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Abstract

In recent years, the automotive industry has occupied a key place on Europe's industrial map. The
overall economic growth is closely linked to the development of automotive sector in number of EU
countries. At the same time, ten years ago, the automotive sector was among the sectors that have
been hit most by the crisis. These two facts have contributed to intensified discussions about the risk
of dependence of the economy on one predominant sector. Now, when the world is at the threshold
of the Fourth Industrial Revolution, the question arises what will be its implications for this sector of
manufacturing industry. Based on the analysis of the automotive industry's post-crisis development,
the main objective of the article is to discuss the impact of the Fourth Industrial Revolution on the
automotive industry and what are the related challenges as well as opportunities for the sector.
Depending on these findings, the recommendations for economic policies are formulated in the
conclusion.
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I. Uvod

Na zaciatku tretieho tisicrocia stojime na prahu technickej revolucie, ktora zasadne zmeni spdsob
zivota, prace a vzajomného vztahu medzi nimi. Zaroveil sa v suvislosti s touto rozsiahlou
systematickou zmenou, ktord rozhodujucim spésobom ovplyvni vSetky oblasti sveta prace, ozivili
obavy, Ze automatizdcia a digitalizacia vyla¢i l'udi z pracovného procesu, ze bude znamenat
buducnost’ bez pracovnych miest. Priemysel 4.0 nesporne predstavuje kvalitativne novu vyzvu, a to
aj pre firmy, ktoré maji celé¢ desatrocia skusenosti so zavadzanim novych automatizovanych
technologii. Vyzvou je najst’ konkurencieschopné rieSenia pre jeho realiziciu tak, aby rozsirili
ponuku na trhu prace o kvalifikované pracovné miesta, ktoré podporuju d’alSie vzdelavanie a zaroven
chrania zdravie pracovnych sil. Vo svetle takej zasadnej zmeny treba mat’ na zreteli, aké formy
odbornej pripravy a kvalifikdcie su vyZzadované, ak je jej cielom naozaj doraz na zvySovanie
blahobytu. Nie je potrebné, aby sa stfasna technicka revolucia premenila na zapolenie medzi
Pudskymi bytostami a strojmi, ale skor by mala byt’ prilezitostou na to, aby sa praca naozaj stala
prostriedkom, pomocou ktorého si 'udia uvedomia svoj potencial v celej Sirke.

Nie nahodou sa v suvislosti so 4. priemyselnou revoltciou ststred’'uje pozornost’ na automobilovy
priemysel. Vynara sa otazka, aké implikacie z nej vyplyvaja pre d’alsi rozvoj taziskového odvetvia
europskeho priemyslu, ktoré poskytuje 12,6 milionov pracovnych miest, investuje priblizne 50,1
miliardy € do vyskumu a jeho celkovy obrat je 900 miliard €, &o predstavuje priblizne 6,5% HDP EU.
Ak vezmeme do uvahy, Ze 30% hodnoty automobilu je uz teraz zaloZenych na elektronike a zaroven
sa ocakava, ze 80% buducich inovacii bude mat’ svoj povod tiez v uvedenej oblasti, tak digitalizacia
a automatizacia tohto odvetvia vytvara priestor pre nepretrzit¢ vylepSovanie a skvalitiovanie
existujticich vyrobnych postupov. V stiéasnosti dospel automobilovy priemysel EU do bodu zlomu.
Musi sa chopit’ prilezitosti vyplyvajucich z realizacie cielov Priemyslu 4.0 (digitalizacia, autonomne
riadenie vozidiel a iné), vyrovnat sa s environmentalnymi vyzvami (klimatické zmeny, obmedzenost’
zdrojov) aj spolocenskymi zmenami a neustale napredujucou globalizaciou.
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Predkladany prispevok sa vo svojej prvej Casti zameriava na analyzu pokrizového vyvoja
automobilového priemyslu, na proces jeho obnovy, ako aj nové trendy jeho vyvoja, ku ktorym okrem
iného patri aj narastanie podiclu novych konkurentov na automobilovom trhu. Nasledne sa v druhej
kapitole sustred'uje na vyzvy, s ktorymi by sa mal automobilovy priemysel na prahu nového
priemyselného veku vyrovnat, aby ich mohol v plnej miere premenit’ na prilezitosti plyntuce
z realizécie cielov Priemyslu 4.0. Na zéklade nich st potom v zavere formulované odporicania pre
hospodarsku politiku.

Il. Pokrizovy vyvoj automobilového priemyslu

Automobilovy priemysel patri k tym odvetviam priemyselnej vyroby, na ktoré mala celosvetova
ckonomicka kriza zrokov 2008 — 2009 obzvlast nepriaznivy dopad. Situacia bola o to
nepriaznivejSia, ze od rozvoja automobilového priemyslu st zavislé mnohé nadvézujuce,
dodévatel'ské odvetvia ako napriklad elektrotechnicky priemysel, chemicky priemysel, v rdmci neho
hlavne gumarensky, oceliarsky priemysel. Preto sa problémy automobilového priemyslu
sprostredkovane prejavili vo vyznamnej miere aj v tychto odvetviach.

Kriza v Eurdpe bola sprevadzand vyraznym zniZenim investovania a medzindrodného dopytu. Zmeny
sa prejavili aj v zamestnanosti, ked’ vyrobcovia automobilov museli pristapit’ ku krateniu pracovného
¢asu zamestnancov. V porovnani s poklesom produkcie vSak tato nie prili§ vyrazna reakcia trhu prace,
ktora viedla k poklesu produktivity prace, indikuje, Ze oc¢akavali relativne rychle zotavenie, a to aj
napriek vel'kej recesii zaznamenanej po prepuknuti krizy. Poc¢iato¢nd pokrizova obnova vsak bola
vel'mi pomald a krehka. V dosledku ekonomického vyvoja v lete roku 2011 vzrastla neistota, nakol'’ko
je trend obnovy a zotavenia udrzateny. Jednym z dovodov pochybnosti bola okrem iné¢ho aj
narastajica neistota v oblasti udrzatel'nosti verejnych financii a jej pripadného désledku vo forme
redukcie spotreby a investicii. Kriza finan¢nych trhov a recesia zapri€inili, zZe viaceré banky v zdujme
ozdravenia svojich financii redukovali objem vypoziciek. Vzrastla cena obligacného financovania so
sucasnym sprisnenim podmienok jeho poskytovania a obdobnd situacia bola aj v oblasti financovania
prostrednictvom kapitdlovych trhov. Napriek tymto opatreniam sa automobilovy priemysel ako
sucast’ vyroby dopravnych prostriedkov v pokrizovom obdobi spolu so strojarskym a chemickym
priemyslom pri¢inil o zachovanie exportnej vykonnosti EU (European Commission, 2010).

Jednotlivé krajiny patriace k velkym producentom automobilov neboli krizou zasiahnuté rovnakou
mierou. HorSie na tom boli krajiny, ktoré sa orientovali prvorado na domacu spotrebu (napr.
Franctizsko ¢&i Taliansko), nez napriklad exportne orientované Nemecko a Svédsko, ktorych
produkcia sa zamerala na poziadavky vysSich vrstiev, ¢o zabezpecilo rast ich podielu na trhu.
Franctzsko, ktoré v zdujme vymanenia sa zo svojej zavislosti od fosilnych paliv investovalo do
atbmovej energie, v pripade potreby podporovalo svojich domécich vyrobcov (Renault, PSA), iba
vel'mi postupne zvySovalo mieru flexibilnosti svojej politiky zamestnanosti. Taliansko, spoliehajtic
sa na dynamiku svojich malych a strednych podnikov, opatreniami hospodarskej politiky posiliiovalo
prave tento sektor a sprostredkovane pomocou tychto opatreni sa podpora preniesla aj na podniky
velké, medzi nimi aj Fiat. Ddsledkom horeuvedeného odlisného vplyvu krizy na jednotlivé
ekonomiky bola aj delokalizacia automobilového priemyslu z jeho dovtedajsich tradi¢nych centier
v starych ¢lenskych $tatoch EU do jej menej vyspelych ekonomik, predovietkym novych ¢lenskych
Statov.

V starych ¢lenskych Statoch bol trh s automobilmi nasyteny uz pred krizou, pocet predanych
automobilov viac - menej stagnoval, resp. sa zvySoval iba minimalne a vdcSina nakupov vlastne
suvisela s vymenou staré¢ho vozidla za nové. Naproti tomu vo vdcsine novych ¢lenskych Statov trh v
predkrizovom obdobi expandoval, vyznamna ¢ast’ ndkupov znamenala zvySenie poctu automobilov
v danej domdcnosti. Pocas piatich rokov, od 2003 do 2007, teda v obdobi predchédzajicom
krizovému roku 2008, sa pohyboval objem predaja na eurdpskom trhu s dopravnymi prostriedkami s
hmotnost'ou nizSou ako 3,5 tony v rozpéiti 16,6 az 17,8 miliona kusov, pricom medziro¢ny rast sa
pohyboval v intervale 1,0 — 1,5%. 40% tohto rastu pripadlo na nové ¢lenské staty (IHS Global Insight
2009). Viac ako jedna tretina pracovnych miest v spracovatel'skom priemysle EU je priamo (2,2
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miliony, t.j. 6,5%), ¢i sprostredkovane (9,8 miliona, t.j. 28,3%) spita s odvetvim automobilového
priemyslu (ACEA 2009). V roku 2007 predstavoval export mimo EU hodnotu 71,1 miliard EUR,
pri¢om export automobilov bol o 37 miliard EUR vy3§i nez import. Co sa tyka novych &lenskych
Statov, ich podiel na produkcii bol priblizne dvojnasobkom ich spotreby: na celkovej produkcii
automobilov v EU27 sa podielali cca 20%, kym na spotrebe to bolo okolo 10%. Automobilovy park
novych &lenskych statov predstavoval zhruba 15% z EU27 (ACEA 2009).

Na zaciatku krizy odvetvie vykédzalo 40% pokles. Jeho dopad na ekonomiku bol o to vaZznejsi, Ze
automobilovy priemysel patril v mnohych krajinach EU ku kI't¢ovym odvetviam a vyraznou mierou
ovplyviloval aj exportni vykonnost krajiny. Pod tlakom tychto okolnosti boli v jednotlivych
krajinaich EU realizované viaceré opatrenia, ktorych spoloénym menovatefom bola snaha o
zastavenie poklesu predaja automobilov (Fifekova, Nemcova a Sabo 2010). Tato protikrizova politika
bola zamerana hlavne na segment osobnych automobilov, prednostne na zvySenie predaja
existujiicich znaciek, nie na stimulovanie zvySeného alebo nového dopytu. Tieto opatrenia sa
prednostne sustredili hlavne na pomoc vel'kym vyrobcom osobnych a nakladnych vozidiel. Iba par
rokov pred krizou by takéto opatrenia boli z politického hl'adiska nepredstaviteI'nymi a nepripustnymi,
najmi v EU a Severnej Amerike. O tom, ¢i budi tieto zasahy benefitom pre konkurencieschopnost’
automobilového priemyslu z dlhodobého hl'adiska, vlady jednotlivych krajin v danom momente
nediskutovali.

Stratégia Eurdpa 2020 si kladie za ciel’ podporit’ ekonomicky rast a zamestnanost’ prostrednictvom
silnej, diverzifikovanej a konkurencieschopnej priemyselnej zakladne. Vytycila zvysSenie podielu
priemyslu na HDP na 20% v horizonte do roku 2020 (European Commission 2012). Renesanciu
europskeho priemyslu EK planuje podporou inovativneho hospodarstva zalozeného na cistych
technologiach. Dosiahnutie tohto ciela by zvysSilo nielen konkurencieschopnost eurdpskeho
priemyslu, ale prispelo aj k plneniu d’als$iecho Eurdpskou komisiou vytyceného ciel'a, ktorym je
transformécia EU na nizkouhlikové hospodarstvo v horizonte do roku 2050 (European Commission
2014). Realizacia tohto ciel’a predstavuje vyzvu aj pre automobilovy priemysel. Tu treba mat’ na
zreteli, ze vo vSeobecnosti sa vplyv priemyslu na Zivotné prostredie posudzuje z dvoch stran — tak na
zéklade vplyvu priemyselnej vyroby na Zivotné prostredie, ako aj na zéklade toho, ako na Zivotné
prostredie vplyva spotreba (vyuZivanie) priemyselnych vyrobkov. V pripade automobilového
priemyslu je tym prevazujucim aspektom vplyv vyuZivania jeho produktov na Zivotné prostredie.

Ako uz bolo uvedené, vplyv krizy na automobilovy priemysel bol vyrazny. Rovnako sa odliSoval aj
v jednotlivych segmentoch vyroby automobilov, menej sa prejavil v segmentoch zameranych na
produkciu vozidiel s menSou kubatirou. Preto aj nasledna pokrizova obnova si vyZadovala
diferencovany pristup. Pokrizova obnova nenapredovala ocakdvanym tempom. Sved¢i o tom aj fakt,
ze predkrizova tiroven produkcie osobnych automobilov z roku 2007 sa v ramci celej EU prvykrat
od krizy podarilo prekrocit’ az v roku 2017 (obrazok 1), ked’ tu bolo vyprodukovanych 17 milionov
osobnych automobilov (ACEA, 2017).
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Obrazok 1 Vyvoj produkcie osobnych automobilov v EU

18000000

16000000

14000000
12000000
10000000
8000000
6000000
4000000
2000000
0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Zdroj: ACEA 2018

Mimoriadne dramaticky medziro¢ny pokles produkcie bol v roku 2008 podl'a udajov OECD (2009)
zaznamenany vo Franctzsku (15,9%) a Taliansku (23,4%). Celosvetovo sa predaj automobilov dostal
na predkrizovl tiroven najmé vd’aka zvySenému dopytu na azijskych trhoch. Najva¢sim producentom
automobilov bola v roku 2017 Cina, ktorej produkcia prevysujuca 24,8 miliéna automobilov
predstavuje takmer 34% svetovej produkcie osobnych automobilov. Vyrazné posilnenie pozicie
azijskych vyrobcov, predovsetkym Ciny, bolo tiez jednou z charakteristik pokrizového vyvoja
(obrazok ¢&.2). Zatial’ ¢o Cina sa v roku 2005 podiel’ala na celosvetovej vyrobe osobnych automobilov
iba 6,7%, v roku 2016 to uz bolo 29,3%. Tento trend pokracoval aj v roku 2017 (obrazok 2) Rastiica
konkurencia lacnejsich producentov z tretich krajin a limitovany pristup krajin EU na rozvojové trhy
predstavuje tak d’alSie vyzvy, s ktorymi sa musi automobilovy priemysel vyrovnat'.

Obrazok 2 Podiel na produkcii osobnych automobilov v roku 2012 a 2017
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V krajinach V4, ktoré sa po transformécii vyvinuli na taZiskovych producentov nielen v ramci EU,
ale aj vo svete, bol vyvoj produkcie osobnych automobilov trochu odlisny, Groveil spred krizy sa
s vynimkou Pol'ska podarilo nielen dosiahnut’, ale aj prekrocit’ v ovel'a kratSom horizonte (obrazok

3).

Obrazok 3 Vyvoj produkcie osobnych automobilov v krajinach V4
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Statistiku produkcie osobnych automobilov dokresluju ukazovatele prepoétu jej produkcie na
obyvatel’a, resp. 1000 obyvatel'ov jednotlivych ¢lenskych krajin EU(obrazok 4).
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Obriazok 4 Produkcia osobnych automobilov na obyvatel’a v krajinach EU v roku 2015

Taliansko G )
Svédsko I 3 04
Spanielsko 19,2
Spojené kralovstvo  IEEEEEEEGEGEGGGEEEEEEE O O3
Slovinsko G 10,11
Slovensko I 13,71
Rumunsko I 7,26
Rakisko GG 3 95
Portugalsko GGG G5
Pofsko MGG 367
Nemecko G /17
Madarsko G S O 1
Litva | 0,02
Holandsko HEEEEEEGEG—N S 35
Francizsko I S O
Finsko N 10,06
CR I 37
Bulharsko 1 0,08
Belgicko I 12,53
EU N, 757

0 5 10 15 20 25
Zdroj: ACEA (2018)

Co sa tyka produkcie vozidiel v prepoéte na 1000 obyvatel'ov, veduce priecky rebrika dlhodobo
obsadzuje Slovensko a Ceské republika. V roku 2016 Slovensko obsadilo prvé miesto s produkciou
192 4ut na 1000 obyvatel'ov, Cesko druhé pri poéte 128 aut. Pritom v roku 2009 mal tento ukazovatel’
za SR hodnotu 85 automobilov, za CR 93. Na &elo tabulky sa Slovensko dostalo uz v roku 2013
s poétom 180 vyrobenych automobilov na 1000 obyvatel'ov, Ceska republika sa umiestnila so 108
vyprodukovanymi automobilmi na 1000 obyvatel'ov na druhom mieste.

Sektor automobilového priemyslu ma dlhodobo veduce postavenie v zabezpecovani pracovnych
miest naprie¢ EU. Napriek problémom, ktorym &elil v &ase krizy, si tito poziciu udrziava nad’alej,
ato nielen vytvaranim pracovnych prilezitosti priamo v produkcii automobilov, ale aj
v nadvizujtcich odvetviach. V sti¢asnosti automobilovy priemysel poskytuje priamo a nepriamo (v
nadvézujucich odvetviach) zamestnanie 13,3 milionom Eurdpanov, ¢o predstavuje 6,1% celkove;j
zamestnanosti v EU (ACEA, 2018). V roku 2017 vzréastla v porovnani s predchadzajiicim rokom
registracia automobilov o 3,4% v roku 2017, ¢im prvykrat od roku 2007 prekrocila symbolicku
hranicu 15 miliénov kusov.

Vzhladom k vplyvu, ktory méa automobilovy priemysel nielen na ekonomicky rast, ale aj socidlny
rozvoj a zivotné prostredie, je mimoriadne dolezité, aby tento sektor uchopil prilezitosti Priemyslu
4.0.

I11.Implikacie Priemyslu 4.0 pre automobilovy priemysel — vyzvy a prileZitosti

Pri uvahach o vplyve 4. priemyselnej revolucie na automobilovy priemysel treba nevyhnutne
vychadzat z toho, Ze situacia v ramci neho je trochu specificka. V porovnani s ostatnymi odvetviami
priemyslu ma s nimi automobilovy priemysel mnozstvo spolo¢nych, ale aj viacero odlisnych, jemu
vlastnych charakteristik. Medzi tie druhé patri v prvom rade vysoko koncentrovand firemna Struktura,
v ramci ktorej ma niekol’ko velkych veducich firiem kontrolu nad globalnymi dodéavatel'skymi
retazcami. Celkovo jedendst’ montaznych firiem z USA, Eurdpskej Uinie a Japonska ma dominantné
postavenie Vv celosvetovej produkcii automobilov (ACEA 2018). Koncentracia montaznych firiem
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a systémovych dodavatel'ov sa od devétdesiatych rokov minulého storocia priebezne zvySovala
faziami, akviziciami a na akcidch zaloZzenymi alianciami. Kone¢nd montaz a do urcitej miery aj
produkcia komponentov sa z nakladovych aj politickych dovodov ststred’ovala blizko koncovych
trhov. V pripade, Ze sa miestni vyrobcovia citili ohrozeni dovozom, vzhl'adom k dominantnému
postaveniu automobilového priemyslu politicka reakcia nenechala na seba dlho ¢akat’. Co sa nakladov
tyka, preprava viacerych automobilovych komponentov, ako su napr. podvozky alebo sedadld, je
cenovo naro¢nd, a preto ich vyroba byva zvycajne lokalizovana v blizkosti montaznych zavodov
a koncovych trhov (Sturgeon a Florida, 2000). Zabezpecenie geografickej blizkosti dodavatelov
vyplyvalo aj z poziadaviek na zostihlenie vyroby. To bolo aj dovodom pokracujicej fragmentacie
vyrobnych procesov. Zaroven sa zintenziviiuju snahy o umiestnenie novych vyrobnych zariadeni
mimo doteraj$ich tradiénych vyrobnych oblasti, do regionov ponukajacich priaznivejsie
podnikatel’ské prostredie a vel'ké nenasytené trhy. Z daného rezultuje, ze napriek rychlo napredujtce;j
globalizacii odvetvia pocinajuc devit'desiatymi rokmi minulého storocia stale je pren charakteristicka
regionalna Struktara globalnej produkcie. Tato charakteristika odliSuje automobilovy priemysel od
takych odvetvi ako napr. odevny ¢i elektrotechnicky priemysel, ktorych integracia ma celosvetové
rozmery. V automobilovom priemysle existuje na rozdiel od mnohych inych priemyselnych odvetvi
len malo plne generickych Casti alebo systémov, ktoré¢ by mohli byt’ bez akéhokol'vek prispdsobenia
pouzité v Sirokej Skale inych produktov: dizajn vozidla treba upravovat v zavislosti od
vykonnostnych charakteristik komponentov, ktoré su pre kazdy model odlisné. Vysoka troven
technolégie spolu s dorazom kladenym na dodrziavanie bezpecnostnych noriem st dalSimi
charakteristikami tohto mimoriadne rychlo sa rozvijajiceho odvetvia.

Ak vezmeme do tivahy, ze 30% hodnoty automobilu je uz teraz zalozenych na elektronike a zaroven
sa ocakava, ze 80% buducich inovacii bude mat’ svoj povod tieZ v uvedenej oblasti, tak digitalizacia
a automatizacia tohto odvetvia vytvara priestor pre nepretrzité vylepSovanie a skvalitiiovanie
existujucich vyrobnych postupov.

Navzajom prepojené vozidla, autonémne vozidla a nové obchodné modely ako Uber vyvolali ziva
verejni  diskusiu. Nasledovnd digitdlna revolucia vSak nie je vyluéne o spotrebitel’och,
0 uspokojovani novych poziadaviek revolu¢nym spésobom. V prvom rade ide o produktivitu, 0 nové
moznosti a Cesty jej zvySovania, teda v kone¢nom dosledku o zvySovanie konkurencieschopnosti, ¢o
je kl'icovou pohnttkou zmien uz celé desatrocia. Digitalizacia vyrobnych procesov, ktora je
prisl'ubom vicsej efektivnosti a znizenia nakladov, sa vyrazne zameriava na automobilovy priemysel.
Jeho d’alsi vyvoj v ramci EU zavisi, a to najmi v obdobi zosilneného tlaku zo strany konkurentov ako
Cina ¢ India, od zvladnutia viacerych vyziev. Predpoklada sa napriklad skratenie priemerného
trhového cyklu jednej generécie vozidiel, ¢o bude vyzadovat’ reakciu vo forme rychlejSej zmeny
montaznych liniek. Vyvoj celkového automobilového trhu je predvidatelny. Ale jeho Struktira, napr.
dopyt po konkrétnych modeloch alebo tUspeSnost novych Specializovanych modelov je
nepredvidatelnejSia ako kedykol'vek predtym. V takychto podmienkach su rizikom nepruzné
kapitalové vydavky. Vyrobné zariadenia musia byt adaptabilné, aby sa moli zmenit’ a prisposobit’ na
zaklade poziadaviek, ak jednotlivé modely nedosiahnu predpokladany uspech na trhu. Dopyt po
jednotlivych typoch vozidiel a moznostiach, ktoré pontikaji, sa neustale meni, Comu sa musia nové
technologie prisposobit’. Zvladnutie tejto poziadavky vyzaduje vyrobné postupy, ktoré st flexibilné
a spolahlivé. A napokon je tu poziadavka neustaleho znizovania nakladov na pracovnu silu.
Argumenty za digitalne tovarne st presved¢ivé. Z uvedeného vyplyva, Ze vSetko je najmé o rychlosti,
prispdsobivosti a ndkladoch.

Podl'a Europskej komisie (EC, 2017) eurdpsky priemysel ¢eli viacerym vyzvam, voci ktorym nie je
imunny ani automobilovy priemysel. Na prahu nového priemyselného veku st rozhodujucimi
hybnymi silami zmien také oblasti ako robotika, umeld inteligencia, pokrokové formy skladovania
energie, elektrifikdcia a bio-ekonomika. Automatizacia umoznuje transformdciu tradi¢nych
vyrobnych procesov a narasta integracia jednotlivych odvetvi priemyslu do globalnych hodnotovych
retazcov. Akceleruje taktieZ tempo zmien, ¢o podstatne formuje ich charakter. Premenit vyzvy
sucasnosti na prilezitosti dokdzu iba odvetvia, ktoré sa im vcas prisposobia. Automobilovy priemysel
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sa podl'a Europskej komisie (EC 2017) musi vyrovnat’ v sucasnosti a V strednodobej perspektive s
piatimi hlavnymi vyzvami:
1. Nové technologie a nové obchodné modely budi mimoriadne investi¢éne naro¢né, obzvlast
kvoli zvladnutiu prechodu na alternativne nosiCe energie, -elektrifikaciu, prepojené
a autonémne vozidla. Dalsie investicie st potrebné v zdujme vyuzitia vyhod plynucich z
vyvoja pokrokovych metdd vyroby (vratane vacSej digitalizacie a robotizacie vyrobného
procesu), moderného spracovania udajov o vozidlach, 3D tlace, novych komunikacnych
technologii a pouzivania novych materialov;

2. Klimatické ciele, environmentalne a zdravotné vyzvy vratane snahy o drastické znizenie
emisii sklenikovych plynov vyrobou vozidiel umoznujicich prechod na alternativne zdroje
energie s nulovymi emisiami a zasuvné hybridné vozidla, ktoré maju stale va¢si podiel na trhu;

3. Spolocenské zmeny a zmeny V pristupe spotrebitelov a Vv sposobe, akym nakupuju a
pouzivaji auta a iné dopravné prostriedky, ktoré stimuluje rastica pristupnost’ vyuzivania
elektronického obchodu;

4. Globalizacia a nastup novych hracov, vratane poskytovatelov technologii, potreba
zabezpecit' rovnaké podmienky pre vSetkych a spravodlivy pristup na trhy, ako aj potreba
zabezpeCenia konkurencieschopnosti  eurdpskeho priemyslu a produkcie tovaru
zodpovedajuceho poziadavkam dopytu na medzinarodnych trhoch;

5. Strukturalne zmeny v dosledku prechodu na vozidla s nizkymi aZ nulovymi emisiami, ¢oraz
vacsi podiel vozidiel sautomatizovanym riadenim (vozidla bez vodica), ¢o mdze mat
vyznamné dosledky nielen pre trh prace prejavujice sa v potrebe jeho reStrukturalizacie,
ziskavani novych zru¢nosti, rekvalifikacii atd’., ale aj pre cely hodnotovy retazec.

Vsetky tieto bezprostredné vyzvy st v dlhodobej perspektive zaroven prilezitostami. Digitalizacia
priemyselnej vyroby bude mat’ za nasledok d’alekosiahle zmeny vyrobnych procesov, ich vystupov a
modelov podnikania. Inteligentné tovarne zvySia flexibilitu produkcie. Schopnost’ rychlej
konfigurdcie strojov umozni produkciu malych vzoriek, ¢im bude mozné v maximalnej miere
prisposobit’ vyrobu poziadavkam zakaznikov. Takato flexibilita zaroven stimuluje inovacie, nakol’ko
prototypy alebo nové produkty mézu byt’ vyrobené rychlo a bez potreby zloZite] vymeny nastrojov
alebo nastavenia novych vyrobnych liniek. Znizi sa aj ¢as potrebny na produkciu jednotlivych tovarov.
Digitalny dizajn a virtudlne modelovanie vyrobnych procesov mdze skratit’ ¢as od dizajnu produktu
az po jeho dodavku. Niektori autori napriklad odhadujt, Ze datami podporované dodéavatel'ské ret'azce
mozu urychlit’ vyrobny proces az na 120% a ¢as dodavky produktu na trh znizit’ na 70% (EC, 2015).
Vyznamnu tlohu budt v procese vytvarania predpokladov ich vyuZitia zohravat’ verejné politiky.
Zasadnou ulohou pre ich tvorcov bude vytvorenie rdmca podporujiceho vyskum, vyvoj a inovacie,
ramca, ktory vytvori priaznivé prostredie pre vyrobu konkurencieschopnych produktov a zabezpeci
v dlhodobej perspektive pracovné miesta. Opatrenia budi musiet’ byt zamerané nielen priamo
na sektor automobilového priemyslu, ale aj na realizaciu postupnych zmien v d’alSich na toto odvetvie
nadvézujucich a s nim vnutorne prepojenych oblasti, priCom sa sustredia najma na (EC 2017):

e regulacie, normy a ich presadzovanie, ako aj stimuly pre spotrebitel'ov, priemysel, verejnych
1 sukromnych investorov;

e cielené investovanie napriklad do alternativnhych zdrojov pohonu, prepojenych a
autondmnych vozidiel, do novych foriem nabijania a dopliiania paliva v batériovych ¢lankoch
a zodpovedajucej infrastruktiry;

e technologiu a rozvoj obchodnych modelov, napriklad obehovej ekonomiky, koncepcii,
obchodnu a vedecku spolupracu v oblasti prenosu technologii alebo vyuZzivania mobility ako
sluzby;
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e medzinarodny obchod a spolupracu v obchode s cielom zabezpecit pristup na dolezité
globdlne trhy, v ramci toho pokracovanie dialogu o norméch s najdélezitejSimi obchodnymi
partnermi s osobitnym zameranim na Cinu;

e myslenie a rozvoj kultary v celom automobilovom sektore tak, aby ho posunulo smerom k
udrzatelnému rozvoju priemyslu, v ktorom sa priority ob¢anov, spolo¢nosti a zivotného
prostredia uprednostiiuju pred takymi pristupmi, aké zapri¢inili napr. emisny Skandal firmy
Volkswagen v roku 2015 (Dieselgate).

IV. Zaver

Je nepopieratel'né, ze automobilovy priemysel prechddza najva¢simi zmenami vo svojej historii.
Ocakava sa, ze pocas nasledujucich 10 rokov auto prekona viac zmien nez za ostatnych 10 desat’ro¢i
spolu. Tieto zmeny vyplynuli z ostatnych trendov sGéasného vyvoja. Potreba investovania,
zmenenych modelov podnikania, moderného spracovania dat, otazky pravnej zodpovednosti a
duSevného vlastnictva, noriem a zvySovania kvalifikacie pracovnych sil, to vSetko st problémy, ktoré
musia byt vyrieSené, ak ma automobilovy priemysel EU profitovat z novych vyrobnych a
priemyselnych technolégii. Ak si ma EU zachovat’ svoju konkurencieschopnost’ a dosiahnut’ ciel
vytyceny v Eurdpa 2020, ktorym je inteligentny, udrzatel'ny a inkluzivny hospodarsky rast, eurdpsky
automobilovy priemysel musi uchopit’ potencial pre produktivitu a rast, ktory realizacia Priemyslu
4.0 pontka. Bude potrebné vyrieSit velké mnozstvo Strukturalnych problémov a toto odvetvie
priemyslu sa bude musiet’ prispdsobit’ meniacim sa podmienkam. Hlavné vyzvy, ktoré bude musiet
premenit’ na prilezitosti, su podl'a Eurdpskeho hospodarskeho a socidlneho vyboru (EESC, 2016)
nasledovné:

1. vyzva vyspelych trhov,

2. pokracujuca globalizacia,

3. vyzva udrzateI'ného rozvoja,

4. meniace sa preferencie spotrebitel’ov,

5. postupna automatizacia automobilov ako stcast’ dlhodobého vyvoja smerujuceho k
automobilom bez vodica, integracii automobilu do prostredia (prepojené automobily);

6. prelomové vyrobné technologie,

7. potreba elektrifikacie.

Mozno ocakavat, ze automobilovy priemysel bude nad’alej zohravat’ vyznamnu Glohu v ekonomike
viacerych krajin. A to aj napriek tomu, Ze ekologicky udrzateIné dopravné systémy budu vyzadovat
masivne infrastruktirne investicie (Bailey, de Ruyter, Michie, a Tyler, 2010). Ak sa ma produkcia
aut nad’alej udrzat’ v Europe, budl potrebné taktiez d’alSie investicie do vyskumu a vyvoja, najmé do
ekologickych technologii buducnosti. VSetko bude zavisiet’ samozrejme aj od situacie na trhu. T4 sa
za ostatné dve desatrocia v pripade automobilového priemyslu sa nezmenila tak vyrazne, ako tomu
bolo napriklad v pripade telekomunikacii. Treba vSak ratat’ s moznostou objavenia sa novych
konkurentov uspokojujicich rastici dopyt po vzajomne prepojenych "inteligentnych" vozidlach
komunikujucich navzajom, vyuzivajucich internet a ostatné lokalne formy komunikacie umoznujice
dodato¢né zvysenie bezpec€nosti, inteligentnt navigaciu a kontrolu spotreby energie. Trendy vyvoja
zaroven ukazuji na presmerovanie dopytu v prospech ekologickych vozidiel. Prave realizacia cielov
Priemyslu 4.0. dava Sancu na uspokojenie tychto poziadaviek.

Rozvoj a konkurenc¢na schopnost’ automobilového priemyslu rovnako ako vSetkych priemyselnych
odvetvi zavisi nielen od kvality podnikatel'ského prostredia a priemyselnej politiky, ale v si¢asnom
obdobi je stale viac determinovana podporou rozvoja dynamickych konkuren¢nych vyhod, to
znamend podpory vedy, vyskumu, vyvoja a vzdelania. Prave nastup 4. priemyselnej revolicie
zdoraziiuje potrebu inovacéné prostredie tvorit’ a nielen dobiehat’ inova¢ne vyspelejSie krajiny. To
znamend, Ze opatrenia hospodarskej politiky musia byt cielene zamerané na podporu inovacii
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smerujucich k podpore digitalnej ekonomiky a spolo¢nosti, zvySovanie absorpénej kapacity krajin
a ich regionov, vratene tych menej vyspelych (kde sa najviac prejavuje tzv. inovacny paradox?) pre
naroky 4. priemyselnej revoltcie. Uvedené opatrenia su jednozna¢ne podmienené zvysenim narokov
na kvalitu vzdelavania, vlastny vyvoj a vyskum a efektivnu difaziu technolégii, ktoré do krajiny
prichadzaju prostrednictvom priamych zahrani¢nych investicii. Technologické spillover efekty musia
zabezpecit’ nielen rozvoj daného odvetvia alebo danej vyroby, ale musia kvalitativne podporit’ rozvoj
nielen priemyslu, ale aj sluzieb s nim spojenych.

V zaujme pretavenia vyziev 4. priemyselnej revolucie do prilezitosti pre automobilovy priemysel
bude nevyhnutné tizke prepojenie priemyselnej politiky tak na arovni EU, ako aj jej jednotlivych
Clenskych $tatov so vzdelavacou, vednou, technickou aj inovacnou politikou. Zvladnutie tychto
vyziev zaroveii vyzaduje aj va¢si stupeti koordinacie priemyselnej politiky na urovni Unie. Tyka sa
to najmé takych oblasti ako podpora medzinarodnej Standardizacie, hospodarska sut'az, ochrana
intelektudlneho vlastnictva a bezpecnost’, kde je nevyhnutna formulacia jednotnych pravidiel,
postupov a ramcovV nielen v oblasti teoretickej, ale aj ich aplikacia v praxi.

Financovanie

Prispevok vznikol v ramci projektu VEGA ¢. 2/0002/18 ,Instituciondlne ramce ekonomického
rozvoja SR v novej etape globalizacie®.
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