lokalizovanymi v blizkosti
své vyroby a ve védeckotechnickych parcich. Védeckovyzkumnou aktivitu zemi lze méfit
fadou indikatoru (napf. pocet registrovanych patenti v AP). Ty zakladni pfedstavuje podil
pracovnikii a ptidané hodnoty ve vyzkumu a vyvoji v AP (obr. ¢. 4). V obou parametrech
piedstavuji evropskou $picku Svédsko a Némecko, s mirnym odstupem je nasleduje Francie a
Rakousko. Naopak zemé s méné rozvinutou védeckovyzkumnou zakladnou — z dostupnych
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udajt: Spanélsko, Portugalsko, Bulharsko, Lotyisko, Litva, Slovensko a ponékud piekvapiveé
i Belgie se obvykle vyznacuji ur¢itou (napf. technologickou) zaostalosti a minimalni inovacni
aktivitou.

Obr. ¢. 4 Podil VaV na zaméstnanosti a pFidané hodnoté v AP v Evropé v r. 2002
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Rust produktivity a konkurenceschopnosti zemé je dan GspéSnosti jeji participace v globalni
ekonomice. Ta je dana kromé inovacnich aktivit zemé, pfedev$im uspéSnosti zahrani¢niho
obchodu a zahrani¢nich investic. Podle A. Smithe mezinarodni obchod zvySuje vykonnost
domaci ekonomiky prostfednictvim koncentrace na produkci a obchod se zbozim, ve kterém
ma dana zemé relativni produkéni (komparativni) vyhodu (Porter 1990). Mezinarodni obchod
zajistuje zaroven piistup k lepSim a efektivnéj$im vyrobnim technologiim. Pfesah exportu
nad importem automobilové produkce je dokladem uspésné vyroby domacich firem, jejich
schopnosti uplatnéni se na mezinarodnich trzich a tak pfimo ukazuje na konkuren¢ni vyhodu.
Nejvétsimi  exportéry automobilové produkce jsou zemé tzv. silné Sestky s vid¢im
postavenim Némecka (€ 157 mld.), tyto jsou zaroven i nejvétsimi dovozci (viz graf ¢. 13).
Dovoz automobild logicky souvisi s objemem domaci produkce a velikosti trhi, proto Velka
Britanie a Italie maji zaporné saldo zahrani¢niho obchodu. Ze zemi SVE nejvySSiho exportu
dosahuje Cesko, Polsko a Slovensko, které tak piedstihly napt. Portugalsko, na rozdil od ngj
vyroby motorovych vozidel znazortiuji i grafy 1, 2 a 3 v pfilohach. Zajimavosti je napf. Ze
v exportu osobnich automobilt trojice zemi SE (Cesko, Slovensko a Polsko) predskotila i
Nizozemsko (ziejmé v dusledku uzavieni tovarny v Bornu, kde automobilky Volvo a
Mitsubishi jesté koncem 90. let spole¢né vyrabély pies 100 tis. automobilt ro¢n¢), které ma
také vyrazné zaporné saldo, jesté zietelnéjsi rozdil v exportu (€ 8 mld.) a importu (€ 30 mld.)
osobnich automobilti ma Italie. Cesko se rovnéZ stava vyznamnym exportérem soucastek
(8. misto v Evropé po Svédsku), jehoz hodnota (€ 4,6 mld.) je shodna s hodnotou exportu
osobnich automobili, coz je jev v Evropé ojedinély, obzvlast’ pro zemi produkujici vlastni
automobily.
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Graf ¢. 13 Zahraniéni obchod motorovych vozidel vybranych evropskych zemi 2004
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Lepsi srovnani zemi dle exportu zohledniujici velikost ekonomik a pocet obyvatel nabizi graf
¢. 14. Dle podilu exportu motorovych vozidel na HDP a obyvatele vede jednoznaéné Belgie,
v obou parametrech je pak nad primérem evropské patnactky jesté Némecko, Svédsko a
Rakousko. Jednoznaéné nejvyssi podil exportu na HDP ma Slovensko (15,4 %). Cesku patii
v tomto ukazateli tfeti pficka (po Belgii) s 8,4 %. Obé zemé maji jen mirn¢ podprimérny
podil exportu na obyvatele. Francie a Spanélsko, druhy a tfeti nejvétsi exportér motorovych
vozidel dle absolutni hodnoty, patfi v obou ukazatelich pfiblizné¢ k praiméru EU15, Italie a
Velka Britanie pak k podpriméru. Stejné grafy byly sestrojeny i pro export osobnich
automobild a export dili a pfisiuSenstvi pro motorova vozidla. Export v3ak neni vztaZen na
celé hospodafstvi ale k HDP zpracovatelského prumyslu. U exportu osobnich automobilii
(graf 4 piilohy) tak obéma ukazateliim vévodi spolu s Belgii i Svédsko, nad primérem EU15
se nachazi i Slovensko (spolu s Belgii ma vice nez 50% podil exportu na HDP ZP!) a
Lucembursko. U exportu soucastek (graf 5 pfilohy) se nad primér EU15 dostalo vice zemi,
Svédsko, Belgie a Svycarsko maji spiSe vy3si hodnotu exportu na obyvatele, Slovensko,
Cesko a prekvapivé i Recko na HDP ZP.
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Graf ¢. 14 Export motorovych vozidel jako podil na HDP a obyvatele vybranych evropskych zemi 2004
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Zdroj: UNSTATSs, Databaze Comtrade

Hodnoceni koncentracnich procesii na urovni zemi

Pro dokumentaci promén geografického obrazu v poslednim obdobi na makroregionalni
trovni bylo vybrano celkem 24 zemi (dostupna a srovnatelna datova zakladna), které tvofi
Norsko, Bulharsko, Rumunsko a zemé& EU25 bez Lucemburska, Recka, Kypru a Malty. Ctyﬁ
tradicni zemé s absolutné nejvySSimi pocty zaméstnanci v AP — Némecko, Francie, Velka
Britanie a Italie predstavuji v ramci téchto 24 zemi téméf tietinu uzemi (32,1 %) a nasledujici
tabulka znazorniuje vyvoj koncentrace v téchto zemich dle 4 hodnocenych ukazatell
v poslednim obdobi.

Tab. £. 16 Zmény koncentrace ve vybranych zemich Evropy 1999-2003

hodnoceny jev 1999 2000 2001 2002 2003
pfepocteni zaméstnanci 68,57 68,33 68,70 68,86 68,96
fidana hodnota 76,75 75,14 77,76 77,20 77,83
pocet firem 56,04 56,16 55,20 54,08 53,77
néklady na zaméstnance 82,46 81,34 81,55 81,41 81,36

Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

Ztabulky €. 16 a 17 je ziejmé, Ze Ctyfi tradi¢ni automobilové zemé koncentruji témét 70 %
zaméstnanclti v AP ze zkoumanych zemi a v poslednich 3 letech dochazi dokonce k mirné
koncentraci zaméstnanosti v AP do téchto zemi. K tomu dochazi predev§im vlivem naristu
vNémecku a Francii, naopak v Italii zaméstnanost v AP mirn¢ klesa (problémy Fiatu).
Z uspésnych zemi (automobilovou vyrobou) SVE pokracuje nejvyssi tempo ristu zejména
vlivem zahraniGnich investic na Slovensku (index 2003/1999 161 %), Cesku (129 %) a
Mad’arsku (123 %), naopak Polsko (74 %) pfibrzdil krach automobilky Daewoo. Koncentrace
dle pfidané hodnoty (absolutn€¢) je ve <tyfech tradiénich zemich je§t€¢ vétsi nez
uzaméstnanosti — téméf 78 % a ve sledovaném obdobi piedevsim zasluhou Némecka opét
roste (o cca 1% bod). Pri prepodtu na zaméstnance existuje stale propastny rozdil mezi
vyspélymi zapadoevropskymi zemémi a vychodni Evropou (srovnej Némecko pies 71 tis. € a
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Bulharsko se 4 tis. € na zaméstnance), nicméné zemé SVE se zapadu jiz pfiblizuji (pfedev§im
Mad’arsko). Teprve ukazatel poctu firem ukazuje na uréitou dekoncentraci automobilové
vyroby z téchto Ctyf zemi, firmy odchazeji (Ci alespon Cast své produkce presunuji) za niz$imi
naklady predevsim do zemi SVE (viz grafy ¢. 11 a 12), kde ¢asto piispivaji vyznamnou mérou
rustu ekonomik a také zde zvySuji naklady na pracovni silu. Dle celkového objemu pak
v tradi¢nich Etyfech zemich se jejich koncentrace snizuje.

Tab. €. 17 Vyvoj zaméstnanosti a piidané hodnoty AP ve vybranych zemich Evropy 1999-2003

Zemé pFepolteni zaméstnanci pFidana hodnota na zamé&stnance (tis. €)
2003 | 00/99 | 01/00 | 02/01 | 03/02 | 03/99 | 2003 | 00/99 | 01/00 | 02/01 | 03/02 | 03/99

Némecko 854 494 102 101 101 100 104| 712 94 117 95 113 118
Francie 271623 | 101| 103 99| 102| 105| 62,5| 100 96| 107 96 98
Velka Britanie | 212 990 103 95 101 98 97| 52,9 93 116 91 97 95
Spanélsko 156 891 | 104 97| 101| 100| 102]| 54,3 99 93| 104| 110| 106
Italie 145 395 97 96 96 96 85| 429! 110 92 89| 116] 105
Cesko 88108 113| 109| 106 99| 129 23,8 - -| 115] 108 -
Polsko 71253 96 88 93 95 74| 20,5 111 164 82 - -
Svédsko 69 812 107 98 96 97 -1 56,3 - 78 88 - -
Rumunsko 60 992 92 98 98 88 78| 4.9 -1 103 97| 132 -
Belgie 52299 100| 102 - - -1 61,1 102 101| 100 - -
Madarsko 39338 104| 111 99| 108| 123! 36,7 - 86| 109 108 -
Rakousko 29 058 104 104 94 104 105| 78,7 100 98 113 99 110
Nizozemsko 23704 | 102 97 87| 103 88| 74,8 97| 108 112} 101| 119
Portugalsko 22892 120 77 111 96 98| 32,7 97| 107 92 93 88
Slovensko 22683, 103| 106] 122| 120| 161 252 -| 106 110] 113 -
Finsko 6903 104 101 98 95 98 | 443 100 102 100 93 95
Slovinsko 6651 103 103 103 97 105 26,1 101 110 113 123 154
Dénsko 5 690 94 94 92 92 76| 53,8 102 107 100 106 116
Norsko 52101 103 100] 103 93| 100| 61.4| 115 108 110| 104| 141
Irsko 3448| 105| 106 98 98| 106| 459 116 92| 111 - -
Bulharsko 3037 91 92 91 - -1 4,0 - - 143 - -
Estonsko 1824 106 111 107| 116| 146| 16,3 - 102] 107 92 -
Loty$sko 688 158 107 96| 103 167 7,5 81 179 45 192 127
Litva 408 74 82| 132 104 83| 5.8 - 185] 316 50 -
Celkem 2152758 102] 99] 100] 99] 100] 56,9] 522 50,9] 54,7] 532] 569

Pozn. Absolutni hodnoty u Svédska, Irska, Bulharska a Belgie (zam. - 2001) za rok 2002, u Polska jen u PH
7droj: Eurostat, vlastni vypoéty

Relokace zakladnich (standardizovanych) montaznich a vyrobnich aktivit do perifernich
oblasti s niz§imi ndklady a vhodnéj$imi socialnimi podminkami (v evropském méfitku
Spanélsko, Portugalsko, jizni Italie a po padu Zelezné opony i zemé& SVE) jsou vyvaZovany
zachovanim strategickych a komplexnich aktivit, vyzadujicich vysoce kvalifikovanou
pracovni silu v jadrovych regionech. Jelikoz udaje dokumentujici koncentraci progresivnich
(kvartérnich) sluzeb (fidicich, vyzkumnych, designérskych, marketingovych) do zemi a
regionl evropského jadra (heartland) se prakticky nevyskytuji, je velmi obtizné tento trend
dokazat, coz ve svych zavérech potvrzuji i prace odborniki (napi. Wells a Rawlinson 1994,
Bordenave a Lung 1996). Tento trend alespon ¢astecné dokumentuje rostouci podil vydajh
VaV na pfidané hodnot¢ a také rostouci podil védeckovyzkumnych pracovniki
v automobilovém primyslu v automobilové nevyspélejSich zemich — Némecku a Francii.
V téchto zemich (spole¢né se Svédskem) jsou také tyto podily z celé Evropy nejvyssi, jelikoz
zde maji ustredi a hlavni vyzkumné zakladny prakticky vSechny vyznamné automobilky
(VW, DCh, BMW, PSA, Renault, Volvo, Saab, Ford Europe, GM) a jejich dodavatelé (napf.
Bosch, Continental, Faurecia, Michelin, Rheinmetall, ThyssenKrupp Automotive, Siemens
VDO Automotive, ZF Friedrichshafen). DalSimi tradi¢nimi zemémi mirné prevySujicich 10%
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podil vydajii VaV na piidané hodnoté jsou Velka Britanie a Italie. Z ostatnich zemi mimo
evropské jadro vykazuje vysoky podil také Cesko, za &imzZ stoji mj. akvizice VW —
automobilka Skoda, kterd podobné jako Seat ve Spanélsku vyzaduje vzhledem k odlisné
produkci (specializaci v ramci koncernu na vozy niz$i tiidy) i vlastni oddé€leni vyzkumu a
vyvoje.

Tab. ¢. 18 Vyvoj podilu VaV na zaméstnanosti a PH v AP ve vybranych zemich Evropy 1998-2003

zemé % podil vydaji VaV na pFidané hodnoté % podil zamé&stnanci VaV

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Svédsko - - - -1 31,0 - - - - -1 13,0 -
Némecko -1 19,5 22,6 20,5| 24,8| 24,8 -1 88| 87| 87| 89| 94
Francie 1,6 129 -1 148 145] 159 76| 8,0 -| 88| 94| 95
Velka Britanie 6,7 9,4 8,6 7.4 90| 116 32| 38| 34| 33| 3,6| 39
Italie 89! 10,5 - -1 10,5 -l 44| 45 - - - -
Rakousko 7,8 91 11,6 11,8 13,9 97| 45| 62| 63| 64! 63| 5,5
Norsko - - - - 94 - - - - -1 57 -
Cesko - - - - 8.9 8,0 - - - -1 2,81 2,7
Estonsko - - 4.8 3,5 2.9 2,8 - -1 2,8 231 20| 24
Finsko 3,1 3,4 3,8 3,2 2,1 26| 26| 251 30 22| 1.6 20
Spanélsko - 3,0 2.4 - 2,4 - - 2,1 1,2 - 1,2 -
Slovinsko - 1,0 0,9 0,2 2,0 - - - - - 1,2 -
Rumunsko - - 0,7 0,4 1,7 2,5 - -1 0,71 201 21 1,9
Belgie 1,0 1,7 1.3 1,5 1,5 - 1L 1,2 1,1 1,2 1,2 -
Madarsko - - 0,6 1,1 1,3 1,1 - -1 1Ll 14| 2,7 1,1
Slovensko - - 04 0,4 0,2 0,0 - -1 05| 05| 06| 0,0
Portugalsko - 0,1 0,0 0,1 0,1 0,0 -1 06| 05| 07| 1,0{ 07

Zdroj: Eurostat
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3.2.2. Geograficka distribuce automobilové vyroby na regionalni arovni

Jednim z hlavnich cili této prace je potvrzeni hlavni hypotézy, Ze ve vyrobé automobili
(zaméstnanosti) dochazi k dekoncentraci na vSech fadovostnich urovnich, resp. nejvice
v globalnim a makroregionalnim hledisku. Tento pfedpoklad je mozné dokumentovat pomoci
srovnani vSech tfi fadovostnich wrovni podle miry koncentrace/dekoncentrace. Tieti
(regionalni) aroven reprezentuji NUTS regiony urovné 2°.

Ackoli pocet zemi vyrabéjicich (¢i montujicich) automobily neustale roste (napf. mezi lety
1997 a 2005 se pocet zemi s produkci nad 10 tis. vozi zvysil ze 41 na 47 (OICA)), odvétvi je
charakteristické vysokou mirou Gzemni koncentrace (tab. ¢. 19). Témét 70 % vSech novych
automobilta bylo vyrobeno na 10 % rozlohy vSech zemi svéta (bez Antarktidy). V roce 1997
to vSak bylo o 10 % vice, coz svéd¢i o silném dekoncentracnim procesu AP v poslednich
letech. V piipadé Evropy, jejiz podil na svétové produkci je stale témért tietinovy, ¢ini mira
koncentrace na 10 % jeji rozlohy cca 55 %, pficemz mezi lety 1997 a 2005 tento podil poklesl
pouze o 2,38 %. Naopak na 30 % plochy svéta i Evropy se vyrobi zhruba stejny podil (90 %)
automobilli a mira dekoncentrace je podobné jako u uzemniho kritéria 50 % mirné vySsi
u Evropy nez svéta.

Tab. &. 19 Vyvoj tzemni koncentrace dle vyroby automobili ve sv&té a Evropé

koncentrace na | droveit 1997 2005 2005/1997
10 % izemi SV 79,13 % 69,46 % 87,78
’ Evropa 57,65 % 5527 % 95,88
30 % dzemi LSV 93,03 % 90,69 % 97,48
’ Evropa 91,33 % 88,89 % 97,34
50 % azemi |2V 98,66 % 98,10 % 99,43
’ Evropa 95,15 % 9427 % 99,08

Zdroj: OICA, vlastni vypocty

Graf €. 15 Lorenziv oblouk vyvoje izemni koncentrace vyroby automobill ve svété (vievo) a v Evrop&
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Zdroj: OICA, vlastni vypocty

° V roce 1961 byly na konferenci Evropské komise v Bruselu ustanoveny regiony NUTS 2 (nomenklatura
izemnich statistickych jednotek) jako zakladni statistické jednotky ¢lenskych statu vhodné pro analyzy
problémovych okruhii a potfeby regionalni politiky. I pfesto, Ze mezi nimi existuji obrovské rozdily (popula¢né
az 100:1 a rozlohou jesté vice) ivramci jednotlivych zemi (napf. Tome§ 2002) jsou nejpouzivanéjdimi
jednotkami, za néz Ize ziskat harmonizovana data v ramci ¢lenskych zemi EU.
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Srovnani miry dekoncentrace podle poétu vyrobenych automobili se svétem a Evropou je na
regionalni Urovni vzhledem absenci dat nemozné, nicméné je mozné provést komparaci
alespon pro vybrané zemé a regiony Evropy podle poétu zaméstnanch.

Tab. ¢. 20 Vyvoj tzemni koncentrace dle zaméstnanosti ve vybranych zemich a regionech Evropy

koncentrace na | troveii 1996 2003 2003/1996
10 % tzemi vybrané zem¢& Evropy 42,49 % 45,09 % 106,13
vybrané regiony EU1S 54,08 % 56,60 % 104,65
30 % dzemi 1V brané zemé& Evropy 69,70 % 70,74 % 101,48
vybrané regiony EU15 82,51 % 83,94 % 101,73
, , vybrané zemé Evro 85,83 % 86,67 % 100,98
50 % dzemi vzbrané regiony Elf Iy 5 93,42 % 93,51 % 100,10

Pozn. Hodnoty pro vybrané regiony EULS zar. 1995 a 2002
Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

Pomérné prekvapivé zavéry dokumentuje tabulka ¢. 20 a graf €. 16, a to, Ze dle zaméstnanosti
v AP dochazi na makroregionalni Grovni (vycet prakticky vSech produk¢nich zemi Evropy viz
Pozn. grafu ¢. 16) i urovni vybranych regioni EU15 ke koncentraci. Na 10 % plochy
vybranych zemi Evropy v roce 2003 pripadalo 45,1 % zaméstnanct, zatimco v roce 1996 to
bylo jen 42,5 %. Podobny vyvoj sledujeme i u vybranych regioni EU1S, kde je uzemni
koncentrace jesté vyssi. Divodem je nardst po¢tu zaméstnanct ve sledovaném obdobi 1996 —
2003 v Némecku (o 8 %) a Cesku (0 50 %), tedy zemi, které spoleéné s Belgii predstavuji
nejvétsi koncentraci zaméstnanci v AP na 1 km?. Koncentraéni proces je viak zfejmy (i kdyz
v mensi mife) i pfi kritériu 30 % a 50 % plochy Uzemi a to jak na urovni zemi, tak i regiond.
Zajimavé bude tedy sledovat vyvoj uzemni koncentrace/dekoncentrace v ramci jednotlivych
zemi nejen dle zaméstnanosti, ale také pfidané hodnoty a zda se potvrdi hypotéza o vyraznéjsi
dekoncentraci v pfipad¢é zaméstnanosti neZ podle hodnoty produkce.

Graf ¢. 16 Lorenzilv oblouk vyvoje izemni koncentrace zaméstnanosti v AP ve vybranych zemich Evropy
(vlevo) a regionech EU1S
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Pozn. Vybrané zemé Evropy (celkem 24) tvori Norsko, Bulharsko, Rumunsko a zemé EU25 bez Lucemburska, Recka, Kypru
a Malty; vybrané regiony EU15 (celkem 103) tvofi regiony Némecka (29), Francie (19), Italie (15), Spanélska (12), Svédska
(8), Nizozemska (8), Rakouska (7), Belgic (2), Portugalska (1), Dansko a Irsko.

Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

Pro hodnoceni procesu dekoncentrace v ramci jednotlivych zemi byla vybrana (s ohledem na
nejkompletnéjsi datovou zakladnu) Francie, Spanélsko a Itdlie. Kazdd ztéchto zemi je
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z hlediska automobilové produkce zna¢né odlisna. Zatimco Francie a Italie patii ke tradi¢nim
vyrobciim s velkymi doméacimi automobilkami, které staly u zrodu AP v Evropé, Spanélsko se
stava vyznamnym producentem aZz po padu autoritativniho rezimu generala Franca (narust
produkce z 536 tis. automobilt v r. 1970 na 1,2 mil. v r. 1980, 2 mil. vr. 1990 a 3 mil.
v 1. 2000), kdy do zemé vstoupili investofi velkych nadnarodnich spole¢nosti (1972 Ford,
1979 GM, 1984 Nissan, 1981 pievzeti Seatu némeckym Volkswagenem). Investice nejprve
smétovaly do vyspélych regiont — velkych aglomeraci Barcelony a Madridu, teprve poté se
vyroba roz§ifila i do ostatnich ¢asti zemé: PSA — Vigo, Ford — Valencia, GM — Zaragoza, VW
— Pamplona, DCh — Vitoria (podobnym vyvojem prochazi v sou¢asné dobé napt. i Cesko).
Zahrani¢ni vyrobce do Spanélska ptilakaly nizsi vyrobni a zejména mzdové naklady. V roce
1979 byla primérna mzda v $panélském AP o 7 % niZz$i neZ v Britanii, o 20 % niZsi nez ve
Francii a 0 50 % nizsi neZ v Némecku a béhem 80. let se tento rozdil jesté mirn¢ prohloubil
(na aroven platd 88 % Britanie, 77 % Francie a 47 % Némecka) (Pallares-Barbera 1998). Ani
druhy ropny Sok vr. 1979 pftili§ nezasahl prudky rozvoj S$panélského automobilového
prumyslu. V roce 1975 bylo v AP zaméstnano 98 tis. pracovnikd, vrcholu bylo dosazeno jiz
vr. 1980 se 160 tis. zaméstnanci. V letech 1980 — 1986 sice doslo k poklesu pracovnich mist
o 23 tisic, ale poté pocet zaméstnanci opét kontinualné mirné rostl a vroce 2000 bylo
dosaZeno opét vrcholu (160 tis. pfepoétenych zaméstnancii), arovné r. 1980. V soucasné dobé
je Spanélsko dokonce tfetim nejvétsim producentem automobili a prvnim v produkci
komer¢nich vozidel v Evropé.

Vroce 1981 prevzal VW od Fiatu (finan¢ni potiZze) nejvétSiho Spanélského vyrobce,
automobilku Seat, coz mélo za nasledek mj. rozsifeni a diverzifikaci trhii pro odbyt
Spanélskych vozi. Zatimco jesté v r. 1987 sméfovalo 39 % exportu do Italie a pouze 8 % do
Némecka, v roce 1990 mitilo shodné po 27 % exportovanych vozi do Itdlie a Némecka a
22 % do Francie. V roce 1983 bylo v okoli Barcelony koncentrovano 43 % (dodavajicich
hlavné Seatu a Nissanu) a Madridu 22 % (dodavky Peugeotu, resp. dnes jiz zaniklé znacce
Talbot) vech soucastkovych firem na uzemi Spanélska, v roce 1992 se tento podil sniZil na
40 %, resp. 19 %, predevsim na tkor Valencie (3,2 %) (Pallares-Barbera 1998). Podil
mistnich dodavateld pro francouzské vyrobce (Renault a PSA) puisobici ve Spanélsku je viak
vzhledem k blizkosti Francie stale niZ$i, hlavnim divodem jsou vSak mén¢ vyvinuté
koncentrace (klastry) dodavatelt v okoli vyrobnich zavoda - napf. Renault ve Valladolidu.

Graf &. 17 Lorenziiv oblouk vyvoje izemni koncentrace zamé&stnanosti v AP a PH v PDP ve Spanélsku
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Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty
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Ve Spanélsku doslo ve sledovaném obdobi podle oéekavani (nové investice) na trovni 10 %
plochy zemé k dekoncentraci dle zaméstnanosti z 50,1 % na 45,5 %, nicméné pfi kritériu
30 % plochy doslo k mirné koncentraci a na 50 % plochy je stale koncentrovano vice nez
91 %. Podle ptfidané hodnoty v PDP dochazi na vSech hodnocenych drovnich k uzemni
dekoncentraci. Podil AP na PDP dle zaméstnanosti je ve Spanélsku ze vech tii zemi nejvyssi
a v roce 2002 ¢inil 75 %.

Graf ¢. 18 Lorenziv oblouk vyvoje azemni koncentrace zaméstnanosti v AP a PH v PDP ve Francii
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Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

Francie vykazuje ze vSech tii zemi nejvySsi miru koncentrace zaméstnanci v AP na 10 %
rozlohy zemé (vice 59 % vr. 2002), pficemZ tento podil se ve sledovaném obdobi 1985 —
2002 zvysil o vice nez 6 procentnich bodd. Pri¢inou této koncentrace je narlst poctu
zaméstnanct v regionu ile-de-France z 98 799 v r. 1985 na 103 040 v r. 2002, pficemz cela
Francie zaznamenala pokles poc¢tu zaméstnanci o 26,5 % (z 364 516 na 268 081). K mirné
koncentraci doSlo ale i na 30 % a 50 % rozlohy zem¢. Naopak dle pfidané hodnoty v PDP
dochazi na vSech tiech trovnich dokonce k dekoncentraci, pficemz AP se dle zaméstnanosti
podili na PDP témér 70 %. Pokles koncentrace PH v PDP mezi lety 1980 a 1996 byl zplisoben
zvétSenim poctu regiont, které na celkovou PH ve Francii ,,pfispivaly* nejvice. V roce 1980
region Ile-de-France vytvarel celkovou PH Francie z téméF 33 %. V roce 1996 se tento podil
sniZil na méné nez 25 %.

Podobné¢ jako ve Francii, také v Italii doSlo k poklesu po¢tu zaméstnancd z 209 303 v r. 1985
na 169 972 vr. 2002. Na rozdil od Francie v$ak v Italii doslo k dekoncentraci jak podle
zaméstnanosti, tak i pfidané hodnoty, coZ mj. svéd¢i o vySe zmifiovaném presuny vyroby
Fiatu z Piemontu (pokles z 99 877 zaméstnanci. vr. 1985 na 75326 vr. 2002) do stfedni
(napf. Abruzzo) a jizni Italie (Basilicata). Podil AP dle zaméstnanosti na PDP je ze vSech tti
statt nejnizs$i — 64 % v roce 2002.
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Graf ¢. 19 Lorenziiv oblouk vyvoje iazemni koncentrace zamé&stnanosti v AP a PH v PDP v Italii
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Zdroj: Eurostat, vlastni vypo&ty

Srovnani vyvoje Gzemni koncentrace vSech tii zkoumanych zemi podava tab. ¢. 21. Z ni je
patrné, Ze nejvyss$i miru izemni koncentrace pracovniki v AP a pfidané hodnoty v PDP na 10
% rozlohy zemé byla v roce 2002 dokumentovana ve Francii, pii kritériu 30 % a 50 %
rozlohy zemé je pfidana hodnota pak nejvice koncentrovana ve Spanélsku. Na druhé strané
v [talii byli zaméstnanci v AP na 30 % a 50 % rozlohy v roce 1985 nejvice koncentrovani, ale
vdisledku procesu dekoncentrace bylo v roce 2002 dosazeno vysSich mér koncentrace ve
Francii i Spanélsku.

Tab. €. 21 Vyvoj izemni koncentrace dle zamé&stnanosti a pfidané hodnoty ve Francii, Spanélsku a Italii

koncentrace na Zeme zamé&stnanost v AP pridana hodnota v PDP
1985 2002 2002/1985 1980 1996 1996/1980
Francie 53,00 % 59,33 % 111,93 51,10% 46,82 % 91,61
10 % dzemi | Spanélsko | 50,13 % 45,45 % 90,65 48,55 % 42,31 % 87,16
Italie 51,33 % 46,66 % 90,91 39,13 % 27,39 % 70,01
Francie 76,36 % 79,14 % 103,65 72,23 % 66,96 % 92,70
30 % zemi | Span&lsko | 75,51 % 78,66 % 104,17 76,04 % 71,92 % 94,58
Italie 82,01 % 73,64 % 89,79 72,87 % 61,22 % 84,02
Francie 90,00 % 91,18 % 101,31 86,22 % 81,49 % 94,52
50 % azemi | Spanélsko | 91,57 % 91,29 % 99,69 90,34 % 86,77 % 96,06
Italie 92,42 % 89,46 % 96,80 87,37 % 81,41 % 93,19

Zdroj: Eurostat, vlastni vypocty

V podstaté veskera odborna vefejnost z fad geografii, ekonomi i politiki se shoduje, Ze
Uspésné regionalni ekonomiky jsou vice ¢i méné specializované (Dicken 1992 a 2003,
Freyssenet a kol. 2003, Sadler 1999). Zadny region nemuize byt nejlepsi ve viech oborech
hospodarstvi a i regiony s nejvice diverzifikovanou ekonomikou maji vysSi koncentraci
ur¢itych prumyslovych odvétvi nez ostatni regiony. At uz za specializaci regionii na rizné
obory stoji cilena politika, geograficka specifika ¢i historicka nahoda, jejich konkurencni
vyhoda spociva v souctu konkuren¢nich vyhod vSech obort hospodafstvi v ramci daného
regionu ¢i shluku regioni. Automobilovy primysl je pfitom stale v fadé regiond hlavnim
tahounem ekonomiky, o ¢emz svédéi i jeho vysoky podil na zaméstnanosti i pfidané hodnoty
(obr. 4 prilohy).
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V Evropé je jednoznac¢né nejvyznamnéj$im producentem Némecko. Jeho podil na evropské
produkci dle poétu vyrobenych automobili je velmi stabilni, dokonce v poslednich letech
mirn€ roste — v roce 2005 ¢inil 27,03 % pfi objemu vyroby 5 758 tis. vyrobenych automobild,
zatimco v roce 1997 to bylo jen 26,74 % (5 023 tis. automobilt). V ramci 24 vybranych a
pouze s vyjimkou Ruska hlavnich produkénich zemi Evropy (EU25 bez Lucemburska, Recka,
Kypru a Malty ale v¢etné¢ Norska, Bulharska a Rumunska) je jeho podil na zaméstnanosti
jesteé vyssi — 39,66 % pti poctu 854 494 (piepoctenych) zaméstnanct v r. 2003 (od roku 1999
vzrostl dokonce o téméf 1 procentni bod). Nejdulezitéjsi regiony AP v Némecku, vyvoj jejich
specializace a koncentrace v obdobi 1995 az 2002 pfiblizuje nasledujici tabulka (celé
Némecko pak tab. 4 ptilohy).

Tab. €. 22 Specializace a koncentrace zamé&stnanosti v PDP a AP ve vybranych regionech Némecka

spolkova zemé 1995 2002
vyznamné regiony PDP AP PDP AP

Ks Kk abs. Kg KK KS Kk abs. KS Kk
Baden-Wiirttemberg | 149 | 2273 186276 | 14,3 | 27,0 | 18,8 | 25,1 229 823 18,2 | 28,9
Stuttgart 239 | 15,0 -l - - - - 1572631293 | 19,8
Bayern 13,6 | 19,9 139896 109 | 20,3 - - 176 523 | 14,7 | 222
Oberbayern 233 | 9,7 63 186|175 9,2 - 10,1 75898 | - 9,6
Niederbayern - - 25945225 3.8 - - 32267 - 4,1
Niedersachsen 21,7 15,0 110405| 18,3 | 16,0 | 253 | 14,8 120 332 | 21,8 | 15,2
Braunschweig 39,7 83 - - - - - - - -
Weser-Ems 17,1 3,4 17035] 9,8 25 | 194 3,5 21071124 | 2.7
Hessen 13,5 8.5 63 150 11,5 9.2 149 | 772 56875| 12,6 | 72
Darmstadt 133 52 37614 11,0 5.5 152 42 31661122 | 40
Kassel 224 | 3,0 - - - 243 2,7 22987 (21,8 29
Nordrhein-Westfalen | 6,3 12,5 91253 5.3 13,2 7.3 10,9 90092 | 6,4 11,3
Diisseldorf 5,4 3,1 19695! 3,9 2,9 6,5 2,6 19 837 | 5,3 2,5
Kéln 11,0 43 33326 9,7 4,8 124 3,8 33126 11,6 | 472
Arnsberg 6,8 3,2 25379 6,2 3,7 7,3 2,7 22 829| 6,5 2,9
Saarland 16,1 | 2,1 17298153 | 2,5 - - 25007243 | 3,1
Sachsen 8,8 2,4 9635 4,1 1,4 1,6 | 2,8 19648 | 8,7 2,5
Chemnitz 13,7 1.4 7545\ 8,7 1,1 17,4 1,9 157191 15,6 | 2,0
Némecko 12,3 | 100,0 689 716| 9,7 | 100,0 | 15,0 | 100,0 793953 12,6 | 100,0

Pozn. K - kocfictent specializace, Kg - kocficient koncentrace
Zdroj: Eurostat, DeSTATIS 2004

V Némecku je AP dle zaméstnanosti koncentrovan z vice nez 50 % do dvou spolkovych zemi
- Badenska-Virtemberska (28,9 % v r. 2002) a Bavorska (22,2 %), pficemz tento podil se
mezi lety 1995 a 2002 zvysil o 2,8% bodu. Naopak k poklesu koncentrace AP doslo
v regionech spolkovych zemich Dolniho Saska, Hesenska a Severniho Poryni-Vestfalska.
Jednozna¢né nevyznamnéj$im regionem podle zaméstnanosti v automobilovém primyslu je
Stuttgart (téméf 1/5 viech zaméstnanci v némeckém AP), kde se AP podili na zaméstnanosti
v primyslu celkem vice nez z 29 %. Nové spolkové zemé zatim nepfedstavuji v ramci
procesu koncentrace/dekoncentrace vyznamné zmény. V jejich ramci doSlo ve sledovaném
obdobi k nejvysSimu rastu vyznamu (podilu na primyslu regionu) AP v regionu Chemnitz
(28,7 % na 15,6 %), pfi rastu podilu na AP celé zemé z 1,1 % na 2 %. Tradi¢ni regiony
automobilové vyroby si své postaveni tedy uchovavaji, ve vét§iné z nich specializace na AP
podle zaméstnanosti dokonce roste. Soucasné rozmisténi zavodi AP podle firem zndzornuje
obr. 14 prilohy.

Spanélsko je tietim nejvétsim vyrobcem automobili v Evropé sroéni produkei 2 752 500
vozli v roce 2005. Na evropské produkci se podili témét 13 %, piiCemz tento podil od roku
1997 mirné poklesl (o 0,7% bodu pfi mirmém narustu produkce o 190 tis. automobild).
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Vramci 24 vybranych zemi se Spanélsko podili na zaméstnanosti 7.3 %, coz odpovida
156 891 (prepoctenych) zaméstnanci v r. 2003; tento podil je od roku 1999 stabilni.

Tab. €. 23 Specializace a koncentrace dle zaméstnanosti a PH v regionech §panélska

region zaméstnanci v AP 2002 pFidana hodnota v PDP 1995
abs. Ks KK mil. € Ks KK
Cataluiia 47062 | 17,1 29,0 15999 | 6,5 19,0
Castillay Ledn 17010 11,4 10,5 11359| 17,6 13,5
Galicia 17002 | 10,0 10,5 864,8| 14,0 10,3
Aragoén 15088 | 13,8 9,3 734,6 | 19,7 8,7
Comunidad Valenciana 14 200 - 8,7 7180 64 8,5
Comunidad de Madrid 13664| 4,8 8.4 1208,0| 10,1 14,3
Comunidad Foral de Navarra 13 200 - 8,1 388,1| 16,3 4.6
Pais Vasco 10594 4,5 6.5 657,7| 6,0 7,8
Andalucia 6384 25 3,9 630,8| 6,1 7,5
Castilla-la Mancha 2700 - 1,7 59,1 1,3 0,7
Cantabria 1871 5,1 1,2 84,0 6,2 1,0
La Rioja 1495 0,9 0,0 51,6 3.2 0,6
Principado de Asturias 1086 1,7 0,7 892 3,5 1,1
Region de Murcia 868 | 1.1 0,5 138,1 5,4 1,6
Extremadura 176 - 0,1 3,7/ 03 0,0
Illes Balears - - - 11,9 1,4 0,1
§pané|sko 162400 5,9 100 8421,6 8,1 100

Zdroj: Eurostat

Podobnou pozici jako ma region Stuttgart v Némecku mé Catalufia ve Spanélsku, kde v roce
2002 bylo koncentrovano 29 % vsech zaméstnancii v AP zemé. V tercierizovaném Katalansku
se v§ak AP podle poctu zaméstnancti podili na primyslu celkem pouze 7,1 % a dle ptidané
hodnoty v celém primyslu dopravnich prostiedk to v r. 1995 bylo pouze 6,5 %. Vétsi
ekonomicky vyznam ma tak AP v regionech v méné rozvinutych, jako Aragoén, Castilla y
Ledn, Galicia a Navarra, kde se AP podili na zaméstnanosti v primyslu mezi 10-14 % a jesté
vice dle pfidané hodnoty (14-20 % v r. 1995).

Francie je druhym nejvétSim vyrobcem automobilit v Evropé sro¢ni produkci vice nez
3,5 mil. vozi v roce 2005. Na evropské produkci se podili 16,6 % pticemz tento podil se od
roku 1997 zvysil téméf o 4 procentni body (pfi nartstu ro¢ni produkce o 1 mil. automobild).
V ramci 24 vybranych zemi Evropy cini podil Francie na zaméstnanosti 12,6 % pii poctu
(piepodtenych) zaméstnanci 271 623 v r. 2003'°. Od roku 1999 vzrostl tento podil zhruba 0,5
procentniho bodu. Francouzsky automobilovy primysl je koncentrovan vyhradné v severni
poloviné zemé&. Konkurenceschopnost francouzské produkce je zaloZena hlavné na vyrobnich
nakladech, coz vedlo ke specializaci na vozy stfedni a nizsi tfidy a také (geograficky) k tomu,
Ze spole¢nosti Renault a PSA lokalizovaly rostouci ¢ast produkce do sousednich statii (Belgie
a Spanélska), coz vedlo k poklesu zaméstnanosti v 80. letech.

Dominantni postaveni v AP ma ve Francii region fle-de-France (viz tab. &. 24), na ktery
v roce 2002 piipadlo 38,4 % pracovniki AP celé zemé a v roce 1996 24,8% podil na ptidané
hodnoté¢ v PDP. S vice nez 100 tis. pracovniky v AP mu patfi po Stuttgartu druhé misto
v Evropé¢ dle poétu zaméstnanct v AP. Region Ile-de-France je tak logicky ze viech regiond
zemé na AP nejvice specializovany (14,9% podil na priimyslu), dale nasleduji regiony Rhone-
Alpes (10,5 %) a Nord - Pas-de-Calais (9,9 %). Piekvapivé velmi nizkou specializaci (ziejmé

"'V roce 1985 viak bylo ve francouzském AP zaméstnano vice neZ 364 516 pracovnika.
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chybny udaj Eurostatu, nebot’ jenom PSA udava 19 tis. zaméstnanci v zavodé v Sochaux
vtémze roce) vykazuje region Franche-Comté, kde se jesté vroce 2001 AP podilel na
zaméstnanosti v prumyslu 21,7 % a v roce 1996 32 % dle pfidané hodnoty v PDP.

Tab. €. 24 Specializace a koncentrace dle zaméstnanosti a PH v regionech Francie

region zaméstnanci v AP 2002 pFidané hodnota v PDP 1996
abs. Ks KK mil. € Ks KK
{le-de-France 103040 | 14,9 38,4 66053 | 10,2 24,8
Nord - Pas-de-Calais 27307 9,9 10,2 1737,3| 10,3 6,5
Rhéne-Alpes 22207 43 8,3 1557,5| 5.1 5,8
Haute-Normandie 15620 10,5 5.8 14574 | 10,7 5,5
Pays de la Loire 15137 5,3 5.6 1310,5| 9,2 4.9
Lorraine 12846 | 7.5 4.8 1264,1 | 12,6 4,7
Centre 10498 | 52 3,9 1250,6 | 10,2 4,7
Alsace 7729 4,9 2,9 12592 12,0 4.7
Basse-Normandie 7472 7,6 2,8 791 | 14,5 3,0
Franche-Comté 7297 ()| 73 2,7 21743 | 32,0 8.2
Poitou-Charentes 6898 6,3 2,6 563,7| 10,3 2,1
Picardie 6390 42 2.4 479 5,7 1,8
Champagne-Ardenne 5418 4.8 2,0 3413 54 1,3
Bourgogne 4906 3.8 1,8 422 6,3 1,6
Aquitaine 4859 29 1,8 1207,1 ] 12,3 4.5
Midi-Pyrénées 3090, 2,1 1,2 1391,8| 16,8 5,2
Bretagne 2216 1,2 0,8 11452 12,7 4.3
Auvergne 1 768 1,7 0,7 216,4| 4,0 0,8
Limousin 1376 2.9 0,5 134| 5,7 0,5
Provence-Alpes-Cote d'Azur 1216 0,7 0,5 1291,5| 10,0 4.8
Languedoc-Roussillon 7551 1,0 0,3 294 0,7 0,1
Corse 16| 0,3 0,0 2,8 0,8 0,0
Francie 268190 | 6,6 100 26631,4| 10,0 100

Pozn. Franche-Comté jesté v r. 2001 Kg 21,7!
Zdroj: Eurostat

Italie je aZ Sestym nejvétSsim vyrobcem automobilt v Evropé s ro¢ni produkei 1 038 352 vozi
v roce 2005. Na evropské produkci se podili 4,9 %, pti¢emz tento podil se od roku 1997 snizil
téméf o polovinu (pti poklesu ro¢ni produkce o 800 tis. automobill). V ramci 24 vybranych
zemi Evropy je podil Itdlie na zaméstnanosti ale vyssi — 6,8 % pii poctu (prepoctenych)
zaméstnanct 145 395 v r. 2003. Od roku 1999 poklesl tento podil o 1,2 procentniho bodu.
Italie se drzi modelu siln¢ autonomniho automobilového primyslu, véetné sektoru soucastek.
Automobilka Fiat je pfili§ vazana produkci 1 prodejem na doméaci trh, podobné jako
francouzsti vyrobci se specializuje zejména na produkci vozi stiedni a niz§i tridy. Také
vItalii doslo ve sledovaném obdobi k pierozdélenim aktivit tradi¢éné koncentrovanych
v Piemontu do Mezzogiorna, kde je jiZ lokalizovana podstatna ¢ast vyrobni struktury Fiatu.

Tab. &. 25 Specializace a koncentrace dle zaméstnanosti a PH v regionech Itilie

region zaméstnanci v AP 2002 pFidana hodnota v PDP 1996
abs. Kg Kk mil. € Ks Kx
Piemonte 75326 14,4 | 44,3 2891,8| 12,3 | 24,1
Lombardia 20129 1,6 11,8 1824,6 | 3,1 15,2
Emilia-Romagna 14503 2,7 8,5 973.8| 4,5 8,1
Campania 9884 45 5,8 11419 12,7 9.5
Lazio 8281| 3.3 4,9 800,7] 64 6,7
Abruzzo 8005| 175 4,7 278,5| 6,8 2,3
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region zamé&stnanci v AP 2002 p¥idana hodnota v PDP 1996

abs. Ks KK mil. € KS KK
Basilicata 7370| 25,8 43 375,6 | 31,2 3,1
Toscana 6431 1,7 3,8 683,1| 4,5 5,7
Veneto 5963| 09 3,5 866,6| 3,6 7,2
Puglia 3424 1.8 2,0 395,6| 5,5 33
Trentino Alto-Adige 2975 4,0 1,8 157,7| 5,0 1,3
Sicilia 2590 2,1 1,5 4243| 6,2 3,5
Friuli-Venezia Giulia 1380 1,1 0,8 247 49 2,1
Umbria 1144 1,5 0,7 76,7| 2.8 0,6
Marche 1108| 0,6 0,7 202,8| 3,3 1,7
Liguria 679 09 0,4 4574 79 3,8
Molise 508| 373 0,3 84,6| 123 0,7
Calabria 194| 0,5 0,1 656 3,6 0,5
Sardegna 78| 0.1 0,0 643 | 23 0,5
Valle d'Aosta/Vallée d'Aoste - - - 1,3 03 0,0
Itdlie 169972 | 34 100 12013,9 | 5,7 100

Pozn. Udaje pro Provincia Autonoma Bolzano-Bozen a Trento v r. 2002 seéteny (Trentino Alto-Adige)
Zdroj: Eurostat

Také v Italiit ma dominantni postaveni v AP pouze jeden region — Piemonte, na ktery v roce
2002 piipadlo 44,3 % pracovniki AP celé zemé a vroce 1996 24,1% podil na ptidané
hodnoté¢ v PDP. Specializace na AP dle podilu zaméstnanci na primyslu je vSak v tomto
regionu s 14,4 % az druhd nejvyssi. V roce 1993 Turinska automobilka Fiat oteviela svij
vyrobni zavod v Melfi (Basilicata), coz mélo pro primyslové malo rozvinuty region obrovsky
vyznam. JiZ v roce 1996 se¢ PDP dle pfidané hodnoty podilel 32 % na pramyslu regionu
celkem a vroce 2002 ¢inil podil AP na zaméstnanosti v primyslu 25,8 %. V ostatnich
regionech je specializace na AP velmi nizka, 7,5 % dosahuje je$té region Abruzzo, kde
vr. 1981 otevreli spolecny podnik Fiat a PSA na vyrobu komercnich vozt (ve Val di Sangro).

Vyvoj koncentrace a specializace AP dle zaméstnanosti a pfidané hodnoty (v PDP) ve
Spanélsku, Francii a Italii znazormuje série obrazki ¢. 5 — 13.

Obr. ¢&. 5 Vyvoj zamé&stnanosti v automobilovém primyslu regioni Francie, Italie a Spanéiska 1985 a 2002

Vyvoy poétu zamestnancu v AP 2002/ 1985 1985 = 100

[ chypbéyici data
B do a9
50- 84
[ 185-114
Bl 115 140
Bl 150 avice

Jire) Eurcstat
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Vyvoj potu zaméstnancii ve vybranych zemich na urovni regionti NUTS 2 podle obr. €. 5
odrazi celkovy vyvoj poétu zaméstnanci AP v zemi. Ve Francii a [talii celkovy pocet
zaméstnancl v AP mezi lety 1985 a 2002 poklesl a podobné jako pocet zaméstnancti v AP ve
vétSiné regionl v téchto zemich. Pomineme-li regiony s méné nez 5 000 zameéstnanci v AP
vroce 1985, nejveétsi pokles poctu zaméstnanci AP v Italii se odehral v regionu Lombardie
(pokles na 53 % poctu v roce 1985, ktery Cinil vice nez 38 tis.), Campanie (55 % z poctu
témér 18 tis.) a Puglie (59 % z 5,8 tis.). Ve Francii byly nejztratové€j§imi regiony Bretagne
(18 %, 12,6 tis.), Franche-Comté (30 %, 36,7 tis.) a Auvergne (34 %, 5,1 tis.). Naopak ve
Spanélsku, které z hlediska zamé&stnanosti prodélalo opaény vyvoj, se pocet zaméstnancii
v AP ve vétSin€ jeho regiond zvysil, nejvice v regionech Navarra (o 120 %, 6 tis.) a Galicia
(0 63 %, z poctu 10,5 tis. zaméstnanct v roce 1985).

Obr. & 6 Vyvoj specializace vybranych regionii Francie, Italie a Spanélska na AP dle zam&stnanosti 1985
a 2002
Vyvoj podilu zaméstnancu v AP na prumysiu cetkem 20021985 (1985 = 100

chybéjict data
do 49

re; Eurestat

Obr. ¢. 6 podava predstavu o rastu ¢i poklesu vyznamu AP na celkové primyslové vyrobé na
arovni regionti ve zkoumanych zemich z hlediska zaméstnanosti. V ptipadé Spanélska se
mezi roky 1985 a 2002 jednalo o nardst vyznamu AP primyslu na celkovém primyslu zemé.
Na tomto rustu se nejvice podilel rist AP vregionech Navarra, Castilla-la Mancha a
Extremadura. Naopak ve Francii podil AP na celkové primyslové vyrobé za uvedené obdobi
klesal. Tento pokles se viak netykal regioni tradi¢nich regiontt ile-de-France a Nord-Pas-de-
Calais. Také v Italii tento podil AP na celkové primyslové vyrobé klesl. Disponibilni netplné
udaje (chybéji data za rok 1985) bohuzel nedovoluji postihnout vyvoj ve vSech regionech,
proto lze s jistotou za rustové oznacit pouze regiony Friuli-Venezia Giulia a Marche

Vyvoj regionalniho obrazu automobilového primyslu v ramci jednotlivych zemi dokumentuje
obr. ¢. 7. Z n&j je patrné, Ze od roku 1985 se automobilovy prumysl rozsifuje z tradi¢nich
oblasti AP do ,novych“ regioni. Zaroveni v8ak pokraCuje koncentrace AP v né€kterych
tradiénich oblastech (ale jiz s nizsi dynamikou). V ramci Spanélska jsou tradi¢nimi regiony
Catalufia a Madrid, pficemz nejvys$si miry koncentrace od roku 1985 dosahly opét regiony
Navarra (13,2 tis. zaméstnanc v AP v roce 2002) a Castilla-la Mancha (2,7 tis.). Vysokych
mér koncentrace dosahly také regiony Asturias a Extremadura, ale tyto regiony jsou
zhlediska zaméstnanosti v AP nevyznamné. Ve Francii jsou tradi¢nimi automobilovymi
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regiony Ile-de-France, Franche-Comté a Nord-Pas-de-Calais. Nejvy3si nartst koncentrace za
uvedené obdobi byl zaznamenan v regionech Aquitaine (4.8 tis.) a Provence-Alpes-Cote
d'Azur (1,2 tis.). Také v Italii lze pozorovat pfesun t&Zist¢ AP ztradinich oblasti jako je
zejména Piemonte do ,,novych“ regiond, hlavné na vychodé a jihu Italie. Nejvyssi rist
koncentrace vykazuje zejména region Basilicata (na 7,3 tis. zaméstnanci v AP v roce 2002),
dale pak Abruzzo (8 tis.) a Trentino-Alto-Adige (2,9 tis.).

Obr. &. 7 Vyvoj koncentrace zamé&stnancii v AP vybranych regiond Francie, Italie a Spanélska 1985 a 2002

Vyvoj podilu zaméstnancu v AP v dané zemi 2002 1635 (1285 = 100)
] chybeéjici data ;

Bl © 49
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115 - 149
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Obr. &. 8 Vyvoj LQ zamé&stnanosti v AP vybranych regioni Francie, Itilie a Span&lska 1985 a 2002

Vyvoj LQ zaméstnanosti v AP v dane zemi 2002/1685 (1085 = 1001
chybéjici data
do 49
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Dns 149

Bl 150 3 vice S
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Obr. ¢. 8 srovnava tempo rustu AP z hlediska podilu zaméstnanct v AP na primyslu celkem
vregionech s vyvojem na narodni urovni mezi lety 1985 a 2002. V prib¢hu sledovaného
obdobi se zaméstnanost v AP na celkové zaméstnanosti v primyslu v ptipadé Spanélska
zvySovala. PHi posuzovani regionalni diferenciace tohoto riistu v ramci Spanélska je podle
obr. ¢. 8 patrné, Ze nejvétsSimi tahouny byly v tomto sméru regiony Navarra a Pais-Vasco, kde
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se podil zaméstnanci v AP na primyslu za zkoumané obdobi zvysil nejvice. Dal§im rychle
ristovym regionem byla napiiklad Extremadura. V tomto ptipad¢ se ale jedna o vysokou
dynamiku ristu z nizkého absolutniho zakladu poctu zaméstnancii v AP. Ve Francii se podil
zaméstnanci v AP na primyslu za zkoumané obdobi snizil. Vyss§i tempo poklesu nez na
narodni urovni bylo zaznamenano zejména v regionech Bretagne a Franche-Comté, tedy
v jednom z tradiénich automobilovych regiont Francie, naopak k rtstu doslo v fle-de-France
a Nord-Pas-de-Calais. Stejny vyvoj, tedy pokles podilu zaméstnanci v AP na primyslu,
,»postihl“ za zkoumané obdobi i Italii a v ramci ni zejména regiony Lombardia a Campania.

Obr. ¢. 9 Pridana hodnota v primyslu dopravnich prostfedkii Francie, Italie a Spanélska v r. 1996
Pridana hodnota v PDP 1996 (v mil €)

[Jdo249
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Absolutné nejvyssi pfidana hodnota v PDP (na némz se AP ve sledovanych zemi podili
z hlediska zaméstnanosti vzdy z vice nez dvou tfetin) je v zobrazenych zemich vytvafena
v regionech, ve kterych maji sidlo hlavni automobilky téchto zemi. Jsou jimi regiony {le-de-
France (Renault), Franche-Comté (PSA), Piemonte (Fiat) a Catalufia (Seat). V novych
oblastech vySe pfidané hodnoty v PDP nedosahuje hodnot jadrovych regioni.

Obr. &. 10 Vyvoj pridané hodnoty v PDP ve Francii, Itilii a gpanélsku 1980 a 1996

Vyvoj piidané hodnoty v PDP 1996/1980 ( 1980 = 100;
do 99
] 100 - 199

ey Eucatat 1aH
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Vyvoj vyse piidané hodnoty mezi lety 1980 a 1996 nicméné indikuje, Ze v téchto jadrovych
regionech se pfidand hodnota zvySuje v niZsi tempem, neZ v novych oblastech. Vzhledem
k minimalnim pocate¢nim hodnotdm mezi nimi vysadni postaveni zaujima Basilicata (pfidana
hodnota v PDP mezi roky 1980 a 1996 se vice nez zdvousetnasobila), dale pak Lorraine (vice
neZ 100x pridané hodnoty v roce 1996 oproti 1985) a La Rioja a Aragén (89x, resp. 86x).

Obr. &. 11 Vyvoj specializace Francie, Itilie a Spanélska na PDP dle pfidané hodnoty 1980 a 1996

Vyvoj padilu pfidané hodnoty v PDP na prumysiu celkem 1998:1980 (1680 = 100)
do 49

7] 50 - 84
T 8-114 T .
C311s-149 ..

H 150 a vice
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Podle obr. €. 11 je ziejmé, ze vyznam PDP dle piidané hodnoty na primyslu celkem rostl
nejvice v regionech, ve kterych byly otevieny zavody AP v relativné nedavné dobé
(od 80. let, do té doby se v téchto regionech AP prakticky nevyskytoval). Jsou to tedy jiz
dfive zminéné nové regiony, napt. Basilicata (Fiat), Aragon (Opel) nebo Lorraine (Renault).
V tradi¢nich primyslovych regionech nové zavody AP jiZ prakticky nevznikaji, vyjimkou je
region Nord-Pas-de-Calais (PSA, Toyota).

Obr. €. 12 Vyvoj koncentrace pridané hodnoty v PDP ve Francii, Italii a gpanélsku 1980 a 1996

Vyvo podilu pridane hodnaty v PDP v dane zerm 1996.1980 (198C = 100;
[l do 49
.. 150-84
r85-114
115 - 149
150 avice

Znicy Eurostat 1428
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Ve sledovaném obdobi 1980 — 1996 byl nejvétsi rist pfidané hodnoty v PDP zaznamenan
v regionech Aragén a La Rioja v ramci Spanélska. Jak jiz bylo naznageno, v téchto regionech
se nalézaji pouze standardizované vyrobni aktivity a nikoliv progresivni obory AP s vys3si
pfidanou hodnotou. Podobné je tomu i v pfipadé Francie, kde region Midi-Pyrenées vykazuje
nejstrméjsi rast pridané hodnoty v PDP v ramci zemé. Jedna se ale o region bez fidicich
funkci ¢i védecko-vyzkumného centra. V pfipade prumyslovych regionti Lorraine a Alsace je
rist pfidané hodnoty v PDP ovlivnén pfitomnosti vétsiho pocétu zavodi AP. Vyvoj
koncentrace pfidané hodnoty v PDP naznacuje jiZ zminény posun tézist¢ AP ze severu ltalie
smérem na jih. Nejvice rastovymi regiony jsou Basilicata, Abruzzo a také Lazio.

Obr. &. 13 Vyvoj LQ ptidané hodnoty v PDP Francie, Italie a Span&iska 1980 a 1996

Vyvoy LQ piidane hodnoty v PDP v dane zemi 1996/1980 (1980 = 100;
Bl o 4°

Bl 0 -84
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V ramci Spanélska bylo ve sledovaném obdobi nejvyssiho tempa riistu ptidané hodnoty PDP
v ramci pramyslu daného regionu vzhledem k vyvoji na narodni urovni (obr. ¢. 13) dosaZzeno
vregionech Aragon a La Rioja, v Itdlii to jsou regiony Basilicata a Abruzzo a ve Francii
Midi-Pyrenées a Lorraine ¢i Aquitaine. Tyto regiony patii mezi nové oblasti automobilové
vyroby, coz dokumentuje rozsiteni a dekoncentraci AP na arovni regionit NUTS 2.

Pro porovnani regioni vSech sledovanych zemi podle specializace a koncentrace pro
zaméstnanost a pridanou hodnotu v PDP byla vytvofena shlukova (klastrova analyza). Cilem
shlukové analyzy je roz¢lenéni regionii na né€kolik navzijem se vyluujicich a relativné
stejnorodych podmnozin — shlukl. Jednotlivé regiony z rozdilnych shlukti by mély byt
navzajem z hlediska sledovanych jevii co nejvice odlisné, naopak jednotky z jednoho shluku
by si mély byt maximalné podobné (Hefmanova 1991). Principem analyzy je vypocitani
vzdalenosti na zakladé zadanych proménnych mezi jednotlivymi objekty vstupujicimi do
analyzy. Klastrova analyza je pro vymezeni shluku vhodnou metodou, nebot’ dokaze
jednotlivé regiony vstupujici do analyzy charakterizovat a spojovat na zikladé vice
proménnych.

Na zakladé dat ziskanych z Eurostatu a byl vytvofen vstupni datovy soubor (celkem 72
regionli) pro shlukovou analyzu, ktery obsahuje udaje za zaméstnanost a pfidanou hodnotu
nejen pro regiony Spanélska, Francie a Italie, ale také vétSiny regionti Belgie, Nizozemska a
dvou regiond Portugalska. VSechny ukazatele jsou vSak tentokrat jednotné vztaZeny k odvétvi
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AP nadfazenému, tedy primyslu dopravnich prostiedki. UGelem shlukové analyzy bylo
vytvoftit urcitou typologii vybranych NUTS 2 regiond podle podilu zaméstnancii v primyslu
dopravnich prostfedki na narodni urovni (viz ukazatel 7 kap. 1.1) a podilu na pramyslu
vregionu (ukazatel 8) a zaroven podle stejnych podild pro pfidanou hodnotu (ukazatele 5 a
6).

Na zakladé¢ dendrogramu, ktery vyjadfuje tésnost vztahti mezi hodnocenymi regiony, byly
vytvofeny 4 shluky, jejichz zdkladni charakteristiky jsou uvedené v tab. ¢. 26. Tabulka udava
za kazdy shluk primérné hodnoty, maxima a minima danych ukazateli a smérodatnou
(standardni) odchylku, ktera vypovida o vnitini variabilité shluku. Pro vypocty shlukové
analyzy byl vyuzit program SPSS 10.1.0 for Windows a pro kartografické zpracovani
kartogramu program ArcView Gis 3.2.

Obr. & 14 CtyFi shluky pro vybrané regiony Belgie, Francie, Italie, Nizozemska, Portugalska a Span&iska
za zaméstnanost (1995) a pridanou hodnotu (1996) v primyslu dopravnich prostfedkii

Shiuky regionu za PDP 1995 a 1998

g chybéici data
1

2
3

4

Jare Eurcstat sk

Vyslednou typologii souboru zobrazuje obr. ¢. 14, pro ktery plati, Ze regiony shluku ¢ervené
barvy (€. 2) koncentruji v ramci zemé vyssi podil pridané hodnoty i zaméstnanosti u pramyslu
dopravnich prostfedki, neZ ¢ini jejich podily PH a zaméstnanosti na primyslu celkem
v daném regionu (tedy specializace). Naopak je tomu u regiont shlukt zelené barvy (€. 1,3 a
4). Regiony shluku ¢. 2 — {le-de-France, Piemonte, Lombardia, Catalufia, Norte, Noord
Brabant a Zuid Holland a Brusel koncentruji v priméru vice neZ pétinu zaméstnanci a
pfidané hodnoty v PDP v zemi, v pfipad¢ nizozemskych regioni se v§ak nejedna jen o AP, ale
také vyrobu lodi, Lombardie rovnéZ nema vlastni automobilovou produkci (jedna se
zelezni¢ni a letecké strojirenstvi). Naopak regiony nejvice specializované na automobilovou
predstavuji tvofi shluk ¢. 3 — Franche-Comt¢ a Basilicata.
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Tab. ¢. 26 Charakteristiky ¢tyF shluki vybranych regioni Belgie, Francie, Italie, Nizozemska,
Portugalska a Spanélska za zaméstnanost (1995) a PH (1996) v primyslu dopravnich prostiedki

Shluk (pocet regionii) | charakteristika % PH na prim. | % PH v zemi | % Z na pram. | % Z v zemi
prameér 10,70 7,47 10,98 7,11

1 (30) standardni odchylka 3,98 3,26 3,89 3,08
minimum 3,99 2,12 3,61 2,61

maximum 19,68 14,34 17,54 12,64

priumér 6,08 20,90 8,66 23,04

2 (8) standardni odchylka 3,64 4,68 5,35 5,41
minimum 1,64 14,07 1,90 14,69

maximum 12,32 26,57 16,68 30,85

primeér 31,60 5,65 29,58 5,41

3(2) standardni odchylka 0,50 3,56 1,53 4,44
minimum 31,25 3,13 28,50 2,27

maximum 31,96 8,16 30,66 8,55

primér 3,97 2,41 4,52 2,44

4(32) standardni odchylka 1,90 2,22 2,32 2,25
minimum 0,28 0,04 0,40 0,05

maximum 7,50 8,11 10,01 8,30

prumér 7,78 6,66 8,37 6,76

Celkem (72) standardni odchylka 5,98 6,34 5,80 6,90
minimum 0,28 0,04 0,40 0,05

maximum 31,96 26,57 30,66 30,85

Zdroj: Eurostat, vypoéty SPSS

Shrnuti

Regionélni obraz automobilové produkce na trovni NUTS 2 je v zapadoevropskych zemich
ve sledovaném relativné kratkém obdobim jiz pomérné stabilni. Asi nejvyznamnéji se
geograficky obraz AP zménil v Italii. Vedle tradi¢nich oblasti AP na severu Italie se vyroba
rozsifila 1 do oblasti stfedni a jizni Italie, pfi¢emz tato dekoncentrace AP z hlediska
zaméstnanosti je niz$i nez dle pfidané hodnoty. Podobny trend je ziejmy i v piipadé
Spanélska. 1 zde se AP z tradi¢nich stiedisek (Catalufia, Madrid) rozsifil do novych oblasti,
zejména pak vnitrozemskych regiond na jihu zemé (Extremadura, Castilla-la Mancha) a
severu Spanélska (Aragon a La Rioja). Stejné jako v pripadé Italie byla v téchto regionech
zaznamenana vySSi koncentrace AP dle pfidané hodnoty nez dle zaméstnanosti. Ackoli ve
Francii byl podle Lorenzova oblouku dokumentovan koncentracni proces AP podle
zaméstnanosti, obr. ¢. 7 tento graf svym zpldsobem popird. Relativné nejvy$Si narst
zaméstnanosti a pfidané hodnoty se odehral v regionech na jihu Francie (Aquitaine, Midi-
Pyrenées a Provence-Alpes-Cote d'Azur). Tradi¢ni automobilové regiony si vSak zachovaly
své postaveni z hlediska zaméstnanosti; v pfipadé ptridané hodnoty vSak prakticky u vSech
dochazi k poklesu koncentrace (obr. ¢. 12).
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3.2.3. Regionalni obraz vyvoje automobilového primyslu na prikladé automobilky PSA
Peugeot Citroén

Automobilka PSA je pfikladem tradi¢niho vyrobce, ktery stal u zrodu automobilového
primyslu v Evropé. Pro PSA byl vzdy typicky vysoky podil vyroby ve Francii, presto se
rozhod! i tento ,,narodni* vyrobce v dusledku vysoké konkurence a vyrobnich naklad ¢ast
své vyroby umistit mimo Francii. Dekoncentrace vyroby v globalnim méfitku je zifejma
ptedevsim v poslednim obdobi, nicméné automobilka zakladala nové vyrobni zavody mimo

Automobilka PSA Peugeot Citroén nese jméno bratri Peugeotl, ktefi ve Francii r. 1810
blizko Montbéliardu (Franche-Comté) piestavéli obilny mlyn na slévarnu a zacali vyrabét
pruzinky do hodinek. Nasledn¢ byly otevieny dalsi tovarny a produkce se rozsifila na pily,
obruce, nafadi, mlynky na kavu, podpéry na korzety ale i bicykly, tricykly a kvadricykly.
Vr. 1890 Armand Peugeot predstavil ve Valentigney (Franche-Comté) prvni kvadricykl
vybaveny Daimlerovym benzinovym motorem. Druha znacka této spolecnosti je
pojmenovana po André Citroénovi, ktery v r. 1916 preménil svoji zbrojni vyrobu na
automobilku po inspirativni navstévé tovaren Henryho Forda v USA.

Prvni tovarny Peugeot postavil v Audincortu a Lille (1901-1902; v regionu Nord-Pas-de-
Calais), nasledovaly dalsi zavody v Sochaux (1912; Franche-Comté), Poissy (le-de-France) a
anglickém Rytonu (1939) a Mulhouse (1962; Alsace). V roce 1968 bylo zaloZeno testovaci
centrum Belchamp v Montbéliardu. Citroén zapocal vyrobu v Parizské oblasti — Grenelle
(1916), Levallois (1922), Saint Charles (1923) a Clichy (1925 — prvni tavné pece v Evrop¢),
dal$i zavody pak vznikly v Bruselu (1926), Rennes (1953; Bretagne), Spanélském Vigu
(1958), portugalském Mangualde (1962) a Caen (1963; Basse Normandie). V roce 1972 byla
zaviena tovarna v Grenelle (produkce pfesunuta do Caen) a v nasledujicim roce byl otevien
dalsi zavod v Aulnay (ile-de-France). V r. 1974 ziskal Peugeot 38,2 % akcii Citroénu,
pficemzZ obé znacky si ponechaly rozsah své vyroby a prodejnich siti. Peugeot se vSak stal
zodpovédnym za fizeni nékterych aktivit, jako je napf. spoleCny vyzkum a rozhodovani
o investicich. V kvétnu 1976 byla vytvofena spolecnost PSA Peugeot-Citroén fuzi Peugeotu
SA a Citroénu SA. Peugeot ziskal 100 % akcii obou automobilek. O dva roky pozdéji PSA
Peugeot Citroén ziskal Chrysler Europe, ktery tvofili tfi vyrobci automobilt: Chrysler France,
Chrysler UK a Chrysler Spain a jesté nékolik distribu¢nich firem. Dusledkem toho se PSA
stal na konci 80. let nejvétsim evropskym vyrobcem automobiltl. Produkce firmy tak vzrostla
béhem jednoho roku (1977-1978) o vice nez 54 % na téméf 2,5 mil. vozi. Na pocatku 80. let
doslo k fuzi PSA a Talbotu (byvala Simca a Sunbeam), ptesto prvni polovina 80. let byla ve
znameni ztrat a doslo k vyraznému poklesu produkce (tab. ¢. 27). V tomto obdobi vSak byly
otevieny dalsi zavody (na pfevodovky) ve Valenciennes (Nord-Pas-de-Calais) a slévarna ve
Villers-la-Montagne (Lorraine). V roce 1985 se piesunuly slévarenské prace z Clichy do
Charleville (Champagne-Ardenne) a mechanicka vyroba z Nanterre (ile de France) do
Trémery (Lorraine). Ve druhé poloviné 80. let doslo k oZiveni produkce, spolecnost se stala
opét ziskovou a byl predstaven novy zavod v Sochaux. V roce 1988 PSA uzavielo smlouvu
s iranskou spole¢nosti Khodro na tamni vyrobu svého modelu Peugeot 405. Dalsi investice
plynuly do zavoda v Rennes a do Uruguaye (montaz modelu Peugeot 205). Na pocatku 90. let
PSA uzaviela spolupraci s Fiatem na programu recyklace plasti v nové tovarné St-Pierre-de-
Chandieu (Rhone-Alpes). V tomtéz obdobi Peugeot Motors of America zastavil dovoz vozi
do USA a PSA uzaviela spolupraci sautomobilkou Renault na vyvoji a produkci
automatickych pievodovek. V Cin¢ (Xiangfan, terminal ve Wu-chanu) zapo¢ala montaz
jednoho z modela Citroénu (ZX) a v Argentin¢ (Palomar) zacala s vyroba modelu Peugeot
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405. V Hordain (Nord-Pas-de-Calais) byla postavena nova tovarna na malé uzitkové vozy —
Sevelnord, spole¢ného podniku automobilek PSA a Fiat sro¢ni kapacitou 130 tis. vozu.
V 1. 1996 spolecnost rozsitila vyrobu v Uruguayi a zahajila vyrobu v Malajsii (Proton Tiara —
AX). V r. 1998 PSA zacala s pfipravou vystavby nového zavodu v Brazilii v Porto Real.
Orok pozd€ji PSA a Ford Motor Company uzaviely smlouvu o spolupraci na rozvoji
dieselovych motorti a v soucasné dobé se tak spole¢nost stava hlavnim svétovym vyrobcem
dieselovych motori. V r. 1999 spole¢nost PSA uzaviela spolupraci s francouzskymi
prvofadymi dodavateli Valeo a se spolecnosti Delphi na zlep$eni bezpe¢nosti a komfortu vozu
Peugeot a Citroén a také s nimi uzaviela dohody zjednodusyjici vztahy mezi automobilkou a
jejimi dodavateli soucastek. V r. 2000 nasledovaly dal§i vyznamné spolupriace s IBM,
Renaultem, Péchiney (hlinikové komponenty) a opét s Ford Motor Company (design a
inZenyrstvi telematiky, rozvoj sluZzeb a mobilni technologie). V Turecku byl zaloZen novy
podnik - Peugeot Otomotiv Pazarlama. Peugeot Automobile Nigeria oslavil jiz své 25. vyroci
500 tisicim zde vyrobenym vozem. Citroén podepsal Slety kontrakt na licenci modelu Xantia
s iranskou automobilkou Saipa. V Rusku byla navazana spoluprace s Doninvestem na vyrobu
modelu Berlingo. Pfedni dodavatelska spole¢nost Faurecia postavila novou tovarnu na
sedadla v Montbéliardu blizko zavodu v Sochaux (dodavky v Case) a Peugeot také v této
spole¢nosti ziskal podil, od ¢ehoz si slibuje odstranéni problémi se stalymi dodavkami zasob
do svych vyrobnich zavodi. Dale PSA navazala fadu dalSich spolupraci: s francouzskou
firmou Tréves (bezpecnost a komfort pasazéri, sniZeni hladiny hluku); s italskym vyrobcem
dopravniho zafizeni Magneti Marelli (podvozky, systémy chlazeni a ohfevu, telematika,
komunika¢ni systémy a elektrické a elektronické zafizeni) a prodlouZila spolupraci s Fiatem,
jejiz vysledkem bylo 3 miliony lehkych uZitkovych vozi vyrobenych v italském Val di
Sangro od r. 1981 a 700 tisic vozi ve francouzském Valenciennes, kde produkce zacala
vr. 1994, Pro Ceskou republiku je jisté nejvyznamngjsi spoluprace PSA s Toyotou na
spole¢né vyrobé malych osobnich vozi v Ovéarech u Kolina. V r. 2005 byla tovarna uvedena
do provozu a jeji ro¢ni produkéni kapacita bude ¢init 300 tisic vozi. O rok pozdéji byl otevien
dalsi vyrobni zavod ve SVE a to v Trnav€, jehoZ ro¢ni kapacita dosahne také 300 tis.
automobild. Soucasné rozmisténi hlavnich vyrobnich (v¢. souéastkovych), montaZnich,
logistickych i védeckovyzkumnych aktivit v Evropé znazorfiuje obrazek ¢. 15.

Tab. &. 27 Roéni produkce vozi PSA Peugeot Citroén 1976-2005

1976 1979 1985 1990 1995 2000
1513500]2328100|1655000{2208200]| 1887900]| 2877900
Zdroj: www.psa.fr, OICA

2008
3375366

Tab. ¢. 28 Dekoncentrace vyroby PSA 2000-2005 Tab. ¢. 29 Dekoncentrace vyroby osobnich

zemé 2000 2005 2005/2000 automobili PSA v Evropé 1990-2005
Francie 59,7 % 55,9 % 94 % Zemé 1990 2000 2005
Spanélsko 21,0 % 17,2 % 82 % Francie 84,2 % 71,8 % 71,8 %
fran 1,8 % 8,2 % 459 % Spanélsko 10,8 % 18,3 % 20,1 %
Britanie 6,5 % 3.9% 59 % Britanie 5,0 % 8,1 % 5,3 %
Cina 1,9 % 3,0% 161 % Cesko 1,4 %
Brazilie 2.8% Portugalsko 1,1 % 1,4 %
Italie 3.4 % 2,7% 78 % Polsko
Portugalsko 1,7 % 2,6 % 151 % Italie 0,7 %
Argentina 24 % 2,0% 81 % Celkem 2349372 (2320186,2453178
Cesko 1,0 % 7droj:OICA, Bordenave a Lung 1996
Turecko 0,5 % 0,4 % 68 %
ostatni 1,0 % 0.3% 32%
celkem 2879422 | 3375366 117%

7droj:OICA
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Vyvoj geografického obrazu vyroby automobilt PSA na globalni trovni v poslednim obdobi
(tab. ¢. 28) charakterizuje proces dekoncentrace vyroby, kdy se snizil mezi lety 2000 a 2005
podil produkce nejen domaci Francie (z 59,7 % na 55,9 %), ale také dalSich tradi¢nich
evropskych zemi (Britanie, Italic a Spanélska), naopak rekordniho riistu (o 6,4 procentnich
bodil) bylo dosaZeno v iranu. Produkce se zvysila také v dalSich novych oblastech, zejména
Ciné a Brazilii. V makroregionalnim (evropském) méfitku (tab. & 29) je zfejmy také
dekoncentraéni proces, pfi¢emz pokles podilu vyroby ve Francii se odehrdl jiz 90. letech
(z 84,2 % v r. 1990 na 71,8 % v r. 2000). V souvislosti s vystavbou novych zavoda predevSim
ve SVE (Trnava, Ov&ary u Kolina), zvySovanim vyroby v Brazilii, Argenting, Cing, Turecku,
franu a dalsich montaZnich zemich (Maroko, Nigérie, Malajsie, Egypt a Indonésie) lze
v nejbliz§im obdobi ocekavat dalsi dekoncentracni proces.

PSA je v soucasnosti 8. nejvétsim vyrobcem automobill s 3,4 mil. vyrobenymi automobily
v roce 2005, ¢imz zaujima pfiblizné 5% podil na svétovém trhu. V Evropé je PSA druhym (po
VW) nejvétsim vyrobcem automobild a hlavnim vyrobcem uzitkovych vozi. Zapadni Evropa
(EUIS + Norsko a Svycarsko) tvoii 83% podil z celosvétového prodeje vozi spole¢nosti.
Nejvyssi podil na trhu ma spoleénost stale ve Francii (32 %), ve Spanélsku patii PSA 22 %
trhu, Britanii 12,4 %, 7,4 % v Italii a 4,5 % v Némecku. Pro trhy mimo zapadni Evropu bylo
vr. 2000 uréeno 17 % celkové produkce s tim, Ze pocet vozi béhem jediného roku vzrostl
0 33 % na 480 tisic voz (pomér znacek Peugeot a Citroén 2:1). Zhruba jedna tretina pfipada
na sttedoevropské zemé, kde se na konci 90. let podobné jako v Turecku dramaticky zvysila
poptavka po vozech znaCek Peugeot a Citroén, a jedna Ctvrtina na jihoamerické trhy
(s dominanci stati Mercosuru).

Strategie automobilky PSA, kterou vzhledem k ristu produkce a expanze na nové trhy
miZeme oznaéit za aspé$nou, je zaloZena na zdvazcich firmy k inovacim v jadrovych
oblastech, mezinarodni expanzi, flexibilité vyroby a pfisné kontrole naklad. Automobilce se
podafilo sniZit vyrobni naklady a hlavné ¢as od zapocCeti vyroby vozu k jeho prodeji
zékaznikovi. Peugeot a Citroén vyuzivaji nezavislosti potiebné k fizeni odliSnych a Casto
konkuren¢nich strategii v oblasti marketingu, prodeje a zdkaznickych sluzeb. Naopak
oddéleni technologické, vyrobni, administrativni a finanéni bylo sjednoceno, aby nabylo vétsi
ucinnosti. Na rostouci popularité Peugeotu se podili mj. i uspéchy v automobilovych sportech
(pfedevsim v rallye) a etna ocenéni jednotlivych vozi (auto roku) &i jejich soucasti (dieslové
motory).

Z hlediska rozmisténi jednotlivych aktivit (fidicich, vyrobnich i logistickych) automobilky
PSA v ramci Francie (obr. €. 15) pfetrvava jejich koncentrace do severni ¢asti zemé. Nejvice
se jich nachazi v ,,domovskych®“ regionech obou znacek: Franche-Comté, {le-de-France a
Nord-Pas-de-Calais.
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Obr. &. 15 Rozmisténi hlavnich zivodii PSA Peugeot Citroén ve Evropé a Pafizské oblasti
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4. SOUCASNE TENDENCE VYVOJE AUTOMOBILOVEHO PRUMYSLU A JEJICH
GEOGRAFICKE ASPEKTY

V automobilovém pramyslu se v poslednim obdobi odehrava fada vyznamnych zejména
organizacnich zmén. Stale siln€jsi konkurence v ramci globalizujiciho se trhu vyvolava tlaky
na vyssi produktivitu a flexibilitu automobilek, které se projevuji v reorganizaci produkce a
trhi, a to jak z hlediska technologického, tak geografického. Mezi dva nejdulezitéjsi spolecné
znaky prakticky vSech strategii automobilek patii a) sdileni platforem a jejich design a
b) systémova integrace a modularizace.

Ad a) Jelikoz koncept ,,svétového auta“ (jednotny model pro vétSinu trhu) se v minulosti na
nejvyspélejsich trzich zemi triady neosvédéil, automobilky se zaméfily pouze na ¢asteCnou
unifikaci vyroby a to zejména na vyuziti spolecnych dilt. Jednotlivé znacky si musi zachovat
své charakteristické znaky - Kkaroserie a dal$i snadngji viditelné casti, které souvisi
s odliSnostmi jednotlivych trhi a poZadavky spotiebitelti. Ackoliv prakticky vSechny
automobilky aplikovaly platformovou strategii, ktera si vyzadala velké investice, vysledky
doposud nesignalizuji ocekavanou vysi snizeni nakladd a vzniku tspor.

Ad b) Systémovou integraci dili se rozumi vytvofeni funkénich systému (napt. brzdny, fidici,
vyfukovy a kontrolni systém nebo motor s pfevodovkou), které jsou tizené stale s vySSim
podilem elektroniky ve vyrobé&. Systémovou integraci maji na starosti predevSim prvofadi
dodavatelé. Naproti tomu modularizace (modularni vyroba) se tyka konecné montaze resp.
posledni fazi vyroby, které piedchazi presunu modulii do vozidla na montazni lince. Moduly
(¢i tzv. makrokomponenty) jsou sestavy dilt, které je mozné montovat a testovat mimo findlni
montazni linku, aby doslo ke zrychleni a zjednoduSeni vlastni vyroby automobilid. Ve
vyjimeénych pfipadech je modulem i funkéni (systémové integrovany) systém (vyfukovy),
avSak napf. systém osvétleni a fidici systém nemohou byt pfedmontovany jako moduly pro
jejich komplexnost a umisténi v riznych ¢astech vozu (Freyssenet a kol. 2003).

Hlavni faktory promén automobilového primyslu
1. technologicky vyvoj a inovace
2. nova faze procesu internacionalizace vyznacujici se vzristajicim poctem fuzi, akvizic
a alianci mezi triadou na strané jedné a regionalizaci na strané druhé
3. vztahy mezi jednotlivymi aktéry, strategie firem, vétsi vliv akcionaru a investorti na
rozhodnuti, ktera vedou k difuizi aktivit

AP je proto potieba analyzovat nejen z pohledu automobilek, nybrz i vyrobcl soucastek, ktefi
se na hodnoté produkce automobili podileji ptiblizné 60 % (Lung 2003). Pravé vztahy mezi
kone¢nymi vyrobci a dodavateli prodélavaji zejména od 90. let nejvétsich zmén. Jedna se
o pfesun kompetenci v oblasti VaV, designu a vlastni vyroby ¢i montdZze. Kromé& samotné
produkce dochazi u automobilek k integraci dalSich funkci, konkrétné finan¢nich sluzeb
spojenych s prodejem novych vozi.

vvvvvv

vvvvvv

neustalého ptivalu informaci.

V 80. letech, v dobé vrcholici japonské konkurence se evropské a americké automobilky
rozhodly na zékladé uspésného japonském modelu vyroby ptehodnotit vztahy vic¢i svym
dodavatelim. Kratkodobé dodavatelské smlouvy zaloZené na co nejniZsi cené¢ dodavek byly
pfi¢inou zvétSujici se vzdalenosti soucastkovych firem od vyrobce (spole¢né s rozvojem
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dopravnich a telekomunika¢nich technologii) a vynutily si potiebu vétSich zasob zbozi
(skladovaci plochy, tzv. systém “pro kazdy ptipad). Vztahy s dodavateli byly pomérné
chladné a neosobni. Naproti tomu japonska flexibilni vyroba vyzadovala vétSi zdjem
o spolupraci a ,dodavky na cas“ (Dicken 2003). Vyhodou tedy byla blizsi lokalizace
soucastkovych firem. Japonské automobilky uzaviraly se svymi dodavateli dlouhodobé¢jsi
kontrakty (smlouvy na Zivotnost modelu = 5 let). Vzniklo tak nékolik fadovostnich
(hierarchickych) dodavateli. Automobilky spolupracuji stémi nejvétsimi prvoradymi,
kterymi jsou velké NNS. Evropské a americké firmy, inspirovany japonskou Toyotou,
navazaly dlouhodobé&jsi spolupraci s daleko menSim poctem dodavatelt, ktery se nadéle
snizuje a presunuly na né odpovédnost a kontrolu za technologické (VaV, design, vlastni
vyroba, montaz sestav) 1 organizaCni aktivity. Ne&které automobilky prodaly svym
dodavatelim napf. i slévarny na vyrobu odlitk a lozisek (v r. 2000 PSA prodal své tovarny
v Dijonu a St. Etienne firmé Koyo) dokonce vy¢€lenily i nékteré ¢asti spole¢nosti z matetského
podniku.

Prvoradi dodavatelé jsou tak zapojeni jiz do pocatecnich fazi vyvoje automobilu (zejména
DalSim souvisejicim trendem je vyvoj spolecnych platforem pro nékolik odlisnych modelt a
pouziti spoleCnych soucastek, coz i1 pfi rozSifeni sortimentu pfina$i dspory zrozsahu.
Poslednim trendem je modularni vyroba (dodavky sestav autodili), kdy prvoradi dodavatelé
¢1 automobilky zakladaji dodavatelské parky v blizkosti kone¢né montaze (napt. GM a VW
v Brazilii). Koncentrace souéastkovych firem do blizkosti koneéné montaze automobill
probihd 1 na globalni Grovni. Pfikladem jsou severoameri¢ti dodavatelé, ktefi jsou aktivni
zejména v Evropé (investice ,,na zelené louce” a akvizice menSich evropskych firem).
Podobné¢ i evropsti subdodavatelé posiluji svoji pozici v USA, na novych
(vychodoevropskych, jihoamerickych, vychodoasijskych) trzich a dokonce i v Japonsku.

Zminéné trendy jsou samoziejmé ovliviiovany rozvojem a rozSifenim informacnich a
komunikac¢nich technologii, které prispivaji k vétsi integraci dodavatelského sektoru. Plosné
(networkové) vztahy zacinaji nahrazovat plivodné hierarchické vazby (ptikladem muze byt
nakup standardizovanych soucastek prostiednictvim katalogl), zakaznik vice ovliviiuje
dodavatelsky sektor (obraceni faktoru push na pull) (Lung 2003). Pro evropsky AP je
charakteristicky velky pocet designérskych a engineeringovych firem, které ptejimaji kontrolu
nad stale vysS§im podilem ptisluSnych aktivit (autovyrobc a soucastkovych firem). Tyto
vétSinou malé a stfedni firmy (znadma je napt. italska Pininfarina) jesté pfispivaji ke zvySeni
konkurence mezi vyrobci prostiednictvim své specializace a té€zi z uzSich vazeb na evropsky
trh. Jiné firmy (napf. francouzska Matra Automobiles) nasly trzni vyklenek a rozsitily tak své
vyrobni (montazni) aktivity a dale expanduji. Dosahly témét urovné automobilovych
producentll, coZ je zpUsobeno vétsi fragmentaci trhu, ktera pravé prostor pro takovéto trzni
vyklenky umoziuje.

Ackoli dochazi k vyznamnému ptesunu kompetenci na prvofadé dodavatele, pocet pfimych
zaméstnancti automobilek snad jediné s vyjimkou Fiatu roste, platy se stabilné¢ zvySuji a
zaméstnanct maji celou fadu socialnich vyhod vcetné zkracujici se pracovni doby. Ve
vyspélych zemich automobilové firmy vlivem vyS$e popsanych procest méni i organizaci
prace (slozitd vyjednavani se zaméstnaneckymi organizacemi), aby zvysily flexibilitu vyroby.

ProtoZe zisky z prodeje (marze) novych automobili se snizuji, producenti si museli vytvofit
siln€j§i pozici ve sluzbach zakaznikim. Automobilky zacaly poskytovat celou fadu
komercnich sluzeb — od financovani prodeje (leasing) pies pojistovnictvi, poprodejni sluzby
az po odkup pouzitych vozli — kde je rovnéz znac¢na konkurence. I toto odvétvi prodélava radu
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zmén a vyrobci se snazi drzet krok se specializovanymi spolecnostmi z této oblasti podnikani.
Prikladem je dlouhodobé pronajimani vozii namisto prodeje a dalSi vstficnd opatfeni
odpovidajici pozadavkim zakazniki.

Producenti kvuli silicimu tlaku novych konkurenénich prodejnich siti museli dosahnout uspor
ve svych obchodnich sitich sniZenim vysokych distribuénich naklada a hledat dalsi zpiisoby
uspor. Tato tzv. racionalizace vedla ke koncentraci v prodejnim sektoru automobili a odradila
dalsi firmy, které chtély rozsifit své sluzby o prodej novych vozi. Jedna z nabizenych vyhod
producentli je napfiklad prodej novych automobili protiicetem s odkupem ojetych vozi.
Dalsi vyhodou automobilek je posileni pull faktoru, to znamena vyroby aut dle pozadavki
zakaznika. Pro automobilky je ale naro¢né vyrabét presné specifikované vozy, na strané jedné
a relativné standardizovanou produkci pro vétSinu zakazniku, na stran¢ druhé. Automobilky
upustily od ambicioznich plani dodavat automobily na objednavku do 3 az 7 dnti, nicméné
odpovédnost za upravy vozi dle pozadavku zakaznika by mohla v budoucnu piejit na
distribu¢ni sité ¢i dokonce logistické firmy, které by mély na starosti transport téchto vozl
z montazni linky pfimo ke koneénému zakaznikovi.

Automobilky celi dale konkurenci firem zoblasti Gdrzby a oprav automobild zejména
v podobé€ levnych fetézcti opraven. Producenti se proto snazi tyto sité odkoupit, jako napft.
Midas Europe italskym Fiatem (prostfednictvim spol. Magneti Marelli) nebo Kwit Fit Fordem
(2002 jiz opét prodan) ¢i vytvofit vlastni sité¢ (rychloopravarenska sit’ automobilky Renault).
Do distribu¢nich siti automobild se promitla nedavna nafizeni Evropské unie. Prodejni sit
vyrobcl ztrati monopol na prodej nahradnich dild, které tvofi vyznamné zisky a bude
vystavena konkuren¢nimu tlaku od nezavislych opraven (poprodejni sluzby a udrzba).
Ocekava se, Ze ani vyssi podil elektroniky v automobilech, ktery vyZaduje odpovidajici a
nakladnéjsi technické vybaveni opraven, neovlivni jejich narustajici konkuren¢ni tlak. EU
chce dokonce trh s tzv. viditelnymi nahradnimi dily (karoserie, blatniky ¢i svétla) otevfit pro
vSechny vyrobce (tedy i ty, ktefi nevyrabéji vyluéné pro urCité znacky automobilil) ve snaze
zlevnéni téchto dild az o 10 procent a dosahnout tim i zlevnéni pojistek na auta. Proti
rozhodnuti naopak protestuji velké automobilky, které tvrdi, Ze tim muze dojit ke sniZeni
kvality a ohrozeni bezpecCnostt, dojde k finan¢nim ztratam celého oboru, propousténi
zaméstnanct ve vyrob¢ dill, ktera se pak mize pfesunout do zemi s levné€jsi pracovni silou
(Asie) a v neposledni fadé i1 liberalizace trhu s autodily oslabi evropskou ekonomiku v jejim
soupefeni s USA. Komise v§ak tvrdi, Ze naopak otevieni trhu by mélo mit celkové pozitivni
dopad na zaméstnanost hlavné u mensich a stfednich podniki, které budou moci dily nové
vyrabét a distribuovat. Trh s autodily je zatim chranény v 16 z 25 zemi EU, v Cesku je
otevieny konkurenci. Verdikt Evropské komise vsak bude muset jesté potvrdit Rada ministra
EU a posléze Evropsky parlament. A pravé v radé, na rozdil od komise, by se mohly siln¢ji
projevit tlaky stati s velkou automobilovou vyrobou (LeSenarova 2004). Dle nafizeni
Evropské unie vyrobcim také vznika povinnost od r. 2007 staré vozy recyklovat, lze tedy
pfedpokladat vznik novych spolecnosti spolupracujicich s vyrobci, které se s timto novym
problémem budou muset vypofadat po technologické i organizaéni strance.

Devadesata léta se vyznacuji pro vyrobce rostoucim tlakem financ¢nich trhl, vlastnicka
struktura evropskych automobilek zistava pomérné neménna a ani v blizké budoucnosti se
vyraznéjsi otevieni firem finanénim trhiim neocekava. Zahranicni (zeyména severoamericti)
investofi se podileji méné nez 10 %, protoZze evropské koncerny jsou ovladany stale stejnymi
majoritnimi akcionafi — v pifipadé Renaultu a VW se jedna o stat; u Fiatu, PSA Peugeot
Citroén a BMW o rodiny, které staly u zrodu automobilek a DaimlerChrysler je kontrolovan
Deutsche Bank.
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Dle odbornych studii prodej novych vozi piedstavuje piiblizné "4 vydaji domacnosti na
automobil. Automobilky samoziejmé chté)i tento podil ve sviij prospéch zvysit, proto rozsitily
svoji pusobnost zpocatku o avérové financovani novych vozi a leasing. V souasnosti jiZ tyto
nové vzniklé spole¢nosti automobilek (PSA, VW, BMW a Fiat) financuji 25-30 % prodejt
novych vozl. Automobilky tim ziskaly nové finan¢ni zdroje zisku, ale zvysila se jejich
(leasingu) svych zakazniki. Mezi dalsi kroky automobilek patii nabidka celého baliku sluzeb,
kam kromé jiZ uvedeného patii napf. pojistovnictvi a dalsi poprodejni sluzby spojenych s péci
o zakazniky.

Ptiblizn€ od 90. let jsou v Evropé pozorovatelné i dvé geografické zmény: 1) rozsiteni AP do
zemi stfedni a vychodni Evropy a Turecka (pfip. aZz do severni Afriky); 2) aglomerizace
(shlukovani) aktivit.

Ad 1) Novym oblastem (Cesko, Slovensko, Polsko, Mad’arsko, Rumunsko, Turecko) je
urCena technologicky méné naroéna vyroba (malé vozy, lehké uzitkové vozy a zakladni
soucastky) pro mistni i zapadni trhy. Tyto zemé tuto novou roli velmi rychle zvladly diky
adaptabilni domaci pracovni sile i konkurenénimu tlaku domécich firem dodavatelského
sektoru. U jihoevropskych statii (zejména Spanélska a Portugalska) vznikla obava z postupné
Této hrozbé¢ zatim brani nasledujici faktory:
a) Nestabilita nékterych trhi (pfikladem je jejich prudky pokles o vice nez 40 % v Polsku
a Rumunsku na konci 90. let a o 60 % v Turecku vr. 2001), kterd ohrozuje
optimistické prognozy ristu trhlt zemi stfedni a vychodni Evropy a Turecka
(zdvojnasobeni prodeje novych vozi béhem dekady, tj. z 1 mil. vr. 2001 na 2 mil.
vr.2010).
b) Spanélsko a Portugalsko jiz dosahlo vyssiho vyvojového stupné, diikazem je vznik
technologickych center ¢i obrovsky rist produkce po vstupu do EU — napf. mezi lety
1990 — 2000 vzrostl objem ro¢ni produkce o vice nez 1 mil. automobild a Spanélsko je
v souéasnosti tfetim nejvétsim producentem automobild v Evropé a viibec nejveétSim
producentem lehkych uzitkovych vozu (viz tab. ).
¢) Jadra a semiperiferie AP se konkurence zemi stiedni a vychodni Evropy ve smyslu
relokaci téméf nedotykd, tzv. modry banan (oblouk tahnouci se z West Midlands ve
Velké Britanii po severni Italii) si stale ponechava nejdulezitéjsi aktivity (VaV, design,
znové postavenych tovaren véetné produkce malych vozid, pozici Velké Britanie
zachranil v 80. letech vstup japonskych vyrobcii (Lung 2003).

Nékteré nové regiony SVE kromé standardizovanych aktivit vlivem levné pracovni sily

prilakaly i slozitéjsi (komplexnéjsi) vyrobu — napf. Audi Hungaria, coz je disledkem
pokracujiciho procesu specializace AP.

Ad 2) Neustala potfeba inovaci v technologické sféfe (zejména vys$Si podil elektroniky
v automobilech), vétsi komplexita produkce a designu a vétsi mira koordinace nastartovala
novy koncentraéni proces — aglomerizaci (shlukovani do aglomeraci). V aglomeracich je
navic vét§i poptavka, proces koncentrace pfinasi i optimalizaci nakladii (logistika).
Geografickou koncentraci miizeme pozorovat jak v soucastkovém sektoru — rozSifovani
dodavatelskych  parkii v blizkosti  kone¢né  montaze automobili  (napf. ve
vychodofrancouzském Hambachu na pfimou intervenci Mercedesu spojenou s moduldrni

86



vyrobou), tak i u designérskych aktivit (koncentrace VaV do technologickych center
v hlavnich aglomeracich). Tento trend v$ak neni tak silny, protoZe neni nasledovan velkymi
pfesuny pracovnikil, jelikoz vyroba subsystémi (moduli) vyzaduje aktivity spojené
s ptedmontazi, které casto nejsou delokalizovany.

Na druhé strané zejména v globalnim méftitku je zfejmy trend dekoncentraéni, ktery spociva
v delokalizaci VaV center pro vysoce sofistikovanou vyzkumnou, vyvojovou a designérskou
predvyrobni ¢innost, ktera vyuziva kvalifikované pracovni sily a modernich technologii. Ta se
triady. Prikladem jsou japonska (ale i jihokorejska) stfediska v USA a zapadni Evropé a
obdobna centra zapadoevropskych automobilek v USA a v mensi mife i v Japonsku. Hlavni
pfic¢inou téchto delokalizaci je vyhovéni pozadavkim mistnich trh.

7 hlediska vyrobnich systéma evropsky AP neni kolébkou mnoha novatorskych koncepti
(fordismus, toyotismus). Ani modularni vyroba, ve které evropsti vyrobci relativné dominuji,
zde nema piivod (inspirovana pocitaCovym pramyslem) a experimenty téZ probihaji mimo
hlavni vyrobni zakladnu tj. v Jizni Americe a stfedni a vychodni Evropé. Evropu lze vSak
povazovat za zakladatele nové organizace prace a zpusobu fizeni dodavatelského sektoru.
Z hlediska organizace prace je Evropa nejdale ve vyzkumu zabyvajicim se omezenimi
vychazejicimi z taylorismu vedouci dokonce az ke zruSeni montazni linky. Pfikladem je
Svédska automobilka Volvo, ktera jiz od 70. let ve své tovarné¢ v Uddevalle vytvoftila
poloautonomni pracovni skupiny nezavislé na rytmu vyrobni linky, coz pravdépodobné
pfispélo i k soucasné podobé modularizace produkce. V dodavatelském sektoru je pozice
prvofadych dodavateli (napf. Robert Bosch) podobné jako i malych a stfednich
engineeringovych firem vzhledem k automobilkam prakticky rovnocennd, ob¢ strany
nevnimaji svoji pozici jako technologicky ¢i organizaéné hierarchicky podifizenou. VSechny
tfi subjekty rovnocenné participuji a spolupracuji i na konceptech modularizace ¢i
specializace produkce. Povéfeni prvofadych dodavatelti designérskymi a dal$imi pfipravnymi
aktivitami spojenymi s moduly (subsystémy) je tak prakticky doménou Evropy, v USA tento
novy trend narazi na odpor pracovnich organizaci, v Japonsku si hlavni vyrobci (Toyota a
Honda) snazi ponechat vétsi kontrolu ve svém dodavatelském fetézei.'' Formy spoluprace
mezi vyrobci a prvofadymi dodavateli jak na urovni dodavatelskych parkii, kone¢né montaze,
tak i designu (v Evropé navic zmifiované engineeringové firmy) jsou v USA i Japonsku méné
vyvinuté. Plo§né uspotadani evropskych firem se vyskytuje u mimoevropskych aktivit (Jizni
Amerika), ¢asteéné i v Evropé a je spojené s procesem aglomerizace (shlukovani) a zpiisobuje
rozSifovani a intenzifikaci vzajemnych vazeb mezi firmami.

Evropsky AP je charakteristicky pfitomnosti mnoha nezavislych vyrobci, specializujicich se
na urCity segment (napf. luxusni nebo sportovni vozy) trhu. Vyrobu provadéji vysoce
kvalifikovani pracovnici, jedna se €asto o malosériovou vyrobu, zaruka kvality je obvykle
spojena s v€hlasem (image) dané zemé ¢i regionu, kde byla vyroba zapocata. Urcité znaky
kvality jsou zaruCeny pravé vyuzitim profesionality a seriéznosti zaméstnancti a dlouhodobou
spolupraci s témi nejlep$imi univerzitami technickych obori. Pracovni sila je motivovana
vysokymi platy, socialnimi jistotami, perspektivou stabilni zaméstnanosti a také urcitou
hrdosti. Regiony (¢i celé zemé) se snaZi si udrzet tyto firmy v domacim prostiedi, odkud se
vozy exportuji. Strategie téchto firem je zaloZena tedy na kvalité. Jiz od konce druhé svétové
valky je pro specializované vyrobce obtizné najit rovnovahu (optimum) mezi vysoce kvalitni
femeslnou (ruéni) a velkosériovou vyrobou. Kromé narustu poptavky po klasickych
luxusnich vozech vzrostl zajem o malé a stfedni automobily a rekreaéni vozy (off-roady

T . . .. . . . . P
Jind situace je u Nissanu, ktery je v modularizaci velmi aktivni.
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apod.). Tento vyvoj znamenal pro specializované vyrobce impuls, aby se pustili 1 do vyroby
téchto vozu. Vstup do nizsiho segmentu (malé a stfedni vozy) vyzaduje podstatné zvySeni
vydaju spojenych se zahajenim produkce a soucasné také predstavuje velky konkurencni boj
s automobilovymi koncerny, které také chtéji tézit ze zvySené poptavky. Devadesata léta
proto znamenala pro prestiZni segment urc¢itou heterogenizaci vyrobci:

Prvni skupinu tvofi mensi automobilky (Aston Martin, Bentley, Jaguar, Lamborghini, Land
Rover, Saab, Volvo), které se spojily s velkymi koncerny (Ford, VW, GM), aby ziskaly
potfebné zdroje. Druhou skupinu prestiznich vyrobcti tvoifi vétsi automobilky (BMW,
Mercedes), které se rozhodly samy rozsifit vyrobu. Prosttednictvim akvizic dalSich znacek se
o to pokusila némecka automobilka BMW, ktera zakoupila britské automobilky Rover (1994)
a Rolls Royce (1999). Vysoké naklady na integraci vozidel nizsi a stredni tfidy znacky Rover
do vyrobni fady pro naro¢néjsi klienty, problémy s exportem a zejména rostouci kurs britské
libry znamenal prodej znacky vr. 2000 britskému konsorciu za minimalni ¢astku. Dle
odbornikii automobilka BMW tak predesla hrozici katastrofé obrovskych ztrat. BMW se
alespon predtim uspé$né podafilo prodat ¢ast automobilky, specializované na rekreacni vozy
— Land Rover, americkému koncernu Ford a ponechala si i divizi malych vozii zndmych pod
znackou Mini. Jinou cestu zvolil dalsi némecky vyrobce Daimler (Mercedes), ktery vytvoril
znacku Smart (malé vozy) a Maybach (luxusni vozy), zflizoval samerickym gigantem
Chrysler a ziskal jesté podily v japonské automobilce Mitsubishi a v korejské Hyundai.
Otazkou stale zustava, zda DCh bude vyrabét ve vSech segmentech automobilového trhu
podobné jako dalsi velké koncerny, ¢i zistane pfedev$im vyrobcem prestiznich vozl (pozice
znacek Chrysler a Mitsubishi se nachazi rovnéZ na pomezi). Posledni tfeti skupinu tvofi mensi
nezavisli ziskovi vyrobci (napt. Porsche, Pinifarina), ktefi maximalné kooperuji na nékterych
produktech s velkymi vyrobci a dale ve srovnani s ostatnimi vyrabéji viceméné malosériové.
Pres dramaticky nartst poptavky segmentu prestiznich vozi je tedy prekvapivé, Ze fada
specializovanych vyrobct ztratila svoji nezavislost a integrovala se do velkych koncerni
(prvni skupina) nebo se rozhodla nahle zménit svoji strategii (druha skupina). Teprve
budoucnost ukaze, zda se firmy rozhodly spravné a nedojde k jejich opétovnému
osamostatnéni.

Integrace mensSich automobilek do velkych koncernt se neobesla bez komplikaci. Napt. GM
zahrul novy model Saabu spolu s dalsimi dvéma modely Opelu do spole¢né platformy
s americkymi vozy, nicméné novy automobil tak ztratil ¢ast ze své plvodni kvality a
jedine¢nosti (Bordenave a Lung 1996). Podobné tomu tak bylo i u Fiatu, ktery jiz v 70. letech
ptevzal Lancii a v 80. letech automobilku Alfa Romeo. Automobilka Ford proto radéji
vytvofila samostatnou divizi pro své specializované vesmés luxusni znacky (Aston Martin,
Jaguar, Land Rover, Lincoln a Volvo) a pouze v ramci této divize dochazi kromé sdileni
platforem také ke spoleénym investicim do VaV, nakupu komponent a ke spolecnému
vyuzivani uritych mechanickych a elektronickych soucastek. U automobilky VW neni dosud
zcela zfejmé, jakou strategii piijala pro své akvizice luxusnich znacek (Bentley, Bugatti,
Lamborghini) (Freyssenet a kol. 2003)

Firemni strategie vyroby

Strategie neustalého snizovani nakladi spodiva ve velmi striktnim planovani vyroby a
minimalizaci rizik (zadluzeni) spojenych s nékterymi inovacemi, nestabilnimi trhy, fizemi a
akvizicemi, intcrnacionalizaci vyroby apod. Ve firmach vétSinou panuje pfisnd hierarchie.
Rust firmy je zavisly na exportu. Problémy nastanou pfi nahlych zménach poptavky ¢i kurzu
domaci mény. Piikladem této strategie je jiz od 50. let japonska Toyota. V pobockach ve
Velké Britanii se vSak automobilka v 90. letech dostala do ztrat vlivem fluktuace sménného
kurzu britské libry a méné atraktivni nabidkou svych produkti. Automobilka se proto
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rozhodla otevfit dalsi tovarny ve Francii — Valenciennes (2001) a Cesku — Kolin (2005), aby
své vyrobky vice pfizplsobila evropskému trhu a ofekava souCasné vétsi stabilitu mény
v ramci eurozony. Strategie inovaci a flexibility se tyka zejména firem, které vstoupily do AP
pozdéji — Hondy v 60. letech, dale pak Chrysleru v 80. letech a Renaultu v 90. letech. Jedna se
snahu o co nejrychlej§i uspokojovani pozadavki zakaznikl, které souvisi pfedev§im se
zménami Zivotniho stylu. Firmy musi byt finanéné nezavislé, schopné piijimat rizika spojena
s inovacemi, musi byt schopny rychlych promén vyroby (napf. pfeprogramovani robotl),
proto by také nemély mit uzaviené dlouhodobé smlouvy s dodavateli, musi mit dostate¢né
flexibilni pracovni silu a pfedevsim védét (know-how), jaké jsou poZadavky a ocekavani
spotfebitelli. Pro Gspéch této strategie se firma nejprve musi zaméfit na urcity makroregion a
vyuzit znalosti trhu. Nové vzniklé (regionalizované) pobocky poté ziskaji velkou autonomii,
to znamena zavislost na mistnich manazerskych, designérskych, inzenyrskych a
dodavatelskych zdrojich. Na globalni urovni spociva funkce firmy pouze v odpovédnosti za
finanéni kontrolu a rozd&lovani investic'.

Francouzska automobilka Renault v 80. letech upustila od vyroby v USA, ale v 90. letech se
ptekvapivé prosadila vyrobou prostornéjSich osobnich automobill (vani), 1 prestoze klasické
osobni vozy zaznamenaly pokles poptavky. Renault vytvoril alianci s japonskym Nissanem a
pfevzal rumunskou Dacii a korejsky Samsung. ProtoZze Renault a Nissan maji odli$né strategie
vyroby, doslo k rozdéleni (regionalizaci) trhli. Renault se zaméfil na Evropu, kde ptevzal 1
aktivity Nissanu, a na nové trhy svyjimkou Asie. Nissanu zustala dominantni pozice
v Severni Americe a Asii. Ostatni partnefi Renaultu si navzdjem nekonkuruji, Samsung je
zavisly na technologiich pfevzatych od Nissanu a vyrobce Dacia prodélal znacnou
restrukturalizaci, jenz dala vznik jednomu z nejlevnéj$ich osobnich automobilii prodavaného
v Evropé. Renaultu se tak prostfednictvim aliance podafilo usadit ve vSech tfech hlavnich
produkénich makroregionech (triady) svéta (Freyssenet a kol. 2003). V budoucnu se ocekava
dalsi rist poptavky po novych typech vozi (&i spiSe zmény v jiz existujicich segmentech), ze
které budou zejména tézit firmy se strategii inovaci a flexibility, se specializaci na urcity
makroregion (regionalizace produkce). VétSina automobilovych vyrobcli zvétSuje rozsah
svého plsobeni na globalni Grovni, ale musi respektovat odlisnou poptavkou trhi.

Klastrové iniciativy

Jednim ze soucasnych trendii ekonomického rozvoje spojenym s geografickou koncentraci
sekundérnich a terciérnich aktivit v uréitych regionech je tzv. sitové podnikani, pifedevsim
pak formovani klastri. Pro planovani rozvoje regionii maji v ekonomicky vyspélych zemi
Siroké zastoupeni politiky, které jsou zaloZeny na vyuzivani inovaci v ramci odvétvovych
seskupeni — prumyslovych klastrii. Zakladem téchto politik je navazani spoluprace veiejného
a soukromého sektoru. ,,Klastry jsou uspé$na odvétvi spojena vertikdlnimi (dodavatelsko-
odbeératelskymi) a horizontalnimi (spole¢ni zakaznici, technologie, prodejni kanaly, kli¢ové
dovednosti, apod.) vztahy. Klastry jsou geografické shluky vziajemné propojenych firem a
pfidruZenych instituci (vyzkumné Gstavy, univerzity, organizace pro rozvoj podnikani, vladni
instituce) puasobicich v ur¢itém oboru™ (Porter 1990, s. 149). Dilezité je pfipomenout, Ze
klastry vznikaji na zaklad¢ trendt ristu oborti, vyhodnosti mistnich faktorii (suroviny, lidské

'2.0d 60. let Chrysler zagal vyrab&t automobily i v Evrop& a vytvofil také alianci s Mitsubishi, oboji viak
neptineslo uspéch. Teprve v 80. letech se prosadil produkci sportovné uzitkovych vozidel (SUV), ktera v USA
na konci 90. let tvofily celou 1/3 trhu. Nicméng automobilka neziskala potfebnou finan¢ni nezavislost
(pretrvavajici dluhy) a proto vr. 1998 pfistoupila na fuzi s Daimlerem. Brzy se viak ukazala nekompatibilita
obou vyrobcli vychazejici z odlidnych strategii, a protoze Daimler americkou automobilku v podstaté prevzal
(fuze byla plivodné proklamovéna jako rovny s rovnym), Fada inovaénich projekt Chrysleru byla zruena a fada
védeckych kapacit firmu opustila.
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zdroje), tradic a historickych souvislosti. Subjekty v klastru nejenom spolupracuji, ale 1
navzajem soutézi, coz je hnaci silou jejich dalsiho rozvoje. Cilem spolupréce je vytvofit vySsi
pfidanou hodnotu pomoci sdileni informaci a znalosti.

Zéklady strategie klastrového podnikani byly poloZeny v tzv. vyrobnich okrscich , Tteti
Italie”, nachazejicich se mezi vyspélym primyslovym severem (,,Prvni Itdlie*) a méné
rozvinutym jihem (,,Druha Italie*). Za pfedchidce klastri lze tedy povazovat tyto priimyslové
okrsky, kde se mensi specializované firmy shlukovaly okolo vét§siho vyrobce zpravidla
z logistickych divodu. Specializované MSP navazaly tzkou spolupraci v kvalifikatné a
navrharsky naroénych prumyslovych odvétvich jako je vyroba odévl, obuvi, nabytku,
keramiky, skla, ale také strojirenstvi a vyroba automobilovych komponentt. Jejich uspéch
vychazel ze specifického zptsobu spoluprace, vzajemné divéry, sounaleZitosti, vysoké miry
propojenosti a prostorové blizkosti a tedy i lokaliza¢nich uspor, coz zpisobilo jejich dalsi rist
(jak poctu kvalifikovanych pracovniki tak i znalosti tvorby inovaci flexibility). Primyslové
okrsky vznikly i v dalSich vyspélych zemich zapadni Evropy. Jednim z méftitek jejich uspéchu
byl také rist exportu regionti Emilia Romagna, Veneto a Toskansko a rist jejich podilu
vramci celé zemé (Blazek a Uhlit 2002). Piikladem uspésného rozvoje podobnych
pramyslovych okrskii — klastrii jsou i regiony evropského jadra AP — Bavorsko a Badensko-
Virtembersko, ale i regiony ve Svédsku, Dansku, Norsku a Francii.

Kooperace firem a zakladani klastra je proces probihajici zdola nahoru a je vyvolan a dale
ovliviiovan ptredevs§im trhem a potfebami daného odvétvi. Vetejny sektor (vlady, rozvojové
agentury, regionalni samosprava) mize vsak iniciovat jejich vznik. V prvni fazi se podili na
jejich identifikaci, poté muaze pfipravit celé strategie podptirnych nastroji pro dané odvétvi a
budouciho klastru. Stat by mél vytvafet pfiznivé podminky pro dynamicky se rozvijejici trh
napf. technickou politikou a politikou prumyslovych patentl, nastavenim motivaniho
daniového sytému, rozvojem infrastruktury, investicemi do vzdélani v oborech spojenych
s potiebami klastru. Dale by mél subjektiim klastru poskytnout veskeré strategické informace,
organizovat dialog a v neposledni fadé zajistit informacni kampan na propagaci nové
vznikajicich klastri. Kli¢ovou instituci pro realizaci tohoto usili v Ceské republice je
Agentura pro podporu podnikani a investic Czechlnvest.

Malé a stredni podniky stimuluje ke spolupraci s vét§imi podniky, ale i navzajem mezi sebou
piedevsim konkurence vétSich firem, nedostate¢né mnozstvi informaci a znalosti, nedostatek
manazerskych schopnosti a dalsi ekonomické a politické faktory. Michael Porter na zakladé
poznatki z n€kolikaletého vyzkumu ve své knize Konkurenceschopnost narodt shrnul nazory
o konkurenceschopnosti a vytvofil vlastni model, jehoZz vysledkem je casto pouZzivany
diamant konkurenéni vyhody. Vrcholy tohoto diamantu tvofi Ctyfi osy a Ctyfi podstatné
aspekty produktivity (konkurenceschopnosti):

= Podminky faktord (vstupt)

= Kontext firemnich strategii a rivalita firem
* Podminky poptavky

» Podpirna a souvisejici odvetvi

Ptitomnost téchto podminek ve vysoké mife intenzity a kvality je podle Portera spole¢na

véem mezinarodné konkurenceschopnym regionalnim uskupenim firem, ktera tvofi svétovou
Spicku v kazdém, samoziejmé i automobilovém odvétvi.
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Obr. ¢. 16 Klastrové iniciativy v Cesku
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Na zakladé doporuceni pro konkurenceschopnost a rozvoj klastri navrzenych Michaelem
Porterem a dalSich zkuSenosti ze Zapadni Evropy (napf. Skotsko, Irsko) byla k identifikaci
klastri v Cesku (ve studit Statisticka identifikace klastri 2006, na které se autor podilel)
pouzita analyza shora dolu stavici pfedev§im na datech o zahraniénim obchodé. Na zakladé
nadprimérné se podilejicich vyrobki na exportu Ceska a jejich koncentraci v jednotlivych
krajich byla charakterizovana klicova primyslova odvétvi v kazdém kraji, kterd mohou
pfedstavovat potencial pro vznik globalné konkurenceschopnych klastri. Pro identifikaci byla
kromé exportu samoziejmé¢ analyzovana cela tada charakteristik a ukazateli — pocet
podnikatelskych subjekti, produktivita prace, mzdy, tvorba hrubého fixniho kapitalu, rizikovy
kapital, pfimé zahrani¢ni investice, programové financovani, informacni a komunikacni
technologie, vzdélavani, vyzkum a vyvoj, primyslova prava a licence a specializovana
inovacni infrastruktura. Na zéklad¢ syntézy zjisténi ze statistickych dat byl na narodni arovni
identifikovan jako jeden z nejvyznamnéjSich z hlediska mezinarodni konkurenceschopnosti
Automobilovy klastr.

Automobilovy primysl a vyroba automobilovych komponent je jednim z tahound ceské
ekonomiky a soucasné oborem s vysokou investiéni aktivitou v uplynulych letech. Kromé
samotné vyroby automobili Skoda v Mladé Boleslavi, Kvasinach a Vrchlabi a malych vozii
znacky Peugeot, Citroén a Toyota ve spoleéném podniku (TPCA) v Koliné zahrnuje stovky
dodavateli z nejriznéjSich obori od vyrobci oceli a slévaren, pneumatik pres textil
(sedacky), plastikarstvi, elektro a dalsi. Z jednotlivych NUTS 3 regioni byl tento klastr
identifikovan ve Stfedoceském, Moravskoslezském, Pardubickém, Karlovarském, Zlinském
(pneumatiky) kraji a na VysoCin€, pricemz pfislusnost minimalné Kralovéhradeckého
(Vrchlabi a Kvasiny — auta, Ji¢in — dodavatelé), Libereckého (dodavatelé komponent v PZ
Liberec), a Plzeniského (dodavatelé komponent v okoli Plzné a Rokycan) kraje
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k celorepublikovému klastru je evidentni. Ackoli podil exportu Ceska na zahraniénim
obchod¢ osobnich automobilti se pohybuje okolo 1 %, absolutné se jedna o nejvyznamné;si
exportni polozku spolecné s dily a pfisluSenstvimi motorovych vozidel (podil na svéte 2,2 %)
v ramci klasifikace SITC na tii mista (kody 781 a 784). V roce 2004 hodnota exportu dosahla
$ 4,6 mld. u osobnich aut a $ 4,7 mld. u dili a pfisluSenstvi. Z hlediska regionalniho
(krajského) rozdéleni bylo pies 88 % osobnich automobili vyvezeno ze Stiedoceského kraje,
u dild a pfisluSenstvi byl export dekoncentrovan mezi vice kraji — StfedoCesky 30,3 %,
Liberecky 16,5 % a Kralovehradecky 12,4 %. Z hlediska oborové exportni sily Ceska jde tedy
o relativné silngjsi obory.

Z globalniho pohledu je cela Ceska republika soudasti stiedoevropského automobilového
klastru. Stfedoevropsky prostor, zejména po novych investicich do vyroby automobild na
Slovensku a v Cesku (PSA, Toyota, Hyundai a Kia) a s tim spojenym i ristem
dodavatelského sektoru, je oznacovan napi. americkymi odborniky jako automobilovy klastr.
Pozice Polska v tomto klastru je ale ponékud specifickd. Zemé se snazi prilakat predevSim
investice orientované na nakladni automobily a autobusy poté, co tento segment AP ve
sttedovychodni Evropé v 90. letech prakticky zkolaboval. Ceské firmy AP jsou napojeny na
vyrobce automobilii zejména v Némecku, obzvlasté ty umisténé v zapadnich Cechach,
rozifuji se vazby na Slovensko (Trnava, Bratislava, Zilina) a Polsko, kam svétovi vyrobci
v uplynulych letech pienesli také fadu montaznich zavoda.

Dalsi polarizaci automobilového klastru a komponent do systému vneslo nedavné rozhodnuti
automobilky Hyundai o umisténi své investice v Moravskoslezském kraji — primyslové zoné
v NoSovicich. Ve svété vyrobi zhruba 60 milionti automobilli a pokud se naplni plany vSech,
v souc¢asné dobé jiz ti vyrobct v Cesku: nového investora Hyundai, TPCA a Skody Auto, pak
bude v kratkém &asovém horizontu (2010) z Ceské republiky proudit do svéta 1,2 milionu
automobilii roéné (toto jsou pfitom stfizlivé odhady, nebot’ samotna Skoda Auto by v roce
2008 mohla vyrobit az 700 tisic aut). Pokud k tomuto ¢islu pfidame jesté vyrobni kapacity
VW, Kia a Peugeot na zapad¢ Slovenska, mizeme hovotfit o formovani globalné
konkurenceschopného klastru s jadrem v byvalém Ceskoslovensku.

Automobilovy priimysl prakticky ve viech zemich Stredovychodni Evropy (Cesko, Polsko,
Mad’arsko, Slovensko a Slovinsko) prodélal po pfichodu zahrani¢nich investori dynamicky
rozvoj a stal se ,tahounem® jejich ekonomického rozvoje. Produkce se v téchto zemich
specializovala vzhledem k niz§im vyrobnim nakladiim a domaci poptavce zejména na malé
vozy, které jsou urceny také na export do zapadni Evropy. Vysoké naklady v tradi¢nich
automobilovych zemich na zapadé a zvySené pobidky pro investory v zemich SVE pfildkaly
dalsi velké investice do vyroby vozu nizsi tfidy, coZz pozici AP v téchto zemi jeSté posili.
Odbornici vSak varuji na nebezpeci priliSné zavislosti na jednom odvétvi, které se navic
vyznacuje niz$i pridanou hodnotou (ve srovnani s vyrobou vozu stfedni a vyssi tfidy a
kvartérnimi funkcemi v jadrovych regionech) a standardizovanymi c¢innostmi vyroby.
V ptipadé ekonomickych recesi celého odvétvi ¢i finanénich krizi jednotlivych koncerni je
totiZ pro zahrani¢ni automobilky snaz§i uzaviit zavody mimo zemi puvodu. Pokud také
automobilka zjisti, Ze vyroba vzhledem k rostoucim nakladiim zacina byt pro ni nevyhodna,
piest¢huje vyrobu do zemi sniz$imi naklady. Z hlediska eliminace téchto nebezpeci a
perspektivniho vyvoje AP, by se zemé SVE méli také snazit piilakat i n€které kvartérni
funkce (zejména VaV).
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vyspélych zemi, o ¢emz svéd¢i jeho vysoky podil na primyslové produkci. V ramci
ekonomiky a zejména prumyslu jeho vyznam dokonce roste. Lze vSak pfedpokladat, ze
v hlavnich produkénich a také konkuren¢nich oblastech — zemich triady (tj. EU, USA a
Japonska) jiz bylo vrcholu dosazeno.

Na konci minulého stoleti byla ve Spojenych statech a nékolika primyslové vyspélych zemi
Evropy zapocata sériova vyroba automobild, ale pouze v Americe se vlivem novych zptisobu
organizace vyroby (fordismu a taylorismu) stala masovou. V Evropé se objem produkce
rapidné zvySil az v povéalecném obdobi. Pro nékteré staty (na prvnim misté nutno jmenovat
Némecko) znamenal hlavni motor rozvoje ekonomiky. Se vstupem Japonska na svétové trhy
se vyroba automobilii stava globalni. V 70. letech japonska produkce zaloZzend na vétsi
flexibilité¢ (dodavky v Case) a efektivité (vyuziti pracovnich sil) vyroby expanduje zejména
v disledku vlivu ropnych $oki nejprve do USA a od 80. let i do Evropy (Velka Britanie). Do
tohoto obdobi spada i vrchol koncentrace vyroby v zemich triady. Posledni dekada totiz
znamenala vyznamnou disperzi (globalni posun) produkce do ostatnich statt, jejichZ podil na
celosvétové produkci v soucasnosti dosahuje jedné tietiny.

Druhou droven, ktera byla hlavnim objektem zajmu této prace, je makroregion Evropy, resp.
zemi Evropské unie. Dlouhou dobu evropskou produkci ovladaly pouze Ctyfi staty, a to
Némecko, Francie, Velka Britanie a Italie. Za pocatek procesu dekoncentrace lze oznacit
rozvoj montaznich zavodia v Belgii v poloviné 60. let a nasledné i ve Spanélsku. Rozpad
socialistického svéta v 90. letech znamenal dal$i posun v geografické disperzi evropského
automobilového primyslu.

Hlavnim cilem predlozené prace bylo potvrzeni hypotézy, Ze ve vyrobé automobili
(zaméstnanosti) dochazi k dekoncentraci na vsech fadovostnich drovnich, resp. nejvice
v globalnim a makroregionalnim hledisku. Tato hypotéza se vsak potvrdila jen ¢aste¢né. Na
trovni vSech zemi svéta, kde je vyroba automobilu stale nejvice izemné koncentrovana, doslo
mezi lety 1997 a 2005 k silnému dekoncentraénimu procesu. Uzemni koncentrace na zakladé
poctu vyrobenych automobilli na 10 % plochy svéta v tomto obdobi poklesla z 80 % na 70 %,
pfiemz na této Grovni koncentrace v ramci Evropy doslo k podstatné mensimu poklesu (o 2,4
procentniho bodu). Pfi hodnoceni procesu dekoncentrace v makroregiondlnim méfitku ve
¢tyfech tradi¢nich zemi (Némecko, Francie, Italie a V. Britanie) doslo v poslednich letech
dokonce k mirné koncentraci jak podle zaméstnanosti tak i pfidané hodnoty piedevsim
zasluhou Némecka a v mensi mife i Francie. Rovnéz uzemni koncentrace podle zaméstnanosti
na 10 % plochy vSech hlavnich produkénich zemi Evropy vykazala mezi lety 1996 a 2003
mirny narust a to i na regionalni Grovni NUTS 2, ktera ptedstavuje tieti uroven objektu zajmu.
Diivodem je rostouci poéet zaméstnanct v Némecku (o 8 %) a také Cesku (o 50 %), tedZy
zemi, které spolecné s Belgii predstavuji nejvétsi koncentraci zaméstnanci v AP na 1 km".
Koncentra¢ni proces je vSak ziejmy (i kdyz v mensi mife) i pfi kritériu 30 % a 50 % plochy
lizemi a to jak na urovni zemi, tak i region.

Dalsi hypotéza o vys§i mife dekoncentrace v piipadé zaméstnanosti nez dle hodnoty produkce
byla testovana na tiech vybranych zemich: Francii, Spanélsku a Italii a to v del§im ¢asovém
obdobi (1985 — 2002 podle zaméstnanosti, resp. v obdobi 1980 — 1996 podle ptidané
hodnoty). Uzemni dekoncentraci dle obou ukazateli byla prokazana pouze u Italie, ve
Spanélsku doslo ve sledovaném obdobi na drovni 10 % plochy zemé k dekoncentraci dle
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zaméstnanosti, nicméné pii kritériu 30 % plochy doslo k mimé koncentraci, naopak dle
pfidané hodnoty doslo na vsech hodnocenych urovnich k uzemni dekoncentraci. V piipadé
Francie doSlo dokonce k procesu opacnému, a to ke koncentraci zaméstnanosti (zasluhou
naristu poétu zaméstnancii v Ile-de-France pii celkovém poklesu v zemi) a dekoncentraci
pfidané hodnoty (zvyseni podilu dalSich regioni).

Zv1astni pozornost v ramci téchto tfi vybranych zemi byla vénovana vyvoji geografického
obrazu AP na arovni regionti. K nejvyznamnéjsi proméné doslo v Italii, kde vedle tradi¢nich
oblasti AP na severu Italie se AP rozsitil 1 do oblasti stfedni a jizni Italie (Basilicata,
Abruzzo), pticemz tato dekoncentrace AP z hlediska zaméstnanosti je nizsi nez dle pfidané
hodnoty. Podobny trend je ziejmy i v piipadé Spanélska. I zde se AP ztradi¢nich stiedisek
(Catalufia, Madrid) rozsitil do novych oblasti, zejména pak vnitrozemskych regiond na jihu
zemé (Castilla-la Mancha) a severu Spanélska (Aragén a La Rioja). Stejné jako v piipadé
Italie byla v téchto regionech zaznamenana vyssi koncentrace AP dle ptidané hodnoty nez dle
zaméstnanosti. Také ve Francii 1 pfes znacnou koncentraci do pafizské oblasti doSlo
k relativnimu nartistu zaméstnanosti a pfidané hodnoty zejména v regionech na jihu Francie
(Aquitaine, Midi-Pyrenées a Provence-Alpes-Cote d'Azur). Tradi¢ni automobilové regiony si
vSak zachovaly své postaveni z hlediska zaméstnanosti; v piipadé ptidané hodnoty vSak
prakticky u vSech dochazi k poklesu koncentrace.

DalSim cilem v ramci sledované problematiky byla dokumentace procesu dekoncentrace na
urovni jednotlivych automobilek. Automobilka PSA Peugeot Citroén predstavuje tradiéniho
na domdci trh orientovaného vyrobce a byla tudiZ dostate¢né reprezentativni pro hodnoceni
dekoncentracnich procesii. Vyvoj geografického obrazu vyroby automobilii PSA na globalni
urovni charakterizuje proces dekoncentrace (pokles podilu produkce ve v3ech tradi¢nich
vyspélych zemi), vramci Francie vSak pfetrvava koncentrace do severni casti zemé —
»~domovskych“ regionti PSA (Franche-Comté, fle-de-France a Nord-Pas-de-Calais).

Dal§im cilem prace bylo potvrzeni hypotézy o pretrvavajici koncentraci ve sféte
progresivnich sluzeb — fizeni, vyzkum a vyvoj, marketing. Tento proces bohuzel nelze na
»tvrdych* datech dolozit, nicméné tento trend alespon ¢astecné¢ dokumentuje rostouci podil
(ze vSech zemi nejstrméj$i rist) vyzkumu a vyvoje na pfidané hodnoté a také rostouci podil
védeckovyzkumnych pracovnikii na celkové zaméstnanosti v automobilovém primyslu
v automobilové nevyspélejSich zemich — Némecku a Francii.
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Tab. 1 Vyvoj poétu firem ve vyrobé motorovych vozidel ve vybranych zemich Evropy 1995-2003

stat 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Velka Britanie - 547 600 594 873 652 659 661 657
Francie - 230 240 242 240 235 233 223 230
Némecko - - - - 184 175 121 189 227
Spanélsko 55 55 67 70 126 132 175 180 200
Nizozemsko 160 105 105 170 160 135 135 150 125
Cesko 191 101 60 57 54 46 53 125 56
Mad’arsko - - - 15 21 23 63 61 55
Italie 116 52 61 62 96 115 131 63 47
Finsko 32 26 34 31 33 30 28 29 30
Rakousko 22 26 20 14 16 13 13 26 29
Portugalsko 30 55 44 29 25 19 20 22 24
Belgie - - - - 17 30 32 - -
Polsko - 62 70 81 89 74 72 75 -
Svédsko 78 81 104 101 100 113 122 130 -
EU - - - - - 1844 1922 - -

Pozn. Bulharsko, Dansko, Estonsko, Irsko, Litva, Loty3sko, Norsko, Slovensko a Slovinsko - méné nez 10 firem
Zdroj: Eurostat 2005

Tab. 2 Vyvoj poétu firem ve vyrobé karoserii, pFivési a navési ve vybranych zemich Evropy 1995-2003

stat 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Francie - 1217 1226 1234 1244 1256 1272 1275 1311
Némecko - - - - 1221 1160 1113 1021 1069
Spanélsko 634 638 675 617 815 866 933 892 893
Velka Britanie - 687 767 764 930 782 811 800 832
Nizozemsko 560 420 425 640 575 485 480 505 460
Italie 683 575 606 682 664 688 667 384 426
Portugalsko 155 177 167 161 176 170 188 187 190
Finsko 174 177 181 199 187 191 186 182 183
Rakousko 134 145 134 162 121 98 128 143 159
Cesko 100 80 115 76 91 94 90 107 106
Dansko 127 137 128 123 117 118 11t 108 95
Mad’arsko - - - 29 37 33 68 65 74
Norsko - 52 50 52 56 58 58 57 53
Belgie - - - - 278 303 287 - -
Polsko - 112 143 174 179 137 143 143 -
Svédsko 172 182 195 197 199 201 198 209 -
EU - - - - - 6758 6863 - -

Pozn. Bulharsko, Estonsko, Irsko, Kypr, Litva, Loty3sko, Lucembursko, Slovensko a Slovinsko - méné nez 40 firem
7droj: Eurostat 2005
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Tab. 3 Vyvoj poétu firem ve vyrobé dilii a pFislu§enstvi pro motorova vozidla a jejich motorii ve
vybranych zemich Evropy 1995-2003

stat 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Velka Britanie - 1266 1359 1392 1505 1451 1478 1487 1473
Italie 1185 1310 1397 1519 1493 1566 1518 1498 1443
Spanélsko 880 949 906 920 1065 1108 1015 1064 1009
Némecko - - - - 903 946 1102 1349 988
Francie - 770 739 708 684 662 653 652 657
Cesko 162 106 167 154 143 201 242 341 351
Rumunsko - - - - - 263 274 306 309
Mad’arsko - - - 131 136 146 270 270 281
Portugalsko 276 237 231 202 205 213 221 199 220
Bulharsko - 81 85 94 96 94 103 98 96
Nizozemsko 70 60 60 90 85 80 85 95 95
Rakousko 45 47 81 49 69 82 87 68 75
Finsko 75 70 64 71 69 69 71 72 68
Dansko 89 82 71 75 66 64 62 50 53
Norsko - 37 45 46 51 47 52 58 52
Slovinsko 54 59 58 60 68 70 76 55 49
Slovensko 20 19 18 18 19 25 34 35 39
Belgie - - - - 118 139 154 - -
Polsko - 945 1232 1455 1378 934 877 852 -
Svédsko 292 301 345 364 365 376 398 415 -
EU - - - - - 8230 8443 - -

Pozn. Estonsko, Irsko, Kypr, Litva, Loty$sko, Lucembursko, Malta - méné nez 20 firem
7droj: Eurostat 2005
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Graf | Zahraniéni obchod osobnich automobili vybranych evropskych zemi 2004
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Graf 4 Export osobnich automobili jako podil na HDP ve zpracovatelském primyslu a obyvatele
vybranych evropskych zemi 2004
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Graf 5 Export dilii a prislu§enstvi pro motorova vozidla jako podil na HDP ve zpracovatelském primyslu
a obyvatele vybranych evropskych zemi 2004
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Graf 6 Nejvetsi svétovi vyvozci automobilové produkce 1980-2000
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Graf 7 Nejvétsi svétovi dovezci automobilové produkce 1980-2000
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Graf 8 Vyvoz motorovych vozidel do USA z EU15 a Japonska 1962-2004
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Graf 9 Vyvoz motorovych vozidel do EU1S z Japonska a USA 1962-2004
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Graf 11 Vyvoz motorovych vozidel v ramci EU15 1962-2004
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Obr. 2 Zaméstnanost v AP vybranych regionia EU25 v r. 2002
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Obr. 3 Vyvoj zaméstnanosti v AP vybranych regioni EU15 1995 a 2002
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Obr. 4 Specializace vybranych regionli EU25 na AP dle zaméstnanosti v r. 2002
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Obr. 6 Koncentrace zaméstnancii v AP vybranych regioni EU25 v r. 2002
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Obr. 7 Vyvoj koncentrace zaméstnanci v AP vybranych regioni EU2S 1995 a 2002

Vyvoj podilu zaméstnancu v AP v dané zemn 20021045 (1945=100

chybéjic: inaje
do 49
50 - 24

[ 8-114
115 - 149

R 150 4 vce

113



Obr. 8 LQ zaméstnanosti v AP vybranych regioni EU15 v r. 2002
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Vyvo) LQ zaméstnanost v AP v dane zemi 20021965 :1965=100)
[ chybénpci idaje
W

50 - 84 ST

T es-114
115 - 149 .
150 4 vice :
-

114



Obr. 10 LQ zaméstnanosti v AP vztazeny ke v§em vybranym regionim EU25 v r. 2002
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Obr. 11 Koncentrace zaméstnancii v AP vztaZzena ke v§em vybranym regionim EU2S v r. 2002
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Obr. 13 Lokalizace automobilové produkce v Evropé& dle hlavnich firem
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Obr. 14 Rozmisténi automobilek (s produkci v r. 2005 v tis.) a dodavatelskych parki v Némecku
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Pozndmky ke kartogramium a datové zdkladné na regiondlni vurovni

Celkova databaze regionalni statistiky byla sestavovana z vice zdrojd. Hlavnim zdrojem byl
Eurostat a jeho vefejné pfistupné udaje na internetu. Starsi data byla ziskdna z CD-ROMu
(Eurostat 1998) a fada chybé¢jicich dat pro Némecko byla doplnéna rovnéz z CD-ROMu
DeSTATIS. Z celkového poctu 254 regionti evropské pétadvacitky (211 regionti EU15) se
pocet regiont v jednotlivych kartogramech (obrazky 2 — 11 pfilohy) li§i. Snahou pfi
zpracovani dat a kartogrami bylo postihnout maximalni pocet regionii pro jednotlivé
ukazatele, proto i nékteré regiony zobrazuji udaje nikoli za rok uvedeny v nadpise ale jemu co
mozna nejblizsim.

Nejvétsi soubor obsahuje udaje za zaméstnanost v automobilovém pramyslu v roce 2002 a
¢itd celkem 196 regioni (pouzit pro obrazky 2, 4, 6, 8, 10, 11 pfilohy), pfi¢emZ jsou
zastoupeny viechny vyznamné produkéni zemé. Kromé Némecka, Spanélska, Velké Britanie,
Italie, Belgie (tidaje zroku 2001), Nizozemska, Svédska a Portugalska, patii do souboru i
regiony Rakouska, Finska, Recka (2000) a Slovenska a také mensi zemé, které jsou zarover
NUTS 2 regiony: Dansko, Estonsko, Loty$sko (2001), Litva a Slovinsko. V piipad¢ Irska
byly oba regiony The Border Midland & Western a The Southern and Eastern slouceny
v jeden (celd zemé), jelikoz vznikly aZ v roce 1999 a podkladova mapa nerespektuje soucasné
hranice NUTS 2 regionti. Pfipad Irska proto neni jedinym, kdy musela byt data sloucena.
V Italii byly nové¢jsi udaje secteny za autonomni provincie Bolzano-Bozen a Trento v piivodni
Trentino-Alto Adige. Naopak ve Finsku doslo ke slou¢eni regionu Uusimaa s Eteld-Suomi, ke
kterému navic bylo pfipojeno Cast izemi byvalého regionu Vili-Suomi. Tento zmenSeny
region se dnes nazyva Linsi-Suomi. Zdaleka nejvétsi rozdily mezi podkladovou mapou pro
kartogramy a statistickymi daty se tykaly Velké Britanie, proto doslo k nasledujicim upravam.
Pro kazdy region podkladové mapy je v zavorce ptifazeny NUTS 2 region, za ktery byla data
potizena: Cleveland, Durham (Tees Valley and Durham); Leicestershire, Northamptonshire
(Leicestershire, Rutland and Northants); Avon, Gloucestershire, Wiltshire (Gloucestershire,
Wiltshire and North Somerset); Humberside (East Riding and North Lincolnshire); Grampain
(North Eastern Scotland); Borders-Central-Fife-Lothian-Tayside (Eastern Scotland);
Dumfries and Galloway, Strathclyde (South Western Scotland — je mensi regionem, severni
cast pripadla Highlands and Islands); Greater London (Inner + Outer London); Cornwall,
Devon (Cornwall and Isles of Scilly + Devon) a vzhledem k uplné rozdilnym hranicim
Clywd, Dyfed, Gwynedd, Powys + Gwent, Mid-South-West Glamoran (West Wales and The
Valleys+ East Wales) byla pro cely Wales pouzita jednotna hodnota.

Pro srovnani ve vyvoji zaméstnanosti byl dle dostupnych udaji za nejvhodnéjsi zvolen rok
1995. Nicméné ani pro tento rok zadny ze soubori regiond neobsahuje kompletni data. Proto
vysledny soubor srovnavajici r. 1995 a 2002 obsahuje pouze 128 regioni. Navic udaje za
regiony Belgie, Italie a Portugalska jsou z roku 1996, pro Velkou Britanii jest€ o rok mladsi.
ProtoZze kartogramy ve vétSiné piipadid srovnavaji vyvoj ukazateli v regionech v ramci
ptislusnych zemi, lze vysledné trendy interpretovat spoleéné¢ a rovnéz v ramci celé Evropy
(obr. 6 a 7 pfilohy) rozdily ¢asovych adaji mezi jednotlivymi zemémi (2000-2002) nejsou
pro vysledny geograficky obraz zavadéjici. Celkem pro 48 vybranych regioni Francie, Italie a
Spanélska je vyvoj zaméstnanosti v AP zaznamenan navic v del3im ¢asovém horizontu a to
mezi lety 1985 a 2002 (obr. ¢. 5 — 8).

Druhym okruhem dat vhodnym pro srovnani se zaméstnanosti v AP jsou udaje o pfidané
hodnoté. Tato data jsou bohuzel k dispozici pouze za primysl dopravnich prostfedku, sekci
AP nadfazené. Ve vétsiné regioni AP vSak v ramci PDP ptedstavuje sloZku nejvyznamné;jsi,
a proto generuje také nejvyssi PH. Vyvoj PH dokumentuje srovnani dvou ¢asovych prifezi —
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r. 1980 a 1996. Zdrojem téchto dat byl CD-ROM Eurostat 1998. V nové spuSténé
elektronické aplikaci regionalni databaze Eurostatu na internetu bohuzel novéjsi data chybi. |
presto ziskané udaje predstavuji vyznamny soubor celkem 87 regioni Francie, Itélie,
Spanélska, Nizozemska a vybranych regionti Belgie a Portugalska. Podobné jako u
zaméstnancil AP ani u PH adaje za vSechny zemé nejsou totozné ze stejnych let 1980 a 1996,
jak udavaji nadpisy a legendy obrazku ¢. 9 — 13. Belgie namisto roku 1980 udava hodnoty o
rok starsi a Francie dokonce o pét let. Spanélsko a Portugalsko zobrazuje hodnoty zr. 1995
namisto 1996. Zvlastni ptipad je Nizozemsko, které udava vyvoj PH v letech 1975-1993.

V3echny obrazky nezobrazuji hranice vSech regioni dané zemé vzhledem k pfili§ vysokému
poctu chybgjicich udajii. Zejména je to zfejmé u obrazki, které postihuji vyvoj sledovanych
ukazatel v riiznych ¢asovych obdobich (1995-2002). Ugelem vyse uvedenych obrazki bylo
predevsim piehledné kartografické zpracovani sledovanych ukazateli, proto byly hranice fady
regionl s chybgjicimi udaji slouceny. Obrazky tak nemaji potiebné nalezitosti map (zobrazeni
celého kontinentu, métitko, orientace, zpisob zobrazeni, atd.) a ani na né neaspiruji. Pro
kartografické zpracovani kartogrami byl pouzit program ArcView Gis 3.2.
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