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TRAP OF DOMINANCE OR PROSPECTS OF THE EU AUTOMOTIVE
INDUSTRY IN THE CONTEXT OF NEW CHALLENGES AND STRATEGIES
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Abstract

On the EU’s roads there are 243 million passenger cars today, while its average age is more than 11.5
years. In recent years the automotive industry has become the dominant sector on which the economic
growth of several EU countries depends to a large extent. Despite the fact that the crisis in 2008
revealed the risk of the economy's dependence on one dominant sector, the situation repeated itself
after the outbreak of the pandemic in 2020. The COVID-19 pandemic and a related severe lockdown
hit massive the automotive sector of several EU countries, especially CEEC. Although both
production and exports rose again in the summer months, due to the threat of new pandemic waves a
sustainable recovery is in doubt. For a successful restart of the automotive industry, it will need to
adapt its product parameters and marketing strategies to new trends in demand, technology and
business model development. Based on the analysis of recent statistical data the article focuses on the
current challenges the automotive industry is confronted with and their impact not only within the
automotive branch, but also in other related sectors. It also analyses individual measures to reverse
the negative development, as well as meeting the requirements of sustainable development prospects
of this sector.
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I. Uvod

Automobilovy priemysel ma zasadny vyznam pre prosperitu EU, vo viacerych ¢lenskych krajinach
je jednym z kl'acovych hnacich motorov ich ekonomického rastu. Podl'a idajov ACEA poskytuje
priamo i nepriamo pracovné miesta 14,6 milionom Eurdpanov, ¢o predstavuje 6,7% celkovej
zamestnanosti v EU3 (ACEA 2021). 2,7 miliona 'udi zamestnava priamo v 226 vyrobnych podnikoch
na Gzemi EU, &im zabezpetuje 8,5% z celkovej zamestnanosti v priemyselnej vyrobe v ramci nej.
Vsetky zmeny v rdmci tohto odvetvia maju preto vyrazny dopad na ekonomiku nielen jednotlivych
&lenskych $tatov, ale aj EU ako celku. Automobilovy priemysel patri navyse k odvetviam, ktoré
medzi prvymi v krizovych obdobiach zaznamenaju pokles kuipnej sily obyvatel'stva v znizeni dopytu
po jeho produktoch.

Pandémia covid-19 mala a nad’alej ma zasadny vplyv na ekonomiku vSetkych krajin, priCom jej
dopad na jednotlivé sektory sa vyrazne lisi. K sektorom, ktorych vyvoj bol flou zasiahnuty obzvlast
vyrazne, patri aj automobilovy priemysel. Okrem negativneho dopadu na objem produkcie, a tym aj
zamestnanosti pandémia urychlila aj niektoré vyvojové trendy v automobilovom priemysle,
s realizaciou ktorych sa zacalo uz davnejsie. Mozno konstatovat’, Ze mnohé z tychto zmien su vo
v§eobecnosti vnimané zvi¢Sa pozitivne, napriklad narast podielu transakcii realizovanych online,
alebo vacsia ochota producentov spolupracovat’ s partnermi na rieSeni vyziev, ato ¢i uz priamo
v ramci automobilového priemyslu alebo aj z ostatnych sektorov. Do popredia pozornosti sa vsak
v savislosti s pandémiou dostali skr zmeny s negativnym u¢inkom na rozvoj odvetvia, ako napriklad
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tendencia producentov sustredit’ sa na zakladné c¢innosti, priom vyskum novych moznosti a
prilezitosti sa dostal do izadia. A to aj napriek tomu, ze by to mohlo najmé z dlhodobého hl'adiska
sposobit’ zdvazné problémy. Prave negativne aspekty obzvlast citlivo vnimali tie krajiny EU,
v ktorych ekonomicky rast je v rozhodujlcej miere zavisly od trendov vyvoja automobiloveého
priemyslu, ku ktorym patria aj krajiny V4. Obavy viacerych krajin EU plyndce z rizika zavislosti
ekonomiky od jedného dominantného odvetvia sa stali realitou. Podobne ako tomu bolo pocas
celosvetovej ekonomickej krizy v rokoch 2008 — 2009. O viac ako 10 rokov neskdr v désledku
pandémie koronavirusu sa situacia zopakovala. Navyse sa to deje v Case, ked automobilovy
priemysel Eurdpskej unie ¢eli viacerym vyzvam, na ktorych zvladnutie sit nevyhnutné d’alekosiahle
zmeny nielen vyrobnych postupov a metod, ale aj celkovej filozofie rozvoja tohto odvetvia. Nie je to
iba klimaticka zmena a s flou suvisiaca potreba dosiahnutia uhlikovej neutrality, ¢i hl'adanie moznosti
maximalizacie vyuzitia prilezitosti 4. priemyselnej revolucie, ale aj vyrazne rastica konkurencia
azijskych producentov, ¢i v neposlednom rade zvladnutie dosledkov Brexitu, ktoré vyZzadovali a stale
vyzaduju potrebu reakcie a vyrovnania sa s vyzvami budicnosti. Predkladany ¢lanok sa sustred’uje
na trendy vyvoja automobilového priemyslu v prvych dvoch desatrociach 3. tisicro¢ia. Prva kapitola
analyzuje vyzvy, ktorym c¢eli automobilovy priemysel na zaciatku 3. tisicroCia, hybné sily
a obmedzenia jeho vyvoja. Nakolko pandémia covid-19 vyrazne ovplyvnila automobilovy
priemysel, jeho produkciu a zamestnanost’ vo vybranych ekonomikach Eurdpskej tnie, je nosnou
témou druhej kapitoly prave toto obdobie. Zaroven hodnoti jednotlivé opatrenia na zvratenie
negativneho vyvoja, ako aj perspektivy d’alSicho rozvoja tohto odvetvia.

Il. Vyzvy 3. tisicrocia pre automobilovy priemysel

Automobilovy priemysel ma vyznamné miesto v Struktire priemyslu. V roku 2019 sa vyrobilo v
Eurdpe viac ako 18,5 milidna vozidiel, ¢o predstavuje 20% celosvetovej produkcie. Vyvoz 5,6
milidna tychto vozidiel do celého sveta vytvoril aktivne saldo zahrani¢ného obchodu EU v celkovom
objeme 74 miliard EUR (ACEA 2021). Jeho obrat sa podiela 7% na HDP EU (Accenture, 2020) a
viac ako 440,4 miliard EUR plyndcich z dani je vyznamnou polozkou prijmov rozpoctu (ACEA
2021). Na eurdpskych cestach je dnes v prevadzke 313 milionov vozidiel, z toho 243 milidnov tvoria
osobné automobily. Automobilovy priemysel patri k odvetviam s najvacsimi vydavkami na vyskum
a vyvoj v EU, do ktorého v roku 2018 investoval 60,9 miliard EUR (ACEA 2021), ¢o sa prejavuje aj
v skutocnosti, Ze v oblasti patentov zameranych na autonémne vozidla si EU méZe pripisat’ autorstvo
za tretinu celosvetovo vyvinutych aplikacii. Vyznam automobilového priemyslu pre prosperitu sa
odraza najma v skuto&nosti, Ze jeho podiel na celkovom objeme pracovnych miest v EU dlhodobo
prevysuje 6,5%. Percentudlny podiel automobilového priemyslu na celkovej zamestnanosti v
priemyselnej vyrobe v jednotlivych krajinach EU dokumentuje obrazok &. 1:
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Obrazok ¢. 1 Podiel priamej zamestnanosti v automobilovom priemysle na celkovej zamestnanosti v priemyselnej

vyrobe v roku 2018 vo vybranych krajinach EU
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Krajinami, ktoré v roku 2018 mali najvyssie podiely, su vSetky Staty V4, priCom vrcholné priecky
rebricka obsadili Slovenska republika a Cesk4 republika. Vyzvou pre tieto krajiny je vytvarat
priaznivé podnikatel'ské prostredie, aby obstali v Coraz silnejSej konkurencii, najmé zo strany krajin,

ktoré este stale tazia z komparativnej vyhody lacnej pracovnej sily.

Prave rasttca konkurencia lacnejSich producentov z tretich krajin a ich neustale sa zvySujaci podiel
na celosvetovej produkcii automobilov predstavovali pre EU spolu s jej limitovanymi moZnostami
vstupu na rozvojové trhy jednu z délezitych vyziev na zaéiatku 3. tisicro¢ia. Nakol'’ko sa za pomerne
kratky casovy usek zvysil ich podiel na celosvetovej produkcii, zaznamenava obrazok ¢. 2:
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Obrazok ¢&. 2 Podiel na produkcii automobilového priemyslu v rokoch 2013 a 2018
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Zdroj: ACEA 2021

Cina je v stcasnosti ¢o do poétu kusov najva¢sim svetovym trhom s automobilmi. Podl'a tidajov
ACEA (2021) produkuje Cina kazda minatu 48,9 automobilov za minutu, zatial’ ¢o napriklad Toyota
iba 20. Vyrobcovia z ostatnych krajin budi musiet’ zvazit, ¢i sa rozhodnui vstupit na tento
mimoriadne konkurenény trh, ¢i v koneCnom désledku riziké neprevazia nad vyhodami a ¢i sa kvoli
tomu nesustredia skor na hl'adanie moZnosti zvySenia dopytu na domacich trhoch.

Dal$ou vyzvou a zaroveti milnikom vo vyvoji automobilového priemyslu je Eurépskou komisiou
vytyéena transformacia EU na nizkouhlikové hospodarstvo v horizonte do roku 2050 (European
Commission 2014). Tu treba mat’ na zreteli, Ze vo vSeobecnosti sa vplyv priemyslu na zivotné
prostredie posudzuje z dvoch stran — tak na zaklade vplyvu priemyselnej vyroby na zivotné prostredie,
ako aj na zaklade toho, ako na Zzivotné prostredie vplyva spotreba (vyuzivanie) priemyselnych
vyrobkov. V pripade automobilového priemyslu je tym prevazujucim aspektom vplyv vyuZzivania
jeho produktov na Zivotné prostredie. 4. priemyselna revollcia, digitalizacia a automatizacia
odvetvia, ktoré vyzadovali nepretrzité vylepSovanie a skvalitnovanie vyrobnych procesov a postupov,
tiez vyzadovali promptnu reakciu eurdpskych vyrobcov automobilového priemyslu, ak cheeli obstat’
na svetovych trhoch.

Este v roku 2017 Eurdpska komisia (EC, 2017) konStatovala, Ze jej priemysel ¢eli viacerym vyzvam,
voc¢i ktorym nie je iminny ani automobilovy priemysel. Za rozhodujice hybné sily potrebnych zmien
oznaéil také oblasti ako robotika, umeld inteligencia, pokrokové formy skladovania energie,
elektrifikacia a bio-ekonomika. Za hlavné vyzvy, ktoré su zaroven aj prilezitostami, Eurdpska
komisia (EC 2017) oznacila nasledovné:

- Nové technologie a nové obchodné modely budd mimoriadne investi¢ne naro¢né, obzvlast
kvoli zvladnutiu prechodu na alternativne nosice energie, elektrifikdciu, prepojené a
autonémne vozidla. DalSie investicie s potrebné v zaujme vyuzitia vyhod plynucich z vyvoja
pokrokovych metod vyroby (vratane vacSej digitalizacie a robotiz&cie vyrobného procesu),
moderného spracovania udajov o vozidlach, 3D tlace, novych komunika¢nych technolégii a
pouZzivania novych materidlov;

- Klimatické ciele, environmentdlne a zdravotné vyzvy vratane snahy o drastické znizenie
emisii sklenikovych plynov vyrobou vozidiel umoziujicich prechod na alternativne zdroje
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energie s nulovymi emisiami a zdsuvné hybridné vozidla, ktoré maji stale vacsi podiel na
trhu;

- Spolocenské zmeny a zmeny v pristupe spotrebitel'ov a v spdsobe, akym nakupuju a pouzivajl
autd a iné dopravné prostriedky, ktoré stimuluje rastuca pristupnost vyuzivania
elektronického obchodu;

- Globalizacia a nastup novych hracov, vratane poskytovatel'ov technolégii, potreba zabezpecit
rovnaké podmienky pre vSetkych a spravodlivy pristup na trhy, ako aj potreba zabezpecenia
konkurencieschopnosti eurépskeho priemyslu a produkcie tovaru zodpovedajiceho
poziadavkam dopytu na medzinarodnych trhoch;

- Strukturalne zmeny v dosledku prechodu na vozidla s nizkymi az nulovymi emisiami, ¢oraz
vacsi podiel vozidiel s automatizovanym riadenim (vozidld bez vodic¢a), ¢o moéze mat
vyznamné dosledky nielen pre trh prace prejavujice sa v potrebe jeho restrukturalizéacie,
ziskavani novych zru¢nosti, rekvalifikacii atd’., ale aj pre cely hodnotovy retazec.

I11. Covid-19 a automobilovy priemysel

Pri ivahach o vplyve stc¢asnej pandémie a z opatreni na jej zvladnutie nevyhnutne rezultujiuce;j
ekonomickej krizy na automobilovy priemysel je potrebné vychadzat’ z jeho Specifik. Automobilovy
priemysel je vzhladom na komplikovanost nim vyrabanych produktov, prevazne just-in time
spoésobom doddvok komponentov, ako aj noriem a pravidiel, ktoré musi pri vyrobe respektovat,
absoldtne globalnym odvetvim. To bol aj jeden z dévodov, pre ktory ho pandémia koronavirusu
zasiahla tak vyrazne, a kvoli vypadku dodavok z krajin, ktoré boli pandémiou zasiahnuté s ¢asovym
predstihom pred Eurdpou, aj skor ako ostatné odvetvia. Na prvy pohlad paradoxne k vyraznym
charakteristikdm automobiloveého priemyslu spolu s jeho globalizaciou patri vysoko koncentrovana
firemna Struktura, v ramci ktorej ma niekol’ko velkych veducich firiem kontrolu nad globalnymi
dodévatel'skymi ret'azcami. Celkovo jedenast montdznych firiem z USA, Eurdpskej tnie a Japonska
méa dominantné postavenie v celosvetovej produkcii automobilov (ACEA 2018). Koncentréacia
montaznych firiem a systémovych dodavatelov sa od devdtdesiatych rokov minulého storocia
priebezne zvySovala fuziami, akviziciami a na akciach zaloZzenymi alianciami. Konecna montaz a do
urcitej miery aj produkcia komponentov sa z nakladovych aj politickych dovodov sustred’ovala blizko
koncovych trhov. Co sa nékladov tyka, preprava viacerych automobilovych komponentov, ako st
napr. podvozky alebo sedadla, je cenovo naro¢na, a preto ich vyroba byva zvycajne lokalizovana v
blizkosti montaznych zavodov a koncovych trhov (Sturgeon a Florida, 2000). ZabezpeCenie
geografickej blizkosti dodavatelov vyplyvalo aj z poziadaviek na zostihlenie vyroby. To bolo aj
dovodom pokracujucej fragmentacie vyrobnych procesov. Zaroven sa zintenziviiuji snahy 0
umiestnenie novych vyrobnych zariadeni mimo doterajSich tradicnych vyrobnych oblasti, do
regionov ponukajucich priaznivejSie podnikatel'ské prostredie a velké nenasytené trhy. Z daného
rezultuje, ze napriek rychlo napredujicej globalizicii odvetvia pocinajic devitdesiatymi rokmi
minulého storoCia stale je prent charakteristickd regiondlna Struktira globalnej produkcie. Této
charakteristika odliSuje automobilovy priemysel od takych odvetvi ako napr. odevny C¢i
elektrotechnicky priemysel, ktorych integracia ma celosvetové rozmery. V automobilovom priemysle
existuje na rozdiel od mnohych inych priemyselnych odvetvi len malo plne generickych casti alebo
systémov, ktoré by mohli byt bez akéhokol'vek prisposobenia pouzité v Sirokej Skale inych
produktov: dizajn vozidla treba upravovat v zavislosti od vykonnostnych charakteristik
komponentov, ktoré su pre kazdy model odlisné. Vysokéa uroven technolégie spolu s dorazom
kladenym na dodrZiavanie bezpe¢nostnych noriem st d’al§imi charakteristikami tohto mimoriadne
rychlo sa rozvijajiceho odvetvia.

Treba zdoraznit, Ze sucasna kriza sa vyrazne odliSuje od tej z roku 2008. Zo dia na den sa v
jednotlivych krajindch zastavila ekonomika, podniky prestali produkovat. Realitou sa stal
destruktivny scenar, s akym predtym nikto nepocital. Na rozdiel od krizy v roku 2008 musia
vyraznym existenénym problémom celit’ vSetci producenti i od ich produkcie zavislé dodavatel'ské
firmy. Automobilovy priemysel sa musi vyrovnat’ s prudkym poklesom dopytu a investicii. Vyrazne

353



ECONOMIC AND SOCIAL POLICY

ho obmedzilo nahle a rozsiahle zastavenie vyroby, kedZe kvoli opatreniam prijatym vladami
jednotlivych krajin proti Sireniu koronavirusu museli pracovnici zostat’ zo diia na den doma,
zasobovacie retazce sa zastavili a tovarne prerusili vyrobu. Uginok koronavirusu na automobilovy
priemysel bol bezprecedentny. Takmer UpIné zastavenie vyroby vozidiel v Eurdpe a uzavretie
maloobchodnej siete v prvych mesiacoch pandémie viedlo k ohrozeniu 13,8 miliénov pracovnych
miest. Podla adajov ILO (2020) klesol v EU predaj automobilov uZ vo februéri 2020 v porovnani s
februarom 2019 o 7,7%. Vsetky §tyri najddlezitejsie automobilové trhy EU zaznamenali vyrazny
pokles dopytu v roku 2020, v Nemecku predstavoval pokles 9%, vo Francuzsku 7,8%, v Taliansku
7,3% a napokon v Spanielsku 6,8%. Podla tidajov ACEA (2020a) boli v jednotlivych krajinach
bezprostredne ohrozené nasledovné pocty pracovnikov a ocakavali sa nasledovné straty produkcie
(obrazok ¢. 2):

Obrézok 3: Vplyv pandémie na zamestnanost’ a produkciu automobilového priemyslu vo vybranych krajinach
EU
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Zdroj: ACEA 2020a

V aprili 2020 zaznamenala registracia novych osobnych automobilov v Eurdpskej tinii medzirocny
pokles 0 76,3% (ACEA 2020a). Kazdy z trhov EU zaznamenal v aprili dvojciferny pokles, najvicsie
straty vak utrpeli Taliansko (pokles registracie novych automobilov o 97,6%) a Spanielsko (96,5%),
teda v krajinich EU najviac zasiahnutych koronavirusom. Co sa ostatnych hlavnych trhov EU tyka,
klesol v Nemecku dopyt o 61,1%, zatial' co vo Francuzsku v aprili doslo k poklesu o 88,8% (ACEA
2020a). Podla viacerych odhadov sa v roku 2020 predpokladal celosvetovo prepad produkcie
automobilového priemyslu o 16% (Accenture 2020). Optimistickejsie boli predpovede IHS Markit,
ktoré predvidali, ze pokles dopytu po produktoch automobilového priemyslu v roku 2020 v porovnani
s rokom 2019 bude dosahovat’ ,,iba* o nieCo viac ako 12%, ¢o predstavuje zhruba 78,8 miliona
vozidiel. Aj takyto pokles by vsak vyrazne prevysil 8% pokles, ktory bol zaznamenany pocas
celosvetovej recesie v rokoch 2008 — 2009. Podl'a odhadov Counterpoint Technology Market
Research by mal medziro¢ny percentudlny pokles predaja automobilov v EU, ale aj v globalnom
meradle dosahovat’ dvojciferné ¢isla. Pokles dopytu po automobiloch nasledne negativne ovplyvnil
aj produkciu firiem dodavatel'skych retazcov.

Na zmiernenie dopadov na zamestnanost’ viaceré krajiny EU zaviedli tzv. kurzarbeit, systém, ktory
vznikol v Nemecku este v roku 1918. Ide o finan¢nti davku medzi Statom a zamestnancom vypocitani
z jeho mzdy. Krajiny, ktoré su na to pripravené, ju vyplacaju priamo z uradu prace, napriklad
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Nemecko. Ostatné na to vyuzivaji zamestnavatel'ov. Kurzarbeit, v preklade skratend pracovna doba,
je teda systém, v ktorom sa zamestnanci a zamestnavatelia dohodnu alebo su nuteni akceptovat
redukciu pracovného casu a vyplatenej mzdy. Systém predpoklada ucast’ statu, ktory pokryva
spravidla ¢ast’ mzdy dotknutych zamestnancov s ciel'om zachranit’ pracovné miesta v ekonomike. Ak
systém funguje, S§tat prispieva na mzdy zamestnancov v case krizy, ked firmy produkuji v
obmedzenom rezime, alebo st ako v pripade sucasnej pandémie nitené vyrobu na uréité obdobie
odstavit’ Gplne. Firmy tak nemusia pristapit’ k zniZovaniu poctu zamestnancov, nepridu o
vysokokvalifikovanych a vySkolenych pracovnikov, ¢o znamena vyrazni asporu mzdovych nékladov
aj do buducna, po odzneni krizy. Je to opatrenie, ktoré mozno zaviest' vel'mi rychlo a ucinne, ak ma
stat dostatok finanénych prostriedkov. EU planovala vy¢&lenit pre jeho zavedenie v &lenskych §tatoch
100 mld. Eur. Negativom je jeho dopad na verejné financie a skuto¢nost, Ze ho mozno vyuzit' iba
kratkodobo, za predpokladu, Ze recesia bude docasnd. Velké zmeny moZno o€akavat’ aj vo formach
zamestnavania v automobilovom priemysle. Viaceré podniky avizuji zniZenie poétu pracovnych
zmliv na dobu neur¢ita, budl viac vyuzivat’ agentirnych zamestnancov.

Kym nebude troven zaoc¢kovanosti dostato¢na pre dosiahnutie kolektivnej imunity populacie alebo
kym nebude vyvinuty lick na koronavirus, bude potrebné v zaujme zabezpelenia zdravia
zamestnancov urobit’ aj viaceré zmeny v organizacii vyroby, konkrétne zabezpecit’ potrebné odstupy
medzi pracovnikmi. Najmé pre montazne linky automobilov splnenie tejto poziadavky predstavuje
nielen velku vyzvu, ale aj znizenie vyrobnej kapacity. NavySe moze byt ich realizdcia finanCne
narocnd, najmé pre mensie firmy dodavatel'ského retazca.

Ako bolo uvedené, automobilovy priemysel stdl uz pred vypuknutim pandémie pred viacerymi
vyzvami, ktorych zvladnutie vyZadovalo bezprecedentnt transformaciu nielen jeho technologii, ale
aj obchodnych modelov a foriem manazmentu. Po pociato¢nom preruseni dodavok a zastaveni
vyroby &eli toto odvetvie v siiéasnosti vyraznému poklesu dopytu, pricom dizka obdobia potrebného
na obnovenie predkrizovej urovne sa zatial’ neda predvidat. VzhI'adom k obmedzenému priestoru na
znizovanie fixnych ndkladov maju viaceri vyrobcovia nedostatok finan¢nych prostriedkov na prezitie
dlhodobejsieho krizového obdobia. Pokles kapitalizacie trhu pravdepodobne zrychli proces
konsolidacie priemyslu a bez zabezpecenia dodatocného financovania sa pre niektorych hracov zvysi
riziko zotrvania na trhu.

Na zmiernenie dopadov ostatnej celosvetovej krizy 2008 — 2009 mnohé krajiny vyuzili tzv.
,Srotovné®. V stucasnosti, ked mnozstvo uz vyrobenych aut ¢aka na kupcov, Srotovné by mohlo znizit’
ich stavy, na zvySenie objemu vyroby by vSak az taky vyrazny vplyv nemalo. S ur¢itymi alternativami
srotovného ale niektoré krajiny EU uvazujh aj v su¢asnosti. Napriklad Franctzsko pripravuje novy
stimulacny program na nakup novych automobilov, v rdmci ktorého by mal byt dotovany nakup
vozidiel na alternativny pohon, ¢o zahffia aj automobily na tepelny pohon. Tie podla francuzskych
distribatorov predstavuji 96% zasob automobilov urenych na predaj. Z toho zrejme prameni aj
zmena oproti pdvodne zamys§l'anému prvoradému dotovaniu elektrickych a hybridnych vozidiel. Do
tejto novej schémy ,,Srotovného* by mali byt pol'a franctizskeho ministerstva hospodérstva zahrnuté
iba najcistejSie druhy vozidiel s vnitornym spalovanim. Napriek tomu st namieste obavy kvoli
zneCistovaniu zZivotného prostredia, pretoze v rdmci dotaénych schém na prekonanie ostatnej krizy
boli vyrazne podporované najmé nakupy energeticky naro¢nych SUV vozidiel. Obavy z negativneho
vplyvu na Zivotné prostredie si namieste aj v pripade Slovenska, kde by situdciu paradoxne viac
ovplyvnilo, ak by Srotovné bolo zavedené napriklad v Nemecku alebo vo Francuzsku. Velka cast’
starSich motorovych vozidiel, ktoré by ich majitelia vymenili za nové, by sa s velkou
pravdepodobnost’ou stala st¢ast'ou ponuky na Slovensku ¢i v ostatnych krajinach V4, ako tomu bolo
aj v pripade uz spominanej celosvetovej finan¢nej krizy v rokoch 2008 —2009. V st¢asnosti sa javi,
Ze viac ako Srotovné by automobilovému priemyslu pomohlo uvazovanie o néstrojoch budicnosti.

Koronavirus je jednou z prvych pandémii svojho druhu, ktora donatila automobilovy priemysel
prehodnotit’ svoje podnikanie. Je stale jasnejSie, Ze jej nasledkom bude najhorsia kriza v historii, ktora
kedy zasiahla automobilovy priemysel. V dosledku ostatnej finan¢nej krizy podl'a Udajov ACEA
(2020b) bol automobilovy priemysel a jeho dodavatel'ské odvetvia v ramci EU nateny znizit' pocet
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pracovnych miest 0 440.000. Ak sa neprijmui u¢inné opatrenia, budi dosledky pandémie ovela horsie.
Podl'a vyjadreni niektorych odbornikov z oblasti automobilového priemyslu bude odvetvie
potrebovat’ viac ako 10 rokov, aby sa dostalo na uroven z roku 2019 (Accenture, 2020).

V sucasnosti sa k nim pridala d’alsia, ovela tazsie zvladnute'nad vyzva — prekonanie désledkov
pandémie koronavirusu. Prave kvoli tomu bude nevyhnutné pokracovat’ v digitalizacii produkcie,
ktord umozni d’alekosiahle zmeny vyrobnych procesov, ich vystupov a modelov podnikania.
Inteligentné tovarne moézu zvysit flexibilitu produkcie. Schopnost’ rychlej konfiguracie strojov
umozni produkciu malych vzoriek, ¢im bude mozné v maximalnej miere prispdsobit’ vyrobu novym
poziadavkam zakaznikov. Takato flexibilita zaroven stimuluje inovacie, nakol’ko prototypy alebo
nové produkty mézu byt vyrobené rychlo a bez potreby zlozZitej vymeny nastrojov alebo nastavenia
novych vyrobnych liniek. Znizi sa aj ¢as potrebny na produkciu jednotlivych tovarov. Digitalny
dizajn a virtudlne modelovanie vyrobnych procesov méze skratit’ Cas od dizajnu produktu az po jeho
dodavku. To vSetko moze vyraznou mierou prispiet’ k oziveniu produkcie.

Vyznamnu Ulohu budi v procese zvladania nasledkov koronakrizy zohravat verejné politiky. V
procese uvazovania o opatreniach na reStart automobilového priemyslu vyvstava hlavne jeho
odolnost’ vo¢i suc¢asnym tlakom tak zo strany zmeny preferencii zakaznikov, ako aj zo strany
ekologizacie ekonomik. Modernizacia automobilového priemyslu musi reflektovat’ na budice zmeny
foriem dopravy, potrebu dostupnosti vysoko kvalitnych bezpecnych aut, ktoré budi zodpovedat
narokom nizko uhlikovej a digitalnej spolo¢nosti.

Treba ratat aj s tym, Ze kupa auta nebude patrit’ urciti dobu k ndkupnym prioritam vacSiny
spotrebitelov, Ze zmeny ndkupného spravania zakaznikov, ich napriklad odli§né preferencie v oblasti
poziadaviek na mobilitu, preferovanie online nakupovania mozu pretrvavat’ aj po odzneni pandémie.
To si vyzaduje odpovedat’ aj na otazku, ¢i I'udia v buducnosti neuprednostnia pred nakupom auta jeho
zapozicanie na urcité obdobie, ¢i budu l'udia chciet’ viac ako doteraz cestovat autom a podobne.
Vyskum poukazuje (Zakovi¢, 2020) na tieto zaujimavé zmeny:

- Zaujem o prepravu autom vyrazne stipol u tych spotrebitel’'ov, ktori auto nevlastnia, ale pocas
pandémie stratili déveru v prostriedky hromadnej dopravy.

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

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

- Pri kupe prvého auta je u zdkaznikov momentalne najddlezitejSim parametrom nie cena ani
typ vozidla, ale vybava, ktord podporuje zdravie vodica a posadky (filtre klimatizacie, ktoré
nicia baktérie, interiér z antibakteridlnych materialov, ¢i snimanie zdravotného stavu vodica
a posadky — napr. senzory tepu, tlaku, tvare pod.)

Skutoc¢nost’, Ze viaceré automobilky boli po odstavke znovu otvorené, este neznamenala, Ze produkcia
dosahovala potrebnu troven, ani Ze vSetci zamestnanci boli spat’ v praci - naopak. Len za mesiac méj
2020 bol v Eurdpskej Uinii zaznamenany 76,3% medziro¢ny pokles registracie novych osobnych
automobilov. Podl'a producentov automobilov (ACEA, 2020b) na to, aby sa automobilovy priemysel
dostal z recesie, urgentne potrebuje:

- Koordinované opatrenia na podporu ozivenia svojej produkcie vratane trhu s nahradnymi
dielmi a harmoniziciu usmerneni zameranych na preventivne zdravotné a bezpecnostné
opatrenia na pracovisku. Koordinacia je potrebna aj kvoli tomu, aby sa zabranilo dalSiemu
narusovaniu sofistikovanych dodavatel'skych retazcov.

- Aby podniky neboli niutené v dosledku zastavenia produkcie a zniZzenia dopytu prepustat’, je
v zadujme zachrany pracovnych miest nad’alej nevyhnutna dotacia zo strany Statu.

- Na zachovanie pracovnych miest a na opétovné spustenie montaznych liniek, ¢o umozni
tvorbu financii na investovanie do udrzatelnej budtcnosti, je potrebnd stimuldcia dopytu.

356



Proceedings of the International Scientific Conference

Opatrenia na urovni Unie by mali byt koncipované tak, aby dotacie boli poskytované na
produkty spinajice poziadavky udrzatelného rastu.

- Urychlit' a vytvorit priaznivé podmienky pre tvorbu infrastruktiry nabijania a dopihania
paliva pre vsetky typy vozidiel.

- Vytvarat a posiliovat’ trhové stimuly na podporu zavadzania alternativnych pohonnych
zdrojov.

- Podporovat’ priemyselnu spolupracu a priemyselné aliancie s cielom zdielat’ naklady na
VyVvoj a zavadzanie novych nizkouhlikovych technol6gii na trh.

- Ulah¢it investicie do digitalnej infrastruktiry novej generacie ako kIi¢ového prostriedku na
spolahlivejsie prepojenie medzi vozidlami.

- Rozvijat’ principy obehového hospodarstva v dodavatel'skych retazcoch automobilového
priemyslu (recykléacia, opiatovna vyroba, opdtovné pouzitie).

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

- EU sa musi snazit’ o udrzanie celého hodnotového retazca automobilového priemyslu v ramei
EU. Prispelo by to k posilneniu eurépskeho automobilového priemyslu ako lidra v produkcii
Cistych vozidiel, ako aj plneni klimatickych cielov a wudrzani aj vytvarani
vysokokvalifikovanych pracovnych miest.

ACEA v spolupraci s dalS§imi 3 zdruZeniami pdsobiacimi v ramci odvetvia automobilového
priemyslu sformulovali a adresovali Europskej komisii 21 odporucani zameranych na podporu
reStartu automobilového priemyslu a ozivenie ekonomiky v sulade s plnenim klicovych vyziev
stcasnosti — prechodu k digitalnej a uhlikovo neutralnej spolocnosti (ACEA 2020c).

Velkou vyzvou pre automobilovy priemysel je plan obnovy ,, NextGeneration EU®, ktory predstavuje
rozsiahle moznosti pokrizovej obnovy eurdpskeho hospodarstva a celej spolo¢nosti. V ramci
priemyslu st hlavné vyzvy koncentrované na jeho modernizaciu, digitalizaciu a ekologizaciu. V
oblasti automobilového priemyslu v europskom priestore je snahou iniciativy podporit’ nielen vyrobu
najkvalitnejSich a najbezpecnejSich automobilov, ale zabezpeCit aj dodrziavanie vysokych
ekologickych poziadaviek tak vo vyrobe, ako aj pouzivani automobilov. ZvySenie odolnosti
automobilového priemyslu vo¢i si¢asnym ohrozeniam zvySuje naroky na vyskum a vyvoj v oblasti
novych technologii.

Osobitnym problémom automobilového priemyslu sa stdva zraniteI'nost” hodnotovych ret'azcov, ktoré
sa pod vplyvom skusenosti zo sucasnej krizy budi pravdepodobne preskupovat’, resp. sa posilni snaha
umiestiovat’ velk Cast’ produkéného retazca do materskej krajiny. Vytvara sa tlak na hladanie
domacich dodavatelov, doraz sa kladie na lokdlnu produkciu s cielom zabezpecit' dodavky aj v
neoCakavanych situdcidch, akymi sicasnd kriza bezpochyby je. Zaroven existuje riziko, Ze mnohé
nadnarodné spolocnosti zvazia repatridciu Casti svojich vyrobnych kapacit do materskych krajin.

Pre slovensky automobilovy priemysel sa snahy viacerych eurdpskych krajin podporit’ rozvoj
domacich ekonomik v zmysle poskytovania financnej pomoci domécim producentom s cielom znizit’
ich aktivity v zahrani¢i mozu stat’ do vel’kej miery likvidaénymi. Uvedené iniciativy by mohli viest’
k zniZeniu nielen celkovych investicii, ale hlavne investicii na modernizaciu vyrob v zahrani¢nych
pobockach, ¢o by mohlo rozvoj automobilového priemyslu na Slovensku vo velkej miere utlmit
(modernizané investicie do automobilového priemyslu budii smerovat hlavne do materskych
firiem) .

V stcasnosti automobilovy priemysel ¢eli d’alsiemu problému, ktory obmedzuje jeho vyrobu, ktorym
je nedostatok €ipov. A hoci sa povodne ocakavalo, Ze vyroba polovodi¢ov a dopyt po nich sa zladia
pocas letnych mesiacov roka 2021, najnovSie progndzy ukazuju, ze nedostatok cipov bude
pravdepodobne pretrvavat’ najmenej do konca roka a limitovat’ tym padom jeho produkciu.

Ocakava sa, ze rok 2021 bude pre automobilovy sektor priaznivej$i ako rok 2020. Sucasne sa
epidemiologicka situdcia vo viacerych krajinach vyrazne zlepSuje a pokial’ sa neobjavia nové mutécie
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koronavirusu s vysokou mierou rezistencie vo¢i ockovaniu, mohol by byt druhy polrok tohto roka
relativne normalny. Vyrobcovia automobilov sa v§ak musia pripravit’ na rastice ceny vstupov.

I\V. Zaver

Zasadnou ulohou pre tvorcov politik aj nad’alej zostava vytvorenie ramca podporujiceho vyskum,
VyVoj a inovacie, ramca, ktory vytvori priaznivé prostredie pre vyrobu konkurencieschopnych
produktov a zabezpe¢i v dlhodobej perspektive pracovné miesta. Opatrenia budi musiet’ byt
zamerané nielen priamo na sektor automobilového priemyslu, ale aj na realizaciu postupnych zmien
v dalSich na toto odvetvie nadvdzujucich a s nim vnatorne prepojenych oblasti. Musia byt
orientované nielen na restart odvetvia prostrednictvom stimulovania predaja a ozivenia vyroby, ale
aj pokracovanie jeho podpory na ceste k uhlikovo neutralnej budicnosti plnenim cielov Green Deal
a ostatnych cielov v oblasti klimy. Aby bol restart automobilového priemyslu ispesny, bude musiet’
parametre svojich produktov a marketingové stratégie prisposobit’ aj novym trendom v oblasti
dopytu, technoldgii a rozvoja obchodnych modelov, napriklad obehovej ekonomiky, koncepcii,
obchodnej a vedeckej spoluprace v oblasti prenosu technologii alebo vyuzivania mobility ako sluzby.

Treba mat na zreteli, Ze digitadlna revolucia nie je vylu¢ne o spotrebitel'och, o uspokojovani novych
poziadaviek revolu¢nym spdsobom. V prvom rade ide o produktivitu, o0 nové moznosti a cesty jej
zvySovania, teda v konecnom dosledku o zvySovanie konkurencieschopnosti, ¢o je klticovou
pohntitkou zmien uz celé desatrocia. Predpoklada sa napriklad skratenie priemerného trhového cyklu
jednej generacie vozidiel, ¢o bude vyzadovat’ reakciu vo forme rychlejSej zmeny montaZznych liniek.
Vyvoj celkového automobilového trhu bol eSte donedavna predvidatelny. V sti¢asnosti je rovnako
ako jeho struktura, napr. dopyt po konkrétnych modeloch alebo GspeSnost’ novych $pecializovanych
modelov nepredvidatel’nejsi ako kedykol'vek predtym. V takychto podmienkach su rizikom nepruzné
kapitalové vydavky. Vyrobné zariadenia musia byt adaptabilné, aby sa mohli zmenit’ a prispdsobit’
na zaklade poziadaviek, ak jednotlivé modely nedosiahnu predpokladany tispech na trhu. Dopyt po
jednotlivych typoch vozidiel a moznostiach, ktoré ponukaja, sa neustale meni, Comu sa musia nové
technologie prispdsobit’. Zvladnutie tejto poziadavky vyzaduje vyrobné postupy, ktoré su flexibilné
a spolahlivé. A napokon je tu poziadavka neustdleho znizovania nakladov na pracovnu silu.
Argumenty za digitadlne tovarne st presvedCivé. Z uvedeného vyplyva, Ze vSetko je najmé o rychlosti,
prispoésobivosti a nakladoch (Nemcova, 2018). Lebo vzhl'adom k postaveniu automobilového
priemyslu je jeho restart kI'uCovy pre buduici vyvoj ekonomiky nielen jednotlivych ¢lenskych Statov,
ale aj EU ako celok.

Co sa prognézovania moznosti oZivenia produkcie a predaja aut vramci EU na troveii pred
pandémiou, ovplyvituje ho mnoZstvo premennych. Oc¢akava sa, ze na rozbeh vyroby bude vplyvat
nielen narast dopytu, ale aj jeho stimulacia, pricom regionalne odli$nosti buda dost’ vyrazné. Spdsobi

ich nielen zvladanie pandémie, tempo ockovania, otvaranie ekonomik, ale aj v sucasnosti
nepredvidatel'né vypadky v dodavkach komponentov.

Financovanie

Prispevok vznikol v ramci projektu VEGA 2/0002/18 ,,InStitucionalne ramce ekonomického rozvoja
SR v novej etape globalizacie*

Literatdra

Accenture (2020). Impact on the Automotive Industry: Navigating the Human and Business Impact
of COVID-19. Dostupné z https://www.accenture.com/_achnmedia/PDF-121/Accenture-COVID-19-
Impact-Automotive-Industry.pdf (21. 4. 2020).

ACEA (2009). Economic and Market Report 2008. Dostupné z
http://www.acea.be/statistics/tag/category/economic-and-market-outlook (9. 3. 2018).

ACEA (2018) Economic and Market Report 2017. Dostupné z
http://www.acea.be/statistics/tag/category/economic-and-market-outlook (10. 4. 2018).

358



Proceedings of the International Scientific Conference

ACEA (2012). The Automobile Industry Pocket Guide 2012. Dostupné z
http://www.acea.be/uploads/publicationssf ACEA_POCKET_GUIDE_2012_UPDATED.pdf
(10. 4. 2019).

ACEA (2018). The Automobile Industry Pocket Guide 2017 - 2018. Dostupné z
http://www.acea.be/uploads/publications/ ACEA Pocket_Guide_2017-2018.pdf (10. 4. 2019).

ACEA (2019). The Automobile Industry Pocket Guide 2018 - 2019. Dostupné z
http://www.acea.be/uploads/publications/ ACEA _Pocket_Guide_2018-2019.pd (10. 4. 2019).

ACEA (2020). The Automobile Industry Pocket Guide 2019 - 2020. Dostupné z
https://www.acea.be/uploads/publications/ ACEA_Pocket_Guide_2019-2020.pdf (15. 5. 2020).

ACEA  (2021). The  Automobile  Industry  Pocket  Guide 2020 - 2021
https://www.acea.auto/filess/ ACEA_Pocket_Guide_2020-2021.pdf (18. 6. 2021).

ACEA (2020a). Interactive Map: Employment Impact of COVID-19 on the European Auto Industry.
Dostupné z https://www.acea.be/news/article/interactive-map-employment-impact-of-covid-19-on-
the-european-auto-industry (21. 5. 2020).

ACEA (2020b). Trade Unions and Auto Sector Call for an Ambitious Recovery Plan. Dostupné z
https://www.acea.be/press-releases/article/trade-unions-and-auto-sector-call-for-an-ambitious-
recovery-plan. (26. 5. 2020).

ACEA (2020c). 25 ACTIONS for a Successful Restart of the EU's Automotive Sector.  Dostupné z
https://www.acea.be/uploads/publications/25_actions_for_successful_restart EU_automotive_secto
r.pdf (28. 5. 2020).

Bailey, D., de Ruyter, A., Michie, J., Tyler, P. (2010). Global restructuring and the auto industry.
Cambridge Journal of Regions, Economy and Society, 3, 311-318.

Counterpoint Technology Market Research (2020). Weekly Update: COVID-19 Impact On Global
Automotive Industry. Dostupné z https://www.counterpointresearch.com/weekly-updates-covid-19-
impact-global-automotive-industry/ (28. 5. 2020).

European Commission (2010). EU Manufacturing Industry: What are the Challenges and
Opportunities for the Coming Years? Dostupné z http://ec.europa.eu/enterprise/policies/industrial-
competitiveness/economic-crisis/files/eu_manufacturing_challenges_and_opportunities_en.pdf

(3. 2.2017).

European Commission (2012). A stronger European Industry for Growth and Economic recovery.
Industrial Policy Communication Update. Dostupné z http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2012:0582:FIN:EN:PDF. (3. 2. 2017).

European Commission (2014). For a European Industrial Renaissance. Dostupné z http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?2uri=CELEX:52014DC0014&from=EN. (3. 2. 2017).

European Commission (2015). Digital Transformation of European Industry and Enterprises.
Strategic Policy Forum on Digital Entrepreneurship. Dostupné z
ec.europa.eu/DocsRoom/documents/9462/attachments/1/translations/en/renditions/native

(4. 5.2017).

European Commission (2017). The Report of the High Level Group on the Competitiveness and
Sustainable Growth of the Automotive Industry in the European Union (GEAR 2030). Dostupné z
https://clepa.eu/wp-content/uploads/2017/10/GEAR-2030-Final-Report.pdf (4. 5. 2017).

European Economic and Social Committee (2016). The Automotive Industry on the Brink of a New
Paradigm? (Information Report). Dostupné z: www.eesc.europa.eu/en/our-work/opinions-
information-reports/information-reports/automotive-industry-brink-new-paradigm-information-
report (15. 5. 2020).

359


https://www.acea.auto/files/ACEA_Pocket_Guide_2020-2021.pdf

ECONOMIC AND SOCIAL POLICY

Fifekova, E., Nemcov4, E., Sabo, S. (2010). Automobilovy priemysel EU a hospodarska kriza.
Prognostické prace, 2(1), 51-78, dostupné z http://www.prog.sav.sk/sites/default/files/2018-
03/clanok_4 SABO_Fifekova_Nemcova_automobilovy_priemysel.pdf (2. 3. 2012).

IHS (2009). IHS Global Insight. Impacts of the Financial and Economic Crisis on the Automotive
Industry. In: Impact of the Financial and Economic Crisis on the European Industries, Compilation
of Briefing Papers. Policy Department Economic and Scientific Policy, European Parliament.

IHS Markit (2020) Automotive Recovery Assessment Report/|COVID-19. Dostupné z
https://cdn.ihsmarkit.com/www/pdf/0520/1HS-Markit-Automotive-Rapid-Response-Recovery-
Assessment-Vol-2-15May2020.pdf (24. 5. 2021).

ILO (2020). COVID-19 and the Automotive Industry. Dostupne z
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_dialogue/---
sector/documents/briefingnote/wcms_741343.pdf (11. 5. 2021).

Nemcova, E. (2018) Automotive Industry of EU in the New Age of Industrial Development. In
Economic and Social Policy: Proceedings of the International Scientific Conference, Ostrava:
Vysoka skola socialné spravni.

OECD (2009). OECD Economic Outlook. Dostupné z https://read.oecd-ilibrary.org/economics/oecd-
economic-outlook-volume-2009-issue-2/the-automobile-industry-in-and-beyond-the-
crisis_eco_outlook-v2009-2-3-en#pagel (15. 8. 2018).

Sturgeon, T., Florida, R. (2000). Globalization and Jobs in the Automotive Industry.  Dostupné z
https://www.creativeclass.com/rfcgdb/articles/2000-
The_World_That_Changed_The_Machine_Globalization_And_Jobs_In_The_Automotive_Industry
.pdf (15. 8. 2018).

Zakovi¢, M. (2020) Ako kriza automobilového priemyslu ovplyvni slovenské firmy. Dostupné z
https://www.podnikajte.sk/manazment-a-strategia/kriza-automobiloveho-priemyslu-slovenske-
firmy (23. 5. 2021).

360



	Trap of Dominance or Prospects of the EU Automotive Industry in the Context of New Challenges and Strategies
	Edita Nemcová , Elena Fifeková
	I. Úvod
	II. Výzvy 3. tisícročia pre automobilový priemysel
	III. Covid-19 a automobilový priemysel
	IV. Záver



