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Automobilovy primysl sehrava pro ¢eské hospodarstvi vyznamnou roli — jak z hle-
diska svého ekonomického vykonu, tak z pohledu jeho vyznamu pro zaméstnanost.
Jeho vétsina se v soutasnosti nachdzi v zahrani¢nim vlastnictvi a soustredi se vice
na vyrobu dill nez findini produkci automobill. Zaujima tak spise nevyhodnou roli
v nadnarodnich hodnotovych fetézcich, ktera zaroven omezuje moznost pfimého
politického utvareni dénf v sektoru.

Automobilovy priimysl prochdzi po celém svété fadou vyznamnych zmén v ddsledku
globdlnich megatrendd, jakymi jsou urbanizace a klimatické, demografické, technolo-
gické a geopolitické zmeény. Je zfejmé, ze jejich komplexni dopady na toto odvétvi jiz
nyni jsou, a zejména v blizké budoucnosti jeSté budou dalekosahlé a predstavuji pro
zameéstnanost v ném dramatickou vyzvu.

Pro vyrovnani se s nimi musi Ceska republika vyvinout dlouhodobou, komplexni stra-
tegii hospodarského a primyslového rozvoje cilici na zménu pozice zemé v hodnoto-
vych fetézcich smérem k mistlim, kde se realizuje vy$si pfidana hodnota a ktera slibu-
ji vétsi autonomii v reakci na prichazejici vyzvy. Diléim feSenim by téZ mohlo byt
posileni podnikového spolurozhodovani a sektorového kolektivniho vyjednavani, které
by v prichazejicich turbulentnich casech umoznovalo hledat ad hoc rfeseni s nejmen-
Simi negativnimi dopady na zaméstnané.
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Resumé

Automobilovy priimysl prochdzi po celém svété
fadou vyznamnych zmén v ddsledku globalnich
megatrend, jakymi jsou urbanizace a klimatické,
demografické, technologické a geopolitické zmé-
ny. Je zfejmé, ze jejich komplexni dopady na toto
odvétvi jiz nyni jsou, a zejména v blizké budouc-
nosti jesté budou dalekosahlé. Takeé jejich vliv na
Ceské hospodarstvi, kde tradice automobilového
primyslu sahd az do roku 1898, se ocekava znac-
ny. A to jednak kvili jeho podstatnému ekonomic-
kému vykonu, ale také z hlediska pracovniho trhu,
kdy predstavuje jednoho ze stéZejnich Ceskych
prdmyslovych zaméstnavatelU.

Sili jednak pozadavky na elektromobility, jejiz uzi-
vani je z hlediska uzivani v Cesku omezeno malo
rozvinutou infrastrukturou. Vyznamny muize byt
dopad elektromobility na ¢eské hospodarstviv di-
sledku odpovidajicich zmén vyroby, ktera je méné
pracovné intenzivni nez vyroba spalovacich moto-
r0. Je vSak otazkou obtizné ovlivnitelnych strate-
gickych rozhodnuti jednotlivych materskych firem,
kde se bude jaky typ vyroby odehravat.

Globalné rostouci pocCet obyvatel a celkové vyssi
pozadavky na mobilitu vedou ke stoupajici poptav-
ce po automatizaci fizeni. Ve spojeni se sdilenym
uzivanim takovych vozidel bude v budoucnu moz-
né mnohem lépe vyuzit jejich kapacitu a celkovy
objem prepravy tak zvysit. Ceska republika dnes
nicméné neposkytuje dostate¢né predpoklady pro
to, aby tato reseni mohla byt na naSem uzemi tes-
tovana a rozvijena, coz mize mit negativni disled-
Ky pro Ceskou zaméstnanost v tomto odveétvi.

Jiz zminéna zmeéna, kterou projde samotné vlast-
nictvi aut, bude jednou z dalSich stézejnich dimen-
zi budouciho vyvoje automobility. To by mohlo
v budoucnu feSit nejen problém s rostoucim po-
Ctem obyvatel, ale i otazku energetické a ekolo-
gické Setrnosti. Cesky automobilovy prdimysl by
vSak v jeho stavajici podobé a pozici v hodnoto-
vych fetézcich z pridané hodnoty novych byznyso-
vych modell propojujicich vyrobu se sdilenim aut
s pomociinovativnich softwarovych feseni zfejmé
prilis neprofitoval. Mozna by se v takovém scénari
dokonce prohloubila jeho nevyhodna pozice pou-

hého dodavatele soucastek, jejichz hodnota v no-
vém modelu s realizaci pfidané hodnoty ve sdilenf
misto prodeji jesté dal klesne.

Zifejmé nejzasadnéjsi vliv pak bude mit zmeéna
procesu vyroby aut, tedy prechod na robotiza-
ci, automatizaci a predevsim digitalizaci. Ta je
v Cesku prozatim brzdéna nizkymi mzdami, tedy
ekonomickou vyhodnosti zapojeni lidské prace
do vyrobniho procesu ve srovnani s drahymi tech-
nologiemi, ale s postupné rostouci cenou prace
a zlevilovanim technologii miize mit na Ceskou
republiku a jeji zaméstnanost vyznamny dopad,
protoze rfada ¢innosti vykonavanych v ¢eském au-
tomobilovém priimyslu je snadno zautomatizova-
telna. Pokud by k technologické nezaméstnanosti
v dUsledku automatizace postupl provadenych
u Geskych vyrobcl opravdu ve velkém doslo, byla
by silné soustfedéna regionalné, a to do mnoha
regionq, které jsou jiz nyni periferni a strukturalné
slabé a velci zahrani¢ni zaméstnavatelé automo-
bilového prdmyslu je nyni doslova ,drzi nad vo-
dou”. Nastava tak tedy jednak urcité dilema ohled-
né zahodného tlaku na stale jesté velmi nizkou
vySi mezd, a také vyvstava potfeba specifickych
preventivnich strategii strukturalniho rozvoje zba-
vujici dotCené regiony prilisné zavislosti na ze za-
hrani¢i ovladaném automobilovém primysiu.

Z popsanych hrozeb i naznacenych vyjimecné
Uzkych mantineld pro jejich uchopeni v rdmci CR
vyplyva, Ze stézejnim bodem pro pfeménu zdejsi-
ho automobilového priimyslu tak, aby byl vyuzit
potencial oCekavanych zmén nejen pro zacho-
vani zameéstnanosti, ale i zajisténi dobre placené
prace v Cesku, musi byt pfedevsim posun pozice
Ceska v rdmci mezinarodniho vyrobniho fetézce
smérem k postaveni, které by umoznovalo véetsi
autonomii, a tim i politické utvareni celého proce-
su na narodni Urovni. To se mize podafit pouze
prostrednictvim dlouhodobé, dobre promyslené,
komplexni hospodarské a primyslové strategie,
na které musi byt celospole¢enskd, nadstranicka
shoda trvajici po nékolik funkénich obdobi vlady
a parlamentu.

Dilci cestou, jak rozsifit moznosti ovlivhiovat pre-
rod automobilového prdmyslu je pak také rozsire-
ni zaméstnaneckého spolurozhodovani na Urovni
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podnikd a kolektivni vyjednavani na urovni branzi,
které je v regionu stfedovychodni Evropy hluboko
pod standardy mnoha materskych zemi podnikd
zde pUsobicich.

English resumé

The automotive industry is undergoing a number
of significant changes all over the world as a re-
sult of global megatrends such as urbanisation
and climate, demographic, technological and ge-
opolitical changes. It is clear that the complex ef-
fects of these changes on the automotive industry
are already extensive, and will be even more so in
the near future. Their effect on the Czech econo-
my, where the automotive industry has a tradition
going back to 1898, is expected to be significant.
This is partly because of the industry’s consider-
able economic performance, but also because of
the labour market, where it is one of the Czech Re-
public’s key industrial employers.

There are growing calls for electromobility, the
use of which is limited in the Czech Republic by in-
sufficiently-developed infrastructure. The impact
of electromobility on the Czech economy may
be considerable as a result of the corresponding
changes in production, given that the production
of electric motors is less labour-intensive than is
the production of combustion engines. However,
what type of engine will be made where is a stra-
tegic decision that is taken by individual parent
companies, and as such is hard to influence.

Theincrease in the global population and the over-
all greater demands for mobility lead to growing
demand for self-driving car solutions. In combina-
tion with the shared use of such vehicles, it will be
possible in future to make much better use of their
capacity, and thus to increase the overall volume
of transport. Nevertheless, the Czech Republic
does not currently provide sufficiently favoura-
ble conditions for the testing and development of
such solutions, and this may have negative con-
sequences for Czech employment in this branch.

The above-mentioned change that car ownership
itself will undergo will be one of the key dimen-

sions of the future development of automobility.
This could in the future solve the problem not only
of the growing number of inhabitants, but also the
guestion of saving energy and the environment. In
its current form and position in the value chain,
however, the Czech automotive industry would
clearly be unlikely to profit much from the added
value of new business models that link manufac-
ture with car-sharing, aided by innovative software
solutions. Indeed, in such a scenario it is possible
that we would even see a deepening of the coun-
try's disadvantageous position as a mere supplier
of parts, the value of which will fall further in the
new model where realisation of added value will
come in sharing rather than in sales.

The most crucial impact, however, will come from
the change in the process of auto manufacturing,
in other words in the move towards robotisation,
automisation and above all digitalisation. This is,
for now, being held back in the Czech Republic by
low wages, which make it economically advanta-
geous to use human labour in the production pro-
cess rather than expensive technologies. Howev-
er, as the price of labour grows, and technologies
become cheaper, it may also have a significant im-
pact on the Czech Republic and its employment
rate, since a number of processes in the Czech
automotive industry could easily be automised.
If technological unemployment as a result of the
automation of processes carried out by Czech
producers really were to occur on a large scale,
it would be heavily concentrated on a regional
basis, in many regions that are already peripheral
and structurally weak, “kept above water” by large
foreign automotive employers. To some extent
a dilemma then arises regarding the desirability
of pressure to raise the still very low wages. The
need also arises for specific preventive structural
development strategies that would stop the af-
fected regions from being over-dependent on an
automotive industry managed from abroad.

As can be seen, the mantinels for finding a solu-
tion to these threats in the Czech Republic are ex-
ceptionally narrow. If we are to make use of the
potential of the expected changes in such a way
as to preserve employment in the Czech Repub-
lic and ensure well-paid work, then it is essential
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that the local automotive industry be transformed
so that the country’s position in the international
production chain moves towards one that allows
greater autonomy and thus the ability to political-
ly shape the whole process on the national level.
This can take place only by means of a long-term,
properly thought-out and complex economic and
industrial strategy on which there has to be socie-
ty-wide, cross-party agreement lasting for several
governments and parliaments.

One of the ways to expand the possibility of in-
fluencing the transformation of the automotive
industry is to expand employee participation in
decision-making at a company level and collec-
tive bargaining at a sectoral level. Collective bar-
gaining in the central and eastern European region
is well below the standards of many of the home
countries from which the companies operating
here come.

Automobilovy pramysl v Ceské republice
Premena Ceskeho automobiloveho primyslu od
roku 1989 do dneska

Vyroba automobill na tzemi Ceské republiky mé
dlouhou tradici. Jiz v roce 1898 byl v Koprivnici
vyroben prvni osobni automobil znacky Prasident.

patfili vyrobci automobill Laurin & Klement, Wal-

ter, Praga Ci koprivnicka Nesseldorfer Wagenbau-
fabrik (pozdéjsi TATRA).

Po roce 1946 prislo obdobi centralné fizeného
hospodarstvi. Automobilova vyroba a prodej vozl
a jejich dild byly soustfedény do velkych narodnich
podnikd. Z téch znaméjsich je mozno uvést napf.
povalecné Automobilové zavody, soustfedeni ces-
koslovenskych vyrobcl pfislusenstvi pod znacku
PAL (Prislusenstvi Automobil( a Letadel), slouceni
vyroby pneumatik pod zna¢ku BARUM (Bata, Ru-
bena, Matador) nebo podnik Mototechna. Direktiv-
ni organizac¢ni struktury byly nékolikrat zménény
a prejmenovavany (CZAL = Ceskoslovenské z&-
vody automobilové a letecké, Ceskoslovenské za-
vody na vyrobu vozidel, Sdruzeni SNA = Sdruzeni
stfednich nakladnich automobil(), az v roce 1965
vznikly Ceskoslovenské automobilové zavody
(CAZ). Ty fungovaly jako fidici centrum automobi-
lového primyslu v podstaté az do roku 1988, kdy
ukongily svou ¢innost pod ndzvem APK (Automo-
bilovy priimysl, kombinat). (AutoSAP, 2017)

v postkomunistickych zemich stfedni a vychodni
Evropy stala privatizace byvalych statnich pod-
nikd. Prevedeni vSech hospodarskych odvéti, tj.
pramyslu, zemédélstvi a sluzeb do soukromych
rukou a rozvoj soukromého sektoru byly Ustred-
nim prvkem vsSech ekonomickych prechodovych
pland, automobilovy pramysl nevyjimaje.

Graf €. 1: Poget vyrobenych vozidel v Ceskoslovensku v roce 1989

3201;1%
Zdroj: AutoSAP. Vlastni zpracovani

- Osobni a malé uzitkové automobily
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Na vyrobnim trhu vozidel v Ceskoslovensku v té
dobé dominovala vyroba osobnich a malych uzit-
kovych vozidel, z tohoto objemu bylo vyrobeno
vice jak 97 % automobilli znacky Skoda. V tésném
zaveésu za osobnimi automobily s vice jak 40%
objemem celkové vyroby vozidel vévodily ¢esko-
slovenské produkci v roce 1989 motocykly, kde
dle objemu vyroby nejvétsi podil vyprodukoval
podnik JAWA Tynec nad Sazavou (60 %), za nim
ZVL Povazskéa Bystrica 27 % a CMZ Strakonice se
13 %. Vyroba uzitkovych vozidel pak byla domi-
nantné rozdélena mezi tfi nejvetsi domaci znacky
Liaz (35 %), Avia (33 %) a Tatra (30 %)".

Jak zmiriuje Gelb & Gray (1991), vlady stat stred-
ni a vychodni Evropy na pocCatku devadesatych
let postupné pfipravovaly podminky pro rozvoj
soukromého kapitalu. Byly zavedeny nové zako-
ny, které se zamérovaly na nakladani se statnimi
firmami, odstranéni omezeni pro ¢innost soukro-
mych firem, bezplatné soukromé nakupy, ¢i snize-
ni byrokracie pro zaloZeni novych firem. Po¢atkem
realizace ekonomické transformace byl v Cesko-
slovensku rok 1990. Ta byla po rfadé odbornych
diskuzi mezi ekonomickou verejnosti zvolena libe-
ralné ekonomického typu. Klicovym krokem byla
zména vlastnickych vztahd, tzn. privatizace. Velmi
ddlezitym prvkem Uvodni etapy transformace pfi-
tom bylo udrzeni makroekonomické stability. (Pe-
tricek, 2006)

Privatizacni snahy se nevyhnuly ani automobilo-
vému primyslu. Skodovka byla v roce 1990 sou-
¢asti narodniho podniku Automobilové zavody
anachazela se kvili nezvladnutému podnikovému
managementu v obrovskych provoznich a hospo-
darskych problémech. Nalezeni vhodného zahra-
ni¢niho investora se tak stalo pro tehdejsi vladu
Petra Pitharta privatizacni prioritou. Samostatna
automobilka by totiz jinak neméla Sanci prezit.
Z plvodnich dvaceti ¢tyr zajemcl nakonec zvitézil
diky svému restrukturalizacnimu planu némecky
koncern Volkswagen (VW) a v roce 1991 se spo-
leéné se vznikem automobilové akciové spolec-
nosti Skoda podnik pfipojil ke koncernu VW. Nej-
prve Volkswagenu pripadl podil 30 % spoleCnosti,

1. Zbylych 1,18 % priblizné 600 ks uzitkovych automobild vyrobil podnik
BAZ (V3S)

ten se v roce 1994 zvysil na 60,3 %, o rok pozdeji
na 70 % a od roku 2002 ovlada Volkswagen jiz
100 % Skody Auto.

Ne vsechny privatizacni cesty vSak byly tak hlad-
ké jako u Skody Auto. Pfikladem mize byt kopfiv-
nickd Tatra. Po zdlouhavém zvazovani rtznych
zahrani¢nich partner( byla nakonec firma privati-
zovana kuponovou metodou. To se ukazalo jako
ne prilis Stastné reseni. Vétsinovymi vlastniky spo-
leénosti se staly podilové fondy, které stfidaly své
managementy a nedokazaly dat Tatfe smysluplny
smér, coz vedlo k mnoha problémim. Od brezna
2013 je spolecnost TATRA TRUCKS ve vlastnictvi
Ceskych akcionart a prosla komplexni restruktu-
ralizaci, diky které mohla v roce 2015 predstavit
nové obrnéné vozidlo TITUS a v roce 2017 oslavit
v nové kondici 120 vyroc¢i zahajeni vyroby motoro-
vych vozidel v Kopfivnici.

Jestlize Skodovku zahraniéni vlastnictvi zachra-
nilo, vyrobce nakladnich automobill Avia na néj
naopak doplatil. Ten byl po roce 1992 sice nejprve
privatizovan ¢eskymi subjekty, pro svij dalsi roz-
voj vSak majitelé hledali zahrani¢ni kapital. V roce
1995 tak Avii nejprve koupila jihokorejska firma
Daewoo. V roce 2006 se vlastnikem stala indicka
automobilka Ashok Leyland, ktera se kvdli ztrato-
vému hospodareni rozhodla v roce 2013 pro pre-
sun vyroby do Indie a rozprodej vSech vyrobnich
aktivit v CR. Obnoven/ se spoleénost doc¢kala az
v roce 2016, kdy Avii koupila ¢eskd primyslova
skupina Czechoslovak Group, aby v Ceské republi-
ce opét obnovila jeji vyrobu.

Restrukturalizace se vsak netykala jen samotnych
velkych vyrobnich zavodU. Spoleéné s vyrobni po-
litikou spolecnosti se ménil i cely dodavatelsky
fetézec. Jak zminuje Pavlinek (2016), aby spo-
lecnost Volkswagen rychle dosahla novych stan-
dard(, usporadala restrukturalizaci dodavatelské
zakladny svého noveé ziskaného Ceského zavodu.
Skoda aktivné podporovala zahraniéni prevzeti
svych domacich dodavatell tak, aby mohlo dojit
k prevodu zahranicnich technologii na Cesky trh.
Do roku 2005 bylo zfizeno 94 spole¢nych podnikd
(tzv. joint ventures) mezi domdcimi a zahranic-
nimi dodavateli Skoda Auto povétsinou v Ceské
republice, méné pak na Slovensku. Zahrani¢ni
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dodavatelé vybudovali 58 tovaren pro dodavky
Skodé& Auto. Fuze, akvizice a nové postavené to-
varny v zahrani¢nich rukou nebyly omezeny jen na
dodavky pro Skodu Auto, ale ovlivnily cely cesky
automobilovy prdmysl.

Odchod nekonkurenceschopnych domacich firem
z trhu, kdyz nezvladly dostat rostoucim standar-
ddm, byl nezbytnou soucdsti restrukturalizace
a modernizace domaciho automobilového primy-
slu, jenz diky tomu zvétsil svou celkovou konku-
renceschopnost, a bez kterého by v dlouhodobém
horizontu nemohlo toto odvétvi prezit.

Podpory investovani se nedockal jen sektorovy vy-
sek vyroby motorovych vozidel, ale zpracovatelsky
pramysl jako celek, jehoz je automobilovy primysl
vyznamnou soucasti (tvofi dnes pfiblizné ¢Ctvrtinu
celkové primyslové produkce). Cilend podpora
pfilivu zahrani¢nich investic, pfedevsim prostred-
nictvim investi¢nich pobidek’, pfildkala do zemé
dalsi zahrani¢ni investory. Nasledkem toho bylo,
Ze se vyrazné obratil pomér vlastnické struktury
celého zpracovatelského priimyslu. Zatimco jesté

v roce 1993 tvofil podil zpracovatelského prdmy-
slu v zahraniénim vlastnictvi pouze 8 % celkové
HPH, v roce 2016 to bylo jiz vice jak 60 % z celko-
vého objemu. Naopak zpracovatelsky sektor spra-
vovany verejnym sektorem mél v roce 1993 podil
necelych 40 % HPH, dnes je to jiz jen necelé 1 %.

Obdobné zajimavy vyvoj mél i objem zpracovatel-
ského prdmyslu v drzeni domacim soukromym
sektorem. Ten v dobé vrcholeni kupdnové privati-
zace vzrostl oproti roku 1993 o vice jak 34 %, aby
v pribéhu let nakonec klesl na 39% podil HPH
vroce 2016, coz je dokonce o necelych 16% ménée
nez na pocatku nami sledovaného obdobi. Jak
muzeme vysledovat v grafu ¢. 2, vlastnickd struk-
tura celého zpracovatelského primyslu (tim i sek-
toru vyroby motorovych vozidel) se tak kompletné
pfeménila ve prospéch zahrani¢niho vlastnictvi.
Kromé pfiznivé dostupnosti zahrani¢niho kapita-
lu to s sebou pfineslo i vysokou zavislost na ném
a kontrolu ¢eského hospodarstvi a jednotlivych
podnikd zahrani¢nimi matefskymi spole¢nostmi,
coz predstavuje pro stav a vyhlidky ¢eského au-
tomobilového pramyslu kliGovou charakteristiku.

Graf €. 2: Zpracovatelsky primysl — Podil HPH sektor( podle vlastnictvi, resp. odvétvi na HDP, resp. na
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Zdroj: CSU. Vlastni zpracovani

1. S vyjimkou poc¢étecniho transformacniho obdobi 1990-1992 odola-
valy po dlouhd léta konzervativni viady CR v poskytovani investiénich
pobidek a dotaci investortim. Navzdory tomuto faktu vsak podil zahra-
niénich investor( v ekonomice CR neustéle rostl. (Zemplinerova, 1998)
Investiéni pobidky byly v CR zavedeny 29. dubna 1998 pfechodnou
urednickou vlddou Josefa ToSovského na zdkladé usneseni viddy
Ceské republiky & 298/1998. Poté investiéni pobidky prosly fadou

zmén. Vyvrcholenim celé snahy poskytovani pobidek bylo schvaleni za-
kona €. 72/2000 Sb., o investi¢nich pobidkach, ktery nabyl i¢innosti dne
1. kvétna 2000. Nasledovala jeho pozdéjsi aktualizace ve znéni zakona
€. 453/2001 Sb., zékona ¢. 320/2002 Sb., zékona ¢. 438/2003 Sb., za-
kona &. 19/2004 Sb. a zékona ¢. 280/2004 Sb. V soutasné dobé je v CR
stale platny systém investi¢nich pobidek zalozeny na zékladé zakona ¢.
72/2000 Sb., o investi¢nich pobidkéch. (Picl, 2013).
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Proméné sektoru a pfilivu zahrani¢nich investic
(PZI1) do automobilového priimyslu nepomohla jen
institucionalni zména a zména legislativy. Po roce
1998 to ve velké mife byla i cilena podpora prilivu
PZI prostfednictvim systému investi¢nich pobidek.
Mimo jiné diky pobidkéam do Ceské republiky vstou-
pil v roce 2003 investor Toyota Peugeot Citroén
Automobile (TPCA), ktery pro svij zavod v Koliné
ziskal investi¢ni pobidku se stropem verejné pod-

pory vice jak 3,5 mld. K&. Nejvétsi podpory formou
investicnich pobidek se sektor vyroby dopravnich
prostredkd dockal v roce 2006, kdy bylo o poskyt-
nuti investi¢ni pobidky rozhodnuto ve 33 pripadech
s rekordnim objemem pfislibeného stropu verejné
podpory 12,2 mld. Ké&. Propad pak miZeme pozo-
rovat v obdobi posledni hospodarské krize, kdy se
spolecné se snizenou investi¢ni ¢innosti firem sni-
zZilai na ni navazana celkova podpora od statu.

Graf ¢. 3: Udélené investi¢ni pobidky (vyroba dopravnich prostredk() — Strop verejné podpory v mid.

K¢ v letech 2001-2017
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Investi¢ni pobidky pozitivné hodnoti i podnikate-
le. Jejich existenci a podporu automobilového
pramyslu jako nasi konkurenéni vyhodu dokon-
ce v nedavném prazkumu spole¢nosti Deloitte
(2017) pozitivné ohodnotilo 85 % dotazovanych
vedoucich pracovnikll spole¢nosti z oblasti auto-
mobilového prdmyslu. Spokojenost s pobidkami
v pribéhu let vyrazné roste. Napriklad v roce 2015
bylo se systémem investicnich pobidek u nas spo-
kojeno jen 33 % respondent daného prlizkumu,
v roce 2017 uz to bylo 50 % dotazovanych. Pfitom
vSak bylo dlouho slabinou ¢eskych investi¢nich
pobidek, ze se pfilis malo cilily na pfilakani inves-
tic slibujici vyS8si pridanou hodnotu, ¢imz zemi
Casto zabetonovavaly v nevyhodné, zavislé pozici
v evropskych, respektive globalnich hodnotovych
fetézcich. To se ale snad jiz v posledni dobé po-
stupné méni.

Diky dlouholeté tradici a cilené podpore se tak
v Ceské republice v soucasnosti nachazi jedna
Z nejvétsich koncentraci automobilové vyroby, de-
signu, vyzkumu a vyvoje na svété. Udaje Sdruzeni
automobilového pramyslu (AutoSAP)' zminuji, ze
v roce 2016 bylo v Ceské republice vyrobeno 1,35
milionu voz(, coz zafadilo Ceskou republiku na
paté misto v zebricku nejvétsich vyrobcl motoro-
vych vozidel v Evropé. V regionu stredni a vychod-
ni Evropy je pak Cesko nejvétsim producentem
osobnich vozidel vibec. Dle informaci agentury
Czechinvest plsobi v zemi vice nez polovina top

1.AutoSAP je nejvyznamnéjsf asociaci automobilového priimyslu v CR.
K 1. 3. 2018 sdruzovala celkem 14 vyrobnich firem, 94 dodavatel(l a 40
Ucelovych organizaci, jez se podileji na trzbach sektoru zhruba z 85 %.
Cilem sdruzeni je rozvijet automobilovy sektor v CR, prosazovat zajmy
jeho ¢len(, vystupovat jednim hlasem v(ci vefejné spravé a vést statis-
tiky o celém odvétvi.
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100 globalnich tier-one dodavateld' pro automo-
bilovy prdmysl, coZ jen podtrhuje jeho dlouhodobé
zaméreni na kvalitu.

Vyroba, struktura zamestnanosti, mzdy
Produkce

Diilezitost automobilového priimyslu pro Ceskou
republiku je citelna. A to at uz z hlediska ekono-
mického vykonu, tak i z pohledu pracovniho trhu,
kde automobilové odvétvi predstavuje jednoho
z hlavnich zaméstnavatell ¢eského pramysiu.
Automobilovy prlimysl vytvari pfes 24 % hodnoty
Ceské priimyslové vyroby a rovnézipres 22 % ces-
kého vyvozu do zahranié¢i. Podle Udaji AutoSAP
bylo v Ceské republice v roce 2017 vyrobeno 134
osobnich aut na 1 000 obyvatel, coz zemi fadi na

predni pricky mezi svétovymi lidry ve vyrobé au-
tomobill na obyvatele. BEhem poslednich 24 let
vzrostla vyroba automobilli v Ceské republice
o vice jak 540 %. Udaje AutoSAP ukazuji, ze ani
obdobi nedavné hospodarské krize se na poctu
vyrobenych osobnich voz( vyrazné neprojevilo —
mirny pokles v mnozstvi vyrobenych automobill
Ize pozorovat pouze v roce 2012. Na pracovnim
trhu se v8ak hospodarska krize projevila vyraz-
né a narlst poctu vyrobenych vozidel byl dopro-
vazen snizovanim poctu zameéstnancl (vice viz
graf ¢. 5). Zde se exempldrné manifestuje nizka
vyjednavaci sila a ochrana ¢eskych zaméstnancu
v evropskych hodnotovych fetézcich — zatimco
némecky prdmysl vyraznéjsimu snizovani stavd
predesSel mimo jiné prostrednictvim opatreni tzv.
Kurzarbeit, v Cesku se — pfi zaroveri zvétsujicim
se objemu vyroby — propoustélo.

Graf &. 4: Vyroba osobnich a malych uzitkovych automobil(i v Ceské republice, obdobi 1993-2017
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1. Automobilovy primysl rozliSuje v ramci celého fetézce nékolik
urovni, pficemz pro zafazeni dodavatell do jednotlivych Urovni se
pouziva oznaceni Tier (anglicky ,rang" — pozice) v kombinaci s jednim
Cislem. Tier 1 pojmenovava pfimého dodavatele s vice montaznimi
skupinami a systémy. Tier 2 jsou dodavatelé podsestav a jednotlivych

montdznich dilG. Do Tier 3 patfi dodavatelé surovin a jednotlivych
komponent, jako je napfiklad spojovaci materidl. Cim vy&e je subdoda-
vatel v fetézci, tim vétsi jsou naroky kladené na rychlé a presné zpra-
covani dat v rdmci firmy, ale i vyménu mezi subdodavateli, nebo pfimo
s automobilkou.
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Vyrobu motorovych vozidel u nas predstavuji ved-
le tFi nejvyznamnéjsich automobilek (Skoda Auto,
Hyundai Motor Manufacturing Czechia TPCA)
také vyrobci autobusd a nakladnich automobil(.
Stejné tak v Ceské republice existuje rozsahla di-
versifikovana sit dodavatell. To spole¢né s celou
fadou subjekt( vénujicich se R&D a designu déla
z Ceské republiky kompaktni centrum pro auto-
mobilovou produkci.

Zatimco vyroba osobnich automobild v pribéhu
let i diky mezinarodnimu propojeni a pfichodu
dalSich zahrani¢nich investord rostla, produkce
uzitkovych vozidel po roce 1989 v Cesku prosla
strmym propadem. V roce 1990 se jich u nas jesté
vyrobilo zhruba 47 tisic, o 5 let pozdéji uz to bylo
pouhych 5,4 tisice kusU, v roce 2009 pak jiZ jen
necelych 1,1 tisic. Hlavnim divodem tohoto dlou-
hodobého poklesu jsou prevazné nepodarené
privatizace a neustalé hledani novych viastnika,
coz mélo neblahy vliv na rozvoj vyrobnich, ale i ob-
chodnich aktivit.

Obdobny propad po roce 1989 u nas zazname-
nala rovnéz vyroba autobusud. Ten byl zplsoben
predevsim poklesem prodeje na domacim trhu.
Z plvodni produkce vice jak 3 tisic kusd v roce
1990 klesla vyroba az na pocet oscilujici kolem
jednoho tisice vyrobenych kusl v prvni poloviné

90. let. Dnes se jiz hodnota vyrobenych kust vraci
zpét na vice jak 3 tisice kusU za rok.

Zamestnanost

Jak jiz bylo zminéno vyse, automobilovy primysil
je rovnéz jednim z nejvyznamnéjsich zaméstna-
vatel ¢eského prdmyslu. Jen dle udajd AutoSAP
bylo ve firmach zapojenych do tohoto sdruzeni za-
méstnano v roce 2017 vice jak 126 tisic pracovni-
kd. Celkové se pak odhaduje, Ze je v tomto odvétvi
zaméstnano v CR az 150 tisic lidi. Nezapomerime
ale, Ze na automobilovy priimysl je dale navazano
mnoho dalSich odvétvi. Za zminku stoji napfiklad
textilni ¢i kovodélny primysl, coz pfedstavuje dal-
Si pracovni mista, na ktera ma kondice automobi-
lového prdmyslu vliv.

Z celkového poctu zaméstnancl v automobilovém
pramyslu v CR je mnohem vice lidi zaméstnano ve
firmach zabyvajici se vyrobou automobilovych dild
nez u findlnich vyrobel (viz graf ¢. 6), coz je dédno
pfedevsim strukturou tohoto odvétvi u nas. Ta je
tak dlouhodobé nevyhodna — pozice dodavatell
jednotlivych soucastek je méné profitabilni a vice
zavisla pfi nacenovani prace nez finalni vyroba Ci
vyzkum a vyvoj, podle ¢ehoz se orientuje i rozdilna
vySe mezd v téchto jednotlivych vyrobnich fazich.

Obrazek &. 1: Geografické rozlozeni spoleénosti plisobicich v automobilovém priimyslu v CR
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Podstatna je také pfima zavislost nekterych ces-
kych region na automobilovém primyslu, jak
Ize vypozorovat z obrazku ¢. 1. Nejvétsi koncen-
traci firem mdzeme pozorovat napriklad ve Stre-
docCeském kraji, ktery je tak vysoce zavisly na

hospodarském cyklu tohoto odvétvi. Vyznamné
zavisly je i pas regiond na urovni Stfedoceské-
ho, Kralovehradeckého a Libereckého kraje. Dale
pak pomezi Moravskoslezského a Zlinského kra-
je.

Graf ¢. 5: Vyvoj celkového poctu zaméstnancti (AutoSAP), obdobi 1996-2017
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Graf ¢. 6: Vyvoj celkového poctu zaméstnancti dle struktury vyroby (AutoSAP), obdobi 1996-2017
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Jakjevidétv grafu €. 5, pocet zameéstnanct v au-
tomobilovém primyslu celkové linedrné roste.
Jen v pozorovaném obdobi 21 let vzrostl pocet
zaméstnancul o vice jak 41 tisic. Poklesy v poctu
zaméstnancim mUzZeme pozorovat jen v obdobi
hospodarskych krizi po roce 1997 a roce 2008.
Nejvyznamnéjsi propad v pocétu zaméstnancl
nastal v dobé hospodarské krize v letech 2008
az 2013, kdy v roce 2010 pfislo od pocatku kri-
ze 0 misto vice jak 10 % zaméstnanct. Na kon-
ci krizového obdobi (2013) pak oproti jeho po-
¢atku (2008) bylo v podnicich sdruzenych pod
AUtoSAP o vice jak 8 tisic zamé&stnancl méné,
pficemz ale ve stejném obdobi vyroba stoupala.
Jednalo se tak zfejmé o strategické rozhodnuti
materskych spolecnosti uSetfit v krizi pravé na
Ceské pracovni sile, kterému Ceska politika ani

odbory nedokazaly kvili své nepfiznivé vyjedna-
vaci pozici Celit.

Detailnéjsi pohled do struktury vyroby poodhaluje,
ze v dobé posledni hospodarské krize zameéstnan-
ce vice propoustély podniky zabyvajici se vyrobou
komponent nez finalni vyrobci. Meziro¢ni propad
v krizovych letech 2008/2009 byl u findlnich vy-
robcl pouze cca 3% oproti vyrobcdm dild, kde byl
pokles v po¢tu zaméstnancu vice jak 13 %.

Dle profesniho rozdéleni nejvice zaméstnancd
pracuje v délnickych profesich. V roce 2017 pra-
covalo v rdmci spolecnosti sdruzujici se v Auto-
SAPu necelych 90 tisic zaméstnanct v délnickych
profesich, vice jak 36,5 tisice zaméstnanct pak
zastavalo administrativni ¢innost.

Graf €. 7: Vyvoj celkového poctu zaméstnancti v AutoSAP dle profesi, obdobi 2010-2017
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Mzdy

V mzdové oblasti doslo na jednu stranu v Ceské
republice celkové taktéz k vyraznému posunu.
Diky finalnim vyrobcim a siti R&D pro automo-
bilovy primysl v CR mizeme nalézt v tomto od-

12

vétvi nadprdmérné mzdové ohodnoceni. Mezi
léty 1996-2017 rostly mzdy ve spole¢nostech
AUtoSAP pfiblizné 6% tempem. Mirné zpomaleni,
v priméru prfiblizné jen 3-4% rlst, mizeme za-
znamenat v obdobi posledni hospodarské krize
(2008-2013).
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Celkové se mzdy v ¢eském automobilovém pri-
myslu v priméru sice drzely vzdy nad priimeérnym
vydélkem celého narodniho hospodarstvi, na dru-
hou stranu ale zUstavaji v drtivé vétsiné pripadu
hluboko pod prdmérnymi, ba nékdy i minimalnimi
mzdami v zemich, odkud firmy pochazeji. ZdU-
vodniovano to byva nizsi produktivitou ¢eské pra-
ce, pficemz se ale jednad o pouze omezené platné
vysveétleni — produktivita je zCasti urCovana tim,

jakou &ast vyroby se zahraniéni vlastnici v CR roz-
hodnou realizovat, z¢asti se pak jeji méreni opira
0 cenu vyrobeného, ktera je nizka prave také diky
nizkym mzdam a stézi tak mUze byt pouzivana pro
jejich ospravedInéni. Relativné vysoké mzdy pak
také paradoxné v nékterych regionech CR vedou
k odsavani pracovni sily z jinych, hdfe placenych
odvétvi odvétvi, coz je fatalni zejména pro verfejny
sektor, jako skolstvi nebo zdravotnictvi.

Graf ¢. 8: Vyvoj pramérné hrubé mési¢ni mzdy v AutoSAP v K¢, obdobi 1996-2017
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Po detailnéjsim rozboru jednotlivych vyrobnich
odvétvi dochazime ke zjisténi, ze zde dochazi
k velkym disproporcim v odménovani u zameést-
navatelll zabyvajici se finalni produkci a vyrobci
komponent. Na grafu ¢. 9 si mdzeme vSimnout
vyznamného rozdilu mezi tim, ze zatimco u vy-
robcl findlni produkce ziskavaji zaméstnanci vy-
razné nadprdmérnou mzdu, zaméstnanci pracujici
u vyrobct dilti za nimi ,pokulhdvaji* v radu vice jak
deset tisic korun v prliméru. Zajimavy je ale i vyvoj
v porovnani mezd u finalnich vyrobcl a v Ucelo-
vych organizacich, coz jsou spolecnosti, jez po-
skytuji rizné sluzby napojené na automobilové
odvétvi, jako je vyzkum, vyvoj apod. Zatimco ve

13

Primérna mzda NH

sledovaném obdobf (graf ¢. 9) byla do roku 2013
pramérna mzda v Ucelovych organizacich vySsi
nez u findlnich vyrobcl, od roku 2014 je prdmér-
nd mzda zaméstnancl spoleénosti zabyvajici se
finalni produkci vyssi a v roce 2017 byl dokonce
rozdil u firem sdruzujicich se v AutoSAP v priméru
vy$Si o necelych 7 tisic korun hrubého za mesic.

Jak mdzeme vidét na grafu ¢. 10, jesté vétsi dis-
krepanci v odménovani nalezneme v porovnani
délnickych profesi se zaméstnanci v administrati-
vé. Ackoliv u obou profesi rostly mzdy ve sledova-
ném obdobi v celkovém priiméru pfiblizné stejnou
5% rychlosti, v poslednich letech rostou prlimérné
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Graf €. 9: Vyvoj primérné hrubé mésicni mzdy v AutoSAP v jednotlivych vyrobnich odvétvich (K¢),

obdobi 1996-2017
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mzdy zaméstnanc( v administrativé rychleji, a tak
se plavodni rozdil v odménovani téchto skupin za-
meéstnancl ze zhruba 17 tisic korun hrubého za
14 let zdvojnasobil a dnes Cini ve spolecnostech
AutoSAP vice jak 21 tisic korun hrubého.

Odbory v automobilovém prdmysiu

Nejvétsim odborovym svazem v oblasti automo-
bilového primyslu je Odborovy svaz KOVO, his-
toricky nejstarsi a nejvétsi odborova organizace.
V réamci 0OS KOVO pUsobi Odvétvova sekce au-
tomobilového pramyslu, kterd sdruzuje zakladni
organizace z tohoto odvétvi a je odbornym part-
nerem pro jednani se sdruzenimi zaméstnavatelU.
Podle udajl svazu plasobi dnes u zaméstnavatell
v automobilovém primyslu celkem 111 zaklad-
nich organizaci, které reprezentuji 86 tisic zameést-
nancl'. Lze tedy konstatovat, Ze pfiblizné polovi-

1. Stav k lednu 2019.
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na zaméstnancl v automobilovém primyslu je
reprezentovana zakladnimi organizace OS KOVO
a pokryta jimi uzaviranymi kolektivnimi smlouva-
mi. V nékterych nadndrodnich spolecnostech mo-
hou nadto byt zastupci ¢eskych zaméstnancU za-
pojeni do evropskych podnikovych rad. OS KOVO
je mimo to ¢lenem v IndustriAll European Trade
Union (dfive Evropské federaci kovakld — EMF)
a v IndustriALL Global Union (dfive Mezinarodni
federaci kovakd — IMF). OS KOVO je ¢lenem téch-
to organizaci jiz od roku 19912,

Dalsi vyznamnou ¢dst zaméstnancl automobilo-
vého prdmyslu pokryva samostatna odborova or-
ganizace v mladoboleslavské Skodé Auto, jez byla
az do roku 2013 soucasti 0S KOVO. Po delSich ne-
shodach se organizace osamostatnila a ze svazu
odesla. Dle verejné dostupnych udajt z roku 20143

2. Mezindrodni ¢innost OS KOVO: https://www.oskovo.cz/specializa-
ce/mezinarodni-cinnost

3. https://www.tyden.cz/rubriky/byznys/cesko/vrchlabsky-zavod-sko-
dy-auto-opousti-odborovy-svaz-kovo_301695.html
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Graf €. 10: Vyvoj primérné hrubé mésicni mzdy v AutoSAP dle profesi (K¢), obdobi 2003-2017
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Cital pocet jejich clent vetné senior( pres 19 tisic Trendy v automobilovém primysiu
lidi. Po vzoru odborové organizace ve Skodé Auto a jejich vliv na budouci vyvoj v CR
Mlada Boleslav se pozdé&ji osamostatnily i organi-

zace v zavodé Skoda Kvasiny a Vrchlabi. Odchod Vliv megatrendd jakymi jsou urbanizace, klima-
takto velkych a podstatnych zakladnich odbo- tické, demografické, technologické a geopolitické
rovych organizaci OS KOVO oslabil, jak finan¢né zmeény je dalekosahly, a nevyhyba se tak ani auto-
v dusledku vypadku ¢lenskych prispévkd, tak co mobilovému primysilu.
se obecné vyjednavaci pozice odvijejici se od po-
¢tu ¢lenl tyce. Prudky narlst celosvétové populace pred nas
napfiklad naléhavé klade otazku, jak bude do
V' automobilovém prdmyslu se z dlvodu odpo- budoucna mozné uspokojit pozadavek na mobi-
ru sdruzeni zaméstnavatelll neuzavird kolektivni litu pro vSechny s jejich specifickymi pozadavky,
smlouva vyssiho stupné. Zakonem vymezené ko- které se zejména mezi méstskym a venkovskym
lektivni vyjednavani se tak odehrava vyhradné na obyvatelstvem a také mezi jednotlivymi genera-
podnikové Urovni, kde jsou sily rozlozeny obzvlas- cemi velmi lisi. Dostupné prognodzy o vyvoji uka-
té nerovné v neprospéch zameéstnanych. Namis- zuji, ze se do roku 2030 diky technologickym ino-
to sektorové kolektivni smlouvy se uzavird pouze vacim vyrazné rozsifi autonomni a sdilené formy
neformalni dohoda o spolupraci. Ta se podle po- mobility, které jsou v tomto ohledu nadéjné. To
tfeb aktualizuje a jsou zde obsazeny zakladni teze vSak nebude mit vliv pouze na zplsob fizeni a
a pravidla pro vedeni socialniho dialogu. Socialni pouzivani, ale radikalné se zméni predevsim to,
dialog na sektorové urovni tak probiha pouze for- kdo bude vozidla budoucnosti poptavat a jak bu-
mou vzajemnych neformalnich jednani, a to jak dou vypadat byznysové modely automobilového
pravidelnych, tak dle aktualnich potreb. pramysiu.
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Dalsi urgentni otazkou je oteplovani planety
a zména klimatu v jejim ddsledku, kterd se i v na-
Sich klimatickych podminkach zacina jasné pro-
jevovat, napriklad nadmérnym suchem. Vlady tak
na tuto skutecnost musi rychle reagovat. Automo-
bilova doprava se k zakroku nabizi — jednak pro-
to, ze beze sporu patfi ve své soucasné podobé
k hlavnim viniklim stavajici situace, ale také proto,
Ze tuto oblast Ize relativné snadno a rychle regulo-
vat. Neobejde se to v8ak bez dopadl do produkce
a tim padem i do zaméstnanosti v tomto sektoru.

lového primyslu budoucnos’u, je pak také souboj
mezi rlznymi druhy aktér a pristupl. Na jednu
stranu jde o tradi¢ni automobilové mocnosti Evro-
pu a USA oproti vzestupu zejména Ciny, coz skyta
nezanedbatelny geopoliticky rozmeér i zapas mezi
rlznymi hospodarskymi a politickymi systémy.
Na druhou stranu jde o souboj tradi¢nich automo-
bilek s jejich modelem rozvoje za pomoci postup-
nych inovaci a novych aktérd, zejména velkych
americkych internetovych gigantd, ktefi postupuiji
disruptivné, tedy metodou rychlych, prevratnych
zZmeén.

VSechny tyto trendy pldsobi soubézné a rlizné se
navzajem podminuji. Pfedevsim ale maji masivni
vliv na to, jak bude vypadat automobilovy prdmy-
sl budoucnosti a zaméstnanost v ném, at jiz co
se tyCe pocCtu pracovnich mist, tak jejich kvality
vCetné vySe mezd nebo potrebnych kvalifikacnich
pfedpokladl. V ndsledujicim textu budou blize
predstaveny sméry, kterymi se jiz dnes automobi-
lovy pramysl v tomto ohledu ubird, a budou vzta-
zeny na konkrétni pripad Ceské republiky.

Elektromobilita

Klimatické zmény a nové zavadéné standardy pro
emise oxidu uhliCitého, lokalni zastropovani emisf
a geopoliticky i narodohospodarsky zajem snizit
zavislost na dovozu ropy pohanéji na velkych au-
tomobilovych trzich v Evropé a Asii vyvoj smérem
k elektromobilité. (FES, 2018)

Staty svéta se na zakladé Parizské dohody zava-
zaly k prechodu na nizkouhlikové hospodarstvi.
Nad ramec tohoto zavazku zavadeji zemé Evro-
py jiz dnes politiky podporujici nizkouhlikovou

Obrazek &. 2: Mapa rozlozeni dobijecich stanic v Ceské republice
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1.V zai 2017 podepsali predstavitelé automobilového pramyslu v CR
memorandum s vladou CR o budoucnosti ¢eského automobilového
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primyslu, jehoZ soucdsti je i AkEni pldn, jez nastifiuje budouci sméry.
Z né&j mimo jiné tato kapitola vychazi.
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dopravu vcetné norem pro snizeni emisi CO2
v dopravé a podpory inovaci a investic do nizkou-
hlikovych technologii. Cina napfiklad zavedla od
roku 2019 povinné kvoéty pro vyrobce automobild,
které se tykaji vozidel s nulovymi Ci nizkymi emi-
semi. V Kalifornii zas uspésné zavedly regulacni
nastroj, jez ma pomoci navysit vyuzivani vozidel
s nulovymi, respektive nizkymi emisemi. Pfedsta-
vitelé statd Evropské unie nasli shodu na tom, ze
v roce 2025 by mély byt emise CO2 z osobnich
automobill nizsi o 15 % nez dnes a v roce 2030
dokonce o 37,5 % oproti roku 2021. Jak zminuje
FES (2018), odpovédi na to se stava elektropohon,
jez je kratkodobé az stfednédobé nejprijatelngjsi
produktové-technologickou reakci na vyzvu, jak
minimalizovat negativni externi efekty automobi-
lové dopravy, zejména jeji emise.

Nelze vSak ocekavat, ze pfeména bude realizova-
na formou technologického skoku. Rozmach elek-
tromobility je limitovan chybéjici siti nabijecich
stanic, jez by ocekavané velké objemy elektrickych
aut méla uspokojit. Odbornici tak v prvnich deka-
dach spiSe ocekavaji pestry mix nejrliznéjsich
hybridnich pohon(, jez by kombinovaly tradiéni
pohon s elektrickym. Zalezet bude ale i na politi-
ce jednotlivych vlad v této oblasti. Cilena podpora
napriklad v danové oblasti (neplaceni silni¢ni dané
pro elektromobily, levnéjsi cena elektriny pro dobi-
jeni, zrychlené odpisy apod.) mdze vyrazné pomo-
ci nastupujici zméné. Tuto skutecnost reflektuje
i Cesky automobilovy primysl, jehoZ predstavitelé
se v memorandu s vladou zavazali ke spolecnému
zanalyzovani moznosti podpor nakupu a provozu
elektromobil .

Zasadni oblasti, jez ma pomoci k rozsifeni flotily
elektromobil(, je pravé podpora rozsireni sité do-
bijecich stanic. Jejich rozmisténi se v budoucnu
musi prirozené rozlozit mezi vefejné a neverejné
dobijeci body. Soutasné analyzy pak zpravidla
usuzuji, ze domaci dobijeni bude pokryvat vy-
znamnou ¢ast potreb dobijeni elektromobill. Jak
muzZeme vidét na obrazku ¢. 2, husta sit dobijecich
stanic je dnes v Cesku soustiedéna centrainé ko-
lem velkych meést, kdezto periferni oblasti nejsou
pokryty stanicemi vibec. To ovliviiuje vahavy po-
stoj ¢eskych uzivatell ve vyuzivani elektromobil(
u nas.
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Obratu k lepsimu by méla pomoci cilena investi¢ni
podpora na pofizeni dobijeci infrastruktury, a to jak
domaci pro interni dobijeni, tak verejné napfiklad
na pozemcich ve vlastnictvi statu. Jak mizeme
pozorovat jinde, rozsireni elektromobility stoupa
umeérné se statni podporou. To mdzeme vidét jak
u hospodarsky stabilnich zemi, jakymi jsou napfi-
klad Francie, Némecko ¢i Norsko. Vyraznou sub-
venci elektricky Setrné mobility ale dnes udéluje
napriklad i LotySsko, které se do nedavna potykalo
s fiskalnimi problémy. Vysledkem je rostouci di-
véra obyvatel v tuto formu prepravy a nasledny ra-
pidni nartst objemu nakoupenych elektromobil.

Pro Ceskou republiku se vsak elektromobilita
nepoji jen s otazkou spotrebitelskou. Vzhledem
k vyznamnému podilu automobilového primys-
lu na Ceském hospodarfstvi je podstatné, zda se
u nds budou vozidla s pohonem budoucnosti v{-
bec vyrabét ¢i zda bude vyroba omezena pouze
na materské spolecnosti. S tim souvisi otazka,
jaky dopad bude mit zména technologii pohonu
do Ceské zaméstnanosti. Odpoved na tuto otazku
vzhledem k sou¢asnému vyvoji zatim pozitivni pri-
iS neni. Jak napfiklad zminuje Drahokoupil (2018),
prechod na elektromotory bude obecné znamenat
nizsi zaméstnanost, jelikoz elektricky motor je da-
leko jednodussi na vyrobu nez jeho spalovaci ver-
ze. Nevyzaduje také tolik soucastek, coz ohrozi
mnoho dodavatel(. Ceskou pozici déle kompliku-
je, Ze se nachazi v pozici dodavatel( a perifernich
pobocek nadnarodnich spole¢nosti, které dlouho-
dobé umistuji nové inovativni produkty spise pfi
vedeni spolecnosti, kde se obvykle nachazi i jejich
vyzkumné téziste.

Tento trend navic potvrzuji i nedavné udalosti. Né-
mecky Volkswagen si pro centrum elektrické mo-
bility nevybral deskou Skodovku, ale zavody v né-
meckém Hannoveru, Emdenu a Zitavé. Do Ceské
republiky bude presunuta vyroba spalovaciho
motoru, jehoz zivotnost, a pfedevsim poptavka po
ném, bude v pribéhu ¢asu zanikat. V kratkém ho-
rizontu tak sice mdze mit takové rozsifeni vyroby
spalovaciho motoru pozitivni dopad do zaméstna-
nosti CR. Nicméné z dlouhodobého hlediska, vli-
vem ocekavaného celosvétového tlaku na snizeni
emisi CO2 z osobnich automobilll a propadu po-
ptavky po spalovacich motorech bude Ceské re-
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publika, pokud v nejblizsich letech nezméni svou
vyrobni orientaci, vyrazné ohrozena.

Autonomni rizeni

Automatizace fizeni vozidel je jednim z aktualné
nejprominentnéjsich cild v oblasti automobility.
Slibuje jednak diky eliminaci ,lidského faktoru” sni-
zeni nehod az 0 95 % ze dnes stale velmi vysoké-
ho poctu lidskych obéti automobilového provozu.
Kvdli globalné rostoucimu poctu obyvatel a celko-
vé vySSim pozadavklim na mobilitu se bude po-
Cet ujetych kilometrl zfejmé dale zvysSovat, coz
povede k dalsi poptavce po automatizaci rizeni.
S pomoci autonomniho fizeni a zejména sdile-
ného uzivani takovych vozidel bude v budoucnu
mozné mnohem lépe vyuzit jejich kapacitu a zvy-
Sit tak celkovy objem pfepravy. Autonomni fizeni
se navic mlze stat moznosti pro lidi, jez neméli
v minulosti k automobilové dopravé vibec pristup
(napriklad o osoby s télesnym postizenim). Bude
vSak tfeba zaroven zajistit, aby se celkovy objem
dopravy nezvysil, nebo alespon ne dokud nebu-
dou samozrfejmosti ekologicky udrzitelné pohony.
Jinak by snaha dosahnout autonomniho fizeni
mohla podryvat snahu o snizeni emisi a zastaveni
klimatické zmény.

Je to zejména otazka automatizovaného fizeni,
ktera stoji v centru stfetu mezi tradicnimi auto-
mobilkami, které doposud spi$ sazely na vyvoj
néjaké formy pokrocilého asistovaného fizeni,
a americkymi technologickymi giganty, ktefi usilu-
ji o disruptivni vynalezeni kompletné autonomniho
vozidla. DlleZité bude, ktery z pfistupt se prosadi.
V pfipadé, Ze by se prosadil pfistup Googlu a spol.,
mohly by se hrdé evropské automobilky stat pou-
hymi dodavateli sou¢astek pro pfevratné softwa-
rové feSeni konkurence ze zdmofi. DUsledky pro
zameéstnanost v evropském, a tim padem i Ces-
kém automobilovém sektoru by mohly byt nedo-
zirné.

Ceska republika dnes bohuzel neposkytuje dosta-
tecné predpoklady pro to, aby tato rfeseni mohla
byt na jejim Uzemi testovana a rozvijena. Ve stred-
ni Evropé, Ceskou republiku nevyjimaje, aktualné
chybf k tomu potfebny polygon. Jestlize mé Ces-
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ko vyuzit nastupu trendu automatizovaného fizeni
vozidel, je tfeba u nas v prvni fadé vytvorit odpo-
vidajici podminky pro testovani. Velkou zménu by
mohla pfinést oCekavana investice automobilky
BMW. Ta v listopadu lonského roku navic ziskala
pro svij projekt vystavby testovaciho polygonu
od c¢eské vlady pfislib pdl miliardové investi¢ni
pobidky. U Sokolova by tak mélo vzniknout nové
zkuSebni centrum pro samoriditelné vozy a elekt-
romobily. Investice by mohla do budoucna v dané
oblasti poskytnout Ceské republice vyznamny
technologicky prinos, ktery by orientaci na jeden
z nejvyznamnéjsich trendd mobility budoucnost
mohl pfispét k udrZzeni zaméstnanosti v ¢eském
automobilovém prdmyslu.

Sdilené vlastnictvi

Jednou z dalsich dimenzi budouciho vyvoje je
zmeéna, kterou projde samotné vlastnictvi aut. Jiz
dnes je velmi rozsifené sdileni formou operativni-
ho leasingu, tedy dlouhodobého pronajmu vozu
namisto jeho koupé. Cim dal tim vice dnes navic
lidé sdileji automobily i formou nejrliznéjsich di-
gitalnich platforem a aplikaci. To by mohlo v bu-
doucnu resit problém s rostoucim poctem obyva-
tel a uspokojenim jejich pozadavku na mobility,
ale i otazku energetické a ekologické Setrnosti.

Zména pojeti vlastnictvi aut bude postupna. Sou-
visi i s postupnou obménou generaci, kdy mladi
lidé stale méné tihnou k vlastnictvi vozidel. Jak
konstatuje FES (2018), o¢ekavaji misto toho spo-
lehlivy, flexibilni a sou¢asné cenové vyhodny pfi-
stup k modernim a kombinovatelnym dopravnim
systémuim, ve kterych by bylo uzivani automobil(
integrovano. U nas je s tim spojen pfedevsim po-
zvolny nastup nejrdznéjsich platforem a dostup-
nost sdilenych automobill, jeZ jsou prozatim sou-
stfedéné predevsim ve velkych méstech. Nadto
jsou ne vzdy Siroce finan¢né dostupné a mnohdy
trpi nevyzralosti systémd a technologickou nedo-
konalosti.

Pro zaméstnanost v ¢eském automobilovém pra-
myslu bude jednak ddleZité, pro jaké byznysové
modely se v tomto ohledu rozhodnou zde plso-
bici zahrani¢ni automobilky a jakou roli pfitom
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prifknou ¢eskym pobockam. Ve stavajici podobé
a pozici v hodnotovych fetézcich by kazdopadnée
Cesky automobilovy primysl z pfidané hodnoty
novych byznysovych modeld propojujicich vyrobu
se sdilenim aut s pomoci inovativnich softwaro-
vych rfeseni zfejmé prilis neprofitoval. Mozna by se
v takovém scénafi dokonce prohloubila jeho nevy-
hodna pozice pouhého dodavatele soucastek, je-
jichz hodnota v novém modelu s realizaci pridané
hodnoty ve sdileni misto prodeji jeSté dal klesne.
V souvislosti se sdilenim aut by nova pracovni
mista mohla vzniknout v oblasti jeho obsluhovani,
zCasti ale mUze jit o mista vyzaduijicf jinou kvalifi-
kaci nez pfipadné zaniklé pozice.

Digitalizace a Primysl 4.0

Ceska republika dlouhodobé vyuziva konkurenéni
vyhody nizkych mezd. Robotizace, automatizace
a predevsim digitalizace je tak prozatim brzdéna
ekonomickou vyhodnosti zapojeni lidské prace do
vyrobniho procesu. Cesky zpracovatelsky primy-
sl, automobilovy sektor nevyjimaje, je zaroven ve
svém vyrobnim procesu charakteristicky zejména
fadou rutinnich manudlnich uloh, jez k automati-
zaci maji vysoky technicky potencial. Nizka uroven
Ceskych mezd tedy prozatim sice vede k pomalej-
Simu nastupu procesu automatizace, vytésnovani
pracovni sily z vyrobniho procesu je ale v dasled-
ku jejich rlstu v soubéhu se zleviovanim techno-
logif nevyhnutelnou skutecnosti.

Na téma vlivu novych technologii na hospodarstvi
vznikla velka fada odbornych studii'. Z rady z nich
vychazi, ze zemé, jez maji ekonomiku zalozenou
na rutinni manualni praci, jez se sklada ze série
jednoduchych ukond, které pracovnici provadéji
ve snadno predvidatelném prostredi, maji vysoky
potencial budouciho ohrozeni. Jak zminuje napfi-
klad studie spolec¢nosti Deloitte (2018), prikladem
takové cinnosti mze byt svareni autodild podle
predem daného vzorce v kontrolovaném prostre-
di vyrobni linky. Jak ale dale Deloitte (2018) uvadi,

1. Frey, Osborne (2013), OSTEU (2015), OECD (2016), NVF (2016), IBA
(2017), MGI (2017), MGI (2018), Deloitte (2018), PWC (2018), OECD
(2018), EK (2018), TC AV CR (2018)
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ne vSechny c¢innosti v oblasti automobility zatim
mohou byt automatizovany. Napfiklad sestaveni
automobilu mdze v budoucnu probihat na vyrobni
lince pomoci robotd, ale jeho oprava je praci pro
mechaniky a zde je mira ohrozeni ztraty pracovni-
ho mista nizsi.

Shrnujici studie Technologického centra AV CR
(2018) dava za pravdu tezi, ze vy§Simu riziku na-
hrazeni umélou inteligenci jsou vystaveny zejmé-
na profese se stfedni Urovni kvalifikace a zaroven
se stfedni Urovni pfijmd. To se tyka i ¢eského
automobilového primyslu. Mira ohrozeni je pak
rozlozena v ¢ase. Podil nahraditelnych dovednos-
ti v horizontu 5 let je u kategorie montazni délnici
vyrobku a zarizeni priblizné 40%, v horizontu 6-15
let skoro 70%, v horizontu 16-30 let budou tyto
¢innosti nahrazeny absolutné.

Ufad vlady (2015) se zabyval regiondlnimi dopa-
dy digitalizace na Ceskou republiku a zjistil, ze
z pohledu evropskych trend( vzhledem ke struk-
tufe ekonomiky Cesko nikterak nevyboduje. Vy-
a StfedocCesky kraj, tedy hospodarsky vyspélejsi
regiony, nejvyssiriziko nalézame v regionu Severo-
zépad (Ustecky a Karlovarsky kraj). Pfi porovnani
téchto dat s geografickym rozloZenim spole¢nosti
pUsobicich v automobilovém primyslu v CR (ob-
razek ¢. 3) zjiStujeme, Ze fada firem automobilo-
vého primyslu se skuteéné naléza v ohrozenych
regionech. Pokud by tedy k technologické neza-
méstnanosti v dasledku automatizace postupl
provadénych u ceskych vyrobcl doslo, byla by
silné soustredéna regionalng, a to mnoho do regi-
ond, které jsou tak jako tak periferni a strukturainé
slabé.

Cesky automobilovy priimysl je celkové jednim
z odvétvi, kde se robotizace a automatizace proje-
vi nejvyraznéji. Kromé hrozeb vsak skyta i Sance.
Jak napfiklad zminuje Deloitte (2018), automa-
tizace prace zfejmé povede k rlstu produktivity
vyrobnich faktorl, HDP a mezd. Pfi vyuziti tech-
nologického potencidlu pro automatizaci a za
predpokladu adaptace pracovnich sil by prdmér-
né tempo rlstu ekonomiky v pfistich 16 letech
mohlo diky tomu dosahnout 3,9 % roc¢né. Poten-
cial ekonomiky by se do roku 2033 zvysil o 78 %,
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Graf ¢. 11: Podil nahraditelnych dovednosti v ¢ase v %, kategorie Montazni délnici vyrobku a zafizeni
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coz je vice nez dvojnasobek rdstu oproti scénafi
bez vyuZiti robotizace. DUlezité vSak bude, aby se
podafrilo najit zpdsob, jak z tohoto vyvoje mohou
profitovat ¢esti zaméstnanci potazmo ¢eska eko-
nomika jako celek. To totiz vzhledem k zahranicni-
mu vlastnictvi neni zdaleka automatické — rekord-
né velké ¢asti ziskl si materské firmy dosud ze
zemeé stahuji zpét a ty tak nejsou investovany ani
do technologickych inovaci, ani do nardstu mezd.
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DUllezita je zejména firemni pfipravenost na zmé-
ny. Z prizkumu o vyhlidkdch automobilového
pramyslu, ktery pofddala spolec¢nost Deloitte
(2017)", vyplynulo, Ze jiz dnes se 53 % respon-

1. Prazkum byl proveden dotaznikem, na ktery odpovidali vgdoucf pra-
covnici spole¢nosti z oblasti automobilového primyslu v CR, a to jak
konec¢ni vyrobci, tak subdodavatelé.
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dent( soustredi na to, aby mohli inovativni feSe-
ni zavadét do své vyroby. Oproti roku 2015, kdy
Deloitte tuto anketu rovnéz poradal, to byl narlst
0 17 %. Ukazuje se tedy vyrazny rdst v trendu za-
vadéni inovaci do vyroby. Na druhou stranu vyraz-
né hire dopadly vysledky v oblasti pfipravenosti
na nova feseni v souvislosti s Primyslem 4.0.
Jen 29 % vSech respondentd dnes zvazuje zavést
ve svych podnicich opatfeni spojena s Priimys-
lem 4.0 a to prfedevsim az v dlouhodobém hori-
zontu. Pouhych 27 % je dnes pouziva a planuje
je dale rozSirovat. Jistotu nema, ale nakonec za-
vadéni takovych feSeni zvazuje 27 % responden-
td. Takto nizké hodnoty mohou byt pro budouci
rozvoj odvétvi, v souvislosti s rychlym ndrlstem
digitalnich technologii v okolnich zemich, vyraz-
ny problém. Pomalé zavadéni technologii u nas
souvisi, jak jiz zaznélo, s nizkymi naklady na pra-
ci. Ty jako stézejni konkurencni vyhodu vnimaji i
samotni pfedstavitelé automobilového pramyslu.
V daném priazkumu hodnotilo naklady na préaci
jako konkurenéni vyhodu Ceské republiky 96 %
respondentl. Zatim tedy nevidi dlivod status quo
meénit. Na druhou stranu mdze dlouhodobé setr-
vani v tomto postoji vsak pro budoucnost a roz-
voj automobilového odvétvi v Cesku predstavo-
vat velké nebezpeci, protoze zacne technologicky
zaostavat.

Shrnuti a doporuceni

Historie automobilového priimyslu na nasem uze-
mi saha az do roku 1898. Od té doby proslo toto
odvétvi velkou fadou zmén. Vyraznou promeénu
zaznamenalo po roce 1946, kdy bylo potreba se
pfizplsobit imperativu centrdiné fizeného hos-
podarstvi a narodnich podnikd. Ale i v tomto ob-
dobi dochazelo k vyraznému posunu, a to jak ve
vyvoji, tak i v mnozstvi vyrobenych vozidel u nas.
Rok 1989 znamenal dalsi velky obrat. Pfedevsim
z pohledu pfemeény vlastnické struktury vyrobnich
zavodd, kdy jejich privatizace vedla bud' k rozvoji
a etablovani se na vyrobu v mezinarodnim vyrob-
nim fetézci, ¢i naopak odchodu nekonkurence-
schopnych firem z trhu pfi nezvladnuti této vyzvy.
V ramci privatizace téz doslo k etablovani prevahy
soukromého zahrani¢niho vlastnictvi nad tuzem-
skym soukromym i statnim.
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Vyznam automobilového odvétvi pro Ceskou
republiku je neoddiskutovatelny. A to at uz z po-
hledu hospodarského vykonu, tak z hlediska
pracovniho trhu. Jen produkce firem spojenych
ve sdruzeni automobilového primyslu tvofi vice
jak 24 % pramyslové vyroby u nas, 9 % HDP a na
exportu CR se podileji z necelych 22 %. Automo-
bilovy primysl je také jednim z nejvyznamnéj-
Sich zaméstnavateld ¢eského pramyslu. Jen dle
udaji AutoSAP bylo ve firmach zapojenych do
tohoto sdruzeni zaméstnano v roce 2017 vice jak
126 tisic pracovnik(l. Celkové se odhaduje, Ze je
v tomto odvétvi zaméstnano v Ceské republice
az 150 tisic lidi, tomu je tfeba pficist dalsi navaz-
né sektory.

Jako jiz v minulosti prochazi automobilovy pri-
mysl i dnes Ffadou velkych zmén, jez maji poten-
cial celé odvétvi zasadné promeénit. To se netyka
jen technickych novinek ve fungovani samotnych
automobill, ale i procesu vyroby a obchodnich
modell odpovidajicich novym ramcovym pod-
minkdm a spotfebitelskym pozadavkim. Urba-
nizace, klimatické, demografické, technologické
zmény a nové globalni mocenské konstelace
maji vliv i na ¢esky automobilovy prdmysl. Méni
se naroky na mobilitu, jak co se jeji funkce tyce
— zde se asi nejvétsi posun odehrava ve zmeéné
samotného pojeti vlastnictvi automobilu a jeho
pfechodu ke sdileni, tak co se tyce pouzitych
technologif — v tomto sméru jde hlavné o pokra-
Cujici zpfisnovani ekologickych pozadavkd, pre-
devsim na vypousténi CO2, které jde ruku v ruce
se zménou pohonu, kde hlavni roli hraje posun
k elektromobilité, ¢i prechod na alternativni poho-
ny na vodik ¢i CNG.

V pfipadé elektromobility je u nas rozmach limi-
tovan predevsim chybéjici siti nabijecich stanic,
jez by ocekavané velké objemy elektrickych aut
méla uspokojit. Zasadni oblasti, ktera ma pomoci
k rozsifeni flotily elektromobill, je pravé podpora
rozSifeni sité dobijecich stanic. Jejich rozmisténi
se v budoucnu musi pfirozené rozlozit mezi verej-
né a neverejné dobijeci body. V situaci, kdy budou
tyto infrastrukturni pozadavky splnény, m(ze stat
pristoupit k podpore elektromobility skrze jeji vy-
uzivani ve vefejnych vozovych parcich i subven-
covani privatni poptavky po ni. To by mohlo mit
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alespon nepfimé pozitivni ddsledky pro zamést-
nanost v ¢eském automobilovém primyslu, po-
kud se ten zvladne do trendu vcas zapojit. Toto
rozhodnuti je ale jen ve velmi omezené mife roz-
hodnutim ¢eskych aktér(, at jiz soukromych i ve-
fejnych. Je také na misté zaroven zminit, ze dopa-
dy prechodu na elektromobilitu jsou obecné spi$
negativni — jedna se o technologii, jejiz vyroba je
vyrazné meéné narocna, nez tomu je u spalovaciho
motoru.

Dalsi technologii budoucnosti bude zfejmé auto-
nomni Fizeni. Ceska republika dnes neposkytuje
dostatecné predpoklady pro to, aby mohlo byt na
jejim uzemi testovano a rozvijeno. V pripadg, ze
ma Cesko vyuzit nastupu trendu automatizované-
ho fizeni vozidel, je zde tfeba pro zacatek vytvorit
odpovidajici podminky pro testovani, napriklad

~er s

vystavbou chybéjiciho testovaciho polygonu.

Jiz zminéna zména, kterou projde samotné vlast-
nictvi aut, bude jednou z dalSich stézejnich dimen-
zi budouciho vyvoje automobility. To by mohlo
v budoucnu feSit nejen problém s rostoucim po-
¢tem obyvatel, ale i otazku energetické a ekolo-
gické Setrnosti. Cesky automobilovy prdmysl by
v8ak v jeho stavajici podobé a pozici v hodnoto-
vych fetézcich z pridané hodnoty novych byznyso-
vych modell propojujicich vyrobu se sdilenim aut
s pomoci inovativnich softwarovych reSeni zfejme
pfilis neprofitoval. Mozna by se v takovém scénafi
dokonce prohloubila jeho nevyhodna pozice pou-
hého dodavatele soucastek, jejichz hodnota v no-
vém modelu s realizaci pfidané hodnoty ve sdileni
misto prodeji jesté dal klesne.

Zasadni je pro Ceskou republiku reakce na pre-
chod k digitalizaci a Primyslu 4.0. Vzhledem
k tomu, Ze je nas automobilovy primysl ve svém
vyrobnim procesu charakteristicky zejména radou
rutinnich manualnich uloh, jez maji vysoky tech-
nicky potencidl k automatizaci, mize dojit v pfipa-
dé podcenéni nastupujicich trendl k nefizenému
enormnimu vytésnovanim pracovni sily z vyrob-
niho procesu, coz mize mit nedozirné nasledky
na celou spolecnost. Je tedy tfeba nelpét na sta-
tusu quo a zaCit se rychle pfipravovat na nové
technologie a s nimi souvisejici pfeménu vyroby.
Tyto pfichazejici zmény zatim cesti vyrobci ve své
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vyrobni politice, ktera vsak zavisi na strategii jejich
materskych firem, spiSe nereflektuji a ani pfilis
reflektovat nemohou. MoZnosti ¢eskych zameést-
nancU a statu vzhledem k tomu zUstanou i do bu-
doucna, co se dalSiho sméfovani a adaptace na
zmeény tyce, v takto definovanych hodnotovych fe-
tézcich nutné velmi omezené. V tomto smeéru take
jednak vznika urcité dilema ohledné zahodného
tlaku na stale jeSté velmi nizkou vySi mezd, a také
vyvstava potfeba specifickych preventivnich
strategii strukturalniho rozvoje zbavujici regiony,
ve kterych se automobilovy priimysl koncentruje,
tak velké zavislosti na ze zahranic¢i ovladaném au-
tomobilovém primyslu.

Stézejnim bodem v pfeméné autopriimyslu v CR
tak musi byt samotny posun pozice v ramci me-
zinarodniho vyrobniho retézce smérem pozici,
ktera by umoznovala vétsi autonomii a tim i po-
litické utvareni celého procesu na narodni drovni.
V ramci podpory odvétvi pomoci investiénich po-
bidek by méla byt do budoucna podpora omezena
jen do strategickych akci, které by meély byt vyde-
finované v odpovidajici komplexni a dlouhodobé
hospodarské strategii zemé a odpovidat oceka-
vanym budoucim trendlm. Zacileni by mélo smé-
rfovat takeé do oblasti strategickych sluzeb a tech-
nologickych center s vysokym podilem vzdélané
pracovni sily a ¢innosti v oblasti vyzkumu a vyvoje.
S tim musi jit ruku v ruce odpovidajici vzdélavaci
strategie, ktera by Ceskou pracovni silu pfipravi-
la jednak obecné na budoucnost plnou zmén, ale
i pfipravovala pro oblasti, na které zemé v budouc-
nu hodla strategicky sazet.

Dalsi cestou, jak rozsifit moznosti ovlivhovat, zda
se prerod automobilového primyslu podafi tak,
aby byla zachovéana zaméstnanost v ném, je roz-
Sifeni zaméstnaneckého spolurozhodovani na
urovni podnikii a kolektivniho vyjednavani na
drovni branzi. Je dokazano, a ilustruje to konec-
koncd i ekonomicky uspéch Némecka, Ze tento
prvek poskytuje stabilitu a zajistuje v dlouhodo-
bém horizontu vSestranné, tedy i socialng, lepsi
vysledky nez podnikové rozhodovani zalozené
Cisté na logice kratkodobého zisku, byt by mél
byt na ukor zaméstnanych. Cela frada materskych
firem plsobicich v Cesku se v zemi svého pivo-
du tomuto opatfeni podrobuje, zminit Ize tfeba
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rozsahlé podnikové spolurozhodovani v Némec-
ku. Bylo by tedy na misté pfimét je, pripadné za
soucinnosti evropskeé politické a odborové urovné,
aby podobna prava dostaly svym zameéstnancim
i v zemich stfedni Evropy. Tak mUze byt celd fada
turbulentnich situaci, na které je tfeba se v soula-
du s charakterem vyvoje pripravit, socialné Setrné
vyfesena ad hoc pfimo na pracovisti, kterého se
tykaji. Jiz nesmi byt vnimano jako prostredek kon-
kurencni vyhody, ze jsou v tomto regionu odpovi-
dajici prava tak zanedbana.
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