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Anotace

Japonska a Jizni Korea jsou v soucasnosti povazovany za jedny z nejvyspélejSich a
nejvetSich producentti a vyvozci v automobilovém primyslu celého svéta. Japonsko v
tomto porovnani predstavuje jiz zavedenou znacku a tuto pozici zaujima jiz n¢kolik desitek
let. Jizni Korea se do této pozice dostala teprve az v novém tisicileti. Pro obé tyto ekonomiky
automobilovy primysl pfedstavuje jednoho z hlavnich zaméstnavatel a velkou mérou se
podili na tvorbé¢ GDP. Automobilovy primysl byl v poslednich letech zna¢né ovlivnén
ekonomickou krizi. Hlavni automobilky v ¢ele s Toyotou a Hyundai pfesouvaji svou vyrobu
na uzemi statl s geograficky vyhodnéjsi polohou a levnéjsi pracovni silou. Pomoci metody
symetrického indexu komparativni vyhody se bakalafska prace snazi charakterizovat vyvoj
konkurenceschopnosti automobilového priimyslu Japonska a Jizni Korey od roku 1995 do
roku 2015. Data pro vypocCty byla ziskana na zéklad€ vyro¢nich zprav statistického tradu

Spojenych narodi
KliCova slova
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Annotation

Japan and South Korea have been considered as one of the most developed and biggest
producers and exporters in the automotive industry of the world in recent times. Japan in
this comparison represents a benchmark and has held this position for many years. South
Korea got on this level only in the beginning of the new millennium. For both of these two
economies, automotive industry represents the main employer and accounts for a huge share
of GDP. Automotive industry was affected by the world economic crisis in recent years.
The main car manufactures, led by Toyota and Hyundai, relocate their production into
countries offering better geographically location and chearper labor. This bachelor thesis is
trying to characterize the development of the competitivness of automotive industry of Japan
and South Korea in years 1995-2015 by using method of revealed symmetrical comparative
advantage index. Data for calculation were taken from annual report of the United Nations

Statistic Division.
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Uvod

Bakalatskd prace pojednava o konkurenceschopnosti automobilového primyslu dvou
rozdilnych asijskych zemi, Japonska a Jizni Korey. Téma bylo zvoleno z divodu zajmu
autora o tuto problematiku a jeji aktualnosti. Automobilovy primysl piedstavuje jeden z
automobiltl po celém svété. Mezi nejvétsi producenty této komodity se fadi Cina, USA,
Japonsko, Némecko, Indie a Korejské republika. Dohromady tyto ekonomiky ptredstavuji 68

% svetové produkce automobilil.

Cilem této bakalarské prace je zhodnoceni konkurenceschopnosti automobilového prumyslu
Japonska a Jizni Korey, z hlediska postaveni téchto ekonomik na trhu vii¢i Evropské unii. K
urceni, jak se konkurenceschopnost v ptipad¢ obou ekonomik za poslednich 20 let vyvijela,
byla pouzita Balassova metoda indexu symetrické projevené komparativni vyhody. A to za

pouziti dat vypovidajicich o exportni vykonnosti v porovnani se staty Evropské unie.

V prvnich kapitolach prace je teoreticky rozebrana problematika konkurence a
konkurenceschopnosti. Na konkurenci se zde nahliZi ze dvou pohledd, prvnim je konkurence
dokonald a druhy pohled pojednavd o konkurenci nedokonalé. V ramci definovani
konkurenceschopnosti jsou rozliSovany dvé hlediska, kde kazdé z nich ovliviiuji urcité
faktory. Prvnim je hledisko mikroekonomické, které je ovliviiovano vnitinimi a vnéjSimi
faktory, a druhé hledisko popisuje makroekonomickou konkurenceschopnost spolu s
ovlivitujicimi faktory. Mimo tyto dva hlavni typy konkurenceschopnosti je v teoretické €asti
charakterizovéana 1 regiondlni konkurenceschopnost. Dale je zde definovana komparativni
vyhoda, a jako posledni je v rdmci teoretickych poznatkd rozebran zplsob vypoctu miry
konkurenceschopnosti pomoci metody Ballasova indexu. V praktické ¢ésti je rozebran stav
automobilového primyslu automobilovy primysl Japonska a Jizni Korey z pohledu
historického vyvoje, a poté je rozebran soucasny stav daného odvétvi u obou ekonomik. V
zavérecné kapitole je aplikovana Ballasova metoda, a to provedenim analyzy
konkurenceschopnosti obou statli za pomoci vypoctil dle danych indexti. V posledni fad¢ je
zde popséan a vyhodnocen zjistény stav konkurenceschopnosti jak u Japonska, tak u Jizni

Korey.
11



1 Konkurence a konkurenceschopnost

Prvni kapitola podéava informace o dvou tématech, ktera si jsou vzajemné blizka - pojednava
o terminech konkurence a konkurenceschopnost. Stézejnim piedmétem této kapitoly je
vymezeni pojmu konkurenceschopnost, nicméné z divodid spravného pochopeni
problematiky, autor povazuje také =za piithodné objasnéni terminu konkurence.

(Ondrejova, 2007)
1.1 Konkurence

Pojem konkurence neboli ekonomicka soutéz byva tradicn€ spojovan s poctem vyrobcli na
trhu. Jedna se o proces, kdy uspésné spolecnosti z trhu vytlacuji méné uspésné firmy a tim
ziskavaji vétsi trzni podil. Cim je vy$§i podet firem na trhu, tim je konkurence v&tsi.
Konkurenci tedy Ize definovat jako vztah mezi dvéma nebo vice konkurenty, ktefi vytvaieji
na trhu konkurenéni prostiedi. Nicmén¢ trh mize byt ozna¢ovan za konkuren¢ni, i kdyZ na
ném pilisobi pouze jedna firma. To vSe plati za pfedpokladu, Ze se jednd o trh, ktery je

otevieny pro vstup dalsich spole¢nosti. (Ondrejova, 2007)

Z mikroekonomického hlediska existuji dva pohledy na konkurenci, prvni z nich o

konkurenci pojednava jako o dokonalé, oproti tomu druhy hovoii o konkurenci nedokonalé.

(Kotler, 2007)
1.1.1 Dokonala konkurence

Tento model se vyznacuje velkym poctem konkurentli, zarovenn nikdo z nich nema
dominantni postaveni a neni schopen ovliviiovat jak cenu, tak ani poptdvané nebo nabizené
mnozstvi. Podminkou tohoto druhu konkurence je homogenni produkt, velky pocet
prodavajicich a kupujicich, kteti jsou lhostejni k tomu, jaka firma jim vyrobek prodava, a

dokonalé informace aktéri. Cena statku je zde identické pro vSechny zac¢astnéné.

Nicméné tento model konkurence v praxi neexistuje, protoZe je prakticky nemozné, aby trh

spliioval vSechny podminky a ptedpoklady dokonalé konkurence. (Kotler, 2007)

12



1.1.2 Nedokonala konkurence

Opakem dokonalé konkurence je konkurence nedokonald. Nedokonale konkurencnim se
prostedi stane za predpokladu, Ze nespliiuje alespon jednu z vyse stanovenych podminek,
které plati pro prostfedi dokonale konkurencni. Firem se na trhu nedokonalé konkurence, na
rozdil od té dokonalé, nachazi pouze malé mnozstvi. Produkt je zde diferencovany a alespon

jedna z firem ma na trhu moznost ovliviiovat vyvoj cen. (Kotler, 2007)

Nedokonald konkurence dale rozliSuje dvé postaveni firem na trhu. Prvnim z nich je
monopol, kdy trh s uréitym statkem ovlada pouze jedna velka firma. OvSem takova
spole¢nost mlze svého postaveni zneuZzivat, a proto je nezbytné takovému chovani
legislativné ptedejit. Druhym postavenim spolecnosti na trhu je oligopol, pro n¢hoz je
charakteristické, ze na trhu pisobi maly pocet vétSich firem, které nabizeji riiznorodé

vyrobky. Oligopol Ize dale rozliSit na homogenni a diferenciovany. (Kotler, 2007)
1.2 Konkurenceschopnost

Definici, jeZ se snazi o vysvétleni terminu konkurenceschopnost, je nepieberné mnozstvi,

proto je jeji pfesné vyjadieni komplikované.

Z mikroekonomického hlediska se na konkurenceschopnost pohlizi jako na schopnost
podnikti konkurovat na trhu. Oproti tomu z pohledu makroekonomického se jedna o
schopnost, s jakou ekonomika statu plisobi na mezinarodnim trhu a zaroven si udrzuje ¢i

zvysuyje trzni podil. (Ondrejova, 2007)

Ke spravnému pochopeni tohoto terminu je dilezité uvést vSechny faktory, které
konkurenceschopnost ovliviiuji. Faktory na urovni podniku se 1i8i od faktorti majicich vliv

na konkurenceschopnost stati.

Lze mezi n€ zaradit rychlost a pfizplsobivost vyroby, kvalitu, image produktl, postprodejni
servis, cenu, ale 1 implementaci novych technologii ¢i manaZerskych pfistupt.

(Ondrejova, 2007)
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1.3  Mikroekonomicka konkurenceschopnost

Obecné 1ze konkurenceschopnost na mikroekonomické urovni definovat jako urcitou
schopnost podniku tspésné plisobit na trhu. Spornym se vSak stava vymezeni této ispésnosti.
Aby byl podnik povazovan za konkurenceschopny, mél by byt schopen dlouhodobé
obsluhovat trh, plnit své zavazky nejen ke svym obchodnim partnertim, ale i ke svému okoli
a zvySovat svlij podil na trhu. Zda je podnik konkurenceschopny, 1ze poméfovat na zakladé
jeho ziskovosti a trznimu podilu. K méfeni konkurenceschopnosti 1ze pouzit mnoho dalSich
ukazatelli, které vychazeji ze zisku firmy. Mezi tyto ukazatele se fadi napt. ukazatel
rentability vlastniho kapitdlu ROE (return of equity) nebo ukazatel rentability aktiv podniku
ROA (return of assets). (Benes , 2006)

Jak jiz bylo zminéno, podnik je ovliviiovan riznymi faktory. Podle toho, jakym zplisobem

tyto faktory spolecnost ovliviiuji, je 1ze rozd¢lit na vnéjsi a vnitini.

Pro obecné vysvétleni konkurenceschopnosti z pohledu podniku je déle tfeba definovat jeji

oblast pusobeni:
* lokalni konkurence — omezena jen na nejblizsi okoli,

* narodni konkurence — stfet tuzemskych podnikii na trhu, charakteristické pro

uzaviené ekonomiky,

* globalni konkurence — celosvétové srovnani. (Reiljan, 2000)
1.3.1 Vnéjsi mikroekonomické faktory

Vykonnost a konkurenceschopnost spolecnosti je ovlivnéna prostfedim, ve kterém ptisobi.
Podnik by mél pii tvorbé svych strategii a snaze byt nadale konkurenceschopny brat v ivahu

1 vliv konkurentu a okoli.

Timto modelem fungovani podniku se zabyval americky ekonom Michael Porter, ktery
specifikoval pét konkurencnich sil ovliviiujicich danou firmu. Model dostal jméno podle

svého autora, jedna se o Portertiv model péti sil.
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Témito silami, které jsou zndzornény na obrazku 1, jsou nasledujici:

1.

stavajici konkurence — soutéZ probihd formou cenové valky, zavadéni novych

sluzeb a produktii na trh, reklamni kampang, postprodejnich sluzeb,

zakaznici — vyviji tlak na snizovani cen a zvySovani kvality, vlivem toho muize byt
nizsi ziskovost,

dodavatelé — vliv dodavatelil se odviji od jejich poctu a zaroven poctu substituti,

substituty — zvysuji tlak na snizovani cen, podnik se musi snazit odlisit bud’ kvalitou,

marketingovou kampani nebo ptidavnymi sluzbami, jinak poklesne jeho zisk,

potencialni konkurenti — hrozba novych konkurentd, ktefi budou chtit ,,urvat™ sviij

podil na trhu, obvykle se toho snaZzi docilit za pomoci niZ§ich cen. (Porter, 1998)

Obr. 1: Porteriiv model peti sil

Zdroj: vlastni zpracovani podle (Porter, 1998)
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1.3.2 Vnitini mikroekonomické faktory

Za hlavni faktory konkurenceschopnosti a konkurenéni vyhody se povazuji pravé faktory
vnitini. Konkurenéni vyhoda se odviji od schopnosti a zdroju, které vlastni samotny podnik
a vyznacuji se zvlasStnimi vlastnostmi, jako je cennost, vzacnost, nenapodobitelnost ¢i

nenahraditelnost. Firma je schopna tyto faktory ovlivnit vlastni ¢innosti.

Pro ptedstavu, jako ptiklad faktorti, které se do této skupiny fadi, 1ze uvést kvalitu produkce,

technologii, kvalifikovanost zdkazniku apod. (Mikolas, 2015)
1.4 Makroekonomicka konkurenceschopnost

Konkurenceschopnost podniku a statu je Gizce propojena. Ekonomika stdtu nemiize byt sama
o sob¢ konkurenceschopnd, pokud produkty, které firmy v ekonomice produkuji, samy
konkurenceschopné nejsou. Definice OECD vysvétluje pojem konkurenceschopnost jako
schopnost ekonomiky produkovat zbozi a sluzby, které dokazi konkurovat mezinadrodnim
konkurentiim, a zaroven schopnost udrzovat nebo zvySovat redlné GDP, kdy ve stejném

momentu dochazi i ke zvySovani dlouhodobé udrzitelné Zivotni arovné. (Mejstiik, 2011)

Makroekonomicka konkurenceschopnost se od té mikroekonomické lisi tim, Ze velkou roli
sehrava politicky vliv jednotlivych ekonomik. Soutéz probiha zejména v oblasti know-how,
vzdélani a kvalifikace. Role vlady v poslednich letech vyznamné posilila, ponévadz je v
jejim zajmu, aby se zvysila atraktivita zemé pro vstup novych firem na tuzemsky trh a
zaroven posilila postaveni domécich podnikli na mezinarodnim poli. K tomu politiky stati
mohou vyuzivat riznych prostfedki. Mezi ty nejpodstatnéjsi patii danové vyhody ¢i dotace
ze strany vlady. Snahou statu by mélo byt ulehceni podnikani a zérovei nastaveni takovych

podminek, které povedou ke zvySeni konkurenceschopnosti a produktivity firem.
(Klvacova et. al, 2007)

Jednim z hlavnich hodnoticich ukazateld je exportni vykonnost dané ekonomiky. K danému
hodnoceni slouzi indikétory, kterymi jsou naptiklad objemy vyvozl a dovozl nebo indexy

komparativni vyhody.
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Podle definice: ,,Zem¢ se stava vice ¢i mén¢ konkurenceschopnou, jestlize se v dasledku
vyvoje cenové-nakladovych faktorti zlepSila nebo zhorSila jeji schopnost prodavat na
zahraniCnich trzich.” (Balassa, cit. Cellini, Soci, 2002, str. 5) je zfejmé, ze ekonomika je
konkurenceschopnou v ptipadé, kdy doméci zbozi a sluzby zaznamendavaji tspéch jak na

tuzemskych, tak i na zahrani¢nich trzich. (Klvacova et. al, 2007)

Dalsi moZnost, jak hodnotit konkurenceschopnost statu, je piiklonéni se k agregatnimu, resp.
celkovému pojeti. V tomto piipad¢ se nepiiklada takova dilezitost exportni vykonnosti statu,

nybrz se ekonomika soustiedi na zvySovani ptijmi jejich obyvatel.

Jak jiz vyplyva z definice OECD, konkurenceschopnost 1ze povazovat za schopnost narodni
ekonomiky produkovat, uzivat a zaroven prodavat zbozi a sluzby v prostiedi celosvétove
konkurence, ktera by méla zajistit dlouhodoby a udrzitelny rust Zzivotni Grovné.

(Klvacova et. al, 2007)

K. Aiginger vidi spojitost konkurenceschopnosti s uspokojivou poptavkou po sluzbach a
zbozi dané ekonomiky. Zisk, ktery plyne z vyprodukovaného mnozstvi zbozi a sluzeb
odpovidd vynalozenému Usili, a obyvatelé jsou spokojeni s makroekonomickymi

podminkami statu. (Reiljan, 2000)

Jeden z nejpropracovanéjSich pohledii na konkurenceschopnost ma H. Trabold, jelikoz
vypichl ¢Etyfi hlavni aspekty konkurenceschopnosti. Zatadil mezi n€ schopnost prodat,
zaujmout, pfizpusobit se a vydélavat. Schopnost vydélavat je povaZovéna jako nejvice
obecny indikator narodni konkurenceschopnosti. Tato schopnost byva €asto spojovana s

o 24

nez samotné vydélané jméni. (Trabold, 1995)

Podle J. Fagerberga lze konkurenceschopnost statli vnimat tfemi zpiisoby. Prvni zplisob na
ni pohlizi z hlediska zdroju, technologické, prumyslové a institucionalni struktury a z
hlediska zahrani¢niho obchodu. Druhou troven pak tvofi hospodaiska politika véetné jejich

cilt a tfeti Groven spocivéa v porovnani daného statu s ostatnimi staty. (Reiljan, 2000)
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1.4.1 Zpisob vypoctu konkurenceschopnosti

Ke zjisténi konkurenceschopnosti podniku je v praci pouzita vyzkumna metoda postavena
na indexu projevené komparativni vyhody (revealed comparative advantage = RCA). Poprvé
byla tato metoda ptedstavena mad’arskym ekonomem Ballasou v roce 1965, podle n¢hoz se
tento index také nazyva Ballasiv index. Metoda méti vyvozy vybrané komodity z dané
ekonomiky v poméru k celkovym vyvozim téze ekonomiky v porovnani s exportni
vykonnosti vybrané skupiny zemi. Z indexu RCA je tedy mozné identifikovat, zda jsou

vvvvvv

komodity.

C
><i,t
C

X
RCAC :L
A X©

G
2% (1)

kde C je dand ekonomika, G skupina zemi, s niz je ekonomika C srovnavana, i je dany

vyvozni artikl nebo jejich skupina, t je ¢asové obdobi (rok).

Za jednu z vyhod indexu RCA 1ze oznacit jeho nezavislost na zménach cen v mezinarodnim
obchod¢, jelikoz se jednd o objemovy index. AvSak problémem této metody je jeho
asymetri¢nost, kdy RCA pro komodity s komparativni vyhodou dosahuje hodnot od {+1} do

{+oo}, kdezto u komodit s komparativni nevyhodou dosahuje hodnot od {0} do {+1}.

Z tohoto diivodu byl navrhnut symetricky index projevené komparativni vyhody RSCA
(revealed symmetric comparative advantage), ktery problém asymetricnosti fesi

nasledujicim zptisobem:

RCAS -1

C
A = Reat 11

)
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Cim je hodnota RSCA blize k {+1}, tim intenzivn&ji se projevuje komparativni vyhoda,
naproti tomu ¢im blize ma hodnota RSCA {-1}, tim vétsi naopak komparativni nevyhodu

vykazuje. (Vosta a Kocourek, 2015).
1.4.2 Faktory ovliviiujici makroekonomickou konkurenceschopnost

Konkurenceschopnost ekonomiky je ovliviiovdna mnoha faktory, které na sebe vzajemné
pusobi. Pro praci s konkurenceschopnosti je jejich znalost zcela stézejni a je dllezité brat v
potaz, jakym zplisobem se navzajem ovliviyji. Teno predpoklad umoziuje predvidat vyvoj
konkurenceschopnosti v budoucnu. Mezi takové faktory lze zafadit nasledujici (Reiljan,

2000):
» ekonomicko-geograficka poloha regionu,
» klimatické podminky a pfirodni zdroje,
» politicka stabilita,
* demograficka struktura obyvatelstva,
» faktory charakterizujici obchodni prosttedi,
» faktory souvisejici s povahou trzni ekonomiky,
» otevienost ekonomiky a jeji zapojeni do mezinarodniho obchodu,
» urovei byrokracie, dailova soustava, dotace, regulace a vlastnické prava,
» stabilni dodavatelé zakladnich surovin,

* infrastruktura, aroven mezd, produktivita prace, kvalita pracovni sily.
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1.5 Regionalni konkurenceschopnost

Dalsi Urovni této problematiky je regiondlni konkurenceschopnost, tedy schopnost

konkurence regionli. Z obecného hlediska Ize tuto uroven vnimat jako urcity mezistupen

statni a podnikové konkurenceschopnosti. K definovani regionalni konkurenceschopnosti

existuji dva zékladni ptistupy:

a)

b)

regionalni konkurenceschopnost sloucena s mikroekonomickou
konkurenceschopnosti: piedpokladd se, ze podniky, které v regionu pisobi,

dlouhodob¢ produkuji a prodavaji vyrobky splitujici pozadavky otevieného trhu.

Zajmy obou aktért, jak podniku, tak regionu by méli byt podobné. Oba se snazi o
ekonomickou prosperitu, avSak zde dochdzi ke konfliktu. Hlavnim cilem regionu je
dosazeni vysoké trovné zaméstnanosti. Naproti tomu rysy daného regionu ovliviiuji
konkurenceschopnost podnikii plsobicich na tomto misté. Proto je dulezité si
uvédomit, ze v kazdém regionu pisobi firmy s rozdilnou urovni
konkurenceschopnosti ve svém odvétvi, a to v zavislosti na rysech daného regionu.
Aby mohl byt region konkurenceschopny, mél by byt schopen zajistit dostatek
pracovnich pftilezitosti pro své obyvatele. Kdezto konkurenceschopnost firem je
mozné definovat jako schopnost vytvaret zbozi a sluZzby na takové tirovni, Ze obstoji
srovnani na mezinarodnich trzich, a zaroven zajisti vysoky a dlouhodobé udrzitelny

ptinos pro region. (Tvrdon, 2005)

regionalni konkurenceschopnost slouc¢ena s makroekonomickou
konkurenceschopnosti: v tomto piipadé se jedna o regionalni konkurenceschopnost
odvozenou od makroekonomické konkurenceschopnosti. V této situaci se vychazi z
pfedpokladu znemozZnéni uplatnit nckteré zdkony, které jsou jiz zabchlé v
vyuzit kurzové rozdily jako nastroj pro vytvareni konkurencniho prostiedi, ¢i zmény

poméri cen a mezd. (Camagni, 2002)
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1.6 Konkurené¢ni vyhoda

Z obecného hlediska konkurenéni vyhoda znamena vse, co ma spole¢nost navic oproti svému

konkurentovi. Tento termin je tedy mozné jednoduse vylozit jako zdroj

konkurenceschopnosti. Je nutné si uvédomit, Ze tato vyhoda neni trvale udrzitelna, jelikoz
zalezi na moznostech ekonomiky a podniku ptizptisobovat se globdlnim zménam. Firma ¢i
stat o ni mize kdykoliv pfijit, at’ uz je to zptisobeno vlastnim pfi¢inénim nebo Gsilim ze
strany konkurence. Hlavnimi divody tohoto faktu jsou globalni zmény v ekonomice ¢i

externi podminky. (Slany, 2006)

Konkurenceschopnost konkrétni zemé je v dlouhém obdobi ovlivnéna charakterem
konkuren¢ni vyhody. Na konkuren¢ni charakteristiky mé ucinek dosazena ekonomicka a

technologicka uroven a diky tomu se tyto charakteristiky v riznych fazich vyvoje lisi.

To znamena, Ze to, co mize byt na pocatku vyhodou, se miiZze postupem ¢asu stat nevyhodou
¢i slabinou. Pfikladem toho muze byt piebirani a napodobovani technologii konkurence,

které je v pocatcich vyhodné, protoze je to levnéjsi nez vyvijet svoje vlastni technologie.

Konkurenéni vyhoda na mikroekonomické trovni predstavuje relativni vykonnost dané¢ho
podniku za urcité obdobi. V piipadé konkurencni vyhody na urovni statl je nutné odliSovat
Casovy horizont. V dlouhém obdobi totiz ma konkurenéni vyhoda vliv na
konkurenceschopnost jednotlivych zemi, a jsou zde stéZejni technologické a strukturdlni
faktory. V kratkém obdobi jsou dulezité konkrétni vysledky, kterych podnik docilil pomoci
svych firemnich strategii. (Benes, 2006)
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Hlavnimi zdroji pro vytvofeni konkurenéni vyhody jsou nizs$i néklady a diferenciace

produkce. Portertiv diamant, viz obrazek 2, se zabyva faktory, které ovliviiuji povahu

konkuren¢ni vyhody. Mezi tyto faktory se fadi:

povaha vyrobnich faktort: Povahou vyrobnich faktord je myslena vybavenost

zakladnimi vyrobnimi faktory, mezi které se fadi prace, ptida a kapital.

povaha domaci poptavky: Porter v tomto modelu vidi velky vliv povahy
domaéci poptavky. Domniva se, ze pokud bude domaci poptavka rist, bude to
motivovat producenty k vyvoji novych technologii a investovani do inovaci,

a budou se snazit co nejvice diferencovat od svych konkurentti

firemni struktura, strategie a konkurence: Tteti ¢ast tohoto modelu, tedy
firemni struktura, strategie a konkurence, se tykéd lokalni konkurence. Pro
zvySeni konkurenceschopnosti je zaroven diilezité, aby byla zvySena troven
konkurence na domacim trhu. Smyslem toho je donutit firmy vice investovat

do novych technologii, zvysit produktivitu prace apod.

souvisejici a podplrnd odvétvi: V ramci piibuznych a podporujicich se
odvétvi je konkurenceschopnost postavena na délbé prace. Pokud dochazi k
uspéchu v primyslové oblasti, mizZe zacit dochéazet 1 k uspéchu v ptibuznych

a podpiirnych oblastech. (Slany, 2006)
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Néhoda strategie a

konkurence
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Povaha domaci
poptavky

Povaha vyrobnich
faktoru

Souvisejici a
podplirna odvétvi

Obr. 2: Porteruv diamant konkurencnich vyhod
Zdroj: vlastni zpracovani podle (Porter, 1998)

Vedle téchto faktortl, jak zobrazuje obrazek 2, zde neméné vyznamnou roli ptedstavuje vliv

vvvvvv

narodni konkurenceschopnost a podnikatelské prostfedi. Vliv vlady je realizovan riznymi

typy politik.

Vlada k tomu vyuziva nékolik nastroji, mezi které se tadi napf. nastaveni vlastniho
kapitdlového trhu, a to prostfednictvim vzdéldvaci politiky, ¢i zavadéni riiznych

antimonopolnich predpist atd. (Slany, 2006)

Faktor ndhody predstavuje neoCekdvané zmény mimo spolecnost, které nemize ovlivnit.
Mezi tyto faktory lze zaradit valetné konflikty, ndhlé zmény tykajici se poptavky po
produktu ¢i sluzeb jak na domacim, tak i na mezindrodnim trhu. Déle je mozné do téchto

faktort zatadit i vyvoj novych technologii. (Slany, 2006)
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2 Automobilovy primysl ve svété

Toto primyslové odvétvi rozsitené po celém svéte zastresuje vSechny firmy podilejici se na
vyrobé motorovych vozidel, véetné vétSiny automobilovych komponentti a soucastek, tzn.
motort a karoserii, ovSem s vyjimkou pneumatik, autobaterii a paliv. Mezi hlavni produkty
automobilového priamyslu se fadi osobni vozy a lehka nékladni vozidla, véetné pickupt,
dodavek ¢i sportovnich vozl. Uzitkova vozidla, pod které spadaji dodavky a velké nakladni
vozy, jez jsou pro fungovani prumyslu velmi dualezita, lze povazovat za druhotada.

(Encyclopadia Britannica, 2012)

Historie automobilového primyslu je v porovnani s ostatnimi odvétvimi relativné kratka, ale
za to méla obrovsky vliv na rozvoj ekonomik a vyvoj novych technologii. Zacatky tohoto
odvétvi v Evropé spadaji do konce 19. stoleti, nicméné prvni polovina 20. stoleti zcela pattila
Spojenym statim, které v této dobé naprosto dominovaly diky zavedeni masové produkce
automobilti. V druhé poloving 20. stoleti se situace zménila a zapado-evropské zemé se spolu
s Japonskem a pozd¢ji Jizni Koreou staly hlavnimi exportéry a producenty automobila.

(Encyclopedia Britannica, 2012)
2.1  Automobilovy primysl Japonska

Japonsky automobilovy priimysl ma ve svété dlouho tradici a renomovanou povést. Jedna se
o0 jednu z nejvyznamnéjSich a nejvétSich primyslovych oblasti na svété. Pies tficet let se
Japonsko drzi v trojici nejvétSich vyrobcti osobnich automobild. S povésti praktickych a
spolehlivych automobill se japonské znacky rozsifily po celém svété a z Japonska pochazi
velky pocet uspésnych celosvétove piisobicich vyrobcet jak osobnich, tak uzitkovych vozi.
Mezi nejznaméjsi vyrobce osobnich automobild lze zaradit Mitsubishi, Nissan, Honda,
Mazda a Toyota, ktera patii mezi vibec nejvétsi producenty automobild na svéte.

(About, Japan, 2016)

Trh s uzitkovymi vozy nema pro Japonsko tak obrovsky vyznam jak s osobnimi vozy, ale i
piesto se zde rocné vyrobi vice jak jeden milion uzitkovych vozi, které zahrnuji dodavky,

nakladni automobily apod.
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Dlouhodobé se podobné¢ jako u produkce osobnich automobili fadi mezi pét nejvétsich

vvvvvv

vyrobcl. Nejuspeésn€jsSimi  znackami jsou ISUZU, Daihatsu, Mitsuoka Motors.

(About Japan, 2016)
2.1.1 Historie

V roce 1904 byl v Japonsku vyroben prvni autobus japonské vyroby v zavodech spole¢nosti
Yamaha Corporation, kterd je dnes znama zejména vyrobou motocykld. Prvni osobni
automobil byl vyroben v roce 1907. V mezivale¢ném obdobi dala japonska vlada vzniknout
fad¢ novych podniki za ti¢elem vyroby vojenské techniky. Mezi tyto firmy se fadi naptiklad
praveé jiz zminovand Toyota ¢i Nissan, které pusobi dodnes. K hlavnimu rozmachu
automobilového primyslu v Japonsku doslo zejména po druhé svétové valce. Postupné se
Japonsko od roku 1950 transformovalo z nelichotivé pozice porazeného ve druhé svétové
valce v jednoho z nejvétSich vyrobcl automobilii na svéte. Hlavni zésluhu na tom mél

obrovsky zajem a vyvoz malych a spolehlivych vozidel. (Encyclopadia Britannica, 2012)

V 70. a 80. letech zaznamenaly hlavni automobilové znacky, v cele s Toyotou,
Nissanem a Hondou, nebyvalého nartistu exportu do Severni Ameriky a zaroven do zapadni
Evropy. Rada firem se v dusledku tohoto Gspéchu rozhodla rozsifit svou vyrobu i mimo
uzemi Japonska. S rozvojem metody ,,Just-in-Time* byly japonské znacky schopné zvysit
svou produktivitu prace a zaroven kvalitu prace a rychlost vyroby. Zékladni koncepci této
metody je vyroba pouze takového mnozstvi a vyuzivani takové mnozstvi prostredki, které

je pravé potieba. (Encyclopadia Britannica, 2012)

V 90. letech vsak pftiSla rozsédhld finan¢ni krize, ktera dosud nebyvaly hospodaisky riist
Japonska zastavila. Podniky se dostavaly do finan¢nich problém a platebnich neschopnosti.
Ani po vice jak dvaceti letech se z této finan¢ni krize ekonomika jesté uplné€ nevzpamatovala.

(Encyclopeadia Britannica, 2012)
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2.1.2 Soucasnost

Mezi viibec nejznameéjsi a nepochybné nejuspésnéjsi japonské automobilové znacky se tadi
Toyota, Honda, Nissan a Mazda. Z technologického hlediska se fadi mezi nejvyspélejsi
vyrobce na svété. Svym vyvojem novych technologii a vyrobnich postupt maji obrovsky

vliv na cely automobilovy pramysl.

Tyto automobilky dohromady sami o sobé piedstavuji vice jak 20 % celosvétové produkce
automobilt. Mezi hlavni odbytisté patéi Severni Amerika, Evropa a Cina. (Global Cars

Brands, 2014)

Pro americky trh si tyto znacky, s vyjimkou Mazdy, zaloZili své luxusni odnoZe. S timto
trendem zacala Toyota, kterd zalozila znacku Lexus, kterd se v soucasnosti fadi mezi nejveétsi
prakopniky v oblasti hybridnich pohonii a vyvojem technologii Setrnych k Zivotnimu
prostfedi. Lexus rovnéZ patii mezi nejvétsi producenty luxusnich automobilll na svéte. Na
tento trend postupné navazaly Nissan s Infinity a Honda se svou Acurou. Toto se rozhodnuti
se postupem Casu ukazalo byt ispéSnym, kdy, kromé Acury, Lexus a Infinity rozsifilo prodej

svych automobild do zbytku svéta. (Global Cars Brands, 2014)

Nezanedbatelny podil maji i ostatni velmi zndmé znacky. Mezi né¢ se fadi automobilky
Suzuki, Mitsubishi, Subaru, které jsou znamy zejména diky svym uspéchiim v motorsportu,
pfevazné v rallye. Dohromady se podileji na celkové produkci s vice nez péti miliony vozy.
Své vyrobky exportuji do celého svéta. Mezi hlavni vyrobce uzitkovych patii nepochybné
spole¢nost ISUZU. Spolecnost se nezabyva pouze vyrobou uzitkovych automobili. Hlavni
¢innosti, kterou se ISUZU zabyva, je zejména vyroba a prodej pohonnych ustroji pro

automobily riznych znacek. (Global Cars Brands, 2014)

Spolecnost Toyota Motor Corporation se mezi vyrobci automobilll fadi na prvni pticku jiz
nekolik let. V roce 2015 se spolecnost podilela celkové 11 % na celosvétové produkci
novych automobili. SCION (OICA, 2017). Dalsi znackou, ktera spadd pod Toyota motor

corporation je kromé luxusni znacky Lexus jeSté znacka Daihatsu.
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Daihatsu je viibec nejstarsi japonskou automobilkou a ptisobi od roku 1907. V USA do roku
2016 pusobila znacka Scion, kterd byla zaméfena na vyrobu vozl pro mladé lidi. Toyota tuto
svou odnoz zalozila v roce 2003 pouze pro americky trh s cilem zaméfit svou produkci pro
mladé lidi. AvsSak v roce 2016 Toyota ukoncila vyrobu automobilii Scion a nadale bude
vyrabét modely znacky Scion pod znackou Toyota. Stalo se tak v souvislosti s dlouhodobym
poklesem prodeje svych automobili. (Reuters, 2017)

V roce 2016 obsadilo Japonsko tieti misto mezi vyrobci automobilt. S celkovou produkei 9
204 590 se tak podili necelymi 10 % na celosvétové rocni produkci automobiltl. Avsak, jak
mozné vycist z grafu (obr. 3), Japonsko se od roku 2008 stale vzpamatovava z finan¢ni krize,
ktera tehdy zasdhla ekonomiky po celém svété. Pro Japonsko to v roce 2009 znamenalo
meziro¢ni propad v produkci o 31,5 % oproti roku 2008. Mezi automobilovymi producenty
bylo néasledné predstihnuto Cinou, kterd ve stejném asovém obdobi zaznamenala nebyvaly

nartst o vice jak 48 %. (OICA, 2017)
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Obr. 3: Produkce automobilii Japonska

Zdroj: vlastni zpracovani podle (OICA, 2017)
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2.2 Automobilovy prumysl Jizni Korey

Primyslovéa vyroba mé dlouhodobé pro Jizni Koreu obrovsky vyznam. Po n¢kolik let ma
znacny podil na narodnim GDP a fadi se mezi nejperspektivnéjsi a nejveétsi zamestnavatele.
V roce 2016 se automobilovy primysl podilel 3,3 % z hrubého doméciho produktu a
zaméstnaval pies 300 000 lidi.

Vétsinovy podil z toho ptipadl zpracovatelskému primyslu, kdy se naptiklad v roce 2014 z
celkovych 38 % z GDP podilel zpracovatelsky primysl 30 % (Investopedia.com , 2015).
Korejska republika se fadi mezi nejvetsi svétové vyrobee dopravnich prostiedkli, v objemu
vyrobenych automobilll zaujima paté misto na svété. Pro findlni vyrobu automobilil si
korejsti vyrobcei hledaji dodavatele kvalitnich komponent po celém svété. Naptiklad pro
Ceské exportéry patii zakazky pro korejské vyrobce automobili do velmi perspektivnich
obchodnich piilezitosti. Korejsky trh totiz Ceskou republiku povazuje za primyslovou zemi
s dlouholetou tradici v automobilovém prumyslu, jez nabizi velmi kvalitni vyrobky za

ptijatelnou cenu. (Business info, 2016)
2.2.1 Historie

Od pocatku 70. let 20. stoleti se automobilovy pramysl Jizni Korey postupné vyvinul z
malého, vladou kontrolovaného lokalniho priimyslu, v jednoho z ptednich producentt na
trhu. AvSak pocatky automobilové primyslu tkvély ve zpracovatelském primyslu. Z ditvodu
nedostatku jak materidlnich potieb, tak i know-how, vznikaly na poc¢atku 60. let spole¢nosti
fungujici jako montovny pro jiné jiz zavedené znaCky. Na trhu piisobily ¢tyii hlavni
montovny: Kyeongseong, Ha Dong-hwan, Saenara a Sinjin. Kyeongseong, dnesni Kia,
zacala vyrobou automobilii japonské Mazdy. Z Ha Dong-hwan pozdéji vznikla
automobilova znacka SsangYong. Spolecnost Saenara sestavovala vozy znacky Nissan, ze
kterych trzila vysoké zisky, avSak v roce 1965 doslo z rozhodnuti vlady k prevzeti firmou
Sinjin. Ta v té dob& spolupracovala s japonskou automobilkou Toyota a pod jejich licenci

sestavovala automobily této znacky.
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Dohromady tyto firmy spolupracovaly az do roku 1972, kdy se Toyota rozhodla svou vyrobu
z korejského trhu stahnout. Sinjin nasledné zacal spolupracovat s americkou spolecnosti

General Motors a spolecné zalozily General Motors Korea. (Sen, 2014)

Nejznamé;jsi korejska znacka, Hyundai, zacala své plsobeni jesté pred zacatkem korejské
valky. Byla zalozena v roce 1947 a zamétovala se zejména na opravu a udrzbu vozidel. Po
ukonceni korejské valky, v poloving 50. let, byla vyuzivana americkou armadou, kterd v té
dobé v Korey puisobila, pro udrzbu vojenskych vozidel a prostorti. V poloving 60. let 20.
stoleti bylo Hyundai pobizeno korejskou vladou ke vstupu na automobilovy trh. Hyundai

vyuzilo svych dosavadnich zkuSenosti v primyslu a potiebného kapitalu.

Hyundai svij management zaloZilo na odbornicich z Evropy a pro vyrobu vyuzilo
japonskych postupt a prosttedkli. To znacce zajistilo v nasledujicich letech zisk znaéného
podilu mezi korejskymi vyrobci. Prvni model znacka vypustila v roce 1974 a byl jim model
Pony, ktery si zejména v USA =zajistil pevnou pozici mezi dostupnymi automobily.
(Sen, 2014)

Vlada branila vstupu zahrani¢nich automobilovych znac¢ek na domaci trh, aby tak podpofila
rozvoj svych spolecnosti. Z rozhodnuti vlady byl ustanoven zédkon o podpoie rozvoje
automobilové prumyslu. Tento zdkon osvobodil zpracovatelské spole¢nosti od odvodu dani,
uhrady celnich poplatki za dovezeny materidl a souastky. Zaroven byl zakazan dovoz
zkompletovanych automobilll. Vstup na korejsky trh pro zahrani¢ni investory byl povolen
pouze za podminky, Ze se spolecnosti, zainteresované ve vstupu na korejsky trh, spojily s
nékterou z korejskych spolecnosti. Pievazovala spoluprace hlavné s japonskymi ¢i
americkymi partnery. Hlavni zastoupeni tvofila trojice zna¢ek Hyundai Motor Company,
Kia Motors Corporation, a Daewoo Motor Corporation. Tyto tii korporace pokryvaly okolo
90 % jihokorejského trhu. Hyundai, jakozto dominantni vyrobce automobili v Korey,
vyrabélo osobni a uzitkova vozidla, ndkladni vozy a autobusy a zaroven bylo souc¢asti vetsi
korporace zvané Hyundai Corporation, jeZ se mimo jiné zabyvala stavbou lodi. V roce 1999
koupila automobilova spolecnost Hyundai svého tihlavniho konkurenta, druhou nejvétsi
spole¢nost na korejském trhu — Kiu. Stalo se tak v souvislosti s asijskou krizi, kdy se Kia

zmitala ve finan¢nich problémech. (Sen, 2014)
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Tteti velkou automobilovou spolecnosti bylo Daewoo, vlastnéné konglomeratem Daewoo
Group. Firma Daewoo vstoupila na automobilovy trh v 80. letech 20. stoleti a ihned ziskala
petinu trzniho podilu, avsak v 90. letech se spole¢nost, podobné¢ jako Kia, dostala finan¢nich

problémi. V roce 2000 byla nucena vstoupit do likvidace a doslo k jeji reorganizaci.

Na pocatku 21. stoleti se schylovalo k tomu, Ze se Daewoo stane viibec prvni velkou
jihokorejskou firmou, ktera bude pievzata jinou zahrani¢ni spole¢nosti (Encyclopadia
Britannica, 2012). V roce 2002 byla automobilova divize Daewoo odkoupena americkou
spolecnosti General Motors a obnovil se tak projekt General Motors Korea, ktery v poloving
70. let z politickych divodt zaniknul. V Asii spole¢nost ptisobi pod znackou GM Korea,
avsak v Korey si stale drzi své piivodni jméno Daewoo. V Evropé se Daewoo od roku 2005

prodava pod znackou Chevrolet. (Sen, 2014)

2.2.2 Soucasnost

V soucasnosti na korejském trhu pisobi ¢tyfi hlavni automobilovi vyrobcei. Mezi tyto se fadi
nejvetsi korejska znacka Hyundai ve spolupraci s Kia Motors, Renault Samsung Motors,
General Motors Korea, ktera v Korey vystupuje stale jako Daewoo, a posledni SsangYong.

(Global Cars Brands, 2014)

Nejmladsi znackou je Renault Samsung. Tato znacka vznikla v roce 1994 jako Samsung
Motors, avSak stejné jako ostatni korejské znacky se potykala s problémy v dusledku asijské
krize. Pomyslnd pomocna ruku znacce byla nabidnuta francouzskou znackou Renault a tak

doSlo v roce 2002 k pifejmenovani dosavadniho jména na Renault Samsung Motors.
(Global Cars Brands, 2014)

V roce 2016 zastaval korejsky automobilovy priamysl Sestou piicku v zebficku vyrobct
automobilll s celkovym poctem 4 228 509 automobild, véetné uzitkovych. Avsak, jak je
mozné vidét v Tabulce €. 1, v porovnani s ptedchozim rokem, doslo k poklesu produkce o
vice jak 7 %. Tento klesajici trend lze pozorovat jiz od roku 2011. V tomto roce Korea
dosahla svého dosavadniho maxima v poctu vyrobenych automobila. Za divod, ktery stoji

za timto klesajicim trendem, lze oznacit zavadéni vyroby hlavnich spole¢nosti v zahranici.
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Jako pftiklad 1ze uvést spolecnosti Hyundai a Kia, u kterych v dobé pied vypuknutim
ekonomické krize roku 2008 ¢inila doméci produkce vice jak 60 %. V roce 2016 se situace
obratila a zahrani¢ni vyroba tvoii vice jak 60 % z celkové produkce obou spole¢nosti. Za
uplynulych dvacet Hyundai otevielo jedendct novych vyrobnich ploch, avSak zadna se

nenachazi v Korey.

Podobn¢ je tomu i u ostatnich korejskych automobilek. Dochazi k tomu v souvislosti s

omezenosti korejského trhu, ktery je pro spole¢nosti nedostacujici. (Export.gov, 2016)
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Obr. 4: Produkce automobilii Jizni Korey
Zdroj: vlastni zpracovani podle (OICA, 2017)

Export Jizni Korey pfedstavuje vice jak polovinu z hrubého doméciho produktu ekonomiky.
A pravé automobilovy primysl zde zaujima velmi dalezitou poloZkou. Pfiblizné 13 % z
celkového exportu Korey ptipada pravé na export dopravnich prosttedkli. V roce 2015 se
zemé umistila na celkovém patém misté v zebticku exportérti automobilil. Korea se tak v
témze roce podilela 6,2 % celosvétového exportu automobili. Mezi hlavni vyvozni destinace
pro korejské spole¢nosti patii Cina a Spojené staty americké, které piedstavuji vice jak
ctvrtinu celkového exportu zemé. (Export.gov, 2016)
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3 Analyza konkurenceschopnosti

V této Casti prace jsou aplikovany teoretické poznatky konkurenceschopnosti v praxi. Data
potfebna pro vypocCty byla Cerpana ze standardni mezinarodni obchodni klasifikace
(Standard International Trade Classification, SITC) provozované statistickymi ufadem
Spojenych nérodl. Jednd se o mezinarodni klasifikaci zbozi, ktera ¢leni zbozi do deseti
zékladnich skupin. Tyto zakladni skupiny se dale d€li do nékolika dalSich podskupin v
zévislosti na druhu komodit. SITC poskytuje vhodné udaje o exportni vykonnosti vybrané

ekonomiky a pro vypocty vybranych indexi RCA a RSCA tak pfedstavuje vhodny zdroj dat.

Na zékladé vysledkti plynoucich z vypocti bude mozné hodnoceni konkurenceschopnosti
automobilového primyslu Japonska a Jizni Korey. (United Nations Statistics
Division, 2017) Aktualni ¢tvrta verze klasifikace SITC plati jiz od roku 2006. Tato verze je
do deseti zdkladnich tiid (0-9). Za ucelem vypoctu indext bude pouzita tfimistna Groven
kodu. Jednotlivé tiidy jsou ¢lenény nasledujicim zptisobem (United Nations Statistics
Division, 2017):

* 0 - potraviny a ziva zvifata

* 1-—napoje a tabak

* 2 —suroviny nepozivatelné, s vyjimkou paliv

* 3 —mineralni paliva, maziva a ptibuzné materialy

* 4 - zivoci$né a rostlinné oleje, tuky a vosky

* 5 —chemikalie a ptibuzné vyrobky jinde neuvedené
* 6 —trzni vyrobky tfidéné hlavné podle materiala

* 7 —stroje a dopravni prosttedky

* 8 — primyslové spotiebni zbozi.

* 9 -—komodity a pfedméty obchodu jinde nezatiidéné
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Automobilovy primysl se podle tohoto tfidéni SITC tadi do sedmé tirovné
,,stroje a dopravni prostfedky* a zaroven v ramci této urovné patii do oddilu 78, ktery je

rozdélen do nasledujicich nékolika podskupin (United Nations Statistics Division, 2017):

e 781 — osobni automobily a jina motorova vozidla konstruovana predev§im pro
piepravu osob (jina nez motorova vozidla pro dopravu deseti nebo vice osob, véetné

fidice), véetne vozl typu kombi a zdvodnich automobili.
* 782 — motorova vozidla pro piepravu zbozi a vozidla se specidlnim tcelem

» 783 — ostatni silni¢ni vozidla jinde neuvedend (napiiklad ndkladni vozy a motorova

vozidla pro piepravu deseti a vice osob)
* 784 — dily a pfislusenstvi pro kategorie 781, 782 a 783
» 785 —motocykly
* 786 — ptivésy a navésy.

Pro tcely porovnani konkurenceschopnosti Japonska a Jizni Korea se staty Evropské unie,
budou pro vypocty indexti komparativni vyhody pouZzita data pouze skupiny 781, 782, 783
a 784 a to za Casové obdobi mezi roky 1995-2015. Exportni vykonnost ekonomik Japonska

a Jizni Korey byla dana do poméru k exportni vykonnosti Evropské unie.
3.1 Vyvoj Japonska

Japonsky automobilovy primysl si stabilné a dlouhodobé udrzuje stile stejnou Uroven
komparativni vyhody mezi hodnotami 0,2 az 0,35. Jednd se tedy o mirnou uroven
komparativni vyhody. Mirného nartstu bylo dosaZeno pouze mezi roky 2003 az 2008. Z
obrazku ¢. 5 je tedy patrné, Ze svého dosavadniho maxima komparativni vyhody
automobilovy primysl v Japonsku dosahl v obdobi pfed ekonomickou krizi. Do té doby

siJaponsko pravidelné¢ udrzovalo svou pozici nejvétSiho automobilového producenta.
(OICA, 2017)
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V ptiloze A o produkci Japonska je patrny pokles jak celkové produkce, z ¢ehoz prameni i
nasledujicim roce zaznamenala pokles. I pies snahu japonské vlady k povzbuzeni
japonskych vyrobct k exportu nebylo dosazeno ptivodnich o¢ekavani. Japonsti producenti
naopak uptednostnili outsourcing vyroby do zemi s niz§imi naklady ¢i blize k hlavnim
trhim. Ptikladem tohoto jednédni byla Toyota, kterd spustila vyrobu svych automobilt ve

Spojenych statech. (The Balance, 2016)

Velky vliv na zpomaleni opétovného zvyseni rovné komparativni vyhody Japonska po roce
2008 meélo zemétieseni v roce. To zpusobilo kolaps v doddvce elektfiny, jelikoz vétSina
jadernych elektrarny byla odstavena z provozu. Tovarny tak nebyly schopné vyrabét a to

zpusobilo ohromné ztraty. (The Balance, 2016)

Z grafu je ziejmé, ze hlavni vedouci prvek automobilové primyslu piedstavuje praveé vyroba
osobnich automobilli, ktera takika v celém zkoumaném obdobi kopiruje kfivku pro
celkového automobilové primyslu. Uroveii komparativni vyhody ve vyrobé osobnich vozii

se pohybuje v rozmezi 0,21 az 0,45.
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Obr. 5: Vyvoj hodnoty komparativni vwhody Japonska
Zdroj: vlastni vypocty na zakladé dat (United Nations Statistics Division, 2017)

Obrazek €. 5 nabizi detailni pohled na to, v jakych hodnotéach se index konkurenceschopnosti
pohybuje. Z grafu je jasné patrné, ze index komparativni vyhody pro vyrobu ostatnich
automobilli, tedy nakladni automobily apod., dosahuje takika komparativni nevyhody v

celém zkoumaném obdobi a pro Japonsko nepfedstavuje vyznamné odvetvi.

Vyrazné lépe si za uplynulych dvacet let nevedl ani export japonskych uzitkovych vozi.
Index se pohybuje mezi hodnotami -0,7 az -0,5. To piedstavuje vySsi troven komparativni

nevyhody vyhody pro Japonsko v tomto oboru.

Vyroba nahradnich dili a pfisluSenstvi pro automobily se pohybuje na urovni mirné
komparativni nevyhody. Hodnota indexu se pribéhu zkoumaného obdobi vyrazné ménila.

Nejhorsi hodnoty dosahovala na pielomu tisicileti, kdy dosahla hodnoty -0,345411669.
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Od t¢ doby dochézelo postupné ke snizovani komparativni nevyhody, az dosahlo neutrality
v roce 2011. To znamend, Zze vyroba nadhradnich dili a pfisluSenstvi pro automobily
nepiestavovala komparativni vyhodu ani nevyhodu. Od té doby avSak opét dochéazi k pohybu

ve sméru komparativni nevyhody.

Rok
| =]y 5] [ 5]
FEFFFEE

-1,2 -1 -0,8 -0,6 -0,4 -0,2 0 0,2 0.4 0,6
Index RSCA

RSCA Celkem RSCA Nahradni dily a prislusenstvi
B RSCA Ostatni vozy m RSCA Uzitkové vozy
B RSCA Osobni automobily

Obr. 6: Hodnota komparativni vwhody Japonska

Zdroj: vlastni vypocty na zaklad¢ dat (United Nations Statistics Division, 2017)
3.2  Vyvoj Jizni Korey

Podobné jako v pripad¢ Japonska, hodnota indexu pro vyrobu ostatnich vozi a uzitkovych
automobilll dosahuje komparativni nevyhody po celou dobu zkoumaného obdobi. Opakem
tomu je vyroba ndhradnich dila a pfislusenstvi, kdy se hodnoty od roku 1995 vyrazné
zménily. Tento vyvoj je patrny na kiivce grafu na obrazku ¢. 7, kterd predstavuje vyvoj

nahradnich dilu.
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Praveé v roce 1995 se index velmi pfiblizil hodnoté -1, tedy komparativni nevyhody. Avsak
od t¢ doby se turoven indexu zlepSovala a v soucasné dob¢ témér dosahuje hodnot

znamenajici neutralitu.

0,4
0,2
0
1995 19964997 1998 1999 200020012002 2003 2004 200520062007 2008 200920102011201220132014 2015
0,2
0,4
0,6
-1
-1,2
=8—RSCA Osobni automobily —e—RSCA Uzitkove vozy
=8—RSCA Ostatni vozidla RSCA Nahradni dily a pfislusenstvi
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Obr. 7: Vyvoj hodnoty komparativni vyhody Jizni Korey
Zdroj: vlastni vypocty na zaklad¢ dat (United Nations Statistics Division, 2017)

Na rozdil od Japonska se Jizni Korea v roce 1995 pohybovala na hodnotach znamenajici v
pripadé automobilového primyslu mirnou komparativni nevyhodu, respektive neutralitu v

pfipad¢ osobnich automobilli v porovnani se staty Evropské unie.

V nasledujicim roce doSlo k lehkému nértstu obou hodnot, avSak v disledku ekonomické
krize v letech 1996-1998, ktera zasahla asijské trhy, zejména pak ,,Asijské tygry*, mezi které
se prave Jizni Korea fadi. Krizi byla naptiklad negativné ovlivnéna automobilka Kia, jak jiz

bylo zminéno v kapitole 2.2.1.
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To pro export osobnich automobili znamenalo opétovny pokles na nulovou hodnotu v roce

1998. Nasledujici roky pro piedstavovaly riist exportu osobnich automobild a index RSCA
rostl.

Stejné jako v ptipadé Japonska, kiivka predstavujici index pro osobni automobily kopiruje

ktivku indexu pro celkovy automobilovy primysl. (Penize.cz, 2002)
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Obr. 8: Hodnota komparativni vyhody Jizni Korey

Zdroj: vlastni vypocty na zaklad¢ dat (United Nations Statistics Division, 2017)
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Ekonomicka krize v roce 2008 méla vyrazny vliv i na Jizni Koreu. Hodnota komparativni
vyhody se tomto roce propadla téméi k nule. Nasledujici roky znamenaly jak pro export
osobnich automobilu, tak celkovy automobilovy pramysl Jizni Korey mirné oziveni, av§ak
po roce 2013 vyvoj nabral opét klesajici tendenci v souvislosti s pfesouvanim vyroby

zahranici.
3.3 Porovnani vyvoje Japonska a Jizni Korey

Jak je z porovnani obou téchto automobilovych velmoci na obrazku ¢. 9 patrné, jejich
postaveni a vyvoj komparativni vyhody se vyrazné¢ lisi. Obé zemé jsou exportné zalozené

ekonomiky, jejichz vyvoj byl dlouhodobé¢ postaven pravé na automobilovém pramyslu.

Japonsko vystupuje jako jiz zavedeny vyrobce s pevnym postavenim na trhu, kdezto v
ptipad¢ Jizni Korey se jedna o stéle se rozvijejici znacku. Japonsko si dlouhodobé a uspésné
udrzuje urcitou uroveit komparativni vyhody, kterd osciluje v pfiblizné stejnych hodnotach

bez vyraznéjsich vykyvi.

Naproti tomu hodnota komparativni vyhody automobilového primyslu Jizni Korey se v
minulych letech vyznamnym zplsobem zménila. JeSt€¢ v roce 1995 se index RSCA
pohyboval v zdpornych hodnotach a Jizni Korea dosahovala komparativni nevyhody. Z
téchto hodnot se exportni vykonnost dostala az v roce 2004, kdy zemé& doséhla poprvé kladné
hodnoty indexu. Od té doby se index Jizni Korey pohybuje v rozmezi hodnot od 0,1 az 0,2,
respektive 0,05 az 0,15, coz z Jizni déla konkurenceschopnou zemi v oblasti automobilového
primyslu. Zde je patrny rozdil s Japonskem, jehoz index osciluje okolo hodnoty 0,3 pro

celkovy automobilovy primysl a od 0,2 do 0,45 v ptipad€ osobnich automobild.

Na zaklad¢ ziskanych udaji lze tedy automobilovy primysl Japonska i Jizni Korey v

konkurenci s evropskym automobilovym primysl jako konkurenceschopny.
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Obr. 9: Porovnadni komparativai vyhody obou statii

Zdroj: vlastni vypocty na zaklad¢ dat (United Nations Statistics Division, 2017)
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Z.aver

Cilem bakaléi'ské prace bylo vyhodnotit na zédklad¢é konkurenceschopnosti automobilového
pramyslu Japonska a Jizni Korey, jak si tyto dvé asijskd automobilova centra stoji v
porovnani s Evropskou unii. Vyvoj konkurenceschopnosti obou ekonomik byl sledovan na

zaklad¢ ziskanych tdajt pro obdobi od roku 1995 do 2015.

Prace se déli na dvé hlavni ¢asti, na teoretickou a praktickou ¢ast. V teoretické ¢asti byly
zavedeny zékladni pojmy a provedena jejich stru¢nd klasifikace. Soucasné se v teoretické
¢asti také zabyvam volbou metodiky pro kvantifikaci konkurenceschopnosti japonského a

jihokorejského automobilového priimyslu ve srovnani s EU.

V praktické Casti je predstaven samotny sektor automotive v Japonsku a Jizni Korey. Je zde
popsan historicky vyvoj tohoto odvétvi v obou vybranych asijskych ekonomikéch a zaroven
je v této Casti charakterizovdna soucasna situace. Dale byla pomoci Balassovy metody
symetrické projevené komparativni vyhody (RSCA) urcena mira konkurenceschopnosti
automobilového primyslu pro jednotlivé ekonomiky v obdobi 1995 — 2015, coz umoznilo
nejen vyhodnotit okamzitou situaci, ale také vysledovat dlouhodobé trendy, které se v
konkurenceschopnosti japonskych a jihokorejskych automobilek na svétovém trhu
prosazuji. Na zaklad€ provedenych vypocth bylo zjisténo, Ze jak Japonsko, tak i Jizni Korea
jsou v porovnani s evropskym automobilovym primyslem konkurenceschopné. Jizni Korea
dosahuje pozice konkurenceschopného vyrobce v automobilovém primysl az od roku 2004,
ale prosazuje se u ni dlouhodoby trend posilovani pozic na globalnich trzich. Naproti tomu
Japonsko si svou pozici silného konkurenta pro automobilky Evropské unie udrzuje jiz
nekolik desitek let a piisobi jako zavedena znacka. Rozdilnost vyvoje pro obé zemée je dana
zejména zaméfenim prodeje vyrobkd obou zemi. Zatimco korejské automobilky ptisobi
zejména v Evropé, Asii €1 Severni Americe, kde je z divodu velkého poctu vyrobcl v tomto
odvéti velmi slozité uspét. Japonsti vyrobci se kromé plisobeni v téchto oblastech, rozhodli
plsobit i na trzich Jizni Ameriky a Afriky, kde zcela ovladli mistni automobilovy trhy svymi
tradicné spolehlivymi vozy schopnymi obstat i v tvrdych provoznich podminkach zemi

Ttetiho svéta.
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Seznam priloh

Priloha A

Priloha B

Produkce automobilli JiZni KOTey ........ccceveereenrnnesseicsncssancsansssasosasssnsoses

Produkce automobilli JAPONSKA ....cccueieveinreienninseissancsnessassssnsssssossssssnsoses
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Priloha A Produkce automobila Jizni Korey

Rok
2016
2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000
1999

Osobni automobily

3859 991,00
4135 108,00
4124 116,00
4122 604,00
4167 089,00
4221 617,00
3866 206,00
3158 417,00
3450 478,00
3723 482,00
3489 136,00
3357 094,00
3122 600,00
2767 716,00
2651 273,00
2471 444,00
2602 008,00
2 361 735,00

Uzitkova vozidla

368 518,00
420 849,00
400 816,00
398 825,00
394 677,00
435 477,00
405 535,00
354 509,00
376 204,00
362 826,00
350 966,00
342 256,00
346 864,00
410 154,00
496 311,00
474 885,00
512 990,00
481 379,00

Zdroj: vlastni zpracovani podle (OICA, 2017)

46

Celkem
4 228 509,00
4 555 957,00
4524 932,00
4521 429,00
4 561 766,00
4 657 094,00
4271 741,00
3512 926,00
3 826 682,00
4 086 308,00
3840 102,00
3699 350,00
3469 464,00
3177 870,00
3 147 584,00
2 946 329,00
3114 998,00
2843 114,00

Zména
-7,19%
0,69%
0,08%
-0,88%
-2,05%
9,02%
21,60%
-8,20%
-6,35%
6,41%
3,80%
6,63%
9,18%
0,96%
6,83%
-5,41%
9,56%
0%



Priloha B Produkce automobili Japonska

Rok
2016
2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000
1999

Zdroj: vlastni zpracovani podle (OICA, 2017)

Osobni automobily

7873 886
7830 722
8277 070
8 189 323
8 554 503
7 158 525
8 310 362
6 862 161
9928 143
9944 637
9756 515
9016 735
8 720 385
8 478 328
8 618 354
8 117 563
8 359 434
8 100 169

Uzitkova vozidla

1330 704
1447 516
1497 488
1 440 858
1338574
1240 105
1318 558
1071 896
1647 501
1651 690
1727718
1782924
1791133
1807 890
1638 961
1659 628
1781 362
1795 307
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Celkem
9 204 590
9278 238
9 774 558
9630 181
9893077
8398 630
9628 920
7934 057
11 575 644
11 596 327
11 484 233
10 799 659
10511 518
10 286 218
10 257 315
9777191
10 140 796
9895 476

Zména
-0,79%
-5,08%
1,50%
-2,66%
17,79%
-12,78%
21,36%
-31,46%
-0,18%
0,98%
6,34%
2,74%
2,19%
0,28%
4,91%
-3,59%
2,48%
0%



