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ABSTRAKT

Kovag, Kristian: Expanzia automobilového priemysiu v Cinskej ludovej republike a jeho
konzekvencie pre ekonomické zaujmy Europskej unie — Ekonomické univerzita v Bratislave.
Obchodna fakulta; Katedra medzinarodného obchodu. — Veduici zavere¢nej prace: Peter
Balaz prof. Ing. PhD. — Bratislava: OF EU 2019. Pocet stran 79.

Predkladand diplovova praca sa venuje skiimaniu vyvoja a najdolezitejSich suvislosti
automobilového priemyslu vo svete a jeho expanzie v Cine. Na baze podrobného vyskumu
vybranych vyvojovych trajektorii, pri vyuziti roznych aj matematicko Statistickych metod sa
sustred’'uje na najddlezitejsie trendy, ktorych smerovanie ma zasadny vplyv na ekonomické
zaujmy Glenskych krajin EU, vratane Slovenska. Zvyraziiuje dolezitost dlhdodobej
rozvojovej stratégie Ciny a poukazuje tiez na najddlezitejsie medzinarodné zmeny tykajice
sa vstupu krajiny do WTO, ale aj realizéciu globalnych rozvojovych projektov China 2025
a Hodvébna cesta. Tie budi mat’ na medzinarodnu expanziu Ciny rozhodujiici vplyv. Praca
neobchadza ani iné vyznamné zmeny v tomto priemyselnom sektore ako je elektromobilita,
4D technolodgie alebo rast produktivity prace majice zasadny vplyv na presadzovanie jej
ekonomickych zaujmov v buducnosti, a to pravdepodobne na tukor EU.

KPuicové slovd: Automobilovy priemysel, Cina 2025, Eurépska tinia, Hodvabna cesta,
priame zahrani¢né investicie (PZI), medzinadrodny obchod



ABSTRACT

KOVAC, Kristidn: Expansion of automotive industry in People republic of China and it’s
consequences to economic interests of European Union. — University of Economics in
Bratislava. Faculty of Commerce. Department of International Trade. — Thesis Supervisor:
Peter Balaz prof. Ing. PhD. — Bratislava: OF EU 2019 Number of pages 79.

The presented diploma thesis is dedicated to researching the most importent contexts of
global automotive industry and it’s expansion in China. On basis of deep research of selected
development trajectories by using of different math-statistical methods is focusing on the
most important trends, which has major impact to economic interests of the EU, including
Slovakia. It underlines importance of long-term development strategy of China and shows
on the most important international changes applying to country entrance to the WTO, as
well as implementation of developing project China 2025 and Silk Road. They are going to
have decision making impact on international expansion of China. Thesis contains also other
important changes in industrial sector as well as electromobility, 4D technology or
increasing labor productivity having essential impact to influence its economic interests in
future and probably thanks to losses of EU.

Key words: Automotive industry, China 2025, commodity market, European Union, FDI,
International business, Silk road
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Uvod

Vyvoj vo svetovom hospodarstve, nadobtida od konca tisicroia nové dimenzie.
Rychlo sa meni nielen samotna podstata medzindrodného podnikania, ale markantny je
nastup novych “hrdacov” — krajin alebo ich zoskupeni, ktoré¢ svojim rychlym ekonomickym
rastom dobiehajii rozvinuté¢ trhové ekonomiky (RTE) amenia globdlne ekonomické
silociary. Je evidentné, Ze ich vysledkom je nové rozlozenie hlavnych centier produkcie
a spotreby a ze takéto zmeny prinasaju nové trhové ,, medzery “ aj pre ostatné krajiny alebo
producentov. RTE uz od nastupu ropnych Sokov a ich konzekvencii nevedeli obnovit’ svoju
hospodarsku dominanciu a aj ked’ dosahované tempa ich napredovania bolo solidne predsa
len boli podstatne niz$i ako u skupiny novoindustrializovanych krajin. V Azii bolo po dlhé
obdobie dominantnou vel'mocou Japonsko, potom tzv. Styri azijské tigre (Hongkong,
Singapur, J. Korea a Taiwan) a neskor do hospodarskej sut'aze zasiahli tzv. Styri tigricata
(Thajsko, Indonézia, Malajzia a Filipiny). S nastupom 21.storocia priSlo k mohutnej
expanzii ¢inskej ekonomiky a aj ked’ uz viaceri odbornici zvyraziuji perspektivy indicke;j
ekonomiky, stale doraznejsie sa potvrdzuje, Ze dominancia Ciny nielen v Azii, ale v celom
svete sa bude eSte zosililovat’ a bude mat’ d’alekosiahle konzekvencie na vSetky ostatné
stiCasti svetového hospodarstva.

Uplynulé¢ dekady mozno z hl'adiska globalneho vyvoja charakterizovat’ ako obdobie
,veziice sa na vine“ Siestich najvyznamnejSich megatrendov: transnacionalita,
interdependencia, integracia, vedecko-technicky pokrok, hrozby globalnych problémov, ¢i
potrebe prispdsobovania sa ich sucinnosti. Megatrendy v takomto zlozeni uz nemusia byt’
uz v najblizsej buducnosti aktudlne. Svet sa dramaticky vyvija, meni sa politicka situacia,
ako aj obchodno-politické preferencie jednotlivych Statnych administrativ. Nastupom novej
vlady v USA sa opidt’ dostali na scénu rigidné opatrenia ochranarskeho charakteru, ktoré
boli takto intenzivne vyuzivané len v minulom storo¢i a odbornici ¢oraz Castejsie hovoria,
ze povedu k deglobalizacii svetového hospodarstva. Zaznamenavané je postupné znizovanie
vplyvu megatrendov na globdlnu ekonomiku aaj makroekonomické a politické snahy
o uplatnenie nového, inovativneho typu medzinarodnej spoluprace narodnych ekonomik.
MozZno to vnimat aj tak, ze nastupom azijskych ekonomik sa ¢oraz viacej prejavuju ich
dominantna hodnotova hierarchia zohl'adiiujuca v praktickej rovine prvky neokonfucianstva
a uprednostiiovania regionalnej spoluprace na baze vodcovského postavenia Ciny.

Svetova ekonomika si v uplynulej dekade presla zdsadnymi milnikmi — ekonomickymi
krizami a negativnymi Sokmi, ktoré¢ zmenili podobu nasledujucich dekad po¢ntc finanénou
krizou (2008-2010), nasledujuc dlhovou krizou (2010-2012) a permanentnou oscildciou cien
vyznamnych komodit (2012-2016). Celkovy vyvoj mal vyznamny vplyv na tempo
ekonomického rastu. Pokial’ v roku 2008 bolo 3,0% (0,2% tvorili RTE a 5,7% yoy rast patril
RK) tak v roku 2015 bolo 3,5%, pricom rast v RTE sa priblizoval rastu RK a v roku 2018 o
3,7% - RTE rastli rychlostou 2,4% p.a. a RK 4,7%. V sledovanom obdobi sme rovnako
zaznamenali aj zmenu na pozicii najviéiej ekonomiky sveta v HDP ppp. CLR v roku 2013
prekonala USA, pricom dosiahla objem HDP ppp 16.8 bil. $ a USA 16.7 bil. $. V roku 2017
rastovy trend pokracoval a CCR dosiahla objem HDP ppp 23.3 bil. $. V poradi druhou
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ekonomikou zostalo USA s objemom 19.4 bil. §. Celkom prirodzene sa tieto trendy preniesli
do vyvoja medzinarodného obchodu. Globalny export dosiahol v roku 2008 hodnotu 19 bil.
$, vroku 2015 21,3 bil. a v roku 2018 este neboli zverejnené oficialne ¢isla. Od roku 2016
prichadza k jeho spomalovaniu, ¢o malo nasledne stale silnejSie konzekvencie do
ekonomickej prosperity jednotlivych krajin. Pod takymto uhlom pohl'adu vnimame aj
rozhodnutia USA o ochrane svojich narodnych ekonomickych zdujmov od roku 2017.

Pocas sledovaného obdobia toho dosahovali irokové sadzby centralnych bank 0.5%
p.a. v USA, v EU dokonca aZ zaporni troveti, ¢o mozno vnimat’ ako snahu narodnych vlad
podporit’ vnutornu spotrebu a jej prostrednictvom revitalizovat’ svoje ekonomiky. Napriek
nizkym urokovym sadzbam dosahuju vyspelé ekonomiky Eurozony a USA rast HDP v roku
2017 len na trovni 2.4, respektive 2.3% p.a. Pre porovnanie CI'R dosiahla rast 6.9% p.a. pri
urokovych sadzbach 4.5%.

Pokial’ ide o vyvoj v oblasti teritoridlnej Struktiry medzindrodného obchodu
s tovarom a sluzbami, najva¢$im importérom predmetnej triady je dlhodobo eurozoéna
s objemom dovozu 5.4 bil. $. Nasleduje USA s 2.7 bil. $ a CI’R 2.2 bil. $. Eurozéna je taktieZ
aj najvacsim exportérom (6 bil. $), nasleduje CER s 2.4 bil. $ a USA 2.2 bil. $. Rovnako
najvacsim prijemcom zahrani¢nych investicii s cielom podielat’ sa na riadeni podniku je
Eurozéna v objeme 490 mld. $, nasleduje USA v objeme 355 mld. $ a CLR 168 mld. $.
Rovnaké poradie triady je zachované aj v pripade odlevu investicii v hodnotach 578, 379,
respektive 102 mld. $.

Charakteristickou ¢rtou vyvoja vo svetovom hospodarstve v poslednom obdobi sa
stala zmena geostrategickych pozicii americkej ekonomiky. Ukézalo sa, Ze zruSenie
bilateralnych dohod USA-ASEAN (TPP) alebo USA-EU (TTIP), od ktorych sa povodne
ocakavala zmena v rozhodujucich vyvojovych trendoch, hlavne v oblasti medzinarodného
obchodu a utlmenie rastucej expanzie Cinskej ekonomiky, malo negativne ddsledky na
vsetky rozhodujtiice ekonomické vel'moci so zadpornymi dopadmi aj na ekonomicku stabilitu
krajin, ktoré stoja mimo tejto triddy. Z pozicie novej administrativy USA moZzno napr. vidiet’
snahu o zlepSenie jej obchodnej bilancie prostrednictvom zavadzania novych
protekcionistickych opatreni, respektive renegociacie aktualne platnych zmlav a pravidiel
medzinarodného obchodu.

Historia vSak dokazuje, Ze kazda akcia vyvola protiakciu. Ci uz &inska alebo
eurdpska ekonomika su sice dostatocne silné, aby ich proti odveta bola spesna, ale ak
odhliadneme od politickych aspektov celého konfliktu st a budii nim postihnuti konecni
spotrebitelia. Preto pod tymto uhlom pohl'adu mozno podl'a nasho nazoru cely proces chapat’
ako negociaény teda v koneCnom dosledku vyjednat’ si jeho prostrednictvom lepSie
obchodné podmienky. V koneénom ddsledku bude musiet’ kazdé strana ustupit, nakol'ko
v opa¢nom pripade moze prist’ ku krize obdobnej tej z rokov 2008-2009. Ako sa nasledne
ukézalo jej efekty boli pre vSetky krajiny, vratane USA, ktoré ju vyvolalo, ni¢ivé. Ukazalo
sa, ze v oblasti ekonomiky najicinnej$im globalnym efektom majticim konkrétny pozitivny
vplyv aj na obchod st inovécie aich prostrednictvom nové nastavenie medzinarodnych
vztahov. Pod tymto uhlom pohl'adu aj predkladané diplomova préaca chape elektromobilitu
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ako globalnu inovaciu, ktord moze mat’ Sirokospektralny pozitivny vplyv pre celé svetové
hospodarstvo, ako aj pre jej jednotlivé teritoridlne sucasti.

Z horeuvedenych dévodov sa budeme snazit’ zachytit' hlavné trendy dlhodobého
ekonomického vyvoja najludnatejSej krajiny sveta, aktudlne tahy najsilnejsich ,, hracov
v presadzovanych geopolitickych zmenach, ako aj to, aku konzekventnost’ mézu mat’ tieto
kroky pre celé globalne hospodarstvo, sbliz§im zameranim na Eurdpsku tUniu, ¢i
automobilovy priemysel. Pri nasich analyzach akcentujeme aj Stvrtd priemyselna revoluciu,
vramci ktorej sa linearny progres vedecko-technického pokroku premietia na
exponencialny, ¢o v konecnom dosledku este viac akceleruje ekonomicky rast krajin
s produkciou tovarov a sluzieb s vysSou pridanou hodnotou.

Tlak na zmenu mozno vidiet aj vsamotnom automobilovom priemysle.
V uplynulych rokoch sme boli svedkami kauzy dieslovych motorov, ktoré su oznacované za
najviac znecistujuce zivotné prostredie. V nadvdznosti na tento fakt rieSia mnohé
velkomestd smogovy problém, vychddzajici znadmerného mnoZstva automobilov
pohybujicich sa po mestskych komunikdcidch. Jednou z moznosti rieSenia vyzvy
nedychatelného vzduchu je napr. , relokovat’ vyfuky automobilov z mestskych oblasti
mimo mesto, ato prostrednictvom elektromobilov. To vSak v globéale neriesi problém
znecCistovania zivotného prostredia. Pri nespravne zvolenom energetickom mixe, pouzitom
na vyrobu elektrickej energie, mdze mat’ tato alternativa vyssie emisie CO> plynu ako bezny
spal’ovaci, ¢i zazihovy automobil.

Svet sa dramaticky vyvija. Uz po dobu dlhych 50 rokov zaznamendvame snahu
roznych medzinarodnych organizacii o stanovenie jednotného névrhu rieSenia klimatickych
zmien. Automobilovy priemysel vyhradne len v podobe mobility spdsobuje bezmala Yo
globalnej produkcie CO» plynu. Vd’aka znizeniu mernej spotreby paliva a katalizatorovému
zachytavaniu emisii sa podarilo medzi rokmi 2000 az 2016 znizit’ nadbyto¢ny uhlik o 31%.
Znizovanie mernej spotreby paliv a implementacia novej kategorie vozidiel NEV je teda
absolfitne na mieste.'

'TODS, W. (2018). CO2 EMISSIONS FROM CARS: the facts. Brusel. [2019-03-17]. In: https://www.ved.org/
fileadmin/user upload/Redaktion/Themen/Auto Umwelt/CO2-Grenzwert/
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1 Sucasny stav rieSenej problematiky doma a v zahranici

Uplynulé¢ dekady svetova ekonomika presla drastickymi zmenami dokazujicimi
opodstatnenost’ ekonomickych tedrii lietajucich husi po¢niic ndstupom na pozicie
v prvopodiatku Japonska, nasledujic Juznou Kéreou, NIK, CCR, ASEAN4. Odovzdavanie
JStafetového kolika” sa v dosledku velkosti trhu CI’R spomalilo, pricom tedria sa upltiiuje
na vnutroStatnej — regiondlnej tirovni. Zmeny v ¢inskom hospodarstve boli vyvolané presne
cielenymi reformami a vytvorenim tzv. SEZ, ktoré v najludnatejiej krajine sveta pdsobia
ako stat v State s odlisSnym ekonomickym zriadenim s motivom A/B testovania.

Cinska 'udova republika sa dostala na vinu rychleho ekonomického rastu a v posledne;
dekade na seba upriamila pozornost’ aj automobilového priemyslu ako najvacsi jednotny
automobilovy trh na svete. Ziaden globalny automobilovy hraé pozicie OEM, Tier 1, 2,
a d’al§i v dodavatel'skom retazci uzZ nemézu obchadzat’ popredny cinsky trh. Aj napriek
globadlnemu poklesu predaja automobilov v roku 2018 zostava ,,draci* trh najvacsim a po
urovnani obchodného konfliktu s USA v dosledku rastu strednej prijmovej vrstvy
obyvatel’stva najperspektivnejSim pre nasledujucu dekadu.

1.1 Ekonomika CIR

Ekonomika Cinskej P'udovej republiky sa eite pocas stredoveku stala lidrom svetového
hospodarstva. Az po zaciatok priemyselnej revolicie bola tito ekonomika vyznamnym
europskym partnerom. V obdobi priemyselnej revolicie zapadnych mocnosti vSak
nenastipila na vinu mechanizacie vyroby a priSla o poziciu lidra. Neskor ju suzovali
vojenské konflikty v jej blizkosti a zaciatkom druhej polovice 20. storocia aj ideologicky
rezim potlacajici podnikatel'sk(l aktivitu. Ekonomika CI’R presla v poslednych dekadach
vyraznymi reformami, ktoré odstartovali staro-novu éru svetového hospodarstva.

1.1.1 Vyvoj ekonomiky CLR

Zmena vo vnimani Cinskej T'udovej republiky v kontexte svetového hospodarstva
nastala az po liberalizujucich reforméach uskuto¢nenych po roku 1979. V nasledujtcich
dvoch dekadach sa ¢inska ekonomika dostala na popredné pozicie svetového hospodarstva.
Reformovanie vniitorného hospodarstva vyvrcholilo na prelome milénii, vstupom Cinskej
I'udovej republiky do ,,World Trade Organisation a postupnym znizovanim ciel a kvot.
Vyvoj ¢inskej ekonomiky po roku 2001 sa tak dostal do vel'kej pozornosti ekondmov, ale aj
transnacionanych korporacii, ktoré po systematickej liberalizacii vstupovali na izemie CCR
s cielom vyuZitia jej komparativnych vyhod. Rasticu tendenciu CLR spopularizoval aj
¢lanok ekonomov spolocnosti Goldman Sachs z oktobra 2003 s nazvom ,,Dreaming with
BRICs,* ktory hovoril o prognoze svetového hospodarstva do roku 2050. Autori ¢lanku
postavili krajiny BRICs do pozicie lidra svetového hospodarstva, kedy do roku 2040
predstihnt vel'kost'ou ekonomik skupinu krajin G6.

Cinska ekonomika posledné dekady 20. a prvia dekadu 21. storodia presla cez velmi
,,bolestivii,” no v principe jedinti moznti vyvojovi trajektoriu.! Cinskemu hospodarstvu sa
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tak aj napriek prekvitajucej hospodarskej krize podarilo v roku 2010 predstihnit’ v dimenzii
hrubého domaceho produktu najvécsieho azijského konkurenta — Japonsko.

Expanziu c¢inskej ekonomiky v 20. storo¢i mozno podla ekondmov Yan Wang
aYudong Yao rozdelit do dvoch period. Pocas prvej predreformnej periody
charakterizovanej rokmi 1953 az 1977 dosiahol priemerny medziro¢ny rast HDP hodnotu
6.46%. Pocas druhej periddy ohrani¢enej rokmi 1978 az 1999 bol rast HDP este vyssi na
urovni 9.72%. V krajine taktieZz rastli aj kapitdlové zasoby v prvom sledovanom obdobi
v priemere o0 6.11% ro¢ne. Neskor pocas obdobia *78-’99 to bolo uz v priemere 9.39% yoy.
Percentualny rast mnoZstva praceschopného obyvatel'stva medzi sledovanymi obdobiami sa
v dosledku politiky jedného dietat’a spomalil z 5.3% yoy na 2.32% yoy. Zdrojom rastu
v oboch obdobiach boli predovsetkym kapitalové zasoby, ktoré rastli v obdobi vlady Mao
Ce Tunga v priemere 6.11% ro¢ne a pocas reformacného obdobia dosiahli eSte vyssie tempo
rastu bliziace sa k dvojcifernému ¢islu 9.39%. Celkovo sa vSak kapitdlové zasoby podiel’ali
na raste HDP ,,vahou* 56.8% a v neskorSom obdobi 48.3%.

Tabulka 1 Zdroje ekonomického rastu CER v 20. storo&i

Predreformné obdobie | Reformné obdobie

1953 - 77 1978 - 99
Priemerny roény rast
Rast HDP 6.46% 9.72%
Kapitalové zasoby 6.11% 9.39%
MnoZstvo prace 2.63% 2.73%
Mnozstvo praceschopného obyvatel'stva | 5.3% 2.69%
Celkova produktivita -0.57% 2.32%
Podiel faktoru na raste HDP
Podiel fyzického kapitalu 56.8% 48.3%
Podiel mnozstva prace 16.3% 14.0%
Podiel l'udského kapitalu 32.8% 13.8%
Podiel rastu produktivity -5.9% 23.9%

Prameni: WANG, Y. - YAO, Y. (2001). Sources of China’s Economic Growth, 1952-99. Washington. [2017-
10-28]. In: http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.578.63 12 &rep=rep 1 &type=pdf

Ovel'a markantnejSie rozdiely v porovnavanych obdobiach rozvoja cinskej
ekonomiky predstavuje faktor Tudského kapitdlu a faktor rastu produktivity.
V predreformacnom obdobi zaznamenavame vysoky podiel I'udského kapitalu — 32.8%, ako
zdroj rasticeho HDP krajiny sposobeny rychlorasticim poctom obyvatel'ov. Ten pretrvaval
len do zavedenia politiky jedného dietata vroku 1979. Po tomto roku, v druhom
porovnavanom obdobi, sa podiel 'udského kapitalu na raste HDP zniZil na 13.8%.
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Graf 1 Rast populacie v CCR
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Prameni: Vlastné spracovanie na zédklade udajov World Bank

V d’alSom obdobi zaznamenavame silnejuci podiel exportu na hrubom domacom
produkte, vyvolaného predovsetkym prilevom PZI v 90. rokoch avstupom CLR do
organizacie WTO s cielom postupného znizovania ciel a odstrafiovani kvot. Najvacsi podiel
exportu na HDP bol dosiahnuty v roku 2006 na trovni viac ako 37%. V nasledujtcich
rokoch vsak uz podiel exportu na HDP vyrazne klesal, az na 20%-ny podiel z roku 2016, aj
napriek rasticemu absolitnemu exportu az do roku 2014, kedy dosiahol vrchol v hodnote
2.3 bil. $ (o 189% viac ako v roku 2006). Pri¢inou klesajuceho podielu na celkovom HDP
bol prave exponencialne rasttci rast HDP.

Graf 2 Podiel exportu na celkovom HDP Ciny
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov World Bank (2017)

V nasledujucom obdobi vidime zmenu na cele zdrojov rastu HDP z exportu
prevladajaceho do roku 2009 na rast spotreby obyvatel'stva, ktora rastla v priemere 8.9%
ro¢ne v peridde rokov 2007 az 2016. Zo skupiny krajin BRICs dosiahla ¢inska ekonomika
najrychlejsi rast domacej spotreby. Zo zoskupenia je nasledovana indickou ekonomikou
s priemernym ro¢nym rastom 6.7%, ruskou 3.2% a brazilskou 2.9%. Z rozvojovych krajin
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,21. storocia“ dosahuje pozoruhodné vysledky aj ekonomika Indonézie s priemernym
medziroénym rastom domadcej spotreby na trovni 5%.

Graf 3 Priemerny ro¢ny rast spotreby obyvatel’stva v rokoch (2007 — 2016, v %)

100 g5
90 -
8.0 -
25 | 6.7
6.0 o
50 ¢
= A—7y
3.0
1.6
Ll ' 10 08 09
1.0 - I - 0.5
0.0 - . ; , : ; __. .
o @ @ & > & 2 A &
& B 5 o PO o & ?
&F & o e & & f-&r & W
& & + @
e 8 D
3 &
N

Prameni: MORRISON, W. (2017). China’s Economic Rise: History, Trends, Challenges, and Implications
for the United States. [10-30]. In: https://fas.org/sgp/crs/row/RL33534.pdf

1.1.2 Vstup PZI do c¢inskej ekonomiky

Pri snahe o identifikovanie rozsahu a rychlosti expanzie automobilového priemyslu
v CIR je potrebné brat’ do uvahy hlavny motiv toku PZI. Vieme, Ze investicie pradia
z regidonov s nizkymi oCakévanymi ziskami do regidonov s vysokymi o¢akavanymi ziskami
po zvazeni potencialnych rizik. Dal§imi vyznamnymi motivmi ovplyviiujicimi tok priamych
zahrani¢nych investicii je dopyt na zahrani¢nom trhu, obchodné restrikcie, pravna regulacia
investicii, nadkladové faktory ainé.? Medzi iné faktory tak v pripade vychodnej a
juhovychodnej Azie mozeme zaradit' aj jednotlivé ropné Soky. Tie prinutili zdpadné
mocnosti hladat nové vyrobné trhy pre elimindciu zvySenych nakladov spojené
s energetickou naroCnostou vyroby. Cielom sa tak stala snaha o ndjdenie krajin
s komparativnymi vyhodami — nizkymi nédkladmi na pracovnu silu. Pristavom v takomto
whladaciku' sa stali krajiny Hongkong, Juzna Koérea, Singapur, Taiwan — NIK prvej viny.

2 BALAZ, P. et al. (2010).Medzindrodné podnikanie: Na vine globalizujiicej sa svetovej ekonomiky. 5. vyd.
Bratislava : Sprint dva. 546s. ISBN 978-80-89393-18-3.

20



Po péde cien energetickych surovin v polovici 80. rokoch PZI v danom regione
zotrvali, a dokonca aj nadalej zo ,zdpadu*“ prudili. Krajiny nadalej posiliiovali
konkurencieschopnost’, spolo¢nosti tak vyuzivali nizke lokélne ceny energetickych surovin.

Uz v skorych 80. rokoch vidime postupné zvySovanie prilevu priamych zahrani¢nych
investicii do najludnatejSej krajiny sveta. Zatial ¢o vroku 1982 suma investicii
nedosahovala ani len 0.5 mld. $, v roku 1985 to bolo 1.66 mld. $. To vSak aj nad’alej tvorilo
len zanedbatelnti sumu voéi susednej oblasti juhovychodnej Azie, ktora vroku 1992
,predavala Stafetu CUR v ramci teérie kidla lietajicich husi. V tomto roku investicie
smerujuce do Ciny tvorili 11.16 mld. $ a uz o rok na to 27.52 mld. $.

Graf 4 Vyvoj prilevu PZI do CER a ASEAN4 (v mld. §)
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade udajov World Bank

Vo vSeobecnosti v uplynulych dekddach boli priame zahranicné investicie
vyznamnym motorom rastu ¢inskej ekonomiky. AvSak pri porovnavani jednotlivych
¢inskych provincii vidime vel'ké rozdiely v toku PZI. Pit’ Specialnych ekonomickych zon
disponuje az 80% celkového toku PZI.> Rovnako sa jednotlivé regiony odlisuju aj celkovou
Struktarou PZI smerujicou na ich Gizemie.

Uzemie CIR sa stalo po reformach ,,79° atraktivnym miestom pre zapadné
investicie. Zmena hospodarstva z planovaného na trhovo orientované vyustil do pomaly sa
globalizujucej ekonomiky. V uplynulych rokoch totiz na politickej] scéne panoval
skeptizmus a narastajtci tlak na vykonanie potrebnych zmien v ekonomike. Po konsenze
nazorov sa tak vytvorili Specidlne ekonomické zony, v ktorych zédpadné mocnosti mohli
a stale mozu investovat’. V prvopociatku sa tieto zony s absolutne odliSnymi pravidlami
podnikania vytvorili len v provinciach Guangdong a Fujian. Vysledkom toho je, Ze dnes je
vychod krajiny viac rozvinuty ako zapad. Za situovanim SEZ do tychto provincii leZi logické

3 ROELFSEMA, H. - BOERMANS, M. - ZHANG, Y. (2009). Regional determinants of FDI in China: A new
approach with recent data. Utrecht. [cit. 2017-10-31]. In: https://www.uu.nl/en/file/18875/download
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a presne naplanované rozhodnutie, vyustené ned’alekou lokaciou dvoch krajin — Taiwanu a
Hongkongu.

Vyznamnymi rokmi pri vstupe PZI do ¢inskej ekonomiky su roky 1993 a 2001.
V roku 1992 sa byvaly prezident Teng Siao-pching vybral na zndmu Juznt cestu. Jeho
rétorika upokojila zahrani¢nych investorov natol’ko, Ze uz o rok nato sa v CCR vyznamnym
spdsobom pozdvihol prilev PZI. Prezident Si Tin-pching vo svojej re¢i okrem iného uvadzal
aj fakt o potrebe pokraCovania v liberalizacii ekonomiky, ¢im opdtovne ziskala doveru
v ekonomicky rozvoj CER. Vstup Ciny do ,,World Trade Organisation® v roku 2001 pdsobil
taktiez ako vyznamny faktor vstupu PZI. Vstup do WTO vyzadoval odstranenie obchodnych
bariér, redukciu obmedzenia zahrani¢ného vlastnictva v niektorych odvetviach, ziadne
d’alSie obmedzenia umiestnenia zahrani¢nych podnikov a rovnaké prava pre zahrani¢né
banky ako mali domace.*

Graf 5 Vyvoj podielu na prileve PZI do zapadnych provincii CCR
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Prameni: GRANNEMAN, A. (2015). Foreign Direct Investment in China, the Factors Determining a
Preference for Investing in Eastern or Western Provinces. Rotterdam. [2017-11-11]. In: https://file.scirp.org/

Podla prace A. Grannemana z roku 2015 smerovalo zaciatkom 90. rokov az 90% PZI do
vychodnych provincii. Cinska vlada uvadzala, Ze ekonomicky rast a PZI idu ruka v ruke,
avSak disparita medzi vychodom a zapadom sa Coraz viac prehlbovala. To malo za nésledok
vytvorenie niekol'kych politickych planov na zatraktivnenie investicii pre zapadné cCasti
Ciny. Trend je zndzorneny na grafe niZsie, zobrazujic v pomere narastajuci podiel na PZI
medzi vychodom a zapadom, avSak rozdiely nad’alej pretrvavaju. Nadejou v rovnhomernej
lokacii PZI je nové iniciativa CCR predstavena v roku 2013 v podobe vybudovania
novodobej hodvébnej cesty. Vyznamnym sposobom zapadné provincie ovplyviiuje potreba

* GRANNEMAN, A. (2015). Foreign Direct Investment in China, the Factors Determining a Preference for
Investing in Eastern or Western Provinces. Rotterdam. [2017-11-11]. In: https:/file.scirp.org/pdf/ME 20150
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vybudovania transportného koridoru cez Pakistan, ¢im sa celkovo skrati ¢as a ponizia
prepravné ndklady na prepravu tovaru d’alej na zapad.

Graf 6 Zdroje toku PZI do CIR (2012)
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Prameni: GRANNEMAN, A. (2015). Foreign Direct Investment in China, the Factors Determining a
Preference for Investing in Eastern or Western Provinces. Rotterdam. [2017-11-11]. In: https://file.scirp.org/

Pri pohl'ade na krajiny pévodu PZI vidime signifikantny vplyv azijskych ekonomik
pre tok PZI do CIR, ktoré tvoria az 79% celkového toku PZI. Samotna Azia je nasledovana
Latinskou Amerikou a Eurépu. (9% LA a 6% Europa). Menej vyznamny vplyv uz ma
Severna Amerika, Ocednia a Afrika (menej ako 3%).

Ked’ sa pozrieme individualne na dané regiony, najva¢sim investorom z pohl'adu PZI
bol v roku 2012 Hongkong s celkovym podielom aZ 54% na celkovom PZI do CLR. Dalsimi
azijskymi krajinami s relativne silnym ,.investicnym duchom* st Japonsko (6.1%), Singapur
(5.2%) a Juzna Korea (2.5%). Zaujimavymi krajinami pri pohl'ade na tok PZI do Ciny su
Kajmanie a Panenské ostrovy, ktorych podiel je 1.6%, respektive 6.5%. V tejto stvislosti je
doélezité¢ podotknut, ze Hongkong, Kajmanie a Panenské ostrovy st zname ako miesta pre
Hukladanie® penazi a ako investicné centrd. To znamend, ze v skutoCnosti tieto investicie,
s pravdepodobnost’ou hrani¢iacou s istotou, pochadzaju z tiplne odlisSnych krajin, nevylucuje
sa ani samotna Cina. Avak dohl'adat’ takiito analyzu nie je pre analytikov jednoduché.’

1.1.3 Zmena medzindrodnej pozicie CLR po vstupe do WTO

Utast’ Ciny v liberalizujicej dohode GATT a v organizacii WTO bola ovplyvnena
dirigistickou politikou mocenskych hlav ¢&inskeho hospodarstva. Cina bola jednou
z dvadsiatich troch signatarskych krajin, ktoré podpisali VSeobecnii dohodu o clach
a obchode uz v roku 1948. Uz o rok neskor v roku 1949 po nastupe Mao Ce Tunga a vzniku

5> GRANNEMAN, A. (2015). Foreign Direct Investment in China, the Factors Determining a Preference for
Investing in Eastern or Western Provinces. Rotterdam. [2017-11-11]. In: https://file.scirp.org/pdf/ME 20150
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Cinskej l'udovej republiky z tohto zvizku Cina vystupila. Po ,prehodeni vyhybky v 1986
Cina uz ako Cinska I'udova republika predloZila opitovnu Ziadost' o pristapenie k dohode
GATT. Tento akt sa stretol s maximdlnou podporou mocenskej triddy EHS, USA
a Japonska.

Svetova obchodnd organizacia bola zalozend v roku 1995. Logickym vyustenim
CLR ako dlhodoby ¢&isty exportér vyvijal snahu o vstup aj do WTO, pri¢om jednym z ciel'ov
bola eliminacia moznych jednostrannych protekcionistickych opatreni voci rychlo
rasticemu exportu Ciny. V neposlednom rade Cina vstupom sledovala aj eliminaciu az
odstranenie uz vtedy existujucich protekcionistickych ciel a kvot na zéklade dolozky
najvyssich vyhod.

Pred vstupom bola Cina prinGtend zmenit svoje zasahy do ekonomiky
prostrednictvom reforiem fiSkalnej, monetarnej, ale aj obchodnej politiky. Medzi
najvyznamnejsie zdsahy podl'a samotnej organizacie WTO patri:

- Cina poskytne vietkym ¢lenom WTO nediskriminaéné zaobchadzanie. Vietkym
zahrani¢nym osobam a podnikom, vratane tych, ktoré neboli investované alebo
zaregistrované v Cine, bude poskytnuté zaobchadzanie, ktoré nie je menej
vyhodné ako zaobchadzanie s podnikmi v Cine s re$pektovanim prava pre
obchod.

- Cina eliminuje dudlne ocefiovanie rovnako ako rozdielne zaobchadzanie
s tovarom ur¢enym pre vnutorny trh v porovnani s exportnym tovarom.

- Vstupom do organizacie WTO Cina revidovala existujiice vnutrostatne pravne
predpisy a prijala nové, ktoré st v sulade s dohodou WTO.

- Cina nebude udrziavat ani zavadzat Ziadne vyvozné doticie na
pol'nohospodarske vyrobky.

Pocas 12 roénej periody za¢inajicej ditom vstupu CER do WTO bude v platnosti
Specidlny Prechodny ochranny mechanizmus pre pripad narusenia vnutornych trhov
¢lenskych krajin WTO importom povodom ¢inskych vyrobkov.

Textil

Po pristpeni k WTO sa Cina podpisala aj pod Dohodu o textile a odevoch, pric¢om
bude podliehat’ jej pravam a povinnostiam. S G¢innostou pre vSetkych ¢lenov WTO boli
kvoty zruSené ditom 31. decembra 2004, avSak stale zostal v platnosti Prechodny ochranny
mechanizmus do konca roku 2008, ktory umoziuje ostatnym clenskym krajindm prijat’
potrebné opatrenia na obmedzenie dovozu v pripade narusenia vnuitorného trhu spésobené¢ho
¢inskym vyvozom textilnych vyrobkov.

Polnohospoddrstvo

Cina prislubila obmedzenie subvencii pre polnohospodarsku vyrobu na 8.5%
hodnoty produkcie farmy. Bolo jasné, ze ak CLR svoj vstup do WTO mysli vazne a chce
ziskat’ podporu uz existujucich ¢lenov, bude musiet’ prejst’ urcitou vyvojovou trajektériou
v zmene obchodnych pravidiel. V ramci prvej polovice 90. rokov CLR zniZila dovozné cla
z priemernych 40,75% v roku 1992 na 16,59% vroku 1997. Nésledne nastalo urcité
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stagnacné obdobie, kedy do roku 2000 klesli len na 16,23%. Az naslednym vstupom do
WTO sa opat’ ,,drak rozhybal*“ auz v roku 2004 dosiahli priemernd cld hodnotu menej ako
10% a v klesani pokracuju az do roku 2015.

Cinska dirigistickd vldda sa zaroveii svojim vstupom do WTO zaviazala
k dialégovému rieSeniu obchodnych sporov v sulade s pravidlami a principmi WTO. Aj
napriek tomu, Ze nie vietky priemyselné odvetvia boli pripravené na vstup CLR do WTO
a nemali ani ustanovené pravidla rieSenia moznych problémov, zvysné ¢lenské krajiny WTO
odobrili vstup. Za hlavné pozitivum povazovali otvorenie nového trhu, s potencidlom stat’
sa v buducnosti najvacsim na svete.

Kratko po vstupe CCR do WTO sa objavili prvé problémy. Vzhladom k rozvinutému
textilnému priemyslu v najludnatejsej krajine sveta a devalvaciu svojej meny sa stala Cinska
I'udové republika absolutnym vyvozcom textilnych produktov do rozvinutych trhovych
ekonomik. Podl'a americkych Statistik to ma za nasledok zrusenie takmer 17000 pracovnych
pozicii v danom odvetvi v USA.

1.1.4 Vyvoj krajiny v poslednej dekade

Dvadsiate prvé storo¢ie mozno v pripade CLR rozdelit’ do dvoch vel'mi odlisnych
periéd. Prvou periédou — dekadou je ,povstupovd* faza, kedy bola CR vel'mi vyznamnym
svetovym Cistym exportérom tovarov. V druhej dekade 21. storoc€ia sa ruka v ruke s rastom
prijmu strednej vrstvy obyvatel'stva za¢ina transformovat na uplne iny typ ekonomiky.
Krajina uz nie je len vyznamnym prijemcom priamych zahrani¢nych investicii, ale aj
donorom.

Rast HDP sa v ,krajine draka*“ v poslednej dekdde mierne spomalil. Je to
prirodzenym vyvojom nakolko rast v HDP v absolutnej hodnote je stdle vel'mi radikalny,
delta uz v podiele k aktualnej hodnote nedosahuje také hodnoty ako pred niekol'kymi rokmi.
Zatial’ ¢o od roku 2008 do roku 2017 dosiahol rast HDP podl'a udajov WB v priemere
13,45%, co tvorilo absolitny narast HDP o 7.6 bil. $, v periode 1998 az 2007 to bolo
14,14%, ¢omu prinalezi 2.5 bil. $.
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Graf 7 Vyvoj HDP v CIR (v bil. $)
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade idajov World Bank

Z vyvoja vstupu priamych zahraniénych investicii ako aj investicii CI’R v zahrani¢i
je zrejme, ze uz v najblizsich dekadach sa z Cistého bénéficiera stane Cisty donator. Zatial
¢o vuplynulych rokoch zahraniéné investicie v CIR pomaly ,.uberajii nohu z plynu,”
investicie pochadzajuce z CLR akcelerovali natol’ko, Ze na moment v roku 2016 boli by¢ie
sily silnejSie ako medvedie.

Nakup zahraniénych aktiv z pohladu CI’R v uplynulych rokoch akceleroval aj fakt
prehlbujucej sa interdependencie krajin podielajicich sa na projekte BRI. Podl'a Betty
Huang ¢inil podiel krajin BRI na ¢inskych investiciach 8% v roku 2016 a v roku 2017 to
bolo uz 12%.

Postupne vidime ,,odvracanie sa chrbtom* k investicidm smerujicim do USA. Zatial
o v roku 2016 do USA smerovalo z CCR 55 mld. $, v roku 2017 to bolo uz len 27,2 mld.
$. Na opacnej strane brehu vidime krajiny Eurdpy, kde vzrastli investicie z 55,1 mld. $ na
90,6 mld. $. Vo vsSeobecnosti v uplynulej periode vidime komprimaciu zahrani¢nych
investicii k jadru povodu.

Zaujimavé je sledovanie postupného presadzovania PZI do inych priemyslov ako je
energetika, do ktorej v roku 2005 smerovalo viac ako 70% zahrani¢nych investicii CCR, no
v roku 2017 to bolo uz len priblizne 20%. Na tukor energetiky sa do popredia pozornosti
dostava logistika a komodity, ktoré spolocne tvoria priblizne 65%.
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Graf 8 Vyvoj priamych zahrani¢nych investicii z a do CLR (v mld. $)
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Prameni: Vlastné spracovanie na zédklade udajov World Bank

Presadenim 3. priemyselnej revolucie na vychodnom pobrezi CI’R a v okoli vel'kych
mestskych aglomeracii sa v krajine objavil novy problém znecisteného ovzduSia, ktory
signifikantne vplyva aj na pocet a predovSetkym technoldgiu vyroby automobilov. Zatial’ ¢o
CLR je absoliitne najvagsim vyrobcom automobilov na svete, v roku 2017 po jej cestach
jazdilo viac ako 217 milionov automobilov, ktoré vyznamnym spoésobom narasaji bezny
sposob Zzivota obyvatelov. Dokonca vroku 2008 pri prilezitosti Olympijskych hier
konajucich sa v Pekingu, mali niekol'ko tyzdnov pred a pocas podujatia zakazané jazdit’ auta
s parnym a na druhy dei neparnym poznavacim ¢islom automobilu. To je jeden z dovodov,
pre¢o sa CIR snazi o &o najrychlej$ie implementovanie tzv. zelenej energie do svojich miest
a obci.

CLR v roku 2017 zlomila rekord v poéte svojich alumini. Ich podet v tom roku
prekonal hranicu 8 miliénov Studentov, ¢o je dvakrat viac ako v USA. Program pre podporu
vysokoskolsky vzdelanych obyvatel'ov zacal len v roku 1999, kedy raketovo akceleroval
pocet kazdoro¢ne konciacich Studentov pripravenych zaradit’ sa do pracovného Zivota. Za
realizaciou tohto programu sa skryva dlhodoby strategicky plan stat’ sa do roku 2025 jednou
z technologicky najvyspelejSich krajin. Podpora preto smerovala predovSetkym do
technologickych smerov.

Statne subvencie do vzdelania sa vSak v mnohych pripadoch mifiali G¢inku, ¢im
vznikli aj Skoly, ktorych Studenti si za svoje $tadium musia platit’ vysoké skolné aich
absolventi nie s na trhu prace ziadani. Kazdoro¢ne sa tak do ,.kmena mravcov pridaja 2
miliény Studentov. Ked’ sa aj niekto z kmenia mravcov po €ase zamestna, je to vo vacSine
pripadov za niz$iu mzdu ako jeho spoluziaci zo strednej Skoly bez absolvovania vysSieho
vzdelania.
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Rovnaky pokrok vidime aj pri pouZivani internetu. Aj napriek tomu, ze v CCR ma
pripojenie na internet len priblizne 53% obyvatel'stva (USA takmer 90%), modZeme
o¢akavat, Ze uz v najblizsich rokoch bude Cina dosahovat’ podobné &isla. Zatial’ ¢o v roku
2005 v USA malo pristup na internet 201 milionov obyvatelov, v roku 2016 to bolo 287
milionov obyvatelov, o €ini nérast 0 42%. V rovnakej ¢asovej peridde na opacnej strane
zemegule to je 731 milidnov voc¢i 111 milionom, ¢o tvori narast o 558%.

1.1.5 Strukturdlne zmeny v cinskom priemysle a vplyv ceny prace na prilev PZI

Za prvopociatok Strukturdlnych zmien na ¢inskom pracovnom trhu sa poklada
vytvorenie SEZ v 80. rokoch. Celkovo 14 pobreznych miest sa otvorilo zahraniénému
kapitalu, ktory so sebou prinasal aj sekundarne — odvodené investicie do vystavby
infrastruktury. Celkom logicky tieto faktory vplyvali na vnitornii migraciu obyvatel'stva
z kontinentélnej Ciny Zijucej v chudobe. K dne§nému ditu objem vnutoroitatnej migracie
presahuje 300 mil. I'udi. V minulosti bola migracia regulovana z dovodu potreby zachovania
agroprodukcie pre priemyselnt Cast’ obyvatel'stva. Dnes je schopna si vd’aka priemyselnej
produkcii  zadovazit pol'nohospodarske vyrobky snizSou pridanou hodnotou
prostrednictvom importu.’

Graf 9 Vyvoj priemernej mzdy v ¥ v zavislosti od vyvoja PZI v CLR
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov World Bank a Trading Economics

S ILO. (2015). The great employment transformation in China. Zeneva. [2019-04-02]. In: https://www.ilo.org
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1.2 Automobilovy priemysel

1.2.1 Pozicia automobilového priemyslu vo svetovej ekonomike

Od roku 1980 prechddza svetovd ekonomika revolucnou globalizujucou
transformdciou, v ktorej popredi sa nachddza automobilovy priemysel. Globalizovany
automobilovy priemysel zaznamenava od roku 2000 rast absolutneho poc¢tu vyrobenych aut
medziro¢ne v priemere o 3.4%. Pokial’ by sme predpokladali pokracovanie nastoleného
linearneho tempa rastu aj v nasledujucich rokoch, v roku 2030 by sa vo svete vyrobilo
celkovo az 124 miliénov automobilov, z ¢oho 36.8 miliéna kusov prinalezi CLR. Pri
predikcii nasledujucich dekéad vyvoja automobilového priemyslu mnoho autorov upozoriiuje
aj na exponencialny rozvoj novodobej ,,priemyselnej revolucie* znamej ako ,,Industry 4.0.*

Rocny pocet vyrobenych automobilov reflektuje aj fakt stile sa rozvijajuceho
regionu Azie, v ktorom vnimame automobilovy priemysel so ,.synonymom™ vysokého
potencialneho odbytu. Zatial' ¢o v Eurdpe vlastni osobny automobil az 500 T'udi z 1000
obyvatel'ov, v CIR je to len 58 a v Indii 18.

Tabulka 2 Pocet vyrobenych automobilov v ¢asovom rade

Rok Osobné automobily Komer¢éné automobily Spolu

2000 41,215,653 17,158,509 58,374,162
2001 39,825,888 16,479,037 56,304,925
2002 41,358,394 17,635,924 58,994,318
2003 41,968,666 18,694,559 60,663,225
2004 44,554,268 19,941,952 64,496,220
2005 47,046,368 19,673,151 66,719,519
2006 49,918,578 19,304,397 69,222,975
2007 53,201,346 20,064,715 73,266,061
2008 52,841,125 17,888,571 70,729,696
2009 47,772,598 13,989,726 61,762,324
2010 58,239,494 19,344,025 77,583,519
2011 59,897,273 19,983,647 79,880,920
2012 63,081,024 21,155,147 84,236,171
2013 65,745,403 21,850,595 87,595,998
2014 67,782,035 21,994,430 89,776,465
2015 68,539,516 22,241,067 90,780,583
2016 72,105,435 22,871,134 94,976,569
2017 73,456,531 23,846,003 97,302,534
2018 70,466,344 21,072,296 91,538,640

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade udajov OICA

Pozicia automobilového priemyslu v jednotlivych regionoch sveta

Najvacsi podiel na celkovom svetovom outpute vyrobenych automobilov v roku
2018 mé Azia s podielom 55%, nasleduje Eurdpa 21% a trojicu uzatvara Severna Amerika
s podielom 14%. Za sledované obdobie medzi rokmi 2016 a 2018 najviac stratila Severna
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Amerika z povodnych 19% na 14% podiel. Ostatnym Castiam sveta patri zvy$nych 10%, ¢im
si zvysili svoj podiel na celosvetovom outpute z povodnych 5% v roku 2016.

Tabulka 3 Kontinentalny podiel na svetovej produkcii automobilov (2018)

Pocet

Pocet osobnych komerc¢nych Automobilo Podiel na

automobilov (v tis. automobilov v spolu (v celosvetove
Oblast’ kusov) (v tis. kusov) tis. kusov) j produkcii
Azia 44535.475 6400.778 50936.253 55%
Eurdpa 17686.111 1780.61 19466.721 21%
S. Amerika 3451.867 9534.287 12986.154 14%
J. Amerika 4171.139 2949.388 7120.527 8%
Afrika 709.198 294.57 1003.768 1%
Iné 348.554 112.663 461.217 1%
Spolu 70902.344 21072.296 91974.64

Pramen: Vlastné spracovanie na zéklade idajov OICA

S absolttnym poétom 50.9 mil. automobilov sa Azia podiela najvaésim podielom na
celosvetove] produkcii, pricom az 44.5 mil. kusov (83.8%) tvoria komeréné auta.
Najviacsia Cast’ azijského trhu patri prebudenému cinskemu drakovi s podielom 50.5%,
nasledujuc Japonskom 18.1%, Indiou 9.3%, JuZnou Kdéreou 7.9% a péticu uzatvara Thajsko
s podielom 4.3%.

Svetové automobilové trhy vstapili do prvych fazén roku 2018 s nadSenim
a entuziazmom opdt’ na konci roka oznamit rekordny pocet predanych automobilov.
Sklamanie nastalo v druhej polovici roka, kedy v EU vstiipila do platnosti novéa procediira
harmonizované¢ho testovania emisii — tzv. WLTP. V oktébri v dosledku nepripravenosti
niektoré automobilky stratili va¢Sinu svojich predajov. Porsche sa prepadlo v predaji o 62%,
Audi o 53%, Renault 0 23%, Volkswagen o 15%, zatial’ ¢o ini zaznamenali narast v pocte
novorogistrovanych vozidiel - BMW o 12%, Mercedes Benz o 8%, Citroen vzrastol o 4%
a Peugeot 0 2%.

V triade najvacsich predajcov automobilov ¢insky trh poklesol o 3.8% v ddsledku
predovsetkym pretrvavajiceho obchodno-politického konfliktu vyvolavajuci neistotu
v rozhodovani a tym aj niz§i dopyt po automobiloch. Napriek tomu sa v CI’R predalo o 3.2
mil. vozidiel viac ako v roku 2015 a v porovnani s rokom 2013 dokonca o 7 mil. vozidiel
viac.
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Graf 10 Automobilovy priemysel podporuje aj iné odvetvia ekonomiky
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Pramen: MCKINSEY. (2016). Automotive revolution — perspective towards 2030. New York. [2018-2-18].
In: https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/high%20tech/our%20insights/

1.2.2 Medzinarodné postavenie europskeho automobilového priemyslu

Eurdpsky automobilovy priemysel ma signifikantné postavenie nielen vd’aka podielu
vyrobenych automobilov podiel'ajuicom sa 21% na celosvetovej produkcii, ale aj svojimi
high-tech a vlajkovymi lod’ami automobilového priemyslu v podobe nemeckych znaciek
BMW, Daimler — Mercedes, ¢i automobilke z Ingolstadtu Audi.

Tieto automobilky mozno povazovat za ,trend-setterov avsetky zvys$né
automobilové znacky, pochddzajiice z vyrobnych liniek, ich mézu len nasledovat’.

1.2.3 Automobilovy priemysel v roku 2030

Kupa automobilu tvori jednu znajvacSich vydavkovych poloziek domadcnosti.
Predovsetkym vo velkych mestach sa stane priestor hlavnhym rozhodovacim faktorom
znizovania ndkladov vlastenectva automobilov. Predpokladd sa, Ze so zniZovanim
energetickej naro¢nosti sa bude znizovat' aj vykon automobilov asnim je potrebné
redukovat’ aj hmotnost’ samotného vozidla. Zakonite teda plati, mensSie auto je ekvivalentom
nizsej energetickej narocnosti. Vel'ké SUV sa stanu vyhradne luxusnym artiklom, kde ocel’
nahradi hlinik.
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Aj v oblasti automobilizmu sa predpokladd nastup zdielanej ekonomiky. Podla
Statistik Statista bude ,share economy™ tvorit takmer 20% celkovych trzieb
v automobilovom priemysle. Predaj novych vozidiel dosiahne 4.0 bil. § ¢o predstavuje
podiel 55%. Sekundarny trh s jazdenymi vozidlami dosiahne 16% s trzbami 1.2 bil. §.
Internet veci v spojitosti s automobilovym priemyslom by mal dosiahnut’ hodnotu 750 mld.
$ s podielom 10%.

Graf 11 Predpokladané trzby automobilového priemyslu (2030, v bil. $)
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov STATISTA

Do roku 2030 bude taktiez pokracovat’ aj nastoleny trend rychlo sa elektronizacie
vozidiel, pricom do roku 2030 by mali dosiahnut’ az 50% z vyrobnych ndkladov automobilu.
Predpokladané trzby IoT v automobilovom priemysle je potrené vnimat’ osobitne od
nakladov na elektroniku pri vyrobe automobilu. Zatial' ¢o néklady na elektroniku hovoria
len o vyrobnych nakladoch automobilu, trzby IoT vnimaja aj trzby, ktoré nie su obsiahnuté
v trzbach y predaja automobilov ateda netvoria ani ich nakladovi polozku. Zaroveii
charakter elektroniky a [oT sa v mnohych pripadoch zamiena a je povaZzovany za totozny.
To, ze v automobile pouzijeme elektronické otvaranie okien eSte neznamena, ze zaroven
pouzivame aj internet veci. Ten by bol pouzity az v pripade, Ze na zaklade senzorického
zosnimania otvoren¢ho okna sa vypne klimatizacia. Je podmienkou, aby jednotlivé
elektronické zariadenia zacali medzi sebou komunikovat'.
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Graf 12 Podiel ndkladov na elektroniku na celkovych vyrobnych niakladoch
automobilov (1950 - 2030)
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade udajov STATISTA. (2018). Automotive electronics cost as a
percentage of total car cost worldwide from 1950 to 2030. [12-04]. In: https://www.statista.com/statistics

Podobne sa v segmente automobilového priemyslu ocakdva aj zmena samotnej
pohonnej jednotky. Podl'a aktualne platnych cielov &lenskych krajin EVI (Kanada, Cile,
Cina, Finsko, Francuzsko, Nemecko, India, Japonsko, Mexiko, Holandsko, Novy Zéland,
Norsko, Portugalsko, Svédsko, Spojené kralovstvo a USA)’ by sa malo do roku 2030
vyrabat minimalne 30% NEV. Najviacsi podiel na tychto vozidlach sa ocakava od
elektrickych — ,,baterkovych * vozidiel. V batéria vidi svoju perspektivu nie len CLR, ale aj
EU, ktora trend elektro mobility pochopila o &osi neskor. Na Slovensku vznikla Slovenska
batériova asociacia, ktord si kladie za ciel' podporu vyrobcom batérii pre automobily
a podielat’ sa tak na jej hodnotovom ret’azci v Eurépe. Podl'a predpokladov by od roku 2025
mal v EU trh s batériami dosiahnut’ hodnotu 350 mld. € ro¢ne®. Na jasne stanoveny trend
zareagoval aj koSicky oceliarensky zavod US Steel, kedy zaCiatkom roka 2019 ohlasil
investiciu na rozsirenie vyrobnej kapacity elektrotechnickej ocele s dvojndsobnym obsahom
kremika voc¢i Standardnému ocel'ovému zliatku. Kremik v zliatine pdsobi ako rezistant voci
elektrickému prudu, ktory by v pripade poSkodenej kabeldze v dosledku vyrobného
nepodarku, alebo dopravnej nehody mohol sposobit’ smrt’ posadke, ale aj zachrannym
zlozkam, ktoré by prisli do kontaktu s vozidlom.

Niektoré spolo¢nosti sa vybrali paralelnou cestou k ekologickejSej doprave.
Juhokorejska automobilova spolo¢nost’ planuje do vyvoja a vyroby vodikovych clankov
necelych 7 mld. $. Do roku 2030 by mali svoju ro¢nt produkciu vodikovych ¢lankov zvysit
viac ako 230-krat. V porovnani s 99% efektivitou batérii dosahuje vodikovy pohon
efektivitu len 70%. Pohon vodikového motora je vykonavany na zaklade chemickej
elektrolyzy, podobnej ako pri extrahovani hlinika z bauxitu. Tento chemicky proces je

T1EA. (2017). Electric Vehicles Initiative (EVI). Pariz. [2019-01-18]. In: https://www.iea.org/topics/transport
8 SCHWAMBERG, M. (2018). Slovenskd batériova asocidcia — Vyroba batérii v Eurdpe je velmi délezita.
Bratislava. [2019-01-18]. In: https://www.mojelektromobil.sk/vyroba-baterii-v-europe-je-dolezita/
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naro¢ny na elektricki energiu, ktori by si motor musel sam prostrednictvom alternatora
vyrobit. Na druhej strane z pohl'adu dojazdu vozidla na jedno natankovanie, ¢i dobitie
batérie vnimame vodikovy pohon za efektivnej$i. S ndrokmi na dlhsi dojazd elektrickych
vozidiel je potrebné uvazovat aj o pomerovom vykone na jednotku hmotnosti. Vodikovy
pohon s 40 kW/kg je az 144-krat efektivnejSi ako elektricky, kde 1 kg litiovej batérie
uskladni energiu v objeme len 0,278 kW. Preto zdkonite s rasticim narokom na dojazd
elektromobilu sa zvySuje aj jeho samotnd hmotnost’, ktora zvySuje neefektivitu prepravy.

Graf 13 ZvySenie komplexnosti OEM do roku 2030
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Pramen: MCKINSEY. (2016). Automotive revolution — perspective towards 2030. New York. [2018-2-18]. In:
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/high%?20tech/our%20insights/

1.2.4 Vstup investorov z automobilového sektoru do cinskej ekonomiky

Na to, aby zahrani¢nd automobilova spolo¢nost’ mohla vstipit’ na vyrobny trh ¢inske;j
ekonomiky sa musi podielat’ na zriadeni joint venture spolo¢ne s ¢inskou spolo¢nostou,
s ktorou sa nasledné deli o celé svoje know-how a odovzda jej prava vyrabat’ zjavne totozné
automobily pod svojou vlastnou znackou. Toto protekéné nariadenie sa bude postupne do
roku 2023 liberalizovat’, pricom uz v roku 2018 bolo umoznené zahranicnym investorom
zalozit WFOEs v segmente NEV produkcie. V roku 2020 budi nasledovat’ tzitkové vozidla
avroku 2022 aj osobné vozidla. Zahranicné automobilové spolo¢nosti ako FORD, GM,
VW, ¢i BMW tak so vstupom na ¢insky vyrobny trh museli uzavriet’ spolupracu s ¢inskymi
spolo¢nostami ako GAC, Great Wall, Geely, alebo BYD (¢insky vyrobca EV).

Pocas pristupovych rokovani do svetovej organizacie WTO sa CLR zaviazala plne
otvorit svoju ekonomiku pre zahrani¢nych investorov. Automobilovy priemysel mal
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docasni vynimku kedze sa CLR zastropovanim na urovni 50% podielu zahrani¢nej
investicie snazila o podporu priemyselného rozvoja ekonomiky.

1.3 Vplyv dlhodobych strategickych projektov CIR na medzinarodny
automobilovy trh - dopady na ekonomicky vyvoj v EU

Najvacsim predpokladom ekonomického zlyhania Statu, ¢i integracie si neustale zmeny
smeru — moment, kedy jedna vladdna garnitira zneguje kroky tej predchadzajicej, priCom
krajina zostava stagnovat na zaciatku skuto¢nych Strukturdlnych zmien. V tomto ohl'ade si
vladna garnitura jednej politickej strany v CI’R stanovila dlhodobé strategické ciele, ktoré
st zavazné pre vSetkych vladnych nasledovnikov.

1.3.1 Projekt China 2025 a jeho vplyv na vnutorné Strukturdlne zmeny

Od hlbokych sedemdesiatych rokov pdsobilo vychodné pobrezie Ciny v oblasti
mesta Shenzhen, ako maly mikrokozmos ovel’a §irSej Cinskej ekonomiky. Pévodne vel'mi
pokorné a nevyznamné mesto sa za Styri dekady stalo emblémom cinskeho vyrobného
priemyslu. V meste dlhodobo sidlia spolo¢nosti, ktoré popieraji vo vSeobecnosti vnimanie
Ciny ako krajiny s lacnou vyrobou a nizkou pridanou hodnotou (BYD — vyrobca &inskych
elektromobilov, Huawei Technologies — vyrobca telekomunika¢nych zariadeni, BGI —
vyskum genomiky, DJI — vyrobca dronov).

MiC2025 je jednym z nastrojov dlhodobého ciel'a CLR stat’ sa do roku 2049 (100
rokov od vzniku Cinskej l'udovej republiky) najpokrocilejsou a najkonkurencieschopnejou
ekonomikou sveta s pomocou inovativnych vyrobnych technolégii (Smart technolégii).”
“Masterstratégia” MiC2025 ma za ciel’ priviest’ Cinu v najblizsich dekadach k ciel'u stat’ sa
»vyrobnou supervelmocou.*

Stratégia sa zameriava prakticky na vSetky odvetvia Spickovych technologii, ktoré
vyrazne prispievaju k hospodarskemu rastu vo vyspelych ekonomikéch: automobilovy
priemysel, letectvo, strojarstvo, robotika, high-tech ndmorné a zelezni¢né zariadenia,
energeticky usporné vozidla, zdravotnicke pomocky a iné technologie. Krajiny, v ktorych sa
tieto Spickové priemyselné odvetvia podielaji vysokym podielom na hospodarske;j
vykonnosti krajiny, st najviac ohrozené planmi Ciny. '

® XIN, L. (2015). Made in China 2025: A New Era for Chinese Manufacturing. Peking. [2018-4-1]. In:
http://knowledge.ckgsb.edu.cn/2015/09/02/technology/made-in-china-2025-a-new-era-for-chinese

10 MERICS. (2016). MADE IN CHINA 2025: The making of a high-tech superpower and consequences for
industrial countries. Berlin. [2018-4-1]. In: https://www.merics.org/sites/default/files/2017-09/MPOC No.2
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Graf 14 Vplyv MiC'25 na priemyselne orientované krajiny
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Pramen: MERICS. (2016). MADE IN CHINA 2025: The making of a high-tech superpower and consequences
for industrial countries. Berlin. [2018-4-1]. In: https://www.merics.org/sites/default/files/2017-09/MPOC

Inteligentnd vyroba sa tyka pouzitia automatizacnej a digitalizacnej technologie v
priemyselnej vyrobe. Historicky, inovacia vyrobnych technologii spdsobila skoky v
produktivite a narusenie dovtedy existujucich Struktur svetovej ekonomiky. Priemyselny
rozvoj na prahu 4. priemyselnej revoltcie:

e 1. revolicia koncom 18. storoCia ("Industry 1.0"): mechanicka vyroba
pohaiana parou a vodou,

e 2. revolucia koncom 19. storoCia ("Industry 2.0"): elektrifikacia strojov a
hromadna vyroba,

e tretia revolicia v 70. rokoch 20. storoCia (,,/ndustry 3.0°): priemyselné
roboty, programovatel'né logické ovladaCe a riadenie vyroby zalozené na
informacnych technolégiach

Produkcia v priemyselnych krajinach dnes va¢sSinou vyuZziva nastroje a systémy tretej
revolucie. V sucasnosti sa predpoklada Stvrty zasah do svetovej ekonomiky, oznatovany ako
Industry 4.0 alebo ,,Internet of Things.” Téato technologickd zmena sa vyznacuje
kombinaciou vyspelych internetovych a komunikacnych technologii, vstavanych systémov
a inteligentnych strojov. Ako jeden z podpornych programov akceleracie splnenia
strategického programu MiC2025 pristlpila ¢inska administrativa k optimalizacii dani pre
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spracovatel'sky priemysel. Z tohto kroku ,,vpred* najviac benefitujii podniky spojené so
Strukturalnymi zmenami podl’a stratégie Made in China 2025."!

1.3.2 Projekt OBOR a jeho prinos pre intenzifikaciu azijskych ekonomik

Aj napriek rozlohe a Pudnatosti Cinskej 'udovej republiky bola velkost' ¢inskeho
trhu po mnohé desatrocia determinovana slabou kupyschopnost'ou vlastného obyvatel’stva.
Ked’ sa viak vratime eite viac do minulosti, zistime, Ze nie vzdy tomu tak bolo. Cinske
hospodarstvo bolo za cias legendarnej ,,Hodvabnej cesty* (Silk Road) v popredi pozornosti
svetovej ekonomiky i obchodu. OBOR v zmysle ,, One Belt One Road, * taktiez znamej ako
»Belt and Road Initiative* (BRI) je pomenovanim odvazneho projektu predstaveného
&inskym prezidentom Si Tin-pchingom este v septembri 2013 na univerzitnej pdde v Astane.
Cielom projektu sa stalo obchodné prepojenie najl'udnatejSej krajiny sveta s centralnou
Aziou, Eurépou, zvyskom juhovychodnej Azie, ale aj s Afrikou.

Plan novodobej hodvébnej cesty uvazuje o prepojenej sieti ciest, zeleznic, ropovodov,
elektrickych rozvodnych sieti, pristavov a inych projektov v zmysle prepojenia Ciny so
zvySkom sveta. Iniciativa bola rozdelend do dvoch hlavnych oblasti rozvoja, na co
upozoriuje aj ndzov iniciativy ,, One Belt, One Road.“ ,,Belt* sa odvolava na ,,Silk Road
Economic Belt &o predstavuje pozemnu cestu spajajucu Cinu s centralnou Aziou,
vychodnou ako aj zapadnou Europou a ,,Road* sa odvolava na ,,21st Century Maritime Silk
Road,” &o zasa predstavuje ndmornd cestu spajajucu Cinu s vychodnou Afrikou a
vychodnym Stredomorim.

Cinska vlada na vietkych Grovniach zagala usilovne pracovat’ na prezidentovej vizii
a uz takmer vSetky cinske provincie spracovali vlastny plan realizacie pre svoju oblast’.
Rovnako tak aj ¢inske komer¢né banky predstavili mnozstvo fondovych planov na naplnenie
prezidentovho ambiciézneho planu. Prezident Si Tin-pching predstavil iniciativu v &ase,
kedy sa zahranicnd politika stala viac asertivnou. Preto mnohi ekondémovia, ako aj
politologovia, povazuju projekt za viac geopoliticky ako Cisto ekonomicky.

" JING, S. (2018). Tax cuts to benefit Made in China 2025 industries. Shanghai. [04-01]. In:
http://www.chinadaily.com.cn/a/201803/30/WS5abe0076a3105cdcf65156d5.html
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Prezident CI'R Si Tin-pching poéas svojej navitevy Kazachstanu po
prvykrat predstavil koncept novej hodvéabnej cesty. Stalo sa tak pocas
jeho prednasky na univerzite Nazarbayev v Astane, kde navrhol, aby
Cina spoloéne s centralnou Aziou spolupracovali na stavbe Hodvabnej
cesty.

Prezident Si odporuéil vytvorenie spoluprace medzi Cinou a skupinou
krajin ASEAN a ponukol prirucku vybudovania Namornej Hodvabne;j
cesty 21. storocia. Pocas jeho prejavu v Indonézskom parlamente
taktiez odporucil zalozenie Azijskej investiénej banky pre
infrastrukturu (Asian Infrastructure Investment Bank — AIIB), ktorej
cielom je financovanie konStrukcie infrastruktiry a propagacie
regionalnej prepojitel'nosti a ekonomickej integracie.

Pocas osemndsteho zasadnutia Cinskej komunistickej strany prejavili
zdujem o zrychlenie prepojenia medzi susednymi krajinami
a umoznenie iniciativy OBOR.
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Si urguje strategické planovanie iniciativy OBOR na spédjatel'nost
infrastruktury a budovanie komunity spolo¢nych zaujmov na vyro¢ne;j
konferencii Central Economic Work Conference

Si a jeho rusky partner Vladimir Putin dosiahli konsenzus nazorov pri
vizii OBOR a vyuziti ruskych Euro — Azijskych Zeleznic.

Premiér Li Keqiang vola po urychleni vystavby Hodvabnej cesty.
Prvd faza budovania vyila zo spoluprice Ciny a Kazachstanu
investovanim do nového termindlu v pristave Lianyungang na vychode
¢inskej provincie Jiangsu. Termindl s celkovou investiciou 606
miliébnov yuan (98 mil. $§) ma za ciel umoznit prepravu tovaru
z centralnej Azie na zamorské trhy.

Celkovo 21 azijskych krajin podpisalo memorandum o porozumeni
s cielom zalozenia AIIB (Asia Infrastructure Invetment Bank). Ako
bolo odsuhlasené, centralou AIIB sa stane Peking. Ocakéva sa, ze AIIB
bude formalne zaloZend koncom roku 2015.

Prezident Si uviedol, Ze Cina prispeje sumou 40 mld. $ potrebnou na
zalozenie Silk Road Fund. Pocas stretnutia APEC v Pekingu, Si
uviedol, Ze fond bude pouzity na financni pomoc s budovanim
infraStruktury.

Pocas konferencie Central Economic Work Conference boli naértnuté
priority pre nasledujuci rok, ktoré zahfiiali aj iniciativu OBOR.
Zaciatkom tohto mesiaca Thajsko schvélilo memorandum
o porozumeni medzi Cinou a Thajskom o spolupraci na Zelezni¢nej
doprave.

Pocet zakladajucich ¢lenov AIIB sa rozrastol na 26 po vstupe Nového
Z¢landu, Maldiv, Saudskej Arabie a Tadzikistanu.

Na $pecialnom stretnuti s pritomnost'ou Zhanga Gaoli boli nacrtnuté
priority pre iniciativu OBOR s dérazom na infraStruktaru prepravy,
jednoduchsich investicii a obchodu, finan¢nej spolupréci a kultirne;j
vymeny.

Premiér Li v sprave o vladnej praci opét’ zdoraziuje iniciativu. Hovori
orychlejSom napredovani vystavby infrastruktary s ¢inskymi
susednymi partnermi.

Cinsky minister zahrani¢ia Wang Yi odmietol porovnavanie iniciativy
s Amerikou sponzorovanym Marshallovym planom. Uviedol:
»Iniciativa je produktom zahriiujicim spolupracu, nie ndstrojom
geopolitiky a nemdze byt vnimany zastaralou mentalitou Studene;j
vojny.“ Taktiez dodal, ze cinska diplomacia sa vroku 2015 viac
zameria na progres iniciativy.

Nérodnd komisia rozvoja areforiem, Ministerstvo zahrani¢nych
vztahov a Ministerstvo obchodu spolo¢ne uviedli akény plan zésad,
ramec Struktury, priority spoluprace a mechanizmus iniciativy OBOR.
Stalo sa tak po tom, ¢o v ten isty def prezident Si Tin-pching zdéraznil
stratégiu  iniciativy pocCas otvaraciecho ceremonidlu vyrocnej
konferencie Boao.

Vplyv OBOR pre ekonomické zaujmy Europskej uinie
Aj ked od prvotnej myslienky dlhodobého strategického projektu OBOR uplynulo
uz viac ako pét’ rokov, aj tak eSte nevieme s urcitostou povedat’, ¢o to presne znamena.
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Mnohi vladni predstavitelia, transnacionalne korporacie, ale aj odborné verejnost’ uvazuju
o tom, ako by mohol takto zrealizovany plan vyzerat'.

Nevieme ani len to, ¢i OBOR znamend vyhradne len stavbu infrastruktiury pre
transport tovaru, alebo pocita aj s uzavretim obchodnych dohodd, pripadne vytvorenim
transnacionalnej zony volného obchodu (TFTA). Preto budeme uvazovat’ v troch rovinach.
Prvou je model vytvorenia TFTA, druhou je model zjednotenia krajin len vybudovanim
infrastruktiry a tretim je spojenie oboch modelov. V danej oblasti spracovali velmi
vyznamnu pracu Alica Garcia Herrero, senior oponent v think tank spolo¢nosti Bruegel a
Jianwei Xu, hostujuci oponent rovnako v think tank spolocnosti Bruegel.

Pri skimani miery vplyvu na vzajomny obchod zoskupenia krajin EU a CLR je v
prvom rade dolezité preskumat’, o spdsobi zmenu Struktiry obchodu. V tomto sa jednotlivé
roviny od seba odliSuju. V pripade vytvorenia transnacionalnej zény vol'ného obchodu je to
znizenie az odstranenie tarifnych a netarifnych obmedzeni zahrani¢ného obchodu.
Jednotlivé  oblasti  hospodarstva sa tak pre krajinu dovozcu moézu stat
konkurencieschopnejSimi. V pripade vybudovania transportnej infraStruktary ide
predovietkym o redukciu prepravnych nikladov spojenych s celkovou dizkou prepravy,
nizkou kvalitou povrchu cestnej komunikicie, nevybudovanymi bezkontaktnymi
prekladkovymi centrami pristavov.

V préci ,,China’s Belt and Road initiative: can Europe expect trade gains?* autori
preskumali celkovo vplyv vSetkych troch rovin OBOR na 137 krajin sveta. Vytvorili az 16
748 dvojic krajin. Skimanim dospeli k zaveru, Ze znizenie prepravnych nakladov zdsadnym
spodsobom ovplyvni bilaterdlny obchod krajin.

Graf 16 Predpokladany narast tovarovej vymeny &lenskych krajin EU s CLR
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Z uvedenych grafov vyplyva, ze z ponizenia prepravnych ndakladov pri
medzikontinentdlnom transporte ziskaji najviac krajiny Eurdpy bez rozdielu participacie v
zoskupeni krajin EU.

Graf 17 Regionalne vplyvy obchodnej vymeny optimaliziaciou prepravnych nakladov
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade idajov Bruegel
1.3.3 Elektro mobilita a jej vyznam v cinskom automobilovom priemysle

V uplynulej dekdde zaznamendvame grandidzny vzostup pouzivania narodnych
dialnic v CLR, pri¢om po priemernej dialnici vroku 2008 preslo v priemere 16270
automobilov denne, v roku 2017 to bolo uz 26328, ¢o tvori narast o 62%.

Fakt zvySujuceho sa absolutneho poctu automobilov a frekvencie ich pouzivania
posobi ako vel'mi motivacny faktor na dirigisticku vladu. Je nutend, v snahe nahradenia
komparativnej vyhody niz8ich finanénych nékladov na pracovnu silu, hladat’ iné
optimalizované rieSenia vnutroStatnej produkcie prostrednictvom vysSej energetickej
efektivity, a tym si aj nad’alej udrzat’ silny ekonomicky rast.

V tejto oblasti sa vel'mi vyznamnym stala podpora elektro mobility, ktora napreduje
ruka v ruke s ndrastom podielu obnovitelnych zdrojov energie v energetickom mixe. Aj
vd’aka priemernym 40% subvenciam na kipu elektromobilu sa CLR dostala na ,,pole
position* s najvyssim kumulativnym objemom predanych elektromobilov na svete v objeme
650 tis. vozidiel v roku 2016, pricom predaj v danom roku dosiahol objem 350 tis. vozidiel,
¢o tvori medzirony narast o 70%.

Na druhom mieste v objeme predaja za rok 2016 sa nachadzaju integracné krajiny
EU, v ktorych sa predalo celkovo vyse 200 tis. vozidiel s elektrickym pohonom. Medziro&ny
narast poctu predanych vozidiel vSak moZeme pokladat’ za stagnacny s rastom len o 7%.
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Nasleduje USA s celkovym predajom 159 tis. vozidiel. Objem predaja bol podnieteny
predovsetkym medzironym narastom o 37%.

Vyznamnym faktorom akceleracie predaja elektromobilov v CIR bola v roku 2016
aj ta skutocnost, ze na trh bolo uvedenych celkovo az 25 novych typov elektromobilov
a celkovo sa ich pocet zvysil na 75.

1.3.4 Industry 4.0

Car — sharing

Medzi jeden z nosnych pilierov Industry 4.0 mézeme zaradit’ aj Car — sharing, teda
sluzbu zdiel'ania automobilov namiesto ich vlastnenia. Tento infantilny priemysel by mal
v roku 2030 dosiahnut’ 35% trZieb oproti trzbam z predanych automobilov'2.

Uz dnes vidime pretavujucu sa spolupracu medzi, na prvy pohlad rivalitnymi
spolo¢nostami, Daimler a BMW. S cielom signifikantné¢ho rastu, v roku 2018 vytvorili
spolo¢nil akviziciu medzi dcérskymi spolo¢nostami DriveNow (BMW) a Car2Go
(DAIMLER). Zatial' co DriveNow deklaruje v Eurépe 1 milidon pouzivatel'ov, Car2Go az 3
miliény'®. Akvizicia umoZnila spolo¢nostiam Daimler a BMW zdielat riziko prevadzky v
technologicky zameranom priemysle, ktory zahfiia rastice mnozstvo konkurentov a mohli
by ohrozit’ ich silnu poziciu na trhu s luxusnymi automobilmi.

Primérne sluzbu zdiel'anych automobilov mozeme rozdelit’ do 4 skupin'*:

o okruzné cesty (spitné) — klient sluzby zacina a kon¢i jazdu v tom istom
mieste,

o jednosmerné cesty - umoziuje klientom sluzby zacat’ jazdu v inom mieste
ako ju ukoncit’,

® peer-to-peer —

e Ciastkoveé vlastnenie — umoziuje sa podiel’at’ na vlastnictve automobilu ako
spoluvlastnik a podobnym frakénym podielom sa podielat’ na ndkladoch.

1.4 Vyvoj cien hlavnych surovin automobilového priemyslu

1.4.1 Ropa

S celkovym rozvojom c¢inskej ekonomiky a predovsetkym energeticky narocného
priemyslu sa neustale zvySuju poziadavky na import ropy zo zahrani¢ia. V roku 2017 sa

12STATISTA. (2018). Projected global automotive revenue in 2030, by segment (in billion U.S. dollars). [02-
18]. In: https://www.statista.com/statistics/617743/global-automotive-revenue-projection-by-segment/

13 XINHUA. (2018). Daimler, BMW aim to create 'global player' with car-sharing joint venture. [03-30]. In:
http://www.chinadaily.com.cn/a/201803/29/WS5abcd22fa3105¢cdcf6515264.html

4 MARTIN, E. - SHAHEEN, S.. (2016). Impacts of car2go on Vehicle Ownership, Modal Shift, Vehicle Miles
Traveled, and Greenhouse Gas Emissions: An Analysis of Five North American Cities. Berkeley. [2018-3-31].
In: https://www.car2go.com/media/data/usa/microsite-press/files/carsharingimpactstudy.zip
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CLR stala najvacsim dovozcom, kedy denne importovala 8,4 mil. b/d. Pricom USA ako
druhy $tat v poradi 7,9 mil. b/d.

CLR v roku 2017 zobchodovala 56% dovezenej ropy v ramci najvicsieho kartelu na
svete, av§ak najvacsi vrchol dosiahli krajiny OPEC-u v roku 2012, kedy do CI'R vyviezli
celkovo az 62% celkového importu Ciny. Zaroven od roku 2016 vidime zmenu na pozicii
najvacsieho dovozcu z pohl'adu jednotlivej krajiny. Ruska federacia denne vyviezla 1,2 mil.
b/d v porovnani so Saudskou Arabiou na trovni 1 mil. b/d.

V pozicii CER vidime aj fakt, Ze nie je len najva¢§im importérom ropy, ale
zarad’ujeme ju aj medzi najvacsich producentov s celkovym objemom 3,76 mil. b/d (januar
— februar 2018). Najvacsimi Cinskymi spolo¢nostami produkujucimi ropu su Statom
vlastnené energetické konglomeraty, ktoré posobia v oblasti prieskumu a produkcie ropy
a zemného plynu. Zaoberaju sa taktiez chemickym spracovanim, skladovanim, transportom
a d’al§imi sluzbami podporujucimi dodavatel'sky retazec.

China Petroleum & Chemical Corp.

China Petroleum & Chemical Corporation znama ako Sinopec je ropny, plynny
a chemicky gigant s roénymi konsolidovanymi trzbami 440 mld. $. Spolo¢nost’ v roku 2014
vyprodukovala takmer 361 mil. barelov.

Sinopec si udrziava rozsiahle operacné sluzby v celej Sirke dodavatel'ského ret'azca
od prieskumu, vftania po maloobchodny predaj s viac ako 30000 cerpacimi stanicami.
Sinopec bol zaloZeny v roku 1998 po reorganizécii jeho predchadzajucej spolo¢nosti China
Petrochemical Corporation. Sinopec vydal akcie na Hongkonskej burze v roku 2000.

China National Petroleum Corporation

China National Petroleum Corporation, alebo CNPC, je druhou najvdcsou ¢inskou
spolo¢nostou produkujicou ropu podla konsolidovaného ro¢ného prijmu spolo¢nosti
a najvacsou podla objemu produkcie. V roku 2014 spolo¢nost’ oznamila konsolidovany
prijem viac ako 425 mld. $ a produkciu v objeme takmer 1,2 mld. barelov.

Podobne ako Sinopec, CNPC operuje v celej Sirke dodéavatel'ského retazca, od
pociatocnych prieskumov po maloobchodny predaj.

Shanghai crude futures

Vzhl'adom na fakt, ze CLR je najvacsim importérom ropy z krajin, v ktorych nie je
oficidlna mena americky dolar, je pre obe strany obchodu z pohl'adu hedgovania vyhodnejsie
obchodovat’' v mene jednej zo zi¢astnenych stran. CCR v marci roku 2018 predstavila novy
benchmark ropnej futurity s nazvom Shanghai crude futures obchodovanej v riminbi
(RMB).

Tabul'ka 4 Ro¢na spotreba ropy na jedno vozidlo podPla typu piestového motora

Komodita spotreba na vozidlo /ro¢ne/
ropa (diesel) 52,1 brl
ropa (benzin) 30,4 brl
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Prameni: IEA. (2018). How many gallons of gasoline and diesel fuel are made from one barrel of 0il?. Pariz.
[2019-03-05]. In: https://www.eia.gov/tools/faqs/faq.php?id=327&t=9

1.4.2 Elektricka energia

Spotreba elektrickej energie medziro¢ne v roku 2017 vzrastla o 6,6%. To predstavuje
narast o takmer 400 TWh z celkovej spotreby 6308 TWh. Dodato¢na poziadavka trhu
predstavuje priblizne dve tretiny spotreby Nemecka. Najvicsi ndrast spotreby bol
zaznamenany v sluzbach o viac ako 10% medziro¢ne, rovnako ako spotreba domacnosti.
Avsak stale najvacsi podiel na spotrebe elektrickej energie mé priemyselna vyroba
s objemom 4441 TWh.

Tepelné elektrarne zaznamenali medzirony ndrast produkcie elektrickej energie
0 23% v porovnani s rokom 2016. Zaroven vSak kapacitné vyuzitie 4209 hodin nemdzeme
povazovat’ za efektivne vyuzitie dostupnej kapacity. Kvoli poveternostnym podmienkam sa
v roku 2017 produkcia vodnych elektrarni znizila o priblizne 40% na 3580 hodin.

Instalovana kapacita ¢inskych elektrarni sa v roku 2017 zvysilana 1777 GW, pricom
najvacsi podiel na novoinstalovanej kapacite mala fotovoltaika a veterné elektrarne.

Graf 18 In$talovana kapacita elektrarni v CIR podl’a zdroju energie ( v GW)
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Pramei: Vlastné spracovanie na zaklade dat GOB, S. (2018). China’s electricity system in 2017: Record PV
expansion. [10-24]. In: https://blog.energybrainpool.com/en/chinas-electricity-system-in-2017-record-pv

V produkcii elektrickej energie vidime najvacs$i narast opdt v podobe solarnej
energie, kde aj vdaka novoinstalovane] kapacite vréstla produkcia o 79%, nasledujuc
veternou energiou srastom o 26%. V absolutnej produkcii elektrickej energie vSak
zaznamenavame najvicsi narast vyrobenej elektrickej energie v tepelnych elektrarnach
0 203 TWh. Nasleduje veterna energia s narastom o 64 TWh.
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V trajektorii zmien mixu zdrojov vyroby elektrickej energie vidime podl'a predikcie
medzinarodnej energetickej agentiry do roku 2040 instalovanu kapacitu v objeme 3188
GW. Za najvyraznejSie zmeny v podiele jednotlivych zdrojov na celkovej vyrobnej kapacite
sa povazuje ustup vyroby elektrickej energie vyrobenej z uhlia, ktorého obchodny deficit
v roku 2017 tvoril 17.5 mld. $ (trademap.org) z 58% podielu v roku 2016 na 32%. Na druhej
strane sa ofak4va narast podielu novoobnovitelnych zdrojov energie solarnej energie z 5%
na 22% a veternej energie z 9% na 18% - ny podiel.

Cinska ekonomika v roku 2017 exportovala elektrickt energiu v celkovom objeme
1.4 mld. $, ¢o pri aktuadlnych cenach elektrickej energie na ¢inskom trhu 0.08 $/kWh
predstavuje objem priblizne 17.5 TWh, a teda 0,2% z celkového objemu produkcie v roku
2017. Import elektrickej energie v objeme 310 mil. $ je eSte menej vyznamny.

Tabulka 5 Ro¢na spotreba elektrickej energie na jedno vozidlo

Komodita spotreba na vozidlo /ro¢ne/

El. energia 2168 kWh

Pramen: Energuide. (2018). How much power does an electric car use?. Brusel. [02-04]. In:
https://www.energuide.be/en/questions-answers/how-much-power-does-an-electric-car-use/212/

1.4.3 Hlinik

Pouzitie hlinika v osobnych automobiloch a tzitkovych vozidlach sa zrychluje,
pretoze ponuka najrychlejsi, najbezpecnejSi a najSetrnejsi sposob z hladiska Zivotného
prostredia, ktory zvySuje vykon, zniZuje spotrebu paliva a zniZzuje emisie pri zachovani
bezpecnosti a degradacii materidlu. Hlinik sa v automobiloch pouziva od masivnej
produkcie vozidiel, akou je Ford F-150, az po luxusné automobily typu Audi, Mercedes
Benz a Land Rover. Najznamej$im prikladom je pre nas Volkswagen Tuareg 3. generacie
vyrabany v Bratislavskom zavode, ktorého karoséria je cela vylisovana z hlinika. Aj napriek
tomu, Ze 3. generacia automobilu je o 77 mm dlhSia, dosahuje az o 106 kg niz§iu hmotnost’.

Najva¢sim vyrobcom hlinika v roku 2017 bola uZ neodmyslitel'ne CLR s podielom
az 57% celkovej svetovej produkcie, ¢o ¢ini 36 milionov ton suroviny. Vyvoz hlinika z Ciny
vzrastol za uplynulé tri roky na najvysSiu uroven v historii, ked’ze najvacsi svetovy vyrobca
vyuzil vys$ie ceny na svetovych trhoch po sankciach USA voci ruskému vyrobcovi Rusal.

Prudky narast exportu nasledoval po tom, ¢o USA uvalili v aprili 2018 sankcie proti
ruskému oligarchovi Olegovi Deripaskovi a spolo¢nosti Rusal. Narast dopytu a rekordnych
cien na svetovych trhoch kompenzoval vplyv zavedenia dovoznych ciel do USA na hlinik
z marca 2018.

Tabulka 6 Spotreba hlinika na vozidlo

Komodita spotreba na vozidlo

Hlinik 180 kg

Prameni: MEENAN, M. (2017). Unprecedented Growth Expected for Automotive Aluminum as Multi-
Material Vehicles Ascend. Detroit. [2018-11-18]. In: https://www.aluminum.org/news/unprecedented-growth
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1.4.4 Ocel

Najvicsi podiel na vahe automobilu maji kovy. NajvyznamnejSim z nich z pohl'adu
celkovej vahy vozidla je ocel’ s odhadovanym podielom 55% na hmotnosti priemerného
automobilu. V roku 2007 bol priemerny automobil skonstruovany z 1089 kg ocele!®, ¢o pri
zachovani rovnakej hmotnosti aj v roku 2017 tvori celosvetovi poziadavku automobilového
priemyslu na trovni 106.6 Mt, priCom produkcia dosiahla 1689 Mt.

V rovnakom sledovanom obdobi, za rok 2017, CCR vyprodukovala ocel’ v objeme
832 Mt, ¢im sa podiela 49.2% podielom na celosvetovej produkcii. Shi Hongwei, riaditel
Cinskej oceliarskej R&D institicie tvrdi, Ze spotreba ocele v Cine uz dosiahla svoj vrchol a
pocas 14. patroéného planu klesnti na 600 Mt. Poukazal na to, ze Cina za posledné roky
zaznamenala dva cykly vystavby rozsiahlej infraStruktary. Ked'Ze vystavba v krajine je uz
pomerne vyspeld, v rokoch 2021 az 2025 dojde k postupnému poklesu spotreby ocele
v suvisiacich odvetviach.

Celosvetova produkcia ocele sa od roku 2007 zvysila z pévodnych 1350 Mt na 1689
Mt, o predstavuje 25,1% medzi dekadny rast. V sledovanom obdobi najvyssim tempom
rastla produkcia CLR, pri¢om zvysila podiel z 36.3% na celosvetovej produkcii na 49.2%.
Druhym regionom, ktory dokdzal rast’ rychlejSie ako celosvetova produkcia, je region
,ostatnej Azie.“ Jeho podiel na celosvetovej produkcii sa v ramei sledovanej periody zvysil
z 11% na 13,4%.

V oceliarskom priemysle uz dlhodobo zaznamenavame tlak na znizovanie cien v
dosledku prevySujucej ponuky nad dopytom. Pri komparacii sledovaného obdobia rokov
2007 az 2017 vidime, Ze ponuka v roku 2007 prevySovala dopyt o 126 Mt. O 10 rokov
neskor to bolo o 102 Mt.

Tabul'ka 7 Spotreba ocele na vyrobu vozidla

Komodita spotreba na vozidlo /ro¢ne/

Ocel’ 1090 kg

Pramen: MURDOCH, J. (2008). Cars And Metal, Metal And Cars. New York. [2018-10-11]. In:
https://www.etf.com/sections/features-and-news/1289-cars-and-metal-metal-and-cars?nopaging=1

1.4.5 Litium

Aj napriek emisnej zat'azi elektromobility a d’alSich vyziev s fiou spojenych na
environment citime silnt vinu populistickych tlakov na integrovanie ,,zelenej mobility.” Pre
plné integrovanie ,, baterkovych automobilov“ nas ¢aka eSte niekol’ko vyziev. Aktualne su
Lit-ion batérie vyrabané v niekolkych variantoch rdéznych materidlovych zloZzeni andd
a katdéd. Kazdd kombinédcia ma odlisné vyhody a nevyhody v bezpe¢nostnych aspektoch,
prevedeni, nakladoch a inych parametroch:

5 MURDOCH, J. (2008). Cars And Metal, Metal And Cars. New York. [2018-10-11]. In:
https://www.etf.com/sections/features-and-news/1289-cars-and-metal-metal-and-cars?nopaging=1
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- Litium, nikel, kobalt, hlinik (NCA),

- Litium, nikel, mangan, kobalt (NMC),
- Litium, mangan, spinel (LMO),

- Litiumtitanat (LTO),

- Fosforecnan litno-zelezity (LFP).

Vyzvy litiovych® automobilov mozno charakterizovat’ v skupinach bezpecnosti,
vyrobnych nékladov a ¢asu nabijania. Bezpecnost’ je najddlezitejSim kritériom, len jedna
zhorena batéria by dokazala zmenit’ ndzor spolo¢nosti na elektromobilitu, ¢o by vréatilo
priemysel o niekol'’ko mesiacov az rokov do minulosti.

Graf 19 Produkcia a zasoby litia (v tis. ton)
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Pramen: BP. (2018). BP Statistical Review of World Energy. Londyn. [09-30]. In:
https://www.bp.com/content/dam/bp/en/corporate/pdf/energy-economics/statistical-review/bp-stats-review

Z pohl'adu zivotnosti batérie existuju dve moznosti chapania kI'i¢ového indikéatoru
meratel'nosti. Cyklova stabilita predstavuje celkovy mozny pocet plne-nabiti a plne-vybiti
batérie pred tym, ako degraduje na 80% pdvodnej kapacity pri plnom nabiti. Celkovy vek
batérie je pocet rokov, pocCas ktorych je batéria prevadzkyschopnd. Zatial ¢o v prvom
parametri poc¢tu nabiti su batérie uz stabilné, vacsiu vyzvu predstavuje zivotnost’ batérie
z pohl'adu Casu. Dodnes nie je presne zname, aku Zivotnost’ batérie dosiahnu pri réznych
poveternostnych podmienkach. Na jednej strane zima batériu vybija, no neznizuje jej
kapacitu. Na strane druhej, vysoké teploty akceleruji degradaciu kapacity batérie. Na zklade
stanoveného faktu sa vynara otazka menenia batérii podl'a ro¢ného obdobia, obdobne ako
pri pneumatikach. Zimné batérie by sa spoliehali na kirenie aizolaciu aletné zas na
elektrolyty a materidly, ktoré st schopné skladovat energiu vo vysokych teplotach.

Mnoh¢é automobilové spolocnosti produkujtce elektromobily pocitaja s 10 ro¢nou
pouzitelnostou batérie, ¢o pri poziadavke vozu na 12 kWh a 10 ro¢nej degradacii o 40%
znamena, ze v prvopociatku produkcie musi byt do elektromobilu nainstalovana batéria s
kapacitou aspont 20 kWh. Nasledne, po 10 rokoch degradacie, batéria este vzdy bude mat’
prevadzkyschopnu kapacitu. To samozrejme zvySuje velkost” samotnej batérie, jej vahu
a cenu, ¢im sa zvySuju naklady na obstaranie, ale aj prevadzku vozidla spojent s vysSou
energetickou zdtazou. OEM spolo¢nosti sa mozu na vec pozriet’ aj z opacného pohl'adu. Do
automobilu moze byt nainStalovana batéria s nizSou kapacitou, ktord by zarucila
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prevadzkyschopnost na 5-7 rokov. Nasledne by v dosledku degradacie musela byt

-----

prida ,forsaz” do ich d’al§ieho vyvoja.

Daldim vyznamnym faktorom Gspesnej implementacie ,,baterkovych” automobilov
je celkova cena automobilu, ktord do vyznamnej miery prevySuje cenu beznych piestovych
automobilov. Najvicsiu nakladovl polozku pritom tvori prave batéria, ktorej cena je
aktualne v rozmedzi 1000 az 1200 $/kWh. Bezné batérie dosahujii cenu na trovni 250 az
500 $/kWh. Viac ako 50 percentny rozdiel v cene batérie je predovsetkym z dovodu prisnych
poziadaviek na bezpecnost’ a vydrz.

Nakladova polozka je vyznamnym faktorom odmietania implementacie elektrickych
automobilov do bezného zivota. Optimalizaciu nakladov je mozné zaviest pomocou tzv.
»lean management-u‘* — zoStihl'ovania vyroby. Aby mohol byt ,,lean ispesny, je potrebné
dokladne rozanalyzovat' jednotlivé nakladové polozky vyroby batérii pozostavajlice
z materialového kusovnika, priamych a nepriamych ndkladov na pracovnu silu, odpisy
nastrojov a strojov, R&D, mieru odpadu a ziskovu priraZzku. Rovnako niz§ie vyrobné
naklady je mozné dosiahnut’ isporami z rozsahu, nakol’ko poradenska skupina The Boston
Consulting Group odhaduje, ze 70% na jednotlivych komorach batérie a 75% na celej batérii
tvoria variabilné ndklady. ZvySenim produkcie o 100% by vyrobné naklady batérii klesli
0 12.5% bez akéhokol'vek dodatoéného externého faktora.

Tabulka 8 Spotreba litia navyrobu 16kWh EV batérie

Komodita spotreba na vozidlo (16 kWh)

Litium 40 kg

Prameni: TAHIL, W. (2010). How Much Lithium does a Lilon EV battery really need?. Martainville. [2019-
03-10]. In: http://www.meridian-int-res.com/Projects/How_Much Lithium Per Battery.pdf
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2 Ciel prace, metodika prace a metody skumania

Hlavnym cielom diplomovej prace je preskimanie Strukturdlnych zmien vo
svetovom automobilovom priemysle aich konzekvencie na medzindrodné trhy.
Identifikovat’ silnejicu poziciu ¢inskej ekonomiky a jej nastup na pozicie a perspektivu
eurdpskeho automobilového priemyslu. Pre naplnenie hlavného ciela je nevyhnutné si
stanovit’ aj parcialne subciele. Prvym subcielom je vyc¢islenie vplyvu realizacie dlhodobych
strategickych projektov CI’R na medzinarodnu del'bu prace s EU v sektore automobilového
priemyslu.

Ako d’alsi sub ciel sme si stanovili preskumat’ vyvoj cien vybranych surovin na
celkovu cenu automobilov a ich medzinarodnu konkurencieschopnost’.

Poslednym stanovenym subcielom je identifikovanie vplyvu silnejucej strednej
vrstvy obyvatel'ov v CI’R na medzinarodny dopyt po osobnych automobiloch. Vplyv tohto
faktora na rozhodovacie procesy eurdpskych firiem.

Pri skimani stanovenych sub ciel'ov si autor stanovil Styri pracovné hypotézy.

H1: Objem tovarovej vymeny v sektore automobilového priemyslu medzi EU a CI'R sa do
roku 2030 zvysi o viac ako 25%.

H2: NajdolezitejSie suroviny — ocel’, hlinik, ropa a kaucuk aich dostupnost maji na
medzinarodnu konkurencieschopnost’ v automobilovom priemysle ¢oraz mensi vplyv.

H3: Silnejuca strednd vrstva v CER podporuje zvyseny dopyt po zahrani¢nych
automobiloch (zahrani¢nych znackéach automobilov) na ukor domécej produkcie.

H4: Produkcia elektromobilov bude najdynamickejSou sucastou svetového trhu v tomto
segmente produkcie a ich vyuzivanim sa celosvetova produkcia CO> plynu do roku 2050
vrati spat’ pod hranicu 35 mil. kt.

Metodika prace

Pre naplnenie naSich stanovenych cielov sme ziskavali poznatky predovSetkym
z kniznych i elektronickych publikécii. Roznych typov vyro¢nych sprav medzinarodnych
organizacii, ¢i zdruZeni. V praci pouzivame metodiku komparacie velkosti ekonomik,
produkcie jednotlivych komodit, velkost’ vzajomného obchodu. V praci taktiez pouzivame
syntézu javov avytvarame tym komplexny pohlad na dant problematiku
v Sirokospetralnom ponimani.Pri ur€itych ekonometrickych vypoctoch sme museli pristapit’
aj k vice versa metodike analyzy.

Metody skiimania

Pre naplnenie prvého subciel'u sme zvolili metodu analyzy tovarovej vymeny medzi EU
a CCR pre nomenklatiru HS87 do roku 2030. Predikcii konzekvencii dlhodobych
strategickych cielov CLER na ekonomické zaujmy EU na automobilovy priemysel (BRI,
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China 2025, ale aj BREXIT ¢i elektromobilitu) sme matematicky zapocitali k aktuédlne
nastolenému trendu rastu tovarovej vymeny v automobilovom odvetvi.

Pre naplnenie druhého subcielu sme pouzili regresnu analyzu vplyvu hlavnych
surovinovych zdrojov — kaucuku, ropy, ocele a hlinika na absolitny pocet vyrobenych
automobilov.

K naplneniu treticho subciel'a sme opat’ pouzili regresnti analyzu, pricom sledujeme
vplyv regresoru — podiel strednej vrstvy (v percentualnych bodoch) na vplyv podielu
importovanych automobilov oproti vyrobenym.

S cielom vecného naplnenia posledného subciela sme pouZzili metédu analyzy
environmentalnych dopadov mobility na Zivotné prostredie. Nasledne sme do analyzy
zapracovali predpokladané zniZenie envitonmentalneho zat'aZenia.
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3 Vysledky prace

V predkladanej kapitole sa budeme venovat praktickej aplikacii nadobudnutych
teoretickych poznatkov na vyvoj ekonomickych zidujmov Eurdpskej unie v sektore
automobilového priemyslu s oh'adom na nastolené trendy vo svetovom hospodarstve. Uz
v prvopociatku naSej rozsiahlej analyzy sme pristipili ku kvantitativnemu definovaniu
rasticeho vyznamu Ccinskej ekonomiky. Zatial ¢o sa ¢inska ekonomika v roku 1999
podielala na celosvetovej produkcii 3,25%, v roku 2008 pri vypuknuti finan¢nej krizy to
bolo 13,15% a o rok neskoér uz 22,33%. Aj napriek kazdoro¢nej kladnej delte ,,yoy“
produkcie automobilov v CCR nebol rast podielu na celosvetovej produkcii spdsobeny
kladnou deltou, ale poklesom menovatel'a — celosvetovej produkcie. V roku 2017 tvoril
podiel produkcie automobilov na celosvetovej produkcii bezmala 30%.

Graf 20 Vyvoj podielu produkcie automobilov v CLR voti zvy$ku sveta a objem
produkcie automobilov vo svete a v CLR (v mil. ks)
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov OICA
3.1 Vyvoj tovarovej vymeny medzi EU a CCR

Na zaklade dlhodobo nastoleného linearneho rastu tovarovej vymeny v skupine HS87
medzi EU a CER predpokladame, Ze v roku 2030 tovarova vymena dosiahne urovei 100,5
mld. $ ¢o zodpoveda rastu o 100% oproti roku 2017 s hodnotou 50 mld. $. Tuto hodnotu
vSak nie je mozné povazovat za relevantnu a pokladame za potrebné ju dosadit’ do vzorca,
ktory neabstrahuje od dlhodobych trendov svetového hospodarstva, zapocitava aj
nadobudnuté poznatky z oblasti elektromobility a trendov ¢inskej ekonomiky. Na zéklade
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uvedeného sme si zvolili pre relevantnejsi obraz predikcie tovarovej vymeny do roku 2030
nasledujuci vzorec:

Y=(100.5 — BREXIT)*BRI*MiC ‘25* elektromobilita

Graf 21 Obrat ZO CIR a EU v segmente skupiny HS87 s extrapolaciou (v mld. $)

$80.00
$70.00 y =4E+06x - 6E+06

$60.00
$50.00
$40.00
$30.00
$20.00
$10.00
$-

<A M VO X O —~ AN n <t O~

S O O 9O 9O S O S O = = = = = o= = =

(=] (=] (=] (=] (=] (=] (=] (=] (=] (=] (e} (e} (e} (e} (e} (e} (e}

$(10.00) A A A &8 & A aadadaadadadadaaaaaa

HS87 obrat Linear (HS87 obrat)

Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov Trademap

Linearny rast tovarovej vymeny EU s CLR v sektore automobilového priemyslu
zodpovedajucemu zaradeniu do skupiny harmonizovaného sadzobnika HS87 predpoveda
narast vymeny o 100% do roku 2030 na hodnotu 100,5 mld. $. Podobne zaujimavym je aj
analyza podielu skupiny HS87 na celkovej tovarovej vymene dvoch analyzovanych entit.
Od roku 2003 podiel naréstol takmer trojndsobne na ukor inych tovarovych skupin.
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Graf 22 Vyvoj podielu obratu v HS87 na celkovom obrate medzi EU a CI'R (v mld. §)
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov Trademap

3.1.1 Premenné vzorca

BRI = TVBr12030/TV2030 = £ (TRENDKnjina + Bruegel %) / £ (TRENDxkuajina) = 1.072

Tabul’ka 9 Predpoklad tovarovej vymeny v skupine HS87 medzi CLR a jednotlivymi
krajinami EU so zapocitanim BRI (v tis. $)

., Predpoklad | Predpoklad tovarove;j
. Linearny predpoklad ,
Krajina v roku 2030 vplyvu vymeny v roku 2030 so
BRI zapocCitanim BRI

Spolu $ 100,538,129.68 7.20% | $ 107,774,123.66
Nemecko $  51,745,877.96 835% | § 56,066,658.77
Spojené kralovstvo | $ 18,029,643.68 3.84% | $ 18,721,981.99
Slovenska rep. $ 5,368,047.38 9.16% | $ 5,859,760.51
Taliansko $ 4,211,281.93 6.62% | $ 4,490,068.80
Francuzsko $ 2,946,650.10 7.62% | $ 3,171,184.83
Belgicko $ 2,758,709.48 9.40% | $ 3,018,028.17
Holandsko $ 2,428,835.14 933% | $ 2,655,445.46
Mad’arsko $ 1,951,775.23 8.66% | $ 2,120,798.96
Svédsko $ 1,964,765.38 1.09% | $§ 1,986,181.33
Spanielsko $ 1,715,186.91 5.53% | $ 1,810,036.75
Pol'sko $ 1,495,161.29 8.19% | $ 1,617,615.00
Rakusko $ 1,417,929.93 8.84% | $ 1,543,274.94
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Ceska rep. $ 1,165,175.25 281% | § 1,197,916.67
Portugalsko $ 1,135,803.40 527% | § 1,195,660.24
Rumunsko $ 524,273.26 261% | § 537,956.79
Finsko $ 387,803.56 6.10% | § 411,459.58
Dénsko $ 348,631.35 8.61% | § 378,648.50
Slovinsko $ 242,304.78 7.87% | $ 261,374.17
Litva $ 173,047.95 6.77% | § 184,763.29
Bulharsko $ 145,451.13 248% | § 149,058.32
Estonsko $ 94,495.36 332% | § 97,632.61
Grécko $ 85,675.29 526% | § 90,181.81
frsko $ 81,587.38 1.80% | § 83,055.96
LotySsko $ 56,844.13 584% | § 60,163.83
Chorvatsko $ 35,847.95 3.95% | § 37,263.94
Malta $ 14,930.70 215% | § 15,251.71
Cyprus $ 9,700.46 242% | $ 9,935.21
Luxembursko $ 2,693.34 2.68% | § 2,765.52

Prameni: Vlastné spracovanie na zédklade udajov Bruegel a Trademap

Pri tvorbe predikcie tovarovej vymeny medzi krajinami EU a CCR sme dospeli
k zaveru, ze tovarovd vymena v segmente tovarovej skupiny vzrastie celkom o 7,20%.
K vysledku sme dospeli na zaklade idajov trzieb HS87 jednotlivych krajin EU, vytvorenim
linearnej predpovede rastu a nasledne priratanim predpokladaného rastu tovarovej vymeny
v celom sortimente harmonizovaného sadzobnika od think-tank spolo¢nosti Bruegel.
Predpoved’ ziskov pre jednotlivé krajiny EU sme séitali. Dospeli sme k vysledku, Ze
tovarova vymena v roku 2030 dosiahne hodnotu 107,7 mld. $, ¢o ¢ini 7,20% néarast oproti
linearnej predikeii.

BREXIT =§ 18 721 981 990

Za premennt Brexitu sme dosadili pravdepodobny obrat Spojeného kralovstva s CLR
v roku 2030 v segmente skupiny HS87.

MiC *25 = [(100 — 3.60)/100]2%30-201) = 0 621

Vplyv MiC °25 na svetové hospodarstvo determinuje niekol’ko vyznamnych faktorov.
Za najvyznamnej$i pokladame vplyv senzoriky, robotizécie, aplikacie 3D tlaciarni, rozvoj
dopravy a s niou spojené skracovanie faktoru Casu pri ceteris paribus faktoru vzdialenosti.
Vsetky tieto a podobné faktory rozvoja 4. priemyselnej revolicie maju za nésledok
znizovanie vyrobnych nakladov o 3.6% p.a.,'® ¢im sa logicky zniZzuje aj hodnota tovarove;

vymeny pri zachovani povodného obchodovaného mnozstva.

Druhym faktorom je absencia vyuzivania uspor zrozsahu vdaka spominanym
technoldgiam, ¢o znasobi pocet firiem v danom segmente ktoré sa budi venovat

16 NAGY, J. et al. (2018). The Role and Impact of Industry 4.0 and the Internet of Things on the Business
Strategy of the Value Chain—The Case of Hungary. Bazilej. [11-15]. In: https://www.mdpi.com/2071-
1050/10/10/3491/pdf
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malosériove] individudlnej vyrobe. Takato vyroba je menej zavislda od vyuZzivania
komparativnej vyhody nizSej nakladovosti tkolov naro¢nych na pracovnl silu, alebo
vstupné suroviny a hlavnym aspektom vyrobnej ceny bude sofistikovana technoldgia
a know-how vyroby, ktord je z hladiska presunu k zdkaznikovi a vyuzitim redukcie,
respektive optimalizacie prepravnych nakladov hotovych vyrobkov efektivnejsia. Preto
predpokladame, ze vyrobky budi v dosledku industrialnej revolucie prechadzat’ hranicami
Coraz sporadickejSie.

elektromobilita = OBRATZ0;EU-CLR v HS87; predpoklad/ OBRATZo;E0-CR v HS87 = 1.0826

RCA1 (ICE;EU)
RCA1 (ICE;EU)

RCA1 (EV;EU)

+ Podiel(EV) ReA1 (15 20)

EXEt0doCrR-HS87;predikeia = (Podiel(ICE) ) * EXEU do CLRvHS87

RCA1 (ICE;CLR)
RCA1 (ICE;CLR)

RCA1 (EV;CLR)

+ Podiel(EV) RCA1 (ICE;CLR)

EX¢rRoEU-HS87;predikeia = (Podiel(ICE) ) * EXCLR do EUvHS87
V praci sa rovnako snazime o ekonomické (kvantitativne, ale aj kvalitativne)
pochopenie odohravajucich sa trendov zmeny pohonnej jednotky automobilov z piestovych
motorov na Gisto elektrické pohonné jednotky. V analyze vnimame EU ako popredného
vyrobcu a exportéra piestovych motorov, pricom dlhodobo dosahuje v tomto tovarom
segmente aktivnu platobnu bilanciu, ktord v Case ,,rastie.”“ Otvéaranie sa noZznic rozdielu
medzi exportom a importom je na druhej strane Coraz pomalsi a uplynulé roky sa noznice

dokonca mierne ,,uzavreli.*

Graf 23 Obchodna bilancia EU v segmente vozidiel so spal’ovacim motorom (v mld. $)
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Pramer: Vlastné spracovanie na zéklade udajov Trademap

Nakol’ko prvé data zahrani¢ného obchodu s elektromobilmi na Trademap st dostupné az od
roku 2017, nie je mozné vytvorit vtomto segmente kvantitativnu analyzu vyvoja
komparativnych vyhod produkcie elektromobilov v dlhodobom trende a preto sme pristapili
k spotovému porovnaniu za rok 2017 vo¢i ZO s automobilmi s piestovou pohonnou
jednotkou. V prvopociatku analyzy sme si vytvorili subindexy potrebné k vypoctu indexu
RCAL.

55



Tabulka 10 Vypocet subindexov pre index RCA 1 (2017, v mld. $)

Kéd HS Export EU Export CCR Export celkom
Export celkom $5,712.55 $2,263.37 $ 15,545.70
Vznetové pohonnd jednotka

HS 870331 $20.72 $ 0.00 $ 24.08
HS 870332 $111.03 $ 0.06 $138.43
HS 870333 $20.15 $1.11 $35.54
Spolu $ 151.90 $1.17 $ 198.05
Subindex 0.02659031 0.000517921 0.012739892
Zazihova pohonnd jednotka

HS 870321 $20.42 $0.21 $28.42
HS 870322 $ 55.94 $1.24 $101.40
HS 870323 $ 49.08 $37.91 $285.17
HS 870324 $ 8.64 $6.32 $103.10
Spolu $ 134.08 $ 45.68 $ 518.09
Subindex 0.023470997 0.020180279 0.033326939
Elektromobily

HS 870380 $2.63 $1.47 $7.67
Subindex 0.00045978 0.000648975 0.00049313

Pramei: Vlastné spracovanie na zaklade udajov Trademap

Z komparacnej analyzy sme zistili, z¢ CCR nedosahuje ani len z polovice taku
konkurencieschopnost’ ako EU. Tieto hodnoty viak v pripade silne nenasyteného &inskeho
trhu povazujeme za skreslené, pricom nedefinuju spravnu reldciu konkurencieschopnosti,
nakol’ko je konkurencieschopnost’ do velkej miery pohltend vnitornym trhom. Na to, aby
index rastu konkurencieschopnosti vykazoval znamky konkurencieschopnejsej ekonomiky
je potrebné aby tovar, v naSom pripade automobily prechadzali hranicami CLR. V tejto
rovine nam index ovplyviiuje aj nakladovost’ vyrobnych faktorov, predovsetkym pracovne;j
sily a ich konzekventnost’ na absolutnu hodnotu exportu.

Tabulka 11 Kvantitativne definovanie komparativnej vyhody v otazke elektromobility
(2017, RCAI)

HS870380 Dieslové Zazihové Piestové
(elektromobily) automobily automobily motory spolu
Eurdpska tnia | 0.93 2.09 0.70 1.09
Cinska l'udova | 1.32 0.04 0.60 0.45
republika

Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov Trademap

Pri kladeni predpovede zmeny Struktury ZO vyvolanej zmenou pohonnej jednotky
automobilov musime uvazovat rovnako v dvoch rovinach — nakladovosti a objemu
obchodovaného fyzického tovaru. Pri elektromobiloch tvori hlavnii ndkladova polozku
batéria, ktora musi spiiat’ mnozstvo naroénejsich bezpe¢nostnych kritérii. Trh je na otazku
elektromobility vel'mi senzitivny a len jedna vyhorena batéria by mohla vratit’ cely segment
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elektromobility v integrovani sa na trhoch o niekol’ko mesiacov az rokov spét. Z toho
dévodu vyroba batérii urcenych pre EV je nachylnejsia k ,,scrapovitosti,” pricom vyrobné
naklady zahfiaju aj 20 — 30% nepodarky. Na druhej strane existuje silnd motivécia
narodnych a nadnarodnych ekonomik zvysit’ podiel zelenej dopravy prostrednictvom EV.
Toto vSak vnimame ako viac populisticky motiv v porovnani s motivom redukcie emisie
CO; plynu.

Na zéklade vlastnych nadobudnutych skusenosti z praxe v automobilovom priemysle je
nam jasné, ze do roku 2030 nie je mozné vyrabat’ vyhradne len EV a to z dovodu, ze cely
cyklus automobilového modelu trva obvykle 6 — 9 rokov, pricom v pripade subdodavatel'ov
je to o nieco dlhsie z dovodu posériove] vyroby ndhradnych dielov. Cyklus mozno rozdelit’
do troch faz. Prva, vyvojova faza trvajuca 1 — 2 roky, nésledne si vyrobné zavody prevezmu
projekty od technologickych centier a spustia sériova vyrobu trvajicu 5 — 7 rokov. Po prvych
dvoch fazach projekt prejde do fazy Gtlmu, model sa prestane vyrabat' a dodavatel'sky
retazec vyraba uz len diely urcené ako ndhradné diely. Nakol'ko vSak dne$né prvotné skici
automobilov pocitaju primarne s piestovymi motormi, ich produkcia je uz dnes zabezpecena
na dekddu dopredu. Z toho dovodu sme dospeli k zaveru, ze elektromobilita v roku 2030
bude mat’ vo svete len urity minoritny podiel. Na to, aby sme vedeli predikovat’ tovarova
vymenu medzi CI’'R a EU v segmente automobilového priemyslu do roku 2030, tento podiel
je potrebné spravne identifikovat. Na identifikdciu podielu produkcie elektromobilov na
celkovom pocte automobilov sme si stanovili ciel’ ¢lenov EVI do roku 2030 produkovat’
30% EV.

Po dosadeni premennych do néasho vzorca ,,Y=(100.5 — BREXIT)*BRI*MiC ‘25*
elektromobilita sa dostaneme k vysledku, ze tovarova vymena v roku 2030 v segmente
komoditnej skupiny HS87 dosiahne objem 58.83 mld. $, ¢o predstavuje narast o 17.6%.
Hypotéza sa nepotvrdila.

3.2 Klesajuci vyznam hlavnych surovinovych zdrojov na medzinarodnu
konkurencieschopnost’ v automobilovom priemysle

Prostym a na oko o¢ividnym porovnanim zmien v produkcii automobilov v uplynulych
dvoch dekadach mézeme vidiet' zdsadny posun v elektronizacii vozidiel. Automobily sa
stavaju pojazdnymi pocitacmi s vlastnymi algoritmami napomahajicimi k nizsej spotrebe
pohonnych latok, vySSej bezpecnosti posadky i chodcov ale aj vySSiemu komfortu
cestovania. Preto uvazujeme, ze zakladné surovinové zdroje maju na konkurencieschopnost’
a teda aj celkovy pocet vyrobenych automobilov Coraz nizsi vplyv.

Korelaciou zhotovenou metédou najmensich Stvorcov sme dospeli k regresnej krivke
krizovych parametrov vstupnych udajov — ,,cien hlavnych vstupnych surovin‘ a ,,pocet
vyrobenych automobilov.”” Vysledky analyzy su dostupné v prilohe ¢. 2. Z tychto
primarnych analyz ndm vznikol logicky nezmysel tvrdiaci, ze srastom cien hlavnych
vstupnych surovin na vyrobu automobilov rastie aj pocet vyrobenych kusov o v principe
odporuje ekonomickej tedrii klesajuceho dopytu po tovare pri raste cien. De facto je to
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mozné vysvetlit' disproporciou rastu déchodkov, cenovej hladiny automobilov a zmene
spotrebitel'ského konzumného spravania sa obyvatel'stva.

Kratka analyza, ktorti sme si vypracovali po€as nadobuidania teoretickych poznatkov
ohladne hlavnych surovinovych zdrojov v automobilovom priemysle (zisteny podiel
spotreby hlinika a ocele v automobilovom priemysle na celkovl spotrebu — hlinik 27.9%,
ocel 6.3%) nas printtila zamysliet' sa nad vice versa korela¢nou analyzou. Taktiez je
nevyhnutné brat’ ohl'ad na fakt rasticich tlakov na znizovanie produkcie emisii a s tym
spojenych korelujicich energetickych nakladov na jazdnost’ automobilov. Ako uz bolo
uvedené v kapitole sucasného stavu v Casti surovinového zdroja — hlinika, je pozoruhodné,
ako moze zasadnym spdsobom ovplyvnit’ dopyt po surovindch v automobilovom priemysle
pre jeho z Casti priaznivé fyzikalne prednosti redukujuce celkovu vahu vozidla.

Tabulka 12 Vypocet ekvivalentu tony ocele na hmotnost’ hlinika pri zachovani
deformacénych fyzikalnych vlastnosti

6 =F/S pocer = 7850 kg/m3

G0cer = 300 pai= 2700 kg/m?

Oaimgs = 190 2700 * 1,5789 = 4263,03 kg
Socer = 1,5789 Sammes 4263,03 / 7850 = 0,54306

Pramen: Vlastny vypocet na zaklade udajov Alfun a E-konstrukter

Na potrebu zachovania rovnakych fyzikalnych vlastnosti motorovych vozidiel
suvisiacich s narazom automobilu je jedna tona ocele rovna 543,06 kg zliatiny hlinika a
horc¢ika v pomere 97:3 znamym pod oznacenim AlMg3. Takéto zliatina je az 9,5 nasobne
pevnejSia pri fyzikalnej deformacii tlakom ako Al99,5. Z analyzy teda vyplyva, ze
s uspokojenim dopytu po automobiloch je potrebne zabezpecit’ dodato¢ni ro¢nti produkciu
hlinika v objeme 57,6 Mt. V sucasnosti uz automobilovy priemysel ro¢ne skonzumuje 14,5
Mt a celkova produkcia dosahuje objem 63,2 Mt. Celosvetova produkcia hlinika nepostacuje
na zabezpecenie potencionalneho dopytu automobilového priemyslu.

Zaujimavym zistenim pri naSich d’al§ich analyzach bol fakt nesmierne rychlej straty
senzitivnosti cien hlinika v korelacii od poctu vyrobenych kusov automobilov. Aj napriek
tomu, Ze automobilovy priemysel pohlti viac ako 7 produkcie hlinika, postupne tento faktor
strdca na vyznamnosti. Kvantitativne je mozno toto zistenie vyjadrit’ aj poznatkom, ze
v pripade 100 mil. ro¢nej produkcie automobilov v rokoch 2000 az 2009 by acena hlinika
dosiahla hodnotu takmer 5 tis. $.
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Graf 24 Potencialny vyvoj cien hlinika
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Pramei: Vlastné spracovanie na zaklade dat OICA a Index Mundi

Podobny vyvoj ako pri potencidlnom vyvoji cien hlinika zaznamenavame aj pri vyvoji
obchodu s ocel'ou. Z analyzy sme dospeli k zaveru, Ze v pripade, keby na prelome milénii
bola produkcia automobilov na urovni 100 mil. vozidiel, cena ocele by dosiahla uroven
takmer 1700 $.

Graf 25 Potencialny vyvoj cien ocele
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade dat OICA a Index Mundi
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3.3 S rastom strednej prijmovej vrstvy obyvatel’stva CI'R rastie dopyt po
zahrani¢nych automobiloch na ikor doméacej produkcie

Cina presadzovanim ekonomickych reforiem nastolila nezadrzatelny trend prosperity
vlastného naroda, ktory je premietany do prijmov jednotlivych skupin narodného
hospodarstva, kde parcialnu Cast’ tvoria aj domacnosti. S rastom ich prijmu zakonite rastie
aj ich spotreba, ktora vyvola tlak na rast investicii a tie potenciondlne na d’alSie reformy
Statneho hospodarstva. Rast prijmu domacnosti je zaznamenany posunom do vyssej
prijmovej skupiny. Zatial' o v roku 1981 vnimame az 90% obyvatelov CI'R Zijucich za
hranicou chudoby, v roku 1997 to bolo uz len 45%, pricom 54% obyvatel'stva spadalo do
nizsej prijmovej skupiny. U zbytku obyvatel'stva — najbohatSiecho v tom case, hovorime
o strednej prijmovej vrstve. V sucasnej dobe je situdcia diametralne odlisna. V roku 2015
v CIR do skupiny Zijlicej za hranicou chudoby nespadalo ani 1% obyvatel'stva. V niZ3ej
prijmovej vrstve stale Zije 60% obyvatel'stva, niZSiu a vysSiu stredntl vrstvu kumulativne
tvori 39% avysSia prijmova vrstva je objemovo takmer totoZzni s chudobnou castou
obyvatel’stva.

Graf 26 Vyvoj prijmovych vrstiev vCIR
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Pramen: CHINA POWER. (2018). How well-off is China’s middle class?. Washington. [2019-01-13]. In:
https://chinapower.csis.org/china-middle-class/

S rastom podielu strednej prijmovej skupiny v CLR rastie aj dopyt po automobiloch a ich
predaje rasti kazdym rokom. Este rychlej$im tempom ako predaje automobilov v CIR rastie
ich import. Na zaklade nadobudnutych informacii sledujeme korelaciu rastu podielu stredne;j
prijmovej vrstvy na podiel importovanych automobilov voci celkovo predanym jednotkam
vozidiel.
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Graf 27 Podiel importovanych automobilov na celkovom pocte predanych automobilov
v CLCR
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Prameni: Vlastné spracovanie na zédklade udajov Statista

Graf 28 Zavislost’ rastu podielu strednej prijmovej vrstvy na podiel importovanych
automobilov do CIR (2008-2017)
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Pramen: Vlatné spracovanie na zaklade tidajov Statista a ChinaPower
3.4 Vplyv ,,zelenSej* mobility na celosvetovu produkciu emisnych plynov

V roku 2015 sa celosvetovo pouzivalo 1.28 mld. automobilov, ¢o predstavuje priemerny
medziroény rast 3.67%. V pripade, Ze v nastolenom linearnom rastovom trende bude
svetova populacia pokrac¢ovat’, presiahneme do roku 2030 objem pouzivanych vozidiel 1.85
mld. kusov. Za rastovym trendom stoji predovSetkym ekonomicky rast rozvojovych krajin
juhovychodnej Azie.
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Graf 29 Pocet pouzivanych automobilov s trendom do roku 2030 (v mil. ks)
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade Gdajov STATISTA

Analyzovany trend vidime ako potrebu obyvatel'stva pricom presadzovanie
alternativnych zdrojov pohonu vnimame za indepedentny. Nakolko zivotnost’
elektromobilov v désledku degradacie batérie je v rozmedzi 7 — 10 rokov, uvazujeme o celej
produkecii elektromobilov v periode 2019 — 2030 ako o vozidlach pouzivanych az do roku
2030. Podl'a Medzinarodnej agentury pre energetiku sa do roku 2030 vyrobi celkovo 267
mil. elektromobilov, ¢o bude predstavovat’ podiel 14.39% podiel.

Graf 30 Kumulativ po¢tu vyrobenych elektromobilov (v mil. ks)
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Na druhej strane vidime neustale zvySovanie produkcie CO; plynu a s nim spojené
snahy o ich redukciu prostrednictvom mnohych medzindrodnych emisnych politik najmi
Parizskym dohovorom z roku 2015. Od vsetkych podobnych politickych pldnov budeme
v nasledujucich vypoctoch abstrahovat’, priCom emisie jednotiek povodu budu totozné pocas
celej periddy vypoctu. De facto abstrahujeme od vedecko-technického pokroku vo forme
znizovania emisného zat'azenia a teda vyuzivame ,,master data‘“ uvedené v tabulke 8.

Tabul'ka 13 Master data

Energeticky mix Podiel (%) Emisie CO; (g /kWh)
Veternd energia 18.9 12
Slnec¢na energia 20.6 54
Jadrovéa energia 4.9 12
Paroplynové energia 7.6 477
Uhol'nd energia 48.0 1001
Spolu 100.0 576.99
Elektromobilita
Dojazd 100 km \ 10 kWh
Mobilita
1 km ICE 121 g CO2
Priemerny pocet najazdenych km za rok 21 687.51 km

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade dat The Guardian, IEA, Energuide, OpenEl, FHWA

Udaje z tabulky sme pouzili pre vypodet podielu produkcie emisii CO» plynu
automobilov na celkovej produkcii v peridde uplynulych troch dekad. Z predmetnej analyzy
vyplyva, ze automobily maji Coraz vac¢si podiel na znecistovani planéty. Predpokladame,
ze produkcia CO; plynu v pripade ceteris paribus presiahne v roku 2030 objem 45 mil. kt
s 10.7% podielom vozidiel.
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Graf 31 Podiel automobilov na produkcii emisii CO2 plynu
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade udajov World Bank, Statista, The Guardian, FHWA

Pre d’al$iu analyzu sme si zvolili Styri modelové scenare. Nakol’ko povazujeme ciel
EVI do roku 2030 produkovat’ minimalne 30% vozidiel na elektricky pohon za vyznamny,
tvori jediny pravdepodobny scenar. Dalgie 3 scenare st do roku 2030 nesplnitel'né, aviak
ich zaradenie do prace vnimame ako dlhodobt viziu mobility sti¢asného trendu. Prvym je
plnohodnotnd integracia elektromobility a jej 100%-né nahradenie pouzivanych vozidiel.
Druhym modelovym pripadom je zmena vyrobného mixu elektrickej energie pri zachovani
cielu EVI. V tomto pripade sme abstrahovali od uhol'nej energie a pomerovo ju nahradili
slne¢nou, veternou, vodnou, jadrovou a paroplynovou energiou. Za treti, vizionarsky scenar
sme si zvolili zjednotenie prvych dvoch nepravdepodobnych scenarov.

3.4.1 Vplyv cielu EVI na produkciu CO;

Pri naplneni ciela EVI produkovat do roku 2030 minimélne 30% vozidiel na
elektricky pohon predpokladame, Ze na konci tejto periddy bude po cestach jazdit’ 267 mil.
elektromobilov o predstavuje z 1857 mil. poziadavky na mobilitu podiel 14.4%. Zaroven
z nasStudovanych ,,master dat sme zistili, Ze mobilita v pripade kontinuity piestovych
motorov by v roku 2030 produkovali 4.87 mil. kt emisii CO., ¢o predstavuje 10.7% podiel
na celkovej emisii 45.44 mil kt. Z uvedeného vyplyva, ze aj v pripade Uplnej eliminacie
emisii vozidiel uz nie je mozné sa dostat’ spiat’ pod hranicu 35 mil. kt. Hypotézu preto
zamietame.

Emisie CO; ro¢ne / ICE vozidlo =21 687 km * 121 g CO, / km = 2.624 ton CO»

CO2 rocne / EV vozidlo = 21 687 km * 57.7 g CO2 / km = 1.251 ton CO
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Zauctovanim rozdielu emisii CO; medzi jednotlivymi poziadavky mobility sme
dospeli k zaveru, ze v pripade tspesné¢ho projektu EVI sa vo svete v roku 2030 vd’aka
elektromobilite vyprodukuje len o 367 tisic kt CO; plynu mene;.

Graf 32 Svetové emisie CO:z plynu
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Prameni: Vlastné spracovanie na zaklade udajov World Bank, Statista, The Guardian, FHWA

3.4.2 Vplyv vizionarskych scenarov

Vynatim produkcie CO2 plynu automobilov z celkovej produkcie dosiahnutej v roku
2030 je zrejme, Ze aj v pripade ,,nulovej produkcie CO; automobilov, nedosiahneme
hranicu produkcie pod 35 mil. kt ro¢ne. Z pohl'adu zelenej energie je nacrtnuty dlhodoby
plan, ktory pouzijeme na definovanie krajného ciel'a a stanovime viziondrske scendre
pozostavajuce z troch sledov udalosti. Prvou je scenar tiplnej integracie elektromobility bez
piestovych pohonov. Dal§im scenarom je dekdda plna zmien energetického mixu v spojitosti
s elimindciou uhol'nej energie az do uplného zastavenia produkcie uholnych elektrarni.
Poslednym scendrom je zjednotenie prvych dvoch scenarov.

COz ro€ne / EV vozidlopsvodny el. mix = 21 687 km * 57.7 g CO2 / km = 1.251 ton CO>
COz ro€ne / EV vozidlonovy el. mix = 21 687 km * 10.671 g CO2 / km = 0.231 ton CO>

Na zéklade vlastnych vypoctov sme dospeli k zaveru, Ze v pripade prvého scenaru
ceteris paribus by celosvetova produkcia CO; plynu dosiahla iroven 42.89 mil. kt. V druhom
scenari — zmene energetického mixu vyroby elektrickej energie a zachovania splnenia planu
EVI produkovat’ 30% elektromobilov do roku 2030 by troven produkcie dosiahla 44.80 mil.
kt. NajekologickejSim z troch vizionarskych scenarov predstavuje posledny, zjednotenie
prvych dvoch scenérov, kedy by troven produkcie dosiahla 41.00 mil. kt ro¢ne.
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4 Diskusia

Je zrejmé, Ze vd’aka rozsiahlému zreformovaniu ¢inskej ekonomiky sa krajina posuva
na pomyselnej produkénej priamke a ,ukrajuje si Coraz viacsiu Cast’ pridanej hodnoty
sofistikovanejSou vyrobou. Z nenapadného spiaceho draka sa prebudila ,,ozruta“ vyrazajuca
dych mnohym ekonoémom. Uz v oktobri 2003 skupina ekondémov spolo¢nosti Goldman
Sachs prvykrat pouzila termin BRIC na oznacenie krajin s potencialom stat’ sa
najvyspelejsimi krajinami sveta do roku 2050. Clanok okrem iného obsahuje aj jednotlivé
¢iselné predikcie hlavnych ekonomickych KPI, ktoré napriklad pojednavaji o dosiahnuti
hranice HDP CLR 10,000 mld. $ az v roku 2025. Ako dobre vieme, CLR v roku 2017
presiahla hodnotu HDP 12,000 mld. $. Je takmer isté, ze dvojciferny percentualny rast HDP
uz podla vSetkého najblizsie storo¢ia nedosiahne, avSak informécie o spomal’ovani rastu
povazujeme za neopodstatnen¢ av mnohych pripadoch simplicitni argumentaciu
vyroénymi spravami o slabom raste ¢inskych spolo¢nosti za komicku. Je potrebné si
uvedomit’, ze CI'R predstavuje z hl'adiska populacie takmer Y sveta. Argumentacia slabym
rastom spolocnosti je tak len vybratim kamienkov z ¢irej vody, pricom diamanty zostali
neviditel'né.

S rastom celi ekonomika ,,draka* ekologickej vyzve nadmernej produkcie smogu
znecistujuceho predovsetkym velké konglomeracie na Cele s Pekingom, ktory sa navyse
nachadza v udoli bez vyznamnej cirkulacie vzduchu. Nakol'ko automobilova doprava je vo
vSeobecnosti pricinou vzniku % emisii CO; plynu, je Gplne logické snaha o jej elimindciu,
respektive relokdciu do inych regidonov. V tejto suvislosti st vhodnymi automobily
z kategérie NEV — hybridné, & vodikové vozidla, elektrické automobily. Dal§im
vyznamnym faktorom po vzore Brazilie pri presadzovani NEV je energetickd bezpecnost’
mobility a zniZenie zavislosti na dovoze ropy na &insky sposob. Cina nedakala na vyvoj
technologii vo zvySku sveta, ale vzala ,,opraty” do vlastnych ruak, vyuzila svoje
komparativne vyhody avyuzila svoj vlastny vyvoj novych pohonnych jednotiek
automobilov. Zvy$ok sveta za CLCR vo vyvoji zaostdva ana zaklade RCA1 indexu
nedosahuje konkurencieschopnost’ ¢inskej produkcie elektromobilov.

Pri rozsiahlejsej implementacii elektromobility tak EU s najvi¢sou pravdepodobnostou
narazi na konkurenciu v podobe kvalitnejSej a cenovo dostupnejsej produkcie vozidiel. To
mdze znamenat mnohé: Ako najzévaznejSie povazujeme uplatnenie protekcionistickej
politiky vo&i dovozu elektromobilov do EU. Tym by sa sice kratkodobo udrzala socialna
zamestnanost’ obyvatel'ov Unie, no na druhej strane znizuje konkurencieschopnost’ ostatnej
produkcie, kde vd’aka niz§im prepravnym nakladom zahrani¢ni obchodni partneri dosiahnu
komparativnu vyhodu. De facto by sa tak jednalo len o kratkozraky populisticky tah
politikov ala Donald Trump. Druhou moznostou je ASAP vytvorenie politicko-
ekonomickych podmienok na podnietenie vyssich investicii do vyvoja elektromobility v EU.
Aby bola eurdpska budica produkcia konkurencieschopnejSia ako Cinska, kvoli vysSSim
jednotkovym personalnym ndkladom musi byt persondlne efektivnejSia, alebo s vySSou
pridanou hodnotou pri vyvoji predovietkym softvérovych produktov. Daliou moznostou
krajin Eurdpskej Unie je nerobit’ absolitne ni¢. V tom pripade by vSak stratou
konkurencieschopnosti prisla postupne aj o pozicie medzi najvyspelejSimi ekonomikami
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sveta — pri zotrvani vrovnakom bode pomyselnej priamky sofistikovanosti vyroby.
Reverzny tok automobilovych komodit sa do roku 2030 zvysi a prispeje tak k nérastu obratu
zahrani¢ného obchodu o 17.6%. Hypotéza narastu zahrani¢ného obchodu v segmente
automobilového priemyslu o 25% do roku 2030 sa nepotvrdila.

V rieSeni vplyvu primdrnych surovinovych zdrojov na pocet vyrobenych vozidiel sme
narazili na logicky nonsens odporujuci ekonomickym tedridm. Avsak z vysledkov je mozné
poznamenat, ze bycie tlaky na produkciu v podobe silnejuceho dopytu prevladali nad
ekonomickym vplyvom vstupov v podobe oscilacnych rozdielov v cene surovinovych
zdrojov. Analyzu sme preto otocili a sledovali sme, v akej cenovej relacii by sa nachadzali
hlavné surovinové zdroje pri si¢asnom objeme automobilovej produkcie na prelome milénii.
Vzhladom k tomu, Ze “p-value" ma v case trendovo rasticu hodnotu, v kontexte nasho
vyskumu to znamend, Ze ceny surovin maju na medzindrodni konkurencieschopnost’
vozidiel ¢oraz mensi vplyv. Hypotéza sa potvrdila.

Storocia vyvoja svetovej ekonomiky nas naucili, Ze neexistuje krajina, ktora je schopna
sa dlhodobo udrzat’ na poprednych prieckach svetovej ekonomiky z hl'adiska HDP. Vidime
to aj na pripade samotnej Ciny, kedy po priemyselnom néstupe Velkej Britanie v druhej
polovici 18. storocia, najludnatejSia krajina sveta pokraCovala v presadzovani vlastnej
restriktivnej politiky a zamerala sa na vnutorny obchod. Typickou vlastnost'ou l'udstva —
maximalizmom sa dospelo k momentu, kedy na ceste v rozsirovani zapado-eurdpskeho
impéria stala prekazka — Cina. Cina v tom ¢ase bola najvyspelejsou ekonomikou sveta.
V Case pred priemyselnou revoliciou dokonca aj technologickou mocnost'ou. Dosahovala
nevidany blahobyt, blahobyt ktory nie je mozné bez napredovania udrzat’.

Vel’ké4 Britania vyuzila blahobyt Ciny vo svoj prospech, a do Ciny nasadili ,,Trdjskeho
koria, ktorym bol import a pouZivanie 6pia. Velka Britdnia zadala do Ciny pasovat’ este
VACSi ,,blahobyt,” ktory si technicky upadajuci §tat nemohol dovolit’ a zacal sa proti ich
pouzivaniu burit’. Po€as dpiovych vojen Vel'ka Britania uz pouzivala pusny prach na vyrobu
zbrani, zatial’ ¢o Cifania boli vyzbrojeni len zastaranou technikou. V stiéasnej dobe mozno
vidiet uréiti vyvojovii paralelu v eurépskych ekonomikach. Zijeme sice v zavratnom
blahobyte ,,perpeta mobile,” kedy sa stdvame zobrakmi Statnych rozpoctov. Ocakavame, zZe
Stat naSe dane zhodnoti a vrati ndm ich v podobe ndsobne vyssich socidlnych davok bez
akejkol'vek zvysenej namahy obyvatel'stva. Priklad ,,ZItych viest* z Franctizska koncom
roku 2018 a zaCiatkom 2019, ale aj vzrastajlice napétie a hroziaci pokles ekonomického rastu
su alarmujicim signadlom, ze kontinet doteraz plne nezvladol konzekvencie predchadzajuce;
finan¢nej krizy. Protestanti v krajine s jednym z najsocialistickej$im pracovno-pravnym
systémom v EU uZ ani nevedeli kvoli ¢omu vlastne protestuji.

Zdé sa, ze 'udstvo v akejkol'vek Casti planéty je zo svojich vlastnych chyb nepoucitel'né
a okamzite so zabezpecenim vyssich prijmov spolo¢nosti sa zvySuje dopyt po iraciondlnych
statkoch. 'V krajnom pripade si to pocitacové hry, nasledujic nezmyselnou
kinematografickou tvorbou, ¢i stupidnymi televiznymi reldciami. Do istej miery
neopodstatnenych vydavkov mozno zaradit’ aj zavislost’ rastiiceho podielu importovanych
automobilov na predavanych jednotkach od rastu podielu strednej vrstvy v CIR. Z
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korelaénej analyzy sme zistili, Ze kazdym rozsirenim strednej vrstvy v CLR o 10% sa zvysi
podiel importu automobilov na tikor domacej produkcie o 0.6%. Hypotéza sa potvrdila.

Svet uz desiatky rokov riesi nadmernt produkciu sklenikovych plynov, ktoré ohrozuju
trvalo-udrzatelny rozvoj ekonomiky pre d’alSie generdcie. Je preto na mieste hovorit’ o
ekologickych aspektoch jednotlivych znecistujiicich entit a néjst’ technické vychodiska pre
ich eliminaciu. Elektromobilita sa na prvy pohl'ad tvari ako Cistd energia. Vyskum nas vSak
usved¢il o inom. Pri akejkol'vek diskusii o elektromobilite musime mementovat’ na
vychodiskovy energeticky mix. Produkcia elektrickej energie nie je ani z d’aleka energeticky
nezavadna. V urcitych pripadoch je na objem prepravy ekologicky naro¢nejsia ako vznetové
motory. V naSom vyskume sme preto vytvorili realisticku, ale aj niekol’ko vizionarskych
alternativ uplatnenia elektromobility. Produkcia CO; plynu v roku 2014 presiahla objem 36
mil. kt. Vysledok vyskumu preukdzal vysoké tempo rastu produkcie CO> plynu aj v inych
segmentoch hospodarstva. Keby sme v plnej miere abstrahovali od znecistenia ovzdusia
vozidlami, aj tak by produkcia v roku 2030 dosiahla hodnotu 40.6 mil. kt. ro¢ne. Hypotéza
sa nepotvrdila.
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Zaver

Uplynulé¢ mesiace preukédzali nevyspytatelnost’ svetovej geopolitiky, ktora je
zrkadlom gradujucej tuzby po blahobyte obyvatel'stva. Ta prerastla do urcitej
hospodarskej  a spoloCensko-politickej  ,, krdatkozrakosti  acez  zavadzanie
protekcionistickych opatreni aj do postupnej degradacie sofistikovanej Struktiry
pracovnej sily Tie menia Struktiru medzinarodného obchodu, pri¢om obchodné vojna
nemusi mat’ vitazov. Mozno predpokladat’, Zze zavedenie ciel na dovoz automobilov do
USA zEU by znizilo kvalitu vozového parku, nakol’ko americky trh ani z d’aleka
nezodpoveda kvalite eurdpskej vyroby. NizSia kvalita s rychlejSou degradaciou
materialu pouzitého vo vozidlach bude mat’ za nasledok skratenie priemernej Zivotnosti
vozidiel pri¢om vznikaj “bycie” tlaky na dopyt.

Na druhej strane protekcionistické opatrenia zavedenia ciel, alebo i1 renegociovanej
dohody NAFTA (USMCA) preukazuju postupny tlak na rast cenovej hladiny
dotknutych komodit, ktory ma na dopyt ,, medvedi “ vplyv. V kone¢nom dosledku sa tak
dopyt z dlhodobého hladiska moéze vyrovnat a zostat’ nezmeneny. Pri doplneni
vSetkych premennych do rovnice tak nastane situacia, kedy v dosledku vyssej cenove;j
hladiny obyvatelia USA pristipia k neskorSej obmene vozového parku ¢o mé fatdlne
nasledky na kvalitu vozidiel a s tym spojenym uzitkom. Nakol'ko vSak mobilita vo
vSeobecnosti  vstupuje do akéhokol'vek obchodu s komoditami v spojitosti s jej
prepravou, podkopava svoju vlastnii konkurencieschopnost' a v kratkom casovom
horizonte mdze prist’ o dolezité svetové trhy.

Protekcionisticka politika prichddzajuca z poza Atlantiku ma signifikantny vplyv na
Strukturu eurdpskej ekonomiky. Analytici predpokladaji, ze zavedenie 25% ciel na
dovoz automobilov z Eurdpskej tnie do USA sposobi pokles zahrani¢éného obchodu
s automobilmi medzi tymito mocnost’ami na polovicu. Aj napriek tomu, ze Slovenska
republika do USA nevyvédza priamym exportom vyznamné mnozstvo automobilov,
zavedenie ciel by malo za nésledok pokles nepriameho exportu.

Predpoklada sa, Ze restrikéna politika by mohla mat’ vplyv na bratislavsky zavod
v objeme & produkcie. Na druhej strane ked vnimame automobilovu politiku ako
jednotny celok, je potrebné upriamit’ pozornost’ na parcidlnu politiku zelenych centier
miest v stvislosti so zdkazom vjazdu naftovych automobilov. Takato politika bola
vytvorena s predpokladom, ze centrd sa vycistia od Skodlivého smogu. Realita vSak
ukdzala opak. Namiesto toho, aby automobily prechédzali cez centrum priamo, kratSou
trasou, musia ich obchadzat’, ¢o ma za nésledok produkciu véicsieho mnozstva CO»
plynu. Dalej sa predpokladé, Zze honom po naftovych pohonoch sa akceleruje dopyt po
alternativnych pohonoch, pricom v tomto pripade k alternativnym pohonom mdézeme
zaradit’ aj zazihovy pohon.

Akakol'vek rozvojova politika v sebe nesie ur¢ity ekonomicky odkaz. Restrikciou
vznetového pohonu uvazujeme o ekonomickom zamere rychlejSej obnovy vozového
parku v Eurdpskej tnii. V stvislosti vSetkych aspektov ma taky krok vplyv na udrzanie
aktualnej Struktary pracovnej sily a zabezpecenie pracovne;j stability. Stratené americké
trhy je tak mozné hl'adat’ smerom na vychod. UZ dnes Tuareg 3. generacie dosahuje na
&inskom trhu velky uspech. Pozitivne pre EU na tom je aj fakt rastu strednej vrstvy



obyvatelstva CI'R, ktord srastom svojich prijmov uprednostiiuje zahrani¢né
automobily na ukor svojich.

S rasticim podielom vysokoskolsky vzdelanym obyvatel'stvom prirodzene rastie aj
podiel strednej prijmovej vrstvy obyvatel'stva, ktora vyuziva svoj intelekt na vymanenie
sa z chudobnej agrarnej Casti obyvatel'stva na tkor inych Statov. Za predpokladu
stabilizacie obchodno-politickych vzt'ahov a kontinudlnom raste ¢inskej ekonomiky aj
v nasledujucich rokoch predpokladame, Ze dopyt po vozidlach v CER bude aj nad’alej
rast’ a s nim spojend aj produkcia alokovand v jej geografickej blizkosti. To bude mat’
signifikantny vplyv na rozhodovacie procesy europskych automobilovych spolo¢nosti,
ktoré budu nasledovat’ trhy s potencidlom vyssich ziskov.

Tovarova vymena v segmente automobilového odvetvia medzi EU a CIR postupne
rastie. Musime mat’ vSak na pamiti, Zze vychodo-azijské krajiny sl nesmierne ucenlivé
a uplatiiovanim dlhodobych strategickych cielov dosahuju plnenie planov, ktoré iné
Casti sveta v danej motivacnej Struktire obyvatel'stva nie st schopné plnit. Preto
s viziou uplatnenia alternativnych zdrojov pohonu — predovsetkym elektromobility,
nastava pre Eurdpsku Giniu obrovska vyzva udrzania svojej konkurencieschopnosti. Cina
je v oblasti elektromobility ,,trendsetterom® s objemom 1.23 mil. EV vo¢i 3 mil. ks
v celosvetovom meradle.!” Ich R&D v tejto oblasti je aktudlne nenahraditelny pri¢om
skuto¢ny vitaz sa stane ten, kto sa ako prvy dostane s CAPEX-om a OPEX-om
elektromobilu a predovSetkym batérie pod hranicu nakladov konvenénych vozidiel.
Predpokladame, ze pod touto hranicou R&D akceleruje, ¢o sa pretavi do este nizSich
vyrobnych ndkladov, ¢o vSak nemusi mat’ vplyv na samotné obstaravacie naklady do
ktorych v mnohych krajinadch vyznamne zasahuju Statne subvencie na podporu predaja
elektromobilov. V aktuadlnom trende vSak mozeme predpokladat’ s takmer absolttnou
istotou, ze ako prva krajina tato hranicu prekona CLR. V takom pripade bude
konkurencieschopnost’ europskych automobilov do zna¢nej miery ohrozena a nebude
schopna ¢elit’ ekonomicky vyhodnejiej mobilite z Azie.

Eurépska unia celi predpokladu nezelanej budiicnosti ekonomického a socidlneho
upadku. V spojitosti s elektromobilitou sa moze dostat’ do dlhodobo zapornej obchodne;
bilancie. Na zéklade vysledkov prace predpokladame, ze jej export v globdAnom meradle
automobilového priemyslu poklesne o 15%. Pri komparacii s vyzvami na
americkom trhu je vSak potrebné uviest, ze americké spolo¢nosti vlastnia zahranicné
aktiva, kde vyuzivaju komparativne vyhody zahrani¢nych trhov. Sved¢i o tom aj rast
podielu americkych spolo¢nosti v TOP100 najhodnotnejSich komerénych spolo¢nosti
na svete, pricom EU ma klesajucu tendenciu. V kone¢nom dosledku tak USA do krajiny
importuje dividendy, ktoré vyrovnavaji zdporni obchodnu bilanciu. Eurdopska tnia
takéto dividendy nema k dispozicii.

Predpokladame, Ze elektromobilita bude mat’ zasadny vplyv na eurdpsky pracovny
trh. Z analyz mdZeme prehlasit,, Ze uberie EU “nohu z plynu”, pricom sa vd’aka nizsej
konkurencieschopnosti technologie vyrobi na zaklade indexu konkurencieschopnosti
RCAT o 15% menej vozidiel. Zaroven je isté zvySenie pracovnej efektivity v zmysle

7 1EA. (2018). Key findings from Global EV Outlook 2018. Pariz. [cit. 2018-04-01]. In:
https://www.iea.org/gevo2018/
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potreby nizs§ieho poctu pracovnikov na vyrobu jedného vozidla az o 30%. Na zaklade
vysledkov prace predpokladame, Ze do roku 2030 si bude automobilovy priemysel v EU
vyzadovat’ o 1.6 mil. menej pracovnikov ako je tomu v sucasnej dobe. Z toho by na
Slovensku priSlo o pracovné miesto 30 tisic pracovnikov v up- aj downstreamovych
castiach automobilového priemyslu.

Prosperita EU je na zostupe, elektromobilita pdsobi ako jej omeskany resuscitator
bez znalosti moznych konzekvencii. Eurdpske investicie do R&D nachadzaju
uplatnenie v CLR, ¢o akcentovalo nase analyzy ohladne tovarovej vymeny do roku
2030. Eurépske automobilové spoloénosti nepredpokladali, Ze by sa z EU mohla stat
velmoc elektrickych vozidiel z pri¢in nedostato¢ne pripravenej infrastruktiry a
motivacie k dopytu po EV. Aktualne sa v EU vytvara natena motivacia dopytu
prostrednictvom zvysSenych pokut za prekrocenie emisnych limitov na ICE vozidlo za
kazdy g/km. Tento efekt predrazuje vozidla na spalovaci pohon, ¢im sa umelo vytvara
efektivnejsi TCO pre elektomobily. Vysledky nasej prace potvrdili, Ze automobily sa
stavaju predrazenou hrackou v rukdch bezmocnych obyvatel'ov, ktoré bez d’alSich
vyvojovych zlepseni podkopu stabilitu EU.
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