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1. Uvod

Jednim zodvétvi, se kterym byla soucasna ekonomickd krize nejcastéji spojovana je
automobilovy préimysl. V Ceské republice, kde jde o nejvyznamnéjsi odvétvi ekonomiky byla asto
jiz pfed propuknutim krize kritizovana pfilisnd zavislost na ném, ktera tdajné méla v pi¥ipadé
hospodatskych potizi zplsobovat vysokou nezaméstnanost a kolaps ekonomiky. Bylo tomu skute¢né
tak? Je takova obava opravnéna, nebo je uz z podstaty fungovani automobilového primyslu mylna?
Hrozi automobilovému primyslu pfesouvani do pracovné levnéjsich lokalit? A pokud se nékam
automobilovy pramysl pfesouva, tak kam? Otazek se ve spojitosti s timto odvétvi nabizi mnoho.

Cilem prace je popsat zdkladni vyvojové tendence v automobilovém primyslu, zejména
v obdobi 2007 az 2010, z hlediska objemii vyroby a jeji distribuce, G¢innosti opatfeni pro podporu
prodeje zndmého jako ,Srotovné” a zhodnotit vliv automobilového primyslu na nezaméstnanost

Ceské republiky.



2. Soucasna globalni ekonomicka krize

Kdyz tviij soused ztrati prici, jednd se o recesi, pokud ji ztratis ty, je to deprese.

Harry S. Truman

Ekonomickeé krize jsou nedilnou soucasti vyvoje ekonomik. Ty prochazeji fazemi konjunktury
(rGistu) a recese (zpomaleni rtistu) ¢i deprese (poklesu). Globélni krize neddvnych let - ¢i krize
soucasnd (ndzory na to, zda krize skoncila se lisi) se vSak od béZznych ekonomickych vykyva odlisuje.
Casto je povazovéana za nejhlubsi krizi od celosvétové hospodaiské krize 30. let 20. stoleti, nékdy je
dokonce povaZovédna za srovnatelné silnou, s¢imz vSak autor této diplomové prace nesouhlasi.
Vétsina ekonomt hodnoticich nynéjsi krizi se vSak shoduje na tom, Ze tato krize néjakym zptisobem
pozmeénila svét a v fadé ohledd se situace nebude normalizovat do obdobi pfed rokem 2008. Daleko
mensi shoda mezi ekonomy ovSem panuje v pfi¢inach krize ¢i v tom, jak by méla byt feSena. Byt
bezprostfedni podnéty k propuknuti ekonomické krize jsou celkem jasné, tak v popisu
dlouhodobéjsich pficin se postoje zastupct jednotlivych ekonomickych gkol diametralné lisi. Typické
je, Ze zastupci v podstaté vsech nazorovych proudt povazuji svlij pohled za mensinovy, jdouci mimo
hlavni proud a vizionédtsky (a jimi uvadéni zastupci hlavniho proudu jsou ve svém sebehodnoceni
stejného nazoru).

Vétsinou odborné vefejnosti krize nebyla ocekdvana (pfesto, Ze podle mnohych nebyla
prekvapiva) a spole¢nost na ni nebyla pfipravena. Obecné dilema, jenz krize nastolila, spoc¢iva v dalsi
vife v samoregula¢ni schopnosti trhu, ¢i ve volani po nutnosti vyraznéj$ich statnich zasahti a regulace.
Zaznivaji jak ndzory o nedostate¢né regulaci vedouci k eskalaci krize, tak naopak o pferegulovanosti a
jejich zhoubnych nasledcich. Dalsi témata, se kterymi je krize spojovana jsou globalizace a zadluZenost
(at jiz stath nebo domdcnosti). Podle mnohych soucasnd ekonomicka krize preroste (¢i jiz prerostla)
v krizi spolecenskou, néasledné v krizi politickou diky odlisnym zajmém jednotlivych regiont a neni
vylouc¢eno ani vypuknuti krize bezpe¢nostni. Tato prace nebude v popisu krize zachédzet do pfilisnych
detail a neklade si ani za cil vysvétlit, které ekonomické pojeti je spravné. Jednak by to rozsahem
vydalo minimalné na samostatnou diplomovou préci, jednak pokud neni schopna jasny konsenzus
poskytnout ani renomovand ekonomickd vefejnost, neklade si takovy cil ani autor této prace.

Nésledujici fadky se budou snazit spie piiblizit pfi¢iny a jednotlivé piistupy ke krizi.

2.1 Popis vzniku a Si Feni krize

Rok 2006 byl ekonomicky globalné velmi tspésny. Vétsina statt vykazovala velmi nizkou
nezaméstnanost, asto rekordné, nadprimérné rostly i ekonomiky, u nichz d¥ive nebyla obvykla velka
dynamika rdstu (napfiklad Némecko a Japonsko). Velmi prudce posilovaly kurzy akcii a ceny

nemovitosti, jejichz ndkupy byly motivovany pifiznivymi drokovymi sazbami pro financovani



umoznénymi bezproblémovou inflaci.! Ve skute¢nosti to bylo zptisobeno tim, Ze se v tomto obdobi
jiz davno nafukovala bublina na finanénim a realitnim trhu ve Spojenych statech americkych, ale i
jinde (v Evropé¢ naptiklad ve Spanélsku & Irsku). Pavel Kohout? napifklad argumentuje, Ze i
zpuisobené (jako ovSem i ve vSech ostatnich p¥ipadech) primarné pumpovanim piili§ velkého objemu
novych penéz do ekonomiky. Dtikaz podle Kohouta spociva v jednoduchém faktu, Ze od roku 2005
ekonomika spotfebovala vétsi objem nového dluhu, nez zvladla vytvofit nového produktu (nardst
dluhu byl rychlej$i nez nartist HDP).

Zacétek krize byva datovan do bfezna 2007, kdy se rozpoutala krize rizikovych subprime
hypoték (to mtize byt pfelozeno jako substandardnich hypoték, tedy hypoték s niz$i nez standardni
kvalitou).3 V tomto obdobi se ukazalo, ze zacala klesat hodnota nemovitosti, béhem tnora klesly ceny
novych rodinnych domktt o 3,9 procenta v porovndni s predchozim mésicem a 18,3 procenta
ziskat. To bylo velmi skodlivé zejména proto, Ze vétSina téchto hypoték neslouzila k pofizeni nové
nemovitosti, ale $lo o zpétné avérovani k umotrovani predchozich dluhti a ke kryti Zivotnich potfeb
dluznikdé. Svihlikova® uvadi, Zze zadluzeni americkych domécnosti se pohybovalo kolem 140 procent
disponibilniho dtéichodu. Umotovéni téchto hypoték dalsimi bylo umoznéno tak, Ze cena nemovitosti
rostla tak rychle, Ze bylo moZzno na nemovitost vzit dal$i avér vyssi nez ten piedchozi, a zaroven
dosahovala relativné nizkych hodnot inflace. Ve velkém mnozstvi téchto hypoték slo navic, jak uz
bylo zminéno, o subprime, rizikové hypotéky (v roce 2006 ¢inily 60 procent z uzavienych hypoték®),
které byvaly ptjcovany komukoliv, tedy i klienttim, ktefi si je nemohli dovolit, ¢asto i klientim bez
odpovidajici znalosti angli¢tiny, bez schopnosti precist si text smlouvy, jiz podepisuji.” Manuel
Aalbers? casto rozsifenému nazoru, Ze vétsina uzivatell rizikovych hypoték byla z nizkopfijmovych
skupin a mezi imigranty, oponuje stim, Ze vétSsina byla poskytnuta stfednim vrstvam.
»~Napichnutim” bubliny pak bylo, kdyz po dlouhou dobu velmi nizké drokové sazby zacaly byt
zvedany a ukdazalo se, Ze mnohé nemohou byt splaceny.

V eskalaci hypote¢ni krize a pfedevsim v jeji pferod v krizi finanéni hral vyraznou roli
prostorovy aspekt. Pdjéky byly sice poskytovany pfedevsim domacimi americkymi véfiteli (v
predchozi hypotecni krizi v 80. letech byly poskytovany pfedevsim regionalnimi véfiteli, coz nyni jiz
neplatilo), ale byly sekuritizovdny, coz znamenalo, Ze spole¢né s velkym mnoZstvim jinych hypoték

byla vytvafena velkd Gvérova portfolia, kterd kryla cenné papiry zvané CDO (collateralized debt

! Dubska, D.: Dopady $tové finaréni a hospod#&ké krize na ekonomikdeské republiky. Praha 2010.
s.1-13.

2 Kohout, P.: Finance po krizi.imBledky hospod#&ké recese a co bude dal. Praha 2009. s. 85.

% Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 11.

* Tamtéz.

> Svihlikova, 1.: Globalizace a krize. Souvisloss@née. Praha 2010. s. 51.

® Aalbers, M.: Geographies of the financial crigisea, ¢. 41, 2009. s. 34 — 42,

" K tomu nap.: Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 11., s. 208- 2

8 palbers, M.: Geographies of the financial crisiss..34 — 42.



obligations - dluhové obligace se zastavou). Ty emitovaly velké banky z Wall Street (Goldman Sachs,
Morgan Stanley, Merril Lynch a dalsi). Dale do nich investovaly banky, penzijni fondy, hedge fondy?,
ale také individualni investofi nebo napifiklad méstska zastupitelstva zcelého svéta.l0 Jejich
popularitu navic zvySovala mezera na trhu vznikla splasknutim ,internetové bubliny” (,dot.com
bublina”)" v letech 2001 az 2003. CDO byly hodnoceny ratingovymi agenturami jako AAA, tedy jako
vysoce bezpecné. Kromé toho je u hypoték tfeba zminit dalsi dva problémy. Jednak se jednalo o
hypotéky s ,nastavitelnym trokem”, ktery se zdal velmi nizky pfi podpisu smlouvy, ale mohl byt
dale zvySovan (¢emuz ovSem fada véfitelt neporozuméla). Druhak pro zvyseni zisku bylo pfi
obchodovani s hypotéénimi dluhopisy pouzivano tzv. pakového efektu, kdy je pouze mald cast
kapitalu vlastnéna investorem a vétSina je tvofena cizim kapitdlem (nebyl neobvykly pomér 1:20,
pramér ¢inil 1:14),12 ¢imz se déle zvysovalo riziko.

Sekuratizace meéla pravé snizit a rozptylit riziko, navic byla povazovédna za feSeni moZné
disproporce, Ze prosttedky jsou alokovany jinde nez jsou potieba a mélo se za to, Ze zvysi dostupnost
hypoték.’3 Diisledkem vsak byla panika, nebot nikdo pfesné nevédél, které instituce po celém svété
byly ,toxickymi” hypotékami (kterych bylo v roce 2006 asi 20 procent) zasazeny. Dtlezitym aspektem
krize se tak stal pravé postoj k riziku a dtivéra. Jeji nedostatek a zvySena averze k riziku, zvysena
podeziravost (coz by samoziejmé mohlo nést i pozitiva) zpuhsobily ochromeni nejprve
mezibankovnich obchodt. Bylo nutné (byt mnohymi ekonomy je tento krok kritizovan) dodavat na
trh likviditu ze strany americké centralni banky’* (Fed) a pozdéji - jak se véc globalné sifila - i od
centrédlnich bank v jinych zemich.’> Krize hypoték se zménila v krizi finan¢ni.

Symbolickym pferodem ve finan¢ni krizi je pdd banky Northen Rock v zai 2007. Slo o
britskou banku prodévajici hypotéky, byla sice v celkem slusné kondici a ,toxickymi” hypotékami
nebyla zamofena, na rozdil od jinych bank bylo 73 procent jejich potfeb financovano
prostfednictvim emisi cennych papird. A zamrznuti tohoto trhu zptusobilo pad banky. Ta musela byt

zachrédnéna britskou centrdlni bankou (Bank of England). Nebyl to zdaleka jediny pfipad zachrany.

® Specialni investni fondy podléhajici velmi nizké regulaci, kteréhoa vést k vysokému vynosu i vysoké
ztrag.

19K tomu nap.: Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 20 — 23, néatbers, M.: Geographies of the financial
crisis..., s. 34 — 42,

1 |dealni situace narplomu dvacatého a dvacatého prvniho stoleti (riffid@ce, pokles nezagstnanosti,
rozvoj akciovych s internetovymi tituly) dala vznibut tzv. nové ekonomice, ta byla ovdem v iluzornadSeni
¢asto pecaiovana a aziiflis uprednostiovana. Hovtilo se o fistu informa&ni spol€nosti, byla dekavana
dlouhodob4, ne-li nekotira konjunktura. Ukazalo se oviem, Ze akai@tb spolénosti byly silg
nadhodnoceny proti realia v roce 2001 se mnohonéassipmopadly. Podle Svihlikové se jednalo o negsy
pokus k pechodu do V. viny Kondr&tova cyklu, ktery podle jejiho levicového pohledelhal proto, ze
vyzadoval hlubSi spotenské (pipadre i globéalni) zndny. Krize byla dale zndsobena padem energetické
spolenosti Enron v roce 2002, kterd, velice zjednod&geteno, vykazovala své hospddée vysledky v flis
optimistické podob, ¢imz klamala akciori&. To se ukézalo problémem i jinych firem. K tonaix
Svihlikova, I.: Globalizace a krize..., s. 44 — 45.

12 palbers, M.: Geographies of the financial crisiss..34 — 42.

13K tomu nap.: Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 20 — 23, d&igbers, M.: Geographies of the financial
crisis..., s. 34 — 42,

1 Federal Reserves.

15 Dubska, D.: Dopady $tové finaréni a hospod&ké krize..., s. 1 — 13.
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Pravé zachranné balicky centralnich bank a opétovné snizeni arokovych sazeb (pfisun likvidity) byva
nékterymi ekonomy kritizovano, ale Pavel Kohout!¢ realisticky hodnoti, Ze pfi volbé mezi dvéma
$patnymi feSenimi (inflaci a bankovni kriz{) prosté voli centralni banky mensi zlo, tedy inflaci.

Béhem roku 2008 nastavaly dalsi krachy vyzna¢nych bank. V bfeznu to byla banka Bear
Stearns ve Spojenych statech americkych. Zaruku nad jejimi $patnymi avéry prevzal stat a byla
prodana konkurenci za velmi vyhodnou cenu - 8lo tedy o kontroverzni feSeni, které je vnimano
mnohoznac¢né. Koncem léta nasledovala investi¢éni banka Lehman Brothers, kterd byla zanechana
,svému osudu” a opét se tim zvyraznily ,psychologické” aspekty krize, jako vSeobecnd nejistota,
nervozita a panika. Casto diskutovanou otazkou opét je, zda méla ¢ neméla exekutiva Spojenych
statth americkych bance pomoci. V tomto roce byla situace jesté zvyraznéna prudkym nardstem cen
ropy (Sestindsobna hodnota oproti roku 2002),'7 které nasledné v druhé poloviné roku opét prudce
poklesly (jesté v ¢ervnu se cena blizila hodnoté 150 dolarti za barel, v prosinci téhoZ roku jiz ¢inila 40

dolarty).
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Obr. 1: Vyvoj cen ropy v letech 1970 az 2008. Ropa typu brent, cena prepocitina na hodnotu Amerického
dollaru v roce 2007. Zdroj: Stevens, P.: The Coming Oil Suply Crunch. London 2008.

1 Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 24 — 25.
17 Svihlikova, I.: Globalizace a krize..., s. 66 — 67.
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V ohnisku krize, Spojenych statech, v roce 2008 akciové trhy spadly o 16,7 procenta (v roce
2007 rostly tempem 15 procent), HDP stagnoval na arovni 2007, sniZily se vydaje doméacnosti (ne vsak
tolik citelné, o 0,3 procenta). Spotieba vlady naopak vzrostla o 2,5 procenta, investice ovsem
zaznamenaly pad (o 4,5 procenta), pficemz, na rozdil od jinych ukazatelli, vykazovaly klesajici
tendenci uz v roce 2007 (o 1,2 procenta). Jiz v roce 2007 nastal vyrazny pokles pfimych zahrani¢nich
investic a odliv zahrani¢ntho kapitdlu (- 143 miliard dolarti), v roce 2008 se ponékud zmirnil (- 23
miliard dolarti).’® Celkem krachlo v roce 2008 ve Spojenych statech kolem dvaceti bank, coz tuto krizi
vyrazné odliSuje od krize tficatych let, kdy to bylo kolem osmi tisic.’® Z péti nejvyznamnéjsich

hypote¢nich bank nicméné prezily dve.

Wdae nakonecnou
spotfebu Vydaje viddniho Tvorba hrubého

HDP realné domécnosti sektoru fixni ho kapitalu

4 2,9
2.7 24 25171 91125

2 1 13
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6 [J2008
8 2009

16 - -14,8

Obr. 2: Vyvoj HDP a jeho komponent v procentudlnim vyjidreni wve Spojenyich stitech americkych. Zdroj:
Dubskd, D.: Dopady svétové financni a hospodarské krize na ekonomiku Ceské republiky. Praha 2010.
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Obr. 3: Vyjvoj nékteryjch ekonomickijch ukazatelii ve Spojenijch stitech americkijch. V procentech. Zdroj:
Dubskd, D.: Dopady svétové financni a hospodarské krize na ekonomiku Ceské republiky. Praha 2010.

Evropské staty ve vétsiné sledovanych ukazatelich vykazovaly v roce 2008 jesté rtst, byt

v ptipadé hodnoty HDP rist Evropské unie ¢inil 0,3 procenta (tedy naprosto jednoznacné se jiz

18 Dubska, D.Dopady s¥tové finaréni a hospod&ké krize..., s. 1 — 13.
9 Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 73.
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jednalo o recesi). Zrychlilo se vtomto roce tempo spotteby evropského vlddniho sektoru (z 1,9
procent v roce 2007 na 2,3 vroce 2008). Investice se v roce 2008 propadly v Evropské unii o 1,2
procenta. Klesla spotieba domécnosti v Némecku a spotieba vldady v Madarsku.? Silny propad
postihl v roce 2008 Litvu, Lotysko a Estonsko, coz bylo zptisobeno jejich pevnou vazbou mén na
Euro.?!

Béhem podzimu 2008 jiz rovnéZz zacala finan¢ni krize prertstat do realné ekonomiky, pficemz
nejrychleji reagovalo pravé odvétvi automobilového priimyslu. Kromé toho je nutno tento rok zminit
jako zacatek projevt geopolitickych dasledkt krize. Nejprve totiz panovaly predstavy, Ze finanéni
krize zasdhne spiSe Evropu a Asii nez USA, protoze USA byly v pozici dluznika a finanéni $ok
postihuje v prvni fadé véfitele. Opak byl ale pravdou. Odlisna struktura ekonomik (pfedevsim podilt
vydajovych slozek HDP) nasledné favorizovala spiSe velké rozvijejici se ekonomiky obecné, nejvice v
Asii.22 To se odrazilo koncem roku 2008 svolanim G-20, nebot se ukézalo, Ze fesit krizi v dosavadnim
uskupeni hospodatsky nejvyspélejsich zemi svéta G-8, zejména bez zemi skupiny BRIC (Brazilie,
Rusko, Indie a Cina) jiz neni mozné.® Zadina se také hovotit o seskupeni G-2, odrazejici enormni
vzajemnou ekonomickou zéavislost USA a Ciny.

Rok 2009 pfinesl plné propuknuti krize. HDP Spojenych stath americkych poklesl o 2,7
procenta. Nadale zde také pokracoval propad akciovych trhi (0 24,2 procenta) a déle se
prohloubil pokles spotfeby domacnosti (¢inil 2,9 procenta). Oproti tomu ddle rostla spotieba vlady,
byt pomaleji nez v pfedchozim roce a pomaleji nez v Evropské unii (dosahovala hodnoty 1,9
procenta). Investice se propadly velice prudce (o 14,8 procenta). Dale poklesla i intenzita zahrani¢niho
obchodu (dovoz o 7 procent a vyvoz o 6 procent). Deficitni obchodni bilance se sice v roce 2009
meziroéné zlepsila, ale poméry k HDP nikoli (podil exportu klesl z9,1 procenta na 7,6 procenta,
importu ze 14,9 procenta na 11,2 procenta). Rapidné se zhors$il odliv zahrani¢nich investic (- 134
miliard dolarti), pfi¢emz toto zhorseni navic sledovalo negativni trend v dal$im obdobi.?*

>

Reélny pokles HDP Evropské unie (4,2 procenta) byl mirné vyssi nez propad eurozény (4
procenta), coz odpovidalo mirné niz$imu tempu rtstu eurozény v piedchozim obdobi (3,3 procenta
respektive 3 procenta). Rychlejsi pfedchozi rist zaZzivaly nové zemé unie a rovnéz skandindvské zemé.
Velké ekonomiky (Francie, Itdlie a Velkd Britdnie) mély rist HDP pomalejsi nez ¢inil prameér.
Nejrychlej$i dynamiku zaznamenévala v letech 2006 az 2008 nejvétsi evropska ekonomika - Némecko
(3,4 procenta; 2,7 procenta; 1 procento), ovSem i propad v roce 2009 byl nadprimeérny (¢inil 4,7
procenta).?> Oproti predeslym rokéim, kdy rostly (avsak klesajicim tempem) vydaje domdcnosti
Evropské unie, v roce 2009 poklesly (o 1,7 procenta). V eurozéné byl pokles méné vyrazny (o 1,1

procenta). Jen slaby pokles vykazalo Némecko (0 0,2 procenta), které ovsem vykazovalo pokles

2 Dubska, D.Dopady s¥tové finaréni a hospod&keé krize..., s. 1 —13.
L Kohout, P.: Finance po krizi..., s. 58.

22 Dubska, D.Dopady s¥tové finargni a hospodi&keé krize..., s. 1 —13.
2 Svihlikova, I.: Globalizace a krize..., s. 58 — 59.

24 Dubska, D.Dopady s¥tové finaréni a hospod&keé krize..., s. 1 —13.
% Dubska, D.Dopady s¥tové finaréni a hospod&keé krize..., s. 1 —13.
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jiz od roku 2007.26 Spotieba vlady v roce 2009 vykazala pfirtistek (2,1 procenta), avSak meziro¢ni
tempo se snizilo. V Italii ¢i Velké Britanii pfirtistky zmirnily dynamiku a byly vyrazné nizsi nez
primér Evropské unie, naopak Némecko a Francie vykadzaly meziroéné zna¢ny ndriist spotieby
vladniho sektoru, ktery byl vyrazné nad evropskym primeérem. To bylo zplisobeno tim, Ze tyto zemé
znacné pouzivaly vefejné prostfedky ke zmirnéni nepfiznivého vyvoje svych ekonomik.?”

Investice klesly v zemich Evropské unie v roce 2009 citelnéji neZ v roce pfedeslém (pokles o
12 procent). Pokles byl zptisobem piedevsim propady v Irsku (o 31 procent), ve Spanélsku, Svédsku
a Velké Britanii (o 15 az 16 procent), niz$i propad vykazaly Némecko a Francie.?® V roce 2009 je téz
mozno vidét prohloubeni méniciho se geopolitického uspotradani, nebot Cina se stala v tomto roce

druhou nejsilngjsi ekonomikou. Oproti ptvodnim obavam z inflace vétsinu ekonomik v roce 2009

naopak postihla deflace.

Wdaje na
kone¢nouspotiebu  Vydae viadniho Tvorba hrubého
HDP reélné domacnosti sektoru fixni ho kapitalu

6'35,8

2006
32007
[J2008
2009
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-15

Obr.4: Vyvoj HDP a jeho komponent v procentudlnim vyjadreni v Evropské unii. Zdroj: Dubskd, D.: Dopady
svétové financni a hospodirské krize na ekonomiku Ceské republiky. Praha 2010.
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Obr. 5: Vijvoj nékterych ekonomickijch ukazatelii v Evropské unii. V procentech. Zdroj: Dubskd, D.: Dopady
svétové financni a hospodirské krize na ekonomiku Ceské republiky. Praha 2010.

2 Tamtéz.
2T Tamtéz.
2 Tamtéz.
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V roce 2009 se krize transformovala do dalsi podoby. Do roku 2009 se klade pocatek dluhové
krize, ktera postihla pfedevsim eurozénu a predevsim zemé oznacované jako PIGS (zkratka vzdy
znamend Portugalsko, Recko ¢i Spanélsko, pismeno I v nékterych podani znamené Irsko v nékterych
Italii). Autor je nazoru, Ze obdobny problém jako ostatni tfi staty (problémy s vefejnymi financemi)
ma spise Italie).?” Ta spoc¢ivd v tom, Ze se stat dostane do situace, kdy jiz dale nemtize obsluhovat svj
dluh, respektive splacet poplatky z néj. Tato situace zménila pohled na feSeni krize, ustoupilo se od
snah obnovit globalni ekonomicky rtst a hledat nové geopolitické uspotfddani, ale pozornost -
predevsim v Evropé - zacala byt sméfovana na finan¢ni konsolidaci. V1ady tedy zacaly upoustét od
,bali¢ktl” k nastartovani ekonomiky a rtiznych podptirnych opatfeni.® Dynamika rtiznych opatfeni se
v tomto sméru vyvijela (a dosud vyviji) znaéné rychle. Recku musela byt opakované poskytnuta
pomoc jednou ostatnimi staty a podruhé navic v kombinaci se soukromymi investory3!, pficemz
nazory na tento postup se lisi. Stejné tak se li$i nazory na pfi¢iny dluhové krize.

Mluvi se o pfehnanych socidlnich vydajich vjiznich evropskych statech, nedodrzovani
Maastrichtskych kritérii a falSovani statistik pti vstupu Recka do Evropské unie, dale o ,dluhové
pasti” zptisobené pfijetim Eura, kdy ekonomika p¥i nizsi konkurenceschopnosti ve srovnani naptiklad
s Némeckem a jinymi stity nemohla svou konkurenceschopnost zvysit snizenim kurzu své mény.
Svihlikova ze svého vyrazné levicového pohledu mluvi o tom, Ze staty PIGS naopak piili§ snizovaly
své dané, které pak nemohly socidlni vydaje pokryt.3? Autor by se vsak do situace kolem dluhové
krize eurozény nechtél vyraznéji zaplétat, nebot jde o dosud dynamicky jev a beztak by tedy by se jej
nepodafilo bezezbytku postihnout. Poslednim podniknutym krokem v této oblasti bylo zavedeni
trvalého zachranného mechanismu - fondu ESM, ktery od roku 2013 nahradi doc¢asny fond EFSF.3

Graf v piiloze X ukazuje, Ze zadluzeni vefejné sféry vztazeno k HDP stoupalo prakticky ve vsech

29 Spise pro pobaveni Ize uvést, Ze krize dala vomikdal$im dvojsmysinym zkratkam, krénprasat* (PIGS
znamena anglicky prasata), Ize z evropskycli st@tlenit také skupinu nazvanou ,peklo* (HELL), ktera
zahrnuje Mdarsko, Estonsko, LotySko a Litvu, staty jenz selpcia pokraji statniho bankrotu diky chybnému,
pevnému navazani svychinovych kurzi. Dale byva vyleiiovana skupina ,hloupychti ,pitomych*

(STUPID), ktera zahrnuje Spésko, Turecko, Velkou Britanii, Portugalsko, It&iiDubaj. Jiz byla zméma
skupina oznéovana jako BRL, tedy Brazilie, Rusko, Indie@ina. K tomu: Euro ohroZuji prasata: Portugalsko,
Italie, Recko a Spatisko. Idnes.cz. Dostupné z www: http://ekonomikaeisl.cz/euro-ohrozuiji-prasata-
portugalsko-italie-recko-a-spanelsko-pqr-/eko-zaluma.aspx?c=A100215 163527 _eko-zahranicni_hol.

0 Dusek, J.; Gregor, J. a kol: UdrZitelny rozvojodminkach ekonomické kriz€eské Budjovice 2011.

s. 87 —-92.

31K tomu nap.: Recko se zda byt bezedné, premiér mluvi o dalimraacém Gsru. Idnes.cz. Dostupné

z www: http://ekonomika.idnes.cz/papadimos-zacalvitio-dalsi-pomoci-recku-feg-
/eko_euro.aspx?c=A120330_084431_eko-zahranicni_cen.

32K dluhové krizi eurozényiedevsim: Jardkova, S.: Krize eurozony a dluhové krize v§iého séta. Praha
2010. Jiny pohled, b nekterych ohledech se shoduje, nabigiihlikova, 1.: Globalizace a krize...,

s. 98 — 106.

% Trvaly zachranny mechanismus eurozény je g&sBusinessinfo.cz. Dostupné z www:
http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/aktuality-z-@yske-unie/trvaly-zachranny-mechanismus-
eurozony/1000661/60338/
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statech Evropské unie. Nejvétsi nartst zadluzeni byl v Irsku, kde to bylo ovSem zptisobeno spise
splasknutim realitni bubliny nez ,nezdravymi” vefejnymi financemi. Celkové lze situaci nejen
Evropy, ale i zbytku vyspélych zemi charakterizovat tak, Ze se v podstaté napliiuji casté prognézy
mnohych ekonomt, Ze krize bude mit tvar pismene L, tedy velmi mirného oZziveni a nastane stagflace
(stagnace doplnéna inflaci)®* podobna situaci v Japonsku v 90. letech. Snahy fesit tehdejsi situaci
fiskdlnimi stimuly pfivedly Japonsko do pozice nejzadluzenéjsi zemé na svété v poméru k HDP.
Pokud se podivame na nasledujici graf, 1ze velmi dobfe vidét, ze oziveni ekonomiky v roce 2010 bylo

nésledovéno opétovnym poklesem a ptedeviim bylo tvofeno zejména staty skupiny BRIC, zatimco

vyspélé staty vykazovaly nardist mnohem mensi.

Zméng v % Bl ‘Vyspiléstaty [ BRIC Ostatni rozvojove staty — Celkem

WO SO+ R W B W

N

D1 g2 03 Dé a1 02 03 @4 01 02 03 04 01 Q2 03 Q4 01 02 Q3 04
2007 08 09 10 11

Obr.6: Vyvoj ritstu/poklesu svétového HDP podle parity kupni sily. Vypocitino na zikladé hodnot pro 52 stdtil
pfedstavujicich 90 procent svétového HDP. Zdroj: The Economist. Markets&Data. Dostupné z www:
httpy/fwww.economist.com/blogs/graphicdetail/2012/03/focus-2.

2. 2 Dopad globalni krize na €eskou ekonomiku

HDP Ceska rostl v letech 2006 a 2007 (nartist 6,8 procenta, resp. 6 procent) dvakrat rychleji nez
pramér Evropské unie (+3,3 procenta a 3 procenta). Nasledny ekonomicky pokles v Cesku (o 4,1
procenta v roce 2009) byl témét shodny jako v Evropské unii (kde ¢inil 4,2 procenta), 1ze odvodit, ze
dopad krize na ceskou ekonomiku byl subjektivné tvrdsi, protoze propadu predchézel vysoky
predchozi rast jejtho HDP. Srovnani poklesu mezi predkrizovym ( 2007) a krizovym (2009) rokem
v procentnich bodech ukazuje, Ze byl jeji dopad na CR zfetelngjsi, snizeni HDP ¢eské ekonomiky
¢inilo za tu dobu 10,2 procentnich bodti, zatimco u ekonomiky unie pouze 7,2 procentnich bodda.

Soukroma spotteba (kterd v letech 2006 az 2008 rostla druhym nejrychlej$im tempem v Evropské unii

3 pavel Kohout argumentuje, Ze nizk& hodnota inflag@zovana statistickymitédy neodpovida zcela realit
Rada spdebniho zboZi, podle niZ se agrinflace hodnoti, byla dlouhodéllevréna dovozy z vychodni a
jihovychodni Asie a zasadni chybou podle Kohoutdgese inflace nehodnoti rasinz hlediska cen nemovitosti
a Uudrzby nemovitosti,ipsto, Ze ndist jejich cen zasadrmnohé ovliviuje. K tomu: Kohout, P.: Finance po
krizi..., s. 107 — 108.
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po Slovensku), klesla v roce 2009 velmi mirné (o 0,2 procentnich bod), pficemz sniZeni za primeér
zemi OECD ¢inilo 1,3 procent a za Evropskou unii 1,7 procenta. Nejhlubsi propady soukromé
spotieby nastaly na Islandu (pokles o 16 procent) ¢i v Mad'arsku (pokles o 7,5 procentnich bodu).?
Spotteba vlady vykazovala jeden z nejnizsich nartstd v roce 2008 (hodnota nértstu 2,8 procentnich
bodti, pficemz primér pro Evropskou unii ¢inil 6,3 procentnich bodi), naopak v roce 2009 stoupla o
hodnotu z nejvyssich mezistaty OECD (v Cesku o 4,2 procent, piicemz pramér Evropské unie &inil 2,1
procenta). Investice v ¢eské ekonomice klesly meziroéné uz v roce 2008 (pokles 0 1,5 procenta).
Jejich propad v krizovém roce 2009 (snizeni o 9,2 procent) vsak nebyl tak hluboky, jako primér pro

Evropskou unii (sniZeni o 12 procent).36

Vydaje nakoneénou
spotfebu Vydaje vladniho Tvorba hrubého
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Obr. 7: Vyvoj HDP a jeho komponent v procentudlnim vyjadieni v Ceské republice. Zdroj: Dubskd, D.:
Dopady svétové financni a hospoddrské krize na ekonomiku Ceské republiky. Praha 2010.
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Obr.8: Vijvoj nekteryich ekonomickyjch ukazatelii v Ceské republice. V procentech. Zdroj: Dubskd, D.: Dopady
svétové financni a hospodirské krize na ekonomiku Ceské republiky. Praha 2010.

% Dubska, D.Dopady s¥tové finaréni a hospod&keé krize..., s. 1 —13.
® Tamtéz.
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Vyrazny byl v Cesku dopad ekonomické krize na trh prace, kterému se viak bude vénovat
jind kapitola. V roce 2010 probéhlo oziveni ¢eské ekonomiky, kdy HDP narostlo (o 2,2 procenta)
rychleji nez v Evropské unii (1,8 procenta), avsak riist probihal pomaleji nez v p¥ipadé hlavnich
obchodnich partnert (v Némecku o 4,0 procent, v Polsku o 3,9 procent, na Slovensku o 3,4 procent a v
Rakousku o 2,7 procent).” V roce 2011 se rist HDP dale zpomalil (¢inil 1,7 procenta), pfi¢emz navic je
tfeba Fici, Ze HDP rostl pouze v prvni poloviné roku, pfi¢emz druha polovina stagnovala.’® Odhady
na rok 2012 zvefejiiované v médiich odhadovaly dalsi rist HDP na jedno procento,® pozdéji se zacaly
priklanét spise k nule, maximalné k poloviné procenta.*’ Zda se, zZe i domaci ekonomiku tedy ocekava
obdobi stagnace. Navic, pfestoze oziveni pfijde, nelze pravdépodobné ocekavat takovy ekonomicky
rist, jaky ceskd ekonomika zazivala v predkrizovych letech. V dlouhodobéjsim horizontu takovy

trend ocekavala uz pfed krizi prognéza ministerstva financi (viz tabulka X).

Tab. 1: Vyjhled vyvoje do roku 2060, v procentech. Pozndamka: Prognéza byla zpracovina ministerstvem financi
v roce 2008, proto je odhad ekonomickyjch ukazatelii pro rok 2010 prilis optimisticky a neodpovidd realité.

2007 2010 2020 2030 2040 2050 2060
Riist produktivity prace 41 3,8 29 1,8 1,7 1,7 1,7
Reélny rast HDP 6,6 4,4 2,5 1,4 0,9 0,7 1,1
Mira ekonomické aktivity | 70,0 71,0 73,9 72,5 72,3 73,5 73,5
(vékova skupina 15 - 64 let)
Mira nezameéstnanosti 53 4,6 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5
Podil populace starsi 65 let 14,4 15,4 20,2 22,9 26,3 30,9 33,4

Zdroj: Kohout, P.: Finance po krizi. Diisledky hospodirské recese a co bude dal. Praha 2009.

3" Narodni @ty CSU — 4 &tvrtleti 2010.Cesky statisticky fad. Dostupné z www:
http://www.czso.cz/csu/csu.nsflinformace/chdp0314$1
% Narodni @ty CSU — 4.&tvrtleti 2011.Cesky statisticky fad. Dostupné z www:
http://www.czso.cz/csu/csu.nsflinformace/chdp030842

%9 Cesko pisti rok poroste méalo nebdilvec,éeka Kalousek. Aktuathcz. Dostupné z www:
http://aktualne.centrum.cz/domaci/politika/clanditrpl ?id=719581.

“0 Citibank snizila odhadistuceské ekonomiky v roce 2012 na nulu. Finance.cz upogt z www:
http://www.finance.cz/zpravy/finance/335318-citiiagnizila-odhad-rustu-ceske-ekonomiky-v-roce-2042-n
nulu/.
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Obr. 9: Vyvoj ceského HDP a HPH (hrubé pridané hodnoty) v obdobi 1997 aZ 2011. Zdroj: Narodni 1icty
CSU - 4. ctortleti 2011. Cesky statisticky vifad. Dostupné z www: http;//www.czso.cz

2. 3 Nazory na p Fiéiny vzniku globalni ekonomické krize

Jak jiz bylo naznaceno, odbornd ekonomicka vefejnost ma na otdzky tykajici se soucasné
ekonomické krize, zejména jejich pficin, pomérné variabilni spektrum néazort. P¥islu$nici rakouské
Skoly#!, odmitaji obecné se vyskytujici ndzor, Ze sviij dil na vypuknuti krize méla nizka regulovanost
¢i selhdni regulaci, naopak krize je podle nich pfimym vysledkem pfreregulovanosti (vétsi potfebu
regulace ze zndmych ekonomt vyZzaduje tfeba Paul de Grauwe, novy vice smifeny systém Paul
Samuelson)*> . Tu spatfuji v tom, Ze centralni banky (zejména ta americkd, nebot soucasné ideové
centrum rakouské gkoly je ve Spojenych statech v Chicagu) vytvaii drokové sazby, ¢imz vytvareji
hospodafsky cyklus a vyvolavaji krize. Velmi odmitavé se zastanci rakouské Skoly stavi
k zdchrannym balickéim a ,tisknuti penéz” pro tyto balicky, ¢imz celou situaci déle zhorsuji. Pfi¢inu
krize vidi také v zdkonu Community Reinvestment Act zroku 1977. Ten mél zabranit tehdejsim
praktikdm pii poskytovani hypoték, kdy hypote¢ni banky ptjcovaly spise movitéjsi klientele, pfi¢emz
hlavni problém byl v tom, Ze se tak casto délo na zakladé statistického a prostorového vymezeni (v
nékterych ¢tvrtich bylo velmi obtizné ziskat hypotéku). Zastanci zdkona poukazovali, Ze hypote¢ni

spole¢nosti se ¢asto rozhodovaly na zakladé etnik a ras. Zruseni tohoto zdkona, spolu s umoznénim

sekuritizace hypoték Clintonovou administrativou, kterd méla rozsifeni vlastnického bydleni jako

“1 Smer v ekonomii, dive spiSe okrajovy, jenz v dolirize zn&né ziskava na oblib Snazi se zkoumat motivy
lidského jednani a pracovat deduk#iyndmitaji empirismus. Stoji v opozici k neoklasickekononim. Pokud
bychom dleni ,pravice” versus ,levice" aplikovali na ekondajrak rakouska Skola stoji vyrazmapravo.
NejznangjSim zastupcem byl Friedrich Hayek.

2 Kovanda, T.: Bbéh dokonalé boie. Rozhovory s (nejen) laureaty Nobelovy ceny e krizi. Praha 2009
s. 33-18, s.
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jeden ze svych cild, tak vlastné donutilo hypotééni banky putjcovat téméi komukoliv a odstartovalo
hypotécni krizi (navic pumpovanou nizkymi tirokovymi sazbami hypotééni banky).

Neékteii pfislusnici tohoto sméru rovnéz obhajuji zlaty standard, pficemz existenci krizi uz
pfed jeho zruSenim vidi v chybném rozhodnuti v roce 1844, kdy Britdnie (ktera inspirovala zbytek
svéta) ustanovila povinnost kryt bankovky zlatem, ale nevztahovala se tato povinnost na depozita,
¢imz bylo zpusobeno, Ze vétSina penéz existuje pouze ve virtudlni podobé (dokonce ani ne jako
nekryté bankovky). Trnem v oku nejen rakouskym ekonomim, ale velkému mnozstvi hodnotitel
krize jsou rovnéz polostatni americké instituce Fannie Mae a Freddie Mac, které hypotéky
poskytovaly a musely byt sanovany. Z pohledu rakouské skoly krizi popisuje ekonomicky historik
Thomas Woods*}, nebo o néco méné radikdlné Lukas Kovanda*. Ten vidi dal$i pfi¢iny rovnéz
v efektu stddovosti mezi investory, ekonomy a pracovniky ratingovych agentur, ktefi navic sledovali

vlastni zdjmy a benefity.

Levicovy pohled na krizi pfind$i knihy Johna Bellamy Fostera a Freda Magdoffa (v tomto
piipadé ptimo neomarxisticky),%5 Tlony Svihlikové,* Miloge Picka¥ a méné radikalng Morrise R.
Charlese.*® Tato literatura rovnéz kritizuje expanzi ,levnych penéz”, ale vice poukazuje na globalni
nerovnovahu, kdy ekonomicky riist Spojenych statti (i globalni) byl tazen americkou spotfebou na
dluh, coz jim umoziiovalo vyuzivani dolaru jako mezindrodni rezervni mény. Nejvétsimi véfiteli se
stali ptitom dovozci zbozi ¢ surovin do Spojenych statti (zejména Cina a arabské staty). Vliv na
propuknuti krize tedy méla globalizace. Zejména Foster a Magdof* kritizuji rovnéZ financializaci
kapitélu, kdy zisky byly stile méné zpétné investovany do vyrobnich kapacit, ale byly vyuZzivany na
globalnim finan¢nim trhu. Dale poukazuji na relativni snizovani mezd v poméru k HDP v souvislosti
s nartstem zaméstnanosti v tercidrnim sektoru, coZ bylo pfi¢innou zadluzovani, dluh byl pfesouvan
na domadcnosti a finaéni sektor, proto narfistal objem hypoték. Svihlikova® poukazuje dale krom
globalni nerovnovdhy na rtzné geopolitické souvislosti, cenu surovin a souvislost vidi
v Kondratévovych cyklech a netdspésném pokusu o pfestup do dalsi viny. Proto maji nejvétsi ztraty

vyspélé staty, protoze jsou zablokovany v depresivni fazi IV. vlny. To povaZzuje autor této prace

*3Woods, T.: Krach. #iny krize a napravna openi, ktera ji jen zhorsuji. Praha 2010.

“ Kovanda, T.: Bbsh dokonalé bote. Rozhovory s (nejen) laureaty Nobelovy ceny e krizi. Praha 2009.
Poznamka autora: publikace krésamotnych rozhovér(a tedy zprogedkovanych nazéy nabizi i vliastni
Kovandiv popis.

“5 Foster, J. B.; Magfdoff, F: Velka Finami krize, giciny a nasledky. V&e2009.

“6 Svihlikova, I.: Globalizace a krize. Souvisloss@n#e. Praha 2010.

*" Stat blahobytu, nebo kapitalismus? My &tswée neoliberalismu 1989-2011. \i58011. O ekonomické krizi
nas. 166 — 189.

8 Charles, R. M.: Ztracené biliény dolarak levné penize a marnotratnost zrodily velkoarkni krizi. Praha
20009.

9 Foster, J. B.; Magfdoff, F: Velka Finémi krize..., s. 106 — 139.
%0 Svihlikova, I.: Globalizace a krize. Souvisloss@@n#e. Praha 2010. s. 183 — 265.
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za bystrou analyzu, avSak nesouhlasi sautorkou v jejich predstavach o podobé V. viny (hovoii

napiiklad o , komunitach” a , ekologizaci”).

Znacné realisticky pohled kombinujici rozdilné piistupy nabizi na krizi Pavel Kohout.>! Stejné
jako predstavitelé rakouské skoly klade velky dtiraz na nebezpeci inflace, nevidi vSak v zadném
pfipadé vychodisko ve zlatém standardu. Diirazné upozortiuje na nebezpeci dluhové krize vefejnych
financi. Cela globélni ekonomika byla v pfedkrizovych letech taZena tvérovou expanzi a byla
,prehfata”. Na rozdil od vétsiny vyjmenovanych autorti vidi zachrany vyznamnych spole¢nosti
finanéniho sektoru jako nutné zlo a méné $patnou moznost ze Spatnych moznosti. Rovnéz mluvi o
iracionalité a neefektivnosti trhii, nebo o podvodech pfi uzavirdni hypoték, kdy makléti sledovali co

nejvetsi zisk.

Clanek o krizi napsal i geograf Manuel Aalbers.52 Zastupctim rakouské $koly oponuje v tom,
Ze sekuritizace nevedla k tomu, Ze by hypotéky s nastavitelnymi troky postihly pfedevsim socialné
slabé vrstvy, ale nejvice postizend byla stfedni tfida. Mluvi pfimo o ,predatorském uvérovani”.
Z prostorové hlediska hypotecni krize nepostihla nejvice oblasti Rustbeltu (tedy stézkym a
strojirenskym priamyslem), jak by se dalo ¢ekat a jak to byvalo v minulosti, ale jizni oblasti Sunbeltu,

zejména Floridu nebo Kalifornii.

*1 Kohout, P.: Finance po krizi...
%2 palbers, M.: Geographies of the financial crisiss..34 — 42.
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3. Svétovy automobilovy pr amysl

3.1 Struény vyvoj sv étového automobilového pr  dmyslu

Historie automobilového primyslu za¢ina koncem 19. stoleti v Evropé, ackoliv dominantni
postaveni ve vyrobé automobili zdhy pfevzaly Spojené staty americké. V roce 1885 Karl Friedrich
Benz zkonstruoval automobil se spalovacim benzinovym motorem. V tom samém roce jej nasleduje
Gottlieb Daimler s motocyklem a o rok pozdéji automobilem. V roce 1898 ve Spojenych statech, ve
Francii (Peugeot, Renault), o rok pozdéji pak v italském Turiné (automobilka Fiat) zapocala sériova
vyroba. Rovnéz na tzemi dne$ni Ceské republiky se etablovala vyroba automobilt velmi brzo.
V Kopfivnici byl roku 1897 vyroben prvni osobni automobil a roku 1898 prvni nakladni automobil.
Tatra Kopfivnice tak byva povazovana za druhou ¢i tfeti nejstarsi automobilku svéta, ackoliv vyrabéla
v mensim mnozstvi nez vyse zminéné firmy.>

Masové rozsifenim vyroby automobildl je spojeno se jménem amerického primysinika
Henryho Forda, konkrétné s vozem oznac¢enym model T (vyrdbén v letech 1908 az 1927). V kvétnu
1913 Fordovy montdzni linky na bézicim pasu vyrobily za 93 minut tolik, co dfive za 14 hodin. S
rozvojem pasové vyroby a dalsim zdokonalovanim, a za rostouci poptavky, cena automobilu prudce
klesla. Automobil prestal byt prosttedkem zabavy a zménil se v prakticky a uzite¢ny stroj. V Americe
automobil pomahal zejména venkovskému obyvatelstvu, které tvofilo celou polovinu populace.>
Automobilovy primysl se tak jiz nedlouho po svém rozvoji stal motorem inovaci, kdyZz byl v tomto
odvétvi objeven zcela novy vyrobni systém, ackoliv vlastné jen zdokonalil jiz objeveny Taylorismus.
Fordismus spocival ve standardizaci pohybtd pracovnika v c¢ase a jeho pracovnim prosttedi (pasova
vyroba), s ¢imZ souvisela specializace délnikdi na jednoduché tkoly. To umoznilo nahradit
kvalifikované jen narychlo zaucenymi zaméstnanci. Tempo udaval stroj. Nasledné zvyseni
produktivity umoznilo nizké ceny vyrobki i nadprimérny plat. V Evropé fordismus poprvé zavedla
automobilka Citroén v roce 1919.

Vyrobé automobild se vénovalo ve Spojenych statech i Evropé velké mnozstvi firem. Vétsina
z nich v8ak vyrabéla auta malosériovym zplisobem a proto byla drahd. Pocet vyrobcii se neustale
snizoval a mnozZstvi vyrabénych aut nartistalo , pfi¢emz v zasadeé lze ¥ici, Ze tento proces trva neustale.
Ve 20. letech 20. stoleti bylo jesté ve Spojenych statech asi 80, ve Francii 150, Velké Britanii 40 a Italii
30 vyrobctl. % V Némecku vyrobilo v roce 1953 tfindct vyrobctt 375 tisic osobnich aut, v roce 1970
deset vyrobctt 3 378 tisic osobnich aut.5 Pred 2. svétovou vélkou celosvétovou produkci osobnich
automobilG (3,1 mil.) stale ovlddaly Spojené staty s dvoutfetinovym podilem. Evropa v mnozstvi
vyrobenych vozil vyrazné zaostdvala: Velka Britdnie se na produkci podilela jedenécti procenty,

Némecko zhruba Sesti a ptl, Francie necelymi Sesti a Itdlie necelymi dvéma procenty. V obdobi po 2.

3 Svih&ek, M.: Zivot s erbem Tatry. Vypréwi hlavniho konstruktéra Tatry Milana Galii. Pr&@09.s. 8 — 11.
> Lichtenberk, L.: Geografické aspekty vyvoje autditmvého peimyslu v Evrog ve 20. stoleti. Diplomova
prace, FF UK v Praze 2006. s. 27 — 33.

> Tamtéz.

*® Rive Box, R.: Encyklopedie osobnich w945 — 1975Cestlice 1999. s. 6.

22



svétové valce a vrcholného hospodérského rlistu Spojenych stattt na né ptipadalo dokonce vice nez 80
procent svétové produkce.

Kromé fordismu se zde zrodil dalsi vyrobni systém v automobilovém pramyslu Sloanismus.5
Tento koncept vychazel z myslenky, ze individualita je diilezita a zdkaznik si chce vybirat. Na rozdil
od Fordovy masové produkce, kde si zakaznik nemohl vybrat ani barvu (jen ¢erny email schnul na
vyrobni lince dostate¢né rychle)®, zavadél kazdy rok nové a modifikované modely. Ty vsak byly
postavené na stejném Sasi a vyuzivaly stejné mechanické ¢ésti, karoserie a viditelné ¢ésti se ovsem
lisily. Diky tomuto modelu se General Motors stala ve tficatych letech vétsi firmou nez Ford. Pozdéji
s nastupem samonosnych karosérii byly spole¢né Sasi vyménéné za spole¢né podvozkové platformy.
Paradoxné pravé General Motors, ale i jiné americké automobilky, mély mnohem pozdéji ten problém,
Ze tuto strategii nedovedly efektivné vyuzivat a byla to jedna z p¥i¢in jejich krize.

Nejvétsim  konkurentem americkych vyrobcd se stala Adolfem Hitlerem zalozend
automobilka, majici slouzit k masové motorizaci Némecka, Volkswagen. V pfipadé Némecka se
vyroba automobilt z velké ¢asti podilela na jeho ,hospodéafském zazraku” po druhé svétové valce.
Podil Evropy (vyznamnymi producenty byly také Francie, Itdlie a Velka Britanie) na tikor spojenych

statt nartstal, jak ukazuje tabulka. Naptiklad v Némecku vyroba narostla osminasobné.>

Tab. 2: Vijvoj produkce osobnich automobilii

1938 1950 1960 1970
zemé absolutné | relativné | absolutné | relativné | absolutné | relativné | absolutné | relativné
Spojené staty 2020 65,2 6 666 82,1 6 675 54,0 6 547 31,1
Japonsko 2 0,1 1,6 0,0 165 1,3 3179 15,1
Némecko 205 6,6 216 2,7 1817 14,7 3528 16,8
Francie 182 5,9 257 3,2 1136 9,2 2 458 11,7
Itélie 59 1,9 59 1,9 596 4,8 1720 8,2
Velka Britanie 341 11,0 523 6,4 1353 10,9 1641 7,8
Kanada 124 4 284 3,5 326 2,6 923 4,4
Spanélsko 42 0,3 455 2,2
SSSR 27 0,9 64 0,8 139 1,1 334 1,6
Svédsko 2 0,1 8,9 0,1 109 0,9 272 1,3
Ostatni 138 4,5 50 0,6 452 3,5 1483 6,6

Zdroj: Lichtenberk, L.: Geografické aspekty vijvoje automobilového priimyslu v Evropé ve 20. stoleti. Diplomova
prace, PFF UK v Praze 2006

V prvni poloviné 60. let vstupuje na svétové trhy Japonsko (jeho produkce tehdy pfekrocila
milién vyrobenych aut). V letech 1960 az 1969 dosahla Japonska produkce desitinasobku, v roce 1970

dosahuje podilu 18 procent na svétové produkci. Nové vyrobni postupy spolu s vysokou

" podle Alfréda P. Sloan#editele koncernu General Motors v letech 1923 619
8 oeb, A. P.: Birth of the Kettering Doctrine: Fisth, Sloanism and the Discovery of Tetraethyl Lead.
Business and economic histoty,1, 1995. s. 72 — 87.

%9 Lichtenberk, L.: Geografické aspekty vyvoje...,s. 233.
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produktivitou prace nadale zvysovaly podil vozh japonské provenience az téméf na jednu tfetinu v
roce 1980.60

Po druhé svétové viélce pfitom hrozil konec existence japonského automobilového pramyslu,
ale zachranila jej valka v Korey a zakazky od armady Spojenych statti. Tak si vlastné Ameri¢ané
~Vvypéstovali” konkurenta, ktery se pravé na americkém trhu velmi dobie etabloval.®! Japonci pfinesli
novy vyrobni model, ktery nahradil fordismus a nazyva se ohnismus®? nebo vyrobni systém Toyota.

Jeho hlavnimi znaky jsou vysokd produktivita a flexibilita vyroby, vylepsovani kvality a
urychlovani vyvoje, efektivita produkce i pfi mensich sériich, zvySovani pfidané hodnoty produkce.
Zakladnim elementem je ze$tthlena vyroba (lean production), ktera dale pouziva prvky fordismu
(pasova, standardizovana vyroba), ale dale je modifikuje o rezim Just-in-time (dodavky v case),
tymovou praci (skupiny Sesti az osmi kvalifikovanych pracovnikd), neustdlé inovace a dale.
V poloviné 70. let se podobné zacinal etablovat automobilovy pramysl v Jizni Korey (za vyrazné
podpory statu). Diky rozsdhlym trhéim a protekcionistickym opatfenim rostla v posledni dobé

dynamicky vyroba ve statech jako Brazilie, Indie a Cina.

3.2 Modularni vyrobni systém a prostorové zm  ény vyroby v jeho d usledku

Z prostorového pohledu je automobilovy primysl zcela vyjimeény a je nékde uprostied mezi
globalizovanymi odvétvimi a striktné regiondlnimi, mistné uspofddanymi odvétvimi. Od 80. let v ném
probihaly prostorové zmény, které v globalnim pohledu znamenaly rozptyleni vyroby a jeji zavedeni
v mnoha novych mistech.®® Je to zplsobeno nasycenim trhfi, vysokym stupném motorizace a
predevsim politickymi tlaky vyrabét auta tam, kde se prodavaji.

Japonsti vyrobci se diky tspéchu stihlé vyroby staly nejvétsimi exportéry, ale pro skuteény
tspéch na konkrétnim trhu museli aspon ¢ast vyroby zavést v misté prodejii. Bylo to zptisobeno
zvlastnimi néroky jednotlivych trhd, kdy globalné shodny technicky zaklad musi ,ladit” pro potieby
mistnich zdkaznik{ a proto vznikaji designérska a vyvojova centra mimo domovskou zemi.®* Déle to

bylo zptisobeno marketingovymi zalezitostmi (aspor caste¢ny efekt domaci znacky) a predevsim

€ Tamtéz.
1 Mantle, J.: Automobilové valky. Car wars. RizE998. s. 27 — 121.

62 Jeho tirce se jmenoval Taiichi Ohno.

% Sturgeon, T; Van Biesebroeck, J.: Crisis and Rtite in the Automotive Industry. A Global Valué&ln
Perspective. Policy Research Working Papeb060, 2009. s. 2 — 24.

% Ve stedni Evrop neni takovym nejlepSimijpadem japonska, ale korejska automobilka. Kia pzraje
designérské a vyvojové centrum v Russelheimu. iy daniku centra jeji modely podstatavySily svou
uspESnost na evropském trhu i ve srovnavacich testextbristickych periodik. Vybr tohoto #meckého résta
neni nahodny, neligde o sidlo automobilky Opel. Kia proto nejspi€ipala s utitym transferem znalosti nebo
i personalnim. Oproti Opelu vSak nema v Russelhaowérnu, kterou postavila v mnohem léjai lokalits,
pokud jde o cenu prace, v ZiinHyundai, matiska firma automobilky Kia, vlastni designérské oemt

v Evrops nem4, nebidv ramci koncernu ma jit o celotevé zangérenou automobilku, zatimco Kia ma hrat roli
automobilky zanstené na evropsky trh.
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politickym tlakem, v p¥ipadé vyspélych zemi spiSe nepifimym. Literatura®® hovofi o ,dobrovolném
omezeni vyvozu”. Pfimou cestou (prostfednictvim cel a podobné) to ¢inily staty s velkym trhem ale
nerozvinutym automobilismem, jako naptiklad Cina nebo Brazilie.

Stihla vyroba oviem nevyvolala vamerickych a evropskych vyrobcich reakci v podobé
presouvani vyroby do levnych statd v oblasti jihovychodni Asie. Automobilovy primysl je totiz
vefejnosti zna¢né sledovany, patfi k nejpopularnéjsim, ma extrémné silné odbory a politické sily
usiluji o jeho vyrobu v misté prodeje z populistickych a socidlnich davodt. Strategie, kterd byla
vreakci na ,atok” japonskych vyrobcli pouzita , se nazyvad moduldirni vyrobni systém (modular
production system). Vyrobci stale vétsi dkoly, véetné vyvoje, piesouvaji na své dodavatele, ktefi
nedodavaji jiz jednotlivé komponenty, ale moduly z téchto komponentd sloZené. Naptiklad firmy
General Motors a Ford, které si dfive vétSinu komponent vyrabély samy, tak v 90. letech vyclenily
samostatné spole¢nosti Delphi a Visteon a Toyota firmu Denso. Aby byly dodavatelé schopni findlnim
vyrobctim dodévat, musi jit jednak o dostatecné velké firmy, jednak jej musi ,,nasledovat” do rtznych
mist na svété, kde maji zfizenou vyrobu a pouzivaji ty samé moduly.® Z téchto dodavateld se stali
dodavatelé prvniho stupné, kteti dale vyuzivaji dalsi dodavatele. Tak vznikaji globdlni vyrobni sité
(global production network) a globdlni hodnotové fetézce (global value chain) , v nichz jednotlivi dodavatelé
zaujimaji rtiznou pozici. Vznikd tak systém, ktery neni tplné globdlni a sklada se zjednotlivych
propojenych klastrd, ale neni ani ¢isté ndrodni a regionalni. Znazortiuje jej schéma na obrazku ¢..

Kvtli Setfeni vyrobnich ndklad@ a omezeni moci odbortt navic findlni vyrobci v Severni
Americe a zdpadni Evropé zakladali nové tovarny v okrajovych oblastech slevnou pracovni silou,
pfi¢emz navic vyuzivali vznikajicich politickych integraci a kooperaci jako je Evropska unie a
Severoamerickd zona volného obchodu. Témito misty s levnéjsi pracovni silou byly zejména Mexiko
pro vyrobce ze Spojenych stat@i®” a Spanélsko, stiedni a vychodni Evropa a ¢aste¢né (hlavné pro
uzitkové vozy) Turecko pro zapadoevropské firmy.%® Rovnéz dodavatelé, ktefi musi ,nasledovat”

finaIni vyrobce sem umistuji svou vyrobu.

% Sturgeon, T.; Gereffi, G.: Value Chains, Networsg Clusters: Reframing the Global Automotive sty
MIT IPC Working Paper¢. 8, 2008. s. 2— 37.

 Tamtéz.

7K tomu: Sturgeon, T.; Greffi, G.; Fernandez-Statk, The Prospects for Mexico in The North American
Automotive Industry: A Global Value Chain PerspeetiActes du Gerpiség, 42. s. 11 — 22.

% Domé&ki, B.: Introduction. Actes du Gerpis&,42.s.5— 9.
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Regionalni produkéni systém

Globalni odvétvi
Vyrobei automobilt a globalni
dodavatelé vytvaieji dodavatelsko -
odbératelské vztahy v celosvétovém
méfitku. Meziregionélni obchod s
vozidly a dily je zna¢ny, ale je
omezovan politickymi a provoznii

faktory

Vnitro - regiondlni vyroba vozidel a
dodavky dilti jsou dominantnim
funkénfm systémem v této oblasti

Naérodni produkéni systém Mistni klastry

Doméci produkce je v tomto Specializované ginnosti jako
odvétvi stale velmi silné a stale @ i s ()] —
dominuje fadé narodnich trhit ?
maji tendenci byt koncentrovany v
klastrech

Obr. 10: Zndzornéni soucasné prostorové organizace automobilového primyslu. Zdroj: Sturgeon, T; Van
Biesebroeck, |.: Crisis and Protection in the Automotive Industry. A Global Value Chain Perspective. Policy
Research Working Paper, ¢. 5060, 2009. s. 2 - 24. Upraveno autorem.

Naopak japonsti a evropsti dodavatelé, ktefi umistovali ze zminénych dtvodt svou vyrobu
do novych regiond, tyto lokality s levnéjsi pracovni silou nevyuzivali nebo vyuzivali méné a pozdéji
nez ,mistni” firmy. Na pfikladu Severni Ameriky tak lze vidét, Ze americké automobilky umist'ovali
¢ast své produkce do Mexika, pficemz ale tyto vyrobni kapacity slouzili k zdsobovani trhu Spojenych
statti. Naproti tomu japonsti a evropsti vyrobci umistovali jen omezené produkci do Mexika, ale
vyuzivali oblast Spojenych statt. Tam se ale nezaméfovali na tradi¢ni primyslovou oblast, ale na
semiperiferni oblasti s levnéjsi pracovni silou, lezici jizné od Detroitu. Naptiklad Volkswagen mél jiz
tradi¢né vyrobni zavod v Mexiku, pro proniknuti na trh Spojenych statd vsak pfesto postavil dalsi
zavod na jejich tzemi, pficemz zvolil lokalitu v Novém Mexiku. Obdobné v Evropé japonsti vyrobci
celkem omezené vyuzivali oblast stfedni Evropy, ale spiSe chudsi regiony Francie ¢i Velké Britanie.®

V tomto sméru vétsi ,drzost” projevil korejsky koncern Hyundai, ktery své tovarny na zasobovani

evropského trhu umistil v Turecku, na Slovensku a v Cesku a nikde v zépadni Evropé (kde viak ma

% Lung, Y.: The Changing Geography of the Europeatofobile System. In Coordinating Competencies and
Knowledge in the European Automobile System. Bouste2002. s. 95 — 118.
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vyvojové stfedisko). Objevuji se zpravy, ze rovnéZz ¢inska automobilka Great Wall by méla postavit
v roce 2012 v Evropé svou tovarnu a to v Bulharsku, tedy opét v levné lokalité.”

O ¢&inské expanzi se uvazovalo jiz pomérné dlouho, Cina oviem exportovala jen malou ¢ast
produkce do Ruska nebo Jizni Ameriky. Pravé vystavba tovarny v misté prodeje je jednou z podminek
pro proniknuti do Evropy, druhou je zlepSeni tristni Grovné pasivni bezpecnosti ¢inskych aut.
V tomto sméru je ,nebezpecnou” novinkou dobry vysledek v crash testu modelu Geely Emgrand
EC77, do té doby ¢inské automobilky vzdy zcela propadly. Neni ndhodou, Ze tohoto vysledku
dosahla automobilka Geely, ktera vyuzila krize a koupila od koncernu Ford automobilku Volvo.

Skute¢nou dynamiku rtstu vyroby v rtiznych regionech ukazuje nasledujici kapitola.

3.1 Objem a dynamika vyroby automobil G v letech 2006 az 2011

podle stat U

Sjistou mirou generalizace 1ze fici, Ze po celou dobu své existence sledoval automobilovy
primysl dva zékladni trendy: nértst objemu vyroby a zmenSovani poctu vyrobcii. Pokud jde o
prostorovou diferenciaci vyroby na trovni regionti a statt, dlouhodobym trendem (po druhé svétové
valce zejména) je nartst vyroby mimo, dfive naprosto dominujici, Spojené staty americké. Na zakladé
dat o produkci automobilti se nasledujici ¢ast prace pokusi ukazat, zda ekonomicka krize tyto jevy
zvratila, prohloubila, jakym zptisobem se jich dotkla. Jiz prvni graf této kapitoly, pfes jeho
jednoduchost, ukazuje, ze automobilovy pramysl - i z hlediska velmi hrubého ukazatele celkové
svétové produkce - reaguje velmi citlivé na finan¢ni a ekonomické recese, tfeba jen na regionalni

arovni.
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Obr. 11:  Svétovd vyroba automobilii a autobusii v letech 1997 aZ 2011. Zdroj: OICA Production statistic.
Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.

0 Great Wall bude prvniinskou automobilkou s tovarnou v EU. Auto.cz. Dpsiéiz www:
http://www.auto.cz/great-wall-prvni-cinskou-autonil@bu-tovarnou-eu-63230.

" Euro NCAP 2011: Geely Emgrand ECTtyii hvézdy proCinu! Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/euro-ncap-geely-2011-emgrand-&gri-hvezdy-cinu-63506
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Postupny nérast celkového objemu produkce byl béhem znazornéného obdobi narusen
s vyjimkou vlivu soucasné globalni ekonomické krize dvakrat. Pokles oproti predchozimu roku
nastal v roce 1998 a v roce 2001. V prvnim piipadé jde o vliv tzv. asijské krize. Slo o finanéni krizi,
ktera postihla nejprve vychodoasijské slibné se rozvijejici ekonomiky (zejména Thajsko a Indonésii,
dale Malajsii, Jizni Koreu, Hong Kong, Laos, Filipiny, v mens$im méfitku i dalsi staty) a dale se
rozéifila do Ruska, Brazilie a Argentiny.”? V druhém pfipadu jde o fina¢ni krizi zptsobenou
splasknutim ,internetové bubliny””? a vliv pesimismu po teroristickych ttocich z 11 zati. V obou
pfipadech $lo samoziejmé o poklesy nesrovnatelné s poklesem produkce zptisobenym soucasnou
ekonomickou krizi. Pokud jde o soucasny propad, produkce automobil@i naposledy pred krizi rostla
jako celek v roce 2007 a obnoven byl nardst v roce 2010, p¥i¢emz v roce 2011 se zpomalil.

Pokud se zaméfime na srovnani jednotlivych kategorii dopravnich prostfedkd, postihla
ekonomicka krize hloubéji vyrobu lehkych uZzitkovych a nékladnich vozl i autobusti hloubéji, nez
vyrobu osobnich automobilt. Navic pfedchozi riist produkce nebyl tak soustavny. Produkce lehkych
uzitkovych vozd vykazovala sice prudky nértst, avSak klesat zacala jiz vroce 2006 (tedy pied
vypuknutim ekonomické krize). Vyroba nakladnich vozi prochédzela stagnaci provdzenou mirnym
poklesem a v roce 2008 vykazala velmi pradky propad. V pfipadé autobusd vyroba, jako v jediné
kategorii, rostla i v roce 2008, nasledny propad byl ale i zde masivnéj$i nez v p¥ipadé osobnich voza.
Vysvétleni Ize spatfovat v mensi podpofe ze strany statd (Srotovné bylo vétsinou zaméfeno na osobni
vozy) a vétsi zivotnosti jinych neZ osobnich voza (dané konstrukéné i pravidelnym servisovanim) a
ve skutec¢nosti, Ze firmy byly v krizovém obdobi evidentné opatrnéjsi nez soukromi spottebitelé. Blizsi
ilustraci podava nésledujici tabulka a grafy. Nejvyssi podil na vyrobé mély samoziejmé osobni vozy
(78 procent v roce 2010), nasledovaly lehké uzitkové (17 procent), nakladni (5 procent) a velmi malé

mnozstvi pfedstavovaly autobusy  (jedno procento).

Tab. 3: Vyroba motorovijch dopravnich prosttedkii podle kategorii. V tisicich kusii.

2000 2003 2006 2007 2008 2009 2010
Osobni 40 988 42 621 51 602 56 301 55 846 51 075 60 344
Lehka uzitkova 14 336 14 097 13 385 12776 10 652 7 818 13 370
Nakladni 1098 2441 2707 2 685 2598 1306 3511
Autobusy 149 327 402 416 464 300 519
Celkem 56 571 59 486 68 096 72178 69 561 60 499 77 744

Zdroj: : OICA Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.

2 Svihlikova, 1.: Globalizace a krize. Souvisloss@n#e. Praha 2010. s. 36 — 43.
B Tamtéz, s. 44. — 45.
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Obr. 12: Svétovd vyroba osobnich automobilii v letech 2000 aZ 2010. Zdroj: OICA Production statistic.
Dostupné z www: http;//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 13: Svétovd vyroba lehkych uZitkovych automobilii v letech 2000 az 2010. Zdroj: OICA Production
statistic. Dostupné z wwuw: http;//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr.14: Svétovd vijroba nakladnich automobilii v letech 2000 azZ 2010. Zdroj: OICA Production statistic.
Dostupné z www: http;//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 15: Svétovd vijroba autobusii v letech 2000 az 2010. Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné
z www: httpy//oica.net/category/production-statistics/.
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Pokud jde o rozmisténi produkce automobili a autobusti mezi jednotlivymi regiony, tak
nejvétsi ¢ast produkece vyrobila béhem sledovaného obdobi Asie (je uvddéna spolu s Oceénii, nebot
takto data vykazuje OICA a autor zemé Oceanie neodecital pro jejich celkem zanedbatelny podil).
Asie doséhla vice nez polovi¢niho podilu na produkci automobild, pficemz je patrné, Ze krize naopak
zvysila podil Asie na svétové produkci i dynamiku jejtho pfirtistku. V roce 2011 se celkovy podil Asie
opét snizil a rovnéZz celkova produkce klesla, coz je diisledkem ptirodnich katastrof, viny tsunami,
ktera ochromila na jafe 2011 fadu japonskych firem a v mensi mife téz povodni v Thajsku na podzim
téhoz roku.

Soustavné klesal podil Severoamerické zény volného obchodu (NAFTA), pficemz
ekonomicka krize zvysila dynamiku tohoto poklesu. Podil zdpadoevropskych a jihoevropskych statt
klesal jiz pred krizi ve prospéch stfedni (respektive stfedovychodni) Evropy. Béhem ekonomické krize
se podil dale zvétsil, po jejim odeznéni opét poklesnul (a¢ celkové mnoZstvi vyrobenych vozu rostlo).
To miize byt zptisobeno bud’ vlivem portfolia vyrabénych modelt v oblasti stfedni Evropy (z velké
¢asti jde o malé modely, levné modely nebo o modely s dobrym pomérem ceny a uzitné hodnoty, o
které byl zvyseny zdjem pravé v dobé krize a zavadéni srotového) nebo vlivem protekcionistickych
opatfeni zemi , ve kterych sidli vedeni automobilek. Dosud se jednd spiSe o prvni ptfipad, ale
predevsim v budoucich planech automobilek jiz bylo nékolik pfipadti protekcionismu nalezeno, jak
bude ukézéano dale. Podil Evropy jako celku na svétové produkci automobilti rovnéz klesa, ani v roce
2011 se v Evropé nevyrobilo vice automobili nez pfed nastupem krize.

Roste podil Latinské Ameriky. V této praci je Latinskou Amerikou myslena Jizni a Stfedni
Amerika bez Mexika, které je zapocitano v Severoamerické zéné volného obchodu. To ma logiku pro
portfolio vyrabénych modelt a pro skutecénost, Ze zna¢na ¢ast mexické produkce je vyvazena do
Spojenych statd americkych. V podstaté stagnuje mnozstvi vyrdbénych automobili v nastupnickych
statech Sovétského svazu (s vyraznym propadem v roce 2009) a zanedbatelna je v globalni trovni
africkd produkce. Absolutni i pomérné mnozstvi vyrobenych vozli je uvedeno v nasledujicich

tabulkach.
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Tab. 4: MnoZstvi vyrobenych automobilii v jednotlivych regionech. V tisicich kusii. Pozndmka: EU 27 byla
dopocitina i pro obdobi, kdy neexistovala, pro lepsi porovndni.

2000 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Evropa 20275 21 406 22 845 21771 17 009 19 821 21130
EU 15 17 142 16 284 16 691 15170 12241 13 826 14 309
EU 27 18 674 18 674 19718 18 432 15 253 17102 17 698
stfedni Evropa 1442 2401 3036 3273 3022 3294 3 405
SNS 1260 1733 2018 2180 877 1608 2227
NAFTA 17 697 15 882 15 454 12 974 12 536 12178 13 468
Latinska Amerika 2076 3212 3 655 3942 3775 4464 4 328
Asie + Oceénie 17 928 28192 30 656 31 256 31753 40901 40 625
Afrika 317 567 542 583 417 493 542
Celkové 58 295 557 | 69 257 914 | 73 152 696 | 70 526 531 | 61 714 689 | 77 857 705 | 80 092 840

Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.

Tab. 5: Podil vyrobenych automobilii v jednotlivych regionech z celkového mnoZstui.

2000 2007 2008 2009 2010 2011
Evropa 35% 31% 31% 28% 25% 26%
EU 15 29% 23% 22% 20% 18% 18%
EU27 32% 27% 26% 25% 22% 22%
stfedni Evropa 2% 4% 5% 5% 4% 4%
CIS 2% 3% 3% 2% 2% 3%
NAFTA 30% 21% 18% 16% 16% 17%
Latinska Amerika 4% 5% 6% 6% 5% 5%
Asie + Oceanie 31% 42% 44% 51% 53% 51%
Afrika 1% 1% 1% 1% 1% 1%

Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www: http;//oica.net/category/production-statistics/. Vlastni
vypocty autora.

oAl MXe

Pokud budeme srovnavat ,pfedkrizovy” stav, tedy rok 2007 a 2000, tak nejvyssi nartst
vyroby zpozorujeme v regionu stfedni Evropy (211 procent), ktery tak dokonce pievysil nartst
Latinské Ameriky (176 procent) a Asie a Afriky (oboji 171 procent, celkova vyse produkce
v Africe vSak zlistdvala margindlni). Pravé béhem krize vSak projevila Asie nejvyssi dynamiku
nartstu (171 procent v porovnani let 2011 a 2007; 227 procent v porovndni let 2011 a 2000; v roce 2009
zde jako vjediném regionu rostla vyroba). Ve srovnéni let 2011 a 2000 tak Asie rostla nejrychleji,
nasledovédna Latinskou Amerikou a stfedni Evropou (autor si je védom, Ze toto srovnani neni tplné
na misté pro nesrovnatelnost objemu vyroby v danych regionech, jde mu ale jen o pfiblizné srovnani
perspektivy vyvoje automobilového pramyslu).

Jedinym regionem, ktery jiz pfed nastupem ekonomické krize vykazoval propad objemu
vyroby je Severoamericka zéna volného obchodu. V roce 2008 dale poklesla ve srovnani s rokem
predchozim produkce kromé Severni Ameriky v Evropé (ovSem nikoliv ve stfedni) a v roce 2009
vykazaly pokles vsechny regiony, kromé Asie, pfi¢emz nejhlubsi byl ve statech SNS. Ty ovsem diky
vyraznym statnim zasah@im vykézaly nésledujici rok zna¢ny nartst a v roce 2011 celkova produkce

byla vyssi nez pfed nastupem krize (v roce 2007). V Severni Americe a Evropé jako celku (s vyjimkou
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sttedni Evropy) produkce nedosahla v roce 2011 hodnot jako pfed propadem vyroby, v ostatnich

regionech i celosvétové ano.

Tab. 6: Dynamika riistu i poklesu v jednotlivijch regionech.

2007/ 2008/ 2009/ 2010/ 2011/ 2007/ 2011/ 2011/

2006 2007 2008 2009 2010 2000 2007 2000
Evropa 107% 95% 78% 117% 107% 113% 92% 104%
EU 15 102% 91% 81% 113% 103 % 97 % 86% 83%
EU 27 106% 93% 83% 112% 103% 106% 90% 95%
sttedni Evropa 126% 108% 92% 109% 103 % 211% 112% 208 %
SNS 116% 108% 40% 183% 139% 160% 110% 177 %
NAFTA 97 % 84% 97 % 97 % 111% 87 % 87 % 76%
Latinska
Amerika 114% 108% 96% 118% 97% 176% 118% 208%
Asie + Oceanie 109% 102% 102% 129% 99% 171% 171% 227%
Afrika 96% 108% 71% 118% 110% 171% 171% 171%
Svét 106% 96% 88% 126% 103% 125% 125% 137%

Zdroj: : OICA Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/. Vlastni
vypocty autora.

N e

Jesté konkrétnéjsi tidaje nabidne tabulka X, kterd podava ptehled o vyvoji vyroby statt
s nejvyssi vyrobou automobiltl v danych regionech. V Asii béhem krize poklesla vyroba v Japonsku,
Jizni Korey a Thajsku, v Ciné a Indii vykazovala i v krizovych rocich riist. Ve véech statech byl v roce
2010 obnoven rtist, avsak v Japonsku a Thajsku opét poklesla produkce vroce 2011 vlivem jiz
zminénych piirodnich katastrof. Proto oba staty vyrobily vroce 2011 méné aut nez v roce 2007,
Japonsko dokonce méné nez v roce 2000 (83 procent). Cina vykazala mezi léty 2011 a 2000 enormni

nartst (890 procent). Nasledovala ji Indie (494 procent).
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Tab. 7: Dynamika riistu ¢i poklesu ve stitech jednotlivijch regionii. Byly vybrdny stity, které nékdy mezi roky
2000 az 2011 svou produkci presihly hranici milionu kusii, s vyjjimkou statii stfedovychodni Evropy, kde byly
vybriny vSechny stity s vyrobou automobilil.

2007 / 2008 / 2009 / 2010/ 2011/ 2007 / 2011/ 2011/
2006 2007 2008 2009 2010 2000 2007 2000
Asie
Japonsko 101% 100% 69% 121% 87 % 114% 72% 83%
Jizni Korea 106 % 93% 92% 122% 109% 131% 114% 150%
Cina 124% 105% 148% 132% 101% 429% 207 % 890%
Indie 114 % 100% 114% 134% 111% 290% 171% 494 %
Thajsko 108% 108% 72% 165% 90% 313% 115% 359%
NAFTA
USA 96 % 81% 66 % 136 % 111% 84% 80% 68%
Kanada 100% 81% 72% 139% 103 % 87 % 83% 72%
Mexiko 102% 105% 71% 150% 114% 108% 128% 139%
Latinska Amerika
Brazilie 114% 108% 99% 115% 93% 178% 115% 204 %
zapadni a jizni Evropa
Némecko 107 % 97 % 86% 113% 107 % 112% 102% 114%
Francie 95% 85% 80% 109% 103% 90% 76% 69%
épanélsko 104 % 88% 85% 110% 99% 95% 81% 78%
Velka Britanie 106 % 94% 66% 128% 105% 96 % 84% 81%
Italie 106 % 80% 82% 99% 94% 74 % 62% 45%
Belgie 69% 87 % 74% 103% 101% 81% 67% 54%
stfedni
Evropa
Polsko 110% 121% 93% 98 % 96 % 141% 107 % 150%
Cesko 110% 101 % 103% 110% 111% 206 % 128% 263 %
Slovensko 193% 101% 80% 121% 115% 314% 112% 352%
Mad'arsko 153% 119% 53% 116% 96 % 213% 69 % 148%
Slovinsko 132% 100% 108% 99% 82% 161% 88% 142%
Rumunsko 113% 101% 121% 118% 96 % 309% 139% 429%
Srbsko 89% 117% 87 % 179% 88% 78% 159% 124%

Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www: http;//oica.net/category/production-statistics/. Vlastni
vypocty autora.

Ze severoamerickych producentti vykazaly nejvétsi pokles v letech 2008 a 2009 a zaroven
nejmensi oziveni v letech 2010 a 2011 Spojené staty americké. Jejich produkce navic soustavné klesala
po celé sledované obdobi od roku 2000, s vyjimkou roku 2002. Nejmensi pokles béhem krize vykéazalo
Mexiko, které jako jediné vyrobilo vroce 2011 vice automobild nez v roce 2007 a 2000. Pokles
produkce spojenych statt v dlouhodobém horizontu byl zvyraznén mimo jiné pravé presouvanim
vyroby americkych automobilek do Mexika. Z Latinské Ameriky splnila kritérium pro zafazeni do
tabulky pouze Brazilie, kterd soustavné rostla s vyjimkou velmi nizkého poklesu v roce 2009 (vyroba
poklesla o jeden procentni bod) a paradoxné vétsi pokles (na hodnotu 93 procent) nastal az v roce

2011. Celkové vsak vykazuje néardst vyroby automobil@ v Brazilii vétsi dynamiku nez Mexiko, které
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¢asto byva zkoumdano severoamerickymi geografy’¢ zabyvajicimi se automobilovym pramyslem
z hlediska vlivu Severoamerické zény volného obchodu na automobilovy priimysl.

V regionu zapadni a jizni Evropy vykazovaly jiz roku 2007 pokles Francie a Belgie. Vsechny
staty s vyjimkou Némecka vykézaly rovnéz uz roku 2007 pokles oproti roku 2000. V letech 2008 a
2009 poklesla vyroba automobili ve vSech statech. V Némecku nejméné a v Britanii nejvice. V roce
2010 se vSem statim podafilo nastartovat rast (kromé Italie, kde vyroba poklesla o jeden procentni
bod), ovsem v8echny staty kromé Némecka vyrobily v roce 2011 méné aut nez v roce 2000 (Italie jen

Mo

45 procent a Belgie 54, coZ jsou nejnizsi tidaje z porovnavanych statd). Pficiny Ize vidét v pfesouvani
¢asti produkce do zemi stfedni Evropy a v dlouhodobéjsich problémech nékterych evropskych
automobilek (napfiklad Opel nebo Fiat).

Kromé Srbska vSechny staty ve stfedni Evropé”™ vykazovaly v roce 2007 rist ve srovnani
s rokem 2000, nejvyssi byl v pfipadé Slovenska a Rumunska. V roce 2008 nevykazal zadny stit ze
skupiny pokles, Cesko, Slovensko, Slovinsko a Rumunsko stagnovaly. V roce 2009 poklesla vyroba
v Polsku, na Slovensku, v Srbsku a zejména v Madarsku (produkce se propadla o 47 procentnich
bod), kde byl propad v roce 2009 nejvyssi ze sledovanych statd. Jan Zenka’ to vysvétluje stardimi
investicemi automobilek do vyrobnich prostfedkit oproti nékterym jinym zemim regionu a tedy
mensim piekdzkam v utlumovani vyroby, avéak propad Mad'arska je nadstandardni i ve srovndni se
staty zapadni ¢i jizni Evropy, kde nebylo budovéno pf#ili§ novych vyrobnich objektt. Autor diplomové
prace by mad’arsky pokles vyroby vysvétlil spise celkovou $patnou ekonomickou situaci zemé. P¥ipad
Madarska je ale zajimavy jesté vjednom ohledu. Po pomérné silném obnoveni rastu v roce 2010
vyroba v roce 2011 opét pomérné razantné poklesla. V databazi OICA jesté nejsou dostupné tdaje pro
vyrobu jednotlivych automobilek v jednotlivych statech, které by tuto myslenku potvrdily, autor
prace vsak predpoklada, Ze by tento pokles mohl byt zptisoben problémy s tsunami v Japonsku, které
je matefskou zemi firmy Suzuki, nejvyznamnégjsiho madarského vyrobce automobilt (ackoliv tato
automobilka hojné vyuzivd domdci madarské dodavatele). Z druhé strany v roce 2011 ale klesala
produkce rovnéz v Polsku a Rumunsku (zde pomérné mirné - o 4 procentni body), v Srbsku (pokles
na 88 procent) a ve Slovinsku (82 procent). V pfipadé Polska jde o pokles vyroby zde vyrdbéného
Fiatu Panda z d@ivodu nahrazeni modelu novou generaci v prabéhu roku, kterd se ovsem jiz nebude
dale vyrabét v Polsku v Tychach, ale ve mésté Pomigliano d'Arco v Itélii.”” Jde tedy o pfiklad pomérné

kontroverzniho protekcionismu, nebot tato tovdarna Fiatu mda horsi produktivitu nez tovarna

'S Autor fadi do stedni Evropy rovi staty Rumunsko, Srbsko a Slovinsko, u kteryctoby nskterych pojetich
stredni Evropy mohlo byt sporné. AvSak z hlediska&@mi vyrakiného portfolia modél historického vyvoje
automobilového gmyslu, piibéhu transformace automobilek atd. je proipby hodnoceni automobilového
pramyslu logické tyto staty povazovat z#estoevropskeé.

6 Zenka, J.: Dopady krize automobilovehdmiyslu v obdobi 2008-2009 na regionalni nezstmanost
Slovenska a Mdiarska. Regionalni studi&, 2, 2011. s. 25 — 31.

" Fiat Panda: Vyroba nové generacérzav listopadu. Auto.cz. Dostupné z www: http://w.anato.cz/fiat-
panda-vyroba-nove-generace-zacne-v-listopadu-56511.
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v Tychéch (dokonce nejhorsi z italskych tovaren Fiatu) a je proslula ¢astymi stdvkami (s odbory byla
vyjedndna nova smlouva o tfisménném provozu atd., kterd by méla produktivitu tovarny zvysit).
Pokles ve Slovinsku je zptisoben evidentné podobnymi d@vody”s, nebot matefska
automobilka Renault omezila (a ma v planu dale omezit) vyrobu automobil v mistni tovarné Revoz,
oficialné z déivodd poklesu poptavky (je vsak zfejmé, Ze uprednostiiuje omezovani vyroby v mistni
tovarné pfed tovarnami matefskymi). Vliv zde méla i odstdvka vynucend prerusenim dodavek
elektronickych soucéstek z Japonska. V roce 2011 klesal vyrazné prodej automobilt ve Francii, Italii a
Spanélsku,” vyroba viak ve Spanélsku a Italii klesla pouze mirng, ve Francii mirné rostla. Oproti
tomu poklesla ve véech statech sttedni Evropy, mimo Ceska a Slovenska (kde nejvétsimi vyrobci jsou
automobilky patfici do koncerntt Volkswagen a Hyundai - Kia, které patfi k tspésnym). To tedy
vyvolava z pohledu stfedni Evropy nepfijemnou obavu, zZe automobilky se nebudou v pokrizovém
obdobi rozhodovat pouze ekonomicky, ale iracionalné protekcionisticky. Vyvoj produkce ve stfedni
Evropé je zndzornén v nésledujicim grafu a v grafu v pfiloze X. Podil stfedni Evropy na svétové

produkci ziistava velmi nizky, ackoliv narostl.
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Obr. 16: Vijvoj vijroby automobilil ve stiedni Evropé. Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www:
httpy//oica.net/category/production-statistics/.

8 Renault omezi vyrobu ve Slovinsku, propusti zd@rt®ent zamstnand. Autofox. Dostupné z www:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=28743.

¥ Prodej aut ve Francii, Italii a Spsku v roce 2011 klesl. Zakruta.cz. Dostupné z www:
http://www.zakruta.cz/magazin/tiskove-zpravy/983dfej-aut-ve-francii-italii-a-spanelsku-v-roce-20kIgsl/.
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Obr. 17: Podil sttedni Evropy na svétové produkci. Vnitini kruh zndzortiuje rok 2010, vnéjsi rok 2000. Zdroj:
OICA Production statistic. Dostupné z www: http://oica.net/category/production-statistics/.

Srovnéni podilti nejvétsich producentti automobild (s vyrobou nad dva miliony kusti) ukazuje
pokles relativntho podilu vSech vyspélych statt (véetné Némecka) i Mexika zapojeného do
Severoamerické zény volného obchodu. Oproti tomu narostl podil Ciny (z éty# procent v roce 2000 na
23 procent v roce 2010), Indie, Brazilie. Ze zemi skupiny BRIC stagnoval pouze podil Ruska (byt i
v jeho pfipadé celkova produkce ve srovnani let 2010 a 2000 vzrostla). Svétova ekonomicka krize

navyseni podilu Ciny a Indie vyrazné urychlila, jak ilustruji nasledujici grafy.
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Obr. 18: Vyvoj vyroby automohilbéhem obdobi ekonomické krize ve statech s nejvsadilkci. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.

O USA

B Japonsko
O Némecko
O Francie

W Jizni Korea
@ Spanglsko
B Kanada
8% O Cina

W Mexiko

W Brazilie
3% O Indie

O Ostatni

3%

23% 3%

Obr. 19: Podil stitii s viyjrobou aut vyssi nez dva miliony kusii na celkové produkci v roce 2010. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 20: Podil stejnych stati vroce 2000. Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www:
http.//oica.net/category/production-statistics/.

3.2 Objem a dynamika vyroby automobil G vletech 2006 az 2011 podle

automobilek

S postupnym poklesem vyroby automobilid ve Spojenych statech souvisi i snizovani vyznamu
americkych automobilovych koncernti (byt koncerny General Motors a Ford jsou pfitomny mistnimi
znackami i v jinych regionech). Jesté v roce 1998 byl nejvétsim svétovym vyrobcem General Motors,
Ford byl dle objemu produkce na druhém misté a ¢aste¢né americky koncern Daimler Chrysler®® na
patém. O rok pozdéji dokonce Daimler Chrysler piekonal v produkci Volkswagen a ze ¢tyt nejvétsich
vyrobcli tak tfi byly americké ¢i ¢astecné americké koncerny. Néasledujici rok jej opét Volkswagen
prekonal, vroce 2004 prekonala Toyota svou produkci Ford, vroce 2007 Volkswagen prekonal
produkci Fordu a stal se druhym nejvétsim vyrobcem svéta a v roce 2008 Toyota vystfidala General
Motors na pozici nejvétsiho svétového vyrobce. Nicméné, ackoliv nejsou jesté dostupnd oficidlni data
v databazi OICA, z informaci v médiich®! se zd4, Ze General Motors se opét stal nejvétsim svétovym
vyrobcem®? (a Toyota se propadla aZz na tfeti misto), coz by tak opét bylo disledkem pfirodni

katastrofy v Japonsku. Objem produkce je znazornén v nésledujici tabulce.

Tab. 8: Vyjroba patnicti nejvétsich automobilek (v roce 2010) v letech 2000 az 2010. V tisicich kusii.

8 Koncern Daimler Chrysler vznikl v roce 1998 fumierické spolénosti Chrysler a#mecké spoknosti
Daimler — Benz. V roce 2007 byla spiest ot rozdslena na d¥ samostatné firmy.

8 Napr.: Volkswagen se stal ngjisi automobilkou stta, ma nejvyssi trzby. Auto.cz Dostupné z www:
http://www.auto.cz/volkswagen-stal-nejvetsi-autoifiai-sveta-ma-nejvyssi-trzby-66233

8 Byt se o tuto pozici fetahuji“ s koncernem Volkswagen, ktery kritizova, General Motors zaptéaval i
dceiné zn&ky a pokud by zapdtal i Volkswagen Scanii a Man, kde mé&s3inovy podil, byl by jedrtkou on.
K tomu: Jsme sttova jednéka, tvrdi GM. Nejste, oponuje Volkswagen. Idnes@astupné z www:

http://auto.idnes.cz/jsme-svetova-jednicka-tvrdi-gejste-oponuje-volkswagen-pme-
/automoto.aspx?c=A120120_160205_automoto_fdv.
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2000 2006 2007 2008 2009 2010
Toyota 5955 8 036 8535 9238 7234 8 557
General Motors 8133 8 926 9 350 8 283 6 459 8 476
Volkswagen 5107 5 685 6 268 6 437 6 067 7341
Hyundai 2488 3 844 4 646 4190 4 646 5765
Ford 7323 6 268 6 248 5407 4 685 4 988
Nissan 2629 3223 3431 3395 2745 3982
Honda 2505 3670 3912 3913 3013 3 643
PSA 2879 3357 3 457 3325 3042 3 606
Suzuki 1457 2297 2388 2624 2388 2893
Renault 2515 2492 2296 2417 2296 2716
Fiat 2 641 2318 2460 2524 2460 2410
Daimler 1696 2045 2097 2174 1448 1940
Chrysler 2970 2545 2539 1893 959 1578
BMW 835 1367 1542 1440 1258 1481
Mazda 926 1396 1287 1349 985 1308
celkem 50 062 57 471 60 456 58 612 49 687 60 687
Svétova produkce 58 392 69 223 73 266 70 520 61792 77 629
Podil TOP 15 86 % 83 % 83 % 83 % 80 % 78 %

Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.

Jak je z tabulky patrno, prtbézné klesal podil patnacti nejvétsich vyrobct. Tento tidaj neni
zcela presny, nebot Mazda a Chrysler v urcitych rocich nepatfily mezi patnéct nejvétsich vyrobct a
naopak v nékterych rocich byla mezi patnacti nejvétsimi vyrobci zastoupena znacka Mitsubishi a
vroce 2009 se mezi patnact nejvétSich automobilek prvné zatadila ¢inskd Chana Automobile.
Nicméné tato drobnad nepfesnost by pfili§ neovlivnila procentudlni vyjadieni postupného poklesu
podilu nejvétsich a z pohledu stfedoevropana ,znamych” vyrobct, pfi¢emz evidentné roste podil
méné znadmych vyrobcll z Asie. To vyjadfuje i nasledujici graf. Kromé kategorie ,ostatni” rostl ve
vsech obdobich trzni podil koncernu Hyundai. V obdobi do krize rostl také podil Toyoty, Hondy,
Suzuki a BMW. Stagnoval podil Volkswagenu (coz je trochu piekvapivé, protoze medialné tento
koncern casto prosazuje stanoveny cil stat se do roku 2018 nejvétsim svétovym vyrobcem a média a
analytici mu ¢asto prognézuji tspéch),® francouzského koncernu PSA a japonské Mazdy. Mensi trzni
podil v roce 2010 nez 2000 mély americké automobilky ~ General Motors a Ford a evropské koncerny
Daimler (zde je to zptsobeno tim, ze velky podil vyroby tohoto koncernu tvofi nakladni a uzitkové

vozy, které krize zasahla silnéji), Fiat a Renault.

8 Nap. zde: Volkswagenu se HlaDo roku 2018 chce byt sovou jednékou. Tyden.cz. Dostupné z www:
http://www.tyden.cz/rubriky/byznys/cesko/volkswagese-dari-do-roku-2018-chce-byt-svetovou-
jednickou_227846.html.
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Obr. 21: Podil patnicti nejvétsich automobilek (2010) na svétové produkci automobilii. Vnitini kruh
zndzorfiuje rok 2000, prostredni rok 2007 a vnéjsi rok 2010.

Tab. 9: Dynamika riistu i poklesu vyroby patndcti nejvétsich automobilek ( 2010).

2007 / 2008 / 2009/ 2010/ 2007 / 2010/ 2010/
2006 2007 2008 2009 2000 2007 2000

Toyota 106% 108% 78% 118% 143 % 100% 144 %
General Motors 105% 89% 78% 131% 115% 91% 104 %
Volkswagen 110% 103% 94% 121% 123% 117% 144%
Hyundai 121% 90% 111% 124% 187 % 124% 232%
Ford 100% 87 % 87 % 106% 85% 80% 68%
Nissan 106% 99% 81% 145% 131% 116% 151%
Honda 107 % 100% 77 % 121% 156 % 93% 145%
PSA 103% 96 % 91% 119% 120% 104% 125%
Suzuki 104% 110% 91% 121% 164 % 121% 199%
Renault 92% 105% 95% 118% 91% 118% 108%
Fiat 106% 103% 97 % 98 % 93% 98 % 91%
Daimler 103% 104% 67 % 134% 124% 93% 114%
Chrysler 100% 75% 51% 165% 85% 62% 53%
BMW 113% 93% 87% 118% 185% 96 % 177 %
Mazda 92% 105% 73% 133% 139% 102% 141%
celkem 105% 97 % 85% 122% 121% 100% 121%
Svétova

produkce 106% 96 % 88% 126% 125% 106% 133%

Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/. Vlastni
vypocty autora.

V obdobi od roku 2000 do zacatku ekonomické krize narostla produkce vétsiny nejvétsich
automobilek. Pokles vykazaly nepfekvapivé dvé z americkych firem (Ford a Chrysler - jejich pokles
byl nejvyssi v tomto obdobi, v obou pfipadech o patnict procentnich bod) a déale rovnéz ponékud
problematické automobilky Fiat a Renault. Nejvice rostly v obdobi pred krizi objemy vyroby u
korejské znacky Hyundai (187 procent) s tésnym odstupem némeckého BMW. Vyssi dynamiku rtstu,

nez ¢inil svétovy pramér, mély také japonské koncerny Suzuki, Toyota, Honda, Mazda, Nissan,
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vyroba ostatnich automobilek nartistala, ale pomaleji nez svétové vyroba (Daimler a Volkswagen byly
pod primeérem tésné).

V roce 2007 vykazovaly oproti pfedeslému roku pokles produkce pouze firmy Renault a
Mazda (obé o osm procentnich bodi), Ford stagnoval. Vyroba ostatnich automobilek mirné rostla,
nejvice v piipadé Hyundaie, BMW a Volkswagenu. Prvni krizovy rok vykézaly nejvétsi pokles
americké automobilky (nejvice Chrysler na hodnotu 75 procent), pomérné piekvapivé jinak rostouci
koncern Hyundai (to miize byt zptisobeno pomérné vyznamnym podilem prodeje v USA), némecké
BMW, francouzska firma PSA a japonsky Nissan, pfi¢emz stagnovala Honda, nejvyssi nardst vyroby
vykazalo Suzuki, dale rostly vyroby firem Mazda, Daimler, Fiat, Renault, Volkswagen a Toyota.

Vroce 2009 se ekonomicka krize projevila naplno a klesla produkce vsech sledovanych
automobilek kromé Hyundaie. Nejvétsi pokles nastal u automobilky Chrysler (o polovinu nizsi
produkce), ktera vtomto roce vyhlasila stejné jako General Motors bankrot (pokles o dvanact
procentnich bodi - tedy méné nez u nékterych japonskych automobilek). U Americkych vyrobcti je
propad v krizovém obdobi jesté zvyraznén tim, zZe vramci své rekonstrualizace prodavaly nebo
uzaviraly nékteré své znacky. Vyrazny pokles nastal téz v pi¥ipadé Mazdy (73 procent), némeckého
Daimleru (67 procent - vyrabi drahé vozy, kterym nepomohlo zavedeni Srotovného a velkou c¢ast
produkce ¢ini uzitkové a nakladni vozy, coz bylo krizi silné postizené odvétvi), dosti vyrazné
poklesly vSechny japonské znacky, nejméné Suzuki (91 procent - vyrdbi zejména vozy niz$ich
cenovych kategorii ). Ford a BMW vykazaly pokles jen o malo vyssi nez ¢inil svétovy prameér.
Evropské koncerny majici v nabidce dostupné vozy evidentné profitovaly ze Srotovného zavedeného
v mnoha evropskych zemich, protoze jejich pokles byl nadprimérné nizky, nejnizsi byl v pfipadé
Fiatu (pouze o tfi procentni body).

V roce 2010 vykazala vétSina automobilek pomérné znac¢né oziveni, jedinou automobilkou
s dale klesajici produkci byl koncern Fiat. Vjeho pfipadé se tak zda, Ze plati nazory odpirct
§rotovného o vycerpani budouci poptdvky a prenaseni problémtt do budoucna. Nejrychlejsi rist
v tomto roce, celkem logicky vzhledem k mife pfedchoziho poklesu, mél Chrysler, ktery vsak presto
celkové pii srovnani let 2007 a 2010 vykézal nejvyssi ztratu. Vyssi rist nez ¢inil svétovy primeér
vykazaly dale Mazda, General Motors, Nissan a Daimler, tedy ve vSech pfipadech ty automobilky,
které v roce 2009 silné klesaly co do objemu produkce.

Pti srovnani let 2009 a 2007 nejvice poklesla vyroba Chrysleru (62 procent), jak uz bylo feceno,
dale pak v pfipadé Fordu (80 procent), firmy General Motors (90 procent), némecké firmy
Daimler (oboji 93 procent) a japonské firmy Honda (velka ¢ast prodeji v USA), zevropskych
automobilek vyrobilo méné nez pfed krizi BMW (zde je to logické, nebot mu jako vyrobci prestiznich
vozii nepomohlo Srotovné) a Fiat (zde je to selhani, do znacné miry dané nejspis piilis dzkym a
nedostateénym sortimentem vyrdbénych modeld, dale Spatnou hospodarskou situaci domaci Itélie).
Toyota béhem obdobi ekonomické krize stagnovala. Vétsi nez primeérny rist béhem krize mély

koncerny Hyundai (ten mél nejvyssi 124 procent) a Volkswagen (117 procent), kterym tak krize
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vyrazné pomohla v ,dohanéni” konkurence v podobé Toyoty a General Motors (uz byl zminén cil
Volkswagenu stat se v roce 2018 nejvétsim vyrobcem, Hyundai se v roce 2010 stal ¢tvrtym nejvétsim
vyrobcem a ,predbéhl” tak Ford), dale Suzuki (121 procent), Renault (118 procent), Nissan (116
procent). Mazda a PSA dokazaly také vyrobit vice nez pred krizi, ta je ale ,zpomalila” a vyroba rostla
podprimérné. Udaje o produkci automobilek pro rok 2011 jesté OICA nezveiejnila, ale z informaci
v médiich 1ze usuzovat pokles u japonskych automobilek, Toyota vyrobila aut méné nez Volkswagen

a propadla se az na tfeti pozici.8
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Obr. 22: Vijroba patndcti nejvétsich svétovijch automobilek (2010) v pritbéhu let 2006 az 2010. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z www: http://oica.net/category/production-statistics/.

Pti srovnani let 2010 a 2000 vykazuji pokles vyroby firmy Chrysler (téméf o polovinu), Ford
(68 procent) a Fiat (91 procent). Nejvyssi rast vykazal koncern Hyundai (232 procent) a Suzuki (199
procent), dale, ackoliv jej krize nadpriimérné postihla BMW, Nissan, rovnéz nadprimeérné postizena
Honda, Toyota a Volkswagen (dosahly stejného vysledku) a Mazda. Americky General Motors i

evropské firmy Daimler, PSA a Renault zvysily v tomto obdobi produkci podpramérné.

8 Nap.: Volkswagen se stal nejtsi automobilkou sita, ma nejvy3si trzby. Auto.cz Dostupné z www:
http://www.auto.cz/volkswagen-stal-nejvetsi-autoifiaiu-sveta-ma-nejvyssi-trzby-66233.
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3. 3 Zmény prostorového rozmist éni vyroby v ramci jednotlivych automobilek

Udaje o vyrobe jednotlivych automobilek v jednotlivych statech jesté nejsou bohuzel dostupné
pro rok 2011, kde se zda, ze alespon v ptipadu nékterych evropskych automobilek se za¢ina objevovat
protekcionismus, nicméné i tak 1ze sledovat na vlivu krize dtisledky na prostorové rozmisténi vyroby.
V pfipadé vétsiny zemi podil automobild vyrabénych v zemi ptivodu poklesl, vyjimkou je pouze
Daimler a Mazda, kde doslo k nepatrnému zvyseni (oproti roku 2009 v8ak podil v piipadé Mazdy
opét poklesl). V pfipadé firmy General Motors tento podil prudce stoupl v roce 2008, pozdéji vSak
opét klesal. Nejvétsi pokles zaznamenala firma Renault, kterd ma v roce 2010 druhou nejniz$i hodnotu
zastoupeni matef'ské zemé (23 procent), druhy nejvyssi pokles za sledované obdobi mél Hyundai, u
kterého ale podil vyroby v matefské zemi zlistdva presto vysoky (druhy nejvyssi po Mazdé).
V piipadé koncernu Hyundai tento pokles souvisi s vystavbou zdvodu na Slovensku a v Cesku.

Vysoky podil vyroby v zemi ptivodu vykazuji asijské automobilky (i ty vS8ak musi pfevézt ¢ast
produkce do mista prodeje, pokud tam maji zvySovat trzni podil), z nich nejvyssi je tento podil u
Mazdy (70 procent) , nejnizsi u Suzuki (37 procent, béhem sledovaného obdobi se snizil o vyraznych
16 procent). Kromé asijskych firem je tento podil vysoky u amerického koncernu Chrysler a
némeckych koncerntt BMW a Daimler. V pfipadé Chrysleru je to ddno jeho jednostrannou orientaci na
americky trh, v pfipadé vyrobct pfedevsim luxusnich automobild BMW a Daimler tim, Ze nemusi
tolik konkurovat cenou a hledat proto misto s nejnizsimi mzdovymi néklady a ani je tolik nepostihne
pfipadna celni pfirdzka na vyrazné ochranafskych trzich. Navic znacka ,made in Germany” na
nékterych trzich pfedstavuje spise marketingovou vyhodu. Nejnizsi podil ma koncern General Motors
(19 procent v roce 2009) a evropsti mainstreamovi vyrobci. Nize uvedené grafy ukazuji podil zemé
ptvodu u téch zemi, které v daném roce patfily mezi patnact nejvétsich vyrobcti. Nejvyssi hodnotu
(100 procent) tak vykazuje ¢inskd automobilka Chana Automobile, jez se mezi nejvétsi vyrobce

,vmisila” v roce 2009, ktera ale zdsobuje jen mistni trh, proto nebyla v pfedchozim textu zohlednéna.
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Obr. 23: Podil vyroby v zemi piivodu pro nejvétsi automobilky v roce 2006. V procentech. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z www: http://oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 24: Podil vijroby v zemi pitvodu pro nejvétsi automobilky v roce 2007. v procentech. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z wwuw: http.//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 25: Podil vyroby v zemi piivodu pro nejvétsi automobilky v roce 2008. V procentech. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 26: Podil vijroby v zemi piivodu pro nejvétsi automobilky v roce 2009. V procentech. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z www: http.//oica.net/category/production-statistics/.
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Obr. 27: Podil vijroby v zemi piivodu pro nejvétsi automobilky v roce 2010. V procentech. Zdroj: OICA
Production statistic. Dostupné z wwuw: http.//oica.net/category/production-statistics/.

Nartst objemu vyroby v Asii nebyl zplisoben pouze mistnimi vyrobci, avsak vétSina
nejvétsich automobilek zvysila svij podil produkce vyrabény v Asii, zatimco podil v severni Americe
i Evropé klesal. To znazornuji grafy v piiloze X. a tabulka v pfiloze X.

Toyota vyrabi automobily na vSech kontinentech, béhem sledovaného obdobi poklesl jeji
podil vyroby na vsech svétadilech, mimo Asii, kde dale rostl. Druhym nejvyznamnéj$im regionem po
Asii je pro Toyotu severni Amerika.

General Motors je rovnéz vyrobné zastoupeny na vsech kontinentech, v jeho pf¥ipadé klesal
podil vyroby v Severoamerické z6né volného obchodu a v Evropské unii, zatimco rostl podil v Asii,
Latinské Americe a ¢astech Evropy mimo Evropskou unii. JiZ od roku 2007 tento koncern vyrabi vice
vozll v Asii, neZ ve svém ,matefském” kontinentu, coZ je vramci sledovanych znacek unikatni
piipad.

Volkswagen byl vyrobné pfitomen na vSech kontinentech mimo Australii a Oceanii. Béhem let
2006 a 2010 se zdvojnasobil jeho podil vyroby v Asii, podil vyroby v Evropské unii soustavné klesal,
ackoliv ztistal nadpoloviéni. V letech 2007 a 2008 rostl jeho nevelky podil vyroby v Severoamerické
z6né volného obchodu, v roce 2009 oproti tomu poklesl. Za rok 2011 nejsou v databdzi OICA jesté
dostupna data, ale lze vtomto roce urcité ocekavatndrtst vyroby v Severni Americe, nebot
Volkswagen oteviel novy zavod ve Spojenych statech, kterym doplnil svou mexickou tovarnu.
Zajimavé je, ze od roku 2015 by rad koncern Volkswagen vyrabél v dal$im zavodu, ktery hodla na
severoamerickém kontinentu postavit (v Mexiku), tentokrat pro vyrobu koncernové znacky Audi.®5
Ptes soustavny pokles vyroby v Severni Americe zde tedy vidi i riistovy potencil.

Koncern Hyundai vyrabi drtivou vétsinu produkce v Asii (v roce 2010 pfes 80 procent),
béhem sledovaného obdobi vsak podil Asie pomérné vyrazné klesal. To souvisi s otevienim tovédren
Hyundai v Cesku a Kia na Slovensku. Krom toho dale vyrabi malé mnozstvi voztit Hyundai v Turecku

(které je v této praci fazeno do kategorie , Evropa - mimo EU”, nebot takhle je Turecko vykazovano

8 Volkswagen pry nebude vyréitvozy Audi v USA, postavi tovarnu v Mexiku. AutofoDostupné z www:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=22144.
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v databéazi OICA a je to i logické, protoze tureckd produkce slouzi k saturovéani potfeb evropského,
nikoliv asijského trhu) a zcela marginalni mnozstvi bylo smontovano v Rusku.

Ford vyrabi automobily na vSech kontinentech. Téméf polovina vozidel je vyrabéna v Severni
Americe, kde podil vyroby klesal vroce 2008 a 2009, ale opét stoupl vroce 2010. Druhym
nejdalezitéjsim regionem je pro Ford Evropskd unie, kde vSak podil vyroby vykazoval soustavny
vyrazny pokles (ktery je zvyraznén prodejem evropskych luxusnich znacek Jaguar a Land Rover
v roce 2008 a Volvo v roce 2010, které Fordu patfily). Vice nez dvojndsobné se béhem ekonomické
krize zvétsil podil vyroby v Asii a o tfetinu narostl podil v Jizni Americe.

Nissan vyrdbi na vSech kontinentech kromé Australie a Ocednie, byt produkce v Latinské
Americe a Africe je velmi nizka. Rovnéz v pfipadé Nissanu vyrazné stoupal podil vyroby v Asii, ktera
byla v pfedkrizovém obdobi na asijskou znacku relativné nizkd (mirné mensi nez polovicni). Klesala
prudce produkce v Severni Americe, kde Nissan vyrdabél zna¢nou ¢ast produkce a mirnéjsim tempem
klesala rovnéz vyroba v Evropské unii.

Honda vyrdbi auta v Asii, Severni i Jizni Americe a Evropé. Z japonskych automobilek méla
nejvétsi podil vyroby v Severni Americe (35 procent v roce 2010), ktery pozvolna klesal s prudkym
propadem v roce 2009, ovSem v roce 2010 opét narostl. Nadpolovi¢ni ¢ast vyrabi Honda v Asii, podil
zde mirné rostl. V Evropé vyrabi Honda pomérné malou ¢ast produkce, i zde nastal vykyv smérem
dold vroce 2009. Zajimavé je srovnani s General Motors: v roce 2010 vyrobila Honda v Severni
Americe vétsi podil své produkce, nez tento americky koncern.

Problémem francouzskych automobilek PSA , Renault a italského Fiatu je pfili¥na zavislost na
evropském trhu, kterd je ¢ini zranitelnymi v pfipadech poklesti prodeji v Evropé (coz je vzhledem ke
krizi eurozény aktualni téma). Ze se snazily béhem sledovaného obdobi tuto situaci viechny tyto
automobilky feSit lze vidét z poklesu produkce v Evropské unii u vsech téchto automobilek.
V ptipadé PSA byl pokles nejvyssi (z 80 na 65 procent). Rostla oproti tomu produkce v Asii, kterd je
nyni pro PSA druhou ,nejsilnéjsi” oblasti, tradi¢né byly tyto tfi zminéné koncerny zaméfené kromé
Evropy na Latinskou Ameriku. Béhem sledovaného obdobi zacal koncern PSA vyrabét vozy i
v Turecku, coZ je dédno spolupraci s Fiatem , v jehoz tovarné v Burse vyrabi tyto koncerny spole¢né
uzitkové vozy.

Renault vyrabél v roce 2006 tfi ¢tvrtiny své produkce v Evropské unii, béhem sledovaného
obdobi nastal vyrazny pokles (o 14 procentnich bodit). Druhou nejvyznamnéjsi oblasti je pro Renault
Turecko a jen mirné méné (zhruba stejné mnozstvi) vyrabi v Asii a Jizni Americe. Podily Asie, Jizni
Ameriky a Turecka rostly zhruba rovnomérné rychle. V tinoru 2012 oteviel Renault novou tovarnu

v Maroku, kde by mély byt vyrdbény levné vozy pro evropsky trh.8 Je otazkou, jestli tim vznika

8 Renault otekel novou tovarnu v marockém TandZ&, do Evropypoplynou levné vozy. Mediafax.cz.
Dostupné z www: http://www.mediafax.cz/ekonomil)8843-Renault-otevrel-novou-tovarnu-v-marockem-
Tandza-do-Evropy-z-ni-poplynou-levne-vozy
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zarodek nové vyrobni oblasti s levnou pracovni silou k zadsobovani vyspélého trhu (tim se vyznacuje
Mexiko, Turecko a Stfedni Evropa), nebo ziistane tato severoafricka tovarna spise osamocena.

Fiat je ze zminénych automobilek nejméné zavisly na Evropské unii, jeho podil ale také klesal
pomaleji. Ze vSech svétovych koncernti vyrabi Fiat nejvétsi podil v Jizni Americe (36 procent v roce
2010), kde ma rovnéz vedouci postaveni na trhu. Béhem sledovaného obdobi podil dale stoupal.
Stagnoval podil vyroby v Turecku, ktery byl v roce 2010 stejny jako podil v Asii (ten se ztrojndsobil
béhem let 2006 az 2010). Zcela marginalni mnozstvi nakladnich voz a autobust vyrabi Fiat
v Australii. Od roku 2011 bude Fiat vykazovat rovnéz vyrobu v Severni Americe, coz je zplisobeno
tim, Ze zacal do Evropy dovazet nékteré modely amerického koncernu Chrysler (jehoz se Fiat stal
vétsinovym akciondfem) a prodavat je se ,zménénym znakem na kapoté” pod znackami Fiat a Lancia.
Zpravy v médiich hovoii o dal$im vyrazném poklesu prodeji v Evropé v roce 2011 (o 12 procentnich
bodt v prvnich tiech ¢tvrtletich 2011) a nejhorsich vysledcich za 20 let.8” Autor této prace vidi pFicinu
v naprosto nedostatecném sortimentu modeld , kdy Fiat svou nabidkou ,nevykryvad” dnes médni
segmenty vozidel, ani ty tradi¢ni.

Mazda a Suzuki jsou automobilky s nejvétsim podilem vyroby v Asii (95 respektive 94
procent). Mazda dale vyrdbéla mensi ¢ast produkce v Severni Americe a marginalni ¢ast v Latinské
Americe. Suzuki jako jedina japonska automobilka nema vyrobu v Severni Americe, ale vyrabi
vétsinou mezi Sesti aZ osmi procenty produkce v Mad'arsku. Zatimco v pfipadé Mazdy béhem krize
vice klesala produkce mimo Asii, tak v ptipadé Suzuki vyznam madarského zavodu vzrostl (11
procent produkce). Sviij vliv zde sehrélo zavadéni srotovného v Evropé, nebot Suzuki se specializuje
pfevazné na malé a cenové dostupné vozy.

Koncern Daimler na rozdil od ostatnich vykazoval nariist podilu Evropské unie (pfiblizné 70
procent produkce). Poklesla produkce v Severni Americe, kde vyrdbi pouze nédkladni vozy a
autobusy, které krize postihla silnéji nez osobni vozy. Produkce v Asii pfekvapivé spise stagnovala,
v roce 2009 dokonce poklesla. V letech 2008 a 2009 nastal pozitivni vykyv u produkce v Jizni Americe
(ktera vsak je margindlni). V poslednich dvou letech nartistala i (stéle vSak okrajova) africka produkce.

BMW vyrébi ze vSech evropskych automobilek nejvétsi dil produkce v Evropské unii (v letech
2006 az 2009 mezi 85 a 88 procenty). Druhou nejvyznamnéjsi vyrobni oblasti jsou Spojené staty. Ze
vSech velkych koncerntt md BMW relativné nejvyssi podil vyroby v Africe (tfi az ¢tyfi procenta),
v absolutni mife zde ovSem samoziejmé nevyrabi tolik jako Toyota nebo Volkswagen. V roce 2010
klesl podil evropské produkce (82 procent), protoze BMW zavedlo vyrobu v Asii (v Cing).

Chrysler  vyrdbi od roku 2010 veskerou produkci v Severni Americe. Dfive vyrabél
margindlni ¢ast téZ v Rakousku ve spolupraci s automobilkou Magna Steyr. Paradoxné se vsak jim
vyrdbéné produkty budou v Evropé prodavat ziejmé vice nez dfive, protoze Fiat, ktery se stal

vlastnikem Chrysleru, zacal v Evropé prodavat nékteré modely amerického koncernu pod svymi

87 Fiat: Evropské prodeje mezinas klesly o 12 procent. Auto.cz. Dostupné z www: Hitgpvw.auto.cz/fiat-
evropske-prodeje-mezirocne-klesly-12-62553.
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znackami (Fiat a Lancia) - diky hustéjsi obchodni a servisni siti Fiatu v Evropé budou prodeje
pravdépodobné vyssi. Objevily se v médiich spekulace, ze by Chrysler mohl zacit vyrabét v Cing
prostfednictvim spole¢ného podniku italského partnera Fiat a ¢inské automobilky Guangzhou
Automobile Group.

Jelikoz se Cina stala v roce 2009 nejvétsim automobilovym trhem svéta®? a z velké &asti stoji za
dynamikou nérdstu vyroby v Asii, md smysl zaméfit se i na podil vyroby jednotlivych automobilek
v Cing, ktery znazortiuje nasledujici tabulka. Jak je patrné, tak vsechny automobilky (kromé
Hyundaie, ktery poklesl a Fiatu, ktery spide stagnoval) zvySovaly svtij podil v Cing, mnohé
nékolikanasobné. V obdobi pied krizi mél nejvyssi podil vyroby v Ciné Hyundai, po krizi General
Motors (ten dokonce vyrobil vice aut v Cin& nez ve Spojenych statech), Volkswagen (ten je na ¢inském
trhu tradiéné nejprodavangjsi znadkou)® a Nissan. Cinsky trh od roku 1999 rostl kazdy rok
dvojcifernym ¢islem. Rist se zpomalil v roce 2008 na nérdst 0 6,7 procentnich bodt, coz
motivovalo ¢inskou vladu k pfijeti riznych pobidek. Ty byly G¢inné, ale po jejich vycerpani se v roce
2011 rtst opét rekordné zpomalil (prodej narostl o 2,5 procentnich bod).”? Nejvétsim trhem opét byly

Spojené staty.

Tab.10: Podil vyribénijch automobilii v Ciné pro jednotlivé automobilky.

2006 2007 2008 2009 2010
Toyota 4 % 5% 6 % 8 % 9%
General Motors 9 % 11 % 12 % 27 % 27 %
Volkswagen 11 % 14 % 14 % 20 % 23 %
Hyundai 20 % 18 % 12 % 18 % 18 %
Ford 2% 4% 5% 10 % 8 %
Nissan 7 % 9 % 11 % 20 % 24 %
Honda 10 % 12 % 12 % 20 % 19 %
PSA 4 % 6 % 5% 9 % 10 %
Suzuki 0 % 10 % 7% 10 % 10 %
Renault 0 % 0 % 0 % 0% 0 %
Fiat 0 % 4% 2% 4 % 5%
Daimler 0% 0% 1% 0,2 % 3%
Chrysler 0% 0 % 0 % 0 % 0 %
BMW 0% 0% 0% 0% 4%
Mazda 11 % 8 % 8 % 18 % 17 %

Zdroj: OICA Production statistic. Dostupné z www: http;//oica.net/category/production-statistics/. Vlastni

vypocty autora.

8 Americka automobilka Chrysler uvaZuje o r@esi vyroby vCing. Auto.cz. Dostupné z www:

http://www.auto.cz/americka-automobilka-chrysleanuje-o-rozsireni-vyroby-v-cine-59627.
8 ¢ina se loni stala nejtsim automobilovym trhem sta. Autofox. Dostupné z www:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=10533.

% Top 10 na exotickych trziclina, Indie, Rusko. Auto.cz. Dostupné z www: httpwiv.auto.cz/top-10-
prodeje-na-exotickych-trzich-cina-indie-rusko-57616

1 Prodej vozidel \Cing v roce 2011 vzrostl pouze o 2,5 procent. Autofastupné z www:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=25999
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3.4 Nejvétsi firmy podle trzeb a zisku v obdobi krize

Server CNN Money zvefejiiuje kazdoro¢né Zebficek péti set nejvétsich spole¢nosti svéta podle
trzeb, pficemz zvefejiiuje i jejich zisk nebo ztratu. Autor ztohoto seznamu vybral firmy
z automobilového primyslu, které se aspont dvakrat ze tii sledovanych let umistily v zebficku.
Jednalo se pouze o automobilky. Pokud bychom poéitali i firmy, které se umistily pouze jednou,
zadna dalsi by nepfibyla, ale byl by zahrnut i vyrobce komponent&i Robert Bosch. Avsak z jednoho
udaje by stejné nesla sledovat dynamika v obdobi krize, proto nebyla tato spole¢nost do tabulky

vybrana. Zadny jiny vyrobce komponentt se v Zebiicku nejvétsich firem neobjevil.

Tab. 11: Nejvétsi firmy svéta podle trzeb z odvétvi automobilového priimyslu. V milionech USD. *Pro rok 2007
jsou tidaje za Daimler pocitany dohromady s firmou Chrysler, kterd s nim tehdy tvorila alianci.

poradi | trzby |zisk |poradi trzby zisk porfadi trzby zisk

spolecnost 2011 | 2011 2011 | 2009 2009 2009 2007 2007 2007

Toyota 8. 221760 | 4 766 | 10. 204352 | -4,349 |6. 204746 | 14 056
Volkswagen 13. 168 041 |9 053 | 14. 166579 6957 |16. 132323 3449
General Motors | 20. 1355926172 |18. 148 979 | -30860 | 5. 207349 -1978
Daimler* 24. 129 481 | 5 957 | 23. 140328 1973 8. 190191 4049
Ford 25. 128 954 | 6 561 | 19. 146 277 | -14 672 |12. 160126 | -12 613
Honda 45. 104 342 | 6 236 | 51. 99652 1364 |37. 94791 5064
Nissan 48. 102 430 |3 727 | 67. 83982 -2326|45. 89502 3940
Hyundai 55. 97408 | 4 708 | 87. 72542 780 | 76. 666066 1319
BMW 79. 80099 | 4 262 | 78. 77 864 474 | 88. 61476 3598
PSA 90. 74 2511502 | 75. 79 560 -502 | 68. 71 005 221
Fiat --- -—- --- 64. 86914 2360 |84. 65031 1336

Zdroj: CNN Money Global 500. Dostupné z www:
http;//money.cnn.com/magazines/fortune/global500/2007/full_list/index.html.

Prvni patrnou a nepfekvapujici véci je, Ze objem trzeb a zejména zisku neodpovida poctu
vyrabénych vozi. Hyundai byl napfiklad v roce 2010 ¢tvrty nejvétsi vyrobce automobiltt (a da se
ocekavat, ze vroce 2011 si toto potadi ponechal), ale v tabulce trzeb je az na osmém misté mezi
automobilkami, v zisku na sedmém. Toyotu v roce 2011 Volkswagen pravdépodobné (ddaje na na
webu OICA® nejsou jesté k dispozici, hovoii v tomto smyslu média®) , pfedbéhl” v poc¢tu prodanych
vozil a umistil se na druhé pozici, Toyota vSak méla pfesto vétsi trzby, ale mensi zisky a podobné.
prémiovy vyrobci Daimler a BMW, rovnéz v pfipadé Volkswagenu ma na ziskovost nadpriimérnou
zasluhu oproti trzbam a vyrobé koncernova prémiova znacka Audi, kterd na zisk pfispiva nejvétsi

meérou.

%2 OICA Productio. Statistic. Dostupné z www: httpida.net/category/production-statistics/.

% Volkswagen se stal nejisi automobilkou sita, méa nejvyssi trzby. Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/volkswagen-stal-nejvetsi-autoifiaiu-sveta-ma-nejvyssi-trzby-66233.
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Prestoze objem svétové produkce automobilti v roce 2011 oproti roku 2007 narostl, trzby a
zejména zisk nejvétsich firem se snizily. Vroce 2007 ¢inily primeérné trzby automobilek, jez se
umistily v Zebficku nejvétsich firem 172,4 miliard USD, v roce 2011 to bylo 124,2 miliard USD (neni
v tomto roce zapocitan Fiat, jehoZz trzby klesly natolik, Ze se jiz neumistil mezi 500 nejvyznamnéjsimi
firmami a ¢islo by tak jesté snizil). Primérna hodnota zisku ¢inila 22,4 miliard USD v roce 2007, v roce
2009 firmy vykazaly primérné ztratu 3,1 miliardy USD a v roce 2011 byla hodnota priméru 5,3
miliard USD zisku, tedy vice nez c¢tyfikrat méné. Ztoho plyne medidlné casto prezentovana
skutecnost, Ze automobilky si diky krizi musely snizit marZi a sniZila se priimérna cena prodavanych
automobild.

Jiz v roce 2007 byly ve ztraté automobilky General Motors (ztrata téméf 2 miliardy USD) a
Ford (ztrata pfes 12,5 miliardy USD). Rovnéz americky Chrysler, ktery nefiguruje mezi nejvétsimi
firmami, byl ztratovy (-1,6 miliardy USD).”* To lze v tabulce pozorovat na tom, Ze Daimler, ktery
tehdy s Chryslerem tvofil alianci a byly proto zapocitany dohromady pro rok 2007, od té doby snizil
trzby (zvysovaly je prodeje Chrysleru), ale zvysil zisk. Zdaleka nejziskovéjsi automobilkou byla pied
krizi Toyota, p¥i¢emz takovy zisk uz se zddné automobilce od té doby nepodaftilo generovat. V roce
2009 firmy pramérné vykazovaly ztratu (-3,1 miliardy USD), coz bylo zptsobeno velkymi ztratami
péti firem z zebficku nejvyznamnéjsich. Nejvétsi ztratu vytvoril General Motors (ztrata témér 31
miliard USD), dale Ford (-14,6 miliardy USD), Toyota (-4,3 miliardy USD) , Nissan (-2,3 miliardy USD)
a evropsky koncern PSA (ztrata pfiblizné ptl miliardy USD). Volkswagen a Fiat dokazaly i
v krizovém roce zvysit svijj zisk (Volkswagen ve srovnani s rokem 2007 i rokem 2008, Fiat ve srovnani
s rokem 2007, ale meziro¢né jiz klesal), ostatnim automobilkdm se sniZil zisk, ale neskoncily ve ztraté.
Z toho je vidét, Ze kromé americkych vyrobct krize vyrazné zasdhla ty japonské (velka zavislost na
americkém trhu, kde ovSem zejména ony profitovaly na tam zavedeném Srotovném, jinak by jejich
ztrata byla asi jesté vyssi).

Jedinou automobilkou, ktera ve vsech tfech sledovanych rocich dovedla zvysit svij zisk je
Volkswagen (v roce 2010 vSak jeho zisk meziroéné poklesnul a Toyota, Ford, Honda a Hyundai
generovaly vyssi zisk, vroce 2010, ktery neni v tabulce vyobrazen , vSak méla fada evropskych
automobilek nizsi zisk nez vroce 2009, asi jde o projev dluhové krize). Stal se rovnéz opét
nejziskovéjsi automobilkou (pfes 9 miliard USD). Toyota se i pfes vliv pfirodni katastrofy opét dostala
do zisku (to uz vroce 2010, vroce 2011 jej vyrazné zvysila), ale vydélava v pokrizovem obdobi
podstatné méné nez pfed krizi (o 9,3 miliardy USD), trzby ma ovSem vys$si nez v roce 2007. Silné svj

zisk zvysila oproti rokéim 2009 i 2007 automobilka Hyundai, coz odpovidé analytickym pfedpovédim,

® Hotovo: Chrysler a Fiat t¥opatou nejetsi automobilku. Tyden.cz. Dostupné z www:
http://www.tyden.cz/rubriky/byznys/svet/hotovo-chigr-a-fiat-tvori-patou-nejvetsi-automobilku_1240@@nl.
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Ze Volkswagen a Hyundai by se mély v budoucnu stat nejvétsimi automobilkami svéta®, ackoliv je
jasné, Ze se situace miize velmi rychle zménit. Volkswagen svij zisk zvysil rovnéz podstatné, nejvice
jej vsak ve sledovaném obdobi zvysila automobilka PSA. Pfesto je ale jeji zisk v porovnani
s mnozstvim vyrabénych aut spiSe maly a diky svému zadluzeni (3,4 miliardy Euro) nedavno firma
prodala své sidlo, aby ziskala kapital jinak nez formou pujcky.%

Jisty ozdravny vliv krize lze pozorovat u americkych automobilek. Podstatné se zmensily
jejich prodeje, trzby, zrusily nebo prodaly nékteré své znacky, probéhla restrukturalizace a v roce 2011
tak byl Ford druhou (6,6 miliardy USD) a General Motors ¢tvrtou (6,2 miliardy USD) nejziskovéjsi
automobilkou. Lze vidét, Ze jednim z probléma americkych automobilek byla i pfehnana velikost, kdy
si fada znacek navzdjem konkurovala a jednalo se o nepruzné ,pferostlé” kolosy, které nevymezily
dost jasné image jednotlivych znacek. Ekonomové casto zdtraziiuji, ze vliv na krizi americkych
automobilek mél systém, kdy automobilky financovaly rovnéz diéichod svych pracovnikd®” , dale
byvaji zmiriovany nadmérné vyrobni kapacity a pfedevsim zaméfeni na velké vozy kategorie SUV*® a
takzvané ,full size” pickupy®. Kategorie SUV se stala médni celosvétové a ani béhem obdobi krize
neklesala, ale ve Spojenych stitech se zaméfovali pfedevsim na obzvlast velké a tézké vozy této

vz

kategorie. Ty byly v Americe velmi médni a patfily samoziejmé k tém drazsim trznim segmentdm,
které tak umoziiovaly vyrobcim vys$si marzi. Ameri¢ti vyrobci nebyli dlouhodobé schopni
konkurovat vlevnych a kompaktnich kategoriich automobild japonskym a korejskym vyrobctm,
proto téméi dobrovolné v téchto kategoriich ustupovali z trhu a soustfedili se na vozy SUV a ,full
size” pickupy.l® Je pouze mytem, Ze americkd auta maji vétsi spotfebu nez evropska, pokud
porovndme srovnatelné vozy, budou tdaje podobné. Tézké a velké vozy, ¢asto navic s objemnymi
motory samozfejmé spotfebovéavaji mnohem vice paliva, coz se v situaci, kdy nastala hypote¢ni a

posléze finan¢ni krize, navic spojend s medidlni panikou a krizi ddvéry a kombinovana s nartistem

cen pohonnych hmot, projevilo pravé pfedevsim na prodeji aut s vysokou spotfebou.

% Nakonec Hyundai bude s VW bojovat o post vyrohide Auto.aktualne.cz. Dostupné z www:
http://auto.aktualne.centrum.cz/novinky-a-receraegk.phtml|?id=716403.

% PSA proda svoje sidlo v Bz, aby mohla spléacet dluhy. Auto.cz, Dostupnéwy http://www.auto.cz/psa-
proda-svoje-sidlo-parizi-mohla-splacet-dluhy-66087.

o7 Kohout, P.: Finance po krizi.@ledky hospod&ké recese a co bude dal. Praha 2009. s.82.

% SUV = Sport ulity vehicle. Sporto¥ruzitkové vozidlo (dnes médni ,jakoby terénni“ vizy

% Velmi velky pickup (auto s korbou) vybaven§t§inou osmivalcovym motorem.

190 celoswtova finaréni, automobilova a konjunkturalni krizefiginy, opateni a aktualni stav. Ekonomika a
managament. 2, 2009. s. 1 — 19. Dostupné z www: http://wwwmedmikaamanagement.cz/cz/starsi-vydani/.
Mantle, J.: Automobilové valky. Car wars. RizE998. s. 131 — 135.
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Suchének! zastaval na zacatku roku 2009 nazor, Ze problémy automobilek jsou zptsobeny
vice vnitfnimi nez vnéj$imi p¥i¢inami. Argumentoval tim, Ze v odvétvi nebyla provedena odpovidajici
restrukturalizace, Ze vyrobni kapacity automobilek jsou p#ili§ velkorysé a znacionalnich,
paternalistickych a socidlnich dtvod® se nesnizuji. Z druhé strany ovSem uvadél, ze bylo chybou
vyrobcti otekavat ptili§ masivni nartist vyroby v Ciné a Indii . V Cing, podle ng&j, bylo po Spojenych
statech nejvice nadbyte¢nych kapacit, pficemz empirickd zkuSenost ukazala, Ze bezprostfedné po
téchto postiezich vyroba automobiltt v Cing a jinych statech BRIC nesmirné narostla a nabyla na
vyznamu. Rovnéz ocekaval, medidlné ¢asto zdliraziiovany, nartist dtlezitosti vyroby hybridnich a
plné elektrickych vozi a jejich postupné vytlacovani voza klasickych. K témto nazorm by byl autor
¢lanku také skepticky a ztotoznoval by se spiSe s prlizkumem mezi manazery automobilek, ktery
ukazal, Ze na pfili$ brzké rozsifeni elektrickych a hybridnich vozt nevéfi, jejich vyvoji se vénuji , pro
jistotu” a také z marketingovych dévoda.12

Nicméné americké automobilky, ackoliv bez masivnich zachrannych opatfeni realizovanych
americkou vladou (a v piipadé General Motors dokonce prevzeti), se zdaji po krizovém Soku mensi,
stihlejsi a v lepsi kondici. Je to pfipad i Chrysleru, ktery mél se ztratovosti pomérné ¢asté problémy a
jiz v minulosti mu nejednou krach hrozil. Na jeho pfikladu je mozno dobfe vidét, Ze v soucasnosti
jsou vice ohrozené spise nékteré evropské nez americké automobilky. V roce 1998 utvofil Chrysler
alianci s automobilkou Daimler. Spojeni ale bylo od pocatku problematické, investofi Chrysleru jej
zalovali, protoze méli pocit, Ze jde o pohlceni Chrysleru Daimlerem a ne o fazi. Navic dlouho trvalo,
nez zacali v alianci sdilet techniku, prvni modely na spole¢nych platformach se objevily az v roce
2002. Casto se tvrdilo, Ze némecti a ameriéti manazeti maji zcela jinou kulturu fizeni firmy a dochazi
ke sportim. Chrysler se stal ztratovym. V roce 2007 proto byl prodan veétsinovy podil americké
investi¢ni skupiné Cerberus. Ta ho ale pro ekonomické problémy o rok pozdéji opét nabidla k prodeji.
Rovnéz Daimler se rozhodl prodat zbytek svého podilu. Hovofilo se o prodeji Renaultu ¢i General
Motors!%, nakonec jej zakoupil v lednu 2009 Fiat. Nejprve tedy jen mensinovou ¢ast, kterou postupné
navySoval. Fiat pfitom slibil pomoci vyvinout Chrysleru malé dsporné modely. Uvadélo se, ze

Chrysler bude vyuzivat techniku Fiatu.®* To se skute¢né stalo, zacatkem roku 2012 pfiSel na trh

191 sychanek, D.: Krize automobilovéhaipiyslu, i jen probihajici a nutna restrukturalizace &li?
Ekonomika a managameiit,1, 2009. s. 1 — 19. Dostupné z www:
http://www.ekonomikaamanagement.cz/cz/starsi-vydani

102 S¢fové automobilek: Na elektromobily nesazimamie je ,pro jistotu“. Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/trzni-podil-elektromobilu-do-ra¥2025-podle-kpmg-64099.

193 Cerberus jednéa o prodeji Chrysleru s General MadRenaultem. Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/motors-general-cerberus-jedrnaradeji-chrysleru-s-a-renaultem-6402.

194 Chrysler bude vyuZivat techniku Fiat Group, Akéawsati do USA v roce 2012. Auto.cz. Dostupné z www
http://www.auto.cz/fiat-chrysler-vyuzivat-technilgreup-alfa-se-vrati-usa-v-roce-2012-3476.
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automobil Dodge Dart vyuzivajici techniku Alfy Romeo.1% Do té doby ovSem nastalo mnohem vice
pripadd, kdy vozy Fiat ¢i Lancia vznikly , vyménénim znaku na kapoté” americkych Chryslert a Fiat
tak spiSe fesil své nedostatecné portfolio. Vzhledem k dluhové krizi eurozény se da ocekavat, ze
utvoreni aliance bude prospésné spiSe pro Fiat.

V posledni dobé se v médiich odehrala vyména nazor@ mezi pfedsedou sdruzeni evropskych
vyrobcti automobiltit ACEA a zaroven feditelem Fiatu Sergiem Marchione a marketingovym feditelem
Volkswagenu Christianem Klingerem, ktery spo¢ival v postoji, zda evropské automobilky pottebuji
od Evropské unie ziskat dotace na omezeni nadbyte¢nych vyrobnich kapacit. Reditel Fiatu tuto dotaci
propaguje a argumentuje tim, Ze vsichni musi sniZit vyrobni kapacity a pokud situace ztstane na
jednotlivych statech, tak se nebude nic dit. Némecké automobilky Volkswagen, Daimler a BMW se
proti takové dotaci stavi s tim, Ze ji nepotfebuji, coz fediteli Fiatu a pfedsedovi ACEA vadi. Podle
udajti z médii ma mit v evropskych tovarnach BMW kapacitni vytiZenost 96 procent, Hyundai a Kia
95 procent, Volkswagen 88 procent, Daimler 85 procent, PSA 80 procent, Renault - Nissan (tvoii
rovnéz alianci, byt jejich zisk i pocet vozil je vykazovan zvlast) 74 procent, Ford 72 procent, General
Motors 71 procent, Fiat 65 procent a Toyota 63 procent (u té je nejhorsi vysledek zptisoben
,dobihanim” vyroby modelu Yaris a po nastupu dalsi generace tohoto modelu by se mélo vyuziti
kapacit pohybovat na trovni Fordu).1% Marchione tdajné nechape, pro¢ jsou Némci proti dotaci,
kterou pry potfebuji vsichni, pokud ale uvedena ¢isla plati, je pochopitelné, ze tfeba pro BMW by
dotace znamenala v podstaté nucené omezeni vyroby.

3.5 Srotovné

V souvislosti s ekonomickou krizi pfijimala celd fada stath opatfeni pro podporu prodeje
(prispévek na koupi nového vozidla), pro které se vzilo oznaceni ,Srotovné”. Patii mezi viibec
nejpopuldrnéjsi a nejznaméjsi opatieni, ktera byla proti krizi pfijata. Podminky se v riznych zemich
ligily, ale ve v8ech piipadech byly vazany splnénim podminky sesrotovani starého auta. V Evropské
unii nesmély staty srotovnym zvyhodiiovat své domaci vyrobce. Casto je v souvislosti se grotovnym

Py
1

predpokladano ,pfildkani” zdkaznikd, ktefi by jinak nad ndkupem nového vozu neuvazovali a
kupovali spide automobil ojety. Srotovné podporuje ndkup levnych vozéi nizgich tfid a nizsich
zdvihovych objemt. V nékterych pfipadech byla cena nového automobilu i zdkonem vymezena,
nékde byly vymezeny maximdlni hodnoty emisi vozti koupenych na tento pfispévek. Blizsi informace

o podminkach v jednotlivych statech poddva mapa.10”

195 Novéa Alfa Romeo se jmenuje Dodge Dart a je téiéks Zdroj: http://auto.idnes.cz/nova-alfa-romee-se
jmenuje-dodge-dart-a-je-to-drsnak-fs8-/ak_aktupk@s=A120109 142128 ak_aktual_fdv. Auto.cz. Doséupn
z www: http://auto.idnes.cz/nova-alfa-romeo-se-jmerdodge-dart-a-je-to-drsnak-fs8-
/ak_aktual.aspx?c=A120109_142128 ak_aktual_fdv.

196 S¢f Fiatu se pustil dosmeckych automobilek za to, Ze odmitaji pomoc od Ailito.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/sef-fiatu-se-pustil-do-nemeckyaaitomobilek-za-to-ze-odmitaji-pomoc-od-eu-66149.

197 Sturmova Jana, Sturmova, Jitka.: Srotovné. In SRy&ovni texty. Marketing v automobilovénaipryslu.
Shornik pispsvkia. Mlada Boleslav 2009. s. 18 — 23.

53



Srotovné neni novinkou souc¢asné ekonomické krize, Francie jej zavedla uz v letech 1995 az
1996, Ttalie v letech 1995 az 1996, ve Spanélsku platilo dokonce v letech 1997 az 2007 a v jisté podobé se
objevilo téz v Némecku v 90. letech (pii odhlagovani vozidel bez katalyzatoru).1% Srotovné rovnéz
neni jednosmérnym transferem na trase statni pokladna - spottebitel, finance vzapéti odejdou
opac¢nym smérem spotiebitel (dafiovy poplatnik) - statni pokladna zpét. Vysledkem této rovnice by
idealné méla byt nula.1®

V Ceské Republice bylo zavedeni $rotovného zvazovéano. Parlament piijal legislativni ramec,
ale od realného zavedeni nakonec politické strany v parlamentu (vladla v té dobé tfednicka vlada)
ustoupily s odtivodnénim, Ze jej nasi vyrobci nepotiebuji. Zvazovana byla ¢astka 30 tisic korun, ktera
by se tedy fadila spiSe k nizsim.

Zastanci srotovného (nejvice se rekrutovali z fad zastupci firem v automobilovém pramyslu,
samoziejmé) argumentovali nadprimérnym statim vozového parku v Cesku (v roce 2009 ¢inil
pramér 13,68 let), coz mé ekologické a bezpecnostni dtsledky. Podle materidlu Sdruzeni
automobilového priamyslu'’® by nové vozy (které v roce 2009 musely spliiovat nejméné emisni normu
EURO 4) vyprodukovaly pfi ujeti 11 tisic kilometrti za rok 9700 tun emisi NO, a HC, zatimco stara
auta s normou EURO 1 by i pfi mnohem mensim roénim najezdu 3 tisice kilometrii vyprodukovaly
téchto emisi 17 tisic tun.’™ Greenpeace a jind ekologicka hnuti vSak mély presto ke Srotovnému
negativni postoj,12 protoze podle jejich vypoctli nenajede primeérny #idi¢ roéné takové mnozstvi
kilometrti, aby se projevil efekt snizeni emisi, pficemz navic emise jsou produkovany vyrobou
nového vozidla. Dtvod k rozdilnému zavéru oproti vysledktim kalkulace Sdruzeni automobilového
primyslu je dén tim, Ze Greenpeace pocitali nikoliv emise NOx a HC, ale emise CO», kde se rozdil
projevi méné markantné, avSak zdruhé strany emise CO; se daji ke konkrétnim typlm aut
s konkrétnimi motory pomérné snadno dohledat, coz v pfipadé emisi NOx a HC neplati a navic zadny
stat v podminkach pro ziskani srotovného neuvadeél limity NOx a HC, zatimco v pfipadé CO: ano. Je
ovsem otdzkou, jak vérohodné jsou tidaje o produkci emisi pii vyrobé vozidla, se kterymi Greenpeace
kalkulovali. Zda se, Ze pomérné jasnéjsi se zda situace v otazce bezpecnosti, kdy auta starsi 15 let méla

mensinovy podil na po¢tu spachanych nehod, ale vétsinovy podil na po¢tu usmrcenych.

108 +Srotovné” =tasow omezené openi motivujici oany k vyazovani starych vozidel s pozitivnim
dopadem
na ekologii a bezg@ost provozu. Informaini podklad (prezentace) k problematice "SrotovnéhOR. Tiskové
informace vydané Sdruzenim AP v roce 2009. Dostapré/w:
http://wva.autosqp.cz/defaultz.asp?page={BB4C3BSBI?;—4AFB—88F3—BOD38E531DE7}.
HK CR, IDE VSE Praha: Analyza zavedeni SrotovnélitRy Praha 2009.
10 SAP:"Srotovné” Fasow omezené optni motivujici olany k vyazovani starych vozidel s pozitivnim
dopadem
na ekologii a bezgmost provozu. Informaini podklad (prezentace) k problematice "$rotovnéhGR. Tiskové
informace vydané Sdruzenim AP v roce 2009. Dostapmé/w:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.
111 ™~

Tamtez.

12 Nap.: Srotovné? Energeticky a environmentalni nesntystenpeac€eska republika. Dostupné z www:
http://www.greenpeace.org/czech/cz/blogy/jrovenskgline-energetick-a-enviro-2/.
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Argumenty pro Srotovné se rovnéz opiraly o podporu primyslu zaméstnanosti. Kritické hlasy
namitaly, Ze jelikoZ je vétsina produkce zaméfena na export, tak se srotovné v Cesku piilis neprojevi,
avsak jeho zastdnci kontrovali, Ze fada vyrobcti komponentti dodédva i pro zahrani¢ni automobilky.113

Odpiirci Srotovného, coz byli nejcastéji ekonomové z akademického ¢i finanéniho sektoru,
poukazovali pfedevsim na ,neférovou” podporu jednoho odvétvi, které podle mnohych zastanct
tohoto nazoru navic mélo negativni vliv na ¢eskou ekonomiku tim, Ze na ném byla p¥ili§ zavisld. Tak
by Srotovné podle zastinct téchto argumentfi, mohlo postihnout firmy v jinych odvétvich nez
v automobilovém préimyslu, nebot domadacnosti by své uspory, které ptivodné planovali vlozit
napiiklad do vzdélavani, domacich spotiebi¢ti nebo nabytku, v disledku vyhodné pobidky mohli
nardz investovat pravé do novych vozi. Ostatni podniky by tak pfisly o potencidlni zisk a takovou
situaci by musely feSit dal$imi Uspornymi opatfenimi anebo ukoncenim c¢innosti. Navic by
domaécnosti v takovém pFipadé neomezily jen spotfebu, ale i tvorbu dspor. Ty tvofi pilif soukromého
sektoru a jsou tzce spjaty s oblasti financi a komeréniho bankovnictvi. Pokud by nebyly prostfedky
pro tvorbu tspor, banky by nebyly schopny poskytovat ptjcky firmam, pfipadné by je poskytovaly za
vy$si turoky. Firmy, které nebudou mit dostatek prostfedkd na rtst, rozvoj ¢i vyzkum, budou ztracet
doma i v zahrani¢i konkurenceschopnost.!4 Zastanci Srotovného proti tomuto namitali, Ze schvaleny
program ,Zelend tsporam” (zateplovani a nové stavebni vyplné) rovnéz zvyhodiiuje jen jedno
odvétvi a mlize nepfirozené odcéerpavat ispory domacnostem , byl pfesto schvalen.11>

Dals$im argumentem proti Srotovnému byva vycerpavani budouci poptavky tim, ze auto
koupi lidé, ktefi by jej jinak koupili az pozdéji, problémy se tak pouze odsouvaji do budoucna.’® To se
snazi ve své praci vyvratit Pavel Strach a Tomas Kincl,'” avéak podle nazoru autora diplomové prace
to nemohli v zafi 2009 jesté presvédcivé zhodnotit. Ostatné zhodnoceni tohoto argumentu je viibec
obtizné, nebot nelze spolehlivé fici, jaky by byl trend bez pfijeti Srotovného. Z tidaji v pfedchozi
kapitole se zd4, Ze v nékterych zemich grotovné takovy efekt mélo (Itélie ¢i Cinalls), v jinych nikoliv.
Pokud skute¢né kupuji vozy s dotacemi zdkaznici, kteti by jinak nekupovali novy viiz, nemusi to
poznamenat budouci prodeje.

Proti Srotovnému existovaly i dal$i argumenty, od stiznosti majiteltt vrakovist, ze diky
skokové zvysenému prilivu Srotu klesa prudce jeho vykupni cena, po konkrétni provedeni v mnoha

zemich, napfiklad nékde bylo vyzadovano poskytnuti prémie dealerem, ale jelikoZ v p¥ipadé malych

13 35AP: "Srotovné" Fasow omezené opitni motivujici olbany..., dostupné z www:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.

14HK CR, IDE VSE Praha: Analyza zavedeni $rotovnélatRy Praha 2009.

15 SAP: "Srotovné" Fasow omezené opieni motivujici olbany..., dostupné z www:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.

161K CR, IDE VSE Praha: Analyza zavedeni $rotovnéldtRv Praha 2009.

17 Strach, P.; Kincl, T.: Vytléuje Srotovné budouci prodeje? In SAVS Pracovniteirketing

v automobilovém pmyslu. Sbornik Hspsvki. Mlada Boleslav 2009. s. 34. — 41.

118/ piipadt Ciny se zda vytieni budouci poptavky nejjasiai. Pobidky zde vyprsely v roce 2011, kdy rostl
prodej vyrazs nejmért od roku 1999. K tomu: Prodej vozidelling v roce 2011 vzrostl pouze o 2,5 procenta.
Autofox. Dostupné z www: http://www.autofox.cz/indghp?idx=25999.
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a levnych aut je marze jiz tak nizka, tak pfed zavedenim Srotovného narostly ceny automobila a
Srotovné se tak stalo pouze hrou s ¢isly.® Odpirci Srotovného casto lakonicky konstatovali, Ze
v Cesku prosté nebylo &rotovné potieba, nebot ceskym vyrobctim dostatené pomohlo Srotovné
zavedené v jinych statech, pfiznivci odporovali tvrzenimi, Ze jsme se ,vezli jako ¢erny pasazér”, coz
neni dobré pro image. Odhady ftikaly, ze Cesko mohlo ze §rotovného v zahrani¢i ziskat az 15 miliard
K¢, coz odpovidalo zhruba 0,38 procentiim tuzemského HDP.120 Priizkum provedeny Hospodatskou
komorou a Vysokou skolou ekonomickou mezi vyhradné tuzemskymi malymi a stfednimi podniky

zrlhznych odvétvi (nikoliv jen automobilového prémyslu) v Cesku ukazal, Ze vétSina firem si

zavedeni srotovného nepfala. Odpovédi a podily respondentt jsou uvedeny v nésledujici tabulce.

Tab. 12: Vysledky prizkumu HK a VSE. Odpovédi respondentii na otdzku: Jak se stavite k pripadnému
zavedeni srotovného v CR? Myslite si, Ze tento krok bude pro tuzemskou ekonomiku prospésnij?

ODPOVED POCET
RESPONDENTU (V %)

Tento krok se ndm libi a myslime si, Ze ekonomice v CR vyrazné pomtze. | 7

A¢ mame nékteré vyhrady, myslime si, Ze tento krok pozitivné ovlivni | 26
nasi ekonomiku.

Pres néktera pozitiva s timto krokem nesouhlasime a myslime si, Ze jeho | 47
zavedeni v CR je asponi v této dobé zbyte¢né.

Dtirazné stimto krokem nesouhlasime a myslime si, Ze pifipadné | 16
zavedeni Srotovného by ceské ekonomice velmi uskodilo.

Nemame jasny nazor. 4

Zdroj: HK CR, IDE VSE Praha: Analyjza zavedeni §rotovného v CR. Praha 2009.

Pro maly pocet bohuZzel nejde minianketu autora vnimat p#ili§ jednozna¢né, pfesto je oviem
zajimavé, Ze vétsina firem dodévajicich dily pro automobilovy priimysl, jeZ reagovala na dotaznikové
Setfeni by si Srotovné nepféla. Nejcastéji vybranou odpovédi bylo , spiSe ne” a tfeti nejéastéji zvolenou

odpovédi ,jednoznaéné ne”.

O jednoznac¢né ano
B spise ano

O jednozaéné ne

O spise ne

B nedovedu posoudit

Obr. 28: Odpovédi respondentii na otdzku: ,Mela Ceskd republika prijmout §rotovné?” Absolutni pocet
odpoveédi. Zdroj: Vlastni priizkum autora, vlastni vijpocet.

19 Strach, P.; Kincl, T.: Vytiéuje Srotovné..., s. 34. — 41.
201K CR, IDE VSE Praha: Analyza zavedeni $rotovnélatRy Praha 2009.
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O jednozna¢né ano
B spiSe ano

O jednoza¢né ne

O spise ne

H nedovedu posoudit

Obr. 29: Odpovédi respondentii na otdzku: , Prijala podle Vaseho ndzoru Ceskd republika odpovidajici opatieni
pro podporu automobilového priimyslu?” Absolutni pocet odpovédi. Zdroj: Vlastni priizkum autora, vlastni
vypocet.

Pokud jde o nazor, zda se stat choval adekvatné svymi opatfenimi béhem ekonomickeé krize,
vétsina respondent neméla vyhranény nazor a pocet firem zastavajicich kladny a zdporny nazor byl
zhruba vyrovnany s tim, Ze zaporny mirné prevazoval. Dva respondenti si nevybrali Zddnou moZznost
a pfipsali svou vlastni.V jednom pfipadé, Ze zalezi na tom v jaké ¢asti krizového obdobi a v druhém
variantu, Ze stat by ani Zddnou podporu a tedy zasah do soukromé ekonomiky provozovat nemél.
Autor diplomové préace se rovnéz tidzal na vlastni navrhy feSeni, coz vétsina z minimélniho poctu
firem ochotnych vyplnit dotaznik ignorovala. Z téch, jenz odpovédély, tfi jmenovaly podporu obmény
vozové parku, tedy Srotovné, vjednom piipadé byl tento nazor jesté doplnén tezi, Ze by mély byt
vytvofeny konkurenceschopné podminky pro podnikani, ,aby se nevyplacelo utikat do datiovych
raja.” Podobny byl rovnéz dalsi nazor: ,Obecné, vytvorit dobrou infrastrukturu pro podnikéni, nic
specidlni neni potfeba.” Tfi respondenti vyjadfili ndzor, zZe by se stat vmésovat a tim deformovat trzni
prostiedi zadnym zptisobem nemél, ¢emuz byl velmi blizky dal$i ndzor, Ze by stat mél: ,Podporovat
volny trh.” Jeden ndzor znél ,Orientace i do jinych obord,” nebylo vsak vice upfesnéno, jak by ji mél
stat dosahnout. Pouze jedna odpoveéd’ znéla (zastavala tento nazor firma Magneton, a. s.): ,Dotace na
marketingové aktivity (veletrhy, analyza trhu), podpora vyvojovych aktivit,” autor diplomové préace
v8ak svym soukromym nazorem povazuje takovou pfipadnou podporu za nejvhodnéjsi a daleko lepsi
nez p¥ipadné grotovné. Kladl si napiiklad otazku, zda musel v obdobi transformace zaniknout Ustav
pro vyzkum motorovych vozidel, kvalitni vyvojové a vyzkumné pracovisté, které pomahalo firmam
v automobilovém pramyslu fesit vyvojové tkoly a konzultovat s nimi nejvhodnéjsi feSeni. Naptiklad
vyuzivali v Gstavu vypocetni techniku v dobé, kdy ve zbytku automobilového pramyslu absolutné
nebylo néco podobného k dispozici.

Kazdopadné si je védom, Ze pro velice nizky pocet firem nemtze stavét na své minianketé
zadné velké zavéry, avSak minimalné ukazuje, Ze Srotovné nemélo tak jednozna¢nou podporu mezi
firmami v oboru automobilového pramyslu, jak pfesvédcovali vedouci funkciondti Svazu

automobilového prémyslu a podle priizkumu HK a VSE rozhodné nemélo podporu obecné mezi

mensimi a stfednimi firmami.
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3.5.1 Vliv Srotovného na trh v Evropské unii

Trh v fadé zemi Evropské unie nebyl v roce 2009 standardni, v mnoha ohledech Ize vidét vliv
zptisobeny motiva¢nimi piiplatky. Napiiklad ve Francii bylo z celkového mnozstvi 2,27 miliont
prodanych vozt 550 az 600 tisic kusti dotovano srotovnym, v Némecku to bylo podle tdaji ACEA 1,3
az 1,4. milion vozt (pfiblizné 35 % z celkovych registraci), v Italii zhruba 470 tis. kust a na
Slovensku 39275 kust. Pfesnd <¢isla nejsou, svyjimkou Slovenska, k dispozici?! Zavedeni
srotovného, v nékterych pifipadech v kombinaci se zdanénim podle hodnot emisi CO, vedlo
k vyznamnému posunu k mensim vozim. Miniauta, mald auta a vozy nizsi stfedni t¥idy z téchto
opatfeni tézily nejvice. Nejsilnéji se tento efekt projevil v Némecku, kde se 84 procent pobidek pouzilo
k nakupu automobilti z uvedenych segmentt, ve Velké Britanii ¢inila tato hodnota 76 procent.
Vysledky z Francie, Itédlie a Spanélska ukazuji na podobné trendy, i kdyZ vliv na tamgjsi trhy byl
mensi, nebot podil téchto tf1 segmentti byl v téchto statech vysoky tradi¢né. Némecky trh rovnéz
zaznamenal zfetelny presun k soukromym zakaznikim od prodeje firmam (ty nemohly vyuZzivat
pobidky). Prodeje fyzickym osobdm se v roce 2009 zdvojnasobily. Prodeje dealertim, leasingovym
spolec¢nostem a firmdm klesly o jednu ¢tvrtinu. V uvedenych segmentech nizsich tfid stoupl prodej
fyzickym osobam v porovnani s rokem 2008 o 250 procent.’?2 To ma pozitivni vliv na sniZovani emisi
(lehéi vozy se slabsimi motory maji obecné, mohou nastat urcité vyjimky, niz$i emise), negativni vliv
to ma na marze automobilek a zejména v piipadé , vybéhovych” konstrukéné starsich typd to miize
mit vliv na bezpe¢nost automobilti.

V Némecku klesly primeérné emise CO. ze 166 g/km v roce 2008 na 155g/km v roce 2009,
pficemz pokles o 11 g/km je mnohem vyssi nez v minulych letech, kdy meziro¢ni pokles ¢inil 1 az 2
g/km (173 g/km v roce 2006, 172 g/km v roce 2007 apod.). Primérné emise CO, u automobilt
vyuzivajicich pobidek dosdhly pouhych 142 g/km. Ve Velké Britanii doslo k poklesu pramérnych
emisi ze 152 g/km na 132 g/km. V Italii primeérné emise CO; klesly meziro¢né o 7g/km,
pficemz v pfedchozich letech ¢inily poklesy v priméru 2 az 3 g/km.'? Tyto tidaje se mohou zdat
znacné pozitivni, ale neni to nastoleni nového trendu, je to prosté anomalie, nebot jiz dalsi rok rychleji
rostla produkce automobilt vyssich tfid. Navic dtilezitéjsi nez emise CO, (jejichz problém tkvi ve
zpusobovani globalniho oteplovani) jsou, podle ndzoru autora prace, emise skodlivych latek (NOyx a
HC), na které ma vétsi vliv konstrukéni vyspélost motoru nez jen jeho spotfeba. Ty nebyly sledovany

a je jim obecné vénovdna mensi pozornost. Je vSak mozné, Ze jejich droven poklesla taky, nebot

121 SAP: Mezirani porovnavéani prodéjosobnich automotiilnemé v sotasné dob dostaténou vypovidaci
schopnost. Podpna opaiteni viads zemi EU ovlivnila vyvoj na trzich v r. 2009. Dophé z www:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.

12gapP: RedkZné hodnoceni "Srotovného" v Evigie pozitivni. Dostupné z www:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.
1Z3gAP: Redkszné hodnoceni "Srotovného" v Evigie pozitivni. Dostupné z www:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.
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vyrazné poklesla poptavka po dieselovych vozech (a to i v zemich, kde je jejich pozice tradi¢né velmi

silnd), jak dokldda nasledujici graf.
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Obr. 30: Vijvoj prodeje dieselovijch automobilii. Zdroj: ACEA pocket guide 2011.

Ze §rotovné vyrazné ovlivnilo produkci automobilti béhem krize dokladaji tdaje znazornéné
na dvou nasledujicich grafech. Zatimco pokles rstu HDP v roce 1992 zptisobil vyrazny meziro¢ni
pokles v prodeji automobild, tak v soucasnosti pokles HDP do zdpornych hodnot zptsobil v roce 2009
vyrazné mirnéjsi pokles prodeje automobili (o 1,2 procentnich bodt), ktery ovsem pokracoval ve
zvys$ené mife v roce 2010 (o 5,6 procentnich bodt)'?* a v roce 2011 (o 1,7 procentnich bod)'%. Je
otazkou, jestli je propad prodeje v roce 2010 a 2011 disledkem pfedc¢asného spotiebovani budouci
poptavky diky zavedeni srotovného, nebo spiSe diisledkem bujici dluhové krize v mnohych zemich
eurozony. I v pfipadé, Ze by $lo o disledek srotovného, nelze tomuto opatfeni upfit jisté pozitivum,
nebot v letech 2010 i 2011 sice proti predeslym rokdm klesaly prodeje v Evropské unii, ale vyroba
automobilt v Evropské unii vykéazala v obou téchto rocich riist, jak bylo ukézano v predchozich
kapitolach. Pfesto se v médiich objevovaly zpravy o ekonomickych problémech nékterych
automobilek, pficemz nikoliv ndhodou to jsou koncerny Fiat,'6 PSA,'?” ¢i evropska automobilka
koncernu General Motors Opel,'? které maji velkou zavislost na evropském trhu ¢i jiné ,chronické”
problémy (pfebyte¢né kapacity tovdren nebo také nedostate¢na modelova fada v p¥ipadé Fiatu).
Z toho se zda, Ze Srotovné mohlo pomoci ,vyrovnat” nejvétsi pokles v nejpostiZenéj$im roce, ale

nemuze vyrazné pomoci , problematickym” automobilkdm.

124 ACEA pocket guide 2011.

125 ACEA Statistic. Dostupné z www:

http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/pagse cars_registrations_drop_6.4_in_december_-
1.7_in_2011.

126 Fjat loni v Evrog prodslal pal miliardy eura Auto.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/fiakleevrope-
prodelal-pul-miliardy-euro-64772

127 peugeot Citroén pitbuje penize. Prodava své sidlo viEl@a Sest miliard korun. lhned.cz Dostupné
z www: http://byznys.ihned.cz/c1-55301360-peugetben-setri-proda-sve-sidlo-v-parizi-za-sest-miia
korun.

128 Opel letos ska¥i ve ztrae, automobilkweka restrukturalizace. Mediafax.cz Dostupné z www:

http://www.mediafax.cz/ekonomika/3972989-Opel-les@onci-ve-ztrate-automobilku-ceka-restrukturalezac
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Obr. 31: Vyjvoj riistu ¢i poklesu HDP Evropské unie a registraci novyjch osobnich vozii. Zdroj: ACEA pocket
guide 2011.

Oproti tomu v piipadé uzitkovych vozlt propad prodeje odpovidal propadu HDP. Zde si
autor poklada otazku, pro¢, pokud tedy ma byt néjakym zptisobem podporovana vyroba a prodej
automobild, je vétsinou podporovana pouze vyroba (a prodej) osobnich vozidel? V Britanii, Italii,
Francii, Spanélsku a Recku byly poskytovany i pobidky na ndkup lehkych uzitkovych (v nékterych
téchto pifipadech nikoliv vroce 2009, ale az vroce 2010, kdy v nékterych statech pobidky
pokracovaly), ale vétSinou za néjakym zptsobem komplikovanéjsich podminek oproti osobnim
voztim'? a Recko je jedinou vyjimkou, kde byly poskytnuty pobidky i na nédkladni vozy. Ponechame-
li stranou tvahu, zda je zrovna Recko zemi, ktera by viibec méla podobny fiskalni stimul vyuzivat pro
svou finan¢ni situaci, zd4 se autorovi tento pfistup rozumnym. Vyroba nakladnich vozl byla i
v oblastech, kde to nemohlo byt deformovano Srotovnym, vice zasaZena krizi, nez vyroba osobnich
vozl. Staré ndkladni vozy jsou navic asi nejhor$im znecistovatelem ovzdu$i a z druhé strany,
nékladni vozy si déle drzi svoji cenu, takze pokud by se nedafil zdmér, aby Srotovaci pobidky byly
samofinancovatelné, tak by investice ze statnich prostiedkd alespoii pomaleji ztracela hodnotu. Navic
by nemohlo byt argumentovano umélym vycerpavanim tspor domacnosti a tim narusovani ostatnich

odvétvi a celkovy statni zdsah do ekonomiky by byl nizsi.
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Obr. 32: Vyvoj rustu ¢i poklesu HDP Evropské unie a registraci novych ulliovych vozi. Zdroj: ACEA
pocket guide 2011.

129 Fleet renewal schemes can soften the impact akttession. Acea.cz. Dostupné z www:
http://www.acea.be//news/news_detail/commissionsuatiants_fleet_renewal _schemes_benefit_economy _and_
environmen/.
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3.5.1 Vliv Srotovného na trh na Slovensku

Pro zhodnoceni pozitiv a negativ Srotovného je potfeba jit hierarchicky niZe a analyzovat
nékteré konkrétnéjsi tidaje. Slovensko je jednak zemi, jeZ nabizi nejpfesnéjsi tidaje o otdzkam kolem
$rotovného, jednak je zemi, u které lze predpokladat nakupni chovéani zdkaznik vyuzivajicich
$rotovné nejpodobnéjsi Cesku a je to pravdépodobné nejpodobné&jsi automobilovy trh tomu
teskému, byt je fadové mensi (v Cesku se prodalo vroce 2011 novych osobnich vozidel 173 282
kusa!¥, zatimco na Slovensku 68 203 kus!3?). Srotovné bylo na Slovensku zavedeno ve dvou vinach,
které byly ve srovnani s jinymi staty neobvykle kratké. Prvni trvala od 9. 3. do 25. 3. 2009 (tedy tFinact
pracovnich dnti), druhd od 6. 4. do 14. 4. 2009 (tedy pét pracovnich dni).132 V téchto dnech byly
¢erpany dotace, ale fakticky prodej dotovanych vozidel trval samoziejmé déle (automobilky vozidla
samozfejmé nedodavaly ihned, mala ¢ast byla uplatnéna na auta prodand uz v anoru). V celkovém
objemu bylo na obé viny vyhrazeno 55,25 miliont Euro (cca 1370,2 miliontt K¢) pro 44 200 kust
vozidel. Vyfazena vozidla méla byt star$i nez 10 let, nebyla stanovena blizsi technicka specifika, ktera
by mély nové vozy plnit, pouze jejich cena nemohla byt vyssi nez 25 tis. Eur. Pobidka nebyla nakonec
uplatnéna na vsSechna sesrotovana vozidla, takze bylo Srotovné uplatnéno na nakup 39275
automobil®, maximalni poskytnutelnd dotace ¢inila v prvnim kole 1 500 a v druhém kole 1 000 Euro,
pfiemz praimérna poskytnuta dotace ¢inila 1 498 Euro v prvni viné a 1 000 v druhé vIné. Prodejci
museli k danym ¢astkam pridat slevu, kterd ¢inila v prvnim kole minimalné 500 Euro (redlny pramér
poskytnuté slevy pak ¢inil 692 Euro) v prvnim kole a 1000 Euro (prmér byl 1129 Euro) v kole
druhém.’ Na zvySeni povinné slevy v druhém kole reagovali nékteti prodejci zdrazenim voza'3, coz
je pochopitelné, protoze béhem krize musely automobilky své marZze snizovat a navic v segmentech, o
které byl béhem s$rotovného nejvétsi zajem maji marze uz tak nizké. Za sesrotované automobily byla
vyfakturovana cena 365 047412 Euro, zcehoz bylo podle tudaju slovenského sdruzeni
automobilového primyslu statu odvedeno DPH ve vysi 66 508 843 Euro a k tomu dalsi poplatky
v celkové vysi 2 658 451.135

Z tohoto by tedy jednoduchymi pocty vyplyvalo, Ze Srotovné na Slovensku bylo dokonce
z pohledu statniho rozpoctu ziskové, avsak odpiirci srotovného by namitali, Ze neni mozné jasné ¥ici,

jaké mnozstvi téchto aut by se prodalo i bez srotovného a o kolik budou v budoucnu niZ$i prodeje

130 svaz dovozit automobiti. Statistiky. Statistiky registraci. Dostupné z wvhitp://portal.sda-
cia.cz/statr/2011-12.prer.CZ.html.

131 7druZenie automobilového priemyslu Slovenskej bdiy. Statistiky. Registracie novych automobilov.
Dostupné z www: http://portal.sda-cia.cz/statr/2Q21prer.CZ.html.

132 Srotovné“ véislach — zaverma sprava. Zdruzenie automobilového priemyslu @lskej republiky.
Dostupné z www: http://www.zapsr.sk/kategoria/Pkdntie/.

133 Tamtéz.

134 Martin Kov&sik, Jana Morh&ovéa, Jana Hambalkova: Viaceré auta v druhej viom$ného zdrazen.
Spravy.pravda.sk Dostupné z www: http://spravy.peask/viacere-auta-v-druhej-vine-srotovneho-zd sy
/sk_ekonomika.asp?c=A090404_070915 sk_ekonomika_p01

135 Srotovné“ viislach — zaverma sprava. ZdruZzenie automobilového priemyslu @iskej republiky.
Dostupné z www: http://www.zapsr.sk/kategoria/Pkaudie/.
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automobill (nez by byly bez srotovného). Nicméné jestlize analyzy ZAP CR (slovenské sdruzeni
automobilového pramyslu) ocekavaly v roce 2010 prodej zhruba 57 000 kustt osobnich automobild,
tak redlné ¢inil 64 033 kusd, tedy pokles byl mensi nez se predpokladalo. Podle odhadt sdruzeni
automobilového primyslu (které ovsem logicky nemusi byt stoprocentné objektivni), by se asi 45 tisic

automobilt prodalo i bez Srotovného a asi 29,5 tisice vozi l1ze pricist diisledku dotace, jak pfiblizuje

nasledujici graf.
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Obr. 33: Vliv Srotovného na slovenské prodeje osobnich vozidel. Zdroj: Tiskové informace vydané SdruZenim
AP v roce 2010. ¢. 4, 4. 2. 2010. Dostupné z www: http;//www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3E-
B6BE-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.

Pokud jde o strukturu vyfazenych vozidel, tak jejich pramérny vék byl 22 let, 79 procent
vozidel bylo starsich patndcti let a 93,4 procent spliiovalo normu Euro 1 nebo star$i.’3¢ Nejcastéji
vyftazovanou znackou byla Skoda, nasledovaly VAZ a Fiat. Byly tedy vyfazovana skute¢né prestarla
vozidla, coz je pozitivni efekt.

Autor vSak k posouzeni pozitiv vlivu Srotovného povazuje za nutné posoudit jesté to, jaka
vozidla se na Srotovné kupovala. To zohledu jejich lokality vyroby (pokud jsou vyrobena na
Slovensku, je to idedalni stav, ale protekcionismus je skodlivy a tak je pozitivni jejich vyroba kdekoliv
na tGzemi Evropské unii, autor vSak nepovazuje za pozitivni efekt Srotovného prodej vozidel
vyrobenych mimo Evropskou unii), jejich bezpec¢nost a celkovy ,,odklon” od bézného trendu prodeje.

Nejprve se podivame, jaka auta se prodavala nejvice v mésicich pfed vyhlasenim Srotovného a
po jeho vyhlageni. Udaje v nasledujicich tabulkéch nebudou zcela odpovidat realité, nebot vétsina
automobilt se alternativné nabizi s rfiznymi motory, které maji rGzné hodnoty emisi. Do srovnani
byly vybirany zéakladni, nejlevnéjsi motory, které nemusi byt nejprodavanéjsi. Jejich vybér byl dan
nemoznosti ziskat informace o prodejich jednotlivych motorizaci a pfedpokladem, Ze Srotovné bylo

uplatiiovano na nejlevnéjsi verze modeld.

136 Tiskové informace vydané Sdruzenim AP v roce 26107, 10. 9. 2009. Dostupné z www:
http://www.autosap.cz/default2.asp?page={BB4C3B3IBB-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.
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Tab. 13: Pét nejproddvanéjsich modelii osobnich aut v lednu.

MODEL POCET KS BEZPECNOST EMISE (CO») MISTO VYROBY
(EURO NCAP)

Skoda Fabia 246 Hkk 140 Cesko

Suzuki SX4 223 b 139 Mad'arsko

Renault Thalia 140 netestovano 136 Turecko

Skoda Octavia 125 i 167 Cesko /
Slovensko

Kia Ceed 90 ko 145 Slovensko

Zdroj: ZAP SR. Statistiky. Dostupné z www: httpy//www.zapsr.sk/kategoria/Statistiky/. Udaje o bezpecnosti,
emisich a mistu vyroby jsou autorovou kompilaci ze stranek www.euroncap.com, www.auto.cz,
www.thegreencarwebsite.co.uk a internetovijch stranek jednotlivych automobilek.

Tab. 14: Pét nejproddvanéjsich modelii osobnich aut v vinoru.

MODEL POCET KS BEZPECNOST EMISE (CO») MISTO VYROBY
(EURO NCAP)

Skoda Fabia 267 ik 140 Cesko

Renault Thalia 231 netestovano 136 Turecko

Skoda Octavia 185 sk 167 Cesko /
Slovensko

Ford Fiesta 108 i 128 Némecko /
Spanélsko

Peugeot 207 98 kdk 147 Francie /
Spanélsko /
Slovensko

Zdroj: ZAP SR. Statistiky. Dostupné z www: httpy//www.zapsr.sk/kategoria/Statistiky/. Udaje o bezpecnosti,
emisich a mistu vyroby jsou autorovou kompilaci ze stranek www.euroncap.com, www.auto.cz,
www.thegreencarwebsite.co.uk a internetovyjch strinek jednotlivych automobilek.

Tab. 15: Pét nejproddavanéjsich modelii osobnich aut v bieznu.

MODEL POCET KS BEZPECNOST EMISE (CO») MISTO VYROBY
(EURO NCAP)

Skoda Fabia 733 ok 140 Cesko

Peugeot 207 300 kdk 147 Francie /
Spanélsko /
Slovensko

Renault Thalia 285 netestovano 136 Turecko

Skoda Octavia 271 ik 167 Cesko /
Slovensko

Kia Ceed 192 ko 145 Slovensko

Zdroj: ZAP SR. Statistiky. Dostupné z www: httpy//www.zapsr.sk/kategoria/Statistiky/. Udaje o bezpecnosti,
emisich a mistu vyroby jsou autorovou kompilaci ze stranek www.euroncap.com, www.auto.cz,
www.thegreencarwebsite.co.uk a internetovyjch strinek jednotlivych automobilek.
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Tab. 16: Pét nejproddvanéjsich modelii osobnich aut v dubnu.

MODEL POCET KS BEZPECNOST EMISE (CO») MISTO VYROBY
(EURO NCAP)

Kia Ceed 642 ok 145 Slovensko

Skoda Fabia 530 ik 140 Cesko

Peugeot 207 555 o 147 Francie /
Spanélsko /
Slovensko

Suzuki SX4 445 Hkkk 139 Mad'arsko

Skoda Octavia 398 ok 167 Cesko /
Slovensko

Zdroj: ZAP SR: Statistiky. Dostupné z www: httpy//www.zapsr.sk/kategoria/Statistiky/. Udaje o bezpecnosti,
emisich a mistu vyroby jsou autorovou kompilaci ze stranek www.euroncap.com, www.auto.cz,
www.thegreencarwebsite.co.uk a internetovyjch strinek jednotlivych automobilek.

N

Pti sledovani skladby péti nejproddvanéjsich modelti nelze v mésicich bez $rotovného a se
$rotovnym vypozorovat vétsi zmény. Kromé podstatného nariistu poc¢tu kustt (daného jednak
Srotovnym, jednak sezénné) se ve vSech obdobich prodavaly modely nizSich tfid vozidel, kromé
mésice unora pfevladaly vozy vyrobené ve stfedni Evropé, vSechny vozy byly relativné bezpecné,
kromé Renaultu Thalia, u néhoz to nelze hodnotit, nebot nebyl organizaci EuroNCAP testovén.
Primeérnd hodnota emisi CO; byla nizkd (pramér péti nejprodavanéjsich modeld ¢inil 144 az 147,5
g/km) ve srovnani se zdpadnimi staty, coZ je dano tim, Ze na slovenském (i ¢eském) trhu se i bez

$rotovného vice prodavaji mensi, slabsi a tim i ispornéjsi modely.

Jiny obrazek ovsem nastane, pokud se podivame na zebficek deviti model& (ZAP SR uvadi
pofadi a procentni podil u deseti nejprodavanéjSich vozt, ale autor secetl dvé karosafska provedeni
Skody Fabie, ktera byla vykazovéna zvlast, protoZe to povaZuje za nelogické), které predstavovaly
téméf polovinu (49,8 procent) ze ,Srotovnych” automobilti. Prekvapivé pouze tfi z nejcastéji
kupovanych model za $rotovné se objevovaly i v Zebficku nejprodavanéjsich modeld, byt je pravda,
Ze v zebri¢ku ,Srotovnych” vozl zaujimaly prvni tfi mista. Primérné emise CO, téchto modelt byly
mirné nizsi nez v piipadé obecné nejpopularnéjsich voza (142 g/km), avsak rozdil byl mnohem mensi
nez v zapadoevropskych statech. Z druhé strany, vétsina vozt nejcastéji kupovanych na Srotovné
nebyla vyrdbéna ve stfedni Evropé. To nelze brat jako nevyhodu a protekcionisticky pristup je
Korey. Jestlize tedy zname devét typti, které tvorili polovinu prodejit na srotovné, tak dva z téchto
modeldi, pfedstavujicich zhruba tfinict procent prodejii rozhodné nepodporovaly zaméstnanost
v Evropské unii. Autor je pfesvédcen, ze v poloviné typt vozli, kterou nezname, budou zastoupeny
dalsi vozy vyrobené mimo Evropskou unii, napfiklad zlevné produkce Chevroletu na Srotovném

urcité ,, bodovaly” i dalsi modely.
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Tab. 17: Nejvice proddvané modely na srotovné.

MODEL PODIL V % BEZPECNOST EMISE (CO») MISTO VYROBY
Skoda Fabia 12,15 kdk 140 Cesko
Renault Thalia 9,65 netestovano 136 Turecko
Kia Ceed 3,85 ke 145 Slovensko
Toyota Yaris 3,66 FRXFE 131 Francie
Peugeot 206 3,46 Tk 129 Francie
Chevrolet 3,32 * 130 Jizni Korea
Aveo/Kalos

Dacia Sandero 2,74 ok 165 Rumunsko
Fiat Punto 2,61 i 136 Italie

VW Golf 2,31 ke 166 Némecko

Zdroj: ZAP SR: Prvd a druhd vlna srotovného v Cislach zavereché vyhodnotenie k 31.12.2009. Dostupné
z www: httpyfwww.zapsr.sk/kategoria/Grafy/. Udaje o bezpecnosti, emisich a mistu vyroby jsou autorovou
kompilaci ze stranek www.euroncap.com, www.auto.cz, www.thegreencarwebsite.co.uk a internetovyjch strianek
jednotlivych automobilek.

Srotovné navic posouvalo vkus zakaznikd smérem k zastaralym a vybéhovym vozim. Jestlize
technicky aktualni Peugeot 207 (ktery se navic vyrdbi i na Slovensku), tak na $rotovné zdkaznici ¢astéji
volili jeho pfedchtidce, vybéhovy model Peugeot 206. Podobné z produkce Fiatu bylo celkové
Vybéhovym modelem byl i tspésny Renault Thalia a Chevrolet Aveo/Kalos. Obecna zastaralost by
nemusela tak vadit, ale podporované vozy Dacia Sandero a zejména Chevrolet Aveo/Kalos
zaostavaly za bezpecnostnim standardem, u Renaultu Thalia to nejde posoudit, nebot’ testovan nebyl.
V pfipadé posledné jmenovaného jde o zvlast vyrazné zaostavani, nebot standardizované
bezpeénostni testy, pti kterych vétsina soudobé produkce ziskdvala 4 nebo 5 hvézd, dopadly v jeho
pfipadé na jednu hvézdu. Ve standardizované situaci, kdy by v drtivé vétsiné vozidel prodavanych
na trhu posadka utrpéla maximalné leh¢i zranéni, by ¥idici s velkou pravdépodobnosti hrozilo tmrti
nebo vazna zranéni. Pokud tedy Srotovné ,presvédcilo” ke koupi pfedevsim zdkazniky uvazujici
jinak o ojeting, pak je autor pfesvédcen, Ze napiiklad vétsina pétiletych ojetin by nabidla vétsi pasivni
bezpeénost, nez novy Chevrolet Aveo. A velka ¢ast prodavanych voza by takto staré ojetiny stejné
nijak technicky nepfekonala a byla by stejného konstrukéniho stafi (byt by zdkaznikiim samoziejmé
nabidla zaruky a jiné vyhody nového auta).

(aspor se zdkladnim motorem, v pfipadé Dacie je vSak vybér motorii omezeny) nebyly uplatnitelné na
$rotovaci pobidku ve Francii, Italii, Lucembursku, Portugalsku a Spanélsku, protoze by se nevesly do
emisnich standardd. Srotovné na Slovensku tedy nijak nefesilo, jestli jsou nové vozy skute¢né
ekologictéjsi nez bézné prodavand produkce nebo jestli odpovidaji soudobym bezpecnostnim

pozadavkim.
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4.  Automobilovy pr amyslv CR
4.1 Historicky vyvoj

Vyznam automobilového préimyslu pro ekonomiku Ceska, postaveni &eského
automobilového priimyslu ve srovnani s ostatnimi staty, portfolio model jednotlivych vyrobcti a jiné
charakteristiky a vlastnosti tohoto odvétvi byly vyrazné ovliviiovdny dosavadnim historickym
vyvojem a zvolenou cestou v uréitém historickém okamziku (path dependent).’3” Ve vyvoji ¢eského
automobilovém pramyslu vyraznou roli hrala ve vSech obdobich rozhodnuti stavajici politické
reprezentace, ktera jej ovliviiovala jak pozitivné tak negativné. Za zajimavy tkaz autor diplomové
prace povazuje, Ze v kazdém historickém obdobi dochédzelo k urcitému negativnimu vlivu na
sledované odvétvi, se kterym se museli ¢esti vyrobci vypotadéavat, pficemz pres tento vliv v kazdém
obdobi patfil k vyznamnym odvétvim v ¢eské ekonomice.

Historicky vyvoj je tedy nezbytny pro pochopeni sou¢asného stavu automobilového primyslu

a bude nastinén nize.

4.1.1 Historicky vyvoj v obdobi do roku 1945

Uzemi ¢eskych zemi ma dlouhou tradici automobilového préimyslu a fadi se k mistim
s nejdelsi tradici vyroby motorovych vozidel. Pavlinek!s jeji pocatek nepfilis logicky klade do roku
1895, kdy byla zaloZena spole¢nost Laurin&Klement a povaZuje tak tuto firmu za tfetiho nejstarsiho
automobilového vyrobce po firmach Daimler Benz a Peugeot. Prvni motorovy dopravni prostfedek
ovsem vyrobila tato spole¢nost o tfi roky pozdéji, vroce 1889, kdy predstavila sviij model
motocyklu.’® Prvni automobil pfedstavila tato spole¢nost vroce 1906'%0. Zcela prvni motorovy
automobil na tzemi ¢eskych zemi vsak postavila jiz v roce 1897 koptivnickd vyrobna kocarti a vagénti
pod znackou NW (pozdéjsi Tatra), pficemz sériova vyroba zapocala roku 1899.141 Pokud bychom ale
pocitali i jiné nez motorové automobily, patfila by prvenstvi (a to dokonce kontinentalni) Josefu
Bozkovi, ktery zkonstruoval roku 1815 parni vtiz, a Frantisku K¥izikovi, ktery zkonstruoval v roce
1895 vz elektricky.142

V roce 1907 vznikla automobilka Praga, dal$i v pfedvale¢ném obdobi byla znacka Walter,

N

751

a vyznamnéjsi automobilky zahajivsi ¢innost v povélecném obdobi: Brnénska Zbrojovka (pod

ktera nabizela od roku 1908 motorové tiikolky, po vélce zacala s produkci automobilti. Dalsi znam

137Vice k gristupu path dependent riégad BlaZek, J.; Uhif D.: Teorie regionalniho rozvoje. Praha 2002. s.
150.

138 pavlinek, P.: A Successful Transformation? Resiring of the Czech Automobile Industry. Heidelberg
2008. s. 34.

139 Herik, K.; Kralik, J.: Mlada Boleslav. Tovarna vessi, mesto v tovar. Tynec nad Sazavou 2005. s 119.
“0Tamtéz, s .122.

141 Janik, M.: Tatra. Brno 2005. s. 16 — 17. Kral, Stoleticeského automobilu. Praha 2010. s. 10 — 11.
Sedmdeséat let vyroby automabilatra Kogiivnice. Kogrivnice 1967. s. 8. Pavlinek, P.: A Successful
transformation... , s. 34.

142 Kral, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 5 — 6.
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znackami Z a Disk) v roce 1923, Aero v roce 1929, Jawa v roce 1934.143 Plzeiisky koncern Skoda zacal
v roce 1924 v licenci produkovat luxusni Spanélské automobily Hispano-Suiza, o rok pozdéji fazi
pohltil automobilku Laurin&Klement, ktera se ve dvacatych letech ocitla v potizich vlivem
povale¢ného snizeni odbytu a pozaru tovarny v srpnu 1924.144

Uvedeny seznam zdaleka neni tplny, zahrnuje pouze ty nejvétsi a nejzndméjsi automobilky.
Tak jako vjinych zemich, kde se rozvinula vyroba automobildi, rychle vznikaly a zanikaly mnohé
znacky, celkovy dlouhodoby trend sméfoval k postupnému zmensovani poc¢tu vyrobcil a zvySovani
objemu produkce.

Kubti a Patek a Pavlinek# povazuji pfes rany rozvoj a mnozstvi znacek ceskoslovensky
automobilovy pramysl za méné rozvinuty nez ten zapadoevropsky. Argumentuji predevsim nizsi
sériovosti vyroby - v nékterych p¥ipadech blizici se kusové vyrobé (primérnd sériovost méné nez 700
kustt roéné) - malym mnoZstvim typll (to povazuje autor diplomové price za znacné sporné),
vysokou cenou proti zadpadoevropskym vyrobkém (kterd byla vysoka proti autiim americkym),
vysokymi cly, které chranily doméaci vyrobce (az do 65 % ceny automobilu)'¥” a vysokou zavislosti na
dovozu soucastek a dilti (ddajné kolem 85 % bylo importovano z Némecka).™® Zejména se to tykalo
vozovych kol (z Francie, Némecka a Velké Britanie), kulickovych lozisek (Svédsko, Némecko),
elektrické vyzbroje (Svycarsko, Némecko), gum a dalich.¥ V neposledni fadé i celkovy pocet
vyrobenych aut byl nesrovnatelny s nejvétsimi vyrobci, jak dokldda tabulka. Na prvni pohled
z argumentace vyplyva, Ze v odvétvi automobilového priimyslu bylo tzemi naseho statu periferni

oblasti v obdobi Rakousko - Uherska i prvni republiky.

3 TamtéZ. s. 8 — 105, Pavlinek, P.: A Successfakfaamation... , s. 34.

144 Herik, K.; Kralik, J.: Mlada Boleslav..., s. 137 — 140.

145 Kubu, E.; Patek, J.: Mytus a realita hospisiké vysglosti Ceskoslovenska mezi &ovymi valkami. Praha
2000.s.120-121.

146 p . A Successful transformation... , s. 34.

147 Tamtéz.

148 Tamtéz.

149 Kuba, E.; Patek, J.: Mytus a realita..., s. 120 — 121.
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Tab. 18: Vyjroba automobilii v letech 1928 a 1937 (v tis.).

STAT CELKEM Z TOHO STAT CELKEM Z TOHO
V ROCE OSOBNICH V ROCE OSOBNICH
1928 1937

Francie 224 175 Velka Britanie 493 379

Velka Britanie 217 169 Neémecko 327 264

Némecko 105 80 Francie 200 177

Italie 55 -—- Italie 57 177

Ceskoslovensko 13 10 Ceskoslovensko 14 12

Rakousko 10 7 Svédsko 7 7

Belgie 8 7 Rakousko 6 5

Svédsko 1 1 Belgie 1 -—-

Ostatni 4 - Ostatni 4 -

Evropa celkem 637 --- Evropa celkem 1109 ---

(bez SSSR) (bez SSSR)

SSSR 1 - SSSR 200 18

USA 4 359 3815 USA 4810 3916

Svét 5239 -— Svét 6 336 -—

Zdroj: Kubii, E.; Pétek, ].: Mijtus a realita hospoddrské vyspélosti Ceskoslovenska mezi svétovymi vilkami.
Praha 2000.

V8echny tyto argumenty jsou pravdivé a nezpochybnitelné. Z druhé strany lze vSak najit
mnoho pfipadd, kdy se zda, ze ¢esti automobilovi vyrobci prokazaly velkou tspésnost a omezovaly je
spise jednak celkové mozZnosti Ceské ekonomiky, které nelze pfeceriovat, pfi¢emz nékdy je
hospodatska situace mezivéle¢né CSR dosti ptikraslovanal®, a chybna politickd opatieni, ktera
automobilovy priamysl vyslovné poskozovala. Masivni rozvoj primyslu (véetné automobilového)
pred prvni svétovou valkou byl po valce zna¢né poskozen odbytovou krizi v disledku osamostatnéni
CSR, ktera navic byla zdtraznéna chybnou finanéni politikou ministra financi A. Rasina.!s! Ta
pusobila vyrazné protiexportné, neimeérné vysoky kurz koruny prodrazoval ¢eské zbozi v zahrani¢ni.
Obecnym svétovym trendem navic tehdy byla celosvétova vina protekcionismu, jez se v CSR
projevovala prfedevsim vysokymi cly s okolnimi stity, které na to reagovaly sniZovanim nakupu
spotfebniho zbozi.’>2 To vsak nebyly jediné pfipady, kdy automobilovému priimyslu skodila politickéd
rozhodnuti: automobil podléhal dani z pfepychu, vysoce zdanéné byly pohonné hmoty, nékde se
dokonce platily obecni davky za drzeni automobilu.’® V neposledni fadé je tfeba p¥ipomenout, Ze
Némci Zzijici na tzemi Ceskoslovenska davali ¢asto znaciondlnich dtvodt piednost némeckym
automobilim, na Slovensku byla kupni sila velice omezend a téméf zadnad neexistovala na
Podkarpatské Rusi. Petr Hrdlicka ve svych vzpominkdch na kariéru svou i svého otce spravné

poznamenavé, ze: ,Automobilovy primysl na tzemi Cech se velmi rozvijel za dob Rakouska -

10K tomu Kuhi, E.; Patek, J.: Mytus a realita.., nebidg@n, K.: Nastinseskych aseskoslovenskych
hospodéskych djin do roku 1990. Praha 1993. s. 126 — 165.

151 Ten byv&asto adorovan, ve skdteosti se oviem nejednalo o &pého ministra financi. Byl horlivym
zastancem jizigkonaného zlatého kryti dle zvyklosti 19. stolokhti: Rilpan, K.: Nastin..., s. 136 — 138, nebo
Kohout, P.: Finance po krizi.i3ledky hospod&ké recese a co bude dal. Praha 2009. s. 109.

152 pglpan, K.: Nastin..., s. 159.

133 Hersik, K.; Kralik, J.: Mlada Boleslav..., s. 137.
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Uherska, byl vsak utlumen prvni svétovou valkou a po ni vylozené protiautomobilovou vladni
politikou.”154

Je tfeba konstatovat, Ze za téchto zna¢nych prekazek, se ceskoslovensky automobilovy
primmysl sice nemohl produkci rovnat nejsilnéjsim evropskym producenttim, ovSem dokézal prekonat
objemem produkce fady statd, kde evidentné byla poptdvka po autech mnohem silnéjsi a tedy
podminky p#iznivéjsi. Jestlize v poctu vyrobenych automobilé bylo Ceskoslovensko v roce 1928 na
misté ¢tvrtém (viz tabulka X) pied staty jako Rakousko, Belgie a Svédsko, tak v poctu registrovanych
automobilt a autobusii bylo az na misté tfinactém (viz pfiloha X) napt. i za Rumunskem, v relativhim
poctu registrovanych automobilti na pocet obyvatel dokonce az na misté devatenactém, napt. za
Portugalskem a Reckem (viz pfiloha Y). Navic geograficky blizké staty (a tedy nejptirozendjsi
obchodni partneti) byly rovnéz velmi malo koupéschopné. Petr Hrdlicka vzpomina, Ze dle jeho otce,
Skoda v Polsku prodavala své vyrobky vyménnou za stfivka, ktera vyvezli do Belgie, kde je prodali a
za utrzené penize nechali vyrobit krajky, s témi dale obchodovali a az takto se dostali k penéztim za
dodana auta.’%

Dale je nutno konstatovat, Ze ¢eské automobilky zavadély casto pokrokova feseni a jejich
vyrobky byly technicky vyspélé. Zde je vycet svétovych technologickych prvenstvi doméacich vyrobcti
v sériové vyrobé: ,Tatra koncepce”1% - feSeni podvozku centrdlni nosnou rourou a vykyvnymi
polonapravami zavedend roku 1923, prvni automobil s dvoudobym motorem (Disk) roku 192417,
prvni umisténi motoru mezi napravy (,kola, chladi¢ a pak teprve motor”) firmou Skodalss, coz
pfiznivé ovliviiovalo rozdéleni hmotnosti, a pfedevsim prvni sériové vyrdbéné aerodynamické auto
Tatra 77, které se stalo roku 1934 svétovou senzaci.'®® Pokud jde o prototypy, pak v Jawé pfi vyvoji
modelu Minor jako prvni experimentovali s ulozenim motoru nap#i¢ pfed predni ndpravou'®, v Tatte
par prototyptt modelu 77 vybavili svétlometem natdcejicim se do zatacky a do prototypi T600
Tatraplan pokud ne jako prvni - tak jedni z prvnich - zabudovali vznétovy motor (to se vSak stalo az v
povélecném obdobi). Kvyznamu inovaci a modernosti vyrobki mezivale¢ného domaciho
automobilového primyslu poznamenava Petr Hrdlicka: ,Popular se prodaval za 18 600 korun v dobég,
kdy v PafizZi na autosalonu stal osmivalcovy Ford 14 000 korun. Museli jsme uspét jinak - modernimi

karoseriemi, motory OHYV, synchronizovanymi pfevodovkami ¢i nezavislym odpruzenim, tedy

progresivnimi prvky.”161

134 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu. Zakulisi automobilky Skod#nea konstruktéra favoritu Petra
Hrdlicky. Praha 2008. s. 24.

135 Kralik, J.: V soukoli okdleného Sipu..., s. 24.

1%6 janik, M.: Tatra..., s. 31 — 33.

157Krél, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 58.

158 Kralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., s. 23.

159Kral, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 108 — 109. Janik, M.: Tats64 — 66. Raznok, J.; Zatopek, R.:
Hans Ledwinka. Od Presidenta doésstavy. Kogivnice 2009. s. 34.

10K ralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., s. 23.

181 Kralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., s. 24.
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Pokud ma4 byt dokumentovéana technicka a designova vyspélost ¢eskoslovenského automobilového

primyslu, je tfeba zminit jesté karosarnu Sodomka ve Vysokém Myté, kterd designovala a vyrabéla
exkluzivni karosérie pro naroéné zakazniky (americky vz La Salle pro britského kréle Jifitho VI,
Studdebacker Commander pro arabského $ejka, karoserie pro renomované vyrobce Bugatti, Maybach,
Lancia, Ford, Rolls-Royce nebo Chevrolet). Jako posledni dtikaz technologické vyspélosti konstrukce
eskoslovenskych —automobiléi a protiargument koznaeni Ceskoslovenska za periferii
automobilového primyslu Ize uvést omezené vyuzivani licen¢ni vyroby automobild. Ta byla pouzita
pouze koncernem Skoda ptred zakoupenim firmy Laurin&Klement v pifpadé luxusnich vozi
Hispano-Suiza a pozdéji firmou Walter, ktera vSak do té doby produkovala sama velmi technologicky
vyspéld auta. V tomto piipadé slo o licenéni vozy Fiat (avsak upravené) a automobilka doufala, Ze
servisni sit Fiatu a dostupnost nahradnich dil&t umoZni masivnéjsi export do zahranidi.

Béhem tficatych let postupné ovladly trh a zhruba 90 procent automobilové produkce
piedstavovaly znacky Praga, Tatra a Skoda.!®> Ty mély v podstaté kompletni nabidku
automobilovych tfid od vozi lidovych az po luxusni (Skoda vsak piisla s nabidkou lidovych vozt az
v roce 1934). Poradi dle objemu produkce mezi témito znackami byvalo tradi¢né Praga - Tatra -
Skoda, ale od roku 1934, kdy Skoda zacala s vyrobou lidovych vozd, jeji podil na trhu stoupal. V roce
1935 predstihla Tatru a obsadila druhé misto mezi producenty a od roku 1935 se udrzovala na prvni
pozici. Skoda tdajné nejvice chapala dtlezitost exportu.!® Praga méla ztéchto znadek spise
konzervativnéjsi konstrukci a stavéla na image spolehlivych vozli, zaméfena byla pfedevsim na
vnitini trh. Tatra stavéla vice na zavadéni technickych novinek, Aero se specializovalo na malé a
levné, pozdéji také na sportovné zaméfené vozy, Brnénskd zbrojovka na vozy s dvoudobym
motorem.164 Nakladni auta vyrabéla v nejvétsi mife Praga, Skoda a Tatra, autobusim dominovaly
rovnéz Praga a Skoda, piekvapivé jich vice nez Tatra vyrobila firma Walter. O zastoupeni jednotlivych

znacek davé prehled tabulka komponovana na zakladé deniku Karla Hrdlicky otisténého v pamétech

jeho syna Petra.165

152 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 34

183 Kralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., s. 24 - 25. Kral, Z.: Stoletského automobilu..., s. 38 — 145.
164 Kral, Z.: Stoleticeského automobilu..., s. 38 — 145.

185 Kralik, J.: V soukoli okdleného $ipu..., s. 34.
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Tab. 19: Pocet registrovanych automobilii a autobusii domdcich znacek k 31. 12. 1933.

ZNACKA OSOBNI NAKLADNI | AUTOBUSY | CELKEM POMERNE
AUTA AUTA ZASTOUPENI{

Praga 20114 9552 1263 30 929 37,7 %

Skoda 11 639 6 818 1243 19 700 24,0 %

Tatra 16 483 2321 321 19125 23,3 %

Z 3479 448 3927 4.8 %

Aero 3 637 80 -—- 3717 45 %

Walter 2323 831 531 3635 4.4 %

Wikow 374 69 9 452 0,6 %

Start 160 25 185 0,2 %

Enka 56 2 58 0,07 %

Gaber 50 50 0,06 %

Sirava 27 13 40 0,05 %

Aspa 30 4 1 35 0,04 %

Vaja 6 6 0,007 %

Ostatni 93 83 30 200 0,2 %

Zdroj: Kralik, ].: V soukoli ok#idleného Sipu. Zdkulisi automobilky Skoda ocima konstruktéra favoritu Petra
Hrdlicky. Praha 2008. Vlastni vijpocty autora.

Pokud jde o vyrobni proces, jako prvni z ¢eskoslovenskych vyrobct zavedla vyrobni linku
Praga v roce 1928 (pocet vyrobenych aut na jednoho délnika se v roce 1928 zvysil oproti roku 1919
2 0,41 na 1,71),1% dalsi nasledovaly. Vedeni Skody se hojné inspirovalo zkuenostmi francouzskych
automobilek.

Nejvétsi automobilky byly soucasti velkych strojirenskych koncerndi. Praga byla od roku 1909
(tedy dva roky po zalozeni) soucasti Prvni ¢eskomoravské tovarny na stroje zndméjsi spise pod
pozdé&jsim nazvem z roku 1927 CKD (Ceskomoravska Kolben - Dan&k)1¢”. Skoda, jejiz kofeny (pokud
se bavime o vyrobé automobild) sahaji ke spole¢nosti Laurin&Klement, jak jiz bylo feceno, byla
mamutim strojirenskym koncernem, od roku 1919 ve vlastnictvi francouzského kapitalu, konkrétné
koncernu Schneider et. Cie. a banky L “Union Européene. Od roku 1930 byla vyroba automobilt
vyclenéna do samostatné spole¢nosti ASAP (Akciova spole¢nost Automobilovy pramysl) vlastnéné
samoziejmé nadale firmou Skoda.!® Koteny Tatry sahaji ke spole¢nosti Schustala&Company, v roce
1891 prejmenované na Nesselddorfter Wagenbau-Fabriksgeselschaft, A. G. (Kopfivnickd vozovka,
akciova spole¢nost) a roku 1923 se kapitalové spojila se zdvody barona Hanse Ringhoffera. Roku 1936
byl ndzev zménén na Zavody Ringhoffer-Tatra, a. s..1% Firma Walter nepatfila do vétsiho koncernu,
ale kromé automobili a motocyklt vyrdbeéla i letecké motory. Aero byla rovnéz leteckou tovarnou a
vyroba aut byla jen doplitkovym programem, ke kterému se dostala kuriézni nahodou.170

Posilit svou pozici a lépe celit svétové hospodaiské krizi chtély tfi nejvétsi automobilky

vytvofenim spole¢nosti Motor, o ¢emz jednaly od roku 1929 spole¢nosti Praga a Skoda, od roku 1930

18 Kuba, E.; Patek, J.: Mytus a realita..., s. 120.
157 pglpan, K.: Nastin..., s. 400.

188 Kralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., s. 20.
189 Janik, M.: Tatra..., s. 30.

0Kral, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 74.
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se pripojila k projektu i Tatra. Tato spole¢nost méla fidit produkci a sortiment jednotlivych
automobilek, které by nadéle vyrabély pod svymi znackami, ale jednotlivé tiidni segmenty by si
rozdélily tak, Ze by si vzajemné nekonkurovaly. Vsechny automobilky vlozily do projektu sva vyrobni
zatizeni: Praga a Skoda v hodnoté 240 miliond, Tatra v hodnoté 120 miliont korun. Oc¢ekaval se ro¢ni
obrat v hodnoté jedné miliardy, Gspory proti stavajicimu stavu mély ¢init 10 procent, tedy pfinést 100
miliont korun zisku. Prvni z projektu odstoupila Tatra, nebot jeji $éfkonstruktér Hans Ledwinka trval
na zachovani své koncepce s centrdlni nosnou rourou a vzduchem chlazenym motorem, s ¢imz
dlouhodoba koncepce Motoru nepoéitala. Zbyvajici partnefi pracovali na projektu déle, smlouva
méla platit od 1. ledna 1932 na nasledujicich 20 let. Projekt Motor se rozbéhl, ale pouze na dva
mésice, pak se za dosud ne zcela vyjasnénych pfic¢in zhroutil a obé automobilky pokracovaly ve vSech
¢innostech samostatné. Oficidlni zprdva nebyla vydana, potize obecné mohly do jisté miry plynout
z toho, ze koncerny vlastnici automobilky si konkurovaly v ostatnich ¢innostech, nez je vyroba
automobilt. Vyrovnani vzajemnych pohledavek trvalo pét let.’”! Autor této diplomové prace neni
nazoru, Ze by realizace téchto planti pomohla kondici automobilového préimyslu. Faze a vyuzivani
metod sloanismul’? sice staly za Gspé$nym rozvojem mnoha automobilek uz v popisovaném obdobi,
ale vyhodné je vyuzivat stejnou techniku v rtiznych karosériich rtiznych znacek s riznou ,image”,
nikoliv ,dovolit” automobilce jen nékteré tfidy a trzni segmenty a tim spokojenym zdkaznikim
neumoznit , pfestup” do hierarchicky vyse ¢i nize postaveného modelu stejné znacky.

Vyvoj objemu produkce se v tomto obdobi vyznacoval velkou proménlivosti. Produkce velmi
silné nartistala v druhé poloviné 20. stol. Velka svétova krize v 30. letech se samoziejmé projevila
vyraznym poklesem produkce v prvnich rocich 30. let'”3 (v Ceskoslovensku se krize projevila
nadpréimérné)74, Je pozoruhodné, Ze svétova krize 30. let v ptipadé Ceskoslovenska daleko vyraznégji
a dlouhodobéji postihla vyrobu nédkladnich vozidel, coz koresponduje s vlivem krize soucasné.”
V druhé poloviné 30. let produkce opét rostla a v roce 1938 dosdhla maxima (které ¢italo asi 13 900

osobnich vozi a 4800 nakladnich).

1 Herik, K.; Krélik, J.: Mlad4 Boleslav..., s. 146. Kralik: V soukoli okidleného $ipu..., s. 20.
12vice kapitola... ???...

173 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 35

174 Jednalo se o malou zemi s omezenynmimfit trhem a v souladu s celéswvym trendem bylaifjimana
fada protekcionistickych opani. Mezivaléna léta tak byla glob&mejmér GsgESnym ekonomickym
obdobim v modernich&inach. K tomu: RIpan, K.: Nastin..., s. 130 — 166.

175 ¢sU: Rozvoj automobilového pmyslu vCSR. Praha 1970. tab. 11.
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Obr.34: Vyroba automobilii a autobusii v letech 1900 - 1940. Zdroj: CSU: Rozvoj automobilového priimyslu
v CSR. Praha 1970.
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Nasledné ptisla druhé svétova valka, kterd je dalsim pfikladem masivniho ovlivnéni vyroby
automobilt politickou situaci. Vyroba byla v tovarnach pfizpéisobena vale¢nym pottebdm. To se
projevilo v celkovém poklesu objemu vyroby automobilti, pfi¢emz tento pokles byl logicky vyrazné
vy$si u osobnich automobild (z 13 900 v roce 1938 na 1700 v roce 1944) nez u nékladnich (z 4800 na
1400).176 Valka se Zivota automobilek dotkla rtizné. V Tatfe dokonce béhem valky vyvinuly novy
model ndkladntho vozu T111.177  Pokud jde o valecné skody, témér zcela znicena byla
bombardovanim Praga, poskozena byla Skoda a Aero, Tatra a Jawa nebyly viibec zasaZeny.!78

Pokud vsak zminujeme vliv druhé svétové valky na ¢esky automobilovy primysl, je tfeba
zminit je$té spekulace o piavodu technické koncepce Hitlerovych (a Ferdinandem Porsche
konstruovanych) vozi KdF, po druhé svétové valce zndmych pod znac¢kou Volkswagen, v souc¢asnosti

nejvétsi evropskou automobilkou. Rada autort ¢eskych i zahrani¢nich publikaci a fada motoristickych

176 Pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 35
17 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry. VypréM hlavniho konstruktéra Tatry Milana Galii. Pr&@09. s. 17.
18 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 36
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fanouskt je pfesvédcena o ¢eskych kofenech technické koncepce ptivodnich Volkswagent (modelu
obecné znamého jako ,Brouk”). Tyto tvahy sméfuji k prototypu lidového vozu Tatra VP 570 z roku
1933, ktery mél aerodynamickou karoserii a vzadu ulozeny vzduchem chlazeny motor typu boxer (ve
kterém se pohybuji valce horizontalné proti sobé a uprostfed se nachazi klikova htidel), tedy stejnou
koncepci jako Volkswagen (a ostatni vétsi aerodynamické Tatry).

Tatra v roce 1931 predvedla prototyp lidového vozu V570, kde byl pouzit novy motor, ale
karosérie jeSté neméla aerodynamické tvary. O dva roky pozdéji nasledoval prototyp VP 570
s aerodynamickymi tvary. Ta se tvarem zddé podobala prototypu Porsche Type 12, ktery Ferdinand
Porsche sestrojil uz v roce 1931 ve firmé Ziindapp. Ten mél ovSem jiny tvar piidé (neaerodynamicky)
a kapalinou chlazeny motor. V roce 1933 (ovSem az po piedvedeni Tatry VP 570) myslenku dale
rozvijel prototyp Porsche Type 32 automobilky NSU, ktery jiz mél koncepci shodnou s prototypem
Tatry. A v roce 1934 byl Porsche povéfen Hitlerem konstrukci a vyrobou lidového vozu, ktery byl
dokonc¢en pod znackou KdF v roce 1938.17° V té dobé jiz ovsem byly sériové vyrabény koncepcéné
shodné osmivélcové limuziny Tatra 77 a Tatra 87 a pfedevsim c¢tyivalcova Tatra 97, vozu KdF velmi
podobna. Tatra némeckou automobilku zaZalovala, ale spor byl ukon¢en mnichovskou dohodou a
naslednym Hitlerovym zakazem Tatru 97 vyrabét.180

O tom, do jaké miry Porsche zcizil koncepci Tatry, existuje mnoho ndzort a verze, jak mélo
k inspiraci dojit, se zna¢né lisi. Johnatan Mantle'8! ve své knize zastdva nazor, Ze Hitler nékolikrat
jednal soukromé s Hansem Ledwinkou a jeho synem Erichem. Ziskal od nich detailni nakres lidového
vozu a ten pfedal Ferdinandu Porsche, nebot Ledwinka sice byl rodily Raku$an, zatimco Porsche se
narodil na tzemi ¢eskych zemi, ale vniméan byl Ledwinka vice jako obéan CSR a tak byl pro Hitlera
ideologicky nepfijatelny.'82 O autorstvi Ledwinky nepochybuje a mluvi o ,nejvétsi automobilové
kradezi vSech dob”.183 V knize od Roba de la Rive Boxe!84 se objevuje nazor, Ze Ledwinka pro Hitlera
odmitl pracovat a projekt tak dokon¢il Porsche. Vzpominky Ericha Ledwinky mluvi méné radikalné:
»Vzhledem ke kapitole konstrukéni skoly zrozené v Tatte, na zakladé poznatkt zpracovanych Paulem
Jarayem, se mnohdy v tisku objevilo jméno otce v souvislosti se zrodem VW - slavného Brouka.
Domnivam se, Ze zcela zbyte¢né. Otec na VW Brouku nepracoval, ani se nepodilel na jeho konstrukci.

Neni ale tajemstvim, Ze se otec velmi dobie znal s Dr. Ferdinandem Porschem, ktery pravdépodobné

"9 Raznok, J.; Zatopek, R.: Hans Ledwinka. Od Pegsil.., s. 32 — 38. Votka M.: Volkswagen, to je
brouk. A neni brouk vlas#Tatra? In: ldnes.cz. Dostupné z www: http://zpradnes.cz/volkswagen-to-je-
brouk-a-neni-brouk-vlastne-tatra-fbb-/kavarna.asp090728 123244 kavarna_bos. Legendy minulosti.
Volkswagen type 1 (Brouk). Autoweb. Dostupné z wwnitp://www.autoweb.cz/legendy-minulosti-
volkswagen-type-1-brouk/. Tatra VP 570. www.adratazweb.org . Dostupné z www:
http://www.aerotatra.czweb.org/tv570.htm.

180 Raznok, J.; Zatopek, R.: Hans Ledwinka. Od Pesgil.., s. 38.

181 Mantle, J.: Automobilové valky. Car wars. RizE998.

182 Mantle, J.: Automobilové valky..., s. 25 -26.

183 Mantle, J.: Automobilové valky..., s. 182.

184 Rive Box, R.: Encyklopedie osobnich w945 — 1970. Praha 2004. s. 271.
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vyuzil zkugenosti kop¥ivnické konstrukéni gkoly.”185 Casto je citovana Porscheho formulace, ze se
obcas dival pfes rameno Hansi Ledvinkovi, obfas on mu a dasto spolu technicka feSent
konzultovali.’¥ A zcela odlisny pohled na véc vnasi Petr Hrdlicka, ktery uvadi: ,Koneckoncd i
koncepce Volkswagenu se zrodila na nasem tzemi, a to nejen v podobé prototypu Tatra VP 570. Je
znamo, Ze Skoda postavila uz v roce 1932 viiz se vzduchem chlazenym motorem vzadu. Nechal ho
vyrobit otec, proto se prototypu Skoda 932 #ikalo Kadlomobil...“187 Tento prototyp mél odligny profil
karoserie a jeho zadni ¢ast nebyla aerodynamickych tvardi, ale pfedni ¢ast karosérie byla skute¢né
znacné podobna Volkswagenu. Ale prvenstvi, které mu Hrdlicka pfipisuje, narusuje jiz zminény
prototyp Tatry zroku 1931 s neaerodynamickou karoserii, ale jiz vzduchem chlazenym motorem
vzadu. Také je nutno brét na zfetel Hrdli¢ktiv patriotismus viéi Skodé a kriticky vztah vaéi Tatte.

Mnoho zdrojt uvadi, Ze v roce 1961 Volkswagen prohral soud, pfipadné zaplatil mimosoudni
vyrovnani automobilce Tatra (dle jinych verzi dédicim firmy Ringhoffer, coZ je pravdépodobné&jsi) za
pouziti Ledvinkovych konstrukénich prvkia. Hovori se o ¢astkach tfi miliony marek!® nebo jeden a
ptl milionu marek.1

Mira spfiznénosti Volkswagenu a Tatry a vztahd mezi Ledwinkou a Porschem je pro téma
této diplomové prace pouze vedlejsi odbockou a spolehlivé rozlusténi téchto spletitych osud@ by
vyzadovalo podrobny historicky vyzkum s vyuZzitim archivnich pramenti a rozsahem vydalo na
samostatnou diplomovou préci. Nicméné s urcitosti l1ze fici, Ze existuje odivodnéné podezfeni, ze
Porsche s Ledwinkou spolupracoval ¢i dokonce byl do ur¢ité miry plagidtorem. Ceskoslovensky
automobilovy primysl zaostaval v fadé ohledd, ale ve vyspélosti konstrukce automobild patfil na

$picku a Hans Ledwinka byl genidlnim konstruktérem svétového formatu.

185 Raznok, J.; Zatopek, R.: Hans Ledwinka. Od Pesgil.., s. 38.

186 Automotive History: Hans Ledwinka’s Revolutionargtfas. Curbside Classic. Dostupné z www:
http://www.curbsideclassic.com/automotive-histafaegomotive-history-hans-ledwinkas-revolutionarrda/.

187 Kralik, J.: V soukoli okdleného Sipu..., s. 24.

188 | egendarni brouk slavi narozeniny, kmotrem mu hijleH Idnes.cz. Dostupné z www:
http://auto.idnes.cz/legendarni-brouk-slavi-nareagkmotrem-mu-byl-hitler-pku-
/auto_ojetiny.aspx?c=A110215_ 102449 auto_ojetiny._fd

189 Raznok, J.; Zatopek, R.: Hans Ledwinka. Od Pesgil.., s. 38.
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4.1.2 Historicky vyvoj vyroby automobil G mezi léty 1945 aZ 1989

Vyvoj automobilového primyslu Sel po roce 1954 stejnym smérem jako vyvoj celého
primyslu a celé ekonomiky. Povéle¢nd ekonomicka situace nebyla samozfejmé pfilis dobra, ale byla
v Ceskoslovensku prokazatelné nejlepsi ve stfedni Evropé a gkody materialni i na Zivotech byly
nejnizsi. Jiz vifjnu 1945 byly znarodnény velké podniky a bylo postupné zavadéno centrdlni
planovani. Znarodilovani a projevy etatismu nebyly v povale¢né éfe vyjimkou ani v zdpadni Evropé,
ale rozsah v Ceskoslovensku byl enormni. Podle po¢tu zaméstnanct bylo v roce 1945 znarodnéno pies
3000 pramyslovych podnikd, tedy 16,4 % z celostatniho poctu podnikt, které ovsem tvotily 61 %
pramyslové kapacity a 57 % hodnoty odbytu. Kritérium pro zndrodnéni bylo stanoveno u
primyslovych podnikt na 500 zaméstnanct, mohlo v8ak byt dekrety variabilné upravovano.?

Automobilovy primysl, uz pro svou symbolickou hodnotu a popularitu (to jsou ostatné také
dtivody, pro¢ Vaclav Klaus velmi usiloval o privatizaci zndmych podnik Tatra a Skoda, jak bude
ukazano dale, ¢i pro¢ je jeho pozice v globalizovaném svété specifickd proti jinym pramyslovym
odvétvim, jak bylo feceno v kapitola X) byl privatizovan v Ceskoslovensku, ale i v mnoha statech
zapadni Evropy (v Evropé stfedo-vychodni prakticky neexistoval). Symbolické bylo i odstranéni fady
schopnych viddich osobnosti automobilového primyslu. Hans Ledwinka byl od cervna 1945
véznén!¥, Karel Hrdli¢ka (feditel Skody) musel nucené do dtichodu.!%2

Situace ceskoslovenskych vyrobct vsak byla oproti tém zdpadoevropskym zestdtnénym
odli$na v nizsi mife autonomie a zejména v tom, Ze jednotlivym vyrobctim byl umoznén pfistup jen
do vymezenych trznich segmentti, coZ je naprosto zasadni chyba. Do roku 1948 byl stupen autonomie
jednotlivych vyrobct vétsi, aviak jiz v tomto obdobi bylo ptijato usneseni, ze se v Ceskoslovensku
budu vyrabét pouze dva typy osobnich vozi (Tatra 87 a Skoda 1101).1% To véak bylo prakticky zcela
naplnéno az pozdéji, nicméné v roce 1948 se pocet vyrabénych typd snizil na Sest oproti sedmnécti
vroce 1939 a vroce 1958 na tfi. Vyznamnéjsim letopoctem pro periodizaci, alespon v pfipadé
osobnich aut a motocykld, je v8ak ro¢nik 19641%, nebot s jistou mirou generalizace 1ze tvrdit, Ze do
tohoto roku pfes rtizné problémy a negativni zdsahy statu byl ¢eskoslovensky automobilovy prémysl
konkurenceschopny ve srovnani se svétovymi vyrobci, po tomto datu nikoliv.1%

Stejné jako ostatni primyslova odvétvi, taktéZz automobilovy primysl byl od roku 1945 do
roku 1989 periodicky reorganizovéan, pfi¢emz tyto zmény mély zajistit vétsi vyrobni efektivitu a
zracionalizovat vyrobu. Podle ndzoru Pilpana,'® tyto zmény vétsinou byly kontraproduktivni.

V pfipadé automobilového primyslu lze ovSem najit i pozitivni zmény, predevsim

vybudovéni vyrobni zdkladny autodild a soucastek. Ta zahrnovala podniky PAL Kbely (vyroba

10 pglpan, K.: Nastin..., s. 190.

1 Raznok, J.; Zatopek, R.: Hans Ledwinka. Od Pesgil.., s. 52.
192 Kralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., s. 33 — 34,

193 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 36

194 Roku 1964 byla zavedena vyroba vozu Skoda 1000.

195Kral, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 150.

1% pylpan, K.: Nastin..., s. 431.
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stejnosmérnych elektromotorkd, stéract, prislusenstvi pro motorova vozidla), PAL-Magneton
Krométiz (elektrické a elektronické pfislusenstvi, zapalovani, startéry, alternatory), Jiskra Tabor
(zapalovaci svicky, zhavici svicky, p¥islusenstvi pro motorova vozidla), Autopal Novy Ji¢in (svitilny a
svétlomety, chladice), Autobrzdy Jablonec nad Nisou (brzdy), Motorpal Jihlava (vstfikovaci cerpadla)
a Motor Ceské Budgjovice (odlitky - vlozky hlav motorti, karburatory, filtry, palivové systémy).
Automobilovou vyrobu tak pokryvaly z90 procent dodavky od mistnich dodavatelti, oproti
ptvodnim 15 procentdim. Nejprve byly vyuzivany zahrani¢ni licence (firmy Bosch a Solex), pozdéji
nahrazované vlastni konstrukci. V roce 1955 vyroba autopfisluSenstvi zameéstnavala 17 000 osob,
objem vyroby ¢inil 750 miliond. Pfedevsim automobilovému primyslu slouzil metalurgicky podnik
Metaz v Tynci nad Sdzavou (vyrobky pro automobilovy prémysl predstavovaly cca 90 % jeho
kapacity).1” Tato zména ovSem meéla i negativni dtsledky, které se projevily v nizsi kvalité autodilt a
prislusenstvi. Dokladem toho mtze byt, Ze nakladni vozy Avia se vyznacovaly nizsi kvalitou nez
jejich licenéni predloha Renault Saviem,'% ¢i cetné pisemné stiznosti z neutralnich zemi na rozli¢né
vady modelt S 1200 a T600 (od karosérie, interiéru, elektrovyzbroj, fazeni, brzdy...) z50. let.!®”
V pamétech Petra Hrdlicky?® a Milana Galii?" ($éfkonstruktér Tatry) dokladaji, Ze konstruktéfi a
zéstupci automobilek casto licitovali s dodavateli dilt, pokouseli se prosadit zahrani¢ni dodavatele a
s riznou mirou dspésnosti protlacovali u dodavateld sva technickd feSeni, pfi¢emz se jevi, Ze pravé
dodavatelé autodildi, soucastek a pFislusenstvi brzdili ¢asto snahy konstruktért z automobilek.

Ceskoslovensky automobilovy priimysl se vyznatoval tuz$im centralnim planovanim
v pozdnich 40. letech, béhem let 50. a v brzkych 60. letech. Pozdéji ziskavaly velké podniky postupné
vétsi a vétsi ekonomickou samostatnost, zejména béhem 80. let, kdy svou zna¢nou nezavislosti
pfipominaly sovétské chozrasc¢oty.202

V roce 1949 byly zalozeny Ceskoslovenské zavody automobilové a letecké, organizace, ktera
zastfe$ila cely automobilovy primysl, véetné spolecnosti s vazbami na letecky primysl (napfiklad
Avia) do jedné organizace. Vroce 1953 bylo zaloZeno ministerstvo strojirenstvi, pod které
automobilovy primysl spadal, vroce 1955 samostatné Ministerstvo automobilového pramyslu a
zemédeélské techniky. V roce 1958 vsak bylo odvétvi opét prevedeno pod jednotné Ministerstvo
vSeobecného strojirenstvi a viechna pramyslova odvétvi organizovana do VHJ (vyrobni hospodérské
jednotky), coz mélo sledovat zjednoduseni a decentralizaci netispésného sovétského modelu fizeni.

VH] mély zajistovat vyrobu, vyzkum, vyvoj, prodej produktil a jejich hlavnim tkolem bylo plnéni

7 Drobny, E., Mingik, S.:Ceskoslovenské automobily 1945 — 1985. Bratisla\8619 9. Roudny, R.:
Ceskoslovensky automobilovyimys| v povaléném obdobi. Automobd. 11, 1989. s. 15. Pavlinek, P.: A
Successful transformation... , s. 37.

19 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 38

{99 Fava, V.: Motor vehicles versus dollars: sellingialist cars in neutral markets. Some evidence fitwe
Skoda Auto case. EUI Working Paper MW36, 2007. s. 13.

2%Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., naps. 104 - 105.

201 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry. Vypré hlavniho konstruktéra Tatry Milana Galii. Pr&2@09. Nap. s.
87 — 88.

22 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 40
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plantt stanovenych planovaci komisi. Zarovent byly vtomto roce zaloZzeny Ceskoslovenské
automobilové zavody, trust, ktery zastfesil vSechny aktivity souvisejici s automobilovym pramyslem
(vyvoj, vyrobu, prodej). Kromé toho vzniklo i sdruzeni Motocykly a jizdni kola, kam byla zahrnuta
vyroba jednostopych vozidel. Dalsi reorganizace probéhla v roce 1986. Tentokrat byla zvolena forma
kombinétu s Sesti odborovymi podniky, jednim vyrobnim podnikem pf¥imo fizenym ministerstvem
(jednalo se o BAZ Bratislava) a tfemi tc¢elovymi organizacemi (vyzkum a vyvoj, prodej, distribuce).
Toto uspotddéni vsak v realit¢ mnoho nezménilo a neprojevilo se kladné, spise prohloubilo existujici
problémy automobilového primyslu. Proto probéhla koncem roku 1987 dalsi reorganizace, pfi které
byl zruseny VH] a nahrazeny mens$imi statnimi spole¢nostmi. V ¢ervenci 1988 byl automobilovy
primysl pfeveden pod Federalni ministerstvo hutnictvi, strojirenstvi a elektroniky. Kombinat byl
postupné rozpoustén, ztstalo vném zahrnuto pouze pét spolecnosti z dvaceti péti (PAL, CSM,
Karosa, Orli¢an, BAZ), ostatni byly pfimo podfizeny ministerstvu. V roce 1989 bylo pro koordinaci
¢innosti samostatnych podnik® zaloZeno SdruZeni organizaci automobilového primyslu.2

Za zcela negativni zménu, ktera v pozdéjsich obdobich velice vyrazné ovlivnila automobilovy
primysl, je vylouceni prodeje automobilti z kompetence vyrobcti.

Mezi roky 1948 a 1989 nejvice vzrostla produkce osobnich a nakladnich vozd, naopak znaény
pokles prodélala (konkrétné v druhé poloviné 60. let) produkce motocykl. Produkce osobnich vozt
poklesla v prvni poloviné padesatych let, prudce vzrostla v druhé poloviné padeséatych a béhem let
Sedesatych, mirné nartistala béhem let sedmdesatych a stagnovala béhem let osmdesatych?® (z
technického hlediska je v8ak nutné mluvit o stagnaci jiz od konce Sedesatych let). Pokles v prvni
poloviné 50. let byl zna¢ny (mezi roky 1950 a 1954 o 78 procent z 24 463 na 5400). Poklesla rovnéz
produkce autobusiti a motocyklt, naopak se zdvojndsobila produkce nékladnich automobilt (z 5984
na 12900) a v letech 1952 az 1954 bylo vyrobeno vice nakladnich nez osobnich aut.?> Tento jev
zpusobil vliv nejsilnéjsi faze studené valky, kdy byl pramysl pfizptisobovan v prvé fadé vojenskym
potifebam a nebylo pfihlizeno k efektivité v zajistovani potieb vnitiniho trhu, ani potfeb exportnich a
na automobilovy pramysl mél tento postoj silné negativni vliv. Situace se zménila v roce 1955, kdy byl
automobilovy primysl opét zafazen mezi rozvojova odvétvi a stal se opét relativné preferovanym
odveétvim.20 Zména postoje spociva v tom, Ze automobilovy primysl byl jednim z mala odvétvi, jehoz
produkty byly prodejné na zapadnich trzich a umoziiovaly tak pfisun tvrdych zapadnich mén.

Tempo vyroby osobnich vozt se viak v Ceskoslovensku zvy$ovalo pomaleji nez v ostatnich
statech. Pokud se jeho vyroba osobnich vozt zvysila mezi léty 1948 a 1962 na trojnasobek (64 tis.
vozl), tak v Némecku se zvysila sedmdesatinasobné (2,1 miliont vozt), ve Velké Britdnii na

¢tyfnasobek (1,2 miliond kus®), ve Svédsku ¢tyficeti tii ndsobné (129 tisic kus®), v Italii

23 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s.-483. Roudny, RCeskoslovensky automobilovy
pramysl v povaléném obdobi. Automobd. 11, 1989. s. 15.

““pavlinek , P.: A Successful transformation... , 5.49

295 Tamtéz.

2% Roudny, R.Ceskoslovensky automobilovyimysl..., s. 15.
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dvacetinasobné (878 tisic kusti) a ve Francii tfindctindsobné (1,3 miliont kust).2” Mezi léty 1962 az
1968 se tempo vyroby osobnich vozii v Ceskoslovensku zvysilo (nértist o 95,1 procent), i v tomto
obdobi vsak bylo nizsi nez v zdpadoevropskych zemich (Némecko 135,7 procent, Francie 127,2
procent). Zajimavé je, Ze v tomto obdobi byl nartst nejvyssi v jinych socialistickych statech (v NDR
153,9 procent, v Polsku 250,9 procent, v Jugoslavii 458 procent), v absolutnich ¢islech zde vsak
$lo o nesrovnatelné nizs$i hodnoty a v podstaté Ize ¥ici, Ze zde byla automobilova vyroba zavadéna.2o
V dalgich obdobich byl rist osobnich vozil pro zastaravajici technické feSeni zbrzdén, produkce

nakladnich vozti a autobust rostla. Udaje o produkci jsou znazornény v nasledujicich grafech.
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Obr.36: Pokles produkce automobilového priimyslu v 50. letech. Zdroj: CSU: Historickd statistickd rocenka
CSSR. Praha 1985.

207 ¢sU: Rozvoj automobilového fmyslu..., s. 4.
8 Tamtéz,s. 5 - 6.
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Obr.37: Vyroba motorovyjch dopravnich prostfedkii v letech 1945 az 1989. Zdroj: CSU: Rozvoj automobilového
priimyslu v CSR. Praha 1970.
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Obr. 38: Niriist produkce automobilii v 60. letech. Zdroj: CSU: Historickd statistickd rocenka CSSR. Praha
1985.

4.1.3 Export v é fe statniho planovani

Osud jednotlivych firem ¢eskoslovenského automobilového primyslu vyrazné ovlivnilo, kam
byly jejich vyrobky (a vjakém mnozstvi) exportovany. Jak Ize vidét v nize uvedené tabulce, podil
exportu osobnich automobili postupné klesal od poloviny padesatych let, zatimco export motocykld,
traktor(i a nakladnich vozii vrcholil v 80. letech. Jak ukazuje dalsi tabulka, ndkladni vozy a motocykly
byly exportem znac¢né zavislé na socialistickych statech, zatimco osobni vozy se dostavaly na zapad
mnohem vice, koncem osmdesatych let to bylo dokonce 68 procent. Mezi vyznamné odbératele
patfila Velkd Britdnie nebo SRN. Dvodem snahy prodavat co nejvice osobnich vozd na zapadnich
trzich byla snaha ziskat ,tvrdou” ménu.?®® Nékladni vozy nebyly do vyspélych kapitalistickych statt
vyvazZeny vibec, malad ¢ast produkce neurcend k vyvozu do zemi RVHP sméfovala do rozvojovych
statt. V pfipadé motocykld byly nejvétsimi odbérateli SSSR, Polsko a Mad'arsko, ¢ast mopedtt byla
exportovana do Egypta a malé mnozstvi do USA.?10 Traktory byly exportovany zhruba z poloviny do
socialistickych zemi, z poloviny do ostatnich. Z rozvojovych statt do Irdku nebo Indie, ale také do
vyspélych statd jako Francie, Britanie, Irsko a Japonsko.?!! Vyrobci autodilti byli zaméteni na domaci
trh, mala ¢ast exportovanych produktéi sméfovala pfedevsim do statit RVHP (zapalovaci svicky do
Polska, brzdy a vstfikovaci trysky do NDR, svétla do SSSR).212 Vyjimkou byl vyrobce pneumatik Rudy

Rijen Otrokovice, ktery exportoval zhruba ¢étvrtinu své produkce do 78 statt véetné Spojenych stati,

29 pavlinek , P.: A Successful transformation... 4s—%0.
210 Tamtéz.
2 Tamtéz.
212 Tamtéz.
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Kanady a Australie, vyrobce kabel@i Kablo Velké Mezifi¢i a nebo vyrobce Brzdového oblozeni Osinek
Kostelec nad Orlici?’3 Osobni vozy a traktory byly oproti nakladnim vozim nesmirné zvyhodnény
do budouci etapy, nebot byla aspori né&jaka zkusenost s jejich prodejem na zapadé a jejich znacka byla

na tamnich trzich znama (byt' v pfipadé osobnich vozii do zna¢né miry nechvalné).

Tab. 20: Podil exportu vyrobenych motorovych vozidel.V procentech.

ROK | OSOBNi A DODAVKOVE NAKLADNI TRAKTORY | MOTOCYKLY | AUTOBUSY
VOZY VOZY

1948 | 39,4 19,9 21,1 16,7 -
1950 | 79,2 48,8 57,9 29,6 -
1955 | 75,3 24,0 70,5 32,6 -
1960 | 54,4 55,3 - 44,5 -
1965 | 63,3 38,3 - 40,7 -
1970 | 51,7 35,0 72,7 479 26,1
1975 | 44,8 28,5 66,3 92,2 13,6
1980 | 43,8 35,5 76,7 84,1 6,2
1985 | 32,3 475 72,7 83,1 6,1
1989 | 33,5 34,8 80,0 81,3 5,3
1990 | 30,8 32,9 77,8 80,3 8,3

Zdroj: Pavlinek, P.: A Successful Transformation? Restructuring of the Czech Automobile Industry. Heidelberg
2008.

Tab. 21: Podil exportu ceskoslovenskych motorovych vozidel do socialistickyjch a nesocialistickyjch stdtii.
V procentech.

ROK | OSOBNIVOZY  NAKLADNI VOZY MOTOCYKLY TRAKTORY
socialist. | ostatni socialist. | ostatni socialist. | ostatni socialist. | ostatni
1970 77,2 22,8 91,4 8,6 88,2 11,8 50,1 19,9
1975 66,6 33,4 93,3 6,7 80,9 19,1 40,4 59,6
1980 73,2 26,8 90,6 9,4 87,1 12,9 48,7 51,3
1985 46,1 53,9 92,1 7,9 93,5 6,5 67,8 32,2
1989 32 68 96,2 3,8 88,6 11,4 53,4 46,6

Zdroj: Pavlinek, P.: A Successful Transformation? Restructuring of the Czech Automobile Industry. Heidelberg
2008.

4.1.4. Vyroba osobnich voz G Aero Minor

Vyroba osobnich aut probihala v povéle¢ném obdobi v tovarndch Motorlet v Praze -
Jinonicich (pfed zndrodnénim Walter, zde se vyrabély motory) a Rudy Letov (zde se vyrabély
karoserie), kde se vyrabély automobily Aero Minor, vyvinuté béhem valky tajné ve firmé Jawa, ktera
vsak méla nadéle za tkol soustfedit se pouze na vyrobu motocyklt. Ty byly velmi kvalitni a
pokrokové feSené, patfily do tfidy lidovych vozd. Dosdhly velmi vyraznych tspéchti

v automobilovém sportu (v prestiznim zavodé na okruhu Le Mans ¢i Rallye Monte Carlo) a

2B Tamtéz.
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dalkovych expedicich, byl o né velky zajem v zahrani¢i a byly exportovany do ¢trnacti zemi, piesto

byla z politickych davodi v roce 1951 vyroba ukoncena.?14

4.1.5. Vyroba osobnich voz  Tatra b @éhem éry statniho planovani

V Kopfivnické Tatfe byly do roku 1950 vyrdbény aerodynamické luxusni limuziny T 87, které
dosahly zna¢né proslulosti, m. j. diky cestdm ]. Hanzelky a M. Zikmunda. Byly vyvéazeny do tfinacti
zemi (nejdale do Austrélie) a stejné jako u Aera Minor nebyla zahrani¢ni poptavka zdaleka naplnéna.
Vlastnilo je mnoho zndmych osobnosti z obou politickych bloki a jednalo se o, na svoji dobu, asi
nejdokonalej$i ceskoslovenské a ceské auto, které je v soucasné dobé asi nejvice kultovni mezi
sbérateli veteranti. Celkem se vyrobilo néco pfes tfi tisice kus1.2!> Do roku 1948 se v Tatfe vyrabél
rovnéz model T57 B, coz byl posledni model lidového vozu, ktery byl Tatfe umoznén vyrabét.216
V roce 1947 byl pfedstaven a v roce 1948 zaveden do vyroby ¢tyfvalcovy model T600 Tatraplan, ktery
vychazel konstrukéné z predvalecné Tatry T97. Kuriozitou je, Ze pro rady si béhem konstrukce tajné
chodili konstruktéfi Tatry do vézeni za Hansem Ledwinkou. Viz mél cetné sportovni tspéchy
(vitézstvi v Rallye Monte Carlo), byl exportovan do sedmnacti zemi (cca 60 % produkce $lo na
export), experimentélné v nékolika prototypech byl vyuzit vznétovy motor a pokud by byla politickou
reprezentaci umoznéna sériova vyroba, stala by se Tatra jednim z pritkopnikd dieselovych osobnich
automobilt. Urc¢ité mnozstvi vozli bylo vybaveno osmivalcovym motorem - ty se pak staly az do
nastupu vyroby Tatry 613 nejrychlej$imi ceskoslovenskymi osobnimi vozy (maximalni rychlost 176
km/h). Na modelu Tatraplan je asi nejlépe vidét absurdnost a $kodlivost politickych rozhodnuti.
Kromé toho, Ze byl castecné vyvijen z vézeni, nebylo dovoleno vyrdbét dieselovy model, tak
piedeviim byla roku 1951 vyroba nasilné pievedena do Skody v Mladé Boleslavi2” Tam oviem
neudrzeli kvalitu vyroby a Tatraplany z Mladé Boleslavi byly nespolehlivé, nekvalitni a trpély mnoha
neduhy. Staly se tak v ciziné neprodejnymi a vyroba v roce 1952 ukoncena.?8

Ukonceni produkce osobnich vozii nesli v Tatfe velmi téZce. Milan Galia ve svych pamétech
vzpomind, jak zaméstnanci konstrukéniho oddéleni Tatry uspofadali fiktivni pohfeb Tatraplanu.??
Tim projevili pomérné dobry tsudek o osudu tohoto modelu, do zna¢né miry ale i celé tovarny. Jak jiz

bylo feceno, jak ekonomickd svétova krize let tficatych, tak ekonomicka globalni krize soucasna

24Kral, Z.: Stoleticeského automobilu..., s. 158 — 159. Haas, K.: Aerndvli- maly velky automobil. Auto.cz.
Dostupné z www: http://www.auto.cz/aero-minor-magtky-automobil-1670.

2% Janik, M.: Tatra..., s. 30. s. 68 — 71. Kral,Stoleticeského automobilu..., s. 138 — 139. Bochensky, K:
Tatra \era a dnes. Ostrava 1997. s. 105 — 109. Vacek,Zanérka (za volantem Tatry 87 a la Havelka +
Zikmund). Veteran auto.cz. Dostupné z www: httgtéran.auto.cz/testy/vizionarka-za-volantem-taffya8a-
hanzelkazikmund/.

28 Kral, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 160 — 161.

27 Janik, M.: Tatra..., s. 74 — 76. Kral, Z.: Stbéeiského automobilu..., s. 154 - 155. Tatra T600 Térap
AeroTatra. Dostupné z www: http://www.aerotatra.epvorg/t600.htm.

28 Fava, V.: Motor vehicles versus dollars: sellingialist cars in neutral markets. Some evidencen fitee
Skoda Auto case. EUI Working Paper MWR6, 2007. s. 13 — 14. Tatra T600 Tatraplan. Aatal Dostupné
z www: http://www.aerotatra.czweb.org/t600.htm.

219 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry..., s. 28.
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v Ceskoslovenskych, resp. ¢eskych podminkach postihla citelnéji vyrobu nékladnich vozidel, takze
orientace pouze na ndkladni vozidla ucinila Tatru nachyInéjsi k problémtm v krizovych obdobich.
Krom toho béhem obdobi centralniho planovani byly osobni vozy vyvézeny do zapadnich zemi,
nékladni vsak nikoliv, takZe znacka Tatra se tam stala pro laickou vefejnost nezndmou, coz logicky
ovlivnilo plany zahrani¢nich zajemctt o koupi automobilky v obdobi transformace a ucinilo Tatru
zavislou téméf zcela na vychodnich trzich. Vyroba osobnich automobilti se do Tatry Kopfivnice
vratila, avSak v omezené mife.

Jiz od roku 1951 byl (nejprve tajné) vyvijen novy typ luxusni aerodynamické osmivélcové
limuziny Tatra 603. Té bylo sice vyrobeno velké mnoZzstvi (pfes dvacet tisic kusti), ale pfes pfipravu
exportniho provedeni a testovani v zahrani¢i a zajem o tyto vozy v zdpadnich zemich, nebyly tyto
vozy nikdy exportovany na zapad a jejich volné prodeje na domacim trhu byly rovnéz velice
omezené. Z velké vétSiny tak slouzila pouze jako sluzebni vozidlo stranickych funkcionaft, vyse
postavenych zaméstnancti statni spravy a vedeni podnik.220 Stejny osud potkal model Tatra 613,
ktery jej nahradil v roce 1974 a oproti pfedeslym modeldim se vyznacoval zcela odlisnym tvarem
karoserie navrzenym italskou firmou Viginale. Bylo navic vydadno vlddni usneseni (platné od roku
1978), kdo smi pouzivat vozy Tatra 613, na které séfkonstruktér Galia vzpomina s velkou nelibosti.??!
Zjeho vzpominek lze vy¢ist také fadu komplikaci pti vyvoji modelu: vedeni Ceskoslovenskych
automobilovych zdvodt mu tdajné nebylo p#ili§ naklonéno, na Milana Galiu pfigel anonym, Zze
s italskym ndvrhafem designu tohoto modelu mél tdajné udrzovat nadstandardni styky, az po
tsmévnou pithody, jak si testovaci prototyp piij¢il Lubomir Strougal a odmital jej vratit. Podstatnéjsi
jsou ale problémy, které provazelo nahrazovani nékterych zahrani¢nich komponentd pouzitych
v prototypech komponenty ¢eskymi.??? Tatra 613 v8ak byla konkurenceschopny viiz, vzhledem k jeho
nulovému exportu do zdpadniho bloku ovsem nemohl udrzet znacku Tatra v podvédomi vefejnosti
motoristického svéta a vzhledem kvylouceni soukromého vlastnictvi ziskal negativni image i
Ceskoslovensku a pozdgji Cesku, coz omezilo zdjem o n&j mezi soukromymi uZivateli i nap#i¢ statni
spravou po roce 1989. Také Tatra 613 zlistala ve vyrobé neimérné dlouho a zastarala. Bylo vyrobeno
asi jedendct tisic voz.22 Pro produkci tohoto modelu byl ztizen pobo¢ny zavod v Piibote, kde se
osobni Tatry vyrabély az do roku 1998, kdy byla produkce osobnich Tater pfesunuta zpét do

Kopfivnice a nésledn¢, téhoz roku, zrusena.??

2 Janik, M.: Tatra..., s. 77 — 83. Krdl, Z.: Stbletského automobilu..., s. 166 — 167.¢&k, J.: Tatra 603.
Swet ji miluje. ldnes.cz. Dostupné z www: http://aidimes.cz/tatra-603-svet-ji-miluje-06s-
/auto_ojetiny.aspx?c=A080417_173247_auto_ojetiny._fd

221 Syihalek, M.: Zivot s erbem Tatry..., s. 77.

222 Syihalek, M.: Zivot s erbem Tatry..., s. 62 — 79.

223 Kral, Z.: Stoleticeského automobilu..., s. 178 — 179.

224 Janik, M.: Tatra..., s. 94.
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4.1.6 Vyroba osobnich voz G Skoda b &hem éry statniho planovani

Skoda v Mladé Boleslavi, po zndrodnéni prejmenovana na AZNP Mlada Boleslav
(Automobilovy zavod ndrodni podnik), tak nakonec jako v podstaté jediny podnik vyrabéla
v masovém mnozstvi osobni automobily. Zaroveni vtomto obdobi ztratila moZnost (avsak to
samoziejmé i jiné automobilky) samostatné rozhodovat v podstatnych otazkach jako portfoliu
vyrabénych modelt a celkovém mnozZstvi produkce, jak ¢asto bude modernizovat vyrobni zafizeni i
vyrdbéné produkty a kde a jak bude investovat. 25 Z ,vyvoleni” vyrabét osobni vozy vsak
mladoboleslavské automobilce plynula do pfistich obdobi nezanedbatelna vyhoda: na rozdil od
nakladnich vozt byly osobni vozy po celé obdobi socialismu vyvazeny do zdpadnich statd (byt
v nékterych obdobich pouze do téch povazovanych za neutrdlni) a pfesto, Ze jeji znacka se na
naroénych zapadoevropskych (a kratce téZ na severoamerickém) trzich netésila vzdy zcela optimalni
povésti, udrzela se v povédomi tamni vefejnosti.

Z vypravéni Petra Hrdlicky vyplyva, ze Skoda byla vybrana pro roli vyrobce osobnich vozt
proto, ze nejlépe zvladla jiz pred valkou vyvoj a vyrobu cenové dostupnych vozit a nejdokonaleji
zavedla principy fordismu.??¢ Naopak Pllpan tento vybér komentuje slovy, Ze vyroba byla svéfena
firmé ,zfejmé nejhorsi” jiz v trznim systému.??” Pravdu by autor této diplomové prace vidél nékde
uprostied. Podstatné k rozhodnutim svéfit vyrobu osobnich aut Skodé jisté pomohlo i to, Ze jeji
konstruktéfi jiz béhem valky ptipravili novy model osobniho vozu Skoda 1101, technicky vychazejici
z pfedvale¢ného modelu Popular.228

Soustiedéni se na osobni vozy zaroveni znamenalo, Ze se v AZNP prestaly vyrabét nakladni a
uzitkové vozy, jejichz vyroba se presunula do tovaren podniki Aero (Praha - Vysocany), Praga
(pttvodné v Praze - Libni, v roce 1945 prestéhovana do Prahy - Vysocan) a Avia (Praha - Letnhany,
v pfedvalecném obdobi vyrobce letadel). Zafazeny byly pod AZNP v tomto obdobi zavody ve
Vrchlabi?? a v roce 1947 v Kvasinach.2 V prvnim pfipadé se jednalo o karosarnu s dlouhou tradici
sahajici az k roku 1864, zndmou piedevs$im spolupraci s automobilkou RAF,1 v pfipadé druhém
saha historie k roku 1934, kdy zde byla zfizena karosarna pro znacku Jawa. Ve Vrchlabi se vyrabély
uzitkové verze Skodovek, pozdéji ty lépe vybavené uréené na export, v Kvasinach hlavné sportovni
varianty a rovnéz exportni provedeni.

Snaha o racionalizaci a koncentraci vyroby se projevovala jiz popisovanym snizovdnim poctu

vyrabénych typd. V soudobé literatufe to byva popisovano jako tspéch???, z dnesniho hlediska se to

225 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 67

226 Kralik, J.: V soukoli okdleného &ipu..., naps. 21 — 36.

27 pilpan, K.: Nastin..., s. 442.

28 Kral, Z.: Stoletiteského automobilu..., s. 152 — 153.

29 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s.F®/linek chyb&iuvadi, Ze i Kvasiny byly pod AZNP
zarazeny jiz roku 1945.

230 74vod Kvasiny. Web o vozech Skoda. Dostupné z wiattp://skodas.nolimit.cz/vyrobni-zavod-kvasiny.
Skoda: Kvasiny slavigmilion. Auto.cz. Dostupné z www: http://www.autalskoda-kvasiny-slavi-pulmilion-
10275.

BlKralik, J.: Skoda. Od Kéri k limuzindm z Vrchlabi. Tynec nad Sazavou 2008.-s60.

#2¢s0: Rozvoj..., s. 3.
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zda absurdni a nepochopitelné. Svou roli jist¢ hral i fakt, ze snaha vybudovat rychle domaci
dodavatelskou zakladnu vyrobcli komponentti se logicky musela odrazit v mnozstvi vyradbénych
typt. Nicméné i pti piistoupeni na tyto skute¢nosti je nutno fici, Ze se zaslo ,ptili§ daleko”. Casto
byva jako faktor omezujici ¢innost mladoboleslavské automobilky uvadéno, ze ji byla v ramci
rozdéleni vyrobnich segmentt mezi staty Rady vzajemné hospodatské pomoci ptidélena role vyrobct
osobnich kompaktnich vozii s objemem motoru do 1200 cm?. To v8ak nebyvalo zcela dodrZzovano (ani
Skodou - odhlédneme-li od produkce Tatry) a jak bude ukézano déle, omezeni byvala spige vnitiniho,
¢eskoslovenského charakteru, nez vnéjsiho.?33
Skoda tak vyrdbéla jiz zminény model Skoda 1101, prezdivany ,Tudor”, pozdéji
modernizovanym na typ Skoda 1202. Kromé toho se v letech 1951 - 1953 vyrabély v Mladé Boleslavi
modely Tatra T 600 a maly terénni vojensky ndkladni vz Tatra T 805. Tento pfesun byl dan jednak
snahou koncentrovat vyrobu osobnich vozii do jedné automobilky, druhak vlivem studené valky,
kdy se cely primysl podfizoval armadnim pottebdm a v Tatfe Kopfivnici byla uvoliiovana kapacita
pro vyrobu tézkych terénnich nakladnich vozidel.3* Negativni vliv tohoto pfesunu byl jiz zminén
vyse. V roce 1952 Skoda zavedla sviij prvni model s celokovovou konstrukei karoserie, Skodu 1200,
piezdivanou ,sedan”, pozdé&ji modernizovanou jako Skodu 1201 a pozd&ji jako uzitkovou Skodu 1202,
ktera se pro nedostatek takovych vozii v Ceskoslovensku vyrabéla ve Vrchlabi az do roku 1971, kdy
jiz byla zna¢né zastarala.?>
V roce 1955 zavedla Skoda model 440, znamy v3ak spie jako ,Spartak”. Pod timto vhodné
,revoluénim” nazvem byl predstaven, ale bylo od néj ustoupeno.??¢ Spartak meél byt docasnym
vyvojovym mezitypem lidového vozu, nez pfijde skute¢né lidovy viliz (ten byl potfeba i vzhledem
k ménové reformé, jez dva roky pfed uvedenim Spartaku znehodnotila tspory, navic bylo na jeho
koupi tfeba ziskat zvlastni poukaz).?” Karoserie modelu byla zcela nova, ale vétsina mechanickych
asti pochazela z predchozich typt. Podle Pavlinka?$ timto modelem Skoda zavedla ,osmdesati

24t

procentni” princip, protoZze pocinaje timto modelem, kazdy nové predstaveny model obsahoval 80
procent technickych komponentd shodnych s modelem piedeslym. Platit méla tato strategie az do
roku 1989 s vyjimkou posledniho modelu, Favoritu. Nicméné Pavlinek se ur¢ité myli v ptipadé Skody

1000 MB, ktera urcité neobsahovala 80 procent mechanickych ¢asti modelu Octavia.?®

233 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 47

%4 Drobny, E., Minaik, S.:Ceskoslovenské automobily..., s. 18 — 19. PavlinekABuccessful
transformation... , s. 68.

235 Cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda. Auta zndma hagr. Praha 2007. s. 101 — 12% Kralik, J.: Skoda.
Od kazari..., s. 64 — 105. Drobny, E., Miti, S.:Ceskoslovenské automobily..., s. 19 — 23.

230 pro @lisnou podobnost s nizozemskou gkau motocykii. Sparta

%7 Cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s. 128. Pawlif.: A Successful transformation... , s. 68. KZal
Stoleticeského automobilu..., s. 162 — 163.

38 pavlinek , P.: A Successful transformation... 8. 6

239 petr Hrdlitka k tomuiika, Ze: ,...museli nabidnoutiz, ktery s tim starym nethnic spolé&ného.“ Kralik, J.:
V soukoli okidleného Sipu..., s. 80.
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V roce 1959 byl Spartak modernizovéan, nazvén jiz zminénym nazvem Octavia, sportovni?4
otevfend varianta se prodavala pod oznacenim Felicia. Existovala i varianta kombi, ktera se udrzela ve
vyrobé az do roku 1971.241

Pokud se pokusime zhodnotit kvalitu portfolia hlavniho Ceskoslovenského producenta
osobnich vozi a stav automobilky, budeme dochézet k rozlicnym zavértm. Petr Hrdlicka vyzdvihuje
unikéatni rozdéleni hmotnosti mezi pfedni a zadni ndpravu u modelu Octavia a z néj plynouci dobré
jizdni vlastnosti?*? a velkou robustnost a odolnost téchto vozi, dale také moznost stavét na jejich rdm
rozliéné nastavby.2® Tento nazor se o Octaviich i jinych modelech automobilti Skoda z 50. a prvni
ptlky 60. let objevuje i jinde v motoristické literatufe?** a je obecné rozsifen mezi automobilovymi
fanousky. Jak jiz bylo feceno, Skoda produkovala v tomto obdobi vozy v rozli¢nych karosaiskych
provedenich, navic na Novém Zélandu?® ¢&i v Pakistdnu?¥ na jejich zadkladu stavély vlastni terénni
vozy.

Z druhé strany Valentina Fava?¥’ popisuje ve své praci pisemné stiznosti na rtzné casti
jmenovanych vozt, které se zacaly objevovat od roku 1953. Rakousky distributor Tarbuk dokonce
oficidlné protestoval kvili problémtim skvalitou na ceskoslovenské ambasddé ve Vidni. Fawa
problémy vysvétluje nedostatkem autorit, které vedlo k zhorSeni prace a pracovni organizace, coz
mélo byt jesté zdliraznéno zavedenim socialistického zpiisobu fizeni podniku a kontroly kvality.
Zmitiuje naptiklad neexistenci dispe¢inku nebo disciplinarnich opatfeni. S nastupem modelu Skoda
440 se méla situace zhorgit. Vroce 1958 bylo naptiklad jen ve Svédsku zaregistrovano 4 333
pfipominek Odpovédi na dopisy byvaly plné politickych zdévodnéni, naptiklad, Ze se jedna o
sabotaze. Problémy potvrdil také dotaznik ptipraveny Motokovem pro zahrani¢ni dealery Skody.
Motokov mél oviem negativni vliv a kontakty Skody sjejimi zahrani¢nimi dealery pies néj byly

Jiltrovany”. Rovnéz chybélo odpovidajici servisni zdzemi, napfiklad vroce 1955 méla Skoda

2% 0znaeni ,sportovni je nutno brat s rezervou, jizdnkesly sportovnimu vzhledu neodpovidaly.
241 Cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s. 128 — 150.
242 Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 23.

243Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 80.
244 Kral, Z.: Stoleticeského automobilu..., s. 164 — 165, s. 170 — 171.

25 Tysek, J.: Skoda. Zapomenuté vozy 1960 — 1990. Prada 2. 30 — 33. Prabaka Skody Yeti:
novozélandsky tergk Trekka. Idnes.cz. Dostupné z www: http://autteslcz/prababicka-skody-yeti-
novozelandsky-terenak-trekka-fhy-/auto_ojetiny.&g»A090506_134743_auto_ojetiny_fdv.

248 Tueek, J.: Skoda. Zapomenuté vozy 1960 — 1990. Prada. 2. 34 — 35. Lasnik, J.: Skopak - pikap
z Pakistanu. Autokaleidoskop. Dostupné z www: Hitpyw.autokaleidoskop.cz/Historie/Skopak-pikap-z-
Pakistanu/.

24T Fava, V.: Motor vehicles versus dollars..., s. 18-
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napfiklad maly diiraz na takové detaily jako skala nabizenych barev a podobné.?*8
Velkym problémem automobilky bylo rovnéz zastaralé vyrobni vybaveni. To nebylo od vélky

vyraznéji modernizovano. Tomu odpovidala nizkd mira produktivity a vyroba v men$im objemu nez

by vyhovoval skute¢né potiebé.?*® Srovnani produktivity je znazornéno v tabulkach nize.

Tab. 22: Pocet vyrobenijch aut na jednoho zaméstnance ve velkijch evropskijch automobilkdch.

ROK RENAULT VOLKSWAGEN | BLMC VAUXHALL
1960 8,8 14,4 8,8 10,2

1961 6,7 14,5 7,6 7,6

1962 8,7 14,9 7,5 8,8

1963 10,5 14,4 8,6 8,1

1964 9,4 15,4 9,2 10,2

1965 9,2 15,6 8,9 10,3

1966 8,1 15,6 7,1 8,2

1967 11,6 12,9 6,1 8,4

Zdroj: CSU: Rozvoj automobilového priimyslu v CSR. Praha 1970.

Tab. 23: Pocet vyrobenyjch aut na jednoho zaméstnance v mensich evropskych automobilkdch. V pfipadu Saabu
je uidaj velmi zkreslen, nebot vyrobé automobilii se vénovala jen cca polovina zaméstnancii a ukazatel by tak
redlné byl zhruba dvojndsobny.

ROK AZNP VOLVO SAAB
1960 3,6 - -

1961 3,7 - -

1962 3,9 - -

1963 3,4 - -

1964 2,5 11,9 4,0
1965 4,5 10,9 4,2
1966 5,2 10,8 3,3
1967 6,1 11,6 4,2
1968 6,5 - -

Zdroj: CSU: Rozvoj automobilového priimyslu v CSR. Praha 1970.

Nizkou troven produktivity déle ukazuje srovnani hodnoty obratu na jednoho zameéstnance.
Ve srovnani sautomobilkami v zdpadnich stitech lze rovnéz pozorovat podinvestovanost
mladoboleslavské automobilky, pfi¢emz srovnani je jesté zkresleno tim, Ze ve sledovaném obdobi
probihala vystavba novych vyrobnich objektt pro model Skoda 1000 MB, tedy investice byly proti

VX

ostatnim obdobim vy$si.?>0

28 Fava, V.: Motor vehicles versus dollars..., s. 15—
29 Herik, K.; Kralik, J.: Mlada Boleslav..., s. 156.
20 Herik, K.; Kralik, J.: Mlada Boleslav..., s. 160 — 161.
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Tab. 24: Podil hodnoty obratu na jednoho zaméstnance ve vybranych automobilkdch. Obrat na zaméstnance
v tis. USD. V pripadu AZNP rozpéti hodnot dano kurzovnim rozpétim.

ROK RENAULT VOLKSWAGEN BLMC VAUXHALL AZNP
1960 10,6 16,3 10,9 13,3 3,6-54
1961 10,3 16,7 94 12,0 3,8-57
1962 11,5 18,4 9,3 12,2 3,6-54
1963 14,1 18,3 10,4 11,5 4,0-6,0
1964 14,7 19,9 11,5 13,4 2,6 -4,0
1965 14,6 20,1 11,6 14,2 39-59
1966 16,9 20,6 10,5 12,8 45-6,8
1967 17,8 17,9 9,8 13,4 -

Zdroj: CSU: Rozvoj automobilového priimyslu v CSR. Praha 1970.

Tab. 25: Podil hodnoty investic na

zaméstnance v tis. USD. V pfipadu AZNP rozpéti hodnot dino kurzovnim rozpétim.

jednoho zaméstnance ve vybranych automobilkich. Investice na

ROK RENAULT VOLKSWAGEN BLMC VAUXHALL AZNP
1960 0,71 1,92 - - 0,17 - 0,26
1961 0,83 2,47 - - 0,24 - 0,36
1962 0,55 1,12 - - 0,60-0,90
1963 0,51 1,32 0,33 - 0,80-1,20
1964 0,95 1,87 0,17 0,92 0,34 - 0,52
1965 0,77 2,05 0,29 1,67 0,12-0,18
1966 0,95 1,83 - 2,15 0,08 -0,12
1967 1,67 1,70 - 1,79 -

Zdroj: CSU: Rozvoj automobilového priimyslu v CSR. Praha 1970.

Pokud odhlédneme pouze od vyvoje mladoboleslavské automobilky a srovndme i hodnoty
pro ostatni znacky, tak znarodnény Renault dosahoval spiSe niz$ich hodnot produktivity a investic,
Volkswagen i pres ¢aste¢ny podil statntho kapitalu ve vlastnické struktute dosahoval nejvyssich
hodnot jak v investicich, tak produktivité (nebyl vsak viibec fizen zptisobem jako statni firma). Britsky
koncern BLMC dosahoval nejnizsich hodnot investic a produktivity. Britska vlada Spatny stav
automobilky pozdéji (v roce 1974) fesila jeho znarodnénim, které stav jesté zhorsilo a nakonec vedlo
k rozkladu britského automobilového primyslu.?!

V roce 1955 bylo ptijato politickymi organy rozhodnuti, ze Skoda maé piipravit skute¢né
lidovy vtiz s pohotovostni hmotnosti do 700 kg a spottebou do 7 litrét benzinu na 100 kilometrd.
Zavedenim nového modelu bylo podminéno vyrazné rozsifeni vyrobnich prostor, pfesnéji stavba
zcela nového zédvodu na zelené louce. Realizace projektu zapocala v roce 1959.252 Celkem 40 novych
objektti zabiralo plochu 80 hektart, karosarna o plose 75 tisic m? a mechanicka dilna o plose 60 tisic m?
byly nejvétsimi tehdejsimi halami v republice. Na technologickych dodavkach se podilelo 134 vyrobcii
ze ¢trnacti zemi, celkovy pocet dodavatelskych firem byl 300. Na tkolu se podileli respektovani

odbornici a nikoliv pouze dosazené kadry, naptiklad Miroslav Vagner zCVUT. Zavod pattil

k nejmodernéjsim v Evropé .25

?*! Mantle, J.: Automobilové valky..., s. 80 — 82.
%2 Cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s 153. dferK.; Kralik, J.: Mlada Boleslav..., s. 160 — 164.
23 Tamtéz.

89



Pokrokové a nesmirné vyspélé technologické feSeni bylo rovnéz pouzito pro vyrobu bloku
motoru. Ten byl vyroben z hliniku, coz byl pfipad uz modelu Octavia, ale na rozdil od ni nebyl
odlévan do piskové formy, ale do kokily?*. Petr Hrdli¢ka hovoii o ,,opravdové senzaci” a pfipominag,
ze licenci na tuto vyrobu bloku motoru od Skody koupil pozdéji Renault.2® Navic se vyrazné zlepgily
hygienické podminky na pracovigti.?* Rada vyrobct jesté dlouho nabizela (a dodnes se jests
pouzivaji) litinové motory, které dosahuji mnohem vétsi hmotnosti.

Od roku 1964, kdy byla vyroba nového modelu zavedena, stoupala produktivita, jak je patrno
z tabulky X (v samotném roce 1964 vsak poklesla pro problémy snabéhem vyroby), piesto vSak
nedosédhla hodnot srovnatelnych s zapadnimi automobilkami. V absolutnim méfiku zni ¢islo mnohem
lépe, denni produkce stoupla ze 120 na 600 vozi1.2”

Na nové zavedeny model je vSak nutno pohlizet dvojzna¢né predevsim z jinych pficin. Tim je
predevsim konstrukce samotného automobilu. Ten na svoji dobu byl celkem zdafily,?® byt Petr
Hrdlicka vytyka pfilisné Setfeni na konstrukci, které znemoznilo jeho budouci vyvoj.?? Jenze timto
modelem Skoda ptesla ke koncepci s motorem vzadu, ktera sice byla v piipadé piedvale¢nych Tater
futuristicka, v dobé nastupu Skody 1000 MB na trh médni, ale velmi zahy zastarala, byla ptekonana a
vyrobci od ni ustupovali. Skoda na ni ptesla piedeviim z dtivodu nizsi vyrobni ceny o 10 procent
oproti koncepci klasické. Nejvétsim problémem bylo, Ze neumoziiovala vyrobu verze kombi ¢i
uzitkovych verzi, v p¥ipadé Skody 1000 MB neumoziiovala ani vyrobu oteviené verze vozu pro
nizkou tuhost karoserie. Skoda situaci nejprve polovi¢até fesila ponechanim vyroby modelt Octavia
kombi ve vyrobé do roku 1971, od toho data vSak nenabizela jiny model nez ¢tyfdvefovy sedan, resp.
pozdéji (u modelu Skoda 100, ktery byl jen velmi lehce modifikovanou verzi Skody 1000 MB) jesté
dvoudvetové kupé.?®® Petr Hrdlicka k tomu fika: ,AZNP Mlada Boleslav byl stroj na auta, nikoliv
automobilka, a to uz od chvile, kdy byla ve vyrobnim programu pouze Skoda 1000 MB s motorem
vzadu... ” Dale spekuluje, zda by nebylo lepsi tehdy radikdlné modernizovat model Octavia, ale
dochazi k zavéru, Ze to by zase automobilka nedostala prostfedky na vystavbu nového zavodu, ktera
byla nutna. Dodava: ,Pokud se tyka konstrukce, psaly kuptikladu tehdejii némecké noviny, ze Skoda
je jedina automobilka ve vychodni Evropé, ktera ma viiz moderni koncepce. Za dalsi ¢tyti roky psaly,
Ze je to tovarna, ktera ma automobil zastaralé koncepce. V obou pripadech mély pravdu. Nebyli jsme

zkratka schopni pfizpiisobit se trendtim. Nasim prokletim byla skute¢nost, Ze jsme museli vyrabét

%4 Opakovas pouzitelna kovova forma.

25 Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 80.

%6 pxj odlévani do piskovych forem se pouzival i trusji&’uje pérovitost a dovoluje lepsfiptup vzduchu i
chlazeni odlitku.

#7pavlinek , P.: A Successful transformation... ,%. 6

28 Cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s 153.

9Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 80.

20 cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s 153. — 186Kk, K.; Kralik, J.: Mlada Boleslav..., s. 162 — 170.
Pavlinek , P.: A Successful transformation... , s. 69
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jeden typ vozu tak dlouho, dokud se vSechny investice nevratily, ale pak jesté dlouha léta dal, protoze
ziskovych tovaren, které mohly exportovat na Zapad za tvrdou ménu, bylo malo.”2¢1

Zavedenim modelu Skoda 1000 MB, tedy postupné paradoxné pies provedenou modernizaci,
pro automobilku nastava obdobi stagnace.

Plany pfitom byly pomérné ambiciézni. Koncem 60. let pracoval jako feditel
mladoboleslavské automobilky Josef Simon, ktery nebyl jen stranickou figurkou, ale velmi schopnym
manazerem. Svou roli také hrala optimistickd politickd atmosféra druhé poloviny 60. let. V roce 1967
tak byl vypracovan projekt Rozvoj integrované vyroby osobnich automobilt. Vedeni automobilky si
bylo védomo koncepéniho omezeni Skody 1000 MB a jejiho nastupce Skody 100 a snaZilo se zaujmout
stranické organy a piimét je k dal§im investicim.262 Od roku 1972263 & 197326 tak mély byt ve Skodé
vyrdbény dva nové modely, mensi s motorem o objemu 1000 az 1100 cm?® a druhy stfedni tfidy
s motorem o objemu 1250 az 1500 cm?, oba klasické koncepce (tedy s motorem vepfedu a pohonem
zadnich kol).

Vétsi byl chystan pod oznacenim Skoda 720, mensi Skoda 740. Skoda 740 vznikla v jednom
prototypu, vyvoj Skody 720 dogel dal. Bylo postaveno nékolik prototypt v provedeni sedan, kombi a
kupé, s motory 1,25 1, 1,5 1 a dokonce 1,8 1. Probthaly dlouhodobé zkousky, technologické pfiprava
vyroby a byly dokonce stanoveny velkoobchodni ceny. Projekt Skody 720 byl velmi nad&jny. Zna¢nou
pozornost konstruktéfi vénovali prostoru, komfortu pro cestujici, zcela novému motoru s modernim
rozvodem OHC, feSeni ndprav, pocitalo se i smontdzi samocinné pievodovky ¢i
klimatizace,zvazovano bylo dokonce vzduchové pérovani. Viiz byl srovnavan s modely stfedni tfidy
znacek Ford, Renault, Saab, Toyota a zvlasté s vozem BMW 1500.

Po nepfilis aspésnych pokusech domaécich designéru bylo navic prosazeno feditelem Josefem
Simonem (,Simon byl nejlepsi feditel, jakého kdy Skoda méla...” - hodnoti Petr Hrdlicka2) a
séfkonstruktérem Josefem Saidlem svéfeni designu vozu zacinajicimu, ale jiz tehdy tdspésnému,
italskému designérovi Giorgettu Giugiarovi a jeho firmé Italdesign.26 Ten zpracoval velmi libivy
design karoserie, jeho jméno by navic $lo velmi dobfe marketingové pouzit pfi vyvozu do zdpadnich
statt. Tato drahé spolupréace (40 milionti korun) navic umoznila nahlédnout zaméstnancéim Skody do

renomované zdpadoevropské karosai'ské firmy a poznat tamni metody préce.2”

21 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 80.

22 pyfek, J.: Fibsh Skody Favorit. Osudy automobilové vyroby v sdstatkémCeskoslovensku. &iny a
souwasnostg. 4, 2004. s. 12 — 16.

23 Tamtéz.

%4 sU: Rozvoj automobilového fimyslu vCSR. Praha 1970. s. 26.

25 Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 92.

% |taldesign (v dob navrhu Skody 720 je¥pod jménem Ital Styling) Giorgetta Guigiara spslirmami
Bertone a Pininfarina dlouhod®bpati mezi ti viibec nejproslulejSi a nejuzna¥si designérska studia pro
automobilovy piimysl. Sodasné obdobi vSak samostatnym designérskymigergntiznych divodi nepalo,
ekonomicka situace firmy ltaldesign se velmi zhargiroku 2010 proto bylo prodano 90 % akcii firmy
koncernu Volkswagen. K tomu: Italdesign v rukou V&% nasieka. Auto Design&Styling. Dostupné z www:
http://www.auto-design.cz/default.aspx?id=519&id8&4h=-718523560.

%7 Dufek, J.: Fibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16. Jek, J.: Skoda..., s. 39 — 59.
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Aktivity kolem projektu Skoda 720 (ale i Skoda 740) byly postupné utlumovéany a dokumenty
z roku 1970 jiz nepoéitaji s ndbéhem do vyroby dfive nez v roce 1975.268

V prosinci 1970 byl projekt pfeveden do vznikajici automobilky BAZ (Bratislavské
automobilové zdvody). Ta vsak méla ke skute¢né automobilce tehdy daleko, sériova vyroba zde
nepfipadala v avahu. Funkéni bylo jen vyvojové stfedisko, kde postavili na jate 1972 dalsi dva
prototypy sedanu 720. V té dobé uz byl ale projekt Skody 720 definitivné zavrzeny, konkrétné se tak
stalo v tnoru 1972 na jednani u piedsedy vlady Lubomira Strougala. Divodem k tomu bylo pravé
prosazeni vystavby automobilky na Slovensku, které odcerpalo finance na zavedeni vozu do sériové
vyroby v Mladé Boleslavi, na Slovensku se v8ak do té doby také nepodafilo automobilku vybudovat.
Navic se ¢im dal vice prosazovala myslenka, na kooperaci AZNP s vychodonémeckymi vyrobci, coz
bylo v roce 1971 potvrzeno vladnim usnesenim. Svou roli mohla sehrat i fevnivost, mezi ¢eskym a
slovenskym k#idlem komunistické strany.270

Petr Hrdlicka k tomu fika: , Tfeba Bratislavské automobilové zavody - blbost. Léta letouci se
tam pofadna automobilka nerozbéhla. Postavit velkou fabriku v hlavnim mésté je v celém svété
ovéfeny nesmysl. Neni tam dostatek lidi, a jsou-li, pfijdou draho. Nakonec se to Slovakiim pfece jen
vyplatilo - na misté tehdy megalomanického pozemku je dnes Volkswagen Bratislava.?”? Tenkrat to
byly vyhozené miliardy. Rozumi se, Ze na vSechny podobné projekty bylo zapotiebi penéz, moc
penéz. A Zapadlo (tehdejsi feditel AZNP - pozn. autora) z nich ¢ast - a ne malou - chtél. Byl si zfejmé
jisty svou pozici. ... Ted mél smtlu. Stal se nepohodlnym, ...."272

Jak Hrdli¢ka naznacuje, béhem pocatku sedmdesatych let byl vyménén feditel, ale ¢istka
zasdhla také celkové managament i vyvojové oddéleni. Vybudovat se v8ak podafilo tomuto vedeni
aspor novou nafad'ovnu a halu svatovny, kde mohl byt pozdéji vyrdbén Favorit.?”? Je tfeba uznat, Ze
velkou nevyhodou projektti Skody bylo, ze vétsi Skoda 720 a mensi Skoda 740 neumoziiovaly Setieni
pomoci sdileni nékterych komponent, nebot byly technicky naprosto odlisné. To bylo vysledkem
toho, Ze je konstruovaly dva odlisné tymy technik.?”

Obcas se vyskytovaly mezi lidmi i v literatute legendy, ze projekt Skody 720 byl zastaven na
popud Moskvy, aby novy viiz technicky neptevysoval sovétské Lady a Skodé ziistala role producenta
vozl nizgich t¥id. To vak zfejmé neni pravda, nebot ve Skodé méli spi§ opacnou zkugenost, e s nimi
lidé z Lady sympatizovali. Skoda se navic svymi produkénimi kapacitami Ladé zdaleka neblizila, aby

ji mohla vice ohrozit. Sifeni této legendy se v8ak mohlo stranickym a vladnim $pi¢kam hodit.?’>

28T kek, J.: Skoda..., s. 52.

29T kek, J.: Skoda..., s. 53.

20 Tueek, J.: Skoda..., s. 52 — 53. Dufek, Xibeh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

#"I Hodnoceni Petru Hrdlky odpovidal donedavna i sortiment produkyrabsnych Volkswagenem

v Bratislaw. Vyrakgly se zde sportovni a drazsi variantgtych model a luxusni SUV. Tedy produkty, pro
které je vice dlezitA moznost flexibilé najimat a propoudt pracovni silu podle vykyvu poptavky, nez cena
pracovni sily. Nyni je situace jin4, protoZe seralpavedena i vyroba minivdzK tomu vice kapitol@??

272 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 83.

23 Dufek, J.: Bibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

2% Cedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s. 237.

23 Dufek, J.: Bibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16. Pavlinek , P.: A@ssful transformation... , s. 47.
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V roce 1971 zapocaly v AZNP préce jednak na modernizaci modelu Skoda 100, ktera se
stdvala nekonkurenceschopnou v zahrani¢i, druhak na pfipravé nového modelu v kooperaci
s automobilkami z Némecké demokratické republiky. Modernizace méla byt uvedena na trh v roce
1974, novy automobil v roce 1978.276

V roce 1976 byla na trh uvedena Skoda 742, obchodné ozna¢ovana jako Skoda 105 /120277 Ta
oproti modelu Skoda 100 doznala jistych zlep$eni a napiiklad vyhovovala bezpe¢nostnim normam
EHS, jak je v8ak ztextu patrné, byla ptivodné zamyslena jako nahradni feSeni na c¢tyii roky a jeji
konstruktéfi absolutné neméli tuseni, Ze by se viiz mél vyrabét 13 let, jak se nakonec stalo (byt v roce
1983 byl modernizovan). Viiz byl hluény a mél nevalné dilenské zpracovani, fada nedostatkti byla
zvyraznéna nemoznosti vyuzivat zahraniéni dodavatele diléi. Obcas byva v ceské literatufe
vyzdvihovan aspon pro lepsi prijezdnost hlubokym snéhem diky koncepci, ale jednalo se stile pouze
o modernizovanou variantu automobilu z roku 1964.278 Petr Hrdlicka se o Ludviku Eserovi, hlavnim
konstruktérovi Skody 742 vyjadiuje slovy: ,Udélal jisté mnoho préce, ale neumél to jinak.“2” Pro
vystavbu automobilu byla postavena novad karosdrna a lakovna, montdZni linka byla
modernizovadna.?? Automobil se prodéaval v nékterych zdpadnich zemich a v Anglii jej jednu dobu
nabizelo 220 dealerti. Skoda se viak podbizela piedeviim velice nizkou cenou,®! coz byl vyrazny
problém jiz od modelu 1000 MB, ktery musel byt na zdpadé prodavéan s vétsi marzi pro dealery, aby
byla zachovana ziskovost, reaktivné drazs$i na ném oproti srovnatelnym zapadnim vozdm byla cena
vstupniho materidlu, naopak levnéjsi byla (a mensi podil zceny zaujimala) prace délnikt pfi
vyrobé.?82 To se zavedenim zastaralych modeld nutnych podbizet se pouze cenou samoziejmé jesté
zhorsilo.

Prvni snahy o spolupraci mezi ceskoslovenskym a vychodonémeckym automobilovym
primyslem se datuji do roku 1967. Némeckd strana ovSem méla zdjem spiSe jen o vyuziti
¢eskoslovenskych motorti do chystaného automobilu Trabant P603, ¢eskoslovenska strana méla zajem
o 8irsi spolupréci. Projekt byl zastaven a jedndni na néjakou dobu ustala. Dalsi schtizka probéhla v 1été
1970, ovsem opét skoncila netspéchem, nebot obé strany se nemohli dohodnout na koncepénim
feseni pfipadného automobilu. Némci prosazovali koncepci pfedniho ndhonu, ¢eskoslovenska strana
koncepci klasickou (motor vepiedu, pohon zadnich kol). Jednani nakonec skoncila dohodou
v prosinci 1970, ktera v8ak byla politicky vynucend. Ze svého postoje ustoupila ¢eskoslovenské strana,

tedy chystany viiz mél mit hnanou pfedni ndpravu.28?

2% pufek, J.: Ribsh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

2" Resp. dale 125, 135/136 a odvozena kupé GardelRapi

218 pufek, J.: Ribsh Skody Favorit..., s. 12 — 16. Cedrych, R.; Nachtpa: Skoda..., s 181.

219 Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 82.

20 pavlinek , P.: A Successful transformation... ,1s. 7

21 je vSeobeernrozsteno tvrzeni, Ze Skoda 105 byla v Brit&tiFrancii dokonce lewsi nez znang archaicky
a spartansky model Citroén 2 CV. Napde: Skoda: Jak se testovala nova auta v roc2?1A8to.cz. Dostupné
z www: http://www.auto.cz/skoda-jak-testovala-n@ua-roce-1982-63435.

282 \Megrak, B. a kol.: Ekonomika rozvoje automobilovéhémyslu — komplexni rozbor mezioborovych
vztahi. Cast 2. Praha 1970. s. 10 — 12.

3Tk, J.: Skoda..., s. 82.
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Od roku 1971 pracovala Skoda dle politického zadani na projektu Skoda 760,28 ktery méla
vyrabét spole¢né s automobilkami AWE Einsensach (zde se vyrabély vozy Wartburg) a Sachsenring
Zwickau (zde se vyrabély vozitka Trabant). Zaclenéna byla do projektu i dosud neexistujici
automobilka BAZ v Bratislavé a celkova produkce méla podle plant ¢init 600 tisic vozidel ro¢né (300
tisic v NDR a 300 tisic v CSSR). Ceskoslovenskd strana méla zajistovat vyrobu motorti, spojek a
zadnich ndprav, némecka strana méla dodédvat pfevodovky, pfedni napravy, fizeni a nékolik dalsich
polozek. Karoserie méla mit kazdéd ze zacastnénych automobilek specifické. Usneseni pfedsednictva
federélni vlady ¢. 368/72 z 30. listopadu pocitalo s vyrobou 200 tisic automobilti a 600 tisic motort
roéné v AZNP, 100 tisic automobiltt v BAZ, 600 tisic garnitur klikovych a vackovych htideli a hlav
valcti v ZZM Strakonice a dale 600 tisic zadnich naprav v Trnavskych automobilovych zavodech
(TAZ), které mély navic vyrdbét rocné 18 tisic icelovych nastaveb pro lehké uzitkové vozy.28> Tento
dokument byl nerealny, vrcholem neredlnosti pak byly zejména stanovené zavazky pro slovenské
automobilky, mdzeme-li viibec o automobilkach mluvit.

Byly zkonstruovany motory s rozvodem OHC o objemu 1,1 a 1,3 I (pozdéji také 1,5 a 1,7) a
nékolik prototypd automobilu pro dcely testti a zkousek. Prvni byly vybaveny karoserii vlastniho
navrhu, pro dalsi byl opét osloven Giorgetto Giugiaro. Jeho vykon tentokrat nevzbuzoval tolik
nadseni jako v pifpadé Skody 720, vzhled byvad oznafovéan jako ,dhlednych, ale nijak zvlast
napaditych tvart“2%, Petr Hrdlicka mluvi radikalngji: ,Jeho prvni navrh na Skodu 720 z let 1967 - 68
byl opravdu skvély. Kdyz se snad po péti letech chystal projekt nového vozu, AZNP se opét obratili
na Giugiara. To, co odevzdal, byl odpadek. Jednodu$e to odbyl a ja citil, Ze mu na nas prilis
nezélezi.”287

Nicméné z némecké strany v pribéhu roku 1973 zacala vaznout komunikace a po priitazich
priznali, Ze z jejich strany byl projekt zastaven. Do$lo k tomu jiz 3. dubna 1973 na zasedani politbyra
vychodonémecké komunistické strany SED, kdy koncepci spoluprace za nezralou oznacil sam Erich
Honecker. Oficialnim diéivodem byl nedostatek financi, coz bylo realné, ale svou roli sehrala i
soupefivost mezi vychodonémeckymi automobilkami, ktera se presouvala do rdznych kiidel
komunistické strany. V projektu 760 se totiz pocitalo stim, ze findlni vyroba automobild bude
probihat jen v Cvikové, zatimco tovarna v Eisenachu se bude vénovat produkci prevodovek. To
samoziejmé zplisobovalo u managamentu eisenachské tovarny a jim blizkych stranickych pohlavart
nevoli.?s8

Nadéle musela Skoda ve vyvoji pokradovat samostatné vlastnimi silami, s ur¢itou formou
kooperace snémeckymi automobilkami se vSak dale pocitalo. Podle ,upfesnéni” pfijatého

¢eskoslovenskou vlddou v listopadu 1974 méla AZNP Mlada Boleslav, BAZ Bratislava a CzZM

284 3i7 drive pracovali na projektu 750, ten valbec nebyl realizovan aigtal jen na papé. Kritizovala jej
zejménaeskoslovenska strana.

25Tk, J.: Skoda..., s. 83.

20T ek, J.: Skoda..., s. 84.

287 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 97.

28 Tcek, J.: Skoda..., s. 86. Dufek, Jiiikh Skody Favorit..., s. 12 — 16.
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Strakonice dodavat do NDR ¢tyfdobé motory a kotoucové brzdy a némecti vyrobci méli pro ceské
vozy dodavat prevodovky, rozvodovky, kompletni fizeni se sloupkem volantu a kloubové hiidele.
Vyroba motori méla dosahovat celkem 500 tisic ro¢né, produkce automobili Skoda
761 a Skoda 765 se méla blizit 300 tisicim kust ro¢né.2® Vroce 1975 byla s NDR sepsdna nové
mezivladni dohoda, podle které mély zacit vzajemné dodavky rokem 1982 a odstoupit od dohody
mélo jit nejdtive v roce 1995. Ceskoslovensko mélo ro¢né dodavat 150 tis. motort a sad kotoucovych
brzd a odebirat 240 tis. pfevodovek a ostatnich zminénych dilti. Dohoda nebyla naplnéna nikdy.?

Mladoboleslavskéd automobilka vyrobila nékolik prototypti pod oznacenim 761, 762, 764 a 765
s rtiznymi typy karoserie a objemy motorti, u kterych se vratila ke klasické koncepci (motor vepfedu a
pohon zadnich kol). Ty byly podrobovény testtm a zkouskam, ale stat nikdy neposkytl Skodé
finance na zavedeni do vyroby. Spolupriace s NDR definitivné zkrachovala vroce 1973, urcité
,dozvuky” v podobé pfiprav par prototyptl u nas probihaly jesté zac¢atkem 80. let.21

Na pfelomu 70. a 80. let probihalo rovnéz v AZNP Mlada Boleslav i BAZ Bratislava nékolik
pokusti, jak p#i vétsich ¢i mensich zménéch karoserie a zachovani stejného motoru zménit Skodu 742
(tedy modely 105/120) na automobil koncepce klasické ¢i koncepce pfedniho nahonu, zadné vsak
nebyly sériové realizovany.???

Béhem druhé poloviny 70. let zacala pro bézné automobily (bez vyraznéjSich sportovnich ¢i
reprezentacnich ambici) jednozna¢né prevladat koncepce s pfednim ndhonem. P¥i poZzadované
prostornosti mohly byt vozy kratsi, leh¢i (tudiz s nizsi spotfebou) a vyrobné levnéjsi. Béhem let 80. se
pak tato koncepce definitivné prosadila.??® Dévodem, pro¢ se konstrukci aut s pfedni hnanou
napravou Skoda nevénovala - vyjma spole¢ného projektu s vychodonémeckymi automobilkami, které
mély pravé piedni ndhon na starost - byla skute¢nost, ze v Ceskoslovensku neexistoval podnik, ktery
by vyrdbél kloubové hiidele, nezbytné pro tuto koncepci. Pfitom pro politicky tlak museli byt
vyuzivani domaci dodavatelé, pro které ovsem byla vlastni konstrukce kloubovych htideli pfilis
finan¢né naro¢na.?*

Skoda tak zfistivala v pozici vyrobce zastaralych, nekvalitnich a pfedeviim velice nizkou
cenou se podbizejicich vozidel. V této situaci byla zranitelnd a byl i pfimo ohroZen jeji statut
nezavislého vyrobce. Koncem 70. let totiz sovétsti planovaci projektovali zavedeni vyroby
unifikovaného lidového vozu, ktery by byl vyrabén v kooperaci s ostatnimi socialistickymi staty, tedy
v kazdé zemi mélo byt vyrdbéno toto stejné sovétské auto.> Skoda méla tento model vyrabét vedle
modelu Skoda 742 (105/120), ale nékterymi planovacimi organy byl tento model poklddan i za

potencionélniho nésledovnika zastaralych vozi s motorem vzadu. Reditel Skody, podporovan

29T zek, J.: Skoda..., s. 88.

290 Tamtéz.

21 Tamtéz, s . 89 — 103. Dufek, Jiiikh Skody Favorit..., s. 12 — 16. Cedrych, R.; Nachtpta: Skoda...,
s. 236 — 237.

22Tycek, J.: Skoda..., s. 115 — 129.

293 pDufek, J.: Bibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

294 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 90.

2% Timto gipravovanym vozem byl model ZAZ Tavria.
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ministrem vnitra, vSak tuto nabidku odmitl a vyrobci tohoto modelu se mély stat automobilky Tatra a
Liaz.2%

Dalsim pokusem, ktery mladoboleslavska automobilka za této situace podnikla, byly
konzultace s evropskymi automobilkami Citroén, Renault, Volkswagen a Fiat o budoucnosti koncepce
pfedniho ndhonu a nasledné jednani o licenéni vyrobé. To byla z politického hlediska choulostiva
zalezitost, cemuz odpovidaly nemalé pozadavky ze strany mladoboleslavské automobilky, ktera vsak
nebyla v pozici, kdy by si mohla pfili§ diktovat. Chtéla ziskat dokumentaci k benzinovému a
naftovému motoru o objemu 1100 az 1500 cm?® pfi maximalni mozné unifikaci dilé mezi obéma
motory, licenci na vyrobu pfedniho pohonu a dokumentaci pro uzitkovy automobil o nosnosti cca
jedné tuny a nakonec poskytnuti vyrobnich technologii. Kompenzovat dodavky stroji a zafizeni a
prenechani licence chtéla zpétnym dodavanim ceskoslovenskych vyrobkt poskytovateli technickych
feSeni.?” Podobnd jednani nebyla v této dobé ojedinéla, vychodonémecti vyrobci se tak dohodli
s automobilkou Volkswagen na dodavkdch motorti, podobna jedndni probéhla i v Polsku a
Mad'arsku.?

Jednani ovsem ztroskotala: Citroén zcela odstoupil, Volkswagen piedlozil nejméné vyhodnou
nabidku ze vsech, kdy pozadoval pausalni poplatek 150 milionti marek a déle 58 marek za kazdy
vyrobeny viiz a dalsi poplatky za kazdy vyrdbény dil. Dale zaujal zamitavé stanovisko k moZznosti
vyvozu automobilu z Ceskoslovenska do zédpadnich zemi.?®® Renault rovnéz pozadoval pausalni
poplatek za kazdy vz, nemél vSak namitky proti exportu na zdpad.3® Jako jediny nabidl licenci na
nové, dosud nevyrabéné motory. Nejvyhodnéjsi byla nabidka Fiatu,3 ktery pozadoval pouze
jednoprocentni poplatky z kazdého vyrobeného vozu a pfipustil moZnost ¢astecné kompenzace
odbérem hotovych produktti (do vyse 25 procent u motorti a podvozkd a 100 procent v piipadé
uzitkovych automobilt). Presto vSak nebyla zadna z nabidek vybrana jako vyhovujici a od licen¢ni
vyroby bylo upusténo. 302 Dle nazoru Jititho Dufka3® by mélo pouziti licence zhoubné nasledky pro
rozvoj vyvojovych kapacit a mlada generace by nepfevzala uméni ,jak se to déla”.

Skoda tak musela v dal$im vyvoji nového vozu pokracovat sama. Jiz v letech 1980 a 1981

postavila nékolik prototypt modelu Skoda 781, ty se v8ak potykaly s réiznymi problémy a lze celkové

2% paylinek , P.: A Successful transformation... ,%. Tedrych, R.; Nachtman, L.: Skoda..., s. 205.
27Tek, J.: Skoda..., s. 132. Pavlinek , P.: A Succéssinsformation... , s. 72 — 73. Dufek, Jiitizh
Skody Favorit..., s. 12 — 16.

28 pavlinek , P.: A Successful transformation... ;3. 7

299 podleclanku Dufka zaujali zamitavé stanovisko vSichniolygi. Dufek, J.: Hbsh Skody Favorit..., s. 12 —
16.

300 Tek, J.: Skoda..., s. 132.

%% Zde se v3ak literatura sprozchazi, podle Dufka Fiat nabidl licenci pouzecely viz. Dufek, J.: Fibsh
Skody Favorit..., s. 12 — 16.

302 Tusek, J.: Skoda..., s. 132. Dufek, Jiiteh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

303 Dufek, J.: Fibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16.
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fici, Ze na nich bylo zapotfebi udélat jesté mnoho prace.3%* Zlom pfineslo v listopadu 1982 Usneseni
predsednictva vlady ¢. 228/82, které stanovilo, Ze do 30. cervna 1985 musi byt vyvoj nového vozu
ukonéen a v roce 1987 musi byt zaveden do vyroby.3% Ukol zavést béhem dvou a pil let do vyroby
zcela novy typ automobilu by bylo nesmirné naroéné i v zdpadni automobilce, v podminkéach
realného socialismu se to jevilo jako skoro nemozné. Pro plnéni tikolu byla stanovena dokonce nova
stranickd komise, kterd méla na plnéni dohliZzet. Vedoucim pro vyvoj nového vozu byl jmenovan
konstruktér Petr Hrdli¢ka. Ten byl synem piedvaleéného feditele Skody, coz mu v dosavadni kariéte
vyrazné kodilo. Pracoval v Ustavu pro vyzkum a vyvoj motorovych vozidel, mél v3ak jiz zkugenost i
z mladoboleslavské automobilky nebo ze Svycarské firmy Oerlikon. Byl velmi dobie jazykové
vybaven a mé&l i dobré manaZerské schopnosti3® Ukol piijal, protoze to povazoval za
neopakovatelnou piilezitost a byl presvédéen, ze pro své velmi casté kritizovani Skody by mél
dokazat, Ze to zvladne lépe. O splnitelnosti tikolu si ovsem iluze nedélal. Ve svych vzpominkach
uvadi: ,Zaroven jsem si uvédomoval, Ze je to opratka a Ze do ni strkam hlavu. Novy feditel védél, ze
termin na vyvoj vozu a piipravu vyroby je prakticky nesplnitelny. Udélat nové auto od bfezna 1983
do ¢ervna 1985 byl nesmysl kdekoliv na svété... Pokud se tyka nového vozu, bylo ve vzduchu citit, jak
jsou z toho vSichni podélani strachem. Vladni usneseni se muselo plnit.”307

Petr Hrdli¢ka si kladl podminky. Trval na okamZitém nastupu a urychlené cesté na Zenevsky
autosalon, kde chtél dojednat designérsky navrh (dle zadani méla byt karoserie opét v ,italském
stylu”), trval na tom, Ze se bude moci vratit zpét do UVMV v piipadé netspéchu a déle si ptivedl své
lidi: Jana Nepomuckého jako $éfa konstrukce podvozkii a ekonoma Rudolfa Kuzela, ktery za néj
vytizoval zahrani¢ni jednéni i jednéni s nadfizenymi organy.3% Hrdli¢kovi se podafilo zaméstnance
AZNP namotivovat a pfesvédcit, Ze tentokrat bude névrh skute¢né zaveden do vyroby a pfimét je tak
k vysokym pracovnim vykondém.

Na Zenevském autosalonu Hrdli¢ka a 8éf Motokovu nejprve jednali s Giorgettem Giugiarem
ze studia Italdesign, ktery jiz dvakrat pro Skodu navrhoval. Ten se ale ¢eské populace u sténku na
autosalonu urychlené zbavil, podle Hrdlicky se stydél za jednani s ¢eskoslovenskou automobilkou
pied japonskymi zékazniky, které ocekaval. Ceskoslovensti zastupci tak ztratili zijem snim
spolupracovat, ackoliv pozdéji je Giugiaro kontaktoval. Dale se pokouseli jednat s Pininfarinou3®,
ktery nemohl vyhovét, nebot smlouva s Peugeotem mu dovolovala navrhovat z evropskych znacek

jen italské vozy a Peugeot. Déle jednali s francouzskym navrhafem Chaussonem a nakonec s firmou

%4 Tucek, J.: Skoda..., s. 135 — 139.

395 pufek, J.: Ribgh Skody Favorit..., s. 12 — 16. Kralik, J.: V solikakiidleného $ipu..., s. 89.

3% pufek, J.: Ribsh Skody Favorit..., s. 12 — 16. Kralik, J.: V solikikiidleného Sipu..., s. 8 — 152.

307 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 91 — 92.

308 Kralik, J.: V soukoli okdleného $ipu..., s. 92 — 93.

399 pininfarina je italska karosarna, kterarpatezi ti nejrespektova¥jsi spolénosti v oboru (spolu s firmami
Italdesign a Bertone). Byla zaloZena Battistou ifPifrarinou v roce 1930, pozil ji prebral jeho vnuk Andrea
Pininfarina a od roku 2008 ji vede jeho mladsibPa&olo Pininfarina. Pininfarina. Dostupné z www:
http://www.pininfarina.it/en/company/history.
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Nucciho Bertoneho.?! Tam si objednali navrh, vyrobu tfi prototyptt a dodani karoséarskych dilti na
dalsich devatenact. Jednani bylo komplikovano tim, Ze Petr Hrdlicka jesté nebyl zaméstnancem AZNP
de iure, nic o voze v tu chvili nevédél a nemél v ruce Zadné materidly. Pozadoval po karosarné velmi
rychlé pracovni tempo a navic ¢eskoslovenska strana vyzadovala (z ¢asovych diéivodi), aby Bertone
zacal pracovat zadarmo, pfed podepsanim kontraktu na zakladé davéry. Presto byla spolupréace
dohodnuta. Podle nazoru Petra Hrdlicky tehdy mélo vliv, Ze Bertone a Giugiaro se svymi navrhy u
Fiatu uchdazeli o navrh modelu Fiat Uno a vybran byl ndvrh Giugiartv. Bertone tak bral jako satisfakci
navrhovat jiny model této tfidy.3!!

Velkym problémem pii konstrukci Skody 781 (tedy modelu obchodné oznaceného Favorit)
byla zaostalost dodavatelské zdkladny. To se projevilo uz pfi designérském navrhu, nebot néktera
estetickd feSeni nemohli u Bertoneho navrhnout, protoze by z dostupnych plechi nesly vyrysovat, a
zejména je omezoval tvar svétlometti, nebot Autopal Novy Ji¢in nemohl konstruovat pouze pro
Skody novy nizky svétlomet, jaky byl pozadovan. Ale i v mnoha jinych ohledech, lépe feceno témét
ve viech, probihala s dodavateli slozitd jednani, kterd vzdy nebyla tspésna. Casto meély vliv i
malickosti, napfiklad kdyZ vyrobce volantu svévolné pouzil ty¢ovinu misto trubky a volant byl pfilis
tézky, tak se pak jizdni vlastnosti zdaly nefeSitelné Spatné. Notné byla pouzita Gcast zahrani¢nich
firem a ¢asto zavadéna nova licenéni vyroba. Nékdy mél tlak ze strany Skody na dodavatele dobry
vliv vtom, Ze se posunuly technologicky na podstatné vyssi trovei, napiiklad Motor Ceské
Budéjovice tak vybudoval novou slévarnu hliniku a zacal dodévat i zdpadnim vyrobctim-312

Kloubové htidele byly ziskany z NDR, kde byla zavedena licen¢ni vyroba htideli Citroén.
Podle ptivodnich plantt mél byt pouzit motor ze Skody 742 (105/120). Tomu nebyl Petr Hrdli¢ka
viibec naklonén, nebot v severni Americe byly vté dobé pfijaty piisnéjsi emisni limity, které
neumoznovaly prodej aut s motorem na olovnaty benzin a dalo se ocekavat, Zze budou v dohledné
dobé zpiisnény i limity v zdpadni Evropé. Hrdlicka vzpomind, Ze se tak snazil $iFit povésti tohoto
charakteru a nendpadné tak vyvijet tlak na vyvoj nového motoru. Do karet mu nahral velky debakl
vyvazenych modeld 105/120 do Kanady, kdy Skoda viceméné podvadéla p#i deklaraci hodnoty emisi
(meéfila na specidlné sefizeném motoru a méfeni osmkrat opakovali netispésné, kdyz bylo po devaté
uspésné, postavili na ném protokol). Po té, co v Kanadé ndhodné inkognito zméfili emise motoru,

které nespliiovaly predpisy, musely byt tamni vozy dodate¢né upravovany a realné hrozilo jejich

310 Bertone paf mezi ti nejuznavajsi designérské a kards#é spolénosti. Byla zaloZena v roce 1912
Giovannim Bertonem, po druhé&ové valce pebral firmu jeho syn Giovanni (znamy jako NucciBgrtone,

v sowasnosti ji vede vdova pam Lilli Bertone. V této firn¢ zatinal i vyznamny pozsi konkurent Giorgetto
Giugiaro. V soutasnosti je firma ve velkych ekonomickych obtiZzielpce 2007 na ni byla uvalena nucena
sprava a prodhly zpravy o chystaném prodejiznym zajemém. Bertone: Fiat ma zajem koupit slavnou
karosarnu. Auto.cz. Dostupné z www: http://wwwaeact/fiat-bertone-ma-zajem-koupit-slavnou-karosarnu
4321.

311 Kralik, J.: V soukoli okdleného $ipu..., s. 94 — 96.

312 Kralik, J.: V soukoli okdleného $ipu..., s. 97 — 116.
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stazeni ztrhu a nucené odvezeni zpét do Ceskoslovenskad®. Tato situace vystrasila vedeni
automobilky a stranické $picky a byl vyvinut novy motor.

Vyznamnou roli sehréla spoluprace s firmou Porsche, kterd obstarala zavéseni a odhlu¢néni
motoru. Petru Hrdlickovi se navic podaftilo dojednat vyzkouSeni na tamnim zku$ebnim polygonu a
konzultace s tamnimi techniky, ackoliv vSechny pfipominky jiz nebylo moZzno z ¢asovych, financ¢nich
nebo vyrobnich d@ivodi realizovat.31

Favorit se nakonec podaftilo tispésné dokoncit a zavést v roce 1987 do vyroby, byt to probihalo
zdlouhavé a nebyla uspokojovana zahrani¢ni ani domdaci poptavka (na zdpadni trhy se dostal az
v roce 1990). Novy model v podstaté zachranil samostatnost automobilky a posunul ji vpfed. Bertone
navrhl krom hatchbacku také kombi, sedan a sportovni kupé, sedan a kupé se vsak do vyroby nikdy
nedostaly. Pokud jde o kvalitu nového modelu, byva v ¢eské literatufe casto oznacovany za
konkurenceschopny s modely zapadnich automobilek.31> Hrdli¢cka3'¢ uvadi, Ze pfi testovani prototypt
byl Favorit srovnavan s vozy Volkswagen Golf, Fiat Uno a Peugeot 205 a byl splnén stanoveny cil, aby
byl Favorit lep$i nez tyto vozy. Oproti tomu Pavlinek®” argumentuje, Ze Favorit byl nadale méné
kvalitni nez srovnatelné vozy zépadnich znacek a piili§ nezménil image Skody jakozto vyrobce
levnych nekvalitnich aut. Kazdopadné jeho zavedeni bylo pro Skodu klidové a to i ve svétle
nadchézejicich politickych a ekonomickych zmén. Nicméné projekt Favoritu automobilku znacné
zadluzil (2,5 miliard korun). To bylo zvyraznéno dale tim, ze Favorit nebyl vyvaZen na zapad, kde
mezitim ochabla poptavka po vozech Skoda 105/120 v ramci ¢ekani na novy model. Dluh dale
naristal a na konci roku 1989 dosahl hodnoty 6 miliard korun, coz ¢&inilo Skodu nejzadluzengjsi
¢eskou spole¢nosti. A pfes ¢astenou modernizaci vyrobnich prostor automobilka naléhavé
potiebovala dalsi modernizaci (pfedevsim novou lisovnu, lakovnu, spalovnu a motorarnu). 318 Zcela
utopické v té dobé byly pfedstavy Petra Hrdlicky, ktery by ocenil nové luxusni auto pod znackou
Skoda, novy uzitkovy viiz a pieznackovani nékladnich vozi Avie pod znacku Skoda, aby tak tyto
produkty mohly byt v Evropé nabizeny pod jednou znackou a jednou distribu¢ni siti.31?

O automobilce BAZ jiz bylo mnohé feceno. Piedevéim z pohledu vyvoje automobilky Skoda
jde o projekt zna¢né kontroverzni, z druhé strany nakonec se skute¢nou automobilkou stal byt v jiném
rezimu a jiném staté, nez ktery jej budoval. Zfizen byl podnik vladnim rozhodnuti v roce 1971. Jiz
diive, v letech 1968 az 1970 probihala jednani o licen¢ni vyrobé s riznymi evropskymi a japonskymi
automobilkami. Pivodné méla byt v Martiné vyrabéna mensi auta (jednali s firmami Citroén, DAF,
Daihatsu, Honda a Renault - vybran byl Renault R 6) a v Bratislavé vozy stfedni tfidy (nejdale dosla

jednani s Peugeotem a Alfou Romeo, nakonec byla vybrana Alfa Romeo 1750). Licen¢ni vyroba se

33 Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 106 — 108.
314 Dufek, J.: Bibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

315 Dufek, J.: Bibsh Skody Favorit..., s. 12 — 16.

318 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 102.

37 pavlinek , P.: A Successful transformation... 5. 7
38 Tamtéz.

39 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 126.
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vSak stala béhem normalizace politicky nezddouci a nebyla realizovédna.3® Dobové prameny to
oficidlné vysvétluji vlivem ropné a energetické krize a s ni souvisejicim ,,ochrnutim” automobilového
primyslu.32! V roce 1974 bylo zapocato s vystavbou. Nicméné plany, co vyrabét v BAZ se pomérné
¢asto ménily a dlouho zde byly jen produkovany prototypy, pfi¢emz automobilka ani nebyla schopna
vyrébét. Vyrabét se zde zacalo az v roce 1982, kdy zde zacala produkce vozii Skoda Garde/Rapid,
vyroba v8ak vazla a vyrobky z BAZ nemély dobrou povést. Petr Hrdlicka fika: ,,Dal jsem mu mohl
vypraveét, ze jsme byli s inzenyrem Patoc¢kou v Bratislavskych automobilovych zavodech, do nichz se
investovaly stamiliony, a hledéli tam na linku snad padesati listi, které bychom nutné potiebovali,
pficemz tady nebyl ani jeden v provozu. A v uli¢ce mezi nimi si dva strejdové opravovali rozbitou
soukromou stodvacitku.”322

V automobilce TAZ (Trnavské automobilové zavody) se od roku 1973 vyrabél koncepéné jiz
tehdy zastaraly uZitkovy viiz Skoda 1203, jehoZ vyroba sem byla pfesunuta z Vrchlabi a také nastavby

na Tatru T815 pro potieby zemédélc(.32

4.1.7 Historie vyroby nékladnich automobil G v éfe statniho planovani

Tatra byla vybrana jako producent vysoce kvalitnich terénnich nakladnich vozt pro potieby
vsech spratelenych socialistickych stat(1.3* Toto rozhodnuti mtze prekvapit vzhledem k tomu, Ze
pfed druhou svétovou valkou vyrobila kopfivnicka automobilka podstatné méné nakladnich vozt
nez Skoda a Praga. Dtivodem, pro¢ byla Tatie svéiena tato role, byl nejspi§ automobil Tatra 111
zavedeny do vyroby v roce 1942, ktery se skvéle osvéd¢il v podminkédch naroéného terénu a klimatu
v SSSR (nejprve se zde osvédéil vojakiim Wehrmachtu, samoziejmé)3?> a patfil ke Spi¢ce mezi
vojenskymi automobily, pfi¢emz pravé vojenskym potiebam byl primysl prizptisoben. Dalsim
divodem mohlo byt i to, Ze Tatra byla ze vSech automobilek nejvice vzdalend od pfepoklddaného
sméru ttoku, coZ je pro vyrobce vozidel, z nichz zna¢na ¢ast slouzi potfebam armady, vyhodné. Tento
model postupné nahradily modely 128, 138, 148, 813 a 815, které se stale vyznacovaly koncepci
s centralni nosnou rourou a vykyvnymi polondpravami navrzenou Hansem Ledwinkou a vynikaly
predevsim v terénu a tézkych podminkach.32 Koncem 80. let produkovala Tatra vice nez 15 tis.
nakladnich vozii roéné a zaméstnavala 16 tis. pracovnikii. Ceskoslovensky trh absorboval mezi 2840
vozy (v roce 1983) a 6500 (v roce 1981) v letech 1961 az 1989. Zbytek produkce byval vyvazen do zemi
stfedovychodni a vychodni Evropy. Do Sovétského svazu byvalo exportovdano ro¢né zhruba 5 tis.

nékladnich voz.3% Jak jiz bylo fec¢eno, nakladni vozy nebyly exportovany na zapad, takze tam Tatra

30Tk, J.: Skoda..., s. 52 — 53.

%21 Drobny, E., Minaik, S.:Ceskoslovenské automobily..., s. 60.

322 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 125.

32 Drobny, E., Mingik, S.:Ceskoslovenské automobily..., s. 84. — 85.

324 pavlinek , P.: A Successful transformation... ,28.1

325 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry, s. 16 — 17.

326 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry, s. 16 — 114.

327 pavlinek , P.: A Successful transformation... ,28.1Drobny, E., Min#k, S.:Ceskoslovenské
automobily..., s. 44 — 58.
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neudrzela dobré jméno své znacky v podvédomi, ackoliv jeji produkty zistavaly ve své kategorii
vysoce konkurenceschopné, coz potvrdily cetné tspéchy v naro¢né Rallye Dakar, které se tcastnila
automobilka od konce 80. let. Jiny ndzor ma Petr Hrdli¢ka, ktery povazuje Tatra - koncepci za p¥ilis
nékladnou, vzduchem chlazeny motor za anachronismus a velmi kritizuje, Ze se ani centralné
planovanému rezimu nepovedlo zavést sdileni motorti mezi znackami Tatra a Liaz, které by podle
jeho ndzoru mohlo v budoucnu v obdobi transformace velmi pomoci. Pfipisuje to uzavfenosti a
odstfedivym tendencim vfc¢i zbytku ceskoslovenského automobilového pramyslu v kopfivnické
automobilce.3 Zjeho paméti ovsem vyplyva jisty negativni, konkurenéni vztah k Tatte, takze je to
nutno brét s urcitou rezervou. Z paméti Milana Galii®® se zase zd4, Ze v Tatfe usilovali o co nejvétsi
samostatnost, protoze objektivné byli v nékterych ohledech na velmi vysoké technické trovni, kterd
prevysovala zbytek doméctho automobilového primyslu. K tomu jim pomahaly také tvéry od
Mezindrodni investiéni banky (instituce RVHP), které pomohly napiiklad k vybudovani,
v Ceskoslovensku unikatniho, polygonu v Kopiivnici. Ty ziskali pravé proto, ze byli uréeni jako
hlavni vyrobce v dané kategorii vozidel v rdmci RVHP.

Automobilka Liaz (Liberecké automobilové zavody) byla zaloZena v roce 1951, jako néstupce
karosarny RAF. Byla sem piesunuta vyroba nakladniho automobilu Skoda 706 RTO (ta byla ptivodné
pfesunuta z mladoboleslavské automobilky do prazské Avie). Postupné jej nahradily fady MT, MS,
100 a 110. Liaz byl vyrobce predevsim tézkych silni¢nich ndkladnich vozidel (byt nékteré byly uréeny
i pro dopravu v terénu a nelogicky tak konkurovaly Tatfe). Béhem let 1967 az 1974 byl tovarni
komplex automobilky modernizovan. Liaz byl rozlehlou firmou s podnikovymi zavody rozesetymi
po celé republice.3¥ V roce 1989 Liaz vyrobil 18 101 nakladnich vozidel a 25 045 motord.33!
Zhruba 40 procent byvalo uplatnéno na ceskoslovenském trhu, zbytek byval exportovan do
socialistickych a ¢aste¢né téz rozvojovych statti (do Bulharska asi 4500 ro¢né, do Polska asi 2500, do
Mad’arska asi 600, do NDR asi 500 a do Sovétského svazu asi 2000 kustl, mensi mnoZstvi do Severni
Korey, z rozvojovych zemi do Etiopie, na Kubu, do Tanzanie). Liaz ro¢né generoval znaény zisk
(kolem 400 az 500 miliontt Kés ro¢né), z ¢ehoz si nechaval jen asi dvanéct az patnact miliont a nazpét
od statu obdrzel roéné piiblizné sto az sto padesat miliont. Proto byly jeho produkty pfes slusnou
kvalitu i spolehlivost technicky zastaralé ve srovnani se zapadni produkci.332

Avia byla ptivodné letecka tovarna, od roku 1931 sidlila v Praze - Letiianech. Letadla se v Avii
vyrabély do roku 1959. Mezi léty 1950 az 1956 vsak byla poboénym zdvodem AZNP Mlada Boleslav a
vyrabéla nakladni automobily Skoda 706 R a 706 RM a autobusy Skoda 706 RO (a kromé
toho provadéla servis letadel a vyrabéla letecké dily). V roce 1960 byla letadla nahrazena definitivné

automobily, vyrabély se zde vozy Tatra 805 a nasledné sem byla pfesunuta i produkce automobilky

328 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 139 — 141.

329 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry, s. 16 — 114.

3%pavlinek , P.: A Successful transformation... ;38 4 139. Drobny, E., Mirt&, S.:Ceskoslovenské
automobily..., s. 74 — 82.

B Tamtéz.

332 Tamtéz.
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Praga (ndkladni terénni modely V3S a S5T). V roce 1967 byla zakoupena licence pro vyrobu modelt
Avia A-15 a Avia A-30, coz byly mensi nakladni vozy o uziteéné hmotnosti 1,5 a 3,5 tuny, odvozeniny
francouzského Renaultu Saviem.3? Produkéni komplex byl mezi léty 1969 az 1975 modernizovan.
V druhé poloviné 70. let produkce vrcholila poc¢tem asi 19 tisic vozil ro¢né, z ¢ehoz asi 62 procent bylo

exportovano do zemi RVHP, Ciny a Jugoslavie 3

33 Drobny, E., Minaik, S.:Ceskoslovenské automobily..., s. 66 — 69.
334 pavlinek , P.: A Successful transformation... 48.1
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4. 2 Transformace ¢eského automobilového pr  dmyslu

Uhlir3%> argumentuje, ze priibéh transformace jednotlivych podnikt zavisel na zvolené cesté
v historickém okamZiku (path dependence), sitich socidlniho kapitalii (v bézné mluvé konexim) aktéri tohoto
procesu, ktefi maji symbolickou moc (symbolic power), jez jim umoziiuje legitimizovat provedené zmény.
Pomoci téchto siti managament podnikfi a mistni ¢lenové komunistické strany ziskavali stale vétsi
podil pravomoci a v podstaté tak erodovali centrdlni planovani. V priibéhu privatizace pak vedeni
mohlo do urcité miry ovlivnit zpdsob privatizace podnikt (byt zélezelo z velké ¢asti na postoji vlady,
zvlasté u velmi zndmych firem mezi vefejnosti). Také mohlo ovlivnit Gspésnost piijeti zmén novym
vlastnikem tim, Ze legitimizovalo jeho kroky a kone¢né v pfipadé podnikti privatizovanych
prostfednictvim kuponové privatizace spocival problém v tom, Ze tyto staré socidlni sité nebyly
nahrazeny novymi a prevlddal neefektivni zptsob fizeni. Prestoze se prace Uhlife nezabyva
automobilovym primyslem, je ziejmé, Ze i v tomto odvétvi byly jak konexe, tak zvolend cesta velice
dilezité. Kromé Uhlife se ze stfedoevropskych geografi zabyvd témito sitémi také Tadeusz
Stryjakiewicz, ktery se zamétuje pfedevsim na znalostni a , kreativni” odvétvi.33

Dtlezitost socidlniho kapitélu ¢i konexi 1ze vycist i z paméti Petra Hrdlicky.3%” Ten vzpomina,
jak po revoluci musel zmladoboleslavské automobilky odejit, podle jeho interpretace kvali
»Vytizovani u¢td”, avsak jesté pred odchodem ¢isté z vlastni iniciativity oslovil nékolik automobilek,
s kterymi pak Skoda skute¢né jednala o svém prodeji. Udajné mu byla pozdgji, asi ¢tvrt roku po
podepsani smlouvy s Volkswagenem, c¢lovékem zobcasného féra povéfeného vyjednavanim
s némeckou automobilkou nabidnuta funkce feditele mladoboleslavské automobilky. Hrdlicka na to
misto doporucil Ludvika Kalmu, kterého pozdéji navstivil na jeho chalupé a pfemluvil, aby misto
piijal. Navic spolu udélali ,gentlemanskou dohodu”, Ze pokud by se Kalmovi nedatilo ve Skodé,
zajisti mu Hrdli¢ka praci v némecké firmé Helbig, kam nastoupil, a naopak Kalma zaméstna Hrdli¢ku
ve Skodé&, pokud by byl netspésny u firmy Helbig. Piitom pravé osobnost Kalmy byva nékdy
povazovana za kli¢ovou pro tspésny vyvoj Skody, velmi se zaslouzil o uvedeni modelu Octavia,
jehoz tspéch mél vliv na rozhodnuti Volkswagenu umoznit vstup Skody do dalgich trznich segmentti
automobil3%® (ironicky Kalma tragicky zahynul pfi havarii vjedné z prvnich vyrobenych Octavii
kratce pfed jejim vstupem na trh).

Pokud jde o vliv pfedchoziho vyvoje, jiz bylo naznaceno, ze Skoda byla proti vyrobctim
nékladnich vozidel nesmirné zvyhodnéna svym pfistupem na zdpadni trhy. Jedndni o vstupu

zahrani¢niho investora probihaly z vétSinové c¢ésti sfirmami, skterymi lidé z mladoboleslavské

332 Unlit, D.: Internationalization, and Institutional anddnal Change: Restructuring Post-communist
Networks in the Region of LanSkroun, Czech Repulitiegional Studies. 32, 1998. s. 673 — 685.

336K tomu: Stryjakiewicz, T.: The Development of a Creativeoiledge Sector in Metropolitan Regions: The
Case of Poznan. In Europa XVI. Regional Developnmeentral Europe — Cohesion or competitiveness.
VarSava 2007. s. 9 — 17. Nebo také: StryjakiewicZ,he old and the new in the geographical patbéithe

Polish transition. Geographica. Adtiiversitatis Palackianae Olomucensis Facultas iReMaturalium.¢. 1,
2009.s.5 - 24.

337 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 131 — 133.

338 Sacher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel80, 2010 s. 48-55.
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automobilky dokonce jiz dvakrat jednali o moZznostech licen¢ni vyroby (poprvé v sedmdesatych letech
o feSeni predniho pohonu, vyrobé motordt a dodavkového vozu®®, podruhé koncem 80. let, kdy
zvazovali rozsifeni nabidky motori ve Favoritu o je$té jeden zahrani¢ni provenience3). Hlavni
konstruktér Tatry sice ve svych pamétech také vzpomina na urcité zahranicni styky se zdpadem, ale
rozhodné nebyly srovnatelné intenzivni.34!

Krom toho neni ndhodou, Ze pii prodeji Skody zahrani¢ni zajemci akceptovali podminku
ponechéni znacky pro vyrabéné automobily,?*? zatimco v piipadé vyrobct nakladnich automobilt
neznamych na zdpadé by firmy o vlastni znacku a sortiment p¥isly.3*3 Pramysl nakladnich vozidel pak
utrpél nejen chybéjici rekonstrukei a nedostatkem kapitdlu, ale i tim, Ze vyroba uzitkovych vozidel
byva v krizi jesté silnéji postiZena, jak tato prace ukazala, tedy jednostranna orientace na nakladni
vozy byla i v tomto ohledu nebezpe¢nym dédictvim z éry statniho planovani.

Vsouladu stim, i hlavnim vysledkem rozsdhlé vyzkumné c¢innosti Petra Pavlinka, je
zjednodusené feceno poznatek, Ze lze povazovat za UspéSnou transformaci vyroby osobnich
automobilt a autodil®, pfi¢emz podle Pavlinka tento tispéch je ovSem kiehky, zranitelny zavislosti na
zahraniénim kapitélu a strukturou vyrabénych produktt posiluje pozici Ceska jako periferniho ¢lanku
evropského automobilového vyrobniho systému.3* Naopak zbytek préimyslu vyroby motorovych
vozidel, s vyjimkou vyroby autobust, se transformoval netspésné a Pavlinek spatfuje nebezpeci, Ze
by nemusel prezit dalsi dekadu.3% V této souvislosti mtize byt az ptekvapivé, ze pokud jde o koncové
vyrobce, tak ,zatézkdvaci zkouska” obdobi krize nezptsobila zatim krach zadné firmy, byt se
rozhodné neda ¥ici, ze by mély ,,vyhrano”. Pouze firma Tedom ukon¢ila ¢innost jako koncovy vyrobce
autobusti (které vyrdbéla v celkem margindlnim mnozstvi) a bude se dale vénovat pouze svym
ostatnim ¢innostem.3#¢ Kli¢ovym byl pro transformaci automobilového primyslu vliv pfimych
zahrani¢nich investic, pfi¢emz podniky, jimz se jich nedostalo, sméfovaly ke kolapsu. AvSak ani pfiliv
PZI nemusel vzdy byt zarukou tspéchu, zalezelo jakd firma, s jakym zdmérem atd. byla vybrana za
zahrani¢niho partnera.3¥ Osudy nékterych podniki a jednotlivych odvétvi prémyslu vyroby

motorovych vozidel budou popsdny nize.

4.2.1 Transformace automobilky Skoda
Zména rezimu v listopadu 1989 se v automobilce Skoda projevila okamzité ,3okem”.

V dasledku nedostatku pracovnich sil, coby jevu typického pro socialismus, Skoda zaméstnavala

339Viz kapitola 5.1.6.

340Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 128 — 129.

341 Svihalek, M.: Zivot s erbem Tatry, s. 107 — 110.

342 3acher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respeld0, 2010 s. 48-55.

33 pavlinek, P.: Restructuring of the Comercial Vihladustry in the Czech Republic. Post-Soviet Gaplyy
and Economicss. 4, 2000. s. 265 — 287.

34 p . A Successful transformation... , s. 264 — 265.

35 Tamtéz.

34 Tedom ukoiil vyrobu autobus, dokumentaci nabizi k prodeji. Autofox.cz. DostéEmwww:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=26603.

37P.: A Successful transformation... , s. 264 — 265.
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velké mnozstvi cizich pracovnikd (zejména Vietnamct, jejichz pocet ¢inil koncem 80. let 1520) a
rovnéz vyuzivala masivné praci vézid (kolem 1600).3# Naptiklad v lisovné ¢ital pocet véziitt 90
procent vsech pracovnikd. Ti okamzité po prezidentské milosti vlednu 1990 odesli a
mladoboleslavska automobilka ztstala paralyzovdna. Produkce modelu favorit prudce klesala a
nakonec doslo k zastaveni vyrobni linky. KdyZz se podafilo ziskat nové zaméstnance (byli nasazeni i
vojaci), nebo vyclenit a presunout stavajici zameéstnance zjinych casti tovarny, tak pro svou
nezku$enost nebyli stejné schopni vyrabét v potfebné rychlosti a kvalité. Za takové situace
pokracovalo zadluzeni Skody (zptisobené jiz zavadénim Favoritu) a b&éhem roku 1990 dluh narostl na
hodnotu sedm miliard K¢ v dobé privatizace.34

Skoda nebyla schopna napliiovat doméci ani zahraniéni poptavku (domaci poptavka byla
odhadovana na asi 250 tisic vozii ro¢né, Skoda dodavala ptiblizné 130 tisic vozi na domaci trh a 50
tisic na zahrani¢ni)®?, odhadované ndklady na zvyseni vyroby na 350 tisic vozi ¢inily 23,5 miliardy.
To ovéem bylo naprosté passé pro dennodenné nartistajici zadluzeni Skody, ktera nebyla schopna
financovat své provozni ndklady a platit dodavateldm. 237 domacich vyrobcti dilu tak bylo existenéné
ohrozeno spolu se Skodou. Kromé ziskani kapitdlu na potfebné zvyseni produkénich kapacit
potiebovala zvysit kvalitu svych vyrobka a stat se ziskovou, coz mél zahrani¢ni kapital zarucit.

Nemalou roli samoziejmé sehrdly i cetné a relativné neddvné styky se zapadnimi
automobilovymi vyrobci, které byly nastinény. Za téchto okolnosti bylo jako nejlepsi feSeni chdpano
spojeni se silnym zahrani¢nim partnerem formou joint venture. Zvazovala se rovnéz feSeni pfimym
odprodejem Skody, zaplacenim potiebné restrukturalizace stitem a az nasledna privatizace Skody,
emise dluhopisti jako zdroj kapitdlu. Prognosticky tstav pfedpoklddal ukonceni vyroby osobnich
voz v Mladé Boleslavi a jeho nahrazeni vyrobou dilti pro zahrani¢ni vyrobce.®! Petr Hrdlicka
vzpomina, ze vlednu 1990 zcela na vlastni pést zavolal do Volkswagenu, kde znal nékolik lidi
z predchozich jednani, a fekl jim, Ze by se méli zacit zajimat o koupi Skody. Dale takto kontaktoval
automobilku BMW, ktera sice méla v té dobé produkci mensi nez dva miliony kusti, coz povazoval
Hrdlicka za optimum u potenciondlniho partnera, ale zdédla se mu zajimava pro geografickou blizkost
a své modelové portfolium, ve kterém chybél maly viiz ¢i vz nizsi stfedni tfidy. Hrdlicka tdajné citil
prilezitost v tom, ze by BMW mohlo proto zacit ,Slechtit” Favorita, kterym by do tohoto segmentu
vstoupilo. Tady se ale tdajné Hrdlickovy pfedstavy stfetly s plany Andreje Barcdka,®? ktery mél
z dob svého pobytu ve spojenych statech znamosti u koncernu General Motors, proto prosazoval

prodej Skody Opelu a jiz prvni jednani s BMW vedl takovym zptisobem, Ze nemélo o dalsi spolupraci

8 Tamtéz, s. 79.

349 Tamtéz.

30 Tamtéz, s. 80.

! Tamtéz.

352 Tehdy vlivna postava autojpmyslu, vystidal nag. funkce:ieditel vyvozu Skodyfeditel britské pobiky
Skody,teditel pobaky Jawy v New Yorku, generaliéditel Motokovu, ministr zahragiho obchodu federalni
vlady. Pozdji pracoval na velmi vyznamnych pozicich u autoniiobOpel.
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z&jem.3%3 Nicméné v souvislosti s budoucimi kroky koncernu BMW, tedy koupi britské automobilky
Rover a zejména znacky ,Mini” (coz byla sice ve své phvodni podobé miniauta mnohem

NP7

,kultovnéjsi” nez Favorit, ale zaroven zastaralej$i a do ur¢ité miry , komicky” vnimand) a zavedenim
modelové fady 1 piimo znackou BMW, lze vidét, ze pfedpoklady Petra Hrdlicky byly spravné.
Hrdlicka také kontaktoval automobilku Opel, ale déle se uz pry v jednanich neangazoval, kromé jiz
zminéného doporuceni Ludvika Kalmy na pozici feditele Skody.35

Podle Pavlinka®? byl zacdtkem roku 1990 vyhlasen vefejny tendr (coZ se ovSem s tvrzenim
Petra Hrdlicky nevylucuje), do kterého se piihlasilo 24 zahrani¢nich spole¢nosti, ale vazny zdjem jich
projevilo pouze osm (BMW, General Motors, tehdy spolupracujici Renault - Volvo, Volkswagen, Fiat,
Ford a Mercedes Benz). Ceské vlada pozadovala zachovani znacky Skoda, zachovani finalni vyroby
automobilt, zvyseni vyroby vroce 2000 na 350 az 400 tisic kusti, pokracovani v odebirani
komponentti od ¢eskych vyrobct, technologické zlepSeni motorti, aby odpovidaly zapadnim emisnim
standardiim, zachovani domaciho vyzkumu a vyvoje a mnozstvi pracovnikt.?* V poloviné roku
byly za zfejmé finalisty povazovani Renault a Volkswagen. Podle tehdej$iho ministra primyslu Pavla
Vrby ostatni finalisté neméli jasnou vizi a ¥ada z nich nepocitala se Skodou jako se samostatnym
vyrobcem.”

Renault tedy nejprve rovnéz navrhoval piejmenovani Skody, pticemz zavést se méla vyroba
nového modelu postaveného na zakladé existujictho modelu Renault 18 a chystaného miniauta
Twingo, apeloval hlavné na ,tradi¢ni” ¢esko-francouzské vazby z obdobi mezi svétovymi valkami a
negativni zku$enosti s Némeckem. Po odmitnuti ¢eskoslovenskou vladou pfipravil novou nabidku,
kdy by zistala zachovédna vyroba Favoritu (vzrostla by na 250 tis. ro¢n€) a zavedla by se vyroba
modelu Renault 19 Chamade a pozdéji novy model malého auta. Produkce by tak dosahovala 400 tisic
kusti a vétdinova ¢ast by se vyvazela. Koncem 90. let by Skoda vyvinula novy model pro cely koncern.
Skodu by vlastnil nep¥imo pomoci nové zalozené spole¢nosti, ktera by zakoupila 40 procent
mladoboleslavské automobilky. Renault slibil nejen zachovat, ale i zvysit pocet zaméstnanct.3

Volkswagen nabizel oproti tomu zfizeni vlastnictvi formou joint venture, kdy mél koupit
nejprve 31 procent a postupné vlastnictvi navysovat na 70 procent. Skoda méla mit dale samostatny
vyvoj, prodejni sit' i nakupovani. Produkce Favoritu méla dosahovat 250 tis. kusti. Podle Pavlinka3*
bylo pfislibeno vyvinout v roce 1994 spolecné v Mladé Boleslavi novy model v jeho kategorii, podle

slov Vrby v tydeniku Respekt,30 méli Némci jiz tehdy slibit, kromé budouci radikalni modernizace

33 Kralik, J.: V soukoli okidleného Sipu..., s. 132 — 133.

%4 Autor diplomové préace si jesdom, Ze takovéto podani se neobjevuje nikde v aubliteratiie a mohlo by
se zdat filis ,fantaskni“, ale povazuje tyto informace z&ahodné, nebdprvni kontakty s potencionalnimi
zajemci nebyvaji popsanyipS podrobri. Navic zde upldije metody svého druhého oboru studia (historie),
kde je prace s memoarginou metodou a snaZfigtupovat ke vzpominkam Petra Hedtly kriticky.

35p_: A Successful transformation... , s. 86 — 87.

0 Tamtéz.

%735acher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel80, 2010 s. 48-55.
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%9 Tamtéz.
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Favoritu, vyrobu nového modelu stfedni tfidy (pozndmka autora: to je nepfesnost, Vrba mél
evidentné na mysli niz$i stfedni tfidu). Pficemz tento fakt mél byt podle vyjadfeni Vrby v Respektu
zasadni. Oba vyrobci slibili vystavbu nové motorarny, Renault navic pfevodovkarny a Volkswagen
lakovny a lisovny.36!

Jeden z motivili, pro¢ byl vybran Volkswagen byl jiz zminén, ale dtvodd byla celd fada,
pficemz mnoho z nich je ukdzkou neekonomickych faktorti. Sviij vliv mély napiiklad odbory, které
uprednostiiovaly Volkswagen pro jeho socidlni systém a vidély v ném vétsi zaruku rozvoje. Nalady
obdobi po revoluci mély podstatny antikomunisticky naddech, coz Renault s jeho odbory s vyraznym
vlivem komunisti znevyhodiiovalo. Po¢atkem roku 1991, kdy se zdalo, Ze vlada preferuje Renault,
dokonce odbory Skody uspotadaly protesty ve svaiovné Rovnéz spole¢nost Price Waterhouse
Privatization Services, ktera radila vladé, preferovala Volkswagen, Renault byl povazovan za
,slabsitho hrace”.362 Renault znevyhodniovalo, Ze $lo o stoprocentné statem vlastnénou automobilku,
coz po zkuSenostech s érou statniho planovani bylo minusem (byt i ve Volkswagenu méla a ma sv{j
podil spolkovd zem Dolni Sasko). Vliv mél i styl vyjednavani némeckého koncernu, podle Vrby
jednani snim ,méla uroven”.3% Volkswagen napiiklad skupinu ceskych novindfa prepravil
soukromym tryskd¢em do Barcelony, kde demonstroval jak funguje automobilka Seat a Ze stejné
miize v budoucnu fungovat i Skoda. Petr Hrdli¢ka®* zmiiuje dokonce i narodnostni vliv, tehdejsi
feditel Volkswagenu Carl Hanh byl ptivodem sudetskym Némcem z jiznich Cech a za technickou
stranku byl béhem jednani povéfen ze strany némecké automobilky Rakusan se jménem Fiala, coz pfi
osobnich jednanich mélo jisty pozitivni vliv.

Vstup némeckého koncernu do Skody je dnes vniman jednoznac¢né pozitivné a bran jako jeden
z nejvétsich tspéchii ¢eské ekonomiky. Kvalita volby koncernu Volkswagen vynikne z dnesniho ahlu
pohledu o to vice, Ze jsme i v pfedchozich kapitolach této prace spattily piipady protekcionismu vtci
regionu stfedni Evropy v pfipadé firem Fiat a Renault. V prvni poloviné 90. let se v8ak situace zdaleka
nezdala tolik jednoznac¢na. Jednak na zpiisob privatizace nepanovala jednozna¢na shoda. Pfedevsim
tehdej$im ministrem pramyslu, Janem Vrbou, byla prosazovana cesta vyhledavani strategickych
partnerti, popisovana v ptipadé Skody, zatimco ministr financi Vaclav Klaus se nadchnul pro
myslenku kuponové privatizace, kjejiz autorstvi se hlasi Dusan T¥iska a Tomas Jezek. Podle Jana
Vrby Véaclav Klaus vycitil politicky kapitdl kuponové privatizace (,prodeje Germantm” byly

nepopuldrni) a rovnéz jako teoretik chtél byt od redlného déni ve firmach ,co nejdédle”.365 Zastanci
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privatizace tvrdili, Ze Volkswagenu byly poskytnuty piili§ velké vyhody, navic protiargumenty
podporovaly i skutec¢nosti, které budou zminény déle: nedodrzeni nékterych piislibi némeckym
koncernem a napéti mezi ¢eskymi a némeckymi zaméstnanci. I pozdéji, kdy se stal tspéch Skody
ziejmym, zaznivaly ob¢as argumenty, ze Skoda byla &pickovou firmou, ktera by uspéla i bez prodeje.
To se ovSem sfakty uvefejnénymi v odborné literatufe neshoduje. Nicméné dalsi vlada, jejiz
predsedou se stal Vaclav Klaus upfednostiiovala kuponovou privatizaci.

Skoda byla tedy béhem prodeje rozdélena na dvé &asti. Prvni zahrnovala vyrobni komplexy a
vée potiebné k vyrobé aut, druha byla nazvana Prisko (Privatizace Skody), zahrnovala dluhy a
k vyrobé aut nepotfebné objekty (jako détské centrum nebo ubytovani).Némecky koncern koupil jen
prvni, nezadluzenou, ,¢istou” ¢ast. Tato ,ocisténd” spolecnost byla odhadovdna na hodnotu
800 miliontt DM, véetné ceny znacky. Volkswagen zaplatil 620 miliont DM za podil 31 procent ve
Skodé. V roce 1994 nasledovalo dalsich 390 milion® a stejna ¢astka v roce 1995, &im si Volkswagen
zakoupil podil 70 procent, pficemz zbyvajicich 30 procent si mél stat ponechat do té doby, nez se
zvedne jejich cena a z nasledného prodeje pak financovat dluh Skody a nékteré environmentalni
zatéze. Volkswagen tento zbyvajici podil odkoupil v roce 2002 za 650 miliont DM.3¢¢

Volkswagen dale slibil dalsi investice ve vysi 8,2 miliard DM mezi roky 1991 a 2000, které
mély zahrnovat zfizeni motordrny pro 450 tisic motorti a navyseni kapacity na vyrobu 390 tisic vozli
v roce 1997. Déle koncern pfislibil zachovani nékupu dilt v Cesku (coz ostatné musel, pokud cht&l
pokracovat ve vyrobé Favoritu) a zachovéani pracovnich mist.3¢” Za to ziskal od vlady dvouleté danové
préazdniny, piislib cla 19 procent na dovoz osobnich automobilti do Ceskoslovenska pro ochranu
produkce Skody a dalsi necelni bariéry na dovoz automobilt, bezcelni import vyrobnich technologi,
financovani modernizace komunika&niho systému ve Skodé, ptislib pomoci se $kolenim zam&stnanct
a neohrozovani monopolni pozice Skody na ¢eském trhu ze strany antimonopolniho tfadu.368 Podle
kritika byly tlevy p#ilis velké, ale ve svétle investi¢nich pobidek ve stfedni Evropé koncem 90. let a
béhem 21. stoleti byly spiSe nizké.

Dané dohody vsak Volkswagen nedodrzel. Dtivodem byla krize vyroby automobilt béhem
zacatku 90. let, kdy se prudce propadly prodeje automobild. Koncern Volkswagen vykazal v roce 1993
ztratu 1,9 miliardy DM, ktera byla z velké ¢asti zptsobena Spanélskym vyrobcem Seat. Jedna z jeho tii
Spanélskych tovaren byla dokonce zaviena a 9 tisic pracovnikéi propusténo. Koncern za téchto
okolnosti zménil plany a napldnoval nizsi objem produkce. Za této situace se Volkswagen rozhodl
zrudit investice ve Skodé, coz bylo pro ¢eskou vefejnost i automobilku samotnou celkem piekvapivé,
nebot' Skoda spole¢né s Volkswagenem piipravovala tvér ve vysi 1,4 miliardy korun a den pied
uzavienim smlouvy némecky koncern v tisku zvetejnil vycouvani z dohody.?® To vyvolalo v Cesku

hodné politické kontroverze a zajmy Volkswagenu se Skodovkou se staly vefejnou otazkou. V Cesku

3¢ pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 84
367 Tamtéz, s 85.

368 Tamtéz.
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se objevovaly obavy, ze ze Skody se stane pouhd montovna. Mezi ¢eskou vladou a koncernem zacala
tvrda jednani, kdy vlada pozadovala dodatky ke smlouvé (sliby o investicich a vyrobé byly jen v tstni
roviné) a koncern zastaval tvrdou linii, kterd vzbuzovala obavy, zZe by mohl odejit z Mladé Boleslavi.
18. listopadu 1994 nakonec byl pfijat tajny dodatek, ktery v pozménéné podobé potvrdil diivéjsi

ujednani. Pocet vyrobenych vozi, kterych ma byt dosazeno, byl snizen na 340 tisic v roce 2000.370
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Obr. 39: Vijroba automobilii Skoda v letech 1991 az 2001. Zdroj: Statistika automobilového priimyslu Ceské
Republiky. 2004 - 2008. SdruZeni automobilového priimyslu, 2009.

Pokud jde o kondici samotné Skody v tomto obdobi, tak byla postizena zna¢nym propadem
poptavky na domacim trhu. Vzhledem k velmi vysokeé inflaci (57,9 procent v roce 1991) se propadla
poptavka (v Polsku a Jugoslavii se navic propadla kvtili zavedeni cla na dovoz aut). Jestlize v roce
1990 prodala Skoda v Ceskoslovensku 123 tisic kusti, tak v roce 1991 pouhych 27 tisic). Poptdvka po
novych autech byla vytésiiovana dovozem ojetych vozl ze zahrani¢i (kolem 110 tisic v roce 1991).571
V roce 1991 musela byt rovnéZz na ¢tyfi dny zastavena vyroba a celkové mnozstvi vyroby pokleslo o 15
tis. proti pfedeslému roku (¢inilo 172 tisic vozi). Dalsi roky zacala vyroba stoupat (200 tisic v roce
1992, 220 tisic v roce 1993), ale v roce 1993 prudce poklesla (152,5 tisice kust). Od té doby vyroba
vétsinou dosti prudce stoupala az do obdobi krize, s vyjimkou roku 1999. Ve vsech letech do roku
1995 (véetng) byla Skoda ztratova, s vyjimkou roku 1992, kdy generovala zisk 4,2 miliardy Ké& (zatimco
koncern byl celkové ve ztrat&).32 Od roku 1995 byla Skoda vzdy ziskova. V dobovém tisku (navic
v ekonomicky zaméieném periodiku) nelze spatiit zrovna piespfilinou chvalu. Skodé bylo naptiklad
vy¢itano, zZe pfi neschopnosti uspokojovat domaci poptavku (v letech 1994 a 1995) vyvazela vozy do

stale vétstho poctu zemi. Cléanek rovnéz obsahuje polemiku pro¢ automobilka, ktera je ve ztraté a neni

30 Tamtéz, s. 90.
31 Tamtéz, s. 86.
32 Tamtéz, s. 87.
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schopna témét nikde uspokojovat poptavku masivné investuje do reklamy v zahrani¢i. Tato polemika
se zd4d zdnesntho pohledu smésnd, ale smésnym se zda rovnéz tvrzeni tehdejstho feditele
marketingu, Ze pro automobilku bude vzdy nejddlezitéjsim trhem ten domaci.373

Po utvofeni joint venture zac¢ali Némci okamzité ptisobit ve Skodé. Pies mensinovy podil byla
hned od za¢atku Skoda ¥izena jako piima zna¢ka koncernu Volkswagen. Piedseda ptedstavenstva a
feditel pro lidské zdroje byli Cesi, marketingovy a ekonomicky feditel Némci. Probihajici zmény
nebyly bezproblémové. Skoda byla béhem celé éry statniho planovani fizena jinak nez zapadni
podniky. Statni planovani se paradoxné vyznacovalo vétsim zmatkem na pracovisti a vysokou mirou
improvizace pracovniki. Oproti tomu v zdpadnich podnicich byly ¢innosti pfesné stanoveny.
Manazeii Volkswagenu po piichodu do Skody povazovali za nejlepsi fedeni presnou implementaci
svého stylu ¥izenf a piehlizeli dlouhou tradici vyroby automobilt ve firmé Skoda a vysoké dovednosti
personalu, misto aby na nich stavéli. Spoluprace nebyla nekonfliktni. Zaméstnanci Skody citili, Ze je
némedti manaZeii podcefiuji, berou za ,nizsi ligu”. Skoda piitom méla fadu schopnych mistri a
technikdi, ale samoziejmé manazeti Skody neméli zkugenost s volnym trhem. Koncern posilal do
Mladé Boleslavi odborniky spiSe pfes ekonomické nez technické zaleZzitosti - pficemz uz to logicky
prinaselo konflikty smistry a inzenyry. V fadé praktickych ohledi nebo napfiklad improvizaci
prekondvali své némecké protéjsky, ale selhdvali v reklamé, marketingu a také pofddku a moralce na
pracovisti. Rada zaméstnancti se obavala o osudy predevsim vyvojového sttediska, neméla k novému
majiteli davéru, zdruhé strany nebyli schopni dosahovat efektivity, jakou némecti manazefi
planovali, ti ztoho potom do zna¢né miry vinili odbory.3”* Prvnim rozhodnutim, které Némci
v automobilce provedli byl tdajné totalni tklid vyrobnich prostor a skladisté. Nakladni vozy tdajné
vyvazely nevyuZitelny material z tovarny nékolik tydnti. Do pfichodu némeckych manaZzera také
neexistovala kontrola kvality. Po jejich zasahu tidajné bylo z kazdé smény o zhruba Sesti stech autech
osm kusti nahodné vybrano a zcela rozloZeno. PouZzivalo se pfi hodnoceni jakosti znamkovani ,jako
ve 8kole”, prvni kontrola dopadla znamkou 4,8 (dnes je tdajné dosahovano priaméru 1,1). Na
nasledném zlepseni byla postavena i reklamni kampar na Skodu Favorit ,548krat lepsi nez diiv”.
Neslo vsak o technickou modernizaci, ale pravé o zvyseni kvality a odstranéni nedodélkd u modelu, u
kterého zakaznici jen v prvnim roce pouzivani primeérné reklamovali osm zavad (u Volkswagenu
Polo tidajné ¢inil primeér dvé reklamace).3”> Jednim z opatfeni, které mélo naucit ¢eské pracovniky na
manazerskych funkcich novému fadu, byl ,tandemovy systém”, kdy byly k ¢eskym zameéstnanctim
na manazerskych postech , do dvojic” pfifazeni némecti manazeti. Protoze komunika¢nim jazykem ve
dvojici byla némcina, byl velmi neoblibeny. Odbory se snazily jako komunika¢ni jazyk v tandemu
prosadit angli¢tinu, aby setfeli vyhodu rodilych mluv¢i, avsak marné. ManaZefi se navic tohoto

systému obavali v tom ohledu, Ze ohrozi jejich kariérni rtst ve spole¢nosti.

373 Bautzova, L.: Skoda automobilova a. s. Strategidika a nedostatek vbzEkonomg. 46, 1995. s. 43 — 45.
**pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 93
37> 3acher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel80, 2010 s. 48-55.
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Nelze vsak fici, Ze by némecti manazefi ve Skodé jen ,uklidili” a ,zavedli moralku”. Mzdy
zaméstnanct byly ve Skodé velmi nizké. Cinily pouze 6 az 7 procent ceny z vyrobnich nakladt a ve
srovnani s némeckymi délniky byly nizs$i o 90 procent.?’6 V tomto sméru tedy nebyl prostor k dalsim
tsporam a restrukturalizacim. Volkswagen zavedl spiSe zmény v organizaci lidskych zdroji a zvysil
tak flexibilitu zaméstnancti. Organizace vyroby se v souladu s celkovymi trendy v automobilovém
primyslu pfiblizila smérem k taylorismu , japonskému vyrobnimu systému s vétsi decentralizaci. Ve
Skodé to nazyvali ,fraktilovou organizaci” a spocivalo to v utvofeni malych ,tyma“ s vlastni
odpovédnosti.3””

Dalsi zménou bylo zavedenti strategického insourcingu, ktery spoc¢iva v tom, Ze néktefi vyrobci
komponentti (napfiklad Siemens VDO pro vyrobu interiérd) sidli piimo v objektu automobilky a
predevsim zajistuji montdz urcitych modulii (interiér véetné celého pfislusenstvi, nebo kompletni
feSeni pfedni ndpravy apod.) a tuto montdZ na automobil zajistuji pfimo zameéstnanci dodavateld.
Dodavatel tak za celé zajisténi montaze a jeji kvalitu nese zodpovédnost. Tento model je pro
automobilky velmi vyhodny, ale vzbuzuje velky odpor zaméstnancii automobilky a jejich odbord.
Mladoboleslavska automobilka je proto jedinym zavodem Volkswagenu v Evropé, kde se takové
opatfeni podafilo koncernu zavést. Mimo Evropu se uplatiiuje v tovarnach Volkswagenu v Argentiné
a Brazilii. Vliv na zavedeni v Cesku méla urita diskreditace a oslabend pozice odborii
v postkomunistickém obdobi. Poprvé byla tato inovace zavedena v roce 1994 pfi nabéhu vyroby
modelu Felicia a ve vétsi mife po vystavbé nové haly pro vyrobu modelu Octavia (vystavba zacala
vroce 1995), kdy se na dodavkach pfimo integrovanych na montdzni lince tucastnilo pét
dodavatelskych firem (Johnson Controls - sedadla, pasy s pfepinaci; Rockwell - dvefe, st¥esni okna,
vystroj a reproduktory; Siemens/Allibert - vybaveni interiéru; Expert - ndrazniky, svétla, chladic,
maska).378

V této nové hale byla zavedena také tfeti vyznamnd inovace vyroby ,informacni patet”. Jde o
flexibilni uspofadani vyroby, kdy je managament maximalné blizko vyrobni lince. Je uprostfed, kolem
néj je montazni linka - nikoliv karoserie zavé$ené na dopravnicich, ale vyrobni pasy pohybujici se i se
zaméstnanci, na ni jsou kolmé vyrobni zafizeni integrovanych dodavateld.3”?

Skoda tak zavedla velice moderni koncept vyroby, oviem s nadpréimérné nizkym vyuzitim
robotll a nizkym stupném automatizace. Zaméstnanci v Mladé Boleslavi jsou podobné tkoly schopni
plnit lacinéji neZ roboti v némeckych zavodech Volkswagenu. Pavlinek uvadi’®, ze pres tispéch téchto
tspornych opatieni Skoda stéle neni schopna vyrabét tak rychle a kvalitné jako Japonci. Toyota a

Nissan podle né&j potiebuji na vyrobu jednoho auta 20 hodin, zatimco Skoda 40.38! Autor této prace by

dodal, Ze nikoliv jen Japonci maji vy$si produktivitu. Jak dokladaji naptiklad ddaje z prace Radosevice

37 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 95

37 Tamtéz.

378 Tamtéz, 96 — 99.

39 Tamtéz, 99 — 100. Sacher, T.: Zazrak jménem Skedspekis. 50, 2010 s. 48-55.
380 Tamtéz, 102.

381 Tamtéz.
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a Rozeika®?, Skoda i mezi stiedo a vychodoevropskymi automobilkami patiila k tém s nizsi
produktivitou a jejim relativné pomalym narGistem. To potvrdila i informace PR manazera
automobilky HMMC383, ktery uvedl, Ze vroce 2008 ¢inil pocet vyrobenych vozli na jednoho
pracovnika ve Skodé v Mladé Boleslavi 30 az 35 tisic vozii, zatimco v nogovické tovarné Hyundaie 88

tisic. voz(1.384

70

60 F—x

/.—- ——Skoda Auto A S
50 =fl— Audi Hungaria Motor Kft.
? Magyar Suzuki Rt

=—¥—Daewo0o-FSO Motor S.A.
—3¥—Fiat Auto Poland S.A

40 f
—®—Opel Polska S.p.z.o.0
'%L / —f—Volkswagen Poznan Sp zo o
30 it —=—Automobile Dacia S A
- /——_i -7\-‘ e Jaew00 Automobile Romania S.A
jednoho 20 o Volkswagen Slovakia A S

28 Revoz d.d.
_M

Zastava Automobila AD
O J

T - - _ —— ———

O N 47 Us)
F S &P

S N D PP A DD
F S G P P S P
FFFEFFF P FE S

Obr. 40: Produktivita automobilek ve stredni a vichodni Evropé. Zdroj: Radosevic, S.; Rozeik, A.: Foreign
Direct Investment and Restructuringin the Automotive Industry in Central and East Europe. SSEES,
University College London, Working Paper, ¢. 53, 2005. s. 2 - 46.

V rémci svych racionaliza¢nich opatieni propustila Skoda v roce 1994 ptiblizné 800 ¢eskych
zaméstnancd a krom toho dalsi cizince (800 Kubéncti, 700 Polakt a 1500 Vietnamcii). To vzbudilo
silné nevole odboraiti, ktefi mluvili o postupné likvidaci ¢eského automobilového primyslu. Od roku
1995 vsak pocet zameéstnancti prudce nardstal (kolem 23 tisic v roce 2000).38>

Celkové oviem restrukturalizace Skody probéhla velmi tuspésné. Uspésny rozvoj automobilky
lze pozorovat od zavedeni modelu Felicia v roce 1995. Ta byla vyvéazena do 60 zemi, pfi¢emz strategie
byla prodévat tfetinu na domécim trhu, tfetinu ve stfedni Evropé a tfetinu v ostatnich zemich.38¢
Technicky byla Felicia vlastné jen radikdlné inovovanym Favoritem s rozsifenou nabidkou motord.
Jesté neslo o auto stejné vyspélé jako v pfipadé renomovanych zdpadnich automobilek. Byla ovsem
cenové velmi dostupné a na méné naro¢nych trzich byla jeji vihodou téz snadnd opravitelnost a nizka

cena nahradnich dilé. Byl to zaroveti posledni model zna¢ky Skoda s plnohodnotnou uzitkovou verzi

%2 Radosevic, S.; Rozeik, A.: Foreign Direct Investirend Restructuringin the Automotive Industry ien@al
and East Europe. SSEES, University College LonWorking Paper¢. 53, 2005. s. 2 — 46.

383 HMMC = Hyundai Motor Manufacturing Czech.

384 Exkurze v HMMC v prosinci 2008 padand KGG FE UP. Informace od Petra Yiea.

35 pavlinek, P.: A Successful transformation... , s. 98

3 Tamtéz, s. 105.
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(pick up), pficemz jeji uzitkova verze se prodédvala v zapadni Evropé pod nazvem Volkswagen
Caddy, tedy &lo o prvni piipad, kdy Skoda vyrébéla auto pod jinou nez svou znackou.

Skute¢né prelomovym modelem vsak pro znacku byla Octavia, zavedend v roce 1996. Jednak
8lo o prvni model postaveny za vyuziti koncernové techniky (podvozkova platforma pouzita také pro
VW Golf IV., Audi A3 a Seat Toledo 2. generace; shodné motory apod.), ale také $lo o model, ktery
rozhodl o tom, zda bude mladoboleslavské automobilce v budoucnu ponechan samostatny vyvoj.
Vyvojem Octavie koncern vlastné splnil podminku danou Volkswagenu, ale pokud by nebyla
Gspé&$nym a pozitivné pifjatym modelem, nemusel Skodé byt dal umoznén dalsi vyvoj a predeviim
na zakladé aspéchtt Octavie byl Skodé umoznén vstup do daldich trznich segmentti. Podobné jako pti
konstrukci Favoritu se tidajné podafilo pracovniky pfi vyvoji a zavadéni do vyroby nadchnout a
maximalizovat tak jejich 1sili.3” Pfitom si vSak rozhodné nelze délat iluze, Ze by Octavia prvni
generace byla dokonalé auto. Pokud si lze v nemotoristickém tisku pfecist, ze byla ,lepsi nez
Mercedes Benz tridy C“388, tak to na tvafi autora prace vyvoldva pousméni. V motoristickych
periodikach Ize nalézt fadu kritiky, do které autor nebude zabihat (kriticky prostor na zadnich
sedadlech, mensi nez v piipadé Felicie, napfiklad), ale auto nabidlo vysokou kvalitu zpracovani,
velky zavazadlovy prostor, velmi populérni a Gsporné koncernové motory TDI a také v ném Skoda
objevila novou strategii, které se az dosud drzi. Je fe¢ o , pfertistani do vyssich tfid”. Spoc¢iva v tom, ze
model konstrukéné postaveny na platformeé nizsi stfedni t¥idy s motorovou paletou odpovidajici nizsi
stfedni tfidé dosahuje velikosti mensich modelt stfedni tfidy a zdkaznici tak maji pocit, Ze za své
penize dostévaji vétsi uzitnou hodnotu. Tuto strategii pouzila Skoda v ptipadé prvni i druhé generace
Octavie, obou generaci Superbu (kde $lo o pomezi stiedni a vyss$i stfedni tfidy) a ¢astecné také u SUV
Skoda Yeti.

Tim uz bylo naznaceno, jak se rozriistala modelova fada. V roce 1999 bylo zavedeno malé auto
Fabia, ktera patfila do stejného segmentu jako Felicia, pficemZ zajimavosti je, Ze zastarald, ale levna a
jednoduchéd Felicia byla po dva roky, co se soubézné vyrabély (Felicia se vyrabéla do roku 2001, kdy
kvili emisnim normdm musela jeji vyroba skoncit), vyrabéna ve vétsim mnozstvi, tedy byla
populdrnéjsi. Ukonceni vyroby modelu Felicia se projevilo i propadem vyroby v roce 2002, kdy oproti
piedchozimu roku poklesla vyroba o 18 417 vozidel. Pro Fabiu Skoda vyvinula zédkladni z nabizenych
motord 1,2 HTP (tfivalec o objemu 1,2 1), ktery byl nabizen i v ostatnich malych modelech koncernu
(Seat Ibiza, Volkswagen Polo, Volkswagen Fox). Pro potfeby modelu Fox, ktery se vyrabél vylu¢né
v Brazilii, byly tyto motory exportovany z Mladé Boleslavi do Jizni Ameriky, Mlada Boleslav byla
tedy skute¢né jedinym mistem, kde byly tyto motory vyrabény. Rovnéz prevodovka MQ 200,
pouzivana v malych vozech celého koncernu, byla domaci konstrukce, pficemz zajimavosti je, Ze na

jeji konstrukci se podilel i konstruktér Favoritu Petr Hrdli¢ka.38

387 Sacher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel80, 2010 s. 48-55.
338 Tamtéz.
39 Kralik, J.: V soukoli okidleného $ipu..., s. 149.
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V roce 2001 byl zaveden model Superb. Ten byl bran v Cesku ¢aste¢né jako prestizni auto a
z populistickych dtivodit slouZil jako vladni vozidlo u nékterych ministerstev a u hradni kanceléte, ve
skute¢nosti by si autor dovolil dost pochybovat o mife jeho konstrukce ve Skodé. Koncernovou
techniku samoziejmé vyuzivaly viechny modely Skody, ale autor by odhadl miru zmén u Superbu
oproti modelu, z kterého vysel, na dosti nizkou. Zajimavé je, Ze v tomto pfipadé doslo k situaci, kdy
model piivodné uréeny pro potfeby vychodniho trhu, byl pro tpravach prodavan na zapadé, coz
vétsinou byva presné naopak. Superb prvni generace totiz vychézel z ¢inské, prodlouzené varianty
Volkswagenu Passat (generace B5).3%

V roce 2004 Skoda uvedla na trh novou generaci modelu Octavia s podstatné moderngjsi
technikou a prostornéjsi karoserii oproti prvni generaci, postavenou na podvozkové platformé
Volkswagenu Golfu V. Soucasné byla ponechéna ve vyrobé i prvni generace Octavia s piivlastkem
,Tour”, kterd méla slouzit jako levnéjsi varianta. Vyrabéla se az do roku 2010, tedy 14 let, coZ je na
dnesni poméry extrémné dlouhd doba. V roce 2006 nasledoval model kategorie kompaktni MPV3%
Roomster, ktery naopak nepfebiral celou podvozkovou platformu jako dosud vSechny vozy noveéjsi
neZ Felicie, ale kombinoval podvozkové prvky Fabie a Octavie prvni generace.

V roce 2008 byla uvedena druhé generace modelu Superb, ktera na rozdil od pfedchtdce je
vice svébytnym automobilem s pravdépodobné daleko vétsim podilem vlastni konstrukce.
Samoziejmé je vyuzita koncernova technika, oproti prvni generaci jde o vliz technicky na trovni své
doby. V roce 2009 Skoda pronikla do kategorie kompaktnich SUV32 modelem Yeti. Eckhard Scholz,
ktery vedl jeho vyvoj o ném fekl: ,Vlastné jsme neudélali nic jiného, nez Ze jsme vyuzili platformu
Octavie Scout, koncepéni nevyhody jsme eliminovali, tfm myslim hlavné zkraceni pfevist a zvétseni
néjezdovych thlt, postarali jsme se o odpovidajici svétlou vysku (180 mm) a z této stavebnice, kteréa je
z hlediska koncernu vyrdbéna ve velkych poctech, stavime levnéj$i auto nez je Tiguan.”3% Pfes tato
slova patii Yeti spis k tém svébytné&jsim a v ohledu ke konkurenci velmi zdafilym model&im.

V roce 2009 se zacal ve Skodé vyrabét dalsi motor (nikoliv jen montaz, véetné odlévéni bloki
motordl a obrabéni dili), tentokrat turbobenzinovy 1,2 TSI.3* Na rozdil od motoru 1,2 HTP ho 1ze
pouzivat i do vétsich modeld a jeho vyuziti v rdznych modelech napfi¢ celym koncernem je proto

giroké.

39 Skoda Superb (2001-2008) — Z vychodu na z&patb.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/skeda
superb-2001-2008-z-vychodu-na-zapad-2079

391 MPV = multi-purpose vehicle. Jde o minivan, vigeldvy rodinny viz.
$923UV = sport utility vehicle. Jde o sportavazitkovy viz, dnes médni kategorie “jakoby terennich” #oz

393 Eckhard Scholz, 3éf vyvoje Skody Auto o Yetim, sighj expanzi a budoucnosti Octavie Tour (rozhovor
Auto.cz) Auto.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/kakd-scholz-sef-vyvoje-skody-auto-o-yetim-
asijske-expanzi-a-budoucnosti-octavie-tour-rozhed281.

394 Skoda oficiali zahajila vyrobu motoru 1,2 TSAuto.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/skoda-
oficialne-zahajila-vyrobu-motoru-1-2-tsi-3314.
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Poslednim uvedenym modelem mladoboleslavské automobilky je model Skoda Citigo. Jde o
miniauto, ovéem nelze ho brat jako konstrukéné svébytny model Skody. Od sesterskych modelti Seat
Mii ho odlisuje jen pfedni maska o Volkswagen Up! se navic lisi tvarem bo¢niho okna, ¢imz veskeré
rozdily kon&i. Jde rovnéz o prvni model Skody, ktery se viibec nebude vyrédbét na tzemi Ceské
republiky, jedinym mistem vyroby bude bratislavska tovarna Volkswagen.’®> Z toho ale neni tfeba
vyvadét né&jaké zavéry, nebot v kategorii miniaut jde o standardni feSeni dokonce i v piipadech, kdy
se nejednd o automobilky jednoho koncernu (napfiklad Ford Ka se vyrdbi v polské tovarné Fiatu
v Tychéach a je konstrukéné shodny s Fiatem 500, nebo spoluprace Toyoty a PSA a spole¢né vyroba
v Ovéarech v Cesku).

V blizké budoucnosti by Skoda méla za¢it vyrédbét dalsi model, ktery se pravdépodobné bude
jmenovat Rapid a piijde o auto hierarchicky zafazené mezi Fabii a Octavii, tedy relativné prostorny,
ale konstrukéné spis jednoduchy model, majici hrat roli levného rodinného vozu. Pfinese ovSem dalsi
zménu, nebot v Mladé Boleslavi se bude vyrdbét i jeho ,sourozenec” Seat Toledo (¢tvrta generace),
ktery se pro zménu nebude viibec vyrabét ve Spanélsku. Technicky budou oba vozy shodné a pokud
opomeneme prodej Skody Felicia Pick up pod nazvem ,Volkswagen Caddy” na nékterych trzich,
ptijde o prvni novodoby piipad, kdy bude v Mladé Boleslavi vyrabén viiz jiné znacky nez Skoda.
Kromé Mladé Boleslavi bude viiz vyrdbén také v Cing.3% Tento nazev viak nese i jiny viiz, ktery
Skoda nabizi od podzimu 2010 pro indicky trh a je vyrabén v zdvodu Chakan u mésta Pune. Jde o
,sourozeneckou” variantu modelu Volkswagen Vento, coz je indicka, zjednoduSena varianta modelu
Volkswagen Polo sedan. 37 Neni nabizen jinde nez v Indii.

Oproti ptivodnim ptedpokladtim prodeje Skody nejrychleji rostly na zdpadnich trzich, kde
bylo v roce 1999 prodano 50 procent vozidel a stale klesal vyznam doméciho trhu (viz graf). Ve 21.

prvnim stoleti pak rostl vyznam Ruska a asijskych trht, jak bude ukdzano déle.3%

3% Skodovka zahéjila vyrobu nového auta. Citigo! Atid.cz. Dostupné z www:
http://auto.aktualne.centrum.cz/clanek.phtml?id 5713,

39% vime prvni: Nova Skoda se jmenuje Rapid, moZné&hbkombi Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/skoda-rapid-peking-kombi-66505.

%97 Indick& Skoda Rapid: Vyroba zahajedaito.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/skeddicka-rapid-
vyroba-zahajena-62170.

398 viz kapitola 6.
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Obr. 41: Podil domdciho a zahraniéniho prodeje vozii Skoda. V procentech. Zdroj: Vijrocni zpravy Skoda auto
1991 - 2001.

V roce 2004 byl feditel Skody Vratislav Kulhdnek nahrazen Detlefem Wittigem, poprvé tak
usedl ve vedeni Némec. V tomto roce rovnéz poprvé Skoda odevzdala dividendy v hodnoté 3,05
miliard do Némecka, do té doby je uzivaly pro svlij budouci rozvoj.3* V roce 2007 byl novym
feditelem jmenovan Reinhard Jung, kterého v roce 2010 nahradil Winfried Vahland.*® Rovnéz celé
posledni predstavenstvo spolecnosti je poprvé vyluéné némecké, coz vSak uz nevzbuzuje negativni
emoce jako v 90. letech. Naopak, pro velkou rotaci funkci v rdmci koncernu Volkswagen tdajné fada
¢eskych manazeri citi Sanci na kariéru vramci koncernu (jakou udélal napiiklad Martin Jahn,
soucasny $éf Volkswagenu pro rusky trh).40!
Skoda kromé Mladé Boleslavi nadale vyrabi auta v zavodech Kvasiny a Vrchlabi.
V piipadé posledné jmenovaného se zhruba posledni rok spekulovalo, zda se tam budou auta vyrabét
i nadale, pficemz se objevovaly informace, Ze nikoliv a bude tam pouze zavedena vyroba
dvouspojkovych pfevodovek DQ200. Diivodem méla byt zastaralost zavodu ve srovnani s Mladou
Boleslavi a Kvasinami a nevyhodné poloha, kdy nejsou pobliz dalnice a logisticka centra.*0? Jednak se
to mnohym nelibilo ze sentimentalnich dtvodt, jednak to mezi zaméstnanci vzbuzovalo obavy, Ze se

bude propoustét, nebot v tamnim zdvodu pracovalo pfes tisic zaméstnancti a pro vyrobu pfevodovek

*9pavlinek, P.: A Successful transformation... , .11
%0 Skoda Auto potvrdilaiichod nového generélnitieditele Winfrieda Vahlanda. Autofox. Dostupné z www
http://www.autofox.cz/index.php?idx=14209.

‘01 Sacher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel80, 2010 s. 48-55.

92y/e Vrchlabi se budou misto Skodovek vysigtirevodovky, rozhodl VW. ldnes.cz. DostupBENVWW:
http://hradec.idnes.cz/ve-vrchlabi-se-budou-mistodevek-vyrabet-prevodovky-rozhodl-vw-1dw-/Hradec-
zpravy.aspx?c=A110413 164354 hradec-zpravy_ Kkahland: Skoda Auto zvaZuje uk&mi vyroby ve
Vrchlabi, pro zavod pita s komponenty. Autofox.cz. Dostupné z www;
http://www.autofox.cz/index.php?idx=19370.
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jich je potteba asi 700. Posledni zpravy vsak mluvi o tom, Ze by se ve Vrchlabi mély i nadale vyrabét
auta a kazdopadné by se nemélo propoustét.+0

Po zavedeni dovozni dané na automobily ve vysi 41 procent vroce 1994 Skoda oteviela
montézni zadvod v Polsku. Pronajimala pfitom ¢ast tovarny na uzitkové vozy Volkswagen. Vozy se
sem dovézely v rozloZenych c¢astech, lakovna a svafovna byly na misté. Zacatkem roku 2002 byly
tarifni pfekazky odstranény a vyroba zde byla postupné ukoncena (na podzim téhoz roku).404

Dalsi zemi, ktera chrani své doméaci vyrobce velkymi tarifnimi bariérami, je Rusko. V 90.
letech ¢inila tamni dafi na dovoz automobildt 170 procent, ve 21. stoleti 45 procent. To by ¢inilo vozy
Skoda na tamnim trhu (ve kterém byla vidéna perspektiva, piestoze do SSSR se Skody vozily jen
v malém mnozstvi) neprodejnymi. Skoda netispééné jednala s ruskou firmou Avantgard (sidlici pobliz
Smolenska) o vytvoreni joint venture v roce 1996, zrovna tak jedndni s firmou Agromas v Minsku v
Bélorusku nebyla tspésna (1996/1997). Vroce 1997 se Skoda sprodejem 10 tisic aut stala
rublu v roce 1998 se importované vozy staly prakticky neprodejnymi. Skoda proto intenzivné hledala
partnera na montaz vozidel. Bylo dojedndno joint venture svyrobcem Izhmash-Avto ve mésté
Izhevsk. Produkéni kapacita méla byt nejméné 80 tisic kusti ro¢éné, Skoda investovala do vyrobnich
kapacit 9,5 miliardy K& Montaz zacala v roce 1999 , ale postupné se zacaly zpozdovat dodavky a
Skoda odkladala podpis kone¢né smlouvy. Jako dtivod bylo uvadéno zdrazovani nakladt na dopravu
a prudky pokles cen domécich automobiléi diky levnému rublu, kdy jim tak Skoda nemohla cenové
konkurovat. Vroce 2001 byl cely projekt ukoncen kvili nejasnym majetkovym a pravnim
zélezitostem. Skoda po automobilce pozadovala zastaveni produkce jejich vlastnich vozt 1ZH, coz
odmitli akceptovat.4%®

Pies tato selhani se Skoda nevzdavala planti proniknout na rusky trh (v roce 1999 zde
prodala pouze 1900 aut a 2924 v roce 2000). Po selhavéani vyroby formou joint venture se Skoda
rozhodla postavit spolu s Volkswagenem vlastni montazni zdvod. Prvni z téchto jednani s ruskou
vladou ovSem v roce 2002 opét ztroskotalo pro piilisné finanéni naroky ruské vlady (zavod se mél
nachdzet ve mésté Stupin v leningradské oblasti). V roce 2006 nakonec probéhla tspésna jedndni o
vystavbé spole¢ného zévodu Skody a Volkswagenu ve mésté Kaluga (188 kilometrii jizné od Moskvy).
Ro¢ni kapacita byla stanovena na 250 tisic vozidel.4% Montovani vozidel zacalo v roce 2007, od roku
2009 zde byla do provozu uvedena jesté svafovna a lisovna a montdZz byla nahrazena kompletni
vyrobou. V té dobé se rovnéz objevovaly spekulace, ze nastupce Octavie Tour (tedy vybéhové modelu

Octavie vyrabéného soucasné s tou aktudlni jako ekonomicka varianta) bude vyrabén v Kaluze i pro

403 Skoda Auto bude ve Vrchlabi vedl#epodovky DSG dal vyrét i auta. Autofox. Dostupné z www:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=21549.
“9“pavlinek, P.: A Successful transformation... , € 21119.

405 pavlinek, P.: A Successful transformation... , €.12
406 Tamtéz.
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potieby zapadnich a stfedoevropskych trhi1.#” To se ovsem nakonec nestalo, timto nastupcem bude
model Skoda Rapid, ktery se bude vyrabét v Mladé Boleslavi a Ciné. Pokud bude zaveden i do
Kalugy, tak evidentné opét pro potfeby mistniho trhu.

V postsovétskych statech byla montaz dale zavedena na Ukrajiné ve mésté Salomonovo
(pobliz slovensko-madarskych hranic v Transkarpatské ekonomické zéné, kde Skoda vyuzila
moznosti bezcelné dovazet dily), prostfednictvim joint venture s firmou Evrocar. V roce 2005 byla
nizkoobjemova montaz déle zahajena v Kazachstanu.408

Mezi léty 1998 az 2008 bylo mensi mnozstvi vozii Skoda montovano také v montdznim
zavodé Volkswagenu v Bosné a Hercegoviné. Udajné jednim z hlavnich divodi byl ten politicky, kdy
8lo o snahu podpofit mir po ukonceni obcanské vélky. Nedafilo se v8ak vyvazet vozy do okolnich
stath, jak bylo planovéano (i pro problematické chovani bosenské vlady), vyroba tak probihala v
fadové nizsich poctech nez ptivodné méla.*® V roce 2008 byla vyroba kvali legislativnim zménam
ukoncena.#10

Prvni asijskou zemi, kde byla zavedena montaz automobiltt Skoda byla Indie. Jednani
probihala velmi dlouho. Myslenka montovat v Indii vozy Skoda Felicia a Audi A6 vznikla v roce 1994.
Bylo planovano joint venture s indickou spole¢nosti Eicher Group (vyroba méla probihat ve mésté
Bengaldru). Indicka firma ovSem zjedndni vycouvala. Dalsi projekt byl oznamen v roce 1997, kdy
spolu jednali ¢esky a indicky ministr préimyslu a nasledné jejich jednani schvalilo vedeni Skody. Méla
byt postavena nova montazni hala na montaz Felicii. Indicka vlada ovSem zavedla novou politiku pro
montovani vozidel, podle kterych muselo byt minimalné 50 procent dilt od mistnich vyrobct,
v dalsich péti letech dokonce 70 procent, coz bylo pro Skodu neakceptovatelné. Na podzim toku 1999
se zastupcim Skody podatilo prolomit toto pravidlo a byla zalozena spole¢nost Skoda Auto India
Private Ltd, sidlici ve mésté Aurangabad ve staté Maharastra. V roce 2000 méla v Indii zac¢it montaz
Octavii, nezacala vsak pfed rokem 2001. Divodem byla nova automobilova politika indické federalni
vlady, kterd méla vyzadovat investici ve vy$i minimalné 250 miliond USD, export minimalné 10
procent ro¢ni produkce, technologicky transfer a investice do vyvoje a vyzkumu. Kvili nejistotdm
vyplyvajicim z téchto pozadavkd Skoda odlozila pléanovanou vystavbu haly a misto toho zacala
s montazi v pronajaté tovarné. V roce 2004 byly otevfeny nové vyrobni prostory.*!! V soucasnosti
probiha montaz vozfi Octavia, Superb a Yeti v indickém zdvodé Skody ve mésté Aurangabad a

kompletni vyroba voza Fabia a Rapid ve mésté Pune v tovarné matetského Volkswagenu.*2 Indicky

07 Skoda z#ala v Rusku vyr&lt Octavii, dal$i modely budou nasledavAtto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/skoda-zacala-v-rusku-vyrabetwitdalsi-modely-budou-nasledovat-3535.

%8 Tamtéz.

9 Tamtéz, s. 121 - 122.

19 Skoda Auto. Vyreni zprava 2008. Mlada Boleslav 2009. s. 58.
‘1 pavlinek, P.: A Successful transformation... , 8 1224,

12 Skoda Auto. Vyreni zprava 2011. Mlada Boleslav 2012. s. 58.

118



trh je specificky v tom, Ze na ném ma Skoda (asi jako na jediném, minimélné z téch vyznamnéjsich)
pozici prémiové znacky 413

V Asii jsou vozy Skoda vyrabény rovnéz v Cing. Zde vsak Skoda nema vlastni vyrobni zavod,
ale jeji modely jsou vyrabény v tovarné Volkswagenu v Sanghaji. P¥itom tam je$té na pocatku 21.
stoleti vyvazela jen mélo vozli, protoze podle ¢inskych kvét a tarifGi a interniho rozdéleni
Volkswagenu byla Cina vyhrazena jako ,teritorium” pro znacku Volkswagen. Situace se zménila po
piipojeni Ciny k Mezinarodni obchodni organizaci a zrugeni kvét na import automobiltl. Vyroba
v Sanghaji zac¢ala v bieznu 2007.

Mezi roky 2008 a 2010 byla z kapacitnich dtivod® auta Skoda (model Octavia) vyrédbéna i
v bratislavském zavodu Volkswagen.#4 Od roku 2011 zde je vyrdbén model Skoda Citigo, ktery se
jinde nevyrabi.

Uspéch Skody po prevzeti Volkswagenem je neoddiskutovatelny. Dokonce byvé oznacovana
v Mladé Boleslavi vyvojové centrum, ale navic vzrostl jeho vyznam (v roce 1991 zaméstnaval 600
zaméstnancti416, v roce 2011 to bylo 1 737 zaméstnancti*??). Skoda se stala klicovym podnikem pro
celou &eskou ekonomiku. Analytikové negeti v hodnoceni Skody pozitivy: ,Investice Volkswagenu
ekonomiky je rozvoj Skody Auto jednoznaéné ptinosem...”, hodnoti naptiklad David Marek z Patria
Finance.#!® Rovnéz vybér Volkswagenu lze z dnesnitho pohledu povazovat za naprosto spravny:
,Findlni zajemci byli v podstaté dva - Renault a Volkswagen. Skodu nakonec dostala automobilka,
ktera je dnes patrné nejdynamictéjsim vyrobcem aut na svété. Pro nasi ekonomiku se vyroba aut stala
tahounem ekonomiky se zhruba tietinovym podilem na celkovém préimyslu CR," komentuje analytik
Raiffeisenbank Michal Brozka.#!? Pavlinek!? zdtraziuje zajimavost jevu, ze Skoda tGspéchu doséhla
s ptivodnimi zaméstnanci, nebot fada automobilek p#i otvirani novych podnikil sazi spiSe na mladé

lidi bez predchozich navykd, které si podle potteby vytrénuje.

413 Eckhard Scholz, $éf vyvoje Skody Auto o Yetimjsis expanzi a budoucnosti Octavie Tour (rozhovor
Auto.cz) Dostupné z www: http://www.auto.cz/eckhard-seks#f-vyvoje-skody-auto-o-yetim-asijske-expanzi-
a-budoucnosti-octavie-tour-rozhovor-4231

“14\/olkswagen kodi na Slovensku s vyrobou aut Skoda Octavia,fg&ti New Small Family. Mediafax.cz.
Dostupné z www: http://www.mediafax.cz/ekonomiké8640-Volkswagen-konci-na-Slovensku-s-vyrobou-
aut-Skoda-Octavia-vystrida-ji-New-Small-Family.

> pavlinek, P.: A Successful transformation... , .12
“®Tamtéz, s. 125.
17 Skoda Auto. Vyroni zprava 2011. Mlada Boleslav 2012. s. 76.

*18 privatizace Skody Auto pomohla podle analytiikmg i ekonomice Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/privatizace-skody-auto-pomohiedgtiku-firme-i-ekonomice-57886.

419 Tamtéz.
420 pavlinek, P.: A Successful transformation... , §.12
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Za co se nékdy snasi kritika, je ptilisna zavislost Skody na koncernu Volkswagen, kdy je
vidéno nebezpeci, ze pokud by se vice zaméfoval na jiné regiony a presouval vyrobu, miize byt silné
ohrozen vyvoj regionu Mladé Boleslavi. Pavlinek vtomto argumentuje napiiklad tdspornymi
opatfenimi v roce 1993.421 Tomu v8ak nenasvédcuje neustdlé zvySovani dileZzitosti vyvojového centra
v Mladé Boleslavi a jeho rozSifovani. Zcela zdsadné pak autor této diplomové prace nesouhlasi
s ndzorem Pavlinka v tom, Ze Skoda se podle né&j profiluje jako vyrobce malych a levnych modelf, jako
»low cost” vyrobce modeldi uréenych prevazné pro stfedni Evropu, ktery nebude konkurovat
draz$im Volkswagentim v zapadni Evropé a Severni Americe a bude konkurenci pro japonské a
korejské vyrobce. Podle Pavlinka toto rozhodnuti jasné ukazuje pozici Skody jako periferniho vyrobce
a jeho periferni role v ramci koncernu Volkswagen.#?? Tentyz autor rovnéz zachycuje a reprodukuje
nazory hojné rozsifené v tisku kolem roku 2005, kdy se spekulovalo, Ze model Superb nedostane po
svém ukonceni nastupce, nebudou dale nabizeny luxusni verze Octavie atd. Koncern Volkswagen
tehdy prohlasil, Ze zménil strategii, zatimco v 90. letech bylo proklamovéno, ze Skoda mé konkurovat
Volvu ¢i Roveru, nyni méla byt konkurentem pro Opel, Ford, Fiat a zejména Hyundai a Kiu. Dokonce
tehdy protestovali zaméstnanci Skody s hesly, Ze nechtéji vyrabét Trabanty.*® Skute¢nost ale byla
takova, Ze Superb druhé generace byl zaveden, pricemz dokonce jde o svébytné auto a ne jen o
»preznackovanou” variantu ¢inského Passatu. Rovnéz na prelomu let 2011 a 2012 se v tisku hojné
vyskytovaly spekulace, ze je Skoda piilis dobra, Volkswagen ji ,nechal moc vyrtst” a nyni mu ubira
zisk tim, ze levnéjsi a méné vynosné ékody ubiraji zdkazniky draz$im a ziskovéj$im
Volkswagentim.42*

Autor se na takové nazory diva se silnym nadhledem. Mozna zastupci koncernu mluvili v 90.
letech o tom, Ze by Skoda méla konkurovat Roveru a Volvu, ale pokud vyrabéla tehdy vozy Favorit,
Felicia, ale i Octavii prvni generace, tak by bylo asi stejné naivni tomu véfit, jako kdyz Volkswagen
rovnéz proklamoval, Ze znacka Seat bude konkurovat BMW a Alfdam Romeo, coZz se naprosto

N

samozfejmé nestalo. Uvedené ,nové” konkurenéni znacky vici Skodé jsou mozna v praméru mirné
levnéjsi nez Volkswagen, ale urcité nejde o ,low cost” znacky, to ani v pfipadé Hyundaie a Kii,
kterym se podatilo v posledni dobé silné pozvednout reputaci a vnimani svych novych modeli a
navic jiZ nebyvaji jejich vyrobky propastné levnéjsi nez konkurencni, ale spiSe za podobnou cenu lépe
vybavené. Déle povazuje autor za podivné Pavlinkovo tvrzeni, ze Skoda bude jako ,low cost” vyrobce
konkurovat japonskym znackam. Pokud ma c¢lovék zédkladni piehled o automobilech, musi
zaregistrovat, Ze drtiva vétsina japonskych znacek, aspoii na evropskych trzich, kde Skoda stéle proda
vétsinu své produkce, nepatfi zrovna k tém levnym, ale jde o priimérné drahé ¢i dokonce drazsi vozy.

Tak tomu bylo i v roce 2006, kdy byla tato myslenka formulovana. Znacky Skoda a Seat sice jsou

v hierarchii koncernu o néco niZe nez Volkswagen samotny, ale drtiva vétSina techniky dostupna pro

421 Tamtéz.

422 Tamtéz, 126.

23 Tamtéz, 111 — 112.

424 Sacher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel80, 2010 s. 48-55.
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Volkswageny byva dostupnd i pro tyto znacky, pfi¢emz nejvétsi technické finesy, které si Volkswagen
,nechd pro sebe”, nenabizi krom Skody ani drtivd vét§ina evropskych vyrobcti. Mytus o levngjsi
Skodé, ktera ubira zisky vynosné&jsimu Volkswagenu zase dokonale boii zjisténi autora diplomové
préce, ze Skoda ma na prodany vtz vyssi zisk nez znacka Volkswagen.#?> Nejde polemizovat o tom,
7e Skoda hraje v koncernu spolu se Seatem pozici levnéjsi znacky, ale oznaceni , periferni” nebo ,low-
cost” povazuje autor za zcela mimo misu. UZ jen pro stéle se rozsifujici portfolio vyrabénych modeld,
které se sice naposledy rozsifilo i o laciné miniauto (které se ovSem i v technicky identickém
provedeni vyrabi také pod znackou Volkswagen) a ma piijit laciny rodinny model Rapid, ale rovnéz je
ohlaseno SUV vétsi nez Yeti, coZ neni typicky ,low-cost” segment.*26 Rovnéz lze véfit skutecnosti, ze
prodeje Skody budou nejvice riist v Asii a piedevsim v Ciné%?, ale jak bylo ukazano, v Asii a Cing
rostla vyroba (a tedy i prodeje) vétsiny vyznamnych vyrobct. Znacky zamétené pfilis na evropskych
trh se dnes potykaji s velkymi problémy, takZe toto nelze brat za znak perifernosti. Navic samotny
Volkswagen je nejvétsim prodejcem automobilti v Cing, takze by podle podobné logiky musel byt

Vv

jesté perifernéjsi znackou nez samotnd Skoda.

V souvislosti s procesem transformace automobilového primyslu ve sttedni Evropé je potteba
zddraznit skutecnost, Ze zmény automobilového primyslu od poc¢atku devadesatych let neprobihaly
pouze v souvislosti se spolecenskymi, politickymi a ekonomickymi zménami vlivem transformace
postsocialistickych statdi, ale zarovenn se vyrazné ménil samotny automobilovy primysl v
zapadnich zemich, pfi¢emz bez téchto zmén by pravdépodobné neziskal vyvoj automobilového
primyslu takovou dynamiku. V reakci na stéle silnéjsi konkurenci japonskych a korejskych vyrobct
v 80. a 90. letech zavadeély zdpadoevropské a severoamerické automobilky nové strategie oznac¢ované
jako lean production (Stihld vyroba) a modular production network (moduldrni vyrobni sité).*?8 Tyto strategie
spocivaly v ,pfemistovani” stale vétsich kompetenci a povinnosti (véetné vyvoje) na dodavatele dild,
kteti uz nedodavaji jen jednotlivé dily, ale jejich skupiny - moduly, vyrobé ,bez skladd” s presné
organizovanymi dodavkami (just in time). V souvislosti stim dochazelo bud k pfesunu vyroby
urc¢itych komponentti (naptiklad vyroba motortt TDI v Madarsku koncernem Volkswagen) nebo

Vv

finalni montaze do oblasti s levnéjsimi mzdovymi naklady ¢i vétsi flexibilitou pracovnich sil, které

42>z kapitola 6.

26 Skoda chysta terénniw vitSi ne? Yeti, potvrdilo vedeni firmyhned.cz Dostupné z www:
http://byznys.ihned.cz/c1-53877210-skoda-chystaereirvuz-vetsi-nez-yeti-potvrdilo-vedeni-firmy

427\/ahland: Skoda Auto chce zdvojnasobit globalnbigr, aviak 'ing ztrojnasobit. Autofox.cz. Dostupné
z www:_http://www.autofox.cz/index.php?idx=19035.

28 Tuto problematiku v globalnim &titku podle nazoru autora nejlépe popisuje ameriggggraf Timothy
Sturgeon. Nafiklad: Sturgeon, T; Van Biesebroeck, J.: Crisis Bnotection in the Automotive Industry. A
Global Value Chain Perspective. Policy ResearchkiigrPaper¢. 5060, 2009. s. 2 — 24. Nebo také: Sturgeon,
T.: Modular Production Networks: A New American Mabaf Industrial Organization. MIT Working Paper
IPC,¢. 3,2002.s.1-62.
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vsak jednak nemohly byt pfili§ geograficky vzdalené a jednak byla nutnd jejich urcitd politicka
integrace, aby to bylo ,obhajitelné” (politici na vyrobce tlaci, aby vyrabéli ,tam kde prodavaji”,
vefejnost sleduje automobilovy primysl vice nez jiné odvétvi). Jednou z takovych oblasti byly pro
evropské vyrobce pravé staty stfedovychodni Evropy. Celkové doslo k posunu od ,starého”
k ,novému” modelu konkurence v automobilovém prémyslu, ktery vysvétluje nasledujici tabulka. Tu
je ovSem vnimat s jistou rezervou, neda se naptiklad fici, Ze by jizZ nedochazelo k vyrobé vybéhovych

vz

modeldi pro potteby trht s nizsi kupni silou.

Tab. 26: Staré a nové modely konkurence v automobilovém priimyslu

,STARY” MODEL KONKURENCE ,NOVY” MODEL KONKURENCE

Domaéci model (konkurence zalozend na vyvozu | Globalni model (vyroba ,ze dne na den” je
z domadci zemé, domdci dodavatelskd zdkladna) | zaloZena na regiondlni a globalni bazi)

Rozvijejici se trhy jsou odkladisttm pro |V rozvijejicich se trzich jsou lokalizovany pro

vybéhové modely a vyrobni zafizeni vystavbu Spickovych vyrobnich kapacit
Exportné fizené odvétvi (firmy z rznych zemi si | Sitoveé fizené odvétvi (hlavni firmy vyrabi uvnitt
konkuruji prostednictvim trhi) vyznamnych trhi)

Zdroj: Radosevic, S.; Rozeik, A.: Foreign Direct Investment and Restructuringin the Automotive Industry in
Central and East Europe. SSEES, University College London, Working Paper, ¢. 53, 2005. s. 2 - 46.

Ve svétle probihajicich zmén tedy byla atraktivni sttedovychodni Evropa z nékolika dtvod.
Automobilky jednak chtély proniknout na nové trhy, protoZze automobilizace spolecnosti byla
v postkomunistickych statech nizsi nez v pfipadé statd zapadnich.*?® Tato strategie vSak v fadé
pfipadi spise nefungovala, nebot vychodoevropsky automobilovy trh se rozvijel, ale ne tak, jak se
piedpokladalo. Konkrétné v Cesku tato strategie nefungovala.430 Nicméné z druhé strany se skute¢né
stalo, ze firmy investujici v regionu ziskaly nejvétsi trzni podil v oblasti. V tomto pfipadé pak dalsi
vyhodu ziskavaly tim, Ze mohly levnéjsi (a technicky jednodussi, pfipadné s chudsi vybavou) modely
prodavat na zapadnich trzich pod jinou nez svou znackou, kterd tak nebyla ,devalvovana”.*!
Typickym piikladem této strategie je tieba pravé Skoda (piedevsim ale v 90. letech v souvislosti
s modelem Felicia, pozdéji sice dale hrala roli levnéjsi znacky v ramci koncernu, ale spi$ nez nizkou
cenou konkurovala pomérem cena/hodnota), vyroba vybéhovych modeld Opelu Astra v Polsku vzdy
po jejich nahrazeni novou generaci, nebo rumunska Dacia. Dal$i strategii byla vyroba miniaut
v tomto regionu, které jsou na koncovou cenu velmi citlivé, nebot v této kategorii je to v podstaté

hlavni konkurenéni faktor. Uplatnéni nachézeji pfedevsim na trzich mimo oblast stfedni a vychodni

Evropy, nebot typicky slouzi jako druhé ¢i tfeti auto do rodiny, coz je vétsinou na trzich v tomto

2% tomu: Radosevic, S.; Rozeik, A.: Foreign Dirbntestment and Restructuringin the Automotive Indus

in Central and East Europe. SSEES, University @elleondon, Working Papet, 53, 2005. s. 2 — 46. Nebo

také: Kukely, G; Czira, T.: The Economic and RegicEffects, and Concequences of the Developenfeheo
Automotive Industry in the Central East EuropehlBuropean Advanced Studies. Institute in Regi&utadnce.
Dostupné z www: http://ebookbrowse.com/kukely-czirpdf-d42249369.

430 Tamtéz.

31 Lung, Y.: The Changing Geography of the Europeatofobile Systém. In Coordinating Competencies and
Knowledge in the European Automobile Systém. Bouste2002. s. 95 — 118.
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regionu okrajovy jev. Typickym pifikladem mize byt vyroba Opelu Agila, Fiatu Seicento, Fiatu Panda
(nahrazeného nedévno Lancii Y), Fiatu 500 a Fordu K v Polsku, nebo ,sourozenecké” trojice modelt
Toyota Aygo, Citroén Cl1 a Peugeot 107 v Cesku, nebo nejnové&ji dalsi sourozeneckd trojice
Volkswagen Up!, Seat Mii a Skoda Citigo na Slovensku.

Posledni strategie vyrobci nebyla podminéna diéivody cenovymi, ale vyssi flexibilitou
pracovni sily v postkomunistickych regionech. Tato strategie je dtlezitd pro vyrobu luxusnich a
sportovnich vozd, které ,vypliuji skuliny na trhu” (niche market) a nelze dopfedu spolehlivé
odhadnout jejich trzni Gspéch, navic poptavka po nich mtze byt zna¢né proménliva. Automobilky
v tomto pfipadé vyuzivaji, Ze mohou velmi pruzné ménit pracovni dobu a najimat ¢i propoustét
persondl mnohem rychleji a snadnéji nez v zdpadnich zemich. Piikladem této strategie je situovani
vyroby vrcholného modelu Phaeton - vrcholného modelu VW ve ,vychodni” ¢asti Némecka
v Drazdanech, tovarna BMW v Lipsku (to bylo pii vybéru uptednostnéno pred Kolinem v Cesku ¢i
méstem Arras ve Francii prdvé pro moznost nejvétsi flexibility - pracovni doba se zde podle potieby
pohybuje mezi 60 az 140 hodinami tydné - pfestoze mzdové nédklady jsou zde vyssi o 50 az 75
procent),*2 vyroba luxusnich SUV Porsche Cayene a Volkswagen Touareg na Slovensku a vyroba
sportovniho modelu Audi TT a Audi A3 v provedeni kabriolet v Mad'arsku. Na ptikladé Audi (které
v Madarsku v Gydru provozuje kromé findlni montdze sportovnich vozii rovnéz gigantickou
motorarnu) ve své srovnavaci studii se Skodou Vera Séepanovi¢ 43 doklada nepiekvapivou
skutec¢nost, ze v tomto pripadé je ,zakofenéni” vyroby v regionu mnohem nizsi, drtivd vétsina
komponentti je importovana (pouze pét procent vstupni hodnoty domdcich dodavateld v piipadé
vyroby automobili, podil na dodavkich ¢inil pll procenta a vSichni tito dodavatelé byly

v zahrani¢nim vlastnictvi) a 100 procent produkce je exportovano.

4. 3 Transformace vyrobc a uzitkovych voz U

Vyvoj automobilek vyrabéjici nakladni auta Sel v postkomunistickém obdobi jinym smérem
nez vyroba automobilti osobnich. Na rozdil od vyroby osobnich automobilti tento sektor ve vSech
zemich stfedni a vychodni Evropy nebyl zasaZen pfilivem pfimych zahrani¢nich investic.43* Mezi roky
1990 a 2006 tak vyroba uzitkovych vozidel poklesla o 46 procentnich bodt v Bélorusku, 76
procentnich bodt na Ukrajing, 83 procentnich bodti v Rusku, 87 procentnich bod v Cesku, 94

procentnich bod@t v Srbsku a 95 procentnich bodt v Rumunsku, pficemz zcela ukoncena byla

432 Tamtéz.

433 Sepanovt, V.: Reconfiguration of automobile production irtsain Europe and consequences for
developmental effects of automotive FDI in Cengnadl Eastern Europe. Third Annual Doctoral Confegenc
2008 Department of Political Science Central Europeaivélsity March - April 2008. Dostupné z www:
http://web.ceu.hu/polsci/ADC/2008/.

“34pavlinek, P.: Restructuring of the Commercial \¢&hindustry in the Czech Republic. Post-Soviet
Geography and Economias.41, 2000. s. 265 — 287.
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v Bulharsku, na Slovensku, v Litvé a ve Slovinsku. Polsko jako jediny stat vykazalo nartst o 142
procent, diky produkci lehkych uzitkovych vozt, kde zde lokalizoval koncern Volkswagen.*® Jak je
vidét z nasledujictho grafu, ve statech stfedni a vychodni Evropy nastal pokles produkce, na rozdil od
vozl osobnich, ihned v roce 1990, ve vétsiné pfipadil se zde vyrobilo méné kusti nez v roce 2005, na
demz se opét potvrdila skutecnost, kterou ukazala uz soucasnd ekonomickd krize v globalnim

méfitku, nebo tdaje pro pokles vyroby motorovych vozidel v Ceskoslovensku béhem velké krize 30.

let, Ze uzitkova vozidla reaguji na hospodaiské obtize jesté rychleji a jesté vétsim poklesem.
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Obr. 42: Vyroba uZitkovych vozidel v letech 1980, 1985 a 1990. Zdroj: Pavlinek, P.: A Successful
Transformation? Restructuring of the Czech Automobile Industry. Heidelberg 2008.

4.3.1 Tatra
Jak jiz bylo feceno, jiz rozhodnuti z éry statniho planovani ponechat v kompetenci Tatry

nakladni vozy se zanedbatelnym mnoZstvim vozl osobnich Tatru poskodilo. Jednak pfisla o kontakty
se zdpadem a jednak byla zasazena ekonomickymi vykyvy z principu silnéji. Po roce 1989 nastala
v Tatfe faze oznacovana jako ,pfedprivatiza¢ni agonie” .43 Jejimi pfiznaky obecné pro ceské firmy
byly: pasivni pfistup k restrukturalizaci spole¢nosti; zachovani starého systému vyroby, dokud
privatizace nebude spusténa; snaha maximalizovat zisk pro vedeni a zaméstnance za kazdou cenu,
doprovézena zcizovanim majetku spole¢nosti a jejim rostoucim zadluzovanim a totdlni dominanci
kratkodobych cilét pfed dlouhodobymi. Jednim z ptikladi téchto procest mize byt naptiklad zména
prodejii vozidel. V roce 1990 Tatra ukoncila spolupraci s Motokovem a zacala svou produkci do
zahrani¢i prodavat prostfednictvim vice neZ sta malych soukromych spolecnosti zaloZenych

manazery Tatry, jejich pfibuznymi a byvalymi zaméstnanci Motokovu. Tyto malé spole¢nosti

3 pavlinek, P.: A Successful transformation... , §.12
43¢ pavlinek, P.: Restructuring of the Commercial \¢&hindustry in the Czech Republic. Post-Soviet
Geography and Economias.41, 2000. s. 265 — 287.
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nemohly zajistovat kvalitni prodej a prodejni sluzby pro potteby Tatry. Fungovaly navic na principu,
Ze zaméstnanci nakoupily vozy sami a vyuzili pfitom zaméstnaneckych slev, po té je prostfednictvim
téchto spole¢nosti vlastnénych jejich pfibuznymi prodavali do ilegalné zahraniéi, pficemz obchazeli
exportni dané. Vyplatilo se pry zalozit i firmu na prodej jediného vozu, nebot to pfineslo zisk na
tehdejsi dobu velice slusnych 150 tis. K¢.437

Tyto praktiky spolu s globalni recesi automobilového pramyslu a rapidnim poklesem trhu
tuzemského i sovétského (nejvyznamnéjsiho) byly dévodem, pro¢ Tatra rychle zacala ztracet trzni
podil. Ztraty vSak nemusely byt tak drastické, protoze hlavnimi zdkazniky v Sovétském svazu a
nasledné v Rusku byly téZebni spole¢nosti, které sice kolaps ekonomiky také postihl, ale nikoliv tak
silné jako ostatni odvétvi. Rozdrobené spolecnosti vSak viibec nebyly schopny jim ve vétsim mnoZzstvi
vozy dodédvat. Navic se zde objevil dalsi vyrazny konkurent, coz nebyl jiny vyrobce nakladnich vozt,
ale ojeté Tatry, které vyfazovaly armady postsocialistickych statd jako pfebyte¢né, pfedevsim pak
z armédy byvalé NDR, ktera po slouc¢eni Némecka unifikovala vyzbroj a vSechny pouzité Tatry proto
prodavala. Spéasou se tak v roce 1992 zdala byt zakazka Svycarské firmy Diamoil, ktera si objednala
5400 vozt, zaplatila vSak jen 400. Zprava vypracovana ministerstvem pramyslu varovala, Ze tato
firma nemd dobré jméno a jeji kontakty sméfuji do Libye, pfesto Tatra vozy vyrobila a dodala. Klient
v8ak zmizel a navic Spojené staty vyhlasily embargo proti Libyi. Vozy se Tara snazila ziskat zpatky,
ale to se podafilo pouze u 500 z nich. Tim Tatra vygenerovala ztratu 5,5 az 6 miliard.

V roce 1993 byla Tatra v prvnim kole kuponové privatizace privatizovana (96 procent akcii
bylo privatizovano, zbytek restituovan). Zhruba dvé tfetiny ziskaly velké privatiza¢ni fondy (fond
Komeréni banky, Investi¢ni a tivérové banky a slovenské 1. investi¢ni a tvérové banky, kazdy po 20
procentech) a zbytek malé fondy a individualni investofi.*¥® Tatra tak vlastné ziistala z dvou tfetin
stinim majetkem (navic dvou stat(i) a neziskala majitele, ktery by na ni byl schopen provadét sva
vlastnicka préva a byl schopen provadét napiiklad jeji restrukturalizaci.*°

Do roku 1992 v3ak byl planovan pro Tatru stejny prodej jako pro Skodu. Jan Vrba v
rozhovorech*? uvadi, Ze jiz byl dosti daleko v jednanich s Mercedesem, ale po zméné vlady jednani
ztroskotala, nebot Véclav Klaus prosazoval zptlisob privatizace prostfednictvim kuponové privatizace
a pravé znamé firmy jako Tatra pro jeji zpopularizovani potfeboval. Mercedes a jiné zahrani¢ni firmy

udajné nemély zajem tcastnit se kuponové privatizace, protoze vici tomuto systému nemély daveéru.

37 Adamkova, A.: Tatra Kafivnice. Tvrdy diSek pro manaZery. Ekonom,1, 1995. s. 31 — 33.

38 ndamkova, A.: Tatra Kafivnice. Tvrdy diSek pro manaZery. Ekono,1, 1995. s. 31 — 33.
39K tomu obects: Pavlinek, P.: Vybrané teoretické interpretaa&asné transformace kapitalismu.
Sociologickycasopisg. 1, 1997, s. 41 - 56.

“OHoraek, F.: Klaus cti Skodovku prodaties kupony, vzpomina exministr Vrba. Idnes.cz. Duséu

z www: http://ekonomika.idnes.cz/klaus-chtel-skokisyprodat-pres-kupony-vzpomina-exministr-vrba-py8-
lekonomika.aspx?c=A110415_153857_eko_profily_fiZak, V.: Jak Vaclav Klaus "privatizovateské
hospodéstvi. Britské listy. Dostupné z www: http://blistg/art/17878.html.
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Manazeti firem byli navic pfimo pfesvédcovani na tcasti v privatizaci a byla jim slibovana velkd mira
autonomie, kdy nikdo nebude do chodu podnikt pfili§ zasahovat.

Podle Pavlinka*#!  byly podniknuty jednani s Mercedesem (podle Pavlinka ztroskotalo
jednani uz v roce 1991) a firmou Iveco, v obou pfipadech vsak byl kamenem tdrazu fakt, zZe firmy
chtély zrusit samostatnou znacku Tatra a zavést zde vyrobu svych motord, respektive svych vozi.
V tatfe bylo tdajné ,mnoho pychy” na vlastni dlouhou historii, vyrabéné produkty atd. proto tato
jednani ztroskotdvala. Vrba vSak vrozhovoru*? tvrdi, Zze vyroba klasickych Tater mohla byt
zachovana na zakazku vedle hlavni vyroby pro zahrani¢niho partnera. Kazdopadné z druhé strany
lze vedeni Tatry v nechuti pfijit o své jméno a produkty pochopit, je to bohuzel disledek toho, Ze
nebyla exportovana na zdpad a nebyla tam zndma. V roce 1995 po probéhnuti privatizace Tatra
jednala s riiznymi automobilkami véetné Volkswagenu a Renaultu o formovani joint venture, nyni jiz
ovsem marng. 43

Po kuponové privatizaci se finan¢ni situace firmy déle zhorSovala a dale klesala produkce (jak

ilustruje nasledujici graf).
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Obr. 43: Vijroba ndkladnich vozii Tatra. Zdroj: Statistika automobilového priimyslu Ceské Republiky. 2004 -
2008. SdruZeni automobilového priimyslu, 2009. (roky 1993 az 2005) ; Pavlinek, P.: A Successful
Transformation? Restructuring of the Czech Automobile Industry. Heidelberg 2008. (rok 1990).

Sila manazerd, ktefi automobilku fidili jesté vzrostla a zadluzovani pokracovalo. Dochédzelo
k zastavovani vyroby. V roce 1993 kdy Tatra ziskala nového vlastnika (jiny investi¢ni fond) byli najati
tfi renomovani ameri¢ti manazefi (David Shleby, Jack Rutherford a Gerald Greenwald, ktery je znam
tim, Zze pfed krachem zachrénil firmu Chrysler), ktefi zacali uskutecfiovat svou strategii krizového

managamentu (snizovani ndkladti, po¢tu zaméstnancti, rozprodavani zasob apod.). Jejich plan ale

1 pavlinek, P.: Restructuring of the Commercial \¢&hindustry in the Czech Republic. Post-Soviet
Geography and Economias.41, 2000. s. 265 — 287.

4274k, V.: Jak Vaclav Klaus "privatizovateské hospodatvi. Britské listy. Dostupné z www:
http://blisty.cz/art/17878.html.

“3pavlinek, P.: Restructuring of the Commercial \¢&hindustry in the Czech Republic. Post-Soviet
Geography and Economias.41, 2000. s. 265 — 287.
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selhal, nebyli schopni zajistit nové trhy, jak slibovali, neznali prostfedi trhii vychodnich, vazla jednani
s ¢eskymi manazery).# V zafi 1994 proto americ¢ti manazefi odesli a problémy Tatry pokracovaly.

Proti hrozbé bankrotu byla zpusténa reorganizace Tatry, kterd spocivala v klasickych
opatfenich, kdy byly z Tatry vyclenény dcefiné spole¢nosti s ru¢enim omezenym, které stoprocentné
vlastnila a zahrnovaly nejadrovou vyrobu (slévarna, kovarna, energetika, nafadovna, udrzba,
prepravni jednotky a zdvody v Pfibofe a Novém Ji¢iné).#4> Postupné klesala finan¢ni zdvislost téchto
»dcer” na Tatte, ale nezlepsoval se jejich stav a tfi zbankrotovaly. Rovnéz byla v roce 1998 ukoncena
vyroba osobni limuziny Tatra T700. Postupné klesal i pocet zaméstnancii z 15 500 v roce 1989 na 6500
v roce 200 a 3300 v roce 2005. Selhal také pokus podniknuty Skodou Plzeti v roce 1996. Ta koupila Liaz
a chtéla jej sloucit s Tatrou a vyhledové také s mad’arskou firmou Réba a polskou firmou Poland’s
Star. Zadluzeni Tatry méla sniZit kapitalizace pohledavky Komeréni bankou. Skoda Plzeit koupila
podil 43,5 procent v Tatfe. Tatra méla pfestat vyrabét motory a dodédvat prevodovky, Liaz mél
dodavat motor (licen¢ni americké Detroit Diesel). Dohromady semélo vyrdbét sedm az jedenéct tisic
vozidel ro¢né. Plan ztroskotal, protoze Komer¢ni banka odmitla provést kapitalizaci pohledavky.44¢
Skoda Plzeni tak nabizela Tatru k prodeji, ale Z4dna renomovana firma neméla zjem. V zaii 1998 ji
méla koupit pochybna americka obchodni spole¢nost SDC International. Transakci v8ak zablokovaly
¢eska vada a Komerc¢ni banka. Tatra do roku 1999 vytvofila ztratu 6,6 miliard K¢.447

V 1été 1999 kriticka situace kulminovala a nakonec situace vytstila v intervenci vlady s jejim
revitalizaénim programem. Dluh Tatry koupila Konsolida¢ni agentura, spole¢nost byla pfevedena
opét pod vlastnictvi statu, méla byt restrukturalizovdna pfipravena k prodeji. Pfevzala rovnéz ¢tyr
miliardovy dluh Tatry u Komeréni banky poskytla ji tvér 400 milion& korun pro financovani jeji
vyroby. Nenasel se ovSem jiny zdjemce o koupi nez obchodni americka spole¢nost SDS International,
ktera vsak evidentné nebyla strategickym partnerem. Vlada ovSem odmitala dale financovat vyrobu
Tatry, proto ji v listopadu 2011 této spole¢nosti prodala. Ta rychle prodala 40,6 procent akcii Tatry
firmé Terex,*8 pricemz zbytek si ponechala. Problémy tatry ale dale pokracovaly, opét se dostala do
ztraty (mirny zisk mezi léty 1992 a 2006 generovala pouze v letech 1997, 2000, 2001, 2004 a 2006),4°
trpéla nedostatkem kapitalu a nemohla financovat dodavky materidlu. V roce 2003 Terex zvysil podil
v Tatfe na 81 procent. Terex provadél restrukturalizaci a velké prodeje majetku, coz bylo také

diivodem zisku. Vroce 2006 zaméstnavala Tatra 1500 zaméstnancti a dalsich 1600 jeji dcefiné

44 ndamkova, A.: Tatra Kajfivnice. Tvrdy diSek pro manaZzery. Ekonom,1, 1995. s. 31 — 33. Pavlinek, P.: A
Successful transformation... , s. 133.
445 pavlinek, P.: A Successful transformation... , 8.13

448 Tamtéz, s. 134.

47T Tamtéz, s. 135.

48 Eirma vyralsjici rizna uzitkova vozidla a stroje.

49 pavlinek, P.: A Successful transformation... , & 3337.
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spole¢nosti.*> Tento rok Terex nabidl sviij vétsinovy podil v Tatie k prodeji. Vétsinovy podil koupila
za 26,2 miliont USD skupina ¢eskych a americkych investor.+!

Navzdory véem svym potizim ztistala Tatra vyrobcem vozu ve své kategorii vysoce kvalitnich
a konkurenceschopnych vozidel. Tézi z neustale vylepSované koncepce centrdlni nosné roury a
vykyvnych polonaprav, zkonstruované jiz Hansem Ledwinkou. Jako vojensky nebo hasi¢sky#2
automobil jsou Tatry mnohymi stale povazovany za nejlepsi na svété. Mezi léty 1988 a 2002 na
naro¢né Rallye Dakar Tatra Sestkrat vyhréla, ¢tyfikrat ziskala druhé misto a jednou tfeti.#>3 Johnatan
Mantle#>* az ponékud romanticky li¢i osud genialni, ,zneuznané”, krachujici automobilky, ale urcity
realny zaklad toto tvrzeni md, pficemz ilustrativni je, Ze p¥i liceni svétové historie vyroby automobilt
si vybral Tatru pro , hlavni linii knihy”. Také stéle si uchovavala velmi dobré jméno znacky v zemich
byvalého Sovétského svazu a pies finanéni situaci pribézné velmi radikdlné modernizovala svdj
model Tatra 815, pfi¢emZ naptiklad i se vzduchem chlazenym motorem vychazejicim stale z ptivodni
baze dokézala splnit emisni limity Euro 5.

Jiného nézoru je Petr Hrdlicka, ktery netspéch Tatry vidi v chybné konstrukci. Zjeho
vypravéni lze pozorovat, Ze vici automobilce Tatra neni zcela objektivni, ale sou¢asné ekonomické
potize Tatry jeho vypravéni pomaha pochopit. Jeho slovy: ,Podle mého ndzoru byla na vozech Tatra
Spatnd nejen koncepce vzduchem chlazeného motoru, ale také podvozku svykyvnymi
polonapravami, protoZe byla velice ndro¢na a drahd na tdrzbu. Jeji drazsi podvozek v8ak umoznuje
rychlejsi jizdu terénem. Klasicky nakladni viiz opravi kazdy montér od Sibife po Afriku, protoze
véechny napravy jsou si podobné. Tatra je ve viem zcela jina.“45 Ze by koncepce Tater byla az tak
draha na tudrzbu je asi trochu zveli¢eni ze strany Petra Hrdlicky, protoZe pro to nesvéd¢i prave to, ze
v tézkych podminkéch Sibife byl o ni nejvétsi zdjem, ani zkuSenosti ¢eskych dopravca tyto vozy
pouzivajicich, ale je pravda, ze odlisnost Tatry od jinych nakladnich vozi zhorSuje moznost vyvéazet
tyto stroje do zemi, kde nema servisni zastoupeni (kterd ma navic automobilka velmi ¥idké). Hlavni
problém to ale pfindsi v tom, ze Tatra nemiize vyuzivat piili§ outsourcing, ktery je jinak v piipadé
automobilového primyslu nékladnich vozh rozsifen jesté vice, nez u vozil osobnich. Specifi¢nost

Tatry zptisobuje, Ze si musi velkou éast soucdstek vyrabét sama nebo prostfednictvim dcefinych

450 Tamtéz.

51 podle Pavlinka to zahrnovalo inveésii spolénost KBC Privéate Equity, podilnika Tatry Vectra Ltd
amerického investora Sama Eyde a Meadow Hill compéastrénou Donaldem A. Adamsem (ten jgedsedou
piedstavenstva). Pavlinek, P.: A Successful tramgftion... , s. 137. Diplomova prace Gaf Svobody z roku
2009 uvadi jako vlastnika 51 procent akcii srbest Black River, s. r. 0., 40,62 procerdianvlastnit Tatra
Holding, s. r. 0. a 8,38 procent drobni akci@n@voboda, O.: Marketingova strategie Tatra, &iglomova
prace. Fakulta podnikatelska, VUT v Bri2009.

452 Navzdory absenci obchodniho zastoupeni se Tapifkiiad pouZivaji pro haseni lesnich pazérUSA.
Tatra je i u hagii na Havaji. Pozary.cz. Dostupné z www: http://wweezary.cz/clanek/44335-tatra-je-i-u-
hasicu-na-havaji/.

“53Karel Loprais. Loprais.cz. Dostupné z www: htywudv.loprais.cz/loprais/rubriky/tym/loprais-karelcht

44 Mantle, J.: Automobilové valky. Cars Wars. RIZ€998. s. 180 — 183.
455 Kralik, J.: V soukoli okdleného $ipu..., ndps. 139.
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spole¢nosti, coZ je obecné v dnesni dobé nevyhodné a pokud Tatra vyrabi mnohem méné nez kolik
¢ini kapacita vyrobnich zafizeni, tak se to projevuje jesté vice negativné a je to velkym problémem.
Dalsim problémem Tatry v 90. letech bylo nepouzivani leasingu (naopak bylo nutno dopfedu zaplatit

zélohu), ktery se navic na trzich s nedostate¢nym kapitalem staval velmi popularni.

4.3.2 Tatra v obdobi krize

Navzdory vsem témto nepfiznivym podminkdm se Tatfe zatim dafi pfezivat a to i
v nepfiznivych podminkéch krize, které ji postihly mimoradné silné. V pfedkrizovém obdobi se Tatfe
dafilo zvySovat prodeje. V roce 2006 prodala 1607 vozii, v roce 2007 se pocet zvysil na 2 453. V roce jiz
pocet klesl na 1962 kustt a v roce 2009 nastal velmi vyrazny abytek na 992 kusd, v roce 2010 prodala
1082 voz.#%¢ V roce 2008 Tatra naposledy vykézala zisk (571 miliond K¢), od té doby se propadla to
ztraty (859 miliont v roce 200847, 712 milonti v roce 200943 a 158 milionti v roce 20104). Podstatnou
novinkou v8ak byl vstup nizozemského vyrobce DAF (zakoupil 19 procent) do Tatry*? a predstaveni
nového modelu s kabinou z DAFu a motory Paccar, kombinované s podvozkem Tatra. Tento krok byl
mnohymi analytiky doporucovan, protoZe umozni Tatfe snizit mnozstvi komponent, které si sama
vyrabi, navic uSetti prostfedky za vyvoj. Klicova je na Tatrach pravé koncepce podvozku, kterd
ziistala zachovédna. Auto navic bude nabizeno jak v obchodni siti Tatra, tak DAF, vyhodou tohoto
vyrobce je, Ze sdm v nabidce nema vozy stejné kategorie jako Tatra. Nova Tatra dostala symbolické
jméno Phoenix, tedy je otdzkou, zda pomiiZze znacce vstat z popela. Neni zatim jasné, zda a kde se

budou déle vyrabét soucasné modely.

4.3.3 Liaz
Osudy Liazu byly v obdobi transformace v mnohém podobné osudtim Tatry. I zde doslo po

roce 1989 ke stavu nazyvanému predprivatiza¢ni agénie. Na rozdil od tatry byl navic jesté

paralyzovan tim, Ze vyuzival praci 1200 véziifi, ktefi tovarnu opustily. Refeni tohoto stavu bylo

¢ Statistika automobilového jomyslu Ceské Republiky. 2006 - 2010. SdruZeni automobHovgtimyslu,
2011.

*57 Tatra se propadla do ztraty 571 mil. ze zisku 889KE. Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/tatra-se-propadla-ztraty-571-midku-859-kc-4444.,

58 Tatra se loni dostala z velkych ztrAito.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/tasexloni-dostala-z-
velkych-ztrat-53702.

“9 Tatra loni sniZila ztratu na 158 mil¢KAuto.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/talwai-snizila-
ztratu-158-mil-kc-62088.

4O DAF koupi v Tate 19% podil a zZme ji dodavat kabiny a motory pro noviadu nakladnich vdz
Autofox.cz. Dostupné z www: http://www.autofox.cmiex.php?idx=23491.

129



vidéno v nalezeni zahrani¢ni partnera a proto bylo jednano s potenciondlnimi partnery.4! Zajimavosti
v pfipadu Liazu je, Ze jednani s potencionalnim partnerem v jeho pripadé zacala uz v roce 1988, tedy
jesté za centralntho planovani.#? Diky tomu lze pfedpokladat, Ze jednani jiz mohla byt v pokrocilejsi
fazi a jejich dokon¢eni mohlo bat snazsi, jednak leza pfedpokladat, Ze vstup zahrani¢niho partnera byl
potiebna kdyz se k nému uchylil jiz pfedchozi rezim. Jedndni probihala s vyrobci Iveco, Deutz a
Detroit Diesel. Selhala pravdépodobné i zménou drtivé vétsiny vedeni Liazu po roce 1989. V roce 1991
a zacatkem roku 1992 probihala vazna jednani o koupi automobilek Liaz a Avia firmou Mercedes
Benz. Dokonce doslo v lednu tohoto roku k podepsani memoranda o vytvofeni joint venture.463

Pro neshody vsak nebyla joint venture v dubnu 1992. Problém byl podobny jako v Tatfe,
manazefi Liazu nesouhlasili s tim, aby byla ukon¢ena produkce jejich vlastnich vozidel. Navic chtély
dodévat urcité komponenty i jinym spole¢nostem nez Mercedesu z automobilového prémyslu i mino
néj.4* Podle autora této prace mél Liaz v tomto sméru jesté horsi vyhled nez Tatra, protoZze jeho
znacka byla zcela nezndma a jelikoz jeho konstrukce nebyla ni¢im vyjime¢na, tak nemohl ani doufat,
Ze se mu podafi nadchnout zdkazniky svymi specifickymi vlastnostmi nebo ze bude prosperovat ve
specifickém, okrajovém trznim segmentu, jak si mohli myslet v Tatfe. V pfipadu Tatry lze sentiment
starobylé znacky a vyjime¢né techniky pochopit, ale v pfipadé Liazu byl takovy postoj neracionalni.
Podle rozhovort s]Janem Vrbou by vsak pravdépodobné dohoda s Mercedesem pravdépodobné
nastala, pokud by se nezménila vlada.#> Uz bylo zminéno, Ze nova vldda Vaclava Klause méla jiny
nézor na zpusob privatizace. To se projevilo na celkové neochoté, na odmitnuti financovani likvidace
environmentalnich problémt Liazu a Avie. Nazor Mercedesu a jeho chut k investicim ve stfedni a
vychodni Evropé navic ovlivnila ekonomickd krize v Sovétském svazu a postkomunistickych zemich
a propad trha.4¢ Kmoznosti vstoupit do firmy prostfednictvim kuponové privatizace mély
zahrani¢ni firmy velkou nedtvéru.%” Oficidlné Mercedes vycouval zjednani v bfeznu 1993.4%8 Po
privatizaci byla téméf polovina vymeénéna za kupdény, mirné nadpoloviéni vétsina zistala ve
vlastnictvi statu. Nikdo z minoritnich vlastniki@i nemél tak velky podil, aby mohl pfedkladat navrhy
na valnych hromadach a podobné. Spole¢nost se potykala s podobnymi problémy jako Tatra
plynoucimi z nedostatku kapitalu a neprobéhnuti restrukturalizace.

Vlastnické poméry se zménily v zafi 1997, kdy od statu nadpolovi¢ni, vétsinovy koupila za

200 milionti K¢é Skoda Plzeii. Ta méla s Liazem Velkolepé plany, které se véak nepodatilo naplnit. Uz

I pavlinek, P.: A Successful transformation... , €.14

“52 Historie podniku Liaz. Liaz.cz. Dostupné z wwwipht/www.liaz.cz/historie.php.

53 pavlinek, P.: A Successful transformation... , €.14

464 Tamtéz.

465 74k, V.: Jak Vaclav Klaus "privatizovateské hospodatvi. Britské listy. Dostupné z www:
http://blisty.cz/art/17878.html.

“®pavlinek, P.: A Successful transformation... , 4.14

" Hor&ek, F.: Klaus cti Skodovku prodaties kupony, vzpomina exministr Vrba. Idnes.cz. Duséu
z www: http://ekonomika.idnes.cz/klaus-chtel-skokioyprodat-pres-kupony-vzpomina-exministr-vrba-py8-
/ekonomika.aspx?c=A110415 153857_eko_profily_fih.

%8 pavlinek, P.: A Successful transformation... , 4.14
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byla zminéna snaha o spolupréaci s Tatrou, déale se zamyslel prinik na nové trhy, montaz vozidel
v Brazilii, Ciné Indii a joint venture s ruskymi vyrobci ZIL a Kamaz. V roce 2000 mél Liaz vyrébét
sedm az osm tisic vozil podle plant. I velkolepé plany byly pfi¢inou oddalovani restrukturalizace,
ktera pfisla pfilis pozdé. Také byla zapocata vyroba leh¢iho ndkladniho vozu formou joint venture
v Bulharsku a byla zavedena vyroba nového modelu Liaz 400 Xena. Ta sice vyrazné snizila
nekonkurenceschopnost a technické zaostavani modelti Liaz, ale zase jiz stdla téméf tolik co zapadni
modely. Navic bylo chybou snaZit se nadale konkurovat hlavné v segmentu tahacd, kde byl nejvétsi
narok na servisni sit, kvalitni leasing a podobné. Predstaveni nového modelu sklapéce Fox , ktery
piigel az o tii roky pozdéji pozdéji uz nepomohlo. Liaz byl ztratovy a Skoda Plzen také, proto byl Liaz
nabidnut vroce 1999 k prodeji. O koupi tdajné opét uvazoval i Mercedes Benz, ale szadnym
zajemcem k dohodé nedoslo. V roce 1999 firma prodala jen 138 vozi. ZadluZenost Liazu ¢itala 2,3
miliardy. 31. b¥ezna 2001 byl na firmu uvalen konkurz. Jiz ptedtim se Skoda plzeit dohodla se
slovenskou firmou Sipox na vytvofeni spole¢ného podniku a vyrobé vozh v tovarné Praga, ale v roce
2003 definitivné zkrachovaly i tyto snahy, samotnd firma Sipix neméla dostatecny kapital.4?

V kvétnu 2003 koupila areal jablonecké motorarny spole¢nost Tedom. Spole¢nost tam motory
vyrabi dosud a ty patfi k pilifim jejtho vyrobniho programu. V Tedomu se uvaZzovalo rovnéz o
obnoveni produkce ndkladnich automobild. V roce 2006 proto vznikla spole¢nost Tedom Truck.
Silného investora ale nenasla, a tak misto planovanych péti tisic vozli ro¢né produkovala jen
zanedbatelné mnozstvi. V zafi 2009 byl proto podnik zlikvidovan. V roce 2004 zacala firma Tedom
s produkci autobusti, ale pro neuspokojivé ekonomické vysledky byla v lednu 2012 jejich ukoncena,
s tim, Ze firma Tedom se vénuje dale ostatnim ¢innostem.#”0 Diky kolapsu firmy Liaz ztratilo mezi
roky 1989 a 2001 praci 12 500 zaméstnancii.+”1

Nejpodstatnéjsim rozdilem v pfipadé Liazu oproti Tatfe bylo Ze se stat odmitl Liaz zachranit
tak, jak to udélal s Tatrou. To bylo zptisobeno pravdépodobné negativni zkuSenosti s Tatrou a také
mensi popularitou znacky Liaz mezi vefejnosti. Firma Tedom po netispéchu s nakladnimi automobily
rovnéz zkousela uspét na trhu autobusti (od roku 2004). Vyvazely se zejména do zemi stfedni a
vychodni Evropy (Slovensko, Bulharsko) a z ¢eskych autobusovych vyrobcti se firma Tedom nejvice
soustfedila na autobusy pohdnéné zemnim plynem. Po dobu vyroby jich ale bylo vyrobeno jen asi 200

a zacatkem roku 2012 byla vyroba zruSena.*”2

%9 Historie podniku Liaz. Liaz.cz. Dostupné z wwwipht/www.liaz.cz/historie.php. ¥tSina spjata s padem
IPB. Konkurzni noviny. Dostupné z www:_http://wwweikkursni-noviny.cz/clanek.html?ida=14Pavlinek, P.:
A Successful transformation... , s. 141 — 143.

470 Tedom ukonil vyrobu autobus, dokumentaci nabizi k prodeji. Autofox.cz. Dosté@mwww:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=26603.

41 pavlinek, P.: A Successful transformation... , 8.14
472 Tedom ukotil vyrobu autobus, dokumentaci nabizi k prodeji. Autofox.cz. Dostéwww:
http://www.autofox.cz/index.php?idx=26603.
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4.3.4 Avia

Ptipad Tatry a Liazu ukazuji netspésné modely transformace formou kuponové privatizace,
Avia ukazuje jiny model, oviem rovnéz spise netspésny. Tak jako Tatra a Liaz se zti¢astnila kuponové
privatizace, ale vétsina jejtho podilu zUstala statu. Ten jej ovsem v pfipadé Avie prodal konsorciu
Daweoo - Steyr (v roce 1995). O dva roky pozdéji podil Steyru odkoupilo Daweoo a stalo se
majoritnim vlastnikem. Pfed i po privatizaci oviem Avia zazivala podobné problémy jako Tatra a Liaz
a klesal jeji trzni podil i jeji produkce. Oproti témto dvou firmdm Avia pod vedenim Daeweoo
ponékud prudceji propoustéla. Produkce Avie navzdory plandim Daeweoo i navzdory modernizaci
vyrabénych modelt klesala. Stejné jako jiné evropské automobilky se i Avia dostala do problémt
v souvislosti s krachem svého vétsinového vlastnika Daewoo v roce 2000. Firmu Daeweo nasledné
prevzal koncern General Motors, ovSem nikoliv jeji dcefiné spole¢nosti ve stfedni a vychodni Evropé.
V roce 2000 byl sice pfedstaven i zcela novy model nakladniho vozu, Avia se vSak méla dale potize.
Mezi roky 1993 a 2006 vykézala jednou zisk a nakumulovala ztratu 4,6 miliardy Ké.43 Avia se blizila
k bankrotu, v roce 2004 ji zachranil vstup investi¢ni spole¢nosti. Bylo jasné, Ze Avia potfebuje vstup
zahrani¢niho investora. Zadny renomovany partner se oviem nenagel.#’* V roce 2006 vstoupila do
Avie v Evropé nezndma indickd automobilka Ashok Leyland Motors. Na rozdil od Daewoo tady
automobilka dfive nebyla viibec pfitomna na evropském trhu, ale zase méla zkuSenosti s vyrobou

sz

nékladnich vozt. Vroce 2007 Avia vyrazné prohloubila svou ztrdtu, vroce 2008 ji témé

<

zdvojnésobila (Cinila témét pal miliardy K¢). V krizovém roce 2009 (dalsi snizovani zaméstnanct -
bylo jich 208)47> paradoxné vykazala slaby zisk 28,5 miliond K¢é.#7¢ V roce 2010 a 2011 byla rovnéz
ziskova (54 a 55 miliontt K¢).#7 Novou aktivitou firmy se v roce 2010 stala vyroba podvozka pro
britské autobusy a vroce 2011 ozndmila pfipravu vyroby vlastntho autobusu.*”8 Rovnéz rozsitila
nabidku o elektromobily, kterym dodava kabinu a podvozek a zbytek pak dodava britska firma

Smith. Vozy jsou urc¢ené pro americky a britsky trh.4” Avie expandovala do Ruska a stfedni Asie.

473 pavlinek, P.: A Successful transformation... , 8.14
474 Tamtéz, s. 149.

*75 Automobilka Avia loni zdvojnasobila ztratu na tk pilmiliardu. Ceska televize.cz. Dostupné z www:
http://www.ceskatelevize.cz/ct24/ekonomika/637 1fbmobilka-avia-loni-zdvojnasobila-ztratu-na-takrka-
pulmiliardu/.

478 Avia se loni ze ztratyiehoupla do zisku 28,5 milionu. Finance.cz. Dostupaévw:
http://www.finance.cz/zpravy/finance/272478-avialsei-ze-ztraty-prehoupla-do-zisku-28-5-milionu/.

7 Avii loni stouply trzby na 425 milioinkorun. Mediafax.cz. Dostupné z www:
http://www.mediafax.cz/ekonomika/4002245-Avii-losteuply-trzby-na-425-milionu-korun.

478 Avia zvysila produkci a chysta novy autobésito.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/avia-zvysila-produkci-a-chystavg-autobus-61837.

479 7 poloviny vyrobenych varAvia budou elektromobily. Aktuétncz. Dostupné z www:
http://aktualne.centrum.cz/ekonomika/doprava/clapieinl ?id=696215.
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Zda se tak, ze v Indické spole¢nosti Ashok Leyland Motors nasla Avia kvalitniho vlastnika a
dostala se z nejhorsiho, byt jeji produkce je nesrovnatelné nizka ve srovnéni se stavem pred rokem
1989. Avia ukazuje, Ze vstup zahrani¢niho investora jesté nemusel byt zarukou aspéchu. Automobilka
Daeweo jednak skoncila diky svym vlastnim problémtm, jednak to byl, podle nazoru autora prace,
nevhodny vlastnik proto, Ze neméla zkuSenost s vyrobou ndkladnich voza. Zdalo se, Ze jeji nabidku
by mohly vozy Avia vhodné doplitovat, ale pfili§ se tak nedélo. Byt pocty vyrabénych vozl nejsou
nyni vy$si nez za éry Daeweo, tak se zda, Ze indickd firma Ashok Leyland Motors je vhodnéjsim
vlastnikem. Z toho by mohlo vyplyvat, Ze mensi vlastnik s mensim kapitdlem a nepfitomny na

mistnim trhu (to byl také motiv indické firmy ke koupi Avie) je stale vhodnéjsi nez vétsi firma

nemajici s danou kategorii vozidel zkuSenosti.

4.4 Transformace ostatnich finalnich vyrobc G

Dalsimi piiklady netspésné transformace po vstupu zahrani¢niho investora jsou vyrobce
traktorti Zetor (firma John Deer ze Spojenych statt1) a vyrobce motocykli CZ (italska Cagiva). Naopak
piikladem tspésného vstupu zahrani¢niho partnera je autobusovy vyrobce Karosa, kam vstoupil
Renault, ktery se pozdéji stal sim soucasti holdingu Irisbus, ktery zalozil spolu s Ivecem a pozdéji
tento holding Iveco cely prebralo. Karosa je piikladem firmy, kterd byla privatizovana timto
zpusobem pies nevoli vlady i nevoli vétsiny zaméstnancti. Zpiisob privatizace touto formou prosadil
jeji teditel Rudolf Cerny, ktery pochopil trendy ve vyrobé autobust ve svété. Aby stat nemohl ovlivnit
zpuisob privatizace Karosy a navic zistaly penize pfimo v podniku, tak si Renault nekupoval akcie od
statu ale zvySoval zakladni méni spole¢nosti.#80 Urcité negativni emoce muze zplsobovat snad jen
prejmenovani karosy na Iveco Czech Republic vroce 2007, ale to je dnes vseobecny trend

v autobusovych koncernech, napiiklad koncern VDL také nedavno pfestal pouzivat velmi zndmé

znacky jako Bova nebo Berkhof.

4.5 Transformace vyrobc 0 komponent G

Na transformaci vyrobcti komponent pro osobni vozy mélo velky prevzeti Skody koncernem
Volkswagen. Jelikoz koncern Volkswagen chtél pokracovat ve vyrobé modelu Favorit, tak nutné
potfeboval vyuzivat sit doméacich dodavatelil. Ta se vSak celkové nachazela jesté v horsi kondici nez
findlni vyrobci, protoze jejich vyrobni kapacity byly v pribéhu 70. a 80. let modernizovany, zatimco
kapacity vyrobcti komponent ve vétsiné pifpaddi nikoliv. Skoda proto pro zajisténi kvality tla¢ila na
své dodavatele k vytvofeni joint venture se zahrani¢nim partnerem, kterého jim ¢asto pomohla sama
nalézt. Takto bylo transformovano kolem 50 podnik. Podniky z toto dale tézily v tom sméru, ze

pokud splnily potfebné kvalitativni standardy, mohly zacit dodavat i pro ostatni znacky koncernu

80 prodal Karosy i Bundeswehru. (rozhovor s Rudolfé&emym). Busportal.cz Dostupné z www:
http://www.busportal.cz/modules.php?name=article&$§i694&secid=7
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Volkswagen. Vstup zahrani¢niho kapitalu byl ¢asto dtilezity zlepSeni kvality, moralky na pracovisti,
transfer novych technologii ¢i nového manaZerského stylu vedeni. Samoziejmé ne vSechny podniky
byly transformované timto zptisobem, mnohé byly vice ¢i méné tspésné transformované tzv. éeskou
cestou. 481

Po zavedeni vyroby modeld Octavia a Fabia zavislost Skody na Ceskych dodavatelich prudce
klesala, ale tlak koncernu Volkswagenu na své dosavadni dodavatele, systém investi¢nich pobidek po
roce 1998 a prichod dal$ich dvou findlnich vyrobct, které si opét ,pfivedli” své dodavatele dale
zvy$ovaly pocet vyrobcti komponentéi v Cesku. Jako ,Achillova pata” jinak Gspésného procesu
transformace vyrobcti komponentt byva v literatufe oznacovana nizka mira pfidané hodnoty, nizky
podil vyvoje a vyzkumu a jinych nevyrobnich funkci (ktery vsak je v Cesku vysi nez v piipadé
ostatnich statti stfedni a vychodni Evropy), které tak podtrhuji periferni pozici ceského
automobilového primyslu®? (autor této prace stimto ndzorem souhlasi v pfipadé vyrobct

komponentt, ale nesouhlasi v ptipadé Skody Auto).

4. 6 Novi finalni vyrobci

Béhem transformace ovSem nedochazelo pouze ke zméndm existujicich podnikd, ale i
vznikaly nové. A to nejen mezi dodavateli dilt, ale i mezi findlnimi vyrobci. Jejich vznik byl bud
disledkem politiky investi¢nich pobidek a pfilivu pfimych zahrani¢nich investic (PZI), nebo jde o
iniciativu ,zapdlenych” fanousk®, ktefi malosériové (a bez velkého ekonomického vyznamu
z regionalniho pohledu) vyrabi zakazkové sportovni vozy, nebo, coZz je nejzajimavéjsi p¥ipad, nebot
literatura ,, vstficnd” k pfimym zahrani¢nim investicim pravé takovéto davody vyzdvihuje*, doslo
k zalozeni podniku byvalymi zaméstnanci dfive pracujicimi v podniku, ktery utvofil joint venture se

zahrani¢nim partnerem (vyrobce autobusti SOR).

“Blpavlinek, P.: Domestic Privatisation and its Effemt Industrial Enterprises in East-Central Eur@édence
from the Czech Motor Component Industry. Europea/sudies¢. 7, s.1127-1150.Pavlinek, P.:
Transformation of the Czech Automotive Componentiiktry Through Foreign Direct Investment. Eurasian
Geography and Economias,3, 2003, s. 184-209. Pavlinek, P.; Janak, egi®hal Restructuring of the Skoda
Auto Supplier Network in the Czech Republic, Eurmp&rban and Regional Studiés2. 2007,s. 133-155.

82 K tomu: Rugraff, E.: Foreign Direct Investment (Ff@nd Supplier-Oriented Upgrading in the Czech éfot
Vehicle IndustryRegional Studiess. 5, 2010, s. 627-638. Pavlinek, P.; ZenkaJdgrading in the
automotive industry: firm-level evidence from CetEurope.  Pavlinek, P., Zenka, J.; Zizalova, P
Functional upgrading through research and developmehe Czech automotive industry. Proceedinghef
XXII conference of the Czech Geographic Societytr@&, August 31 — September 3, 2010, s. 483-488.
Pavlinek, P; Domaski, B.; Guzik, R.: Industrial Upgrading ThroughrEign Direct Investment in Central
European Automotive. European Urban and Regionali&s,¢. 1, 2009, s. 43-63.

“83 Contreras, F. et al: The Creation of Local Sewpglivithin Global Production Networks: The Cas€ofd
Motor Company in Hermossillo, Mexico. Actes du GEBR n°42. s. 23. — 37.
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4.6.1 TPCA

TPCA (Toyota Peugeot Citroén Automobile) je partnerskym projektem koncerntt Toyota a
PSA pro vyrobu minivozt. Byla postavena v Ovéarech u Kolina v primyslové lokalité, ktera byla
ptvodné chystana pro BMW, které se ale nakonec rozhodlo postavit novy Zavod v Lipsku.*%* Lokalitu
si automobilky vybrala v roce 2001, v roce 2002 zacala vystavba a v roce 2005 produkce. Toyotu a PSA
presvédcila jednak investi¢ni pobidka a také husté sit mistnich dodavatelti a dobré infrastruktura. Od
firem v Cesku odebira Toyota 80 procent komponent (tedy vic nez Skoda, u které je to kolem 65
procent) a dovéazeny jsou pouze motory.* TPCA zajistuje pouze vyrobu, neprobiha zde zadny vyvoj
a prodej zajistuji také obé spole¢nosti oddélené. Nejvétsi podil z ceskych automobilek je exportovan
(vice nez 99 procent), pfedevsim do zapadni Evropy. Stanovenda kapacita vyroby je 300 tisic kust
rocne.

Dvé zminéné spolecnosti investovaly do svého vyrobniho zavodu a své automobilové vyroby
v Cesku celkem 1,3 miliard Euro. Z této ¢astky ale bylo ptiblizné 650 milionti Euro pouZito pro vyvoj
automobilt ve Francii a Japonsku, dal$ich 400 miliont Euro bylo rovnéz vynalozeno v zahrani¢i (Slo
o nakup potfebnych technologii) a 170 miliont Euro firmy uZily k ndkupu strojniho parku a vybaveni
pro dodavatele TPCA. Tedy p¥imo v Cesku bylo investovano pouze kolem 80 milionti Euro na
vystavbu vyrobniho zavodu, kterou fidily japonské spolecnosti. Ty ale najimaly ¢eské pracovniky a
spolupracovaly rovnéz s nékterymi dalsimi ¢eskymi stavebnimi spole¢nostmi.

Spole¢nosti byl udélen soubor investi¢nich pobidek v mozném cilovém objemu 3,5 miliardy
K¢. Investi¢ni pobidky byly udéleny formou tlevy z dani ze zisku (osvobozeni od dani na 10 let),
dotaci na pracovni mista, dotaci na zaSkoleni a pfeskoleni zaméstnancti a prodeje pozemki za
zvyhodnénou cenu. Konecnd vyse investi¢nich pobidek je v takovém piipadé c¢astecné zavisla na
tspésnosti investice. Rozsah vetejné podpory je 15 procent. Dale financovala Ceska vldda spole¢né s
méstem Kolin okolo 2,5 miliardy Ké do pfipravy stavebniho pozemku. 48

v

Ve srovnani se situaci pti prodeji Skody tedy byla statni podpora daleko vyssi, pticemz
investice neptinesla zadné aktivity v oblasti védy a vyzkumu. Na rozdil od Skody Auto plati TPCA
své pracovniku mensim platem, nez kolik ¢ini regiondlni primér. Proto také vyuziva hojné polské a
slovenské pracovni sily. Umisténi tovarny je horsi nez u tteba HMMC, protoze ve sttednich Cechach
pred krizi jiz zac¢inal byt nedostatek pracovnikil pro automobilovy priimysl.#” Autor prace, pokud by
mél pripustit, Ze hrozi odchod findlnich vyrobcli automobilti ze zemé, ¢emuz dosavadni situace
nenasvédcovala, by jako nejpravdépodobnéjsiho ,kandidata” vidél pravée TPCA. Divod, ktery ho
vede k této myslence, spociva v tom, Ze aliance mezi vyrobci zaméfena jen na vyrobu jednoho modelu

¢asto byvaji nestalé a v pfipadé rozpadu aliance mezi Toyotou a PSA by mohly teoreticky nad osudem

tovarny nastat problémy. Uréity problém by mohlo znamenat i nenahrazeni vyrabénych modelt

484 Pavlinek, P.: A Successful transformation... , € 2252.

8> Zizalova, P.: TPCA. ifpadova studie. Trast pro ekonomiku a spodst 2008. s. 5 — 28.
486 Tamtéz.

87 Tamtéz.
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v TPCA novou generaci, kdyZz uz mezitim zac¢inaji notné zastaravat. Nestalosti takovych partnerstvi
ukazuje pravé piiklad PSA a Fordu, ktefi pfestali v dubnu letoSniho roku po mnoha letech
spolupracovat na vyrobé dieselovych motort chvili po té, co koncern PSA oznamil vytvofeni aliance
s General Motors (byt popirali, ze by zde byla souvislost).#8® Minimalné smérem do vzdalené
budoucnosti si autor dovede predstavit, Ze tato aliance s General Motors mtize ohrozit i spole¢né

aktivity PSA a Toyoty.

4.6.2 HMMC

HMMC (Hyundai Motor Manufacturing Czech) je montazni zdvod na vyrobu automobild
(vyroba stanovena na 300 tisic ro¢n€) a pfevodovek korejského koncernu Hyundai. Pévod vystavby je
nutno hledat v roce 2003, kdy se najit lokalitu pro svou tovarnu hledala druha automobilka korejského
koncernu Kia. Divodem k vystavbé automobilky bylo podobné jako v piipadé Toyoty vyhnuti se
cliim. Tovarna Kia byla nakonec postavena na Slovensku v Zilingé (nabidlo nejvyssi investi¢ni pobidku
ve vysi jedné miliardy Euro). V roce 2005 zacal koncern Hyundai hledat lokalitu pro deuhy zavod
v Evropé. Z divodu rozséhle pobidky a blizkosti sesterského zavodu v Ziliné byla vybréana lokalita
v Nosovicich. Firma Hyundai Motor Manufacturing Czech s.r.o. (dale jen ,HMMC") se zavazala
investovat do vystavby zavodu a pfislusnych technologii 1,1 miliardy Euro a vytvofit 3,5 tisice
pracovnich mist. V lednu 2005 byla mezi Ministerstvem priimyslu a obchodu a HMMC uzavfena
smlouva na poskytnuti investi¢nich pobidek v celkové vysi téméf 4,9 miliardy Ké. Lokalita byla
vybrdna lépe nez v pfipadé TPCA, protoze $lo o lokalitu svysokou nezaméstnanosti. Tovarna
zajistuje rovnéz vyrobu pievodovek (kapacita 600 tisic roén&) pro sestersky zavod Kia v Ziliné (ten

dodava motory).* Z ¢eskych tovaren findlnich vyrobctt ma HMMC nejvys$si produktivitu préce.

4.6.3 SOR Libchavy

Vyrobce autobusi se vyvinul z podniku, ktery do roku 1990 vyrabél a opravoval zemédélskou
techniku (krmné vozy, vybirace sildZe, obracece pice, horské malotraktory a fadu dalsich stroja. V
roce 1991 byl privatizovan a vznikla nova spole¢nost s ru¢enim omezenim byla do obchodniho
rejstitku zapsana 6. prosince 1991 a vlastnilo ji devét fyzickych osob z Vysokého Myta a Libchav.
Postupné preorientovala vyrobu maringotek a leSeni. B€hem této produkce dochazelo k vyvoji
autobusti. Prvni prototyp autobusu byl dokoncen roku 1993 a prvni autobus byl prodan roku 1994.4%
Zajimavé je na podniku to, Ze jeho feditelem se stal Jaroslav Trnka, byvaly feditel Karosy. Rovnéz

motory pouziva SOR stejné jako Karosa znacky Iveco. Hlavni vyhodou je nizkd cena a nizkd spotfeba

“88 Ford a PSA uZ nebudou spolupracovat na diesefaaio.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/faae-
psa-uz-nebudou-spolupracovat-na-dieselech-66171

89 Exkurze v automobilce HMMC v prosinci 2008. PagknP.: A Successful transformation... , s. 251 — 252
499 Rozhovor: Autobusy SOR - stalastjsi na nasich silnicich. Busporéatl.cz. Dostupnémamy
http://www.busportal.cz/modules.php?name=article&3i68
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paliva v dtisledku nizké hmotnosti, diky ¢emuZz se SOR v posledni dobé stal nejprodavanéjsi znackou

v Cesku.#! Produkce osciluje kolem 500 kusti.

4.6.4 Malosériovy vyrobci

V roce 1997 zacaly vyrdbét na zakdzku malosériovi vyrobci Kaipan (ve Smrzovce) a Gordon
Cars (v Praze, ale vyroba by se méla v soucasné dobé stéhovat na Slovensko, uz nékolik let firma
zadné auto nevyrobila*?). V obou piipadech jde o sportovni oteviené vozy, firma Kaipan postupné
vyvinula vice modeld, z nichz dva posledni jiz nebyly technicky svébytné, ale lo o Skodu Favorit a
Skodu Fabia s jinou karosérii. Zvlastnosti produktd firmy Kaipan je moznost zakoupit si jejich vozy

jako stavebnice, sloZit si je sim a potom si je teprve nechat homologovat.

4.7 Dopady krize na automobilovy pr  amysl v Cesku

Cesko je jednou z méla evropskych zemi (spolu se Slovinskem, Rumunskem a Polskem),
kterd vykazala rast vyroby automobild i vroce 2009. Ztoho se nemusi zdat, Ze by byl cesky
automobilovy primysl v krizi. V roce 2008 se vyroba zvysila o 0,9 procent, v roce 2009 o 3,7 procent, a
vroce 2010 o 10,9 procent. To bylo zptsobeno jednak exportem, ktery profitoval ze Srotovného
zavedeného v okolnich statech (jak je patrné i z nize uvedeného grafu), jednak ,optickym klamem”,
kdy vyrobu v Cesku zavadéla automobilka HMMC a logicky se tak pocet vyrabénych vozii zvysil. Ze
byl ¢esky automobilovy primysl krizi postizen ukazuje srovnédni pland s realitou, kdy automobilky
vyrobily o 383 000 aut méné, nez bylo planovano, hlavné kvtili nenaplnénym piedpokladtim Skody a

Hyundai.%

91 Cesky trh v roce 2011: Zaregistrovano 837 novycllawgi. Auto.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/cesky-trh-roce-2011-zaregistry837-novych-autobusu-64263

492 Cesky vyrobce roadstieGordon postavi tovarnu na SlovensRuito.cz. Dostupné z www:
http://www.auto.cz/gordon-cesky-vyrobce-roadsteostpvi-tovarnu-slovensku-2602.

49 pavlinek, P.: La crise des années 2008 — 2009ndki$trie automobile tchéque. Les PME et les Elad
filiére automobile. Regards sure les PME,20, s. 163 — 180.
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Obr. 44: Vyroba, vyvoz a tuzemsky prodej osobnicti.\&@droj: Statistika automobilového priimyslu Ceské
Republiky. 2006 - 2010. Sdruzeni automobilového priimyslu 2011.

To ukazuje srovnani za jednotlivé vyrobce, kdy produkce Skody v Cesku klesla pomérné
prudce. Vroce 2010 vSak opét rostla a vroce 2011 dosadhla historicky nejvyssi hodnoty. Produkce
TPCA se oproti tomu chovala anomalnég, klesat zac¢ala po uplynuti obdobi krize. V tomto pfipadé vsak
za tim nelze hledat protekcionistické opatteni automobilek a jejich ochrana domovské vyroby, nebot
dané modely se jinde nez v Ovéarech nevyrabi. Je to zplisobeno spiSe tim, Ze se typy vozil vyrdbénych
v TPCA vyrabi jiz pfili§ dlouho a poptavka po nich za¢ina ochabovat. Jelikoz jde o lacind miniauta,
miize to byt spojeno i vycerpanou poptdvkou po Srotovném. ProtoZe na podzim roku 2011 zacala
vyroba konkurené¢nich sourozeneckych vozii Volkswagen Up!/Skoda Citigo/Seat Mii a ve stejném
obdobi pfisla na trh také dalsi generace pfimého konkurentu Fiatu Panda, tak by autor neobvykly

vyvoj vyroby v TPCA vidél spiSe na zastaravani vyrabénych modelt vzhledem ke konkurenci.
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Obr. 45: Vijroba jednotlivijch vyjrobcii osobnich vozii v letech 2006 aZ 2011. Zdroj: Statistika automobilového
priimyslu Ceské Republiky. 2006 - 2010. Sdruzeni automobilového priimyslu 2011. Udaje za rok 2011. SAP.
Dostupné z www: http.//www.autosap.cz/default2.asp?page={4A86501A-BBD5-4B8F-AE57-397BC8051C9A].

Zdanlivé neobvykly vyvoj vykazuje malosériovd produkce vozti Kaipan, kde by se mohlo
zdat, Ze nejmensi vyrobce zazil v roce 2010 velmi dynamicky nértst. Jednd se ale jen o zkresleni dané
nadbéhem novych emisnich limitd, kdy musela byt ukoncena vyroba modelu Kaipan 57 a vsichni
zéakaznici, kteti méli koupenou jeho stavebnici jej tedy museli stihnout postavit a zaregistrovat v tomto

roce.

KAIPAN - Vyroba, osobni automobily, 1999 - 2010 (ks )
KAIPAN - Production, Cars, 1999 - 2010 (pcs)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Obr. 46: Malosériovd vyjroba automobilky Kaipan. Zdroj: Statistika automobilového priimyslu Ceské Republiky.
2006 - 2010. SdruZeni automobilového priimyslu 2011.
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Obr.47: Rozmisténi zdvodii findlnich vijrobei automobilii, autobusii a motocyklii v CR. Zdroj: Rocenka 2009.
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Obr. 48: Vyroba jednotlivijch vyrobcii nikladnich vozii v letech 2006 aZ 2011. Zdroj: Statistika automobilového
priimyslu  Ceské Republiky. 2006 - 2010. SdruZeni automobilového priimyslu 2011. Udaje za rok 2011. SAP.
Dostupné z www: http.//www.autosap.cz/default?.asp?page={4A86501A-BBD5-4B8F-AE57-397BC8051CI9A].

Vyroba nédkladnich vozt se propadla jesté daleko silnéji a to hlavné v dtsledku propadu

vyroby v kopfivnické automobilce. V pfipadé Tatry navic nasledovalo jen slabé oZziveni poptavky v
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roce 2010 a opétovny pokles v roce 2011 (pficemz ztratu ovsem v roce 2011 zmensila). To odpovida
celkovému stavu vyroby nakladnich aut béhem krize. Ze v piipadé Avie nebyl propad tak prudky a
nasledovalo oZiveni, miZe byt dano jejimi novymi aktivitami (podvozky pro autobusy, elektromobily)
vétsinou odvétvi velkoochodtt a distribuci, zatimco Tatra stavebnictvi, rovnéz silné zasazenmu
odvétvi.

Iveco CR vykazalo v roce 2009 razatni pokles vyroby (zhruba o 200 autbusti), ktery dale
pokracoval i v roce 2010 (kdy tak vyrobilo o 843 autobusti méné nez pied dvéma roky). Firma SOR
Libchavy naopak v roce 2009 rostlo a taktéz Tedom prodal v tomto roce rekordni pocet autobusti. Z
toho se zd4, Ze na mensi vyrobce autobusii nemé ekonomicka krize takovy vliv. To lze vysvétlit
nejspi$ vyssim podilem statnich a komundlnich zakazek (zejména Tedom vyrdbél pouze méstské
autobusy), kde se ekonomicka krize nemusela tolik projevit. V roce 2011 ale Iveco CR vykazalo

prudky rast a vyrolbilo rekordni pocet autobusti. Tedom vSak béhem roku 2012 sméfoval k ukonceni

vyroby.
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Obr. 49: Vyroba jednotlivych vyrobcit autobusii v letech 2006 aZ 2011. Zdroj: Statistika automobilového
priimyslu  Ceské Republiky. 2006 - 2010. SdruZeni automobilového priimyslu 2011. Udaje za rok 2011. SAP.
Dostupné z www: http./fwww.autosap.cz/default?.asp?page={4A86501A-BBD5-4B8F-AE57-397BC8051CI9A].
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Obr. 50: Vyroba motocyklii v letech 2006 az 2011. Zdroj: Statistika automobilového priimyslu — Ceské
Republiky. 2006 - 2010. SdruZeni automobilového priimyslu 2011. Udaje za rok 2011. SAP. Dostupné z www:
http:/fwww.autosap.cz/default2.asp ?vage={4A86501A-BBD5-4B8F-AE57-397BC8051C9A}.

Velice prudky pokles zaznamenala i Jawa, vyrobce motocykld. Odklad koupi motocyklu v
krizovém obdobi neni prekvapivy, pies jejich nizsi cenu jde o zbytnou véc. V roce 2010 produkce
stagnovala a v roce 2011 produkce umirnéné rostla.

Z tohoto srovnani jednotlivych vyrobct vyplyva, Ze vyroba osobnich automobild, jako
jedinych dotovanych v nékterych zemich Srotovnym, byla krizi zasazena zfetelné, ale relativné
nejméné. Jawa i Tatra tak ponékud doplaceji na dédictvi minulosti, kdy se musely vyroby osobnich
vozl vzdat.

Podle prikumu Pavlinka,** ktery se ale vztahuje pouze na léta 2008 a 2009, byli vice nez
koncovi vyrobci postizeni dodavatelé komponentt, pficemz dodavateltt TPCA se krize dotkla méné.
Nejcastéjsi hodnotu poklesti trzeb bylo 20 az 40 procent a pokles vyroby se dotknul 95 procent
podnikd, tfi ¢tvrtiny z nich ho vykadzaly mezi 10 az 50 procenty. Podle jeho priizkumia byl
automobilovy primysl zasazen krizi méné nez zpracovatelsky pramysl jako celek, avsak spole¢né
byly zasazeny vice, nez zbytek ekonomiky.4%

V letech 2008 a 2009 doslo v CR celkem k 15 piipadéim ukondeni ¢innosti nebo prestéhovani
vyroby vodvétvi automobilového pramyslu V jedenacti pfipadech uzavfeni tovaren doslo
k propusténi alesponi 100 zaméstnancti. Nejvétsi propusténi zptsobilo pfesunuti tovarny AEES Czech
Platinium Equity (dfive Alcoa Fujikura), vyrabéjici kabely a vlakna do Rumunska kvili levnéjsi
pracovni sile roku. Podnik zaméstnaval 2050 osob v roce 2007, v roce 2009 uz zameéstnavala pouze 733

lidi (ERM 2011). Druhé nejvétsi propusténi (980 osob) nastalo pfi uzavfeni filidlky americké

494 pavlinek, P.: La crise des années 2008 — 2009ndki$trie automobile tchéque. Les PME et les ETlad
filiére automobile. Regards sure les PME20, s. 163 — 180.
19 Tamtéz.

142



spole¢nosti Henniges Automotive v Pfiboie, kterd vyrabéla tésnici pryze. V prosinci 2010 ozndmil svj
pfesun Johnson Controls, §lo o divizi Building Efficiency z Brna do Bratislavy, a propustil pfiblizbé
200 zaméstnancd. Celkové byl pocet stehovani vyroby v dobé hospodaiské krize maly. To neni az tak
prekvapujici, pokud si uvédomime, Ze to je ndrocné na finance, dopravu, zadsobovaci fetézce a nutnost
blizkosti dodavatelti. Ztoho vyvstava relativné silny stupeit zakotenéni automobilek v Ceské
republice. Laické obavy ze st€hovani firem se nepotvrdily, byl by totiZ narusen systém just-in-time u

spole¢nosti.4%

4% Tamtéz.
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5. Vliv krize automobilového pr amyslu na trh prace

Nezaméstnanost v Cesku klesala jesté v poloving roku 2008, kdy pocet nezaméstnanych osob
dosahoval 300 tisic. Pozitivni trend byl i v po¢tu volnych pracovnich mist, kdy se zvySoval jejich
pocet, takze na jedno volné pracovni misto ptipadali pouze 2 uchazeci o zaméstnani.#” Krize se
zac¢inala projevovat ndrdistem poctu uchazeélt o préaci a poklesu poctu volnych pracovnich mist
béhem ¢tvrtého ¢tvrtleti 2008. Pocet nezaméstnanych se béhem tohoto ¢tvrtleti zvysil zhruba o 38 tisic
(o rok dfive béhem ¢tvrtého ¢tvrtleti nastal pres sezénni vliv pokles o 10 tisic). Pokles poétu volnych
pracovnich mist byl jesté vyssi, ubylo vice nez 48 tisic volnych pracovnich mist.#%® K nejvétsimu
nartistu poctu nezaméstnanych doslo v prvnim ¢tvrtleti 2009, (pfibylo jich 96,5 tisic). V tomto obdobi
klesl pocet volnych mist témér o 36 tisic. Ve druhém ctvrtleti 2009 se zvysil pocet nezaméstnanych o
necelych 15 tisic. Slo tedy o vyrazné zpomaleni nartistu nezaméstnanosti, ovéem v kazdém z dalsich
tf Ctvrtleti byl ndrast po¢tu nezaméstnanych vyssi nez 30 tisic, takze na konci prvniho ¢tvrtleti 2010
bylo v Cesku zhruba 573 tisic nezaméstnanych osob. Mira nezaméstnanosti 5 procent z druhého
¢tvrtleti roku 2008 se za necelé dva roky témét zdvojnasobila. K bieznu 2010 nezaméstnanost v Cesku
¢inila 9,7 procent. V dal$ich mésicich pocet nezaméstnanych v CR klesl na 500 tis. a mira
nezameéstnanosti se dostala na troven 8,5 %.4° Za rok 2010 ¢inila celkova nezaméstnanost 9 procent a
v roce 2011 Kklesl tento tidaj na 8,6 procent, coz ovSem byla stile vyssi hodnota nez v roce 2009, kdy
byla ekonomika krizi postiZena nejvice.5%

Podle Touska a Novéaka®" byly postizeny nezaméstnanosti z dtsledkii krize v8echny okresy
v Cesku, pti¢emz k t¢ém mélo postizenym pattily Prachatice (nartist o 1,6 procentnich bodti), Pisek,
Ceské Budgjovice, Praha se svym zazemim (piedevsim okresy Praha-vychod, Praha-zépad, Bene$ov a
Mlada Boleslav) a nékteré moravské a slezské okresy (Znojmo, Opava), dfive problematicka Karvina
(nartist o 2,6 procentnich bodi). Rovnéz meéstské okresy (napt. Plzeii-mésto a Brno-mésto) vykazaly
nartist nezaméstnanosti mensi nez 3 procentni body.

K problematickym regiontim patfily okresy stfedni a severni Moravy. V Prost&jove,
Kroméfizi, Bruntdle a Novém Ji¢inu vzrostla mira nezaméstnanosti o vice nez pét procentnich boda.
V Cechach byl nejvétsi nartist v okrese Sokolov (o 4,9 procentnich bodti). Okresy vyznalujici se
dlouhodobé nejvyssi mirou nezaméstnanosti patfily spiSe do souboru okresti sniz$im nartistem
nezaméstnanosti ve sledovaném obdobi. Autofi ¢lanku dokladaji sniZeni meziregionalnich rozdila

v mife nezaméstnanosti v dtsledku ekonomické krize. Jako p¥i¢inu uvadi dspésnou regionalni vladni

97 Tousek, V., Novak, V.: Ekonomické krize a trhqe& Ceské republice. 1?21?

9% Tamtéz.

19 Tamtéz.

00 Zamgstnanost. Integrovany portal MPSV. Dostupné z wimip:/portal.mpsv.cz/sz/stat/nz/qrt
1 Tousek, V., Novak, V.: Ekonomické krize a trh @& Ceské republice
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politiku, pfedevsim pfiliv pfimych zahrani¢nich investic do oblasti svy$8i nezaméstnanosti a
vystavbu vyrobnich hal a primyslovych z6n.502

Jelikoz pfimym zahrani¢nim investicim dominoval automobilovy pramysl, nabizi se zde
domnénka, ze pravdépodobné nemohl byt vliv jeho zvySené koncentrace béhem krize az tak
dominantni, jak se mnohdy oc¢ekavalo a proklamovalo. Tuto myslenku by potvrzovalo tfeba i autory
uvedené nizké postizeni trhu prace v okrese Mlada Boleslav, ackoliv zase tfeba Novy Ji¢in
s vyznamnou firmou Visteon-Autopal patii naopak mezi okresy nadprimeérné postizené. Nejsou
bohuzel dostupnd data o podilu automobilového priimyslu na zaméstnanosti ¢i o podilu na
primyslové zaméstnanosti za jednotlivé okresy, proto se autor bude snazit ukdzat vliv tohoto
odvétvi prostfednictvim srovnédni s ostatnimi odvétvimi.

Toto srovnani na zékladé udajti Ceského statistického t¥adu nebude zcela piesné, nebot
realné automobilovy pramysl zahrnuje i firmy mimo odvétvi CZ-NACE 29,503 kam je fazen®* .Z druhé
strany ale srovnani dat z CSU s daty o zaméstnanosti, které ve svych tiskovych zpravach uveiejiuje
Sdruzeni automobilového prémyslu (SAP) ukazuje podobné vyvojové trendy, stim, Ze pokles
zaméstnanosti u ¢lenskych firem SAP je ve sledovaném obdobi o néco vyssi. To mtze byt dano tim, ze
SAP sice zdaleka nezahrnuje vSechny firmy fungujici v oboru automobilového primyslu, ale zahrnuje
hojné i firmy fazené mimo CZ-NACE 2955, Ty, jakozto ¢lanky na niz§im stupni v fetézcich dodavatelti
mohly byt krizi postizeny vice a proto vice propoustét. Dynamika poklesd a narfistd miry
zaméstnanosti je ovSem podobn4, jak jiz bylo feceno. Data z poloviny roku 2009 za firmy SAP ovsem

nejsou dostupnd, nebot’ odpovidajici tiskova zprava se na webovych strankach sdruzeni nenaléza.

02 Tamtéz.

03K lasifikace ekonomickychkinnosti (CZ-NACE).CSU. Dostupné z www:
http://www.czso.cz/csu/klasifik.nsf/i/klasifikacekanomickych_cinnosti_%28cz_nace%29.

4 pavlinek, P.: La crise des années 2008 — 2009ndki$trie automobile tchéque. Les PME et les E¥lad
filiére automobile. Regards sure les PME, NO.2@gJpp. 163 — 180.

0> Ratenka 2009. Sdruzeni automobilovéhémyslu. Praha 2009. Overview 2011. Automotive Btdy
Association. Praha 2011.
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Obr.51: Pocet zaméstnancii v automobilovém primyslu vykazovany CSU a pocet zaméstnancii clenskijch firem
SAP. Data SAP pro polovinu roku 2009 nejsou k dispozici. Zdroj: Priimysl, energetika — casové 7ady. CSU.
Dostupné z www: http:/fwww.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/pru_cr. Tiskové informace. SAP. Dostupné z wwuw:
http:/fwww.autosap.cz/default2.asp ?page={BB4C3B3E-B6BE-4AFB-8BF3-BOD38E531DE7}.

Pokud se nejprve zaméfime na primysl jako celek, pak je vidét, ze jeho tempo ztraty
pracovnik®i bylo na konci roku 2008, ale zejména v prvni a druhé poloviné roku 2009 nejvyssi. Bylo
rovnéz vyssi nez v piipadé II. sektoru jako celku. Pfi srovnéni 4. ¢tvrtleti roku 2011 a 4. ¢tvrtleti roku
2008 ztratil primysl 277,6 tisic zaméstnanct (tedy zaméstndval 82,2 procent piivodniho stavu
pracovnikti). Pfi srovnavani se shodnym obdobim predeslého roku vykazal pramysl vzdy ztratu,
s vyjimkou konce roku 2010, kdy naopak vykazoval v meziro¢nim srovnani nejvyssi nartst ze vsech
odvétvi. II. sektor jako celek meziro¢né rostl od 4. étvrtleti roku 2010, zatimco pramysl v roce 2011
opét vykazoval ztratu (ve 4. ¢tvrtleti 2011 dokonce druhou nejvyssi meziro¢ni ztratu za sledované
obdobi, ac¢koliv v absolutni mife zaméstndval vice osob nez v pololeti téhoz roku). Zemédélstvi
vykazalo ztratu rovnéz, ale o néco méné hlubokou, nez priimysl nebo cely II. sektor (ve 4. ¢tvrtleti
2011 zameéstnaval I. sektor o 21,5 tisice osob ménég, coz odpovida hodneé 87,8 procent). Sektor sluzeb za
celé obdobi zvysil pocet zaméstnanych pracovniki o 75,1 tisic pracovnikt (hodnota 102,7 procent), ale
z druhé strany se zdd, Ze je to Castecné tim, Ze reaguje na krizi se zpozdénim, protoze pokles
zameéstnanosti ve srovnani se stejnym obdobim predchoziho roku u néj nastal v dobé, kdy II. sektor
vykazal rast. Od té doby klesd meziroéné zaméstnanost ve III. sektoru velmi pozvolna, spiSe lze

mluvit o stagnaci.
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Tab. 27: Pocet osob zaméstnanyjch v jednotlivych hospodarskych sektorech. V tisicich.

11/2008 | IV/2008 |II/2009 |IV/2009 |II/2010 |IV/2010 |II/2011 |IV/2011
I. sektor 164,7 163,1 155,2 148,9 154,9 148,4| 150,2 143,2
IL. sektor 2031,0| 20272| 1920,6| 18656| 1840,7| 18851| 1926,4| 18899
z toho priamysl 1566,5| 15604| 142100 13609| 1362,0| 14395| 1282,1| 12828
III. Sektor 2807,3| 2843,0| 28653| 29123| 28851| 28850| 28750| 28824
Celkem 5003,3| 50335| 4941,3| 49273| 48809| 49188| 49084 | 49155

Zdroj: Zaméstnanost a nezameéstnanost v CR podle vysledkii vijbérového setvent pracovnich sil ve II. cturtleti
2008, ..., Zaméstnanost a nezaméstnanost v CR podle vijsledkii vyjbérového Setieni pracovnich sil ve IV.
Stortleti 2010, CSU, 2008 - 2011. Dostupné z www:
httpy/fwww.czso.cz/csu/csu.nsf/informace/czam020510.doc.

Tab. 28: Mezirocni srovndni riistu ¢i poklesu poctu osob zaméstnanych v jednotlivych hospoddrskijch sektorech
(stejné obdobi predchoziho roku = 100).

11/2009 IV/2009 |I[/2010 |IV/2010 |II/2011  |IV/2011
I. sektor 94,2 91,3 99,8 99,7 97,0 96,5
I1. sektor 94,6 92,0 95,8 101,0 104,7 100,3
z toho préimysl 91,3 87,2 95,8 105,83 94,1 89,1
TII. Sektor 102,1 102,4 100,7 99,0 99,6 99,9
Celkem 98,8 99,8 98,8 99,8 100,6 99,9

Zdroj: Zaméstnanost a nezaméstnanost v CR podle vysledkii vijbérového Setient pracovnich sil ve II. cturtleti
2008, ..., Zaméstnanost a nezaméstnanost v CR podle vijsledkii vyjbérového Setieni pracovnich sil ve IV.
Stortleti 2010, CSU, 2008 - 2011. Dostupné z www:
http:/fwww.czso.cz/csu/csu.nsf/informace/czam020510.doc. Vlastni vyjpocty autora.

Jednotlivd odvétvi primyslu vsak vibec nevykazovala podobnou dynamiku rstu.
V ptilohach XYZ autor uvadi vypocitané meziro¢ni indexy pro¢ ¢étvrtletni riist ¢i pokles jednotlivych
odvétvi. Rada préimyslovych odvétvi propoustéla zaméstnance bez ohledu na vliv ekonomické krize
jiz pfi srovnani hodnot pro roky 2006 a 2007. Automobilovy primysl naopak patiil k tém odvétvim,
v nichz do projeveni vlivu ekonomické krize pocet zaméstnancd nartstal. Spolu s vyrobou elektroniky
a pocitacd, elektrickych zafizeni, kovovych vyrobkt, plastovych a pryzovych vyrobki mél tempo
ristu poctu zaméstnanct nejvyssi. V piipadé vSech ostatnich odvétvi, kde zaméstnanost stoupala
dynamicky se navic da pfedpoklddat, Ze aspon ¢ast firem fazenych do téchto kategorii dodavala své
vyrobky pro potfeby automobilového prémyslu. Automobilovy primysl mél meziroéné nejvétsi
dynamiku v 2. ¢tvrtleti 2007 (naréist o 7 procentnich bodti), pak se jiz nartGst poctu pracovnikt
postupné zpomaloval.

Poslednim obdobim, kdy meziro¢né pocet zaméstnanctt vzrostl bylo 3. ¢tvrtleti 2008 (o 3,1
procentnich bodii). Absolutné zaméstndval ovsem uz ve tfetim a dokonce i druhém étvrtleti méné
zaméstnanct nez v pfedchozich (161 778 na zacatku roku, 160 293 ve tfetim a 155 968 ve ctvrtém
¢tvrtleti). Automobilovy prémysl tedy patfil k odvétvim, kterd reagovala mimotfddné rychle. Za
pozornost stoji srovnani s vyrobou ostatnich dopravnich prostfedkil a zafizeni, protoze toto odvétvi
se chovalo v nértstu ¢i poklesu zaméstnanosti jinak nez automobilovy préimysl, ale i jinak nez zbytek
primyslu vibec. V obdobi pfed krizi pocet zaméstnancti mirné klesal, v roce 2008 zacal pozvolna

narlistat a masivné rostl béhem roku 2009, kdy méla zaméstnanost ve zbytku primyslu klesajici
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tendenci. Podle nédzoru autora je to zptisobeno zakazkami statem vlastnéné firmy Ceské dréhy, které
se od této doby ,zacaly objevovat . Vyrobci Zelezni¢nich vozidel tak nabrali zaméstnance v dobé, kdy
odvétvi, co se ¥idi komeréni poptavkou vyrazné propoustéla.

Béhem roku 2009 zaméstnanost v automobilovém primyslu rychle klesala ve vSech
¢tvrtletich, ani v jednom obdobi se v8ak nejednalo o odvétvi s nejvétsim odlivem zaméstnanctt (ve
¢tvrtletich roku 2009 tak, jak jdou po sobé ¢inily hodnoty poklesu oproti stejnému obdobi minulého
roku 12; 16,4; 14,2 procentnich bodi). Na konci roku tak sledované odvétvi zaméstnavalo 133 380
zaméstnanci, pficemz pokud nebudeme tuto hodnotu srovndvat meziroéné, ale z predchozim
¢tvrtletim, tak pocet zaméstnancd jiz v tomto obdobi stoupnul (o 404 pracovnikd, tedy velmi mirnych
0,3 procentnich bodt). Vétsi meziro¢ni ztraty pracovnikli nez automobilovy pramysl vykazaly
napiiklad hutnictvi, vyroba textilii nebo nekovovych mineréalnich vyrobki. V prvni pilce roku rostla
zaméstnanost ve vyrobé koksu a ropnych derivatt, cely rok pak v jiz zminéném pfipadu ostatnich
dopravnich prostiedki.

V absolutnim mnozstvi jiz zaméstnanost v automobilovém prémyslu jen rostla (133 609
zaméstnanc na zacatku roku a 140156 na konci), v meziroénim srovnani nastal pokles (o 5,5
procentnich bodt) v prvnim ctvrtleti, v dals$ich dvou mirny rtst, ktery posledni c¢tvrtleti ziskal
dynamiku (6 procentnich bodi). Zaméstnanost ve vétsiné odvétvich naopak déle klesala, nardst
zaznamenaly farmaceuticky priimysl, vyroba plastovych a pryzovych vyrobkd, vyroba elektrickych
zafizeni a od poloviny roku vyroba kovovych konstrukci a vyrobkd (opét se zde nabizi provazanost
na automobilovy primysl). Ostatni dopravni prostfedky uz byly zminény.

Ve vsech ctvrtletich roku 2011 pocet zaméstnanci automobilového primyslu vzristal
(meziroéné mezi 5,2 az 7,3 procentnimi body za jednotliva ¢tvrtleti; absolutné ze 142 950 v prvnim
¢tvrtleti na 149 287 v poslednim ¢tvrtleti, coz ¢ini nartist o 4,4 procentnich bodt). Po¢et zaméstnanych
je tak mensi nez v letech 2007 a 2008, ale vétsi neZ v roce 2006. V roce 2011 dokazaly pocet pracovniki
dale meziro¢né zvysovat odvétvi hutnictvi, vyroba vyrobkd z pryze a plastu, vyroba elektrickych
zafizeni, vyroba strojii a zafizeni, vyroba kovovych konstrukci a vyrobkd, vyroba ostatnich
nekovovych mineralnich vyrobkt. Ostatni odvétvi po vétsinu roku ztracely zaméstnance, nebo jejich
pocet stagnoval. Vétsina odvétvi zvysila pocet zaméstnanch ve tfetim ctvrtleti, ale u mnohych
nésledoval na konci roku opét pokles.

Dva nasledujici grafy ilustruji v prvnim pf¥ipadé srovnani posledniho piedkrizového obdobi,
tedy tfetiho ctvrtleti 2008 a tfettho ctvrtleti 2011 a v druhém pfipadé srovnani krizového ctvrtého
¢tvrtleti 2009 a ¢tvrtého ctvrtleti 2011. Jak je patrné, pouze jedno primyslové odvétvi dokdzalo na
konci roku 2011 zaméstnat vice pracovnikd nez pfed vypuknutim krize. Timto odvétvim je vyroba
ostatnich dopravnich prostiedkd. Autor je presvédéen, Ze je to diky zakdzkam Ceskych drah, tedy
zadné pramyslové odvétvi odkazané na soukromou poptavku nedoséhlo takové zaméstnanosti jako
pred propuknutim krize. Druhé srovnani ukazuje, které obory se jiz z krize dostaly a zvysuji pocet

zaméstnanci oproti roku 2009, ktery ekonomicky byl rokem nejslabs$im. V tomto srovnani vykazala
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opét nejvyssi riist zameéstnanosti ve vyrobé ostatnich dopravnich prostredki (16,5 procentnich bodt),
druhou pficku v ristu zameéstnanosti obsadila vyroba elektrickych zafizeni (11,9 procentnich bodt) a
tfeti, jen nepatrné nizsi nardst poc¢tu pracovniki mél automobilovy pramysl (11,5 procentnich bod).
Zvysit pocet zaméstnancil oproti krizovému obdobi dokazaly jesté pramyslova odvétvi vyroba
plastovych a pryzovych vyrobkd, vyroba kovovych konstrukei a vyrobkii a s velmi malym nartistem
vyroba nekovovych mineralnich vyrobkil a vyroba stroji a zafizeni. Ostatni odvétvi zaméstnavaly ve
¢tvrtém ctvrtleti 2011 jesté méné pracovnikdl, nez v totozném ¢tvrtleti krizového roku 2009.

V tomto svétle tedy neobstoji tvrzeni, Ze pfilisSné zaméfeni na automobilovy pramysl se
projevi negativnim vlivem na zaméstnanost v obdobi ekonomické krize. Nelze to za urcitych okolnosti
vyloucit, ale empiricky se tak nestalo. Lze opravnéné namitnout, ze automobilovy pramysl je dle
vymezeni CZ-NACE sledovan jen nekompletné a piili§ tzce. To je pravda, ale ostatni firmy dodavajici
pro potieby automobilového primyslu se mohou ,skryvat” pfedevsim v dalSich rovnéz relativné
uspésnych (ve smyslu, zZe pfekonaly krizi) odvétvich (napf. kovové vyrobky, hutnictvi, plasty a pryze,
elektrickd zafizeni). Z netspésnych odvétvi je mozno ,skryty” automobilovy pramysl pfedpokladat
snad jen v textilnim primyslu (potahové materidly) a vyrobé elektroniky, pfi¢emz lze pfedpokladat
(napfiklad podle struktury firem v SAP), Ze téchto firem bude pracovat pro potfeby automobilového
primyslu  mensi mnozstvi. Pokud jde o zaméstnanost v SAP, tak nelze srovnavat obdobi II1/2008 a
I11/2011, protoze SAP ve svych tiskovych zpravach zvefejiiuje pouze tdaje za pololeti a konec roku.
Kdyz tedy srovndme obdobi 1I/2008 a 1I/2011, tak zaméstnanost poklesla o 14,2 procentnich bodd,
zatimco tdaje CSU pro CZ-NACE 29 vykazuji za stejné obdobi pokles 8,7 procentnich bodti. To
ukazuje, ze redlny dopad na automobilovy préimysl byl hlubsi, nez se zda z dat CSU. P¥i srovnani
¢tvrtych ctvrtleti 2011 a 2009 ovsem vykazuji nartst zaméstnanosti 5,5 procentnich bodd, coz je sice
vyrazné méné, nez u udaji pro CZ-NACE 29, ale presto se tim fadi k aspéSnym odvétvim, které

dokazaly, co se ty¢e zaméstnanosti, pfekonat propad v krizovych letech.
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Obr.52: Index zmény zaméstnanosti v jednotlivych odvétvich primyslu ve tretim Ctortleti 2011 a tietim
Ctortleti  2008. (11I/2008 = 100). Zdroj: Prumysl, energetika - casové fady. CSU. Dostupné z www:
http/fwww.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/pru_cr.
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Obr. 53: Index zmény zaméstnanosti v jednotlivych odvétvich primyslu ve ctortém ctortleti 2011 a cturtém
Ctortleti  2009. (IV/2009 = 100). Zdroj: Priimysl, energetika - casové tady. CSU. Dostupné z www:
http/fwww.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/pru_cr.

Nasledujici grafy ukdzou srovnani automobilového prémyslu svybranymi odvétvimi.
Srovnani automobilového primyslu a primyslu jako celku ukazuje podobny vyvoj, coz neni pro
zna¢nou vahu automobilového primyslu piekvapivé, ale oZziveni automobilového primyslu bylo
rychlejsi. Dale autor vybral pro grafické srovnani obor vyroba elektroniky a pocitaci. To proto, ze
tento obor byva také povazovan za perspektivni a moderni a rovnéz zazival piiliv pfimych

zahrani¢nich investic. Reakce na krizi byla stejné jako u automobilového pramyslu velmi rychld a
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vyraznd, ale jiz nenastalo oZiveni a obor stile jen ztracel zaméstnance. Poslednim srovnadvanym
oborem je stavebnictvi, protoze kromé automobilového prémyslu byva také casto uvadéno a
diskutovano jako krizi postizené. Objem zaméstnanych pracovnikil sice meziro¢né stoupal i v druhé
poloviné 2008. Néasledné ale vyrazné klesal a tuto tendenci jiz nezvratil (nejsou ale dostupné tidaje pro
¢tvrté ctvrtleti 2011). Odvétvi tedy reagovalo se zpozdénim. Automobilovy primysl tedy reagoval ve
srovnani s jinymi odvétvimi velmi rychle. Jak v propusténi zaméstnancd, tak ale i na druhé strané

v jejich opétovné absorpci.
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Obr. 54: Vijvoj zaméstnanosti v priimyslu. Zdroj: Priimysl, energetika — casové fady. CSU. Dostupné z www:
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Obr. 55: Vyjvoj zaméstnanosti v automobilovém priimyslu. Zdroj: Priimysl, energetika — casové vady. CSU.
Dostupné z www: http:/fwww.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/pru_cr
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Obr. 57: Viyvoj zaméstnanosti ve stavebnictvi. Zdroj: Stavebnictvi - casové fady. CSU. Dostupné z www:
http//fwww.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/sta_cr.

Pokud budeme hodnotit nereprezentativni vzorek autorovi miniankety (pouze 20 firem
vyplnilo v dotaznicich pocet zaméstnanctl), pak nalezneme pfedevsim mnohem vy$si variabilitu
v poctu agenturnich zaméstnanct, ktefi byvali rychleji najimani i propusténi. Pocet kmenovych
zaméstnanci klesal jen vroce 2009, pocet agenturnich i vroce 2008. Agenturni zameéstnance ve
sledovaném obdobi zavadély i dvé firmy, které je dfive nepouzivaly. V nékterych pfipadech taky ve
stejném obdobi stoupal pocet kmenovych zaméstnanci a zarovenl klesal pocet agenturnich.
Nejrychlejsi nardist kmenovych zaméstnanct nastal v roce 2008, nejrychlej$i nardist agenturnich v roce
2011. To by mohlo ukazovat, Ze firmy v pokrizovém obdobi pocitaji s dalsimi moznymi komplikacemi
a radéji proto nabiraji agenturni zameéstnance, které snadno propusti. Osm firem zameéstnavalo v roce

2011 dokonce vice kmenovych pracovnikii nez v roce 2008 (nepocitaje firmu, kterd v roce 2008 jesté
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nikoho nezaméstnavala, protoze 8lo o teprve vznikajictho dodavatele pro HMMC). Jejich nartst byl

tak velky, ze celkové narostl pocet stalych zaméstnanct ve firmach (o 3,4 procentni body). Pocet

agenturnich zameéstnancti vsak za obdobi citelné klesl (o 20,6 procent). Oproti roku 2009 v roce 2011

narostl pocet jak kmenovych tak agenturnich zaméstnanct. V tomto p¥ipadé rychleji nartistal pocet

agenturnich zameéstnanctt (kmenovych o 12,5 procenta a agenturnich o 28,7 procent). Firmy, jez

vyplnily dotaznik zaméstnavali v roce 2010 (pro rok 2011 jedna nedodala ddaje) 10 101 kmenovych

zaméstnanci a 439 agenturnich zaméstnancti, coz tedy celkem ¢ini 10 540 pracovnikd.

Tab. 29: Niriist ¢i pokles zaméstnancii ve firmdch, jeZ vyplnily dotaznik.

2011/2010 |2011/2010 | 2010/2009 |2010/2009 |2009/2008 | 2009/2008 |2008/2007 | 2008/2007
kmenovi | agent. kmenovi | agent. kmenovi | agent. kmenovi | agent.
1044 159,6 103,2 123,9 95,2 67,0 141,1 84,5

Zdroj: Vlastni priizkum autora, vlastni vyjpocet.
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6. Skoda auto — p Fipadova studie

Nejvyznamnéjsi domaci vyrobce byl krizi postiZen nejvice z vyrobcti osobnich aut, protoze
TPCA vyrabéjici miniauta profitovala ze Srotovného a v HMMC pouze nabihala vyroba, proto strize
nemohla projevit poklesem produkce a propusténim zaméstnanct a projevila se v obou pfipadech jen
nesplnénim predpokladanych objemi v obou hodnotach. Nejvétsi pokles nastal nepfekvapivé v roce

2009, ale ani v roce 2010 se vyroba nedostala na hodnotu z roku 2007.
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Obr. 58: Vijuoj vyjroby osobnich automobilii Skoda. Zdroj: Statistika 2006 — 2010. SAP. Praha 2011.

Automobilka Skoda zareagovala poklesem vyroby uz v roce 2008, takze lze ¥ici, Ze pattila
k vyrobclim reagujicim na krizi spise rychle. Mnohem prudceji nez vyroba osobnich vozh zdanlivé
poklesla v roce 2009 vyroba lehkych uzitkovych, to je ale jen zdanlivy stav a deformace je zptisobena
ukoncenim platnosti zdkona ,,0 miizce”50 pro vozy podnikatelti a odpocet DPH. Od konce vyroby

modelu Felicia pickup ostatné Skoda plnohodnotné lehké uzitkové auto nenabizi.
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Obr. 59: Vijvoj vyjroby uZitkovych automobilii Skoda. Zdroj: Statistika 2006 — 2010. SAP. Praha 2011.

%% pro odpoet dar musely byt BZné osobni vozy kombi (které jakezmé osobni vozy slouZily) jestaeny”,

vvvvv

155



6,6
| 232 15,5 10,4
32,5 30,8 0
54,8
o 46,8 519 O zamoFi/Asie
i 50,4 0O zapadni Evropa
8 41,1 43,7 ' : '
) | B vychodni Evropa
. . - O stfedni Evropa
25,6
- |140 15,9 17,5 19,4 22,6
2011 2010 2009 2008 2007 2006
rok

Obr. 60: Podil prodeje vozii Skoda pro jednotlivé regiony. Zdroj: Vijroéni zpravy Skoda auto 2006 aZ 2011.

Podil prodejti Skody na zapadnim trhu v 90. letech, a podatkem 21. stoleti stale stoupal, od
poloviny prvniho desetileti 21. stoleti vSak zacal tento podil klesat na tikor stdle nartistajicich prodejt
v Asii. V absolutnich ¢islech ovSem stéle stoupal (kromé roku 2008) pocet prodanych vozt i v zapadni
Evropé, jen nevykazoval tak dravou dynamiku pfirtstku jako Asie. V nartstajicim poétu prodanych
vozli v Asii tedy neni tfeba vidét néjakou perifernost nebo ,nerovnopravnost” znacky se
zapadoevropskymi automobilkami, ale spiSe zdravou diverzifikaci prodejii a omezovani zavislosti na
jednom trhu. Prodeje ve stfedni Evropé véetné Ceska naopak maji sestupnou tendenci relativné i
absolutné. Podil vychodni Evropy poklesnul podstatné v roce 2009, kdy se naopak zvysily realitné i
absolutné v zapadni Evropé, coz lze pfi¢ist hlavné pobidkdm na nakup nového vozu, zejména
v Némecku. V Rusku sice byly zavedeny Srotovaci prémie také, ale vtamnich podminkach
zvyhodnovaly zejména doméci vyrobce /pfestoze nelze mluvit ani o bezpec¢nosti ani o ekologii
v tomto piipadé).

Pokud jde o jednotlivé staty, tak béhem krizového obdobi (v roce 2010) vystiidala Cina na
pozici nejvétsiho trhu v Némecku. Nevyhodné to teoreticky mtze byt v tom, zZe vozy pro ¢insky trh
nevyrabi mladoboleslavska automobilka sama ani prostfednictvim dcefinych spole¢nosti, ale dodava
je ¢inska tovarna Volkswagenu, tedy prodeje v Ciné mohou mit mensi vliv na zaméstnanost

v automobilce Skoda.
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Tab. 30: Prodeje vozii Skoda v nejvyznamnéjsich odbytistich.

2000 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Cina n. 660 27325 59 284 122 556 180 515 220 089
Némecko 65219 103 931 112 452 112 504 162 328 113 323 128 011
Rusko 2924 14 835 27 535 50733 33 002 45 577 74 074
Cesko 80 882 65171 66 806 58 001 56 504 58 033 58 202
Velka Britanie 30 509 38 801 40 430 37072 36 012 41 632 45 282
Polsko 39326 28 783 33210 33 986 38 305 37918 38116
Indie n. 12105 12170 16 051 14 535 20019 30 005
Francie n. 16 754 19 404 19 480 20313 20394 22 356
Rakousko 19 466 16 943 16 012 16 700 17 500 18 803 21 208
Nizozemi n. n. n. n. 8 695 15 408 20879
Belgie n. 11152 14 001 14130 12 358 15756 18 900
Italie 23 005 20153 19103 20 809 18 215 18 276 17 345
Svycarsko n. n. n. n. 11 548 14 320 16 298
Spanglsko 14 834 24 869 26 920 19 519 17 598 18 944 15873
Slovensko 32 095 21 380 19 358 17 809 14 613 13 650 15182
Celkem 435 403 549 667 630 032 674 530 684 226 762 600 879184

Vijrocni zpravy Skoda auto 2000 aZ 2011.

Tab. 31: Niriist ¢i pokles prodejii v nejoyznamnéjsich odbytistich firmy Skoda. V procentech.

2007/2006 | 2008/2007 | 2009/2008 | 2010/2009 | 2011/2010 | 2007/2000 | 2011/2007 | 2011/2000
Cina 4140,2 217,0 206,7 147,3 121,9 | n. 805,4 | n.
Némecko 108,2 100,0 144,3 69,8 113,0 172,4 113,8 196,3
Rusko 185,6 184,2 65,1 138,1 162,5 941,7 269,0| 25333
Cesko 102,5 86,8 97,4 102,7 100,3 82,6 87,1 72,0
Velké Britédnie 104,2 91,7 97,1 115,6 108,8 132,5 112,0 148,4
Polsko 115,4 102,3 112,7 99,0 100,5 84,4 114,8 96,9
Indie 100,5 131,9 90,6 137,7 149,9 | n. 246,5 | n.
Francie 115,8 100,4 104,3 100,4 1096 | n. 115,2 | n.
Rakousko 94,5 104,3 104,8 107,4 112,8 82,3 132,5 108,9
Nizozemi n. n. n. 177,2 135,5| n. n. n.
Belgie 125,5 100,9 87,5 127,5 120,0 | n. 135,0 | n.
Itélie 94,8 108,9 87,5 100,3 94,9 83,0 90,8 75,4
Svycarsko n. n. n. 124,0 113,8 | n. n. n.
Spanglsko 108,2 72,5 90,2 107,6 83,8 181,5 59,0 107,0
Slovensko 90,5 92,0 82,1 93,4 111,2 60,3 78,4 47,3
Celkem 114,6 107,1 101,4 111,5 115,3 144,7 139,5 201,9

Vijrocni zpravy Skoda auto 2000 aZ 2011.
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Tietim nejvétsim trhem je Rusko, nasleduje Cesko. V piedkrizovém obdobi klesaly prodeje
v Cesku, Polsku, Rakousku Itélii a nejciteln&ji na Slovensku (v ptipadé Slovenska ma dle autora vliv,
ze Kia a Peugeot, které tam zavedly vyrobu, mohou byt ¢aste¢né vnimany jako domaéci automobilky).
Velmi podstatné pred krizi vzristaly prodeje v Rusku (mezi léty 2007 a 2000 pfes 940 procent), diky
zavedeni montéZe. Spanélsko a Némecko vykazaly také silny nartst (piiblizné 180, respektive 170
procent). Béhem krizového obdobi velice silné (ptes 800 procent) narostly prodeje v Ciné (ackoliv
dynamika se postupné zpomalovala), didle v Rusku a Rovnéz v Indii. Poklesly béhem krizového
obdobi prodeje v Cesku, Italii, Slovensku a nejvice v zadluzeném épanélsku. Pfi srovnani roka 2000 a
2011 (v ptipadé téch statd, kde je rok 2000 k dispozici) nejvice (o vice nez 2,5 tisice procent) Rusky trh,
dale vtomto srovndni narostl vyznamné (téméf 200 procent) trh némecky. Nejvétsi propad
v dlouhodobém horizontu pro Skodu naopak vykézal trh Slovensky, kde se prodala necela polovina,
co v roce 2000 a Cesky. Na némeckém trhu jde zcela jasné vidét vliv $rotovného. V roce 2009 zde
Skoda prodala o 44 procentnich bodi vice vozt, nez v roce 2008, ale dalii rok se prodeje zde o 30
procentnich bodi propadly. V roce 2009 tak prodeje rostly nejvice kromé Ciny a v roce 2010 se jako na
jediném trhu spolu se Slovenskem propadly, pfi¢emz Slovensko je dalsim statem, které zavedlo
$rotovné a kde Skoda byla v prodeji na §rotovné tspésna. Pokud se¢teme prodana auta za léta 2006 az
2011, tak jich Skoda nejvice prodala v Némecku (ptes 730 tisic), dale v Ciné (ptes 610 tisic), v Cesku
(priblizné 360 tisic) a v Rusku (téméf 246 tisic).

Pro roky 2011, 2010 a 2009 Skoda rovnéz uvadi procentudlni zastoupeni na vyznamnych
trzich. Tady je situace samozfejmé zcela odlisna a nejsiln&ji vii¢i konkurenci je Skoda zastoupend na
sttedoevropskych trzich. Pét procent na trhu ptekracuje v Rakousku a Svycarsku, v Némecku osciluje
kolem c¢tyf. Podil na svétové produkci pfes rlst vyroby i pomérné tspésné vyrovnani se s krizi
poklesl. Druhé vysvétleni mtize byt, ze v roce 2009 byl trzni podil Skody vyssi, protoze pattila ke

znackam relativné malo zasazenym. Udaje vyobrazuje nasledujici tabulka.
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Tab. 32: Trini podil znacky Skoda na nejvyjznamnéjsich trzich. V procentech.

Stat 2011 2010 2009
Cina 18 1,6 14
Némecko 4,0 3,9 4,2
Rusko 3,0 2,6 2,4
Cesko 33,4 34,0 33,4
Velka Britanie 2,3 2,1 1,8
Polsko 12,7 11,3 11,9
Indie 1,3 0,9 0,9
Francie 1,0 0,9 0,9
Rakousko 5,9 5,7 5,4
Nizozemi 3,8 3,2 2,2
Belgie 3,3 2,9 2,6
Italie 1,0 0,9 0,8
écharsko 5,1 4.8 43
Spanélsko 2,1 2,0 1,8
Slovensko 22,1 21,2 19,5
Svét 1,4 1,3 2,4

Zdroj: Vyroéni zprdvy Skoda auto 2009 aZ 2011.

Prodeje Skody kazdy rok nartistaly, pfestoze vyroba se v roce 2009 snizila. To odpovida pravé

tomu, Ze pro nékteré trhy (zejména masivné rostouci Cinsky a ¢aste¢né pro Indicky), vyrabi Skodé

automobily tovarny Volkswagenu. V tomto svétle neptekvapi, ze Skoda proda vice aut, nez vyrobi.

Vliv ekonomické krize na firmu Skoda je dale dobte patrny na vyvoji trzeb a ¢istého zisku po

zdanéni. Je uveden v nize umisténych tabulkach, pficemz , skupinou” se rozumi Skupina Skoda auto

(tedy vcetné zahrani¢nich vyrobnich a prodejnich dcefinych spole¢nosti), ,spole¢nosti” se rozumi

Spole¢nost Skoda auto, tedy matetské spole¢nost, samotna mladoboleslavska automobilka.

Tab. 33: Vyjse trieb a cistého zisku Skupiny Skoda auto a Spolecnosti Skoda auto. V milionech K&,

2000 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Skupina
Trzby 203659| 221967| 200182 187 858 219454 | 252562
Zisk po zdanéni 11 062 15982 10 818 3 462 8 839 16 075
Spole¢nost
Trzby 136 283 189 816 211 026 188 572 170 666 203 800 231 700
Zisk po zdanéni 3336 10 882 15 892 11 267 3439 9400 14 300

Zdroj: Vijrocni zpravy Skoda auto 2000 aZ 2011.
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Tab. 34: Vijvoj cistého zisku Skupiny Skoda auto a Spolecnosti Skoda auto. V procentech.

2007/2006 | 2008/2007 |2009/2008 | 2010/2009 | 2011/2010 2011/2000
Skupina
Trzby 109,0 90,2 93,8 116,8 1151 | n.
Zisk po zdanéni 144,5 67,7 32,0 255,3 181,9 [ n.
Spolec¢nost
Trzby 111,2 89,4 90,5 1194 113,7 170,0
Zisk po zdanéni 146,0 70,9 30,5 273,3 152,1 125,9

Zdroj: Vijrocni zpravy Skoda auto 2000 aZ 2011.

Zatimco prodeje narostly vroce 2008 oproti pfedchozimu roku narostly zhruba o sedm
procentnich bodti, vyroba klesla o pfiblizné o tfi procentni body, trzby klesly p#iblizné o podstatné
citelnéjsich deset procentnich bodt (spole¢nosti mirné vice nez skupiny) a zisk dokonce o pfiblizné 30
procentnich bodt (ten méla piekvapivé naopak vyssi spole¢nost). V roce 2009 prodeje mirné narostly
o asi tfi procentni body, vyroba se snizila o necelych dvanact procentnich bodd, trzby sice v tomto
pfipadé méné nez vyroba (o Sest procentnich bod® pro skupinu a necelych deset pro spole¢nost), ale
propad zisku se pohyboval pro skupinu i spole¢nost kolem 70 procentnich bodt. Skoda si musela
razantné sniZit marzi, aby jeji prodeje i v roce deprese nartistaly.V roce 2010 i 2011 v8ak trzby a
zejména zisk razantné nartstaly. V roce 2010 rostla rychleji spole¢nost, takze ziskovéjsi byly evidentné
doméci a evropské aktivity, v roce 2011 tomu bylo naopak.

Pohled na dalsi tabulku vsak ukaZe, Ze ani béhem krizového obdobi se nezmensovala mira
investic, byt v absolutni mife se rozdil vydaji a pfijmy z investic v roce 2009 mirné zmensil, coZ je pii

zna¢ném poklesu zisku logickeé.

Tab: 35: Penéini toky z investic a mira investic Skupiny Skoda auto a Spolecnosti Skoda
auto.

2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005
skupina
Penézni toky z investic -282251-23313 |-10942 |-16147 |-13785 |-11090 |-11566
Mira investic 5,6 4,6 5,4 5,6 4,9 4,1 4,7
spolecnost
Penézni toky z investic -27716|-22590 |-11454 |-14445 |-13913 |-10910 |-11299
Mira investic 6,0 4,9 6,0 54 4,9 4,3 4,8

Zdroj: Vyjrocni zpriavy Skoda auto 2005 az 2011.
Pouze pro léta 2007 az 2009 jsou dostupné tdaje pro miru investic do vyzkumu a vyvoje, které
se rovnéz béhem tohoto obdobi nesnizovaly (2007 - 4,9; 2008 - 5,6; 2009 - 5,4 procent). To souvisi i

s tim, Ze v roce 2008 Skoda otevrela nové vyvojové centrum s 300 pracovnimi misty.57 Zaméstnanost

%07 Skoda Auto oteviela nové vyvojové centrum, pfichod Yetiho a Superbu Combi potvrzen na rok

2009. Auto.cz. Dostupné z www: http://www.auto.cz/skoda-superb-combi-auto-otevrela-nove-
vyvojove-centrum-prichod-yeti-a-potvrzen-5937
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bohuzel béhem sledovaného obdobi piestala Skoda udavat pro agenturni zaméstnance (v roce 2009) a
zacala udavat pocet ucnit v automobilce, ktery diive udavala. Relativni hodnoty jsou uvedeny nize
v tabulce, absolutni hodnoty jsou uvedeny v ptiloze X. Je patrné, Ze dlouhodobé agenturni personal
slouzil k vyrovnani zmén potfeby pracovni sily. Rovnéz v roce 2008 automobilka velmi razantné
snizila stav agenturnich pracovniki (z 4 194 na 1 708). Jednalo se pfedevsim o Vietnamce a Mongolce,
jejichz ndhlé propusténi tdajné na kratce zvy$ilo socidlné napéti ve mésté.5® Pocet stilych
zaméstnanci se ve stejny rok sniZzil o Sest desitek navysil ve spolecnosti (na 22 831), ale jiz klesal pro
skupinu jako celek (z 29 141 na 26 645).

Vroce 2009 se snizil pocet zaméstnancti pro ¢eské i zahrani¢ni aktivity Skody, pocet
kmenovych zaméstnancti Skody v Cesku se snizil o 791 osob (na 22 831), celkovy pocet zaméstnanct
se zdanlivé zvysil, ale to je tim, Ze v celku jsou zapocitani ucni, ktefi tam do té doby zapocitani nebyli
a naopak tam nejsou zapo¢itani agenturni zameéstnanci, ktef{ byli zfejmé opét propousténi prednostné.
Celkovy pocet zaméstnancti Skupiny Skoda auto se snizil z 26 695 na 24 948. Pokles pokracoval i
vroce 2010, ale vroce 2011 Skoda zaméstnavala historicky nejvice stalych zaméstnanct v Cesku
(24 177 pracovnikdl). Z jednotlivych ¢eskych zavodi nejvice propoustél zadvod Vrchlabi, ten dokonce i
vroce 2011, kdy zaméstndval propustil méné pracovnikti nez béhem krizovych let (zaméstnanost
¢inila necelych 86 procent proti minulému roku). To mtZze souviset s chystanou zménu vyuzivani a

diskuzi, zda se tam budou opét vyrabét automobily.

%8 Sacher, T.: Zazrak jménem Skoda. Respel§0, 2010 s. 48-55
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Tab. 36: Vijvoj zaméstnanosti ve Skodé auto. V procentech.

1999/ 2000/ 2001/ 2002/ 2003/ 2004/ 2005/
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Mateiska spolecnost -
kmenovy 99,4 111,2 100,5 99,5 96,2 102,0 107,9
Mladé Boleslav n. n. n. n. n. n. n.
Vrchlabi n. n. n. n. n. n. n.
Kvasiny n. n. n. n. n. n. n.
Materska spolecnost -
agenturni 734 190,0 125,5 79,7 105,9 158,8 944
Matet'skd spole¢nost - u¢ni | n. n. n. n. n. n. n.
Mateiska spolecnost -
celkem 96,8 117,3 102,8 97,3 97,1 107,7 105,9
Dcefiné spole¢nosti -
kmenovy n. n. n n n n. n.
Dcefiné spole¢nosti -
agenturni n. n. n. n. n. n. n.
Dcefiné spole¢nosti - u¢ni n n n. n. n. n n
Dcetiné spole¢nosti - celkem | n. n. n. n. n. n. n.
Celkem skupina Skoda
Auto n. n. n. n. n. n. n.
2006/ 2007 2008/ 2009/ 2010/ 2011/ 2011/
2005 /2006 2007 2008 2009 2010 1998
Matetska spolecnost -
kmenovy 102,1 102,3 100,3 96,7 98,6 1074 118,3
Mlada Boleslav n. 100,8 101,2 95,4 97,2 107,3 | n.
Vrchlabi n. 106,9 94,0 92,7 95,6 85,7 |n.
Kvasiny n. 112,0 96,2 107,3 108,7 115,2 | n.
Matetska spolecnost -
agenturni 107,1 113,2 40,7 | n. n. n. n.
Matefskd spole¢nost - u¢ni n. n. n. n. 97,3 94,6 | n.
Matetska spolecnost -
celkem 102,8 103,8 91,3 93,4 98,5 107,0 109,5
Dcefiné spole¢nosti -
kmenovy 105,4 117,6 145,7 97,9 108,7 1159 |n.
Dcefiné spole¢nosti -
agenturni n. 2777 10,3 [ n. n. n. n.
Dcetiné spole¢nosti - u¢ni n. n. n. n. 116,7 100,0 | n.
Dcefiné spole¢nosti - celkem | n. 147,3 98,3 94,8 108,7 115,9 | n.
Celkem skupina Skoda
Auto 103,5 105,3 91,6 93,5 99,1 107,5 | n.

Zdroj: Vyroéni zprdvy Skoda auto 2000 aZ 2011.

Mira nezaméstnanosti byla po celé sledované obdobi v okresech, na jejichz tizemi lezi zavody

Skody niz$i nez na tzemi vyssich tzemnéspravnich jednotek, s vyjimkou okresu Trutnov, kde byla

vvvvv

neZ na urovni krajii, na jejichz tzemi lezi, drzela se ale na podprimérné drovni. Pfed opétovny nértst

zaméstnanosti ve Skodé v roce 2011 se nezaméstnanost v Mladé Boleslavi a Trutnové (zavod Vrchlabi)

drzela na stejné drovni jako vroce 2010. V Mladé Boleslavi by to mohlo byt zptsobeno tim, Ze
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dodavatelské firmy nabirali zpét zameéstnance pomaleji. Zminéné regiony se autorovi nejevi jako

postizené zavislosti na automobilovém prémyslu, kdyz byla v Mladé Boleslavi nezaméstnanost o ¢tyfi

procenta nizsi nez ¢inil republikovy prmeér v roce 2009 a v roce 2010 o vice nez Cytii.

Tab. 37: Mira nezaméstnanosti v okresech se zdvodem spolecnosti Skoda a vyssich iizemnéspravnich
jednotkdch. V procentech.

2007 2008 2009 2010 2011
Mlada Boleslav 2,6 2,2 4,0 4,8 4,8
Stiedocesky kraj 4,6 4,0 5,8 71 71
Rychnov nad Knéznou 3,4 2,8 6,4 6,9 5,8
Trutnov 7.3 5,5 8,4 8,9 8,9
Kralovéhradecky kraj 5,2 4,2 6,8 7,7 7,2
Ceska republika 6,6 54 8,0 9,0 8,6

Zdroj: Portal MPSV. Casové fady. Dostupné z www: http://portal.mpsv.cz/sz/stat/nz/casove_rady

Tab. 38: Vzdélanostni struktura zaméstnancii Spolecnosti Skoda auto. Pro rok 2009 nebyly ciselné tidaje
uvedeny, pouze grafické zndzornéni. V procentech.

2000 2006 2007 2008 2009 2010 2011
ZS 11,0 6,8 6,9 6,7 | n. 53 55
stfedni odborné 52,7 51,9 51,3 50,6 | n. 49,6 48,3
stfedni s maturitou 28,8 31,9 31,9 32,2 n. 33,4 33,5
vysoka skola 7.5 94 9,9 10,5 | n. 11,7 12,7

Zdroj: Vyroéni zprdvy Skoda auto 2000 aZ 2011.

Béhem sledovaného obdobi podstatné vzristal pocet vysokoskolsky vzdélanych pracovniki

a pracovnikli s maturitou, naopak klesa podil pracovnikd se zdkladnim vzdélanim a méné vyrazné
také vyucenych pracovnikd. Jestlize jedté v roce 2000 méla Skoda vice zaméstnancti se zékladnim
vzdélanim nez vysokoskolskych, tak v roce 2011 méla vysokoskolskych pracovnikii vice nez dvakrat
vice nez téch se zékladni gkolou. Tento vyvoj svédéi o rostouci tloze vyzkumu a vyvoje ve Skodé, ale

rovnéz odpovida celkovym trend@im ve spole¢nosti.
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Obr. 61: Prodeje jednotlivijch automobilek koncernu Volkswagen. Zdroj: Volkswagen annual reports 2006 - 2011.

Tab. 39: Vyjvoj prodeje jednotlivych automobilek koncernu Volkswagen.V procentech.

2007/2006 |2008/2007 |2009/2008 |2010/2009 |2011/2010 |2011/2006

VW 106,2 99,6 94,8 106,5 120,8 128,9
Audi 105,4 106,3 92,8 111,7 116,8 135,5
Skoda 110,3 101,0 88,2 106,0 117,9 122,8
Seat 98,1 91,2 85,1 1094 103,7 86,4
Bentley 100,0 80,0 50,0 125,0 140,0 70,0
VW Cina 134,0 106,3 141,3 133,9 117,6 317,1
Uzitkova vozidla 110,1 102,8 62,6 126,9 126,4 113,7
Scania n. n. n. 148,8 125,0 | n.

Man n. n. n. n. 100,0 | n.

celkem automobilova divize 108,3 108,6 93,9 122,5 106,8 144,3

Zdroj: Volkswagen annual reports 2006 - 2011.

Pokud srovname vyvoj prodejti jednotlivych znacek koncernu Volkswagen (absolutni ¢isla jsou v piiloze
X), tak se na prodejich Skoda podilf (¢isla v ro¢ence Volkswagenu se lii od téch v rocence Skody - Volkswagen
evidentné zapocitdva pouze prodeje vozd vyrobenych samotnou automobilkou) vice nez Sestkrat mensim
objemem nez samotna znacka Volkswagen (bez vozti prodanych v Ciné v roce 2011 4,45 miliont kust) a vice nez
dvakrat mensim mnozstvim nez Audi (v roce 2011 zhruba 1,54 milionti kusti). Ostatni znacky koncernu svym
objemem prodeji pfekondva. Vroce 2007 ovSsem vykdzala proti pfedchozimu roku po ¢inské vyrobé
Volkswagent druhy nejvyssi narist. Také v roce 2008 ziistala pouze u stagnace, prestoze ostatni znacky kromé
¢inské divize a Audi jiz vykazovaly pokles. Nejvétsi byl u luxusni znacky Bentley, coz nepotvrzuje lidovou
moudrost o Gspésném prodeji luxusniho zboZzi v dobé krize, Seatu klesala produkce dlouhodobéji. V roce 2009
rostla (to vSak vyrazné) pouze ¢inska produkce, Bentley se propadl nejvice, zhruba na polovinu, také uzitkova
auta vyrazné ztracela, co je viak zajimavé znaseho pohledu, Skoda poklesla v prodeji vice nez Audi a

.y

Volkswagen, ptestoze pravé vozy Skoda se velmi ¢asto prodévaly na &rotovaci prémie. Nasledujici dva roky jeji
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prodej nartistal a v roce 2011 vyrobila podstatné vice nez v roce 2006, ackoliv nartist byl niz$i nejen neZ od ¢inské

divize, ale také Audi a samotné znacky Volkswagen. Netspésnymi znackami byly v tomto srovnani Spanélsky

Seat a luxusni Bentley.

V trzbach je podil Skody jesté mensi (zhruba devétkrat v roce 2011, absolutni &isla

v piiloze X), ale 1i&f se vyvojova tendence béhem krize. Propad trzeb Skody byl krizovém obdobi po Audi druhy

nejnizsi a byl mnohem mirnéjsi ptedevsim ve srovnani s velmi prudkym propadem trzeb u znacky Volkswagen

(¢inska divize se neuvadi a nezapocitava).

Tab. 40: Vyjvoj trzeb jednotlivijch automobilek koncernu Volkswagen.

2007/ 2008/ 2009/ 2010/ 2011/ | 2011/
2006 2007 2008 2009 2010 2006
VW 104,6 98,6 48,5 226,9 118,0 133,9
Audi 100,0 101,7 87,3 118,8 124,4 131,2
Skoda 111,4 100,4 88,3 122,4 118,1 142,9
Seat 100,4 88,1 0,0 107,0 91,8
Bentley 96,6 83,8 52,7 126,3 155,2 83,5
VW Cina n. n. n. n. n. n.
Uzitkova vozidla 114,9 103,3 55,1 139,6 121,0 110,5
Scania n. n. 165,2 132,5 118,9 | n.
Man n. n. n. n. n. n.
celkem automobilova divize 102,9 103,9 90,7 121,2 141,2 166,0
Zdroj: Volkswagen annual reports 2006 - 2011.
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Obr. 62: TrZby jednotlivyjch automobilek koncernu Volkswagen. Zdroj: Volkswagen annual reports 2006 - 2011.

165




Nejzajimavéjsi srovnani ale, aspoil podle nazoru autora, nabizi hodnota provozniho zisku ¢i
ztraty (absolutni udaje jsou v ptiloze X). V absolutni miie je Skoda tieti nejziskovéjsi automobilkou
(po Audi a Volkswagenu, pokud bychom po¢itali i nakladni vozy, tak je ziskové&jsi nez Skoda Scania,
byt rozdil je podstatny). Propad jejiho zisku byl béhem krize nizéi oproti Audi a Volkswagenu (Skoda
o necelych 21 procent, Audi o 42 procent a VW dokonce o 79 procent), ani nenastal tak prudky rist

v roce 2010 a 2011, ovSem. Seat byl ztratovy po vétsinu sledovaného obdobi, tedy jiz pfed krizi, oviem

béhem ni ztrata nartstala, béhem krize vytvofil velkou ztratu vyrobce luxusnich limuzin Bentley.
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Obr. 63: Opera’ni ziskei ztrata. Zdroj: Volkswagen annual reports 2006 - 2011.

Zajimavéjsi pohled vsak naskytne vypocet zisku na jedno prodané vozidlo. Skoda totiz,
prestoze je v koncernu spolu se Seatem nejlevnéjsi znackou, vydélava na jedno vozidlo nejvice po
Audi a ndkladni Scanii (pokud nebyl zrovna ve ztraté, vydélaval na jedno vozidlo vice jesté Bentley,
ale jim vytvofené ztraty na vozidlo béhem krize byly velmi masivni a navic v absolutni mife je i zisk
podstatné mensi). Volkswagen se sice béhem krizového obdobi staval ziskovéjsi a zacal se Skodé
blizit, jeji trovné ziskovosti na jedno vozidlo ale nedoséahl. Z toho, podle nazoru autora, vyplyva, ze
jsou scestné myslenky védomém omezovani Skody, aby neubirala zisky Volkswagenu ¢&i o jeji
perifernosti a podobné. Zarover je to zajimavy jev, kdy automobilka s relativné nizsi produktivitou a
vys$sim podilem ruéni prace ve vyrobé a zaroven nizs$i prodejni cenou vozil ve srovnani s ostatnimi

znac¢kami koncernu dokdze produkovat na jedno vozidlo vysoky zisk.
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Tab. 41: Provozni zisk Ci ztrdta na jedno vozidlo. V Eurech.

2006 2007 2008 2009 2010 2011
VW 266,0 529,5 744,2 162,2 590,0 853,0
Audi 1803,3 2 254,2 2174,1 1355,9 2596,5 3466,0
Skoda 916,4 11484 902,6 367,8 764,1 1076,8
Seat -379,5 19,5 -208,0 -1062,7 -891,1 -621,5
Bentley 13700,0| 15500,0 1250,0| -48500,0| -49000,0 1142,9
VW Cina n. n. n. n.
Uzitkova vozidla 355,7 714,3 854,2 1138,2 664,8 1018,1
Scania n. n. 13451,6 5488,4 2 0968,8 17 150,0
Man n. n. n. 0,0 7 720,0
celkem automobilova divize 618,9 838,8 942,1 200,3 800,9 1178,8

Zdroj: Volkswagen annual reports 2006 - 2011. Vlastni vijpocty autora.
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7. Zaver

Automobilovy préimysl je prostorové zvlastné organizované odvétvi. Nejednd se o odvétvi
organizované ani zcela globadlné, ani zcela regionalné. Toto prostorové uspofadani je dasledkem
moduldrniho systému vyroby a stihlé vyroby a politického natlaku na vyrobce , vyrdbét tam, kde
prodavaji“. Ekonomicka krize, na kterou reagoval automobilovy priéimysl rychleji nez vétSina
ostatnich odvétvi tyto zmény prostorového rozmisténi vyroby nejprve zvyraznila. Béhem odeznivani
krize se v8ak zacaly objevovat pfipady protekcionistickych, ekonomicky iraciondlnich opatfeni, ktera
by mohla dynamiku rtstu ¢i poklesu vyroby v jednotlivych regionech ovlivnit. Konkrétné jde o
sttedni Evropu, kde néktefi vyrobci zacali omezovat vyrobu, pfestoze je zde ekonomicky vyhodnéjsi.
Budouci vyvoj ukaze, zda prevladnou zdjmy ekonomické nebo kvili politice a populismu bude mit
stéale silnéjsi slovo protekcionismus.

Na tzemi Ceské republiky mél vzdy automobilovy préimysl specifické postaveni. Béhem éry
prvni republiky se rozvinul pfes fadu nepfiznivych okolnosti na troven nejvyssi po velkych
primyslovych statech. Béhem éry statniho planovani slo o jedno z mala odvétvi, které bylo schopno
néjakym zptisobem konkurovat na zdpadnich trzich. Diky svému vnitfnimu vyvoji, ale i diky globalni
zménam v automobilovém primyslu ziskal své soucasné postaveni.

Na ekonomickou krizi zareagoval v ¢eskych podminkach automobilovy pramysl rychleji, ale
také se zkrize pomérné rychle dostal. Obavy zopousténi Ceska se nepotvrdily, protoze diky
organizaci automobilového primyslu nejsou ani pftili§ dobfe mozné. Nelze fici, Zze by ceska
ekonomika v krizi obstdla lépe, kdyby jeji ekonomika byla vice zaméfenda na jinda odvétvi.
V dlouhodobém horizontu vSak mize byt ohrozen i ¢esky automobilovy primysl, pokud budou
prodeje aut v Evropé klesat. Vyhodou v8ak je, Ze dva z findlnich vyrobcti osobnich vozd na tzemi
Ceska se jevi jako silni hradi s nadéjnou budoucnosti. Mnohem ohrozenéjsi je vyroba nakladnich vozi.
Krize postihla vice pravé vyrobce jinych motorovych vozidel nez osobnich automobild, pfesto byva
podpora prodeje zaméfend na né. Autor prace nedospél k nazoru, ze by pozitiva ,Srotovného” jasné

prevazovala.
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8. Shrnuti

Tato prace je o automobilovém pramyslu. Popisuje nértst ¢i pokles vyroby v jednotlivych
svétovych regionech. B&hem obdobi krize vyrazné rostla vyroba automobild v Ciné. Ve stiedni
Evropé se objevily ndznaky protekcionismu ze strany francouzskych a italskych vyrobci.
Automobilovy primysl postihla krize rychle a silné. Velka zavislost ceské ekonomiky na
automobilovém primyslu neméla tak negativni vliv, jak néktefi ocekavali. Automobilovy vyrobci
v Ceské republice jsou soucasti silnych spole¢nosti, které nemély velké problémy v letech 2007 = 2009.

Automobilovy préimysl hral vzdy v historii vyznamnou roli v Ceské republice.

Kli¢ova slova

Automobilovy priimysl, modularni vyrobni systém, Skoda auto, zaméstnanost, §rotovné

8. Summary

This work is about automotive industry. It describes increase or decrease in production in
various regions of the world. During the crisis, significantly increased production of cars in China. In
Central Europe there were signs of protectionism on the part of French and Italian producers.
Automotive industry crisis hit fast and hard. A large dependence of the Czech economy on the
automotive industry had such a negative impact, as some expect. The automotive industry has always
played an important role in the history of the Czech Republic.
Key words

Automotive industry, modular production system, Skoda auto, employment , scrap
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