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Abstrakt

The current coronavirus pandemic has hit the car industry particularly hard in several EU countries.
As during the global economic crisis ten years ago, concerns about the sector's dominance turned
into a real threat to their economic growth. In addition, the industry is confronted with a number of
current challenges, the management of which will require far-reaching changes not only in
production processes and methods, but also in the overall philosophy of the industry's development.
The article focuses on the impact of the pandemic on the automotive industry, on production,
employment not only within it, but also in other related sectors in the European Union. At the same
time, it analyses individual measures to reverse the negative development, as well as the
developmental prospects of this sector.
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1. Uvod
Automobilovy priemysel patril k odvetviam, ktoré globalna ekonomicka kriza v rokoch 2008 —
2009 zasiahla najviac. Obavy viacerych krajin EU, v ktorych sa vyprofiloval na dominantné
odvetvie ovplyvilujuce rozhodujiicou mierou tempo ich ekonomického rastu, plynice z rizika
zavislosti ekonomiky od jedného dominantného odvetvia, sa stali realitou. O viac ako 10 rokov
neskor v dosledku pandémie koronavirusu sa situdcia opakuje. NavySe sa to deje v Case, ked’
automobilovy priemysel Eurdpskej tUnie celi viacerym vyzvam, na ktorych zvladnutie su
nevyhnutné d’alekosiahle zmeny nielen vyrobnych postupov a metdd, ale aj celkovej filozofie
rozvoja tohto odvetvia. Nie je to iba klimatickd zmena a s fiou stvisiaca potreba dosiahnutia
uhlikovej neutrality, ¢i hladanie mozZnosti maximalizacie vyuzitia prilezitosti 4. priemyselnej
revolucie, ale aj vyrazne rastuca konkurencia azijskych producentov, ¢i v neposlednom rade
zvladnutie dosledkov Brexitu, ktoré vyzadovali a stale vyzaduju potrebu reakcie a vyrovnania sa s
vyzvami  budtcnosti. Predkladany clanok sa sustreduje na trendy vyvoja automobilového
priemyslu v prvych dvoch desatrociach 3. tisicro¢ia. Prva kapitola analyzuje obdobie krizy 2008 —

2009, vyrovnavanie sa sjej dosledkami a pokrizovy vyvoj automobilového priemyslu EU.
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Taziskom druhej kapitoly je jeho vyvoj na zadiatku d’alsieho krizového obdobia, ktorého spustadom
bola pandémia koronavirusu, a jej vplyv na automobilovy priemysel, na produkciu, zamestnanost’
nielen v ramci neho, ale aj v ostatnych nadvizujucich odvetviach vo vybranych ekonomikach
Eurdpskej unie. Zaroven hodnoti jednotlivé opatrenia na zvratenie negativneho vyvoja, ako aj

perspektivy d’alSieho rozvoja tohto odvetvia.

Il. Milniky vyveja automobilového priemyslu na zaciatku 3. tisicrocia
Automobilovy priemysel sa rozhodujucou mierou podiel'a na svetovej ekonomike. Podl'a udajov
ACEA (2020) automobilovy priemysel poskytoval v roku 2018 pracovné miesta 13,8 milibnom
Eurdépanov, a to priamo (2,6 mil.) alebo sprostredkovane (11,2 mil.) v nadvazujtcich odvetviach, ¢o
predstavuje 6,1% z celkovej zamestnanosti EU. Okrem podielu na zamestnanosti o mimoriadnom
vyzname automobilovy priemyslu svedéi aj skutoGnost’, Ze jeho obrat sa podiel'a 7% na HDP EU
(Accenture, 2020). Percentualny podiel na celkovej zamestnanosti v priemyselnej vyrobe

v jednotlivych krajinach EU dokumentuje obrazok ¢&. 1:

Obrazok ¢. 1 Podiel priamej zamestnanosti v automobilovom priemysle na celkovej
zamestnanosti v priemyselnej vyrobe v roku 2018 v krajinach EU
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Zdroj: ACEA 2019

V roku 2018 vyrobili vyrobcovia z EU 16,5 miliéna osobnych automobilov - &o predstavuje 21%
celosvetovej vyroby automobilov - a viac ako 2,6 miliona uzitkovych vozidiel. Takmer 6,1 milidna
z tychto motorovych vozidiel bolo v roku 2018 uréenych na vyvoz, ¢im pre Eurdpsku tniu prispel
automobilovy priemysel K vytvoreniu kladného salda obchodnej bilancie vo vyske 84,4 miliard
EUR (ACEA, 2020). NavySe dan z motorovych vozidiel predstavuje tiez vyrazny prinos pre
rozpocet. Uvedené Cisla dokazuji skuto¢nost, ze vo viacerych krajindch sa vyprofiloval na
taziskové odvetvie, od ktorého vo velkej miere zavisel ich ekonomicky rast. Najcitel'nejSie sa

obavy z tejto zavislosti prejavili v praxi v krizovych obdobiach. Finan¢na kriza, ktorej dosledkom



museli pred vySe desatrofim celit' vSetky ekonomiky, nebola vynimkou. Situdcia bola o to
nepriaznivejSia, ze od rozvoja automobilového priemyslu st zévislé mnohé nadvazujuce,
dodévatel'ské odvetvia ako napriklad elektrotechnicky priemysel, chemicky priemysel, v ramci
neho hlavne gumarensky, oceliarsky priemysel. Preto sa problémy automobilového priemyslu

sprostredkovane prejavili vo vyznamnej miere aj v tychto odvetviach.

Kriza v Eurépe bola sprevadzana vyraznym znizenim investovania a medzinarodného dopytu.
Zmeny sa prejavili aj v zamestnanosti, ked’ vyrobcovia automobilov museli pristapit’ ku krateniu
pracovného ¢asu zamestnancov. V porovnani s poklesom produkcie vSak tato nie prili§ vyrazna
reakcia trhu prace, ktora viedla k poklesu produktivity prace, indikuje, Ze o¢akavali relativne rychle
zotavenie, a to aj napriek vel'kej recesii zaznamenanej po prepuknuti krizy. Pociato¢na pokrizova
obnova vsak bola velmi pomald a krehka. V dosledku ekonomického vyvoja v lete roku 2011
vzrastla neistota, do akej miery je trend obnovy a zotavenia udrzateny. Jednym z doévodov
pochybnosti bola okrem in¢ho aj narastajuca neistota v oblasti udrzatel'nosti verejnych financii a jej
pripadného désledku vo forme redukcie spotreby a investicii. Kriza finanénych trhov a recesia
zapri€inili, Ze viaceré¢ banky v zdujme ozdravenia svojich financii redukovali objem vypoziciek.
Vzrastla cena obligaéného financovania so sii¢asnym sprisnenim podmienok jeho poskytovania a
obdobna situécia bola aj v oblasti financovania prostrednictvom kapitalovych trhov. Napriek tymto
opatreniam sa automobilovy priemysel ako st¢ast’ vyroby dopravnych prostriedkov v pokrizovom
obdobi spolu so strojarskym a chemickym priemyslom pricinil o zachovanie exportnej vykonnosti

EU (European Commission, 2010).

Jednotlivé krajiny patriace k velkym producentom automobilov neboli krizou zasiahnuté rovnakou
mierou. HorSie na tom boli krajiny, ktoré sa orientovali prvorado na domacu spotrebu (napr.
Francuzsko ¢ Taliansko), nez napriklad exportne orientované Nemecko a Svédsko, ktorych
produkcia sa zamerala na poziadavky vysSich vrstiev, ¢o zabezpecilo rast ich podielu na trhu.
Franctzsko, ktoré v zaujme vymanenia sa z0 Svojej zavislosti od fosilnych paliv investovalo do
atobmovej energie, v pripade potreby podporovalo svojich domacich vyrobcov (Renault, PSA), iba
vel'mi postupne zvySovalo mieru flexibilnosti svojej politiky zamestnanosti. Taliansko, spoliehajlic
sa na dynamiku svojich malych a strednych podnikov, opatreniami hospodarskej politiky
posiliiovalo prave tento sektor a sprostredkovane pomocou tychto opatreni sa podpora preniesla aj
na podniky velké, medzi nimi aj Fiat. Ddsledkom horeuvedeného odlisného vplyvu krizy na
jednotlivé ekonomiky bola aj delokalizacia automobilového priemyslu z jeho dovtedajSich
tradi¢nych centier v starych ¢lenskych $tatoch EU do jej menej vyspelych ekonomik, predovietkym

novych ¢lenskych Statov.



V starych Clenskych Statoch bol trh s automobilmi nasyteny uz pred krizou, pocet predanych
automobilov viac - menej stagnoval, resp. sa zvySoval iba minimalne a va¢$ina nakupov vlastne
suvisela s vymenou staré¢ho vozidla za nové. Naproti tomu vo vacSine novych ¢lenskych $tatov trh v
predkrizovom obdobi expandoval, vyznamna cast’ ndkupov znamenala zvySenie poctu automobilov
v danej domadcnosti. Pocas piatich rokov, od 2003 do 2007, teda v obdobi predchadzajucom
krizovému roku 2008, sa pohyboval objem predaja na europskom trhu s dopravnymi prostriedkami
s hmotnost'ou nizsou ako 3,5 tony v rozpéti 16,6 az 17,8 miliona kusov, priCom medzirocny rast sa
pohyboval v intervale 1,0 — 1,5%. 40% tohto rastu pripadlo na nové ¢lenské Staty (IHS Global
Insight 2009). V roku 2007 predstavoval export mimo EU hodnotu 71,1 miliard EUR, pri¢om
export automobilov bol o 37 milidard EUR vy3§i neZ import. Co sa tyka novych ¢lenskych §tatov, ich
podiel na produkcii bol priblizne dvojnasobkom ich spotreby: na celkovej produkcii automobilov v
EU27 sa podielali cca 20%, kym na spotrebe to bolo okolo 10%. Automobilovy park novych
&lenskych $tatov predstavoval zhruba 15% z EU27 (ACEA, 2009).

Na zaciatku krizy odvetvie vykazalo 40% pokles. Jeho dopad na ekonomiku bol o to vaznejsi, Ze
automobilovy priemysel patril v mnohych krajinach EU ku kl'téovym odvetviam a vyraznou
mierou ovplyviioval aj exportni vykonnost krajiny. Pod tlakom tychto okolnosti boli v jednotlivych
krajinaich EU realizované viaceré opatrenia, ktorych spoloénym menovatefom bola snaha o
zastavenie poklesu predaja automobilov (Fifekova, Nemcova, Sabo, 2010). Tato protikrizova
politika bola zamerana hlavne na segment osobnych automobilov, prednostne na zvySenie predaja
existujiicich znaciek, nie na stimulovanie zvySeného alebo nového dopytu. Tieto opatrenia sa
prednostne sustredili hlavne na pomoc vel'kym vyrobcom osobnych a nakladnych vozidiel. Iba par
rokov pred krizou by takéto opatrenia boli z politického hladiska nepredstavitelnymi a
nepripustnymi, najmi v EU a Severnej Amerike. O tom, ¢ budi tieto zasahy benefitom pre
konkurencieschopnost’ automobilového priemyslu z dlhodobého hladiska, vlady jednotlivych krajin

v danom momente nediskutovali.

Ako uz bolo uvedené, vplyv krizy na automobilovy priemysel bol vyrazny. Rovnako sa odlisoval aj
v jednotlivych segmentoch vyroby automobilov, menej sa prejavil v segmentoch zameranych na
produkciu vozidiel s menSou kubatirou. Preto aj néslednd pokrizova obnova si vyzadovala
diferencovany pristup. Pokrizova obnova nenapredovala ocakavanym tempom. Sved¢i o tom aj fakt,
ze predkrizovu troven produkcie osobnych automobilov z roku 2007 sa v ramci celej EU prvykrat
od krizy podarilo prekrocit’ az v roku 2017, ked” tu bolo vyprodukovanych 17 miliénov osobnych
automobilov (ACEA, 2017, 2019). Mimoriadne dramaticky medziro¢ny pokles produkcie bol v
roku 2008 podla udajov OECD (2009) zaznamenany vo Francuzsku (15,9%) a Taliansku (23,4%).
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Obriazok ¢&. 2 Vyvoj produkcie osobnych automobilov v EU
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Zdroj: ACEA 2018, 2019

V krajinach V4, ktoré sa po transformacii vyvinuli na taZiskovych producentov nielen v ramci EU,
ale aj vo svete, bol vyvoj produkcie osobnych automobilov trochu odlisny, uroven spred krizy sa s
vynimkou Pol’'ska podarilo nielen dosiahnut’, ale aj prekrocit’ v ovela kratSom horizonte. Vynimajic
Slovensko sa rastuci trend produkcie v ostatnych troch ekonomikach neudrzal, naopak zaznamenali

mierny pokles (obrazok ¢. 3).

Obrazok €. 3 Vyvoj produkcie osobnych automobilov v krajinach V4
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Celosvetovo sa predaj automobilov dostal na predkrizovt troven najma vd’aka zvySenému dopytu

na azijskych trhoch. Najvacsi podiel na celosvetovej produkcii automobilov pripadol v roku 2018



Cine. Vyrazné posilnenie pozicie azijskych vyrobcov, predovietkym Ciny, bolo tieZ jednou
z charakteristik pokrizového vyvoja. Zatial ¢o Cina sa v roku 2003 podielala na celosvetovej

vyrobe osobnych automobilov iba 8%, v roku 2018 jej podiel vzrastol 29% (obrazok ¢. 4).

Obrazok ¢. 4: Podiel na produkcii osobnych automobilov v roku 2003 a 2018
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Préave rastuca konkurencia lacnejSich producentov z tretich krajin a ich neustale sa zvySujuci podiel
na celosvetovej produkcii automobilov predstavovali pre EU spolu s jej limitovanymi moZznostami
vstupu na rozvojové trhy jednu z vyziev na zadiatku 3. tisicro¢ia. DalSou vyzvou a zaroveit
miPnikom vo vyvoji automobilového priemyslu je Eurépskou komisiou vytyéena transformécia EU
na nizkouhlikové hospodarstvo v horizonte do roku 2050 (European Commission, 2014). Tu treba
mat na zreteli, Ze vo vSeobecnosti sa vplyv priemyslu na Zivotné prostredie posudzuje z dvoch stran
— tak na zéklade vplyvu priemyselnej vyroby na Zivotné prostredie, ako aj na zéklade toho, ako na
zivotné prostredie vplyva spotreba (vyuzivanie) priemyselnych vyrobkov. V pripade
automobilového priemyslu je tym prevazujucim aspektom vplyv vyuzivania jeho produktov na
zivotné prostredie. 4. priemyselnd revolucia, digitalizdcia a automatizécia odvetvia, ktoré
vyzadovali nepretrzit¢ vylepSovanie a skvalitiiovanie vyrobnych procesov a postupov, tiez
vyzadovali promptnua reakciu eurdpskych vyrobcov automobilového priemyslu, ak chceli obstat’ na

svetovych trhoch.



I11. Covid-19 a automobilovy priemysel
Pri ivahach o vplyve stcasnej pandémie a z opatreni na jej zvladnutie nevyhnutne rezultujicej
ekonomickej krizy na automobilovy priemysel je potrebné vychadzat z jeho Specifik.
Automobilovy priemysel je vzhl'adom na komplikovanost’ nim vyrabanych produktov, prevazne
just - in time sposobom dodavok komponentov, ako aj noriem a pravidiel, ktoré musi pri vyrobe
reSpektovat, absolutne globalnym odvetvim. To bol aj jeden z dovodov, pre ktory ho pandémia
koronavirusu zasiahla tak vyrazne akvoli vypadku dodavok z krajin, ktoré boli pandémiou
zasiahnuté¢ s Casovym predstihom pred Europou, aj skor ako ostatné odvetvia. K vyraznym
charakteristikdm automobilového priemyslu spolu s jeho globalizaciou patri, dalo by sa zdat
paradoxne, vysoko koncentrovana firemna Struktira, v ramci ktorej ma niekol’ko vel'kych veducich
firiem kontrolu nad globalnymi dodéavatel'skymi retazcami. Celkovo jedenast’ montdznych firiem z
USA, Eurdpskej tinie a Japonska ma dominantné postavenie v celosvetovej produkcii automobilov
(ACEA, 2018). Koncentracia montaznych firiem a systémovych dodavatel'ov sa od devatdesiatych
rokov minulého storo¢ia priebezne zvySovala flziami, akviziciami a na akcidch zalozenymi
alianciami. Konecnd montaz a do urcitej miery aj produkcia komponentov sa z ndkladovych aj
politickych dévodov ststred'ovala blizko koncovych trhov. Co sa nékladov tyka, preprava
viacerych automobilovych komponentov, ako st napr. podvozky alebo sedadld, je cenovo narocna,
a preto ich vyroba byva zvycajne lokalizovana v blizkosti montaznych zavodov a koncovych trhov
(Sturgeon a Florida, 2000). Zabezpecenie geografickej blizkosti dodavatelov vyplyvalo aj z
poziadaviek na zoStihlenie vyroby. To bolo aj dovodom pokracujiicej fragmentacie vyrobnych
procesov. Zaroven sa zintenziviiuji snahy o umiestnenie novych vyrobnych zariadeni mimo
doterajSich tradi¢nych vyrobnych oblasti, do regionov pontkajucich priaznivejSie podnikatel'ské
prostredie a vel'ké nenasytené trhy. Z daného rezultuje, Ze napriek rychlo napredujicej globalizécii
odvetvia pocinajuc devidtdesiatymi rokmi minulého storoCia stale je preit charakteristicka
regiondlna Struktara globalnej produkcie. Tato charakteristika odliSuje automobilovy priemysel od
takych odvetvi ako napr. odevny ¢i elektrotechnicky priemysel, ktorych integracia ma celosvetove
rozmery. V automobilovom priemysle existuje na rozdiel od mnohych inych priemyselnych odvetvi
len mélo plne generickych Casti alebo systémov, ktoré by mohli byt’ bez akéhokol'vek prispésobenia
pouzit¢ v Sirokej Skéale inych produktov: dizajn vozidla treba upravovat v zavislosti od
vykonnostnych charakteristik komponentov, ktoré su pre kazdy model odlisné. Vysoka uroven
technolégie spolu s doérazom kladenym na dodrziavanie bezpecnostnych noriem su dalSimi

charakteristikami tohto mimoriadne rychlo sa rozvijajiiceho odvetvia.

Treba zdoraznit, ze sucasnd kriza sa vyrazne odliSuje od tej zroku 2008. Zo diia na den sa

v jednotlivych krajinach zastavila ekonomika, podniky prestali produkovat. Realitou sa stal



destruktivny scenar, s akym predtym nikto nepocital. Na rozdiel od krizy v roku 2008 musia
vyraznym existenénym problémom celit’ vSetci producenti i od ich produkcie zavislé dodavatel'ské
firmy. Automobilovy priemysel sa musi vyrovnat’ s prudkym poklesom dopytu a investicii. Vyrazne
ho obmedzilo nahle a rozsiahle zastavenie vyroby, ked’ze kvoli opatreniam prijatym vladami
jednotlivych krajin proti Sireniu koronavirusu museli pracovnici zostat’ zo dna na dein doma,
zasobovacie retazce sa zastavili a tovarne prerusili vyrobu. Uginok koronavirusu na automobilovy
priemysel je bezprecedentny. Takmer Uplné zastavenie vyroby vozidiel v Eurdpe a uzavretie
maloobchodnej siete viedlo k ohrozeniu 13,8 miliénov pracovnych miest. Podl'a idajov ILO (2020)
klesol v EU predaj automobilov uZ vo februari 2020 v porovnani s februarom 2019 o 7,7%. Vietky
Styri najdoleZitejiie automobilové trhy EU zaznamenali vyrazny pokles dopytu v roku 2020,
v Nemecku predstavoval pokles 9%, vo Francuzsku 7,8%, v Taliansku 7,3% a napokon
v Spanielsku 6,8%. Podla udajov ACEA (2020a) su v jednotlivych krajindch bezprostredne
ohrozené nasledovné pocty pracovnikov a mozno o€akavat’ nasledovné straty produkcie (obrazok ¢.

5):

Obrazok €. 5: Vplyv pandémie na zamestnanost’ a produkciu automobilového priemyslu vo
vybranych krajinach EU

600000 -+

500000 -

400000 -

300000 -

200000 -

100000 -

o
I

w ohrozené pracovné miesta B Straty produkcie

Zdroj: ACEA 2020a

V aprili 2020 zaznamenala registracia novych osobnych automobilov v Eurdpskej tinii medziro¢ny
pokles 0 76,3% (ACEA 2020a). Kazdy z trhov EU zaznamenal v aprili dvojciferny pokles,
najvacsie straty vSak utrpeli Taliansko (pokles registracie novych automobilov o 97,6%)

a Spanielsko (96,5%), teda v krajinach EU najviac zasiahnutych koronavirusom. Co sa ostatnych



hlavnych trhov EU tyka, klesol v Nemecku dopyt o 61,1%, zatial' ¢o vo Francuzsku v aprili doslo k
poklesu o 88,8% (ACEA 2020a). Podl'a viacerych odhadov sa v roku 2020 predpoklada celosvetovo
prepad produkcie automobilového priemyslu o 16% (Accenture, 2020). Optimistickejsie su
predpovede IHS Markit, podl'a ktorych bude pokles dopytu po produktoch automobilového
priemyslu v roku 2020 v porovnani s rokom 2019 dosahovat’ ,,iba“ o nieco viac ako 12%, ¢o
predstavuje zhruba 78,8 miliona vozidiel. Aj tak vSak vyrazne predstihne 8% pokles, ktory bol
zaznamenany pocas celosvetovej recesie v rokoch 2008 — 2009. Podl'a odhadov Counterpoint
Technology Market Research by mal medziroény percentualny pokles predaja automobilov v EU,
ale aj v globalnom meradle dosahovat’ dvojciferné ¢isla (tabul’ka 1). Pokles dopytu po automobiloch

nasledne negativne ovplyvni aj produkciu firiem dodavatel'skych retazcov.

Tabul’ka 1: Vplyv Covid-19 na predaj automobilov

Predaj automobilov
Krajina 2019 (mil. ks) 2020 (mil. ks, odhad) | % zmena (odhad)
Cina 25,7 21,9 -14,8
USA 17,6 13,4 -24,1
Europa 18,3 13,6 -25,7
Zvysok sveta 28,4 23,0 -19,0
Celkom 90,0 71,9 -20,2

Zdroj: ACEA 2020a

Na zmiernenie dopadov na zamestnanost’ viaceré krajiny EU zaviedli tzv. kurzarbeit, systém, ktory
vznikol v Nemecku este vroku 1918. Ide o finanéni davku medzi $titom a zamestnancom
vypocitanl z jeho mzdy. Krajiny, ktoré st na to pripravené, ju vyplacaju priamo z uradu prace,
napriklad Nemecko. Ostatné na to vyuZzivaju zamestnavatelov. Kurzarbeit, v preklade skratena
pracovna doba, je teda systém, v ktorom sa zamestnanci a zamestnavatelia dohodnu alebo s nuteni
akceptovat’ redukciu pracovného €asu a vyplatene] mzdy. Systém predpoklada ucast’ Statu, ktory
pokryva spravidla ¢ast mzdy dotknutych zamestnancov s cielom zachranit’ pracovné miesta v
ekonomike. Ak systém funguje, Stat prispieva na mzdy zamestnancov v Case krizy, ked’ firmy
produkuji v obmedzenom rezime, alebo st ako v pripade sti¢asnej pandémie vyrobu na urcité
obdobie odstavit’” uplne. Firmy tak nie st nutené, prepustat, nepridu o vysokokvalifikovanych
a vyskolenych pracovnikov, ¢o znamend vyrazna usporu mzdovych nakladov aj do buducna, po
odzneni krizy. Je to opatrenie, ktoré¢ mozno zaviest vel'mi rychlo a i¢inne, ak ma §tat dostatok
finanénych prostriedkov. EU planuje vyélenit’ pre jeho zavedenie v ¢lenskych $tatoch 100 mld. Eur.

Negativom je jeho dopad ne verejné financie a skuto¢nost’, ze ho mozno vyuzit’ iba kratkodobo, za



predpokladu, Ze recesia bude do¢asna. Velké zmeny mozno o¢akavat’ aj vo formach zamestnavania
v automobilovom priemysle. Viaceri podniky avizuji znizenie poc¢tu pracovnych zmliv na dobu

neurcitl, buda viac vyuzivat’ agentirnych zamestnancov.

Kym nebude vyvinutd vakcina alebo liek na koronavirus, bude potrebné v zaujme zabezpecenia
zdravia zamestnancov urobit’ aj viaceré zmeny v organizacii vyroby, konkrétne zabezpecit’ potrebné
odstupy medzi pracovnikmi. Najmd pre montdzne linky automobilov bude splnenie tejto
poziadavky predstavovat’ nielen vel'ka vyzvu, ale aj znizenie vyrobnej kapacity. Navyse moze byt

ich realizacia finanéne naro¢na, najméa pre mensie firmy dodavatel'ského retazca.

Ako bolo uvedené, automobilovy priemysel stal uz pred vypuknutim pandémie pred viacerymi
vyzvami, ktorych zvladnutie vyzadovalo bezprecedentnli transformaciu nielen jeho technolégii, ale
aj obchodnych modelov a foriem manazmentu. Po pociatocnom preruseni dodavok a zastaveni
vyroby &eli toto odvetvie v sudasnosti vyraznému poklesu dopytu, pricom dizka obdobia
potrebného na obnovenie predkrizovej rovne sa zatial’ ned4 predvidat. Vzhl'adom k obmedzenému
priestoru na znizovanie fixnych ndkladov maju viaceri vyrobcovia nedostatok financnych
prostriedkov na prezitie dlhodobejSiecho krizového obdobia. Pokles kapitalizacie trhu
pravdepodobne zrychli proces konsolidacie priemyslu abez zabezpecenia dodatocného

financovania sa pre niektorych hracov zvysi riziko zotrvania na trhu.

Na zmiernenie dopadov ostatnej celosvetovej krizy 2008 — 2009 mnohé krajiny vyuzili tzv.
»Srotovné®. Nakol'ko v st¢asnosti je mnoZstvo uz vyrobenych aut ¢akajucich na kupcov, Srotovné
by mohlo zniZit' ich stavy, na zvySenie objemu vyroby by vSak aZ taky vyrazny vplyv nemalo.
S uréitymi alternativami $rotovného ale niektoré krajiny EU uvazuji aj v stiéasnosti. Napriklad
Francuzsko pripravuje novy stimulacny program na nakup novych automobilov, v ramci ktorého by
mala byt’ dotovany nakup vozidiel na alternativny pohon, ¢o zahfia aj automobily na tepelny pohon.
Tie podla francizskych distribitorov predstavuji 96% zasob automobilov urenych na predaj.
Z toho zrejme prameni aj zmena oproti povodne zamysl'anému prvoradému dotovaniu elektrickych
a hybridnych vozidiel. Do tejto novej schémy ,Srotovného* by mali byt pola francuzskeho
ministerstva hospodarstva zahrnuté iba najCistejSie druhy vozidiel s vnUtornym spalovanim.
Napriek tomu st namieste obavy kvoli znecistovaniu zivotného prostredia, pretoze dotacna schéma
na prekonanie ostatnej krizy boli vyrazne dotované najmd nakupy energeticky narocnych SUV
vozidiel. Obavy z negativneho vplyvu na Zivotné prostredie su namieste aj v pripade Slovenska, kde
by situaciu by paradoxne viac ovplyvnilo, ak by Srotovné bolo zavedené napriklad v Nemecku
alebo vo Francuzsku. Velka Cast’ star§ich motorovych vozidiel, ktoré by ich majitelia vymenili za

nové, by sa s velkou pravdepodobnostou stala sucastou ponuky na Slovensku ¢i Vv ostatnych



krajinach V4, ako tomu bolo aj v pripade uz spominanej celosvetovej finan¢nej krizy v rokoch 2008
— 2009. V sucasnosti sa javi, ze viac ako Srotovné by automobilovému priemyslu pomohlo

uvazovanie o nastrojoch buducnosti.

Koronavirus je jednou z prvych pandémii svojho druhu, ktord donutila automobilovy priemysel
prehodnotit’ svoje podnikanie. Je stale jasnejSie, ze jej ndsledkom bude najhorSia kriza v historii,
ktora kedy zasiahla automobilovy priemysel. V dosledku ostatnej financ¢nej krizy podla tdajov
ACEA (2020b) bol automobilovy priemysel a jeho dodavatel'ské odvetvia v ramci EU nuteny znizit
pocet pracovnych miest o 440.000. Ak sa neprijmi U¢inné opatrenia, budi désledky pandémie
ovela horSie. Podl'a vyjadreni niektorych odbornikov z oblasti automobilového priemyslu bude
odvetvie potrebovat’ viac ako 10 rokov, aby sa dostalo na uroven z roku 2019 (Accenture, 2020).
Este v roku 2017 Eurdpska komisia (EC, 2017) konstatovala, ze jej priemysel ¢eli viacerym vyzvam,
voCi ktorym nie je iminny ani automobilovy priemysel. Za rozhodujuce hybné sily potrebnych
zmien oznacil také oblasti ako robotika, umeld inteligencia, pokrokové formy skladovania energie,
elektrifikacia a bio-ekonomika. Za hlavné vyzvy, ktoré st zaroven aj prilezitostami, Eurdpska

komisia (EC, 2017) oznacila nasledovné:

1. Nové technologie a nové obchodné modely budi mimoriadne investicne naro¢né, obzvlast
kvoli zvladnutiu prechodu na alternativne nosice energie, elektrifikaciu, prepojené a autonémne
vozidla. Dalsie investicie st potrebné v zaujme vyuzitia vyhod plyniicich z vyvoja pokrokovych
metod vyroby (vratane vécSej digitalizacie a robotizacie vyrobného procesu), moderného
spracovania udajov o vozidlach, 3D tlace, novych komunikacnych technologii a pouZivania
novych materidlov;

2. Klimatické ciele, environmentalne a zdravotné vyzvy vratane snahy o drastické znizenie emisii
sklenikovych plynov vyrobou vozidiel umoZiujicich prechod na alternativne zdroje energie s
nulovymi emisiami a zasuvné hybridné vozidla, ktoré maju stale vacsi podiel na trhu;

3. Spolocenské zmeny a zmeny v pristupe spotrebitel'ov a v spdsobe, akym nakupuji a pouzivaji
autd a iné dopravné prostriedky, ktoré stimuluje rastiica pristupnost’ vyuZivania elektronického
obchodu;

4. Globalizéacia a nastup novych hraov, vratane poskytovatel'ov technologii, potreba zabezpecit
rovnaké podmienky pre vSetkych a spravodlivy pristup na trhy, ako aj potreba zabezpecenia
konkurencieschopnosti  europskeho priemyslu a produkcie tovaru zodpovedajiceho
poziadavkdm dopytu na medzinarodnych trhoch;

5. Strukturilne zmeny v dosledku prechodu na vozidld s nizkymi az nulovymi emisiami, Soraz

vacsi podiel vozidiel s automatizovanym riadenim (vozidld bez vodi¢a), ¢o moze mat



vyznamné dosledky nielen pre trh prace prejavujice sa v potrebe jeho restrukturalizacie,

ziskavani novych zruénosti, rekvalifikacii atd’., ale aj pre cely hodnotovy retazec.

V sucasnosti sa k nim pridala d’alSia, ovel'a tazSie zvladnutelna vyzva — prekonanie dosledkov
pandémie koronavirusu. Prave kvoli tomu bude nevyhnutné pokracovat’ v digitalizacii produkcie,
ktora umozni d’alekosiahle zmeny vyrobnych procesov, ich vystupov a modelov podnikania.
Inteligentné tovarne moézu zvysit' flexibilitu produkcie. Schopnost’ rychlej konfiguracie strojov
umozni produkciu malych vzoriek, ¢im bude mozné v maximalnej miere prisposobit’ vyrobu novym
poziadavkam zakaznikov. Takato flexibilita zaroven stimuluje inovacie, nakol’ko prototypy alebo
nové produkty mozu byt vyrobené rychlo a bez potreby zlozitej vymeny néstrojov alebo nastavenia
novych vyrobnych liniek. Znizi sa aj Cas potrebny na produkciu jednotlivych tovarov. Digitalny
dizajn a virtualne modelovanie vyrobnych procesov moze skratit’ ¢as od dizajnu produktu az po
jeho dodavku. To vsetko mdze vyraznou mierou prispiet’ k oziveniu produkcie.

Vyznamnu ulohu budt v procese zvladania nasledkov koronakrizy zohravat verejné politiky.
V procese uvazovania o opatreniach na reStart automobilového priemyslu vyvstava hlavne jeho
odolnost’ voci stasnym tlakom tak zo strany zmeny preferencii zakaznikov, ako aj zo strany
ekologizacie ekonomik. Modernizécia automobilového priemyslu musi reflektovat na budtce
zmeny foriem dopravy, potrebu dostupnosti vysoko kvalitnych bezpecnych aut, ktoré budu

zodpovedat’ narokom nizko uhlikovej a digitalnej spolocnosti.

Treba ratat’ aj s tym, Ze klpa auta nebude patrit’ urciti dobu k ndkupnym prioritam vacSiny
spotrebitelov, Ze zmeny nakupného spravania zdkaznikov, ich napriklad odlisné preferencie v
oblasti poZiadaviek na mobilitu, preferovanie online nakupovania mézu pretrvavat’ aj po odzneni
pandémie. To si vyzaduje odpovedat aj na otazku, ¢i I'udia v budicnosti neuprednostnia pred
nakupom auta jeho zapoZi€anie na urcité obdobie, ¢i budu l'udia chciet’ viac ako doteraz cestovat

autom a podobne. Vyskum poukazuje (Zakovi¢, 2020) na tieto zaujimavé zmeny:

» Zaujem o prepravu autom vyrazne stupol u tych spotrebitel'ov, ktori auto nevlastnia, ale pocas
pandémie stratili doveru v prostriedky hromadnej dopravy.

» Spotrebitelia, ktori nevlastnia auto, oznacuji za hlavny dovod jeho kupy to, ze Soférovanie
moze vyrazne znizit Sancu nakazit’ sa, a to v porovnani s vyuzitim prostriedkov hromadnej
dopravy.

» Silna preferencia nakupu a pondkupného servisu online, vratane moznosti testovacej jazdy a
dorucenia vozidla spdsobom “door to door”.

» Pri kupe prvého auta je u zdkaznikov momentalne najdélezitejSim parametrom nie cena ani typ

vozidla, ale vybava, ktora podporuje zdravie vodi¢a a posadky (filtre klimatizacie, ktoré nicia



baktérie, interiér z antibakterialnych materidlov, ¢i snimanie zdravotného stavu vodica a

posadky — napr. senzory tepu, tlaku, tvare pod.)

Skutocnost’, Ze viaceré automobilky su po odstavke znovu otvorené, eSte neznamend, ze produkcia

dosahuje potrebnu uroven, ani ze vSetci zamestnanci su spat’ v praci - naopak. Len za mesiac m4j

bol v Eurdpskej Unii zaznamenany 76,3% medziro€ny pokles registracie novych osobnych

automobilov. Podl'a producentov automobilov (ACEA, 2020b) na to, aby sa automobilovy

priemysel dostal z recesie, urgentne potrebuje:

>

Koordinované opatrenia na podporu ozivenia svojej produkcie vratane trhu s ndhradnymi dielmi
a harmonizaciu usmerneni zameranych na preventivne zdravotné a bezpecnostné opatrenia na
pracovisku. Koordinacia je potrebna aj kvoli tomu, aby sa zabranilo d’alSiemu naruSovaniu
sofistikovanych dodavatel'skych ret'azcov.

Aby podniky neboli nitené v désledku zastavenia produkcie a znizenia dopytu prepustat, je
V zaujme zachrany pracovnych miest nad’alej nevyhnutna dotacia zo strany Statu.

Na zachovanie pracovnych miest a na opdtovné spustenie montaznych liniek, o umozni tvorbu
financii na investovanie do udrzatel'nej budtcnosti, je potrebna stimulacia dopytu. Opatrenia na
trovni Unie by mali byt’ koncipované tak, aby dotacie boli poskytované na produkty spifajicim
poziadavky udrzatel'ného rastu.

Urychlit' a vytvorit’ priaznivé podmienky pre tvorbu infratruktiry nabijania a dopliania paliva
pre vsetky typy vozidiel.

Vytvarat’ a posiliovat’ trhové stimuly na podporu zavadzania alternativnych pohonnych zdrojov.
Podporovat’ priemyselnt spolupracu a priemyselné aliancie s cielom zdielat’ ndklady na vyvoj a
zavadzanie novych nizkouhlikovych technologii na trh.

Urlah¢it investicie do digitdlnej infraStruktiry novej generacie ako kl'icového prostriedku na
spol'ahlivejSie prepojenie medzi vozidlami.

Rozvijat principy obehového hospodarstva v dodavatel'skych retazcoch automobilového
priemyslu (recyklacia, opatovna vyroba, opatovné pouzitie).

Podporovat’ malé a stredné podniky posobiace v automobilovom priemysle redefinovanim ich
postavenia v rychlo sa meniacom hodnotovom retazci.

EU sa musi snazit' 0 udrzanie celého hodnotového retazca automobilového priemyslu v ramci
EU. Prispelo by to k posilneniu eurépskeho automobilového priemyslu ako lidra v produkcii
Cistych  vozidiel, ako aj plneni klimatickych cielov awudrzani aj vytvarani

vysokokvalifikovanych pracovnych miest.

ACEA v spolupraci s d’al$imi 3 zdruzeniami pdsobiacimi v ramci odvetvia automobilového

priemyslu sformulovali a adresovali Eurdpskej komisii 21 odporucani zameranych na podporu



reStartu automobilového priemyslu a ozivenie ekonomiky v stulade s plnenim klIicovych vyziev

sti¢asnosti — prechodu k digitalnej a uhlikovo neutralnej spolo¢nosti (ACEA, 2020c).

Velkou vyzvou pre automobilovy priemysel je iniciativa Eurdpskej komisie ,, EU d’alsej generacie®,
ktora predstavuje rozsiahle moznosti pokrizovej obnovy eurdpskeho hospodarstva a celej
spolo¢nosti. V ramci priemyslu st hlavné vyzvy koncentrované na jeho modernizéciu, digitalizaciu
a ekologizaciu. V oblasti automobilového priemyslu v eurépskom priestore je snahou iniciativy
podporit’ nielen vyrobu najkvalitnejSich a najbezpecnejSich automobilov, ale zabezpecit' aj
dodrziavanie vysokych ekologickych poziadaviek tak vo vyrobe, ako aj pouzivani automobilov.
ZvySenie odolnosti automobilového priemyslu voci sti¢asnym ohrozeniam zvySuje ndaroky na

vyskum a vyvoj v oblasti novych technologii.

Osobitnym problémom automobilového priemyslu sa stdva zranitelnost’ hodnotovych retazcov,
ktoré sa pod vplyvom skusenosti zo sucasnej krizy budu pravdepodobne preskupovat’, resp. sa
posilni snaha umiestiiovat’ velku €ast’ produkéného retazca do materskej krajiny. Vytvéra sa tlak
na hladanie domacich dodavatel'ov, doraz sa kladie na lokalnu produkciu s cielom zabezpeéit
dodavky aj v neocakavanych situaciach, akymi stcasnd kriza bezpochyby je. Zaroven existuje
riziko, Ze mnohé nadnarodné spolo¢nosti zvazia repatridciu Casti svojich vyrobnych kapacit do

materskych krajin.

Pre slovensky automobilovy priemysel sa snahy viacerych eurdpskych krajin podporit’ rozvoj
domacich ekonomik v zmysle poskytovania finan¢nej pomoci doméacim producentom s cielom
znizit' ich aktivity v zahrani¢i mozu stat’ do velkej miery likvidaénymi. Uvedené iniciativy mézu
viest k znizeniu nielen celkovych investicii, ale hlavne investicii na modernizaciu vyrob v
zahrani¢nych pobockach, ¢o mdze rozvoj automobilového priemyslu na Slovensku vo vel’kej miere
utlmit’ (moderniza¢né investicie do automobilového priemyslu budi smerovat’ hlavne do

materskych firiem)".

IV. Zaver
Zasadnou tulohou pre tvorcov politik teda aj nad’alej zostava vytvorenie ramca podporujuceho
vyskum, vyvoj a inovacie, ramca, ktory vytvori priaznivé prostredie pre vyrobu
konkurencieschopnych produktov a zabezpeci v dlhodobej perspektive pracovné miesta. Opatrenia
budt musiet’ byt zamerané nielen priamo na sektor automobilového priemyslu, ale aj na realizaciu
postupnych zmien v d’alSich na toto odvetvie nadvdzujicich a s nim vnitorne prepojenych oblasti.

Musia byt orientované nielen na restart odvetvia prostrednictvom stimulovania predaja a ozivenia

! Takyto charakter ma napr. miliardovéa podpora franctzskych automobiliek, ktora je podmienena presunom produkcie
z0 zahranicia do Francuzska.



vyroby, ale aj pokracovanie jeho podpory na ceste k uhlikovo neutralnej budicnosti plnenim ciel'ov
Green Deal a ostatnych ciel'ov v oblasti klimy. Aby bol restart automobilového priemyslu Gspesny,
bude musiet’ parametre svojich produktov a marketingové stratégie prisposobit’ aj novym trendom
v oblasti dopytu, technolégii a rozvoja obchodnych modelov, napriklad obehovej ekonomiky,
koncepcii, obchodnej a vedeckej spoluprace v oblasti prenosu technoldgii alebo vyuzivania mobility

ako sluzby.

Treba mat na zreteli, ze digitdlna revolucia nie je vylucne o spotrebitel'och, o uspokojovani novych
poziadaviek revolu¢nym spésobom. V prvom rade ide o produktivitu, o0 nové moznosti a cesty jej
zvySovania, teda v konecnom dosledku o zvySovanie konkurencieschopnosti, ¢o je kltucovou
pohnutkou zmien uz celé¢ desatrocia. Predpoklada sa napriklad skratenie priemerného trhového
cyklu jednej generécie vozidiel, co bude vyzadovat’ reakciu vo forme rychlejSej zmeny montdznych
liniek. Vyvoj celkového automobilového trhu bol eSte donedavna predvidatelny. V sucasnosti je
rovnako ako jeho Struktara, napr. dopyt po konkrétnych modeloch alebo uspes$nost novych
$pecializovanych modelov nepredvidatel'nejsi ako kedykol'vek predtym. V takychto podmienkach
st rizikom nepruzné kapitalové vydavky. Vyrobné zariadenia musia byt adaptabilné, aby sa mohli
zmenit' a prispdsobit’ na zéklade poziadaviek, ak jednotlivé modely nedosiahnu predpokladany
uspech na trhu. Dopyt po jednotlivych typoch vozidiel a moznostiach, ktoré pontkaji, sa neustale
meni, omu sa musia nové technologie prispdsobit’. Zvladnutie tejto poziadavky vyzaduje vyrobné
postupy, ktoré¢ st flexibilné a spolahlivé. A napokon je tu poziadavka neustdleho znizovania
nakladov na pracovnu silu. Argumenty za digitalne tovarne su presvedc¢ivé. Z uvedeného vyplyva,
ze vSetko je najmd o rychlosti, prispdsobivosti a nakladoch (Nemcova, 2018). Lebo vzhladom
k postaveniu automobilového priemyslu je jeho restart kI'aCovy pre budici vyvoj ekonomiky nielen

jednotlivych &lenskych $tatov, ale aj EU ako celok.

Pod’akovanie / Financovanie
Prispevok vznikol v ramci projektu VEGA ¢. 2/0002/18 ,InStituciondlne ramce ekonomického

rozvoja SR v novej etape globalizacie®.
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