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Automobilovy pramysl a jeho vyvoj v posledni fazi
hospodarskeho cyklu
The automotive industry and its development in the last
phase of the business cycle

Souhrn

Diplomova prace se zabyva konkuren¢nim prostredim automobilového pramyslu
a jeho dopadem na nejvétsi prodejni regiony v posledni fazi hospodaiského cyklu.
Automobilovy pramysl se za poslednich 50 let stal silnym faktorem hospodéaiského vyvoje
jednotlivych ekonomik a vyznamnym zpusobem ovliviiuje nejen hospodarstvi regiond,
ale i Zivotni droven obyvatelstva.

Prace je rozdélena do dvou hlavnich ¢asti. Teoreticka, ktera vysvétluje pravidla
teorie firmy a prakticka, zabyvajici se analyzou prodeje osobnich automobili na nejvétsich
svétovych trzich od vypuknuti globalni ekonomické krize od roku 2008. Nebudou
opomenuta ani témata a predpoklady budouciho vyvoje automobilového pramyslu. Nové
globalni trendy, alternativni pohony, zpusob fizeni a investic jsou hlavni body,

kterymi se nejvétsi automobilovi vyrobci budou fidit v nasledujicich letech.

Summary

This diploma thesis called Automotive industry and its development in the last
phase of the business cycle is concerned about automotive field in competitive
environment and its impact on the biggest sales regions in the last phase of business cycle.
In last 50 years has automotive field become a strong factor of economic development in
particular economies and significantly influences not just business cycle of regions but the
living standards of population too.

The work is divided into two main parts. Theoretical, which explains rules of
Theory of the firm and practical, which concerned the analyse of personal new car sales on
most significant automobile markets afer global financial crisis in 2008. In diploma thesis
we do not forget about new automotive theories and another topics from automotive world.
New global trends, alternative fuels, management and investments are main points for

future car manufacturers, which want to be successful in their next business steps.
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1 Uvod

Automobilovy pramysl je na rozcesti svého dalSiho vyvoje. Od konce
19. stoleti, kdy si jeden némecky vynalezce nechal patentovat spalovaci motor,
se moderni pramysl velice zménil. S rostoucimi problémy v poptévce spotiebitela
ve vyspélych zemich zapadni civilizace, a zaroven s ndstupem poptavky v diive
opomijenych trzich dalného vychodu, se méni vyrobni itechnologické trendy,
které jiz zacaly ovliviiovat globalni konkurencni prostiedi automobilového
pramyslu. Nova éra se blizi a definuje pred sebou nastupujici zménu osobni
mobility.

VSechno zlé je pro néco dobré. Nove trendy v automobilovem pramyslu,
se kterymi se setkavame ve vétsi mire od roku 2009, byly vyvolany pravé zménou
mysleni zakaznika, ktery se kvuli dusledkam finanéni krize mnohdy rozhodl
oddalit koupi nového automobilu. Vyrobci takové chovani zaznamenali na vétsing
svych trht a museli zakaznika prilakat zpét. Nemaji totiz na vybér. Vyrobci, kteti
pred rokem 2008 neinvestovali do zefektivnéni svych spolec¢nosti, ¢ekd tvrda
realita restrukturalizace ¢i dokonce zanik nebo spojeni s jinou znackou.

Technologicky pokrok, ktery sledujeme v poslednich letech, bude mit
za dusledek dalsi zrychleni ve vyvoji na trhu. Automobilové spole¢nosti
se predhangji ve vyvoji novych modelt a alternativnich technologii. Castéji
pozménuji a aktualizuji své produktove portfolio a o cenéch, za které si dnes
muZete pofidit svij osobni automobil, by se vam pied 10 lety ani nesnilo.

V nésledujicich  n¢kolika  letech  zaZijeme  jist¢ vice zmen,
nez se v automobilovem pramyslu udaly za poslednich padeséat let. Nové napady
na zvySeni komfortu, vy3Si bezpecnost a efektivita, niZ8i spotieba paliva

a produkce emisi a rozvoj sluzeb budou klicem prodejnich Gspécha do roku 2020.



2 Cil a metodika

Cilem diplomové préace je zmapovat a vyhodnotit hlavni pfi¢iny souc¢asné
globalni krize automobilového pramyslu, vyhodnotit stav konkurenéniho prostredi
automobilového pramyslu a definovat vychodiska v souvislosti s poslednim
vyvojem hospodéaiského cyklu, veetné jeho vlivu na okolni prostredi.

V dil¢i teoretické ¢asti, se prace zabyva podminkami putisobeni
automobilovych spole¢nosti dle pravidel teorie firmy a dalSich ekonomickych
zakonitosti odveétvi. Cilem teoretické ¢asti je poukazat na nejdulezitéjsi pravidla
a zésady teorie firmy, podle kterych automobilovy vyrobci realizuji své obchodni
vysledky.

Cilem prakticke casti, je vysvétlit a poukadzat na vyvoj automobilového
pramyslu v nejdaleZitéjSich regionech svéta a urceni pficin  krize odbytu
v odvétvi. Od vypuknuti hospodarské krize vroce 2008 nékteré tradi¢ni
automobilové regiony ztratily své prodejni objemy z let minulych, aby je obratem
vystiidaly perspektivnéjsi regiony, které je v celkovych prodejich nahradily, ne-li
predCily. Préce se téZz zabyva globalnimi automobilovymi trendy, nastupem

modernich technologii a otazkou jejich ptinosu do odvétvi.

Hlavnim zdrojem préce jsou autentické informace, které slouzZi k vyjadieni
aktualni situace na jednotlivych trzich. Nepatrna ¢ast informaci byla ¢erpana také
z bakalaiské prace na téma Automobilovy primysl a jeho komodity jako indikator
hospodaiskeho vyvoje (Marek Dusek, 2009). V préci jsou analyzovany informace,
které byly nastudovany v odborné a zjmové literature nebo byly prognézovany
na zaklad¢ zkuSenosti autora z prostiedi automobilového pramyslu a jeho
celkového zajmu o automobilové odvétvi jako takové. Soucasti jedné z kapitol
tvoii i zjednoduSena piedstava SWOT analyzy, kterd popisuje sou¢asnou situaci

nejvétSich automobilovych firem a vyznacuje jeji potenciél do budoucna.

Metody, které Ize vyuzit v diplomové préaci jsou zejména metody:
a) deskriptivni (popisovaci)

b) komparativni (srovnavaci)



c) metoda analyzy a syntézy (pti vyhodnocovani konkrétnich udaja)

Deskriptivni metoda (popisovaci), kterou jsme pouZili pii popisovani
prodejni a vyrobni situace napti¢ vSemi dileZitymi automobilovymi regiony,
popis alternativnich pohonu, globalnich trendd a dalSich informaci,
které zobrazuji stav soucasného a budouciho automobilového priamyslu.
Komparativni metoda (srovnavaci) byla pouZita pro porovnani konkurence
v automobilovém prostiedi, vymezeni odliSnosti a strategii, které jsou predmétem
komparace pro jednotlivé automobilové regiony. OdliSnosti v lokalnich potiebach
zakaznika, které ovlivauji regionalni prodejni a vyrobni trendy. S metodou
analyzy a syntézy (hodnoceni konkrétnich (daji) se setkdvdme predevsim
v zavére¢né casti prace, kde hodnotime vysledky, postupy a zpusob realizace
automobilového vyrobce natrhu. Hodnotit se bude aktualni situace
na automobilovych trzich, uréeni pti¢in krize odbytu v odvétvi a nastup novych

technologickych zmén s jejich dopadem do budoucnosti.



3 Teorie firmy v konkurenénim prostiedi

3.1 Poptavkova funkce

Zékladem rostouciho hospodateni je zvySujici se poptavka, kterd tvoii
motor hospodarskych transakci. Jednd se o souhrn vSech zamyslenych koupi
na trhu, ktera se nazyva celkovou (agregatni) poptavkou (Aggregate Demand —
AD).

Celkova poptavka je uréena objemem vyrobki, které si chtéji kupujici
poridit a cenami, za které jsou ochotni tyto vyrobky koupit. Je zéaleZitosti kazdého
trhu, do jaké miry se tyto transakce uskuteénuji.

Za jinak stejnych podminek existuje mezi trzni cenou statku a jeho
poptavanym mnozstvim konkrétni vztah. Tento vztah mezi cenou a mnozstvim

se nazyvéa poptavkova funkce neboli poptavkova krivka. [3]

3.1.1 Kf¥ivka poptavky

Poptavka pracuje se dvéma proménnymi. Objem Q (poptavané mnoZstvi)
zboZi, které chtéji kupujici v rdmci svého rozpoctového omezeni ziskat a ceny P,
za které je chtgji ziskat. Ceny jsou opét uréujici, objem poptavky je od nich
odvozeny. Vztah mezi témito proménnymi vyjadiuje kiivka poptavky. [8]
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Priloha 1: Vzestup poptavky po automobilech
Zdroj: SAMUELSON, P. A., NORDHAUS, W. D. Ekonomie



3.1.2 Posuny poptavky

Poptavka se neustale rozviji a meéni v ¢ase. V piipadé zvySené poptavky
po automobilech, se poptavkova kiivka posouva smérem doprava.

Posun znamend, Ze pii kazdé z uvaZzovanych cen se bude nakupovat vice
automobilt. Pokud se méni jiné faktory nez vlastni cena statku, které ovliviuji
poptavané mnoZzstvi, dochazi k posunam poptavky. Poptavka roste (klesd), jestlize
poptavané mnoZzstvi pro kazdou cenu roste (klesa). [8]

Faktory, které dale ovliviuji poptavku, jsou efekty substitu¢niho
a komplementarniho produktu. V piipadé substituce, nahrazuje produkt svymi
uzitnymi vlastnostmi produkt stdvajici (automobil — motocykl). Komplement
(doplnek) umoznuje pouZiti jiného doplaujiciho produktu (automobil — nahradni
dily).

3.2 Nabidkova funkce

Souhrn viech zamySlenych prodeja, se kterymi ptichdzeji vyrobci na trh,
nazyvame celkovou (agregatni) nabidkou (Aggregate Supply — AS). Celkova
nabidka je uréena objemem vyroby vSech vyrobct a cenami, za které chtéji své
vyrobky prodat. [3]

Faktory, které ovliviiuji nabidkou kiivku, také ovliviuji celkovy zisk,
ktery vyrobci vytvari. Hovotime zejména o vyrobnich nakladech, které jsou
uréeny predevsim cenami jednotlivych vstup a technologickym pokrokem
(préce, ceny, energie, ...). V automobilového pramyslu, se jednd zejména

o faktory:

Technologie
e Automatizovana vyroba vyuZivajici pocitace sniZuje vyrobni

naklady a zvySuje nabidku

Ceny vstupt
e SniZzeni mezd automobilovych délnik snizi naklady a zvysi
nabidku



Ceny vyrobnich substitut

e Klesne-li cena ndkladnich aut, nabidka osobnich aut vzroste
VIadni politika

e QOdstranéni kvot a cel na dovazené automobily zvysi celkovou

nabidku automobil

Specifické faktory
e Nakupovani pies internet a internetové aukce umoZnuji
spotiebitelim jednoduseji porovnat ceny riznych obchodnika

a vytazuji z obchodu prodavajici s vysokymi néklady [8]

3.2.1 Kirivka nabidky

Stejné jako v ktivce poptavky, figuruji v krivce nabidky dvé proménne,
a to objem (Q) a cena (P). Vztahoveé jsou na sob¢ veli¢iny z¢asti zavisle. Objem
je zavisly na ceng, ptricemZ cena je vzdy nezavisla. Krivka nabidky roste
doprava a odpovida zakonu rostouci nabidky, ktery vysvétluje proces rostouci
ceny, ktery vyvolava rust nabizeného mnoZstvi. Naopak pokles ceny vyvola
pokles nabizeného mnozZstvi. JednoduSe, pro vyrobce je vyhodnéjsi prodavat
s vétSim ziskem nez s menSim. Rust ceny vyvold zvySeny zajem o produkci

a zaujme tak dalSi vyrobce, kteti zvySuji rast odvétvi.

Cena automobill (tisice dolar( za kus)

0 4 8 12 16 20 24
Nabizené mnozstvi automobilt
(miliony za rok)

Priloha 2: Nabizené mnozstvi automobili:
Zdroj: SAMUELSON, P. A, NORDHAUS, W. D. Ekonomie
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3.2.2 Posun nabidky

Pokud nabizené mnozZstvi ovliviuji zmeény jinych faktor, nez je vlastni
cena statku, nazyvame tyto zmény posuny nabidky. Nabidka roste (klesd),

vzroste-li (klesne-li) nabizené mnozstvi pro kazdou uvazovanou cenu. [8]

V automobilovém trhu se ¢asto setkdvame se zménami v produktovém
portfoliu nebo v nabidce sluZeb. Diky inovacim a novym trendam, které udavaji
trh, se méni i nabidkova kiivka. Pokud vyrobci zméni pouze cenu produktu,
zmeéni se nabizené mnozstvi, ale nabidkova kfivka se neposouva. Skute¢nost
muZeme demonstrovat na piikladu zavedeni nové levné technologie
v automobilovém pramyslu, kterd nevyZaduje zaméstnavat tolik pracovnika
vyrobniho zavodu. Trend automatizace vyrobnich linek postupné zefektiviuje
a zleviuje vyrobni proces. Na konci procesu inovace se di ocekavat zvyseni

nabidky na vSech trzich.

3.3 Nedokonalad konkurence

Na rozdil od dokonalé konkurence, ktera nedokaze ovlivnit trzni cenu
a je tak vykresleni spiSe umélé reality, podminky nedokonalé konkurence
zobrazuji ekonomickou realitu. V praxi, alespon jeden z piedpokladi dokonalé
konkurence nefunguje (vysoky pocet konkurenénich vyrobcti, homogenni
produkt, volny vstup na trh, apod.), proto ndzev nedokonald konkurence.
Nedokonal& konkurence pasobi v odvétvi, kde spole¢nosti dokazi ovlivnit cenu
sveho vyrobku.

Jeden z hlavnich rysi nedokonalé konkurence je, Ze firma vyrébi
vétSinou identifikovatelny produkt, u kterého maze stanovit nebo ovlivnit cenu.
Pii¢emz stanoveni ceny zavisi na konkuren¢nim prostredi, ve kterém se firma
naléza.

Nedokonalou konkurenci mazeme proto obecné charakterizovat jako trh,
na kterém existuje alespon jeden prodavajici (firma), ktery mizZe ovlivnit trzni
cenu. Pokud zustaneme na obecné Urovni, muZeme pripustit i vznik takové

situace, kdy na trhu bude jediny kupujici. Lze predpokladat, Ze trzni subjekt
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v takovém vysadnim postaveni bude moci rovnéz ovlivnit ve svij prospéch
trzni cenu. Kdykoliv tedy struktura trhu umoZnuje, aby prodavajici
nebo kupujici zasahoval do stanoveni ceny, hovotrime o nedokonalé konkurenci.
[3]

Nedokonalad konkurence nepiedstavuje souvisly celek jako dokonala
konkurence, ale je rozdélena na tti hlavni formy — monopol, oligopol
a monopolistick& konkurence. Vzhledem k urc¢eni tématu préce se dale budeme

vénovat pouze oligopolni formé nedokonalé konkurence.

3.3.1 Oligopol

Oligopol (¥ec. oligos = maly; poleiu = prodavajici) lIze definovat jako
forma nedokonalé konkurence, pro kterou je charakteristicky maly pocet firem
v odvétvi a pomérné vysoky stupenn vzajemne zavislosti jejich rozhodovéani
(o cenédch, mnozstvi, kvalit¢ produktu, apod.). Nekolik vtomto smyslu maze
znamenat jak 5, tak i 10 nebo 20. DuleZzitym rysem oligopolu je, Ze kazda

z firem dokéze v mensim nebo v&tSim méritku ovliviiovat cenu na trhu. Podle

poctu firem na trhu pak formy oligopolu dale délime:

a)  Smluvni (koluzivni) oligopol (kartel)
b)  Oligopol s dominantni firmou

c) Modely duopolu

Oligopol predpoklada existenci pouze nékolika firem v odvétvi, z nichZ
alespon nekteré maji vyznamny podil na trhu a mohou tedy ovliviiovat cenu
produkce na trhu. Pfi oligopolnim chovani nabizejici firma ovliviuje trzni
poptavku a nabidku celého odvétvi, a musi proto p#i sve volbé nabidky na trhu
pocitat krom¢ poptavky jednak s reakci konkurence na jeji volbu, a také sama
reaguje na volbu nabidky konkurence. Ocek&vanou reakci konkurenta véleni do
sve funkce ocekdvané poptavky.

UvaZuje-li oligopolni firma o zméné ceny (popi#. mnoZstvi) své produkce,
bude brat v ivahu nejen reakci poptavajicich, ale také reakci konkurenénich

firem. Musi tak pocitat s tim, jak v dasledku své volby zméni konkurent cenu
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(popt. mnozstvi) svého vystupu. Jednani nabizejiciho jsou ovlivnéna nejen tim,
co ¢ini konkurenti nyni, ale také tim, co od nich o¢ek&va. Firmy v oligopolu
navzajem reaguji nejen na zménu ceny produkce, ale i na zménu jejiho

mnoZstvi, kvality, reklamy aj. u kazdé z konkuren¢nich firem. [2]

Ve zkoumani oligopolnich struktur nachazime fadu modeld, které se
navzajem odliSuji zejména v chovani k ostatnim konkurenénim firmam.
V odvétvi automobilového pramyslu nardZime na predpoklad existence malého

poctu firem v odvétvi a charakter vyrabéné produkce.

a) Existence malého poétu firem v odvétvi

Jedna se veétSinou o velké firmy srozhodujicim podilem v nabidce
v odvétvi; nékteré modely popisuji pouze chovani dvou firem na sledovaném
trhu (duopol), jiné n¢kolika stejné silnych firem (kartel), dalSi uvazuji, Ze jedna

z firem se nachazi v dominantnim postaveni na trhu apod. [2]

b) Charakter vyrabéné produkce

V oligopolnich odvétvich mohou firmy realizovat bud homogenni nebo
heterogenni  produkci. V piipadé¢ automobilového pramyslu se jedna
0 heterogenni  produkty, které  vytvareji  diferenciované  statky

s diferenciovanymi trznimi cenami.

3.3.1.1 Zdroje trznich nedokonalosti

Nekterd odvétvi  vykazuji téméf  podminky dokonalé konkurence,
zatimco v nekterych dominuje pouze nékolik vyvolenych firem. V podminkach
nedokonalé konkurence se naléza pouze nékolik firem, které ovladaji vétSinu
trhu. Tito hrac¢i disponuji Usporami z vyroby (Uspory z rozsahu), a tudiz jim
klesaji néklady ve velkém (na rozdil od malych a stiednich firem). V téchto
podminkach je proto pro malé firmy sloZité vstoupit na trh, kde konkurenti
vyrabéji levnéji a prodavaji na nizsi ceny. DalSi piekdZkou mohou byt viadni

zakony a natizeni, kterd uméle sniZuji pocet firem na trhu.
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Technologie a struktura naklada v odvétvi nam napovi, kolik firem
se muze v odvétvi uzivit a jak velké firmy to budou. Kli¢ova je existence Uspor
zrozsahu v odvétvi. Existuji-li Uspory zrozsahu, firma muzZe snizit své
pramérné naklady, pokud rozsiti svoji vyrobu. A to plati minimalné do ur¢itého
bodu. To znamena, Ze vetsi firmy budou mit nad mensimi firmami nakladovou
vyhodu. [8]

Na dalsi priloze (Priloha 3) muaZeme porovnat, jak nakladové
a poptavkové podminky ovliviwuji trzni strukturu. Spoluexistence mnoha

dokonalych konkurenci je nemoZna, a proto vznikéa oligopol.

(a) Dokonala konkurence (b) Oligopol (c) Pfirozeny monopol
P P P
D D D
MC
AC
_ AC
a MC Q Q
8) o 6) AC
S S S
S o D G mC
< < | <
D
D
| | 1 ! 1 l L_Q | 1 1 Q ! 1 ] Q
0 f 2 3 4 710,000 12,000 0 A 200 300 0 100 200 300

100

Priloha 3: Trzni struktura zavisi na relativnich ndkladech a faktorech poptavky
Zdroj: SAMUELSON, P. A., NORDHAUS, W. D. Ekonomie

3.3.1.2 Smluvni (koluzivni) oligopol

Smluvni (koluzivni) oligopol je oligopolni trzni model s nékolika firmami
produkujicimi stejné ¢i podobné vyrobky (sluzby), vystupujici na trhu jako
monopol. Mezi oligopolnimi firmami s vyznamnym podilem na trhu dochazi
¢asto k uzavirani dohod; témito dohodami o spolupréaci a spole¢ném postupu
pak vznika trzni struktura nazyvana kartel. [5]

Kartelové dohody mohou byt uzavirany:

e 0 stejnych (monopolnich) cenach
e 0 velikosti produkce (mnoZstevni kvoty)

e 0 teritoridlnim rozdé&leni trhu
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Firmy na okraji konkuren¢niho lemu se mohou chovat kooperativné nebo
nekooperativné. Pokud chtéji mezi sebou vyvolat cenove valky, chovaji
se nekooperativné. Kooperativni chovani nastava v ptipadé, kdy se firmy snazi
minimalizovat konkurenci. Takovému chovani pak fikdme nekald kooperace

(situace, kdy se hlavni firmy na trhu spoji a rozdéli si trh).

Priloha 4: Koluzivni oligopol
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Vybrané kapitoly z teorie firmy

3.3.1.3 Oligopol s dominantni firmou

Oligopol sdominantni firmou je modelem oligopolniho trhu,
kde se nachazi silna (dominantni) firma, pro niZ je vyhodné pienechat ¢ast trhu
slabSim konkurentam na tzv. konkuren¢nim lemu (okraji). Na vétsi ¢asti trhu,
ktery si ponechd, se potom dominantni oligopolni firma chova jako monopol.
Dominantni firma je zpravidla v odvétvi obklopena mnoha mensimi firmami.
Nekdy se v odvétvi i vedle malych firem nachazi nékolik stiednich firem. Tyto
malé a stiedni firmy na konkuren¢nim lemu vSak nejsou schopné svymi
rozhodnutimi o mnozstvi produkce ¢i cené zasadnim zpasobem ovlivnit trh. [5]

Na nékterych automobilovych trzich a regionech pozorujeme situaci
bliZzici se modelu oligopolu s dominantni firmou. Zejména tam, kde firma

ovlada vice jako 40% trhu, jako je napiiklad indicky trh. DalSim ptikladem
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oligopolu je americky automobilovy trh, kde 5 nejvétSich firem ovlada vice jak
70% trhu. Na evropském trhu jiz n¢kolik let posiluje koncern Volkswagen AG,
ktery se svym podilem pies 30% na trhu piiblizuje modelu oligopolu

s dominantni firmou.

Priloha 5: Oligopol s dominantni firmou
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Vybrané kapitoly z teorie firmy

Firmy nachazejici se v konkuren¢nim okraji respektuji cenu, kterou
stanovila dominantni firma. ProtoZe u téchto mensich (event.) stiednich firem
vzhledem K jejich velikosti nevznikaji vynosy zrozsahu, jejich nédkladové
podminky jsou ve srovnani s dominantni firmou horsi, a proto nemohou nabizet
produkci za niZsi cenu, neZ ji prodava dominantni firma. Pokud by prodavaly
produkci za cenu vyssi nez dominantni firma, vzhledem k zastupitelnosti svych
vyrobki, by firmy konkurenéniho lemu riskovaly sniZzeni odbytu u zna¢né ¢asti

svych zékaznika (ve prospéch vyrobka dominantni firmy). [7]

3.4 Produkéni funkce

Ve své vyrob¢ je firma prvotné omezena technologickymi moZnostmi
neboli dosazitelnymi kombinacemi vstupt, jimiZz Ize dosdhnout poZzadované
arovné vystupu. Produkéni mnoZina piedstavuje technologicky dosaZitelnou

Uroven vstupu firmy a v jistém slova smyslu poté brani firmé v dalsim rozvoji
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vyroby, coZz samoziejmé ovliviuje vystup. Produkéni mnoZina tak predstavuje
aktualni podminky, ve kterych miZze firma realizovat svij vystup.

Na z&kladé poznatki o produkeéni mnoZing vime, Ze technologie je
soubor prijatelnych a dosazitelnych vyrobnich plana. Tyto plany, maZzeme délit
podle schopnosti firmy meénit zapojené vyrobni faktory na kratkodobé
a dlouhodobé resp. z hlediska firmy budeme rozliSovat tzv. kratké a dlouhé
obdobi. [1]

3.4.1 Produkce v kratkém obdobi

V kratkém obdobi (SR — Short Run) je firma schopna ménit objem pouze
nekterych vyrobnich faktoru. Obecné definujeme kratké obdobi tak, Ze se jedna
o situaci, kdy je alespon jeden z vyrobnich faktora fixni.

Naproti tomu, povaZzujeme praci za kratkodobé variabilni faktor.
Na zékladé kratkodobych pracovnich smluv nebo faktu ztraty zaméstnéni
z davodu sniZeni stavu zaméstnanci, maZe byt objem pracovnich sil ve firme
meénen relativné rychle.

Je dulezité si uvédomit, Ze pojem kratkého a dlouhého obdobi se spiSe nez
k ur¢itému ¢asovému Useku vztahuje ke schopnosti firmy pieménovat vstupy

na vystupy. [1]

1. Rostouci vynosy z variabilniho vstupu

Jedna se o situaci, kdy produkce roste rychleji nez vstup. Znamena to
tedy, Ze kazda dalSi zapojena jednotka vyrobniho faktoru je produktivnéjsi nez
predchézejici. Konkrétni kratkodobd produkéni funkce vykazujici rostouci

vynosy z variabilniho vstupu mtZe byt nasledujici:

Q=L

Grafem je parabola resp. ¢ast pro L > 0. AP_ roste, MP_ roste, MPx neni
definovan.
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£ L

Priloha 5: Rostouci vynosy z variabilniho vstupu
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Ucebni texty z mikroekonomie - 1. ¢ést.

2. Klesajici vynosy z variabilniho vstupu

Jednéa se o situaci, kdy produkce roste pomaleji nez vstup. Tedy kazda
dalsi zapojend jednotka vyrobniho faktoru je méné produktivni nez
predchazejici. Konkrétni kratkodoba produkéni funkce vykazujici Klesajici

vynosy z variabilniho vstupu mtze byt nasledujici:

Q=L

AP, klesd, MP__ klesa, APk vZdy roste, pokud roste Q, MPk neni definovan.

o1 0 4
0=4L
APL=%:—J%
> MPf%:%’JI‘E
L L

Priloha 6: Klesajici vynosy z variabilniho vstupu
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Ucebni texty z mikroekonomie - 1. ¢ést.

3. Konstantni vynosy z variabilniho vstupu

Jedna se o situaci, kdy produkce roste stejné rychle jako vstup tj. kazda
dalsi zapojend jednotka wvyrobniho faktoru je stejné produktivni jako
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predchézejici. Konkrétni kratkodoba produkéni funkce vykazuje konstantni

vynosy z variabilniho vstupu, maZe byt nésledujici:

Q=5L

AP_ je konstantni, MP_ je konstantni, MPx neni definovan

A
0 0=51L o 1

AP, =MP, =5

v

v

Priloha 7: Konstantni vynosy z variabilniho vstupu
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Ucebni texty z mikroekonomie - 1. ¢ést.

Firma v krdtkém obdobi obvykle vykazuje nejprve rostouci vynosy
z variabilniho vstupu, po urcité dobé se ale diky fixnim omezenim zac¢nou

prosazovat klesajici vynosy z variabilniho vstupu. [1]

3.4.2 Produkce v dlouhém obdobi

V dlouhém obdobi (Long Run — LR) je jiz firma schopna ménit objem
vech vyrobnich faktoru, neboli vechny vyrobni faktory jsou variabilni.

Je patrné, Ze v rdmci produkeni funkce neexistuji kombinace vyrobnich
faktora (tzv. vyrobni techniky), které ptindsi stejnou Uroven produkce. V nasem
ptipadé piindSeji kombinace stejnou Uroven produkce. Takovych kombinaci je
zjevné nekone¢né mnoho a graficky je muzeme zachytit jako vrstevnice —
izocary. Spojnici vSech kombinaci vyrobnich faktora, které vyrobi stejny objem
produkce, nazyvame izokvanta.

Izokvanty obvykle zndzornujeme v dvourozmérném prostoru jako

v

Klesajici krivky, které vytvareji tzv. izokvantovou mapu. Plati, Ze vyssi
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izokvanta vyjadiuje vyssi Uroven produkce. Izokvantu a izokvantovou mapu

za standardniho piedpokladu dvou stupna — prace a kapitalu. [1]

v
A

mapa

izokvanta izokvant

Priloha 8: Izokvanta a mapa izokvant
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Ucebni texty z mikroekonomie - 1. ¢ést.

1) Vy3sSi izokvanta (vzdalen¢jSi od pocatku) predstavuje kombinace

vstupt vedouci k vyssi drovni vystupu

2) Izokvanty predstavuji spocitatelnou vysi vystupu (tim se lisi od

indiferen¢nich kiivek)

3) Izokvanty se neprotinaji

4) Izokvanty jsou Kklesajici a konvexni v pocétku

V dlouhém obdobi hovoiime o tzv. vynosech zrozsahu. Je tieba
poznamenat, Zze 0 vynosech z rozsahu mluvime pouze tehdy, kdyz se vstupy
méni proporcionalng, tj. napt. kapitdl roste dvakrat, prace vzroste dvakrat,
nikoli neproporciondlné tj. kapital roste ttikrat, prace vzroste dvakrat. Tento
predpoklad je pticinou toho, Ze vynosy z rozsahu nepopisuji obvykle celou
produkéni funkci.

a)  rostouci vynosy z rozsahu, kdy produkce roste rychleji nez vstupy,
tedy obecné kdy plati:
f(t.L;t.K) > tf (L;K) =t.Q
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b) klesajici vynosy zrozsahu, kdy produkce roste pomaleji,
nez vystupy:
f(t.L;t.K) <tf(L;K)=t.Q

c) konstantni vynosy z rozsahu, kdy produkce roste stejné rychle jako
vstupy:
f(tL;tK) =tf (L;K) =t.Q

3.5 Nakladova funkce

Z ekonomického hlediska rozliSujeme néklady na tzv. implicitni
a explicitni. [1]
3.5.1 Implicitni ndklady

Jsou to néaklady, které firma redlné neplati. Jednd se o tzv. néklady
obétované prilezitosti nebo vynosy, o které firma prichazi z té piiciny, Ze

VyuZiva zdroje urc¢itym a nikoli jinym zptsobem.

3.5.2 Explicitni naklady

Jsou skute¢né vynaloZené naklady (napi. mzdy pracovnikii). Ekonomické

pojeti se nelisi od Gcetniho.

3.5.3 Nakladova funkce

Néklady nas budou v tomto bodé zajimat z hlediska produkce a vyrobnich
faktora. Vyrobnimi faktory budou opét pouze préace a kapitél. Piedpokladame

pouze jeden vystup Q. Funkce nakladi pak bude popséana jako:

TC=1(Q,w,r)

kde TC jsou celkové naklady (Total Costs), Q je objem produkce, w a r

cena prace a kapitalu.
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Vzhledem ktomu, Ze je produkce funkci faktort Q = f (L, K), je
evidentné silnd provazanost produkeéni a néakladové funkce. Naklady

rozdélujeme na kratké a dlouhé obdobi.

3.5.3.1 Naklady v kratkém obdobi

Pro néklady v kratkém obdobi plati, Ze alespon jeden z faktoru je fixni.
Je tedy jasné, Ze ¢ast naklada bude s rastem vystupu stale stejnd. Tyto neménné
naklady nazyvame fixnimi naklady a zna¢ime je FC (Fixed Costs). Pro analyzu
firmy je vyznamné, Ze fixni néklady musi firma platit i p¥i nulovém objemu
vyroby, tedy i kdyZ je nepozivana (napi. pronajem budovy, pojisténi). [1]

Kromé fixnich ndkladu existuji ndklady, které se s objemem vyroby méni
(s rastem vyroby rostou). Tyto ndklady nazyvame variabilni néklady, zna¢ime
VC (Variable Costs). V piipad¢, Ze jako druhy — variabilni — vyrobni faktor
bereme pouze préci, jsou to pravé néklady na préci. Celkové néklady v kratkém

obdobi pak jsou sou¢tem fixnich a variabilnich nakladu:

STC=FC + VC,

kde STC jsou kratkodobé celkové néaklady (u kratkodobych veli¢in
pridavame do zkratky pismeno S — Short, u dlouhého pak L — Long).
Je ziejmé, Ze prubéh nakladové funkce primarné zavisi na charakteru

produkéni funkce. DalSi viastnosti je jejich vzajemny inverzni vztah. [1]

3.5.3.2 Naklady v dlouhém obdobi

V dlouhém obdobi jsou jiz vSechny vstupy variabilni. Nakladovou funkci
odvozujeme z minimalizace naklada na produkci, a proto vyjadiuje ndkladova
funkce v dlouhém obdobi vSechny Grovné vystupu ziskané takovou kombinaci
vstupt, kterd se vyznacuje nejnizSimi nédklady. Prubéh nakladové funkce
v dlouhém obdobi je pak zasadné ovlivnén vynosy z rozsahu, tedy charakterem
produkéni funkce v dlouhém obdobi. Analogicky s vyvojem naklada v kratkém

obdobi plati, Ze:

= pokud se v produkci prosazuji rostouci vynosy zrozsahu,

pak naklady rostou pomaleji neZ vstup
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= pokud se vprodukci prosazuji klesajici wvynosy zrozsahu,
pak naklady rostou rychleji nez vstup
= pokud se vprodukci prosazuji konstantni vynosy zrozsahu,

pak naklady rostou stejnym tempem jako vystup

V dlouném obdobi jiz neexistuji fixni naklady, neexistuji tedy
ani primérné fixni a pramérné variabilni ndklady, pouze primérné néklady
(LAC).

7 3 4
MC,AC LMC

TC (KE) (KE/Q)
LAC

LTC

v

v

Q Q

Priloha 9: Naklady v dlouhém obdobi
Zdroj: BURIANOVA, J. a kol. Ucebni texty z mikroekonomie - 1. ¢ast.

Pokud bychom uZivali razné arovné fixniho kapitélu, pak lze ziejmé
vytvorit nekone¢né mnoho krivek kratkodobych nékladt, kdy kazda z nich
se bude dotykat kiivky dlouhodobych naklada v jiném bodé.

Tato mnoZina bodu tedy v podstaté tvori kirivku nékladu v dlouhém
obdobi, resp. kiivka LTC je spodnim obalem kratkodobych nékladovych
ktivek. Nekdy je proto kiivka LTC nazyvana obalovou k#ivkou. [1]

3.6 Formy obchodnich spole¢nosti

Podniky jsou specializované organizace, které se vénuji tizeni vyrobniho
procesu. Vyroba je organizovana ve firmach, protoZze efektivnost vétSinou
vyZaduje vyrobu ve velkém rozsahu, opatieni zna¢nych finan¢nich zdroja
a peclivé tizeni a monitorovani probihajicich ¢innosti. [8]

Obchodni spolec¢nost se vyznacuje nékolika specifickymi predpoklady.
Jedna se o pravnickou osobu zaloZenou za Ucelem podnikani vice osob

w7,

nebo ve vétsim meiitku. Ucelem zaloZeni obchodni spole¢nosti je vytvaret
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statky za pouziti zdroji (vyrobni faktory). Spole¢nost nakupuje vyrobni faktory
a organizuje jejich pieménu na vystupy, které nasledné prodava na trhu.
Zakladatelem obchodni spole¢nosti maze byt fyzickd nebo pravnickd osoba.
Spole¢nost vznika datem podpisu spole¢enské smlouvy v obchodnim rejstiiku,
kterd je podepsana vSemi spoluzakladateli (pokud ji zaklada 2 nebo vice

zakladatelt).

3.6.1 Rozdéleni obchodnich spoleénosti

a) osobni obchodni spoleénost — ¢lenové ru¢i osobné, solidarné
aneomezené celym svym majetkem za zavazky spolec¢nosti. Jejich podily
nemohou byt bez souhlasu ostatnich spole¢nika pievadény. VSichni spolec¢nici
maji prdvo se podilet na obchodnim vedeni a jednat jménem spole¢nosti.
Spole¢nost nevytvaii povinné zakladni kapital. Osobni obchodni spole¢nosti
délime piedevsim na spolecnost srucenim omezenym, kde ruci zpravidla
vSichni spolecnici a komanditni spolecnost, kde povinnost ruéeni zastituji

komplementéfi.

b) kapitélové obchodni spoleénosti — je takova spolecnost, kterd
zavazuje ucastnika spole¢nosti finanénim podilem (podilem v urcité vysi).
Soucet vSech vkladt tvoii zakladni jméni spolecnosti. Obchodni zékonik
stanovuje minimalni vysi zékladniho kapitadlu (2.000.000 K¢ na akcie bez
veiejné nabidky, 20.000.000 K¢ na akcie s verejnou nabidkou) Spole¢nost ruci
za zavazky celym svym majetkem, spolecnici ruci za zévazky spole¢nosti jen
do vySe nesplacenych vklada, které jsou obligatorni. Své podily mohou
prevadét (spole¢nost s rucenim omezenym, akciova spolecnost). Osobni Gg¢ast
spole¢nik neni povinnd, spole¢nici mohou byt jen investory. O fungovani
spole¢nosti rozhoduji organy spole¢nosti, a to valnd hromada, statutarni organ

a predstavenstvo firmy.

24



3.6.2 Formy sdruzovani

e KONSORCIUM - docasné sdruZeni firem nebo osob k provedeni
jednoho nebo vice podnikatelskych z&méra, neméa pravni
zpusobilost.

e KARTEL - dohoda podnikti o dodrzovani urcitych podminek
pro provozovani vlastni podnikatelské ¢innosti, podniky zistavaji
pravné samostatné.

e HOLDING - matetska spole¢nost ovlada tzv. dcetiné spole¢nosti
nadpolovié¢nim (kontrolnim) balikem akcii.

e KONCERN - organizatn¢ provazan¢jsi forma holdingu
(syndikat)

e TRUST - forma koncentrace, je spjata se ztratou pravni
samostatnost jednotlivych spojenych podnika obvykle fazi,

splynutim nebo slouc¢enim.

Procesem piemény spole¢nosti rozumime situaci, kdy dochazi k pravnimu
spojovani nebo rozdélovani podniki, resp. kombinaci nize uvedenych procest
do nové nastupujicich obchodnich spole¢nosti. VétSinou se jednd jen o zmeénu

pravni formy podniku bez vyrazného vlivu na vnéjsi chod spole¢nosti.

Spole¢nosti se sidlem v CR mohou byt pieménény nasledujicim zpasobem:

1. fuzi:
a) slouéenim - dochéazi k z&niku spole¢nosti, jméni véetné prav
a povinnosti z pracovné pravnich vztahti piechdzi na jinou nastupnickou
spole¢nost, spole¢nici zanikajici spolecnosti se stavaji spolecniky nastupnické
spolecnosti.
b) splynutim - dochazi k z&niku dvou nebo vice spole¢nosti, jmeni
véetné prdv a povinnosti z pracovné pravnich vztahu piechazi na nové
zakladanou nastupnickou spole¢nost, spole¢nici zanikajici spole¢nosti se stavaji

spole¢niky nastupnické spole¢nosti.
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2. prevodem jméni na spoleénika — jméni spolecnosti vcetné prav
a povinnosti z pracovné pravnich vztahi prevezme jeden spole¢nik se sidlem
nebo bydlistém v CR (v misté podnikani).

3. rozdélenim — rozdélovana spole¢nost zanika, jeji jmeéni véetné prav
a povinnosti z pracovné pravnich vztahti piechazi na nastupnické spole¢nosti,
spolec¢nosti se stavaji spole¢niky nastupnické spole¢nosti, rozdéleni se muze
uskutecnit formou:

a) zaloZenim novych spole¢nosti
b) slou¢enim

c) nebo kombinaci obou forem [4]

3.7 OEM (Original Equipment Manufacturer)

Pod timto obchodnim terminem pojmem v automobilovém pramyslu
vyjadiujeme vyrobce zatizeni, ktery pii vyrob¢é vozidla pouzivd komponenty
a dalSi nahradni dily vyrobené jinym vyrobcem (dodavatelem). Hotovy vyrobek
nasledné prodavd pod vlastni znackou. Jednd se predevSim o vyrobky,
které nejsou urceny pro finalniho zakaznika, nybrZz o mezi produkci (mezi
komponenty). Jinymi slovy mtZzeme OEM spole¢nosti nazvat dodavatelem

a subdodavatelem.
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4 Soucasna ekonomicke situace a jeji vliv na

automobilovy pramysl

Co je pricinou soucasné globalni krize automobilového pramyslu?
Automobilovy trh je jednim z nejvice postizenych pramyslovych odvétvi
ve stdle probihajici ekonomické krizi. V roce 2007 se vyrobilo na celém svété
60 milion automobili. O dva roky pozd¢ji 51 miliond vozidel a v roce 2011
jiz 66 miliona novych automobili. Zajimavé na téchto cislech je jejich
rozdeleni na trh evropsky, americky a asijsky. Zatimco v Evropé se v roce 2011
vyrobilo o 5 miliona vozidel méng, v USA dokonce o 7 milioni méng,
tak ¢insky automobilovy trh vykazal narast o 2 miliony novych vozidel.
Naopak jiz v roce 2011 se Evropa i USA témét piibliZily vyrobnim ¢islim roku
2007. Brazilie vtomto pétiletém obdobi vykazuje pouze stabilni rust
automobilové produkce. Existuji v3ak i zajimavé vyjimky, které nekopiruji
celosvétovy trend. Naptiklad Japonsko, tradiéni vyrobce vozidel, vykazuje
v tomto obdobi stabilni pokles a pouze mirné oZiveni vyroby. Rusko se tradi¢né
zobrazuje v extrémech a osciluje v meziro¢nim prirastku +/- 30%. Fenoménem
je pak Ceska republika, ktera navzdory poklesu vyroby v Evropé vykazuje

za poslednich 5 let sice mirnou, ale zvysujici se produkci vozidel.

Pokles vyroby se dotykd nejen automobilek a jejich prodejnich siti,
ale také stovek dodavatelskych spole¢nosti automobilovych komponenti a dili.
Je to velmi dobie vidét i v nasi republice. Ceska republika se v minulych letech
stala téméi automobilovou velmoci, kde se po padu komunismu a v souvislosti
s prichodem zahrani¢niho kapitdlu, vybudovalo mnoho subdodavatelskych
zavodu. Tyto firmy svou produkci nedodavaji jen doméacim vyrobcim
automobilt, ale exportuji ji i ostatnim svétovym automobilk&dm.
Celé toto odvétvi zaméstnava velké mnoZstvi pracovniki ve vyrobé, vyzkumu i
obchodu. Pokud dochazi k poklesu wvyroby, ktery je logickou reakci
na zmensujici se poptadvku zakaznikt, hrozi nyni i redlné propousténi

zaméstnanci. V piipadé, Ze v nekteré zemi je ekonomickym tahounem pravé
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automobilovy pramysl, jako je tomu i u nas, znamena to, Ze dasledkem poklesu

tohoto odvétvi klesa a stagnuje i velka ¢ast narodniho hospodaistvi.

V pripadé malé vykonnosti ekonomiky a poklesu mezd pracujicich je
automobil vétSinou na prvnim misté seznamu nakupnich véci, které se
odsouvaji na lepsi ¢asy. Neplati to tak UpIné pro luxusnéjsi a drazsi znacky,
které aZ tak vyrazny propad nezaZivaji. Dokonce se da hovotit o oZiveni zajmu
kupujicich v poslednich letech. Pokud se podivate na mnoZstvi novych modeli,
které automobilky prezentuji na autosalonech, vypada to, jako by se jich ani
Zadné krize netykala. Bavime se v3ak o specifickém segmentu, kde kraluji
znacky Mercedes-Benz, BMW, Audi, Porsche, Lexus, Bentley apod. VétSina
téchto koncernti, které vlastni tyto medialné znamé znacky (Daimler, BMW,
Volkswagen. Toyota a dalSi) vSak vyrabi i mnoho menSich a levnéjSich modela
a VveétsSinou osobni automobilovou produkci pievySuje vyroba uZitkovych
a nakladnich vozi. A tady uZ se stagnace ekonomiky projevi velmi vyrazné.

Na celém svété je primo v oblasti automobilového pramyslu zaméstnano
kolem 8 milionu lidi. Neptimo je to ale vice jak 50 miliond. Jen v EU se piimo
i neptimo na vyrobé automobili a dalSich komponentt a soucéstek podili témet
25 miliona pracovnika. Neptimym podilenim je mySlena préce v oblastech
asluzbach spojenych s motorovymi vozidly jako jsou servis, obchod,
financovani, adrzba, pneumatiky apod. V poslednich letech je i diky nasyceni
trhu automobily a mélo vykonné ekonomice vidét pokles pracovnich mist v této

oblasti v celé Evropskeé unii.

Na zacatku druhého tisicileti méli vyrobci automobili hodné duvoda
ke spokojenosti. Prodeje i vyroba nartstaly, a to dodalo nejvy3Simu vedeni
automobilek odvahu a myslenky na expanzi, coZz se projevilo zakladanim
novych vyrobnich zavodu, a také nakupem nebo slucovanim raznych znacek.
Piikladem muZe byt faze koncerni Daimler a Chrysler, od které si Némci
slibovali vétSi pranik na dulezity severoamericky trh a naopak Ameri¢ané
vidéli vyhodu sdileni novych technologii a samoziejmé i lepSi prodeje

na starém kontinentu, ktery je uZ tradi¢né k americké automobilové produkci
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preziravy. Podobné zareagoval Ford, ktery si pofidil napt. Svédskou
automobilku Volvo nebo Volkswagen sportovni znacku Bugatti apod.

Za&dny rast viak netrva vééné a v pripadé automobilii to plati dvojnasob. Proto
jakmile zacalo byt jasne, Ze splaskava nékdy i umeéle Zivena ndkupni horecka,
jako v piipadé¢ americkych hypoték, zacaly se automobilky nevydéle¢nych
divizi rychle zbavovat.

Jsme proto svédky historickych zmén, kdy se tradi¢ni evropské znacky
astim také know-how vyroby a vyzkumu, dostavaji do majetku c¢inskych
a indickych investord. Tyto asijské zemé, které se prudce rozvijeji a to i diky
tomu, Ze nejsou svazany ekologickymi predpisy, a vyhody, které poZzivaji
zaméstnanci v takzvanych vyspélych ekonomikach, mistnim délnikam
ptipadaji jako sci-fi. V téchto zemich je hlad po technologiich, levna prace
asilné rostouci kupni sila. Proto maji nékteré mistni spolecnosti dostatek
finan¢nich aktiv, které s vyhlidkou budouciho zhodnoceni investuji do nakupu
zapadnich znacek a technologii. V budoucnosti se da ocekavat, Ze c¢insky
nebo indicky trh doZene i ten severoamericky, protoZe evropsky uz davno

predehnal.

Jednou z moZnosti jak se propadim ekonomické poptavky branit je
optimalizace a pruznost vyrobniho procesu. Jeho piesun do oblasti s levnou
pracovni silou nebo mohutné investice do automatizace vyroby. Samostatnou
kapitolu pak tvoti vyvoj novych technologii zejména hybridnich, jejichz

rozSireni a finan¢ni dostupnost bude znamenat pro automobilovy svét totéz

jako zavedeni sériové vyroby Henry Fordem.
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5 Automobilove trhy v posledni fazi hospodarského
cyklu

5.1 Ohlédnuti se za globalnimi prodejci a vyrobci

V nésledujicich odstavcich se budu snazit zrekapitulovat a objasnit stav
vdech hlavnich evropskych, americkych a asijskych znacek. Tito hraci
v souc¢asnosti nejvice ovliviwuji a v budoucnosti budou téz ovliviiovat globalni

automobilovy trh.

Globéalni trh s osobnimi dopravnimi prostiedky, tak jak ho zndme,

neznamena pouze prodej a vyrobu osobnich a uzitkovych vozidel, nybrz
i prodej motocykla. Pomér mezi celkovymi prodeji prvni a druhé skupiny je
ale propastny. V roce 2008 cinil celkovy podil motocyklového trhu 4,8%,
z tohoto davodu jsme tento podil vyjmuli z nasledujici analyzy.
Pro srovnani, celkovy obrat vyroby a prodeje vozidel v roce 2008 znamenal
cca 2,4 bilionu americkych dolarid. Vlivem ekonomické krize se vSak tento
vysledek propadl vaci vysledku roku 2007 o celych 14,5%. Zatimco UspéSné
trhy, kde se automobilovému pramyslu tradi¢né darilo
(Evropa, Japonsko, USA) byly omezovany slabou spotiebitelskou poptavkou,
na novych rostoucich trzich jako jsou Brazilie, Rusko, Indie a Cina se zacalo
vyrobcam velice dobte dafit. Tento nové nastoleny trend mél a bude mit hlavni
vliv na globalni situaci pro nésledujici desetileti. Jak muZeme sledovat
v nasledujici ptiloze, ,,nasycené* trhy jako USA, Japonsko a Zapadni Evropa,
pocitaji v blizké budoucnosti s negativhim vyhledem. Rozdilem od tradi¢nich
auto-trhi jsou rostouci ekonomiky Indie a Ciny.

V nasledujici ptiloze (Ptiloha 10) meziro¢né srovnavame prodejni
vysledky nejvyznamngjSich svétovych regiont. Jak jiz bylo feceno diive,
automobilovy pramysl dnes tvoti jeden z hlavnich pilita domacich ekonomik,
aproto je mozné tento ukazatel pienést do vysledku celkové spotieby

obyvatelstva a jeho ekonomicke sily.
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Dnes jiz muZzeme fict, Ze roky 2010 a 2012 muZeme zafadit mezi
nejsilngjSi v dobé po ekonomické krizi. Hlavnim motorem rustu téchto let se
stala poptavka z Ciny, Indie a Ruska, jejichz ekonomiky nebyly natolik
poznamenany odeznivajici ekonomickou krizi a recesi, a také jejich poptavka
po novych automobilech neklesa jako v piipadé trha Zapadni Evropy
nebo Japonska. Do nadchézejicich let se poc¢itd jen s pozvolnym rastem téchto
ekonomik v jednotkach procent.

V piipadé¢ Evropy je situace rozporuplna. Zatimco némecky koncern
Volkswagen Group kazdym rokem zvySuje objem produkce a doslova ,,nestiha
vyrabét”“ (hlavnim davodem je poptavka na c¢inském trhu), francouzska
konkurence a obecné¢ konkurence z jihu Evropy vyznamné ztraci a automobilky
hledaji poptavku pro své vyrobni haly. Po slab$ich letech 2008-2009 nabiraly
rostouci trend i tzv. prémiové znacky, jako je Mercedes-Benz a BMW. Fakticky
to znamend, Ze pievazné némecké spolec¢nosti a némecky zékaznik snizuji ztratu

vyrobca a dorovnavaji poptavku zbytku Zapadni Evropy.

Narast/pokles v % 2008| 2009| 2010 2011| 2012| 2013E| @
Cina 73] 339 321 52| 111 10] 16,6
Indie 18 6,3] 315 4,3 8 -5 7,8
Brazilie 139| -2,2 11 8 6 3 6,6
Rusko 154| -333 30 39| 219 5 130
Japonsko -5,7| -15.2 7,5 -15 27 -117] -22
USA -16,3| -19,7 11| 10,3] 13,1 6,6 0,8
Zapadni Evropa -85 -6,2 5 -14) -72 -31] -52
Total: 1,1 -52| 16,9 72 114 0,7 54

Priloha 10: Statistika prodeji osobnich a uZitkovych vozii v mezirocnim srovnani (2013)

Zdroj: vlastni zdroj

Je vieobecné znamy fakt vyznamného rastu populace v Indii a Cing. Dle
grafu (Pfiloha 11) je na prvni pohled vidét nepomér v piepocitani celkového
vozového parku ve vybranych zemich na 1.000 obyvatel. Propastny rozdil si
uvédomime pti srovnani USA s Indii nebo Cinou. Je vidét, kam se budou ubirat

obchodni zameéry nejvétSich hrdca na trhu. U preplnénych trhi USA
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nebo Zapadni Evropy jiz neni poraddné kam rast. Toto vSak neni problém Asie,
kde poptavka zdaleka neni uspokojena. A pravé tento kontinent bude
v budoucnu ovliviiovat velkou mérou hospodarské vysledky svétovych

koncernu.

Indie 27
Cina 44
Brazilie
Rusko

Ceska republika
Japonsko
Velka Britanie

Némecko

Monako
USA

0 200 400 600 800 1000

Priloha 11: Hustota osobnich vozidel ve vybranych statech (2010)
Zdroj: The World Bank - Motor vehicles (per 1,000 people)

5.2 Evropsky automobilovy trh

Evropsky automobilovy trh se skladd z né¢kolika vyznamnych
regionalnich trha. Tradi¢né silnymi trhy historie i sou¢asnosti jsou Némecko,
Francie, Anglie nebo Italie. Po vstupu novych zemi stiedni a vychodni Evropy
do Evropské unie v roce 2004, zacaly i tyto mensi trhy hrat svoji globalni tlohu.
Nejvetsi prirastek vSak zaznamenala jina obrovskd ekonomika, a to Rusko.
Rusko dokazalo od roku 2002 zn¢kolikanasobit svoje obchody s osobnimi vozy
a za rok 2011 evidovalo ptes 2,5 milionu registraci.

Evropsky trh dale rozdélujeme na trhy - Zapadni Evropa (EU15) a nové
pristoupivsi staty do EU z roku 2004 a 2007 (jiz celkoveé EU27). Automobilovy
trh centralni a vychodni Evropy (bez Ruska) je na rozdil od EU15 relativné
rychle rostoucim trhem. Od roku 2010 stabilné roste zhruba 10% tempem.

Tahounem riistu je region Stredni Evropy, konkrétné Ceska republika a Polsko.
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Na nésledujicim grafu je mozné vidét, jaky propad zaznamenal
zapadoevropsky trh mezi lety 2009 a 2010, coz bylo ovlivnéno duisledky
bankovni a ekonomické krize. Zapadni Evropa ze dne na den opustila segment
tradi¢nich sedanu vysSi stredni tiidy, a zacala se etablovat v menSich vozech
tiéidy AOO a A0, a také vozech niZsi stiedni tiidy, kde se dalo pocitat jak
s Gsporou pii pofizeni investice, tak pii provoznich nakladech. DalSim
vyznamnym dtivodem pro potizovani mensich ekologickych vozu staly mnohdy
statni dotace v podobé tzv. ,Srotovného“, které mely pomoci evropskym
vyrobcim Vv jejich snaze zvysit propadajici se prodeje. Dalo se také pogitat
s tim, Ze v okamzZiku ztraty podpirnych mechanismu stran evropskych politik,
se odbyt opét propadne. S ohledem na v3ech 18 stata Zapadni Evropy, bylo
v roce 2008 po¢itano s propadem prodeji o 12,5%. Propad nakonec dosahl 9%.

Problémy evropského automobilového pramyslu nebyly jen potiZe
spojené s dasledkem globalni ekonomické krize, nybrz i z davodu Spatného
strategického planovani. Po cela Iéta (od 70. let 20. stoleti) se vyroba i spotieba
neustale zvySovala nepiiméiené velikosti trhu. Nastoleni viny konsolidace,
nasycenost trhu, neustalé cenové valky mezi n¢kolika koncerny, globalni
nadbyte¢né kapacity a nevhodné modely automobilového pramyslu, které
ptrindSely automobilkdm vysoké ztraty, to vSe podstupovaly spole¢nosti

dobrovolné a s vidinou zisku.

v v s

od roku 1993. Fakt, Ze evropsky automobilovy pramysl se nachazi stale v krizi,
muZeme demonstrovat na nasledujicich dtikazech. Noveé registrace za prvnich 8
mesict roku 2012 Kklesly o 7-8% a potvrdily tak dlouhodoby trend. Do konce
roku se tak vyplnila pfedpovéd’ a celkovy vysledek prodeji skonéil na hodnoté
12 miliona noveé registrovanych osobnich vozi. Za klesajicimi prodeji stoji
hlavné slabd poptavka v zemich, které ekonomicka krize postihla nejvice.
Recko, Spanélsko, Portugalsko a pomalu se propada i Italie, jednoduse cely
jizni region. Poklesy v téchto zemich ¢ini az 40% wvuci minulym letam.
Na druhé strané prodeje kompenzuje relativné stabilni poptavka Némecka

a vzrustajici prodeje ve Velké Britnii. Stiedni Evropa, tim mysleno hlavné
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Ceské republika a Polsko, si pro rok 2012 udrzely své hodnoty z let 2011.
S propadajicimi prodeji, jsou automobilky stale ¢astéji nuceny hledat nova

vy

ptisnéjSi a mnohdy i zoufalejsi feSeni, aby se z bludného kruhu dostaly ven.
NejcastéjSi  formou nabyti cash-flow je prodej majetku a propousténi
zaméstnanci. Pro piiklad, Peugeot a jeho prodej divize nakladnich voza
nebo Fiat, ktery v letech 2012-2013 planuje propustit 20% svych zaméstnanci

na evropském trhu.

Celkové sniZzovani naklada spoleénosti a redukce vyroby je cesta, jak
zefektivnit chod a vyresit vétSinu finanénich problému automobilek

na evropském kontinentu.

Celkové registrace EU 27
Celkové registrace EU 27
14712158
13632918 13 360599 13 111 209
12 053904
2008 2009 2010 2011 2012

Priloha 12: Celkové registrace v EU27 (2008-2012)
Zdroj: The World Bank - Motor vehicles (per 1,000 people)

5.2.1. Rozdéleni evropského trhu

Evropsky trh je znAmy nepiebernym mnoZzstvim dilezitych automobilovych
vyrobct, ktefi hraji globaln¢ velmi dulezitou udlohu. Pé&t nejdilezZitéjSich
evropskych trhi - Némecko, Francie, Velké Britanie, Italie a Spanélsko, znamena
vice jak 60% celkového evropskeho obratu automobilového pramyslu.

Podil nejsilngjsi skupiny Volkswagen Group na evropském trhu postupné roste

i diky dcefinym spole¢nostem, mezi kterymi v poslednich letech dominuje take

34



deska SKODA AUTO. V protichtidné situaci se nachazi Opel, diive druhy
nejsilngjsi vyrobce v Evropé, po spojeni s americkou spole¢nosti General Motors
(GM) silng ztréci jiz od pocatku ekonomické krize v roce 2008. Stejn¢ jsou
natom i vdechny francouzské znacky, které ztratily polovinu svého podilu
na evropském trhu v poslednich 5 letech. Od roku 2009 stale ¢astéji slychdme
0 korejské dvojici zna¢ek Hyundai a Kia, které pomoci agresivniho marketingu,
nizkych prodejnich cen a wvzrastajici kvality, ziskaly z&kazniky pravé
francouzskych znacek.

V nasledujici priloze je mozné vidét strukturu evropského trhu

po jednotlivych podilech vech vyznamnych vyrobct.

Trzni podil jednotlivych vyrobcu
2012 (EU27)

MITSUBISHI M 0,6%
Ostatni* M 0,8%
MAZDA 4 0,9%
JAGUAR LAND... d 1,0%
HONDA 4 1,1%
SUZUKI hd 1,2%
VOLVO CAR CORP.  |jud 1,8%
KIA  fed 2,7%
HYUNDAI  hod 3,4%
NISSAN  hed 3,4%
TOYOTA Group  jessd 4,2%
DAIMLER  fd 5,3%
BMW Group | 6,4%
FIAT Group |led 6,5%|
FORD |fd 7,6%
GM Group  fed 8,2%
RENAULT Group |ed 8,6%
L

i % podil

PSA Group | - 11,9%
VW Group & ’ . d 24,5%
0,0% 10,0% 20,0% 30,0%

Priloha 13: Trzni podil jednotlivych vyrobe: za 2012 v EU27
Zdroj: ACEA European Automobile Manufacturers Association
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5.3 Americky automobilovy trh

V globéalnim kontextu hraje americky automobilovy trh s 15,6 miliony
trhem. Spolu s evropskym trhem navic ale sdileji jesté jednu spole¢nou vlastnost.
Oba trhy jsou od roku 2009 stale v krizi prodeji automobili, coZ pasobi na
globalni automobilové vyrobce. Ameri¢ané si vSak ve svém boji proti poklesim
vedou mnohem lépe nezZ jejich kolegové ze ,starého kontinentu“. V roce 2007
zaznamenal prodej osobnich automobili svaj historicky rekord (16,15 miliont
prodanych voza), aby se o rok pozdéji v roce 2009 prodejci propadli
do nejhorsiho vysledku od roku 1982 na 10,6 miliont prodanych vozt. Tento
vysledek se musel nékde ukézat. Prvni v seznamu dopadu krize je vZdy spotieba

a nezaméstnanost.

V dobé finanéni krize ptrispél automobilovy pramysl do celkového HDP
statu hodnotou 3,6% (nebo 500 mld. USD). Pokles prodeji o 30%, ktery nastal
v prosinci 2008, znamenal propad celkoveého hospodaiského vysledku USA
0 jeden procentni bod. Americké automobilky a dodavatelské firmy, bez kterych
by tovarny nemohly fungovat, zaméstnavaly v dobé nejvétsiho rozkvétu v dubnu
2006 1,09 mil. zamestnanct (kmenovych a agenturnich). O tfi roky pozdégji
se ¢islo propadlo 0 43% na hodnotu 624.000 (¢erven 2009). V maloobchodni ¢asti
¢inil propad zaméstnanci 20% (konkrétné z 1,96 mil. v zaFi 2005 na 1,61 mil.
v Unoru 2010).

Nezaméstnanost se béhem let 2008-2009 vysplhala z 5% na 10%, coz
znamenalo ztratu zaméstnani pro 7,9 miliond obyvatel. Zaméstnanci

automobilového priamyslu tvoFili skupinu asi 800.000 z nich.

Automobilovy trh v USA zajistuji ve velké mite 3 renomovani domaci
zastupci, koncerny GM Group, Ford Motor Campany a koncern Chrysler,
ktefi tvofi tzv. ,,Velkou trojku“. Dva z téchto historicky silnych zastupcu se v roce
2009 ocitli v insolvenci a byli dani na milost a nemilost americké vlade. Hlavné

z davodu zachovani zaméstnanosti byly schvéleny podpirné finan¢éni balicky,
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které spolec¢nosti neposlaly do krachu. V prosinci roku 2008 poZadaly
automobilky americkou vladu dohromady o 34 mld. USD, aby nastartovaly
motory svych spole¢nosti. Nevyplaceni sumy by zputsobilo propusténi okolo 3
mil. americkych obyvatel pracujicich v automobilovém pramyslu a odvétvich
k nim navazanych. Celkova suma nebyla americkou vladou akceptovana.
Federalni vlada, spolu s nejvétSim zastdncem podpory, americkym prezidentem
Barackem Obamou, vyplatila v lednu 2009 domacimu automobilovému pramyslu

dohromady pres 24 mld., které rozdélila nasledovné:

General Motors a Chrysler 17,4 mld. USD
GMAC (financni skupina GM) 6 mld. USD
Chrysler Financial 1,5 mld. USD

Ford poZadoval od vlady jednordzovy avér ve vySi 9 mld. americkych
dolart a 5 mld. pujéku na energetické néklady. Spole¢nost Ford Motor Company,
byla po ekonomické strance v mnohem lepsi kondici nez jeji 2 domaci rivalové.
Ze dvou hlavnich duavoda. Ford dokazal urychlit vyvoj a vyrobu hybridnich
a bateriovych vozidel, piedstavil svtj plan na prodej malych nizkoemisnich voza
a dal k prodeji svou ztratovou automobilku Volvo (Volvo cars = osobni vozy).
V roce 2006 spole¢nost zvysila sva aktiva na 24,5 mld. USD.

DalSim divodem kone¢ného odmitnuti viadnich dotaci byl i fakt, Ze spole¢nost
nechtéla byt statu zavazand z duvodu rizika poSkozeni dobrého jména firmy

na svétovém trhu ¢i kvali globalnimu poklesu akcii.

| pres z&chranné balicky, se mnoha analytikam zdalo, Ze Chrysler diky své
Spatné politice miZe stejné zkrachovat. Proto se americka vlada zamétila hlavné
na nejvetsi automobilku GM, kterd zaméstnavala a zaméstndva na americkém
kontinentu nejvice pracovniki. Na druhé strané je potieba fici, Ze pokud
by americké firmy propoustély doméaci zaméstnance s relativné dobrou
specializaci v oboru, velkou ¢ast z nich by ,pietahly* japonské spole¢nosti

do svych tovaren na americkém Uzemi, které i v dob¢ recese rostly.
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Americéti vyrobci, stejné jako jejich spotiebitelé jsou v globalnim métitku
povazovani za velmi konzervativni. Jejich vztah k novym technologiim, stejné tak
jako vyvoj z hlediska Zivotniho prostiedni nezaznamenal do nastupu ekonomické
krize v roce 2008 vyrazny posun. Za poslednich dvacet let se proto do popredi
dostaly japonské firmy, a to zejména koncern Toyota a Nissan, které si diky svym
inovativnim pristuptim dokézaly naklonit dulezitou ¢ast americkym zékazniki.
V USA bylo povazZovano za standard vlastnit nejlépe vysokoobjemovy ,,0ff-road”,
u kterého spotieba nehréla tak dulezitou roli (diky cenam PHM) oproti Evropé,
kde je to jeden z velmi dulezitych faktord pii ndkupu automobilu. Ekonomickéa
krize v8ak donutila zakaznika zacit Setfit a zajimat se nejen o cenu vozu jako
takového, ale zaroven i o provozni néaklady. V roce 2009-2010 tak podil
japonskych znac¢ek na americkém trhu pievySoval 30%. Jistou zménu trendu
vyvolala ptirodni katastrofa tsunami v roce 2011 v Japonsku, kterd poSkodila
nékolik tovaren mistnich spole¢nosti a dodavatelskym firem a jejich vypadek
pocitili zakaznici po celém svété. | z tohoto davodu se podil americké ,,velké
trojky” na domécim trhu stabilizuje a vlivem zmény trendu v podob¢ zahrnuti
novych (zejména hybridnich) technologii do vyrobniho procesu i roste. Na dalsi
ptiloze (Ptiloha 14) muaZeme vidét skladbu jednotlivych trznich podila

Vv s

nejvlivnéjsich spole¢nosti na americkém trhu.

Trzni podily v USA
25
20
15
e e e
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0
FORD TOYOTA | CHRYSLER ‘ HONDA
= 2008 22,1 14,2 16,7 10,8 10,8
u 2009 19,7 15,3 17 8,8 11,1
2010 18,8 16,4 15,2 9,2 10,6
m 2011 19,4 16,5 12,6 10,5 9,7

Priloha 14: Trzni podil jednotlivych vyrobci v USA (2008-2011)
Zdroj: American Automobile Association (2013)
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Dle hodnot z grafu nahoie (Ptiloha 14), japonsti vyrobci dokazali krizi
na americkém trhu ¢aste¢né vyuZzit ve svij prospéch. V letech 2008-2009 Toyota
i Honda zaznamenala narast prodeja oproti svému nejvétSimu  konkurentu
koncernu GM, jedni¢kou na trhu se ale nestala. Na dalSim grafu (Ptiloha 15) si
muzeme vSimnout rostouci tendence prodeji osobnich a uZitkovych vozidel
od roku 2007 (pied ekonomickou krizi) az po odhad na rok 2013 (uskute¢néno
spole¢nosti R. L. Polk & Co).

Prodejni vysledky USA 2007-2012
i absolutné v mil. ks
16,15

14,5 st

13,2 12,8

11,5

10,4 u |

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013E

Priloha 15: Prodejni vysledky USA (2007-2012)
Zdroj: American Automobile Association (2013)

Od nového roku 2013 se o¢ekava, Ze prodeje i nadale porostou a vykryji tak
ztratu vyrobcum, kterd se kumuluje na evropském automobilovém trhu. Rust
kolem 6,6% by mél znamenat zajisténi dalSich pracovnich mist a rozvoj
americkych spole¢nosti do budoucna. Jak jiz bylo naznaceno, v kontrastu stoji
evropsky automobilovy trh, ktery se propada jiz ¢tvrtym rokem v fad¢, a u kterého
se neocekava vyrazné oziveni ani v roce 2013. Prognézy federalni vlady
naznac¢uji, Ze pozitivni trend z konce roku 2012, kdy vyznamné vzrostly trzby,
bude pokracovat i diky odvraceni tzv. fiskalniho Gtesu, ktery hrozil na zacatku
roku 2013 (fiskalni utes = otazky vydajovych Skrti a dalSich vladnich programa,
které by mohly zvysit dané fyzickych i pravnickych osob).
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5.3.1 Rozdéleni amerického trhu

Jak jiz bylo nazna¢eno v odstavci vySe, americky trh je rozmanity a velice
zajimavy pro konkurenci nejen z USA, nybrz také pro vyrobce z Japonska a
Evropy. Na konci prvniho desetileti 21. stoleti se zdalo, Ze asijské znacky v USA
zac¢nou dominovat. Ziskaly totiz 48,9% podilu na trhu, ¢imZ pred¢ily doméaci
vyrobce (43,7%). Karta se viak zacala obracet v roce 2010, kdy Toyota i Honda
zacaly ztracet 10-20% svych prodeja. ZvySuje se i podil evropskych automobilek,
které jsou na americkém trhu Zadanym artiklem. Nejvétsi ohlas zaznamenala
skupina Volkswagen Group s vozy Volkswagen a Audi (SKODA AUTO a.s. ma
ze strategickych diavodu pristup na trh USA odepien). Nadale je ale otdzkou,

zda americ¢ti vyrobci udrzi svij podil na trhu nad 50%.

Prodej automobilti USA (2012)

VW

KIA
HYUNDAI
NISSAN
HONDA
CHRYSLER
TOYOTA
FORD

GM

 mil. ks

u % podil

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

Priloha 16: Prodej automobili USA (2012)
Zdroj: Agentura Bloomberg (2013)

Prozatim tento plan plni, dosahuji tésn¢ 50% podilu (,,velkd trojka*
dohromady 45,4%). Rok 2012 byl pro americké automobilky po dlouhé dobé tim
nejlepSim rokem, dokonce nejlepSim od roku 1988. | kdyZ predikce agentury
Bloomberg nepiedpovidaji pro tento rok nic pozitivhé mimoradného. Celkovy
pocet prodanych (registrovanych) vozt se ma pro tento rok zvysit, ale narasty by

mély zaznamenat hlavné japonské a korejské znacky. Mezi nejvétSimi jsou
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tradi¢né Toyota a Honda. VVSeobecné se za agresivni znac¢ky pokladaji spole¢nosti
Hyundai a Kia, u kterych se piedpoklada, Ze narist prodeje bude nejvyraznéjsi.
V Piiloze 16 je mozné vidét vysledky celkovych prodeji segmentu osobnich

vozu, vE. jednotlivych podila na trhu nejvétSich konkurentd.

5.4 Asijsky automobilovy trh

Zvysujici se pocet dohod o mezinarodnim volném obchodu a otevieni
velkych asijskych ekonomik Ciny, Indie, Jizni Koreje, Indonésie a Malajsie
zpusobuje postupny rozmach automobiloveho trhu v téchto zemich. Pokud se
jedna o historické koieny, nejhlubsi je ma zcela jisté Japonsko, které patii mezi tti
nejdulezitéjSi globalni vyrobce a na asijském trhu pusobi nejdéle. Ackoliv
japonskéa automobilova vyroba tvoii zna¢ny podil HDP v celém asijském regionu,
od roku 2000 se stale castéji do popiedi dostavaji rostouci ekonomiky dvou

Vv s

nejlidnatgjsich stata svéta Ciny a Indie.

Na hospodarském rastu neprofituji pouze lokéalni automobilovi dodavatele,
naopak. Regiony, které pravidelné hospodaisky rostou aZz desetiprocentnim
tempem roéné, jsou pro zahrani¢ni investory az moc lakavé, aby odolaly.
Prakticky vSechny velké koncerny zaloZily v Asii své dcefiné spole¢nosti, aby
penetrovaly trh svymi vyrobky. V Ciné mezi nejvétsi evropské zéstupce patii
napiiklad VVolkswagen Group China. Americky zastupce China Motors (doméci
General Motors) a japonsky GAC Toyota. V Indii a ostatnich asijskych regionech

je situace velmi podobna.

Tim, jak se sniZuje potencidl produkce dosaZzeny na evropském trhu,
se zvySuji Sance dosahnout ztraceny odbyt na asijskych trzich. Zvysujici
se motorizace na c¢inském a indickém trhu vyvolala na mezinarodnim
automobilovém trhu zna¢ny rozruch kvali své strmé rostouci tendenci. Také
z toho duvodu se zahrani¢ni koncerny piesunuly do asijskych zemi a nové
vytvorily dcefiné spole¢nosti, aby byly schopné konkurovat lokalnim vyrobcam
stejnymi vyrobnimi naklady ve spojeni s vy$Sim standardem a modernimi

technologiemi. Pozitivni je, Ze prodeje se nezvysily pouze pro firemni Ucely
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avelké statni zakadzky, ale zacal fungovat také privatni sektor, ktery je
pro rostouci trh nezbytny. Demonstrovat tento rist miZzeme na Priloze 17, kde
nalezneme srovnani poc¢tu voza na indickém a cinskem trhu na 1000 obyvatel
mezi roky 2002 a 2010. Pii stejném porovnani napt. se Zapadni Evropou

nebo Spojenymi staty americkymi, pasobi hodnoty na prvni pohled podpriamérné.

Pocet vozidel/1000 obyvatel
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Priloha 17: Porovnani poctu automobiliz na 1000 obyvatel v Ciné a Indii (2002-2010)
Zdroj: EconStats (2013)

I kdyZ zahrani¢ni spole¢nosti meély informace o novych trzich, nemohly
nikdy veédét vie a vzhledem k absolutné rozdilnym kulturnim a nékupnim
zvykam, trvalo takika 10 let, neZz se nové spolecnosti na novych trzich
,»Zakorenily“. Da se fici, Ze mnoho predstavenstev velkych evropskych koncernt
muselo mit informace, Ze rostouci tendence prodeju (tak jak tomu bylo v Evropé
do roku 2007) nevydrZi na ,,zapadnich trzich* donekone¢na. Z toho davodu se
rozhodly investovat v novych zemich, kde se stiednédobé a dlouhodobé daly

ocekavat masivni rasty.

Asijsky trh je velmi specificky, mimo jiné zde nalezneme vyznamny podil

-

malych voza nejniZsi tiidy, tzv. AOO v cenovém rozmezi 2.500 aZz 5.000 USD.

-

Vozy nejnizsi tiidy, tzv. Ultra-Low-Cost Cars, pak stoupaji umérné na vsech
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trzich. V dalsi ptiloze miaZeme najit vyhled poradenské spolec¢nosti A.T. Kearney,

ktera zpracovala dlouhodobou piedpoveéd’ celosvétovych prodeji téchto vozu.

I Future perfect 5

Low-cost cars®, forecast glabal sales, m

20

| Restofwortd
W Africa J
South America

B Rest of Asia
Il India
B China

2007 0B 04 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Source: AT, Kearney * 2007 astimates based on carsin range $3,100-%7 800

Priloha 18: Globalni prodeje vozii kategorie ,,Low-cost cars* do roku 2020
Zdroj: A. T. Kearney analysis (2008)

5.5 Japonsky automobilovy trh

Japonsky trh s osobnimi automobily se dlouha desetileti drZzel za americkym
a evropskym trhem v poctu celkovych prodeji. Pramyslové technologie spolu
s neustalymi inovacemi a dobie zvladnutym procesem logistiky byl davod, pro¢
jsme jeSté donedavna mohli povaZovat japonsky automobilovy pramysl za tzv.

pionyra ve sféfe findlniho zpracovani vozu a distribuce.

V roce 2011 pracovalo v japonském automobilovém pramyslu na 5,35
milionu zaméstnanct, kteti vyrobili na 7.159.000 automobilt. Tento rok byl pro
Japonsko zlomovy, jelikoz na jaie roku 2011 zaZilo ptirodni katastrofu
(zemétieseni a tsunami), které znehybnilo fadu podnika na vychodnim pobieZi
na mnoho mesica. V dasledku toho celkovy pokles vyroby s rokem 2011
znamenal -14%. S nadsazkou se da fici, Ze japonska katastrofa zachranila nékteré
vyrobce, ktefi se nenachdzeli v optimalni podnikatelske formé, a hrozilo,
Ze japonské znacky zvysi prodeje na domécich trzich a tim jesté vice oslabi svou

pozici. Globalné vSak krize zptsobila problémy vSem. Japonsko znamena duleZity
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zdroj automobilovych komponenta a bez jejich dodavek nejsou schopni vyrabét
ani ostatni. Pro priklad uvedu znacku Volvo, ktera nebyla schopna dokoncovat
své vozy XC60, jelikoz vyrobce laki a barev pro tento model sidlil pravé
ve vychodnim Japonsku a jeho vyroba byla omezena. V roce 2009 duleZitost
automobilového exportniho pramyslu strmé stoupala, rostla takika 20% tempem
ro¢né. Piesto do roku 2009 vidime na japonském automobilovém trhu stagnaci,
kterd je zpusobena poklesem doméci poptadvky. Tento trend si mazeme

prohlédnout na nésledujicim grafu (Ptiloha 19).

Prodejni vysledky Japonsko (2007-2012)
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Priloha 19: Prodejni vysledky na japonském trhu (2007-2012)
Zdroj: Japan Automobile Manufacturers Association, Inc. (2013)

V roce 2009 se v Japonsku prodalo jen néco pres 3,9 milionu vozu, coz
znamenalo 8% pokles oproti roku 2008. Ani hustota osobnich automobili na 1000
obyvatel se mezi lety 2009-2012 nijak nezménila a hodnota se stale udrzuje
za hranici 450 vozidel/1000 obyvatel. Ve srovnani s ostatnimi velkymi
ekonomikami jako jsou Cina nebo Indie neni relevantni porovnani, jelikoZ
v piipadé Japonska se jednd o vyspély a tudiz stabilni trh. Pomoci se snaZi
i japonskd vlada. VVzhledem k potiebnym krokim nadale zvySovat a posilovat
domaci poptavku, japonskd vlada rozhodla o danovych ulevach pii potizeni
nizkoemisniho vozidla domaciho vyrobce.

Roku 2012 prodejni vysledky hovoti o hodnoté 5,37 milionu prodanych

e

vozidel na japonském Gzemi, coz je nejvysSi hodnota od roku 2007. Narust vaci
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roku 2011 o 27% koresponduje i s vyhledovou tabulkou (Pfiloha 10). Oc¢ekavani
na dalsi rok ale nejsou prizniva. Nejvétsi vyrobce Toyota pocitd s propadem
prodeji na japonském trhu az o 15%. Ve svém exportu bude ale rekordné rust.

V celkové roving narodniho hospodaistvi, japonsky automobilovy pramysl
vytvéii zhruba 18,7% HDP a stabilné zaméstnava pies 8% ekonomicky aktivnich
pracovniku (8,5% pro 2011).

5.5.1 Rozdéleni japonského trhu

Japonskému automobilovému trhu panuji vyhradné doméci predstavitelé
automobilové produkce, a to az 95% veSkerych prodeju. Prodej zahrani¢nich
znacek na japonském trhu mnohdy nedosahuje ani 5%, coZ z Japonska déla
svétovy unikat.

Toyoté, jako jednomu z nejvétSich svétovych vyrobca patii v Japonsku pies
30% prodanych vozidel na domacim trhu. Navic, v roce 2009 zakoupila 50%
podilu spole¢nosti Daihatsu, ¢imZ jesté vice zvysila celkovy podil na trhu. Celkem
Toyota prodava zhruba 2 miliony vozidel (pies 40% podil na trhu). Za Toyotou
se tla¢i tradi¢ni ,,étyika* vyrobcti Honda, Nissan, Suzuki a Daihatsu, ktefi si trh
rozdélili kazdy po cca 10-15%, dle prichodid novych modeli na trh. Aktualni

s o7

vyjadieni rozdéleni trhu nalezneme v dalSi ptiloze (Priloha 20).

Podil znacek na japonském trhu (2012)

Ostatni
Mitsubishi  |§u2,6%
Subaru
Mazda
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|

Suzuki
Daihatsu
Honda

Iﬂﬁ“

Toyota
0 0,5 1 1,5 2

i absolutné v mil. Ks % podil na trhu

Priloha 20: Podil znacek na japonském trhu (2012)
Zdroj: Japan Automobile Manufacturers Association, Inc. (2013)
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Vzhledem K jisté uzavienosti japonského trhu pro viechny cizi automobilky,
vznika Sance pro ostatni zejmeéna evropské automobilky, predevsim v segmentu
prémiovych vozu, kde jsou znatky Mercedes-Benz, BMW, Audi a Porsche.
Stietavaji se hlavné s domacim vyrobcem, dcefinou spole¢nosti Toyoty, Lexus.
V segmentu malych voza t¥id A0 a AOO dominuji doméaci vyrobci (vzhledem
k cené produktu a moznosti importu vyrobku).

Dalsi daleZitou strankou v prodeji osobnich automobilt na japonském trhu
jsou emise. Japonské emisni predpisy plati za nejpiisnéjsi na svéte, a proto jsou
domaci vyrobci pod neustalym tlakem inovovat a vyvijet nova zlepSeni. Toyota je
prakopnikem na trhu hybridnich vozu (v sou¢asnosti se jednd jiz o teti generaci
hybridnich pohona pouzivanych v béZzném provozu). PrestoZze mé Toyota témér
10 lety naskok pted konkurenty, tak se v poslednich letech vyrazné zmensuje.
Vozy Honda, Nissan nebo Mitsubishi v soucasné dob¢ nabizeji srovnatelné
modely. V dusledku toho dok&Zi automobilky bez problémda pinit nastavené
emisni limity oxidu uhli¢itétho (CO2) a oxida dusiku (NOx) ve velkych
japonskych méstech.

Od roku 2009 japonskd vlada odménuje a podporuje ftidice, ktefi si
zakoupili hybridni nebo pIn¢ elektricky viz ¢astkou 300.000 jenu (piiblizné
65.000,- K¢). Za téchto podminek se da oc¢ekavat, Ze japonsti vyrobci se budou

do budoucna zaméiovat dale na rozvoj alternativnich pohoni.

5.6 Indicky automobilovy trh

V poloving 90. let 20. stoleti byli investofi stale vazéni piisnymi
podminkami pro vstup na indicky trh a nemohli ani svobodné investovat. Zapadni
automobilky mohly proniknout na indicky trh pouze formou spole¢ného podniku
s indickym vlastnikem (Joint Ventures). V roce 2000 indicka vlada umoZznila
zahrani¢nimu kapitalu piimy vstup a investice i pocet zahrani¢nich firem,
v¢. OEM prudce vzrostly. V této ,,dobé rozmachu“ se zacal formovat novy,
automobilovy sektor, ptizptisobeny na miru mistnim podmink&m. Rust od té doby
strmé pokracuje.

V letech 2004-2005 bylo prodano vice jak 1 milion novych voza. O 5 let

.....
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ekonomickeé krizi, se neoc¢ekavalo, Ze indicky trh bude postiZen stejnym zptusobem
jako naptiklad Evropa nebo USA, a to se také potvrdilo. V roce 2010 nasledoval
dalSi narast prodeji, meziroéné o 30%. Pak se ale tempo vyrovnalo do stabilniho

rastu kolem hodnoty 5% ro¢né.

V soucasnosti, na pielomu let 2012-2013, se indicky trh zadrhava a mé
tendenci klesat poprvé od roku 2003. Diky fiskalnimu roku, dle kterého se v Indii
fidi  statistickd automobilova spole¢nost Society of Indian Automobil
Manufacturers (SIAM), neni moZné uzaviit a komentovat vysledky roku 2012,
ktery bude kompletné uzavien aZz vdubnu 2013. Dle aktuélnich progndz,
se indicky trh propada z nékolika hlavnich davodia. Rostouci naklady paliv,
rostouci ceny automobila (vzhledem ke zvySovani mezd délnikia a surovin)
a obecny rast cenové hladiny. Na dalSim grafu si maZzeme zrekapitulovat vyvoj

celkovych prodeji osobnich vozu na indickém trhu.

Prodejni vysledky Indie 2008-2012
i absolutné v mil. ks
2,1
1,87 1,95 1,9
1,43
1,2
2008 2009 2010 2011 2012E 2013E

Priloha 21: Prodejni vysledky na indickém trhu (2012)
Zdroj: SIAM Society of Indian Automobil Manufacturers (2013)

Hustota osobnich vozidel na 1000 obyvatel se v soucasné chvili nachazi
na ¢isle 27 automobild/1000 obyvatel, coZ v porovnani s vyspélymi trhy pasobi
zvlastné. Z demografického a geografického hlediska asi nemtZzeme ocekavat,
Ze hodnota hustoty se bude za sou¢asnych podminek pohybovat na stejné hranici
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jako v zapadnim svété. Nicméné je jisté, Ze bude v dalSich letech pravidelné rust,

a to vyznamng.

DalSim charakteristickym rysem mohou byt typy vozidel, které se mimo
Asii prakticky nevyskytuji. Jednd se o motorové dvoj- nebo trikolky, které jsou
velmi oblibené a potencidl jejich rozvoje je obrovsky. V tomto segmentu je

indicky trh celosvétové na druhém misté za Cinou.

5.6.1 Rozdéleni indického trhu

Na indickém trhu, stejné jako na trhu japonském, muZeme sledovat
neohrozenost domécich vyrobci, ktefi na domécim trhu tvori vice jak 80% vSech
prodeji. Nejveétsi spole¢nost, Maruti Suzuki vroce 2011 dosahla zhruba 38%
podilu na trhu, ¢imz ovSem ztratila ¢ast trhu z predchozich let, kdy jeji tzv.
Market share tvoril pres 50% vSech prodeji v segmentu osobnich automobilu.
V dalsi ptiloze (Pfiloha 13) muaZeme zkontrolovat nejaktualnéjsi dostupné
rozdeleni indického automobilového trhu vé. evropskych zastupct, kde nechybi
ani ¢esky vyrobce SKODA AUTO a.s. Stejné jako na trhu japonském a &inském,
evropské automobilky se prosazuji na vychodnich trzich vétSinou v segmentu
prémiovych voza, protoZe na zakazniky ptsobi tradice znacky, historie a kvality.
V oblasti uZitkovych vozu se zda byt evropskd konkurence slabym souperem

lokalnim vyrobcam kvali vyrobnim nakladam a nésledné cené vozidla.

Zahrani¢ni vyrobci maji své zavody po celé Indii. Ve vétsing pripada viak
vyrobci nevsadili na ptimou vyrobu v indickém prostiedi, nybrz se vozy jen
kompletuji. Hlavnim davodem upiednostnit vyrobu nebo montdz na miste,
namisto importu celého vozidla do zem¢ je vysoké clo. Cena vozidla by se
zdvojnasobila a vyrobek by se stal na trhu nekonkurenceschopnym. Dal$im
diuvodem, pro¢ byly upiednostnény montovny namisto tovaren, je spoluprace
s lokalnimi dodavateli a pouZziti nekvalifikované pracovni sily. Ve spojeni
s luxusnimi evropskymi vozy by tento postup byl nemyslitelny. Za pozitivni efekt
vyroby nebo kompletace na indickém trhu, miZzeme jmenovat sbliZzeni zékaznika

s produktem a zhodnoceni image znacky.
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Nasledujici graf zobrazuje rozdéleni indického automobilového trhu.

Podil znacek na indickém trhu 2011
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Priloha 22: Podil znacek na indickém trhu (2011)
Zdroj: SIAM Society of Indian Automobil Manufacturers (2012)

5.7 Cinsky automobilovy trh

Na zéaklad¢ striktn¢ regulovaného ¢inského trhu nemohly zahraniéni firmy
vstoupit na ¢insky trh do té doby, neZ bylo schvaleno spojeni domécich firem
a vytvoreni Joint Ventures. V 80. letech minulého stoleti pronikly na ¢insky trh
prvni dva zahrani¢ni korporatni subjekty Volkswagen a Daimler. Obé spole¢nosti
vyuZily své doby, rozvijejiciho se nového a perspektivniho trhu a spojily se
Shanghai Automotive Ind. Corp. (SAIC), potazmo s Beijing Jeep. V poloving let
devadesatych prichazi na ¢insky trh i koncern GM a spojuje se také s SAIC.
Od vstupu Ciny do Svétové obchodni organizace (WTO) v roce 2001, byla Cina
prakticky prinucena oteviit trh vSem ostatnim investorum. V dusledku toho poté
dramaticky stoupl pocet spole¢nych podnika. Od roku 1994 do roku 2005 bylo
v Cing proinvestovéano v sektoru automobilového pramyslu ze strany zahrani¢nich
firem pres 20 miliard americkych dolard. Zatimco v roce 1993 se ro¢né vyrabélo
kolem 220.000 automobild, v roce 2004 to jiz bylo 2,34 milionu. Soucet investic
i celkovych néklada ilustruje mimofadny rozvoj automobilového pramyslu

na ¢inském trhu.
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Béhem celosvétové finanéni krize let 2008-2009 si Cina ve svém
automobilovém pramyslu vedla bezproblémove ve srovnani s ostatnimi narodnimi
ekonomikami, které krize zasahla nejvice. Nejvétsi vyhodou trhu, a zaroven jeho
motorem, je jeho neuspokojena poptavka po vSech segmentech osobnich vozidel.
Jako reakci na zacinajici globalni krizi (2008), ¢inska vlada sniZila automobilovou
dan, aby motivovala zakazniky v daldich nakupech. Cinsky trh je specificky
ovlivnén v rastu soukromym vlastnictvim vozidla, ale vzrustajici stiedni tridé
rostou vydélky, a tak bude schopna investovat do potizeni nového vozu. Cina
i pro nésledujici roky nepocita s poklesem prodeji tak, jak to pozorujeme v Indii

nebo Japonsku.

V roce 2012 trh s osobnimi vozy vzrostl oproti minulému roku o 11,1%
a piekonal tak absolutni hranici 16 miliont prodanych voza. Pro dalsi roky se
pocita se zklidnénim trendu rastu kolem 10%. V automobilovém pramyslu je
mnoho véci nestalych a vysledky se mohou ¢astokrat zmenit vlivem sebemensich
zmén na trhu. Cinsky trh ma nicméné v soucasnosti bezpochyby nejvétsi potenciél

a tento trend by mél pokracovat.

Prodejni vysledky Cina 2008-2012
i absolutné v mil. ks
17,7
16,1
13,8 14,5
10,3
6,8 |
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Priloha 23: Prodejni vysledky na ¢inském trhu (2008-2012)
Zdroj: China Association of Automobile Manufacturers (2013)

50



5.7.1 Rozdéleni ¢inského trhu

Cinsky automobilovy trh se vyznacuje vysokym poétem spolegnych
podnikd, kde jednu ¢ast tvofi zahrani¢ni investor a druhou statni firma. Jak jiz
bylo fe¢eno, ¢insky statni aparat nepusti zahrani¢ni koncern na svuj trh, aniz by se
investor nezavazal vytvorenim spolecné spolec¢nosti s rovnym rozdélenim
pravomoci. Tyto podminky musely pfijmout vSechny piedni svétové
automobilové spolec¢nosti, které jiz vstoupily na ¢insky trh. Pfi analyze souc¢asné
situace na trhu tak struktura podniki piasobi velice nepiehledné a celkové je
slozita. Tak se komplikuje jasné rozdé¢leni jednotlivych podili na trhu a také pocet

prodanych voza ve vztahu k jednotlivym podilnikam ve firme.

Strajcem tvrdych natizeni, kterd reguluji celkovy automobilovy trh
i zahrani¢ni investory je ¢insky komunisticky rezim. Ten se snhaZi co nejvice
vyuZzit ptitomnost zahrani¢niho kapitdlu ve spojeni se zapadnim know-how.
DalSim bodem kritiky mistni vIady je nerespektovani dusevniho vlastnictvi, coz je

velké riziko pro kaZzdou noveé prichozi soukromou spole¢nost na ¢insky trh.

Podil znacek na c¢inském trhu (2010)
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Priloha 24:Podil jednotlivych znacek na ¢inském trhu
Zdroj: China Association of Automobile Manufacturers (2013)
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V soucasné dobé stale roste podil spole¢nych firem na Ukor domacich
podnikta, které mnohdy jen kopiruji zahrani¢ni automobily (viz ptiloha 24).
Jedinym davodem pro koupi takového vozu tak zistdva poiizovaci cena, kterad
byva zpravidla niZsi diky pouziti jinych (vétSinou kvalitativné horsich) vyrobnich
materialu a jesté levnéjsi pracovni sile nez v tovarnach OEM. Dle statistickych
Udaji sdruzeni China Association of Automobile Manufacturers, celkové prodeje
Joint-Venture spole¢nosti rostou diky opatienim z roku 2012, kdy doSlo ke sniZeni
cen vozu stredni tridy, kde jsou doméci firmy tradi¢né silne. Zakaznik proto jiz
nema davod kupovat jen domaci, dostupny vyrobek a radgji investuje

do zahrani¢niho vozu s vétsi kvalitou a bezpec¢nosti.

5.8 Automobilovi vyrobci

Kromé analyzy aktudlni situace na trhu je nutné projit jednotlivé faktory
a ukazatele nejvétSich globalnich vyrobct automobili a nésledné vytvorit mozné
scénére automobilové budoucnosti, které budou mit nejen vliv na samotné
mateiské a dcetiné firmy (OEM), ale i na ostatni dodavatelské prostiedi. Pro tento
ucel jsme vybrali 8 nejsilngjSich koncerna a spole¢nosti, o kterych se domnivame,
Ze v pristich desitkdch let budou urcovat svétové automobilové trendy.
V jednotlivych profilech rozebirdme aktualni situaci spole¢nosti, jejich historii
a vyvoj. VIivy modernich trendu, které jsou popsany v nésledujici kapitole, jsou
klicové pro dalSi vyvoj automobilovych spole¢nosti. Pomoci slabych a silnych
stranek proto demonstrujeme, v jaké fazi vyvoje se spole¢nosti nachazi. Pro toto
srovnani byla vybrana piedstava SWOT analyzy, kterou pouZijeme pro vyjadieni
soucasné situace a popis faktickych informaci, ve kterych se nachazi vyrobni
a obchodni potencial do budoucnosti. K celkovému obrazu jsme vybrali
i informaci o vlastnické struktuie spole¢nosti.

Podklady nam pomohou vydefinovat pravdépodobnou strategii spole¢nosti,
kterou budou uplatiovat v nasledujicich letech. Pi#i pohledu na vyrobce
automobila byl kladen duraz na nejvétSi a nejsilngjSi hréce. Otdzkou zustava
rozdeleni trhu do budoucna. V nésledujicim grafu maZzeme demonstrovat mozny
vyvoj automobilek za dneSnich ptredpokladi. Je vidét, Ze nekteré automobilky

¢eka relativné rychly konec diky neinovativnim krokiam nebo Spatného uréeni
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produktového portfolia. Na druhou stranu, naptiklad koncern Volkswagen AG ma
diky silnému podilu na v3ech trzich (kromé Severni Ameriky a Indie) silnou
pozici do budoucna.

Ocekavany podil na celosvétovém
automobilovém trhu do 2018
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Priloha 25: Ocekéavany podil automobilovych firem na svétovém trhu v roce 2018
Zdroj: KPMG’s Global Automotive Executive Survey 2013
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Profil — Volkswagen AG

Volkswagen AG je nejvétSi vyrobce automobild v Evropé a jeden
z nejvétSich vyrobet na svété. Skupina Volkswagen zaméiuje své aktivity nejen
na automobilovy a motocyklovy pramysl, ale nabizi také celé portfolio
souvisejicich ~ finan¢nich  sluzeb. Struktura spolec¢nosti se rozdéluje
na automobilovou vyrobu a finan¢ni servis.

Do skupiny Volkswagen patii znatky Volkswagen, Audi, Skoda, Seat,
Porsche, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Volkswagen — uZitkové vozy, Scania,
MAN a motocykly Ducati. Kazda znacka pusobi na trhu samostatné. Od vozu
koncern produkuje uZitkova vozidla, autobusy a téZzké nékladni stroje. Kromé
vozidel vyrabi dieselové motory, pievodovky, turbodmychadla, kompresory

i VEtSi turbiny, stejné jako loZiska, malé komponenty a reaktory.
Skupina pusobi v 18 evropskych zemich a v8 zemich Afriky, Ameriky
a Asie, kde provozuje 20 vyrobnich zavodu. Celkové zaméstnava pies 475.000

zameéstnanca (2011).

SWOT - Volkswagen AG

Silné stranky Slabé stranky
< Siroké portfélio znac¢ek a produkt = pomaly pristup na nékteré trhy
= vysoké hodnoty investic « nizka produktivita zamstancd
« robustni moZnosti vyroby = slabé cash flow

PrileZitosti Hrozby

« potencial v rychle rostoucich trzich « pokles odbytu v Evropé
~ potencial v alternativnich pohonech ~ ztrata podilu na trhu
~ stoupajici poptavka po hromadné dopravé |e predpisy vaci zivotnimu prostredi

Vlastnici:

Land Niedersachsen 20,00%
Obchodovatelné akcie 7,53%
Porsche Automobil Holding SE 5,31%
Porsche GmbH Salzburg 2,37%
Katar Holding Germany GmbH 17,00%
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Profil - BMW AG

BMW je jednim z piednich svétovych vyrobca automobili a motocykla
v prémiovém segmentu. Spole¢nost provozuje 24 tovaren v 17 zemich svéta, kde
zaméstnava na 100.000 zaméstnanct a vyrabi kolem 1,4 milionu automobila
a motocykla. Koncern nevyrdbi pouze produkty pod znackou BMW, vlastni
i zna¢ky Rolls-Royce Motor Cars, MINI a motocykly BMW. Spole¢nost ma

hlavni sidlo v mé&sté Mnichové, Némecko.

Vedle vyroby vozidel se zabyva i sluzbami jako financovani, asisten¢ni
sluzby, ftizeni aktiv a vozového parku pro soukromé i firemni zakazniky.
Softwarové centrum BMW IT se nalézd v némeckém Ulmu, odkud je fizena
mobilita vSech voza na svété. Od roku 2012 spolupracuje s japonskou Toyotou
na programu trvale udrZitelné mobility, konkrétné rozvoje elektrického pohonu
a palivovych ¢lanka. Jako prvni evropska automobilka piedstavila viastni hybridni

pohon.

SWOT - BMW AG

Silné stranky Slabé stranky
= silné pritomnost na viech trzich < nizky podil na trhu (napf¥ic¢ trhy)
« silnd image znacky « nizké Uspory z rozsahu
« vysoky stupen inovaci e omezena nabidka produktového portfolia

« vysoka produktivita zaméstnanct | vysoké naklady
« investice do udrzitelného rozvoje | nevytvari strategické aliance
PrileZitosti Hrozby
« potencial na rychle rostoucich trzich | konkurence v segment Premium
« inovace a trvale udrzZitelna mobilita |e rostouci ceny komodit (BMW materialy)
= podpora finanénich sluzeb podniku |= predpisy vici Zivotnimu prostredi

Vlastnici:

Obchodovatelné akcie 46,33%
Johanna Quandt 16,70%
Stefan Quandt 17,40%
Susanne Klatten 12,60%
BlackRock, Inc. 3,98%
The Capital Group Companies, Inc. 2,99%
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Profil — Daimler AG

Spole¢nost Daimler AG je globalni automobilova spole¢nost, kterd pusobi
ve viech segmentech vyroby vozidel. Osobni automobily, uZitkové vozy
a finan¢ni sluzby jsou hlavnim zamétenim spole¢nosti. Je zapsana na burze
ve Frankfurtu a ve Stuttgartu se naléza jeji hlavni sidlo. Skupina Daimler
provozuje po svété 65 zavoda, a to 18 v Némecku, 17 v USA a také v Brazilii,
Kanadg, Francii, Japonsku, Mexiku, Turecku, Jizni Africe a Spanélsku.
Celosvétove zaméstnavd na 275.000 zaméstnanct a roéné vyrobi kolem 1,3
milionu vozidel. Dodava pies 100 raznych modeld do 200 zemi svéta.
Segmentové skupiny tvoii osobni vozy, uZitkové vozy, nékladni vozy, autobusy
a omnibusy.

Mezi dcefiné spole¢nosti koncernu Daimler patii prémiova znacka
Mercedes-Benz, Mercedes-Benz AMG, Maybach, SMART, Freightliner,
Mitsubishi Fuso, Western Star, Detroit Diesel, Setra, Thomas Built Buses, Bharat
Benz. Krom¢ toho je koncern aktivni na poli alternativnich pohont, kde jako

jediny vyviji vSechny druhy hybridnich pohont.

SWOT - Daimler AG

Silné stranky Slabé stranky
« diverzifikované produktové portfolio * nizka ziskovost
« vysoké zaméreni na vyzkum a rozvoj * nizké marze

= silnd a rozsahla skupina  naklady na doZivotni rentu zaméstnancu
= inovace v alternativnich pohonech « slaby obrat fondu
» rostouci divize Mercedes-Benz
PrileZitosti Hrozby
~ potencial na rychle rostoucich trzich « oslabeni evropského thu
~ potencial v alternativnich pohonech e kurzové riziko (USD)

= moznost vySSi penetrace asijského trhu | predpisy viéi Zivotnimu prostredi

Vlastnici:

Obchodovatelné akcie 80,55%
Kuwait Investment Authority 7,60%
BlackRock, Inc. 5,72%
Renault/Nissan 3,10%
Norges Bank 3,03%
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Profil — PSA Peugeot Citroen S.A.

Francouzsky koncern Peugeot Citroen S.A. je jednim z nejvétSich vyrobca
v Evropé. Skupina vyrabi, navrhuje a prodavam osobni automobily a lehka
uzitkova vozidla v ramci znacek Citroen a Peugeot. V 16 zavodech na celém svété
ro¢né proda az 3 miliony vSech svych vyrobku, které dodava do 160 zemi.
Zéavody jsou umistény zejména na Gzemi Evropské unie (Francie, Spanglsko,
Italie), ale také v Jizni Americe (Brazilie, Argentina), Ciné a Rusku. Siroka 3kéla
modelového portfolia zahrnuje malé vozy, sedany, SUV, uZitkové vozy.

Automobilka je navic ve strategickém spojenectvi s americkymi General Motors.

Koncern PSA tvoti znacky Peugeot, Citroen, Faurecia, Gefco a Peugeot
Motorcycles. Koncern neni z velké ¢asti zavisly na dodavatelskych a logistickych
spole¢nostech. Dodavatelskou sluzbu zajistuje materskd spole¢nost Faurecia,
dopravu a logistiku zajiStuje dalSi dcefina spole¢nost Gefco. Skupina se téz
zabyva finanénimi sluzbami — PSA Finance, ktera slouzi zakaznikam pti koupi
vozu. Peugeot S.A. byla zaloZena v roce 1896 a dodnes se ¢lenové zakladajici

rodiny podili na chodu spole¢nosti.

SWOT - PSA Peugeot Citroen S.A.

Silné stranky Slabé stranky
< silny odbyt na domécim trhu « klesajici odbyt na vSech trzich
= investice do inovaci * nizké marze
« Siroké produktové portfolio » nizka pridana hodnota produkti
PrileZitosti Hrozby

~ vyuZziti strategické spojenectvi s GM | ztrata podilu na v3ech trzich

« potencial na rychle rostoucich trzich | pozdni investice do programu alternativnich pohond

« potencial v alternativnich pohonech | v hlavnich segmentech nahrazeni korejskymi znackami
~ predpisy vici Zivotnimu prostredi

Vlastnici:

Obchodovatelné akcie 49,20%
Rodina Peugeot 25,40%
Francouzska republika 18,47%
General Motors 7,00%
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Profil — Renault S.A.

Koncern Renault S.A. je globalné operujici francouzsky vyrobce
automobilt se 118 z&vody a velkym finan¢cnim zdzemim. Koieny dnedni
spole¢nosti sahaji aZz do roku 1898, kdy jeho zakladatel postavil ve svych 22
letech svij prvni model Voiturette.

Od roku 1990 pasobi firma na burze. Renault se zabyva vyrobou osobnich
i uZitkovych voza. V soucasné dobé celosvétové zaméstndvd kolem 120.000
zaméstnanca s ro¢ni produkci pres 2,5 miliont automobili. Nové tovarni zavody
Renault dnes najdeme po celém svété. Evropské tovarny globalné zastituji zavody
na Tchaj-wanu, Turecku, Brazilii, Uruguayi, Kolumbii a Maroku. Od roku 1999
existuje strategické spojenectvi s japonskym vyrobcem Nissan. Aliance operuje
pod ndzvem Renault-Nissan. Obé spole¢nosti jsou spojeny hromadnym podilem
15%. Do celkového koncernu patti Renault, Dacia, Renault Samsung Motors
a50% podil vruské spole¢nosti Avtovaz, pod kterou patii Lada. Vcetné jiz

zminovaného podilu v koncernu Renault-Nissan. Produktové portfolio obsahuje

v v s

SWOT - Renault S.A.

Silné stranky Slabé stranky
~ strategické spojenectvi s Nissan * nizké marze
« globalni pfitomnost na vSech trzich |e nizka pridand hodnota produktd
« investice do inovaci « slaba penetrace asijského trhu
« vzristajici podil Dacia na thu
PrileZitosti Hrozby

« potencial na rychle rostoucich trzich|  pokles podilu na evropském trhu
~ potencial v alternativnich pohonech|e v hlavnich segmentech nahrazeni korejskymi zna¢kami
« rozvoj ditributorské sité « predpisy vaci Zivotnimu prostredi
~ dalsi strategické spojenectvi

Vlastnici:

Obchodovatelné akcie 63,74%
Francouzska republika 15,01%
Nissan 15,00%
Zaméstnanci 3,10%
Daimler 3,10%
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Profil — Fiat S.p.A.

Skupina Fiat je mezinarodni ovladand automobilové spole¢nost se zavody
v Itélii, Polsku, Brazilii a Argentiné a je ve spojeni s dalSimi obchodnimi subjekty
(pomoci Joint Ventures) na ¢inské, indickém a ruském trhu. Fiat se vénuje vyrobé
osobnich automobild, uzitkovych automobilt, zemédéelskych a stavebnich stroji
a auto-prisluSenstvi. Centrala koncernu ma sidlo v italském Turinu. V roce 2011
zaméstnavala 200.000 zaméstnancu, ktefi vyrobili 2,6 milionu produkti celého

portfolia.

V maloobchodé se kromé vyroby vénuje vlastnimu designu a vyvoiji.
Do portfolia koncernu Fiat patti znacky Fiat, Alfa Romeo, Lancia, Abarth,
Maserati a Ferrari. Navic v roce 2011 se skupina spojila s koncernem Chrysler
Group (Chrysler, Jeep, Dodge, RAM, SRT vozy), kde drzi nadpolovi¢nich 58,5%.
Soucaést firmy tvoti i dodavatelské a vyvojaiské firmy Fiat Powertrain, Magneti
Marelli, Teksid a COMAU. Ty se specializuji na vyzkum a vyvoj, vyrobu a prodej

prevodovek, motoru a dalSich dila.

SWOT - Fiat S.p.A.

Silné stranky Slabé stranky
« diverzifikované portfolio « nizké Uspory z rozsahu
« globalni firemni nakupy « slabé ziskovost/produkt
= spojeni s Chrysler Group < nizky podil na trhu na vSech trzich
PrileZitosti Hrozby
~ potencial na rychle rostoucich trzich = silny tlak ostatnich znacek
~ potencial v alternativnich pohonech ~ ztrata podilu na evropském trhu
= rostouci asijsky trh nakladnich, stavebnich a | » nedostatec¢né investice do inovace
zemédelkych stroja = nedostatecné investice do alternativnich pohon
Vlastnici:
Obchodovatelné akcie 66,40%
ExorS.p.A. 30,50%
BlackRock Investment Management 3,10%
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Profil — Toyota Motor Company

Toyota Motors je nejvétSim japonskym vyrobcem automobili na svété.
K dispozici ma 50 vyrobnich zavodu ve 27 zemich svéta. Hlavni sidlo spole¢nosti
se nalézd ve mésté Toyota v Japonsku. V tovarnach dohromady zaméstnava
325.900 zameéstnancu, ktefi vyrdb¢ji skoro 7 miliénu vozidel (oba udaje 2011)
pro zakazniky na 170 trzich svéta. Produktové portfolio zahrnuje osobni vozy,
minivany, terénni a luxusni vozidla, ve kterém ma celosvétové vedouci postaveni.
Déle uzitkova a nakladni vozidla prodavana pod znackou Toyota, Hino, Lexus
a Daihatsu. Na konci ¢ervence 2012 firma oznamila, Ze hodla spolupracovat
na projektu lehkych uZitkovych vozidel se spole¢nosti PSA Peugeot Citroen.
Dalsi smlouva byla podepsana se spole¢nosti Mazda Motor Corporation, kterd
bude na mexickém trhu vyrabét pro Toyotu osobni vozy (odbyt pro US trh).
Toyota je prikopnikem v oboru alternativnich pohont, kde zac¢ala v posledni dobé
také Uzce spolupracovat s firmou BMW na projektu palivovych ¢lankua a dalSich
hybridnich pohoni, které se budou pouZivat i do sportovnich vozi!

SWOT - Toyota Motor Company

Silné stranky Slabé stranky
« silné finan¢ni zazemi « nizka profitabilita ve finan¢nim sektoru
« Siroké produktové portfolio « naklady na doZivotni rentu zaméstnancu

« Silny podil na trhu v Asii a USA
« vysoké investice do inovaci
= silné vyvojarské zazemi

PrileZitosti Hrozby
« potencial na rychle rostoucich trzich ~ ¢asté kvalitativni problémy
~ vzristajici poptavka po hybridnich vozech | zpomaleni ekonomického rastu
= nové modely « kurzove riziko USD/Yen
Vlastnici:
Obchodovatelné akcie 93,75%
Toyota Industries Corporation 6,25%
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Profil - Ford Motor Company

Spole¢nost Ford Motor Company je historicky jeden z nejvétSich
automobilovych vyrobct s 95 vyrobnimi zdvody na celém svété. Skupina se
zabyvd produkci osobnich automobilt, uZitkovych automobilt a autobusa.
Centrdla se nachazi ve Spojenych statech americkych ve mésté Dearborn.
V z&vod¢ pracuje na 164.000 zaméstnanci, ktefi vyrabéji cca 5,4 miliona vozidel.
Spole¢nost se zabyva vedle vyroby automobila také finanénimi sluzbami. Pro své

zakazniky zazila leasingovou skupinu Ford Credit.

Produktové portfolio spole¢nosti tvoti znacky Ford, Lincoln a Mercury.
AZ na Ford, tyto znac¢ky pasobi jen na americkém trhu. Spole¢nost je druhym
nejvétSim automobilovym vyrobcem na americké padé a celkoveé patym na svété.
V priabéhu poslednich 20 let se koncern zbavil evropskych znacek,

automobilek Volvo, Jaguar, Land Rover a Aston Martin, které mél ve vlastnictvi.

SWOT - Ford Motor Company

Silné stranky Slabé stranky
= silné produktové portfolio  postupna ztrata podild na svétovych trzich
« silné postaveni znacky na globalnim trhu |e pomaly pfistup na nové trhy
« historie znacky a pevné zazemi * nizké cash-flow
= vysoka produktivita zaméstnancu e nizka marze

PrileZitosti Hrozby

« potencial na rychle rostoucich trzich e kurzoveé riziko USD
« potencial v alternativnich pohonech « klesajici podil v segmentu osobnich vozu
e rostouci trh s ndkladnimi vozy (Asie)  EU predpisy vici Zivotnimu prostredi
= nové hybridni pohony

Vlastnici:
Ford (rodina) 55,00%
Obchodovatelné akcie 45,00%
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6 Budoucnost automobilovych vyrobcu

Na zékladé problémt automobilového pramyslu poslednich let, existuji
razné volby globalnich vyrobcti pro smér jejich budouci strategie. Ty budou
pravdépodobné spocivat v nasledujicich oblastech:

J Geografické podminky

. Alternativni pohony energie

. Horizontalni a vertikalni integrace a strategicke aliance
o Strategie financovani

Globalizace pisobi na vSechny jednotlivé ekonomiky stejné. Nekteré trhy
postihne diive a nékteré pozdéji. Vlivem globalizace se vSak tradi¢ni zvyklosti
meéni az piilis rychle, coZ pro automobilové spole¢nosti neni idedlni. Demografie
a nové potieby zédkaznika patti k nejvyznamnéjSim z nich. To samé plati pro nové
rostouci trhy Ciny a Indie, kde se diky otevienému trhu béhem 10 let radikalng
zmeénily nékupni zvyklosti. Na dalsi priloze miZzeme demonstrovat historicky
a budouci vyvoj regionélnich zmén a jejich vyznam pro automobilovy pramysl

dle studie AT Kearney.
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Priloha 26: Regionalni rozvoj OEM produkce do 2020
Zdroj: A.T. Kearney (2006)

62



Rozvijejici se trhy v Cing a Indii maji vSak odlisné obchodni zvyky
a nastaveni celého systétmu je rozdilné od zapadniho zptsobu jednéani
a komunikace. Vychozi podminky pro zahrani¢ni kapitadl z Evropy, USA
i Japonska tak mtaze znamenat odliSny pohled na véc. Uspéji jen skupiny, které
jsou ochotny akceptovat cizi systém ve své spole¢nosti a piijmout mistni

pozadavky (environmentalni, financéni, atd.).

6.1 Geografické podminky

Nésledné si mtizeme projit detailn¢ piiklady dvou nejvice rostoucich trha
svéta Ciny a Indie. Ve srovnani s celkovou mnoZinou zemi BRIC (Brazilie,
Rusko, Indie, Cina), které spojuje budouci hospodaisky rast, je zarazejici, Ze
doméci znacky Indie a Ciny viceméng drZi krok se zahrani¢imi giganty. Ruku
v ruce s rostoucim trhem se umeérné zvedl i jejich podil na trhu a tim i hustota
jejich vyrobkt (tzv. car park). Napiiklad spolecnost Tata Motors, ktera se
realizuje ve vice odvétvich nez pouze v automobilovéem pramyslu, ma ve své zemi
velice solidni podil na trhu. V Cing je te¢ napiiklad o znacce Geely, ktera
z hlediska podilu trhu neni tak vyznamna, ale v absolutnich ¢islech stale duleZita.
Oba ptiklady ukazuji duleZitost téchto trhtt v ramci geografického umisténi na
trhu s OEM. V pripadé Ruska a Brazilie neni mozné zemé dostate¢né porovnat,
jelikoZz doméci zastupce, ktery by hral dulezitéjSi vyrobni Glohu na trhu chybi,
a také obé zminéné zemé nejsou ovlivnény populaéni explozi, tak jako asijské

staty.

Maloktera zemée zaZila v poslednich 15 letech podobny hospodaisky rozvoj
jako Indie. Vlivem globalizace se zménilo spotiebni chovani obyvatelstva, a to
zejména vlivem rostouci poptavky. Zejména rostouci spotieba, vychazeji hlavné
z mladé generace, vytvaii velkou poptavku po zboZi, které diive nebylo soucasti
kaZdodenniho spottebniho Zivota. S ohledem na obrovskou populaci 1,2 miliardy
lidi, ktera neustale roste, je zarucen pozitivni a stoupajici hospodaisky vysledek,
dany hlavné domaci spotiebou. Béhem poslednich patnacti let se v Indii vytvotila

stredni vrstva obyvatelstva o velikosti stredni vrstvy v USA.
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Cena motocyklu se v Indii pohybuje okolo 900 americkych dolart, cena
automobilu vyrobeného na domacim trhu, ma ale pred sebou jesté dlouhou cestu
k bézné dostupnosti. Cena vozu (vezmeme-li v potaz nejlevngjSi osobni viz
na indickém trhu — Tata Nano) se pohybuje kolem 2.500 americkych dolar,
coz ho ¢ini pro mnoho obyvatel, zvyklych uZivat nizkoobjemové motocykly,
nedostupny. Odbornici z fad zastupcu nejvétSich svétovych automobilek se
domnivaji, Ze vlivem zvySujici se Zivotni Urovn¢ bude indicky trh rast
dvojcifernym tempem pro piistich 5 let. PficemZz nesmime zapominat
na vzrastajici ceny pohonnych hmot a vzrustajici cenovou hladinu. Tyto atributy
mohou celkovy vyhled znaéné ovlivnit. V osobnich automobilech naopak mladi
lidé budou videt vy3si ptidanou hodnotu, za kterou budou ochotni ptiplatit vyssi
cenu. Jednd se zejmena o cesty na dlouhé vzdalenosti a vétsi prostor, které
»dvojkolky* nemohou nabidnout. V naSem svété (zdpadni civilizace), bereme
osobni vaz a vSechny jeho vlastnosti a pouZivani jako denni realitu, ktera nas
nemuze prekvapit. Kulturné je viak Indie vyznamné¢ odlisnd, a proto i tyto aspekty
hraji duleZitou roli.

Jak vidime na nésledujicim grafu, i pres ekonomickou krizi HDP na jednoho
obyvatele v Indii, vzrostl z 687 americkych dolart na 837,75 dolaru. | kdyZ v roce
2013 zacal ekonomicky motor Indie pomalu zadrhavat, rostouci poptavka
a konzumni styl Zivota je duleZitym ukazatelem, ktery se jednoznacné projevi

i na prodejich osobnich automobild.
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Pokud porovname Cinu s ostatnimi rostoucimi ekonomikami, zjistime,
Ze m4 pred sebou diky mnoZstvi svych 1,3 miliard obyvatel nejvétsi Sance
do budoucnosti. Ale piesto, Ze je ¢inskd ekonomika ve velice dobrém stavu,
Vv jistém smeéru stejné jako Indie, je jeji automobilovy pramysl jesté v plenkéach.
Jak jsme jiz demonstrovali v minulé kapitole, pocet vozidel na 1000 obyvatel
v Cing je vsougasné dob& asi 45 kust. Toto &islo je velmi nizké ve srovnani
s jingmi zemémi se stejnou Grovni HDP na obyvatele. Pokud by Cina chtéla
dohnat celosvétovy pramér, musela by zvednout pramér asi o 100 vozu. Stejna
analyza plati naptiklad i pro Indii nebo Turecko. Béhem nekolika let se ale bude
automobilovy trh téchto zemi prudce ménit. Cina oteviela branu mnoha novym
firmdm a dodavatelskym spole¢nostem, které vidi potencial od zakladnich
komodit az po z&kaznicky servis.

V prabéhu let ¢inskd ekonomika ptinasi zlepSeni standardu v podobé lepSich
pracovnich podminek, bydleni a spotiebniho stylu Zivota. Do posledni kategorie
spada i prodej osobnich automobila. Pokud HDP pievysi hodnotu 3000
americkych dolara na obyvatele, za¢ne rast i prodej. Prikladem jsou primarng
velké aglomerace a centra nez venkov. Hlavn¢ velkd meésta jsou a budou
v nasledujicich letech motorem rostouci poptavky na ¢inském automobilovém
trhu.

Sila poptavky jde ruku vruce srostoucim vykonem zemé (HDP), coZ

muZeme pozorovat i na ndsledujicim grafu.
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Rozvoj zemé& probihd i po strance infrastruktury. Silici poptavku
v poslednich letech vSak vladni investice do rozvijejiciho se vozového parku
nestaci uspokojovat. V roce 1995 cinil celkovy poc¢et vozi 5,5 milionu.
Na zacatku roku 2013 je to podle ¢inskych statistik jiz 120,8 milionu vozidel
a motocyklia uréenych pro osobni vyuZiti. ZvySeny provoz ma vazné dopady
na Zivotni prostiedi a stav silnic a dalnic, predevsim kolem zminovanych velkych
aglomeraci. Dle planu ¢inské vlady na rozvoj infrastruktury a podporu silni¢ni
a dalni¢ni sité, ma do roku 2035 vzniknout tzv. National Expressway Network
Plan, coZ je plan pro podporu rozvoje silni¢nich siti s pomoci zahrani¢nimi stata

a take na zlepSeni podminek Zivotniho prostredi.

6.2 Alternativni pohony energie

Vv s

Asi nejdulezitejsi  faktor budouciho strategického vyvoje pfi vyrobé
a prodeji automobila je vyuZiti alternativnich zdroja energie. Napadu na vyuZiti
jinych nezZ fosilnich paliv bylo vymysleno od pocatku 20. stoleti hned nekolik.
V nésledujici podkapitole se budeme zabyvat vyvojem, rozdélenim a mozZnou

budoucnosti novych systému, které ovlivni automobilovy pramyslu jako celek.

Vozy pohénény alternativnimi palivy jsou definovany jako vozidla, ktera
funguji na jind paliva, neZ jsou tradi¢ni latky vytvotrené z ropnych sloZek jako
benzin a nafta. Termin se tedy tyka vozidel, kter4 ke svému provozu piidavaji
dalSi zdroj energie, jako je naptiklad hybridni elektricky viz. Historie vozidel
na alternativni paliva se tahne jiZz od pocatku 20. stoleti, kdy byly vyrobeny prvni
parni automobily. Poptavka po takovych vozidlech vznikla z prostého divodu
Spatného pristupu k ropé a jeji vysoké cené, coZ je stejny problém, ktery je
aktualni pro souc¢asné i budouci generace. Invence se projevila i v prabéhu druhé
svétové valky, kdy byl nedostatek této vzacné suroviny, a proto se rozvinul dalsi,
plynovy systém pohonu, vyuZivajici spalovani dievéného uhli. Tento systém se
montoval do osobnich i ndkladnich automobila. Tento systém nasledné pievzala
Cina, ktera ho za pouziti dfevéného uhli vyrabéla pro b&zné vozy mezi lety
1950 -1970. Rada faktora, véetné zvyseni poptavky po ropé a témata Zivotniho

prostiedi, vyvolala nejraznéjsi vyzkumné a vyvojové cinnosti za Ucelem
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ekologict&jsich alternativnich paliv a moderngjsich pohonnych technologii. Usili
se zacalo vyplacet a dnes jiZ existuje nékolik modeli osobnich i uzitkovych vozi,
u kterych nalezneme bud’ cely systém moderniho pohonu, nebo pouze jeho ¢ast.
V takovém piipadé nazyvame vyrobek hybridem, coZ je spojeni vice systémi
pohonu. Podobné vozy dnes tvoti prodejni nabidku mnoha vyrobci, piedevsim
z Japonska a USA, kde je muzeme potkat v kazdodennim Zivoté na ulici. Jak
ubihaji dalsi roky 21. stoleti, jsou alternativni pohony uzpasobovany i komerénim

potiebam.

Spolu s rostoucim poctem populace, pievazné v asijskych zemich, je kladem

duraz na rozsiteni ucinngjsi technologie a jeji zavedeni do spole¢nosti, kterd pak

bude urcovat i dalSi smeér vyvoje dokonalejSich technologii po desitky let.

Rozvoj téchto technologii a vybrani nejvhodnéjSiho sméru pro budoucnost

bude zaviset na prognoze, kterd zahrnuje i nasledujici kritéria:

o Ekonomické
= Cena vyrobku a cena vyvoje prislusné technologie?
» Finan¢ni dopad technologie na svétové ekonomiky?

= Cena kompatibilni infrastruktury?

o Ekologické
= Jaky dopad bude mit technologie na Zivotni prostiedi?
= Jaky UG¢inek bude mit na sniZzeni soucasného znecisténi

a odpadu?

o Technologické
= Jaka budou kritéria bezpe¢nosti vozidel (vykon, spolehlivost)?
= Pozadavky na infrastrukturu?

= Z&kaznicka naroc¢nost technologie?
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o Viadni
= Jaké podpory se dockame od jednotlivych statu a politik?
= Jakym zptisobem budou dotace vyplaceny?

V dalsi priloze (Priloha 29) naleznete rozdéleni jednotlivych typu

alternativnich pohond, na kterych aktivné pracuji svétové automobilky napii¢

kontinenty.
Spalovaci motor Hybrid Elektromotor
Benzin Benzin El. hybrid (kabel)
Nafta Nafta Palivové ¢lanky
Flexi-fuel Zemni plyn Bateriové ¢lanky
Bio-nafta

Zemni plyn (CNG/LPG)
Hydrogen

Priloha 29: Prehled modernich technologii alternativnich pohon:

Zdroj: vlastni

6.2.1 Rozdéleni technologii alternativnich pohonu

o Biopalivo

Vozidla poh&néna biopalivy maji spalovaci motor, ktery je ptizptisoben pro
latky ziskané z biomasy. Mezi dvé hlavni biopaliva patti bio-alkohol, ¢imz
oznacujeme nejcastéji etanol, vyrabény z cukru a Skrobu plodin. A bionafta, nafta
vyrabéna z rostlinnych oleji nebo Zivo¢isnych a recyklovanych tuka.

V roce 2010 dosahla svétova produkce biopaliv 105 bilionu litrd, coz
znamend asi 17% podil na celkové spotiebné ropy na svété. Pro Gcely osobni
dopravy bylo vyuzito asi 2,7 % (vétSina etanol a bionafta). Pficemz nejvétSim
vyrobcem i spotiebitelem biopaliv je Evropskad unie, kterd ro¢né spotiebuje
zhruba 50% vyroby. Celosvétové do roku 2050 by mél podil biopaliv dosahnout
zhruba 25%.

68



° Flexi-fuel

Systém, kde vozidla pouZivaji vice palivovy spalovaci motor, ktery funguje
i na jiné smési paliva neZ je benzin a biopaliva. Obvykle jsou ob¢ slozky
smichany dohromady a vsttikovany do spalovaci komory. Tyto motory bézné
funguji i na smés etanolu nebo metanolu a benzinu. Moderni vice palivové motory
jsou schopné pojmout jakykoliv podil jednoho nebo druhého paliva. Dtkazem je
napiiklad systém benzinu a CNG nebo LPG ¢i vodiku, ktery dnes aplikuje
do svych vozi mnoho automobilek. Evropska unie je pionyrem v této kategorii,
zejména pak Svédsko, jehoZ sit tankovacich stanic je nejvyssi na svéts. Ceska
republika v celkovem Zebticku zaujima 5. misto se zhruba 170 tankovacimi

stanicemi.

. Bateriové ¢lanky

Bateriovd elektrickd vozidla jsou pohanéna elektromotorem, ktery je
pohanén bateriovymi ¢lanky (zasobniky), které jsou uloZeny ve voze. V souc¢asné
dob¢ maji ¢lanky omezenou kapacitu, proto maji takeé automobily omezeny dosah
a musi se c¢asto nabijet u specializovanych elektrickych dobijecich stanic.
Elektrické stanice jsou v nekterych vyspélych statech soucésti infrastruktury
nebo béZznym vybavenim domacnosti. Pro napajeni lIze pouZit rozvod od 120
do 240V elektrického napéti. Automobily téZ neobsahuji vyfukové potrubi,
protoZe viz produkuje nulové emise. Tzv. plug-in hybridy se dnes pouZivaji
po celém svété a jejich vyvoj v béZzném provozu zapocal pied vice jak 30 lety.
V soucasné dob¢ se vozidla stimto vybavenim pouZivaji i v béZném provozu.
V osobni, piedevsim v hromadné dopravé, kde je vice prostoru pro uloZeni
bateriovych zasobniku, které shromazduji energii. Posun ve vyvoji lze ukézat
i na pouZiti lithiovych baterii, které se v posledni dob¢ pouZivaji pro akumulatory.

Pro piiklad uvedu 18 metrovy prostiedek hromadné dopravy z némeckych
byla 3000 kg. V roce 2011, stejny typ autobusu se stejn¢ kapacitni baterii, mél
vahu ¢lanku jen 350 kg.
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. Hybridni elektricka vozidla

Hybridni elektrickd vozidla kombinuji spalovaci motor s elektromotorem.
Mnoho soucasnych modeli vyuZiva spalovaci motor a systém rekuperace
brzdnych sil k dobiti akumulatoru. Né&které nove vozy ale vyuZivaji i systému
»plug-in“ a pomoci spalovaciho motoru piekonavaji delsi vzdalenosti a elektricky
pohon je vyuzivany zejména ve mésté. Celkovy dojezd automobilu se tak
u hybridnich elektrickych vozidel zvétSuje, nicméné se stéle jedna o spalovaci
motor, ktery pouziva fosilni palivo a tim produkuje emise.

Z prodejniho  hlediska se jedna o nejrozSifen¢jSi systém pouZiti
alternativnich zdroja v osobni a hromadné dopravé. Statistiky z roku 2009 hovoti
0 takika 50% podilu vSech registrovanych automobila na japonském trhu.
Americky trh pak nasleduje zhruba s 40% registraci a evropsky trh do 2%.
V téchto prodejich vidime, Ze kontinenty se ve svych strategiich zna¢né rozchazeji
pti vyuZivani potencidlnich zdroja. Roli vtomto stavu hraje i aktudlni stav
infrastruktury. V Japonsku jsou b&ézné elektricke stanice na veiejném prostranstvi,
kde majitelé hybridnich vozidel mohou nabit své bateriové ¢lanky za stanoveny
poplatek. V Evropé je zatim vzéacnost nalézt podobny stojan bé&zné na ulici
bez toho, aby zdkaznik musel ,,¢erpaci stanici“ pracné hledat. Z hlediska znac¢ek
nejprodavanéjSim hybridem jsou stale vozy Toyota, predevsim modely Prius

a Auris.

. Vodik

Vozidla pouZivaji vodik jako hlavni zdroj motoru, ktery neprodukuje Zadné
emise pii spalovani. Vodik Ize vyrdbét z metanu nebo z dalSich fosilnich paliv.
Jeho vyroba je vSak energeticky hodné naro¢na, a proto se hledaji cesty za pouZiti
zdroja jako je vitr, solarni nebo jadernd energie. V soucasné dob¢ existuji dveé
hlavni cesty, jak pohanét vozy na vodikovy zdroj. Prvni jsou palivové ¢lanky, kde
dochazi k chemické reakci — kyslik reaguje s vodikem a vznika elektiina, Ktera
pohani elektromotor. Druhou je pak tradi¢ni spalovaci motor, kde se spaluje

ptimo vodik. V prvnim ptipadé je viaz zcela bez emisi a ve druhém vznika
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spalovanim vodiku péara. Mnoho spole¢nosti se nyni zaméiuje na rozvoj vodikove
technologie, kterou by nasledné¢ mohly pouZzit pro mobilni transport. Odejmutim
fosilni slozky bychom piedeSli tvorbé oxidu uhli¢itého a téz tvorbé emisi.
Nevyhodou vodiku je pak nizka energeticka hodnota/jednotku objemu, vysokéa
hmotnost vozidla, uskladnéni nadrZze ve vozidle, investice do infrastruktury,
neefektivita vyrobnich procest a hlavné celkova nestabilita latky.

Na posledni svétové konferenci, ktera se zabyvala rozvojem vodikovych
pohonnych jednotek (World Hydrogen Energy Conference 2012), bylo
prezentovano spole¢né reSeni 4 velkych automobilovych spole¢nosti — Daimler
AG, Toyota, Honda, Hyundai — do roku 2015 uvést na trh model s hybridnim
vodikovym pohonem.

. Zemni plyn

Vozidla pohanénd zemnim plynem muazeme rozdélit na dva hlavni zdroje.
Stlaceny zemni plyn (CNG) nebo zkapalnény zemni plyn (LPG) slouZi jako
primarni zdroje. Zemni plyn je dlouhodob¢ alternativou k benzinovym motoram
zejména pro jeho cisty provoz, ktery se muZe rovnat jinych modernégjsim
technologiim. Vozidla na zemni plyn jsou pohanéna podobnym spalovacim
motorem jako je benzinovy motor. Pies jeho vyhody a hojné rozSiteni takika po
celém svété, pohon na zemni plyn provazi nékteré omezeni. Problémem je hlavné
skladovatelnost plynové nadoby a distribuce do tankovacich stanic. V ptipadé
LPG je situace pozitivnéjSi nez v piipadé CNG, jelikoZz plynové lahve jsou
mnohdy soucasti béZnych cerpacich stanic. V piipadé CNG je potieba vybudovat
systém distribuce, zvlastni nddrZz a tankovaci ptistroje. Vozy s pohonem CNG
maji svou prodejni zékladnu zejména na asijském trhu, ktery tvofi vice jak 50%

vSech prodeju (zejména Iran, Pakistan).
Mezi dalsi alternativni zdroje muZzeme zafadit mnoho dalSich, které nejsou

dosud vyvinuty natolik, aby se mohly dostat na béZny spotiebitelsky trh

a konkurovat tak ostatnim. Mohli bychom jmenovat pohon na stlaéeny vzduch
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nebo rostlinny olej, coz jsou myslenky, se kterymi si hraji zejména americti

a evropsti vyrobci.

Co se tyce sériové vyroby ,,zelené” techniky v ramci alternativnich pohoni
vyuzitelnych v automobilovém priamyslu, objem vyroby a nasledny prodej vozi
bude jisté¢ stoupat. Lze odvodit i zavér, Ze pro nasledujici desitky let, bude za
stavajiciho vyvoje technologie dominovat pohon na zemni plyn, hybridni
technologie a elektrickd vozidla. S masivnimi prodeji v oblasti palivovych ¢lanka
a vodikovych ¢lanki vSak muZeme pocitat az za nékolik desetileti, zejména kviili
kapacité a systému udrZeni potiebné energie v samotnych ¢lancich. V budoucnosti
budou fosilni paliva nahrazena, at’ uz polovi¢nimi nebo pInohodnotnymi hybridy.
Jsou zde vSak otdzky ohledné rychlosti vyvoje, ve kterém se budou vsechny
zminované technologie vyvijet. Typ pohonu, ktery se ukéZe jako nejefektivnéjsi,
je dnes tézké odhadnout. V budoucim vyvoji hraji roli zejména ceny jednotlivych
hospodaiskych a pramyslovych komodit, levné a damysiné technologie
a nezanedbatelny bude i politicky vliv nejvétSich a nejsilngjSich zemi, které budou
chtit z téchto technologii ziskat co nejvice. Na druhé stran¢ stoupajici poptavka

po ropé, ovlivni i ostatni hospodaiské odvétvi, nejen automobilovy pramysl.

Poptavka se mtize menit v zavislosti nize popsanych scénaru:

1)  Mirny vyvoj
»  Rozvoj alternativnich pohona vzhledem k rostouci cené ropy a Klesajici

cené bateriovych ¢lanku potiebné pro hybridni a elektrické vozy

2) Pomaly vyvoj
»  Rozvoj alternativnich pohona klesd vzhledem k nizkym cendm ropy (viz

posledni sniZeni z doby ekonomicke recese 2009)
3)  Rychly vyvoj

»  Vzhledem Kk rychle rostoucim cendm ropy, modernim nizko-emisnim

predpisim Zivotniho prostiedi a vladnim dotacim
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Inovativni technologie, zejména v automobilovem pramyslu jsou pro dalsi
vyvoj spole¢nosti i pramyslu nezbytné. Automobilovi vyrobci zvedli hozenou
rukavici v podob¢ alternativnich pohona jiz pred vice jak stoletim a masivné ji
do dnednich dni rozpracovali a vyvoj novych zdroja a hlavné jejich efektivity
pokracuje. Vlivem rostouci ceny ropy se jiz nemazeme na tradi¢ni spalovaci
motor spolehnout tak jako diive a je potieba pokracovat v realizaci zavadéni
novych pohoni do vyroby. Technologické zmény a jejich vliv na celou spole¢nost

je nezastavitelny.

6.3 Horizontalni a vertikalni integrace a strategické

aliance

Jen horizontélni integrace v rdmci prevzeti konkuren¢nich spole¢nosti nebo
jejich spole¢nd flaze piindSi znacné vyhody. Kromé rozSireni portfolia znacek
a moznost vstupu na nove trhy, jednotlivé OEM dokazi ptijimat nebo poskytovat
nezbytné know-how, coZz muaze firmu zachranit v dlouhodobém meétitku. Nové
technologie a jejich sdileni jsou dulezité pro celkové vysledky firmy. Spojeni
vyrobct jim zajisti bud’ dalSi implementaci do novych znacek, nebo alespon
potrebné finan¢ni prostiedky k zajisténi budoucnosti. Nakladova stranka spojeni
je také nezbytnou sloZkou, jelikoz vznika celkové vyssi podil Uspor z rozsahu.
Dalsi sniZeni nakladt lze zajistit pomoci sdileni vyrobnich zatfizeni partnerskych
spole¢nosti. Pro priklad uvedeme znacku Fiat, kterd ozndmila pouZivani vyrobni
linky své partnerskeé firmy Chrysler v Mexiku, kam piesunuje vyrobu vozu Fiat
500. Jelikoz vyrobni ndklady v Mexiku jsou mnohem méné finan¢né naro¢né nez
v Americe nebo Evropskeé unii, vznika tak mozZnost zefektivnit vyrobu vozu. Viz
bude nasledn¢ exportovan na dalsi trhy.

Myslenku strategické aliance podporuje i dalSi spojeni automobilek.
Konkrétné se jedna o koncerny Daimler a Renault/Nissan, které se dohodly
na spolupréci v oblasti malych voza. Na druhé strané, myslenka strategického
spojeni muze mit i stinnou stranku spoluprace, a to vzajemny kanibalismus

produktového portfolia, kterému se kazda znacka snazi vyhnout. Kazdy model
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daného vyrobce proto musi resit konkrétni dopad v segmentu zakazniku, které ma
oslovit. Duplicita modelt a jejich mozna konkurence ve stejnych segmentech

ptindsi negativni vliv na celkové prodeje mateiské spole¢nosti.

DalSim dtivodem ke spole¢nému spojovani spole¢nosti je snaha proniknout
na cizi trh a penetrovat zékaznickou zakladnu. To muZeme demonstrovat
na prikladu Volkswagen — Suzuki na indickem trhu. Japonska spole¢nost
dominuje na indickém trhu skoro 40% podilem. Volkswagen naproti tomu je
v Indii Klasifikovan jako vyrobce luxusnich vozidel, proto jeho podil na trhu
dosahoval pouze 3-4%. Suzuki realizuje své objemy zejména v nizkoobjemovych
motocyklech, které patii tradicné k indickému trhu. Jak jiz bylo nastinéno
v minulych kapitolach, indicky trh nese do budoucnosti hlavni potencial
predeviim ve vozech nizsi a stredni tfidy, coz bude hlavni konkurence
pro snizujici se prodeje motocykli. Prodeje spole¢ného podniku Volkswagen
a Suzuki v segmentu osobnich voza tak zaznamenaji velky krok vpied. Na dalSi
ptiloze si mtiZeme piedstavit horizontalni a vertikalni osy, které nastinuji vyvoj

spoluprace v automobilovém pramyslu.

Priloha 30: Predstava vertikalni a horizontalni integrace
Zdroj: DIEHMANN, J., HACKER, J. Automobilmanagement
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Piesun znalosti se muZe Sitit mnoha sméry. Chcete-li se krom¢ technickych
moznosti seznamit také s obchodnim a dodavatelskym know-how, je potieba
proniknout i k lokalnim zéstupcam trhu a prizpasobit se kulturnim zvyklostem.
Obecné je tieba naslouchat potiebdm zékaznika a vyjit jejich pranim vstiic.
Jako piiklad mazZzeme opét pouZit spojeni koncerna Fiat — Chrysler. Na rozdil
od Fiatu, produktové portfolio znacky Chrysler postrddd segment malych
a uspornych voza. Timto segmentem je mozné penetrovat cely americky trh, pod
tradi¢ni znackou Chrysler, kterd ma dobré jméno v Severni i Jizni Americe. Pro
udrZitelnost prodeju i celkového fungovani znacky na trhu je potieba se orientovat
nejen na horizontélni integraci, ale také vertikalni. Ta piedstavuje celkovy fetézec
od ceny surovin az po zékaznicky servis. Vlivem spojeni dochazi k rostoucimu
tlaku na snizovani nakladt a montaznich ¢asu. Logistika i distribuce se posledni
dobou stavaji klicovymi oddélenimi automobilek.

V poslednich desitkach let zaZziva automobilovy trh dlouhodoby trend
konsolidace. Jednotlivé znac¢ky kupuji své konkurenty a na trhu tak postupné
vznika nekolik obrovskych koncernd. Je nékolik davodd, pro¢ k takovému jevu
dochazi. Prikladem jsou strategicka partnerstvi, o kterych jiz byla fec.
Nebo pievzeti celé znacky z davodu dopinéni vlastniho portfolia, ve kterém
aktualné chybi tieba prémiovy zastupce. Situace se da prirovnat ke koupi znacky
Volvo Fordem nebo pohlceni znacky Saab koncernem General Motors na zacatku
21. stoleti. Prikladi bychom nasli nékolik u kazdého koncernu. Vyjimkou neni
ani odkoupeni hlavniho podilu akcii zdiavodu konkurence. V prabéhu
ekonomické krize se nékteré automobilky dostaly do problému a bylo zapotiebi
do nich investovat. D& se tici, Ze krize cely proces jen urychlila. Vzhledem
ke strukturdlnim problémuam jednotlivych znacek, zvI&5t na tradicnim
automobilovém trhu jakym je Evropa, se bude dlouhodobé pocet samostatnych
automobilek dale snizovat. Nejslabsi vyrobci budou nuceni se spojit se siln¢jSimi
a predat jim tak i zkuSenosti a know-how, které od pocatku fungovani
shromazd’ovali. Po konci vyroby nebo restrukturalizaci severskych znacek Saab
a Volvo se zd4, Ze na fadé je némecky vyrobce Opel, jehoZ prodejni vysledky

nejsou od ekonomické krize zdaleka uspokojivé.
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Neni nepravdépodobné, Ze se za par let do¢kame jen 6-7 dominantnich
firem, které budou ovladat celkovy automobilovy trh. Tento proces jiZz zapocal
v segmentu nakladnich vozi. Na druhou stranu, vlivem nové viny alternativnich
pohoni, vznikly nebo byly oZiveny nové a menSi spolec¢nosti, které svou
specializaci ziskavaji misto na trhu. Tak jako cyklisticky peloton vzdy dojizdi
jednotlivé jezdce pied sebou, je pravdépodobné jen otadzkou casu, nez velké
koncerny zcela pohlti specializované vyrobce novych technologii. Kli¢ovou roli
hraji také ,,dravé* ekonomiky Ciny a Indie, kde je zapotiebi se rychle dostat
na trh, optimalizovat produktové portfolio a dohodnout se s mistnimi vladami

na spolupréci.

Abarth

Alfa Romeo

Alpine

AMC

Aston-Martin

BLMC Alfa Romeo

BMW AMC

Citroen Aston-Martin

Damler-Benz BL

de Tomaso BMW

Fiat Chrysler

Ford Damler-Benz

Fuji H.I. de Tomaso

GM Fiat

Honda Ford BMW

Innocenti Fuji H.I. Chrysler

Isuzu GM Daewoo

Lamborghini Honda Damler-Benz

Lotus Isuzu Fiat

Maserati Lamborghini Ford

Mazda Lotus GM

Mitsubishi Mazda Honda

Nissan Mitsubishi Hyundai :

Peugeot Nissan Isuzu BMW skupina

Porsche Peugeot/Citroen Mitsubishi DaimlerChrysler Q

Prince Porsche Nissan Fiat skupina

Renault Renault Peugeot/Citroen Ford skupina

Rolls-Royce Rolls-Royce Porsche GM skupina

Saab Saab Renault Honda

Seat Seat Rolls-Royce Hyundai/Kia Daimler

Simca/Chrysler Suzuki Rover Mitsubishi BMW

Suzuki Talbot/Matra Suzuki Porsche VW-koncern

Toyota Toyota Toyota Renault/Nissan Renault/Nissan

Volvo Volvo Volvo Toyota Toyota

VW VW VW VW-koncern Ford
1970 1980 | | 1990 | | 2005 2020

Priloha 31: Konsolidace automaobilového svéta (1970-2020)

Zdroj: vlastni
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6.4 Strategie financovani OEM

Klicovymi finan¢nimi ukazateli automobilového pramyslu jsou ziskovost a
likvidita. Pro veétSinu znacek, které trpi piebytkem kapacity, nastal problém, jak
dosdhnout poZadované ziskovosti. Chybi prostiedky, které by se nadale mély
investovat do novych technologii a rozvoja dealerské a servisni sit¢ maloobchodu.
Zaslepeni objemem svych trzeb si mnozi neuvédomovali, dualeZitost tohoto
problému. AZ v roce 2008 (v dob¢ propuknuti ekonomické krize) bylo poukazano
na strukturalni problémy, které pozdéji mnohé spole¢nosti privedly do ne zrovna

idedIni finan¢ni situace.

To se tykd zejména prémiového segmentu osobnich vozi, kde se daji
na rozdil od objemovych automobilek vydélat vysoké marze. Propad souvisejici
s poklesem prodejt, v tomto vysoce ziskovém segmentu, komplikuje dlouhodobé
strategické zmeny. Z této situace je pak pro vyrobce operujici na poli prémiovych
voza téZké se dostat, jelikoZz doptedu pocitaji s vysokymi naklady na inovaci
a technologii, diky které jsou na vrcholu techniky automobilového pramyslu.
Ocekévane trendy v budoucim dodavatelském pramyslu, spotiebitelské chovani,
strukturalni problémy a vybér sprédvné financni strategie budou v budoucnu

znamenat zasadni rozhodnuti ve finanénim sektoru automobilek.
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7 Zavér

Pfi¢inou krize automobilového pramyslu poslednich let, ktera postihla
vétSinu svétovych vyrobcd, neni jediny konkrétni davod, ale vzajemny souhrn
mnoha faktord, které ovliviuji celé hospodarstvi. Naopak existuji zemé,
kde stagnaci a pokles poptavky vibec nezaznamenaly. Podivejme se blize
na konkrétni ptiklady.

Jednotlivé ekonomiky jsou dnes silné ovlivnény globalizaci a automobilovy
pramysl tvori vyznamnou ¢ast HDP mnoha z nich. Typickym piikladem je
i Ceskd nebo Slovenska republika, které jsou na exportu vozidel
a automobilovych dili doslova zavislé. To sice neni idealni stav z hlediska
hospodaiskych cykhi v ekonomice, ale prosty fakt, ktery musime piijmout. Kdyz
vyrobce automobilt v Evropé zaznamena propad prodeje v jedné ¢asti svéta,
muzZe to klidné¢ znamenat uzavieni zdvodu a propousténi zaméstnanca treba
v Némecku. Jak se témto neblahym vykyvim celé ekonomiky bréanit? MozZnosti
je cela rada. Pragmatickymi kroky v piipadé takové situace je omezeni vyroby
a restrukturalizace firmy. Tomu ale dost ¢asto bréni politici v konkrétnich
zemich, a proto jsme byli svédky mnoha z&chrannych finan¢nich bali¢ka, které
mély zachovat pracovni mista zaméstnanct. Tato cesta neni sice ptirozend, ale
jak je vidét, je ucinnd a casto pouZivana. Tyto kroky podnikla naptiklad vlada
USA pro zachranu koncerni Chrysler a GM. Je potieba podotknout, Ze tyto
koncerny uz delSi dobu nebyly v ideélni ekonomické kondici a celkovou situaci
pomohl jen nastartovat dominovy efekt finan¢ni krize velkych bank a
hypotec¢nich spole¢nosti.

DalSim dtvodem bylo megalomanstvi a Spatnd rozhodnuti vysokého
managementu jednotlivych automobilek. Piikladem muZe byt investice
Volkswagenu do luxusniho modelu Phaeton, ktery od totdlniho propadu

zachratiuje jen poptavka v Cing. Volkswagen nikdy luxusni automobil pod touto
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znackou nevyrdbél, a je tak jasné, Ze zakaznici znacek Mercedes-Benz
nebo BMW pohliZeli na lidové luxusni sedan s nedavérou. To samé plati i pro
fuze jednotlivych spole¢nosti, které v dobé ekonomického rastu mohou davat
smysl, nicméné i zde nalezneme vyjimky. V piipadé Daimler a Chrysler bylo
patrné, Ze pro Daimler byl i ptes obrovskou ztrdtu investice lepSi variantou
rozchod jiz pfi prvnich naznacich ekonomickeé krize na severoamerickém trhu.
Piirozenym konkuren¢nim bojem je také piesun mnoha vyrobnich linek do
asijskych zemi, jako jsou Cina a Indie, nebo do Latinské Ameriky, konkrétng
Brazilie. Je to rozumné ekonomické jednéni. Na téchto trzich je levna pracovni
sila a hlavn¢ rostouci ekonomika, ktera znamend poptadvku a novy odbyt
produkti. Zavedenym svétovym automobilkam uz i v téchto rostoucich trzich
vyrostla silnd konkurence, ktera sice donedavna vzbuzovala Gsmév nad kvalitou
produkovanych vyrobka, ale toto pieziravé chovani se brzy zménilo. Piikladem
muze byt koupé tradi¢nich znacek jako Volvo, Range Rover nebo Jaguar
indickym koncernem Tata. Jsme proto svédky historickych zmén, kdy se
nejnovejsi technologie piesouvaji k donedavna lokalnim vyrobcam, kteii ale nyni

hraji svétovou automobilovou ligu.

V blizké budoucnosti bude také velmi dileZité, aby mnoha automobilkam
neujel pomysiny vlak v oblasti vyvoje hybridnich pohont. Kromé nejnovéjsich
bezpec¢nostnich a komfortnich systéma jsou béznou soucasti vozidel airbagy,
klimatizace nebo ABS, prvky, které byly jest¢ pied 20 lety vysadou
nejluxusnéjSich automobila. Dnes uz i maly automobil maZe byt vybaven
systémem, ktery sdm parkuje, pomaha minimalizovat nasledky nehody, a tieba
jim i predejit. BéZzn¢ na silnici potkdvame hybridni vozy, které kombinuji
klasicky spalovaci motor a elektromotor. Dalsim vyvojem budou zcela jisté

dostupnéjsi a levnéjSi nové typy akumulatora a palivovych ¢lankd, kde reakci
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vodiku vznika elektiina. Tyto automobily budou zcela bez emisi, bez hluku a da
se predpokladat, Ze asisten¢ni systémy ve spolupraci s navigaci dokazi takovy
vuz i sami fidit. Toto neni fikce, ale realita dneSka, ktera se stane dostupnou jiz
v nasledujicich letech. Proto mnoho automobilek spojuje své sily pii nakladném
VYVoji, anebo se snazi pohltit specializované firmy, které v konkrétnim odvétvi
jiZ pusobi.

Zékaznici chtgji nakupovat vozidla spolehliva, vykonnd a technicky
dokonala, ktera maji nizkou spotiebu i emise. To vSe vyrobu velmi prodrazuje
aje tak i citlivA na sebemensi vykyv poptavky. Proto je rozumnou cestou
optimalizace a pruznost vyrobniho procesu, piresun do oblasti s levnou pracovni
silou a investice do automatizace vyroby a také do novych systéma hybridnich
pohont. Automobilovy pramysl uSel dlouhou cestu od patentovani prvniho
automobilu panem Daimlerem roku 1885, je vyznamnou soucasti celosvétového
hospodaistvi. Dle mého nazoru se nachazi v historickém momentu zmén, které
se, doufejme, pozitivné promitnou do vSech segmentu lidské ¢innosti a piinesou

dalsi rast ekonomiky.
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