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Uvob

Automobilovy priemysel je kli¢ovym odvetvim slovenskej ekonomiky. KedZe na vyrobu findlnych produktov
je potrebné mnozstvo rozlicnych komponentov, automobilovy priemysel je Uzko prepojeny s mnohymi dalSimi
odvetviami hospodarstva. Rast produkcie automobilov preto prindsa rast a zamestnanost aj v tychto oblastiach.
V $tudii zdoraziujeme narodohospodaérsky vyznam automobilového priemyslu, mapujeme jeho dodévatelsku siet
na Slovensku a napokon aj zapojenie Slovenska do globalnych hodnotovych retazcov.

V prvej kapitole poskytujeme pohlad na automobilovy priemysel vo svetovej ekonomike. Poukazujeme
na zmeny v geografickej strukture v globdlnom automobilovom priemysle. Vzhladom na pomerne vysoky stupen
motorizacie, demografické trendy ¢i vysoku hustotu dopravy, v zdpadnej Eurépe nie je mozné ocakdvat ndvrat
k predkrizovym ¢islam predaja automobilov. Naopak, perspektivne oblasti predstavuju rozvijajuce sa krajiny ako
Cina, India, Brazilia a dalsie.

Pre automobilovy priemysel je prizna¢na komplexna struktura dodavatelskej siete. Od dodania zékladnej
suroviny k predaju findlneho vyrobku zdkaznikovi vstupuje do tohto procesu mnozstvo subjektov. Automobilovy
priemysel presiel v poslednych dekddach vyraznymi zmenami, ktoré vyustili aj do zmien v jeho dodavatelskej struk-
ture a priniesli nové dimenzie do vztahu medzi vyrobcami dut a dodavatelmi. Charakteristike dodéavatelskej siete
automobilového priemyslu, zmenam v jej Struktire a prepojeniam medzi jednotlivymi subjektmi dodévatelskej
siete sa venujeme v druhej kapitole.

Tretia kapitola prinasa nahliadnutie do Struktury slovenskej ekonomiky a poukazuje na vyznam auto-
mobilového priemyslu a komplexnost vzajomnych vazieb a vztahov, jednak priamych, ale aj nepriamych. Kapitolu
za¢iname pohladom na vyvoj hospodarstva, ktory bol rovnako ako vyvoj v automobilovom priemysle vyrazne
ovplyvneny globalnou krizou, a to predovsetkym poklesom dopytu zo zahranicia. Rok 2013 priniesol rekord v pocte
vyrobenych vozidiel, ale ani v roku 2014 sa neocakava vyraznejsi pokles produkcie. Automobilovy priemysel je stéle
dominantnym odvetvim ekonomiky, okrem jeho priamych efektov na HDP, zamestnanost ¢i pridanu hodnotu,
analyzujeme aj efekty, ktoré automobilovy priemysel generuje nepriamo a indukovane v ostatnych odvetviach.
Mapovanie dodévatelskej siete umoznuje ziskat komplexny pohlad na firmy, ktoré v tomto sektore pésobia.
Na Slovensku posobi velké mnozstvo dodévatelskych podnikov, medzi ktorymi su aj spolo¢nosti, ktoré dodavaju
vyrobky a sluzby s vysokou pridanou hodnotou, ale najmad mnozstvo podnikov, ktoré uskuto¢nuju predovsetkym
vyrobné aktivity, charakterizované nizSou pridanou hodnotou.

V sucasnosti sa ¢oraz vacsia pozornost venuje globalnym hodnotovym retazcom. Vznik globalnych hodno-
tovych retazcov je vysledkom rastucej medzindrodnej delby prace. Jednotlivé vyrobné operacie sa rozkladaju medzi
rozne krajiny sveta.

V stvrtej kapitole analyzujeme hlavné koncepty globalnych hodnotovych retazcov a aplikujeme ich na vy-
hodnotenie konkurencieschopnosti Slovenska v globalnej ekonomike. Kapitola analyzuje zapojenie Slovenska
do globdlnych hodnotovych retazcov, a porovnava jeho schopnost tvorit pridand hodnotu v klu¢ovych odvetviach
ekonomiky s inymi vybranymi krajinami. Kapitola sa tiez venuje socidlnym a ekonomickym efektom, ktoré vyplyvaju
zo zapojenia Slovenska do globélnych hodnotovych retazcov.

Studia napokon poukazuje na potrebu cielenej podpory rozvoja automobilového priemyslu v podmien-
kach Slovenska prostrednictvom implementacie vhodne cielenej hospodarskej politiky.

Editori
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1. AUTOMOBILOVY PRIEMYSEL VO SVETOVEJ EKONOMIKE

Kla¢ovym automobilovym trhom sa okolo roku 1913 stali Spojené Staty americké. Vyznamnym rozvojovym impul-
zom bolo zavedenie pasovej vyroby spolo¢nostou Ford, dalsi rozvojovy impulz priniesla spolo¢nost Toyota, ktora
prisla s novym tzv. lean produkénym systémom. Americké automobilky si drzali prvenstvo na svetovom trhu
az do zaciatku 80. rokov, kym ich nepredbehli japonski vyrobcovia automobilov. Japonské automobilky sa zacali
dostavat do popredia v 60. rokoch. V 70. rokoch sa im podarilo predbehnut nemeckych vyrobcov a v 80. a 90.
rokoch uz produkovali viac vozidiel ako Spojené staty americké. V 90. rokoch sa vsak zacala rozvijat produkcia

v Cine a Indii. Dnes je prave Cina najvac¢sim automobilovym trhom vo svete (graf 1).

Graf 1 Produkcia osobnych a komerénych motorovych vozidiel vo vybranych regionoch sveta (v tis. ks)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov WardsAuto.com: Motor Vehicle Facts & Figures.

Tabulka 1 Produkcia motorovych vozidiel (vSetky typy vozidiel) vo svete a vo vybranych regidonoch sveta (v ks)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
EUROPA 22852578 21770785 17 057 293 19794758 20954 156 19863 709 19789533
EU 27 19724773 18432070 15289992 17 078 825 17 522 340 16 275 525 16 246 974
Rusko 1660120 1790301 725012 1403 244 990 155,000 2233103 2175311
AMERIKA 19154059 16916515 12531425 16 343 430 17 793 809 20089 597 21128 805
USA 10780729 8705239 5709431 7743093 8661535 10335765 11066 432
Juzna Amerika 3699295 3942457 3770460 4189 866 4316103 4288 654 4630172
AZIA, OCEANIA 30714858 31256 384 31760155 40930 255 40576318 43 696 469 45799 146
Cina 8882456 9345101 13790994 18264 761 18418 876 19271808 22116825
Japonsko 11596 327 11563629 7934057 9628 920 8398 630 9943 077 9630181
AFRIKA 544 566 582 847 413 451 515076 556 637 586 396 636519
SVET 73 266 061 70526 531 61762324 77 583 519 79 880 920 84236171 87 354003

Zdroj: Spracované na zaklade udajov The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA) (Gdaje si zhromaz-
dené v spolupraci s Ward (na americkom kontinente) a Fourin (pre azijsky kontinent).
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Produkcia motorovych vozidiel vo svete v roku 2013 prekrocila 87 miliénov (pozri tabulka 1 a graf 2). Pro-
dukcia réastla predovietkym v Amerike, v Azii a v Afrike (Cina zaznamenala v roku 2013 medziro¢ny narast produkcie
0 14,8 %). V Eurdpe, naopak, produkcia automobilov medziro¢ne klesla o 0,4 %. Globalna produkcia automobilového
priemyslu bola vyrazne poznacend krizou v roku 2009. Produkcia v tomto roku klesla na vsetkych kontinentoch okrem
Azie a Oceanie. V globalnom meradle sa produkcia zotavila hned v nasledujicom roku a odvtedy zaznamenéva
medziro¢ny narast. Produkcia po krize rastla predovietkym na kontinente Azia a Amerika, ale aj v Afrike (aj ked pocet
vozidiel v absolitnom vyjadreni je tu raddovo nizsi). Na eurédpskom kontinente produkcia automobilov v rokoch 2010
a 2011 réstla, ale v rokoch 2012 a 2013 medziro¢ne klesala, rovnako ako klesla aj registracia novych vozidiel.

Graf 2 Produkcia motorovych vozidiel vo vybranych regiénoch sveta (v ks)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA).

Tabulka 2 zobrazuje najvyznamnejsich producentov vozidiel vo svete. Vacsinovy podiel na ich produkcii
maju osobné automobily. Jedine v spoloc¢nosti FIAT prevlddala produkcia lahkych komerénych vozidiel. Najvac¢sim
vyrobcom automobilov za rok 2013 bola skupina Toyota, ktord v tomto roku vyprodukovala viac ako 10 mil. kusov
vozidiel. Daldimi v poradi boli americka General Motors a nemecky Volkswagen.

Tabulka 2 Svetova produkcia motorovych vozidiel: Najvacsi vyrobcovia automobilov za rok 2013
(produkcia v ks)

Poradie Skupina Celkom Osobné automobily Lahké komercné vozidla
1. TOYOTA 10324 995 8565176 1481722
2. G.M. 9628912 6733192 2890958
3. VOLKSWAGEN 9379229 9259506 119723
4. HYUNDAI 7 233 080 6909 194 242021
5. FORD 6077 126 3317048 2667 220
6. NISSAN 4950924 4090677 837 331
7. FIAT 4681704 2163 040 2350697
8. HONDA 4298 390 4263 239 35151
9. SUZUKI 2842133 2452573 389 560
10. PSA 2833781 2455 889 387892

Zdroj: Spracované na zaklade udajov The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA).
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Globalne predaje (v kategdridch osobnych a GzZitkovych vozidiel) v automobilovom priemysle dosiahli
za rok 2013 viac ako 85 mil. vozidiel. Tabulka 3 zobrazuje vyvoj predajov vozidiel vo vybranych regiénoch sveta.
V USA sa predalo v roku 2013 viac ako 15 mil. vozidiel, Cina predala v tomto roku takmer 22 mil. vozidiel. Japonsko
ako tretia najvyznamnejsia krajina vyrazne zaostava s poc¢tom registrovanych vozidiel 5,3 mil. za rok 2013. Podla
European Automobile Manufacturers Association (ACEA) dosiahli registracie osobnych vozidiel v EU 13,6 mil.
za rok 2013. Predaje motorovych vozidiel v EU od zaciatku krizy neprestajne klesali. Prvy pozitivny vysledok pri-
niesol az minuly rok 2014, ked registracie osobnych vozidiel medziro¢ne narastli o 5,7 %. ACEA ocakdva, Ze rast
bude v roku 2015 pokracovat, ale pomalsim tempom (ACEA, 2015). V rdmci kontinentov v predajoch jednoznac¢ne
vedie Azia.

Tabulka 3 Predaje novych vozidiel (vSetky typy vozidiel) vo svete a vo vybranych regiéonoch sveta (v ks)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
EUROPA 23005211 21870739 18644163 18808302 19739761 18665874 18282465
EU 27 + EFTA 18774005 17283800 16174666 15622673 15618244 14325374 14094984
Rusko, Turecko a dalSie nezaradené 4231206 4586 939 2469 497 3185629 4121517 4340 500 4187 481
krajiny
AMERIKA 23597334 20895814 17513816 19683125 21540545 23673029 25003 803
USA 16460315 13493165 10601368 11772219 13040613 14785936 15883 969
Stredna a juzna Amerika 4295 855 4655363 4654 465 5479 164 5942931 6 146 341 6239 432
AZIA, OCEANIA A STREDNY VYCHOD 23620567 24252051 28255489 35128757 35337911 38228305 40454477
Cina 8791528 9380502 13644794 18061936 18505114 19306435 21984100
Japonsko 5309 200 5082233 4609 333 4956 148 4210224 5369721 5375513
AFRIKA 1340152 1278762 1181065 1273898 1472738 1599 493 1653058
SVET 71563264 68297366 65594533 74894082 78090955 82166701 85393803

Zdroj: Spracované na zaklade Udajov The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA).

Globdlne predaje v automobilovom priemysle Gizko suviseli s celkovym globalnym ekonomickym vyvojom,
vykazovali vsak vyrazne vyssiu volatilitu. Dokazuje to aj porovnanie tempa rastu globdlneho HDP a tempa rastu
predajov v automobilovom priemysle zobrazené na grafe 3.

V roku 2008 a 2009 predaje 4ut vo svete klesli, ¢o bolo vysledkom hospodarskeho poklesu zapricineného
globdlnou krizou. V nasledujucom roku, v ktorom doslo k hospodarskemu oziveniu, prudko vzrastli aj globalne pre-
daje. Na dalsie mierne spomalenie ekonomického rastu zas reagovali prudkym poklesom. Prave pre vysoku volatilitu
automobilového priemyslu sa v mnohych krajinach realizovali r6zne podporné opatrenia (Srotovné ¢i dariové a iné
stimuly). Ich cielom bolo predovsetkym posilnit dopyt a zabranit este hibSiemu prepadu sektora.

Medzinarodny obchod s produktmi automobilového priemyslu mézeme oznacit ako cyklicky. V roku 2009
takisto zaznamenal pokles. Jeho vzostupy a pady vsak predchadzaju pohybom v ostatnych sektoroch. Podla spravy
WTO (2014) doslo v poslednom Stvrtroku 2013 k néarastu obchodu s vozidlami a komponentmi o 9 % oproti pred-
chadzajucemu roku. OZivenie je znamenim pre hospodarske zotavenie aj dalSich odvetvi nadviazanych na automo-
bilovy priemysel.

Hodnota exportu produktov automobilového priemyslu sa od roku 2010 kazdym rokom zvysuje, ale rozli¢-
nym tempom Vv jednotlivych regiénoch sveta (tabulka 4). Najvys$si podiel na exporte v automobilovom priemysle
dlhodobo dosahuje Eurépska unia. V roku 2013 vzrastol podiel EU na exporte produktov automobilového priemyslu
na 48,6 percenta. V Japonsku export produktov automobilového priemyslu do dalSich krajin sveta v roku 2013
poklesol. Export vyrazne rastol v tzv. vychadzajucich krajindch ako Turecko a Brazilia.



Graf 3 Vyvoj tempa rastu globalneho HDP a tempa rastu globalnych predajov v automobilovom priemysle
(v %)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers a International Monetary
Fund statistics.

Tabulka 4 Export produktov automobilového priemyslu vybranych regiénov sveta (v mil. dolarov, v beznych
cenach)

Partner 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
EU 28 Svet 644 672 661500 461368 546 568 661483 617733 655 755
Cina Svet 23032 28636 19853 28037 37494 43110 45976
Japonsko  Svet 158 808 170891 103339 149528 150 424 165 888 151846
USA Svet 109 050 111529 72 646 99 745 119 644 132268 134536
Brazilia Svet 13134 14750 8555 12586 14411 13038 14409
Turecko Svet 15582 17873 11991 13755 15677 14837 16768
Svet Svet 1191900 1231701 844075 1092938 1283670 1300908 1347798

Zdroj: Spracované na zaklade udajov World Trade Organization Statistics: Merchandise trade by comodity.

Automobilovy priemysel patri medzi high-tech odvetvia. Pri vyrobe vyuziva systematicku aplikaciu vedec-
kych a technickych znalosti. Automobilovy priemysel celosvetovo investuje do vyskumu a vyvoja viac ako 84 mld.
eur (OICA). Podla studie CAR (Center for Automotive Research, 2014) predstavuju vydavky na vyskum a vyvoj
v priemere 1 200 doldrov na jedno vozidlo.

Vydavky na vyskum a vyvoj rastu spolu s narastom spotrebitelského dopytu po stale sofistikovanejsich
a efektivnejsich novych technolégiadch. Vyrobcovia dut konstantne zvy3uju high-tech obsah svojich vyrobkov. Ako
rastie komplexnost technoldgii, rastie aj mnozstvo elektroniky vo vozidlach, ktora umozniuje zvySovat bezpecnost,
vykonnost a efektivnost. Automobilovy priemysel je najvacsim pouzivatelom produktov robotiky a automatizacie
a najvacsim odberatelom priemyselnych robotov (CAR, 2014). Produkty automobilového priemyslu patria medzi
technologicky najsofistikovanejsie v ramci produktov dostupnych pre Siroku verejnost.
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Graf 4 Globalne vydavky na vyskum a vyvoj podla sektorov za rok 2013 (v %)
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Zdroj: Upravené podla Center for Automotive Research (2014).

Pri pohlade na rozdelenie globalnych vydavkov na vyskum a vyvoj podla sektorov, ktoré znazornuje graf 4,
je mozné si viimnut, ze samotny automobilovy priemysel tvori az 16 % celkovych globélnych vydavkov na vyskum
a vyvoj. Vyssi podiel ma iba sektor pocitace a elektronika, ktory je na automobilovy priemysel Gzko napojeny,
a sektor zdravotnictvo. Graf 5 zobrazuje rozdelenie vydavkov na vyskum a vyvoj podla sektorov vo vyznamnych
regiénoch sveta. Automobilovy priemysel dominuje v EU aj v Japonsku (25 %). V USA smeruju vydavky na vyskum
a vyvoj predovsetkym do technologického hardvéru a farmaceutického priemyslu, samotny automobilovy sektor
tvori iba 7 % zo vietkych vydavkov na vyskum a vyvoj.

Ro¢né vydavky automobilového priemyslu na vyskum a vyvoj tvoria v EU viac ako 32 mld. eur. Vyrobcovia
poziadaju v EU ro¢ne asi 0 9 500 patentov. V EU pracuje v automobilovom priemysle 5,3 % podiel vysokokvalifiko-
vanych zamestnancov.

Graf 5 Podiel jednotlivych sektorov na vyskume a vyvoji v hlavnych regiénoch sveta v roku 2013 (v %)
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Zdroj: Upravené podla European Automobile Manufacturers Association (2014).
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Tabulka 5 Najvyznamnejsie spolo¢nosti z hladiska investicii do vyskumu a vyvoja za rok 2013
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Nazov spolocnosti

VOLKSWAGEN

SAMSUNG ELECTRONICS

MICROSOFT
INTEL

NOVARTIS
ROCHE

TOYOTA MOTOR
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GOOGLE

DAIMLER
GENERAL MOTORS
MERCK US

BMW
SANOFI-AVENTIS
PFIZER

ROBERT BOSCH
FORD MOTOR
CISCO SYSTEMS
SIEMENS

HONDA MOTOR
GLAXOSMITHKLINE
IBM

ELILILLY

ORACLE
QUALCOMM
HUAWEI

AIRBUS

ERICSSON

NOKIA

NISSAN MOTOR
GENERAL ELECTRIC
FIAT

PANASONIC
BAYER

APPLE

SONY
ASTRAZENECA
AMGEN

BOEHRINGER INGELHEIM
BRISTOL-MYERS SQUIBB

DENSO

HITACHI
ALCATEL-LUCENT
EMC

TAKEDA PHARMACEUTICAL

SAP
HEWLETT-PACKARD
TOSHIBA

LG ELECTRONICS
VOLVO

Krajina

Nemecko
Juzna Korea
USA

USA
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USA

USA
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Nemecko
USA
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Zdroj: Spracované na zaklade EU Industrial R&D Investment scoreboard.
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Z top 50 spoloc¢nosti z hladiska investicii do vyskumu a vyvoja je az 11 firiem z oblasti automobilového
priemyslu. Tychto 11 firiem ma 26-percentny podiel na celkovych vydavkoch na vyskum a vyvoj vietkych patdesia-
tich spolocnosti. Na prvom mieste je nemecka spolo¢nost Volkswagen, ktord investovala do vyskumu a vyvoja
v roku 2013 viac ako 11 mld. eur. V prvej patnastke je aj japonska Toyota, nemecky Daimler, americky General Motors
a nemecka spolo¢nost BMW.

Tabulka 6 Globalne zisky pri predaji osobnych automobilov podla regidnov (zisky 17 najvacsich vyrobcov
automobilov), (v mid. eur)
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Zdroj: Upravené podla McKinsey (2014).

Podla udajov OICA dosiahol obrat automobilového priemyslu vo svete v roku 2013 takmer 2 bil. eur.
Vyskou obratu by automobilovy priemysel mohol konkurovat ekonomickej sile krajin ako Taliansko ¢i dokonca
Francuzsko.’

Globalne zisky v automobilovom priemysle prevysili v roku 2012 predkrizovu uroven z roku 2007 o zhruba
13 mld. eur. Oproti predkrizovému obdobiu sa vsak vyrazne zmenila aj geograficka Struktura ziskov. V roku 2007
tvorili krajiny BRIC (Brazilia, Rusko, India, Cina) a zvysok sveta 30 % globalnych ziskov (12 mld. eur). V roku 2012
vzréstol tento podiel na takmer 60 % (31 mld. eur). Viac ako polovicu tohto rastu tvorila Cina (18 bil. eur). V Eurépe,
naopak, zisky oproti predkrizovému roku 2007 vyrazne klesli. V roku 2012 eurépske automobilky zaznamenali stratu.
Pricinu mézeme hladat aj v poklese predaja (pozri tabulku 1) novych aut v Eurépe. Negativny vyvoj ziskov zazna-
menala aj Juzna Kérea a Japonsko. Severnd Amerika je, naopak, v dobrej kondicii, zisky tu v roku 2012 vzrastli
na 23 mld. eur (v roku 2007 to bolo iba 9 mid. eur).

"HDP v b.c za rok 2013 v Taliansku bolo na drovni asi 1,6 bil. eur, vo Francuzsku asi 2,1 bil. eur.
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Podla studie McKinsey (2014) by mohli globdlne zisky vyrobcov automobilov do roku 2020 vzrast o dalsich
25 mld. eur, ¢ize spolu na 79 mld. eur. Nové zisky budu podla tejto Studie plynit najma z rastu v rozvijajucich sa
krajinach. Do roku 2020 budu rozvijajlce sa krajiny tvorit priblizne dve tretiny celkovych ziskov automobilového
priemyslu a Cina bude hlavnym motorom rastu.

1.1  ZHRNUTIE

V globalnom automobilovom priemysle doslo k zmendm v geografickej strukture. Kym do zaciatku 80. rokov si prven-
stvo na svetovom trhu drzali americké automobilky, v 80. a 90. rokoch ich predbehli japonski vyrobcovia automobi-
lov. K dal3ej zadsadnej zmene doslo v 90. rokoch, ked' sa za¢ala rozvijat produkcia v Cine a Indii. Dnes je prave Cina
najvac¢sim automobilovym trhom vo svete.

Produkcia motorovych vozidiel vo svete v roku 2013 prekrocila 87 miliénov. Produkcia rastla predovietkym
v Amerike, v Azii a v Afrike (Cina zaznamenala v roku 2013 medziroény nérast produkcie o 14,8 %). V Eurépe, naopak,
produkcia automobilov medziro¢ne klesla o 0,4 %. Najvacsim vyrobcom automobilov za rok 2013 bola skupina Toyota,
ktord v tomto roku vyprodukovala viac ako 10 mil. kusov vozidiel.

Globalne predaje v automobilovom priemysle Uzko suviseli s celkovym globalnym ekonomickym vyvojom,
vykazovali vSak vyrazne vyssiu volatilitu.

Automobilovy priemysel celosvetovo investuje do vyskumu a vyvoja viac ako 84 mld. eur. Produkty auto-
mobilového priemyslu patria medzi technologicky najsofistikovanejsie v rdmci produktov dostupnych pre Siroku
verejnost. Samotny automobilovy priemysel tvori az 16 % celkovych globalnych vydavkov na vyskum a vyvoj.
V rdmci EU a Japonska je to az 25 %. Z top 50 spolo¢nosti z hladiska investicii do vyskumu a vyvoja je aZ 11 firiem
z oblasti automobilového priemyslu. Na prvom mieste je nemeckd spolo¢nost Volkswagen, ktord investovala
do vyskumu a vyvoja v roku 2013 viac ako 11 mld. eur.

Hodnota exportu produktov automobilového priemyslu sa od roku 2010 kazdym rokom zvysuje, ale rozli¢-
nym tempom v jednotlivych regiénoch sveta.

Globdlne zisky v automobilovom priemysle prevysili v roku 2012 predkrizovu uroven z roku 2007 o zhruba
13 mld. eur. Oproti predkrizovému obdobiu sa v3ak vyrazne zmenila aj geograficka Struktura ziskov. V roku 2007
tvorili krajiny BRIC (Brazilia, Rusko, India, Cina) a zvy$ok sveta 30 % globalnych ziskov. V roku 2012 vzrastol tento
podiel na takmer 60 %.
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2. DODAVATELSKA SIET AUTOMOBILOVEHO PRIEMYSLU

2.1 STRUKTURA DODAVATELSKEHO RETAZCA

Vyroba automobilov predstavuje sofistikovany systém vzdjomne prepojenych podnikov, spolupracujicich v rdmci
tzv. dodavatelskej siete, resp. retazca. Dodavatelsky retazec zahifia vsetky aktivity, ¢Cinnosti a mechanizmy (priame
alebo nepriame) spojené s tokom a transformaciou tovarov a sluzieb z fazy surovych materidlov az k findlnym pro-
duktom a ich dodanie kone¢nym uzivatelom (Leskova, Kovéacova, 2012).

Délezitost prepojenosti jednotlivych aktivit vyplyva uz zo samotnej podstaty automobilovej vyroby. Jej
vyznam vsak v poslednom obdobi narastal v reakcii na zmeny v globalnej ekonomike, v ktorej sa zvysuje inter-
dependencia. Komplexnost dodavatelského retazca stale narastd a zvysuje sa vyznam doddvatelov v jeho Strukture.

Rastuci vyznam doddavatelov v automobilovom priemysle sa v zna¢nej miere prejavil aj na vytvarani novych
foriem doddvatelskej Struktury. Tradi¢nd Struktura dodavatelského retazca je zoskupend podla urovni:

e TIER 1: dodavatelia prvej Urovne alebo prvostupriovi dodavatelia. Su to firmy, ktoré dodavaju priamo do montaz-
nych zavodov automobiliek. Niektori dodavatelia sa rozvijaju do globalnych tzv. mega-dodavatelov. Prvouroviovi
dodavatelia potrebuju dizajnérske a inovacné kapacity.

e TIER 2: dodavatelia druhej Urovne alebo druhostuprnovi dodavatelia. Tieto firmy casto pracuju na navrhoch po-
skytnutych z montaznych zavodov alebo od globalnych mega-dodavatelov. Potrebuji mat skisenosti v procesnom
inZinierstve, kladie sa doraz na naklady a flexibilitu, kvalitu. Tieto firmy m6zu dodavat na jeden trh, ale ich snaha sa
orientuje aj na vacsie medzinarodné posobenie.

e TIER 3: dodavatelia tretej Urovne alebo tretostupnovi dodéavatelia. Tieto firmy dodéavaju zakladné vyrobky. V mnohych
pripadoch, maju iba zakladné inZinierske schopnosti a skisenosti. Tieto firmy si navzdjom konkuruju hlavne v cene.
Zakladné charakteristiky su postavené na odstupnovani dodavanych produktov, ich naro¢nosti, v poskytova-

nych sluzbach a zodpovednosti voci zékaznikom a findlnym vyrobcom automobilov. Findlni vyrobcovia automobilov
postupne prenechali vyrobu a montaz vybranych komponentov a dielcov na svojich dodavatelov a subdodavatelov.
V tradi¢nej Struktidre doddva prva uroven dodévatelov (TIER1) komponenty priamo findlnemu vyrobcovi automobilov.
Druhd uroven produkuje niektoré z jednoduchsich samostatnych casti, ktoré by boli zahrnuté do komponentov (alebo
modulov a systémov) vyrobenych dodavatelmi prvej Grovne a tretia a Stvrtd Uroven je zloZzena vacéSinou z dodavatelov
nespracovaného materialu a polotovarov alebo Uplne jednoduchych komponentov pre automobily. Tato jednoduchd
struktura dodavatelského retazca sa postupne meni a vznikaju nové sofistikovanejsie typy dodavatelov. Tradi¢nu Struktaru
dodavatelského retazca znazorriuje schéma 1. Schéma znazornuje rézne prepojenia medzi jednotlivymi dodavatelskymi
Urovrami vnutri dodévatelského retazca a na zaklade prepojeni opisuje, ako takyto doddvatelsky retazec funguje v praxi.

Schéma 1 Struktira dodavatelského retazca a jeho vnitorné prepojenia

vyrobca >
automobilov

2. troven

3. roven

Zdroj: Upravené podla Takeisi, Fujimoti (2001).
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2.1.1 Vyvoj dodavatelskej Struktury

Charakteristika modelu doddvatelskej Struktury zo 70. - 80. rokov:

Dodavatelska struktura v tomto obdobi zahffhala velké mnoZstvo dodévatelov, ktori doddvali priamo finalnemu
vyrobcovi automobilov. Findlny vyrobca automobilov si takmer vietko montoval sém ,pod jednou strechou”. Tato
Struktura nebola velmi efektivna, navyse bola nakladna, ¢asto v rdmci nej vznikali logistické problémy (kvoli velkému
mnozstvu dodavatelov, velkym mnozstvam tovarov, skladov atd.) a problémy s kvalitou dodavok. Dalsim problé-
mom tejto Struktury bola jej neprehladnost a nevyhnutnost velkého mnozstva papierovej dokumentécie.

Schéma 2 Model dodavatelskej Struktury v 70. - 80. rokoch

.

T

o I Sos
__—"findlny vyrobca

& T T\\g
=

Zdroj: Upravené podla VDA Auto Annual Reports.

Charakteristiky suc¢asnej doddvatelskej struktiry (Redukcia doddvatelskej Struktury — vznik réznych typov
doddvatelov):

V sucasnej dodavatelskej struktire dochadza k znizeniu poctu velkého mnozstva dodavatelov. Vznika uUrovriové
¢lenenie dodévatelov (TIER 1, TIER 2, TIER 3). Vytvéraju sa typy vacsich globalne pdsobiacich dodavatelov, pripadne
nové typy dodavatelov podla roznych charakteristik. Dodéavatelia sa viac $pecializuju. Jednotlivé urovne dodavate-
[ov maju presne vymedzené ulohy, takisto je vymedzena zodpovednost medzi dodavatelmi a findlnymi vyrobcami
automobilov. Zavadzaju sa stratégie modulov a systémov a stratégie platforiem, vytvéraju sa spolo¢né podniky
na vyrobu modulov alebo systémov. Klasickd (tzv. pyramidovd) dodavatelska Struktira je zndzornend v schéme 4. Na
vrchole pyramidy je findlny vyrobca automobilov, pod nim su dodavatelia a subdoddavatelia. V porovnani so Struktirou
v schéme 2 je tdto omnoho efektivnejsia.

Dalsi vyvoj dodavatelskej struktiry automobilového priemyslu sa o¢akava smerom k vytvaraniu dodévatel-
skych sieti (VDA, 2000). Schéma 5 znazornuje prechod od klasickych dodavatelskych struktdr k Strukture, ktord je
tvorend sietou dodavatelov. Zmena Struktdry sa prejavi vznikom novych typov dodavatelov a ich uloh, pdjde najma
o vznik Specialistov na komponenty, systémy automobilov a technolégie pre automobilovy priemysel; dodavatelov
s globalnym pdsobenim; dodavatelov s vysokou schopnostou vyvijat nové vacsie celky; dodéavatelov integratorov,
ktori budu schopni prevziat na seba viaceré ulohy findlneho vyrobcu automobilov (napr. kompletnd montaz auto-
mobilu, Uplny vyvoj systémov automobilu atd.). Nova Struktira bude tieZ charakteristickd vznikom inovacnych sieti,
silnych partnerstiev a spoluprace medzi findlnymi vyrobcami automobilov a dodavatelmi.
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Doddvatelskd siet automobilového priemyslu

Schéma 3 Redukcia stucasnej dodavatelskej Struktury

finalny vyrobca
automobilov
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@ + Systémo;y ;Odévater >
e ®

An-go

dodavatelia dielov a komponentov

g“‘é

Zdroj: Upravené podla VDA Auto Annual Reports.

Schéma 4 Schéma klasickej dodavatelskej Struktury

Finalna
vyroba,
montaz

Sub-montaz ZAKLAD SPOLUPRACE

Spolo¢na zodpovednost a partnerstvo pri
vyskume a vyvoji, spolupréaca pri Zivotnom
Hlavni dodavatelia cykle vyrobku (systémovi dodavatelia)
(systémy, moduly)

Tier-2  Tvorba objednévok (kvalita, naklady,

Dodavatelia komponentov flexibilita), lokaine a medzinérodné posobenie

(Casti, rozne dielce, podskupiny, atd.)

V>

Dodavatelia nespracovaného materiélu, Tier-3 Vlyber dodavatelov je zaloZeny na cene,
polotovarov a inych Standardizovanych dielov roznorodé dodavky

Zdroj: Upravené podla VDA Auto Annual Reports.
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Schéma 5 Buduci vyvoj dodavatelskej Struktury

SUCASNA KLASICKA V SUCASNOSTI 0BJAVUJUCA UPLNE NOVA
STRUKTURA SA STRUKTURA STRUKTURA

Montaz vozidiel

OEM OEM Spolupréca medzi OEM
Montaz vozidiel Montaz vozidiel a dodavatelmi
V-
.

dodavatelov

Tier-1 (decentralizovana,

ler- Specializovana a

A flexibilna) A

-

Dodavky a inovacie
Tier-2  od systémovych Specialistov Systémovi dodavatelia (vysoky

IIIIIIIIIII stupen Specializacie, inovacie)
-

- -
. Dodéavky od vyrobcov Vyrobcovia dielov a komponentov Specialisti
Tier-3 dielcov a komponentov (Standardizacia/specializécia) na komponenty a systémy

Zdroj: Upravené podla VDA Auto Annual Reports.

2.2 KLASIFIKACIA DODAVATELOV A ICH CHARAKTERISTIKY

Kazda dodavatelska uroveri alebo stuperi (obidva pojmy, Uroven a stupen sa vyuzivaju v spojitosti s dodavatelmi)
obsahuje velké mnozstvo dodavatelov, ktori dodavaju tovary alebo sluzby. Okrem toho dodavatelsky retazec zahfna
aj iné oblasti, ktoré je potrebné zabezpecit: medzi ne patria napr.: vyrobné planovanie a nakupovanie, logistika,
skladovanie a dalsie. Dolezité aktivity, ako aj otazky vyplyvajuce z ich funkcie v dodavatelskych podnikoch mézeme
rozdelit do Siestich hlavnych blokov (Hugos, 2003) :

1. Vyroba — Aké vyrobky si trh vyzaduje? Aké mnoZstvo vyrobkov treba vyrobit? Ako najefektivnejsie tieto
vyrobky vyrobit? Tieto aktivity zahffaju tvorbu hlavného vyrobného planu, ktory je rozvrhnuty podla kapa-
cit vyrobnych zavodov, pracovného vytazenia, riadenia kvality, obsluhy zariadeni atd.

2. Skladovanie — Aké sklady su potrebné? Kolko nespracovaného materialu, polovyrobkov a vyrobkov je potreb-
né uskladnit? Udrziavanie skladov méze byt ndkladné, o je potrebné vhodne koordinovat (ndrazové sklady).

3. Lokalita - Kde umiestnit vyrobné kapacity a sklady? Kde su najefektivnejSie podmienky z hladiska nédkladov
pre vyrobné zavody a sklady? Pouzit existujlice alebo vytvorit nové budovy?

4. Preprava - Ako bude skladovany materidl dopraveny z jedného doddvatelského retazca do druhého?
Vzdus$na doprava a kamidnova doprava su vcelku rychle a prijatelné, ale cenovo nakladné. Doprava po mori
alebo vlakom je menej cenovo nakladnj, ale obycajne viac ¢asovo naro¢na. Vietky tieto aspekty musia byt
pri vybere vhodného sposobu prepravy nalezite posudené.

5. Finan¢né zabezpecenie - Ako riadit finan¢nu situdciu v podniku? Ako vytvarat ceny produktov a sluzieb?
Ako financ¢ne pokryt investi¢né projekty? Ako financovat oblast vyskumu a vyvoja v podniku a mnohé dal-
Sie. Otazka finan¢ného manazmentu je kli¢ovou oblastou v podniku a vyzaduje si ustavi¢né sledovanie
a analyzu vsetkych podnikovych procesov.

6. Informacie - Aké mnozstvo informdcii je potrebné zozbierat a aké mnozstvo je mozné dalej posielat? Vcasné
a presné informacie su potrebné na koordinaciu a lepsiu tvorbu rozhodnuti.
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Spravna kombindcia schopnosti reagovat a efektivnosti v kazdej tejto oblasti umoznuje dodavatelskému
retazcu zvysit vykonnost pri simultdnnej redukcii skladov a prevadzkovych nakladov. Previazanost medzi jednotli-
vymi blokmi znazornuje schéma 6.

Schéma 6 Hlavné bloky dodavatelského retazca

2. Skladovanie
Kolko vyrobit,
kolko skladovat?

5 1. Vyroba
Co, ako a kde vyrabat?

6. Informacie
Zaklad pre tvorbu
rozhodnuti?

3. Lokalita
Kde je najlepsie robit
jednotlivé aktivity?

4. Preprava
Ako a kde dopravit
produkt?

5. Financie
Ako spravne riadit
financné toky?

Zdroj: Upravené podla Hugos (2003).
2.2.1 Vybrané typy dodavatelov

V rdmci doddvatelskej struktiry mézeme identifikovat rézne typy dodavatelov :

* Globalni dodavatelia
Firmy 3pecializujuce sa na dodavky komponentov v minulosti uskuto¢novali dodavky pre lokalnych vyrobcov
automobilov. Trend globalizécie priniesol zmenu spravania mnohych automobilovych spolo¢nosti, ktoré
vybudovali svoje zdvody mimo domovskej krajiny. Doddavatelia museli nasledovat tieto automobilky
a zérovern zvysovat svoje kapacity. Ich pésobenie tak ziskalo globalny rozmer.

* Globalni mega-dodavatelia
Globalni mega-dodavatelia dodéavaju hlavné systémy do vyrobnych a montaznych zavodov automobiliek.
Taktiez ich niekedy nazyvame 0,5 Urovnovi doddvatelia, pretozZe su este blizsie k firmam, ktoré montuju
automobily, ako TIER 1 dodévatelia. Tieto firmy maju globdlne pokrytie, nasleduju svojich zdkaznikov
do roéznych lokalit po celom svete. Maju vlastné dizajnérske a inovacné kapacity a poskytuju komplexné
rieSenia pre najnaroc¢nejsie zdkaznicke poZziadavky.

¢ Stredne velki dodavatelia komponentov
Cinnost stredne velkych dodavatelov komponentov sa 3pecializuje na vyuzivanie trhovych medzier.
Su podmienené vyrobkovou a technologickou Specializaciou, dodrziavanim medzinarodnych Standardov
v kvalite, rozvinutym systémom obchodnych vztahov. Ich pésobenie nedosahuje globalnu uUroven, skor
posobia v jednom vdcsom regidne ako napr. Eurépa alebo USA.

* Lokalni dodavatelia
LokaIni dodavatelia nemaju velké medzinarodné ciele, ich zameranie je skor regiondlne (napr. regién strednej
Eurdpy) a su velmi flexibilni.
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* Inovaény typ dodavatela
Inovacny typ doddvatela presadzuje inovacie tak vyrobku a technolégie vyroby, ako aj ostatné parametre
nakupného marketingového mixu. Problémom byva mensia stabilita a urcité pociatocné problémy vo vza-
jomnych vztahoch.

* Firmy so zameranim na vyrobu a montaz automobilov
Firmy so zameranim na vyrobu a montdaz prevzali na seba vsetky kompetencie montaznych prac. Stali sa
montaznym dodavatelom pre automobilky. V minulosti typickym prikladom takéhoto dodavatela bol pod-
nik KARMANN. V sucasnosti je to napriklad podnik MAGNA.

* Vyrobcovia nahradnych dielcov
Dalsim délezitym segmentom automobilového retazca je trh s nahradnymi dielmi. Tento sektor bol prvym
krokom pre mnoho firiem v rozvijajucich sa krajindch. Dnes je tu medzindrodny obchod s nahradnymi
dielmi. Firmy v tomto sektore si konkuruju hlavne v cene. Pristup k lacnejsim polotovarom a inzinierskym
procesom je velmi dolezity. Inovacie sa nevyzaduju, pretoze navrhy su kopirované z existujucich kom-
ponentov. Vo velkej miere sa vyuzivaju kapacity pre reverzné inZinierstvo a schopnosti na interpretovanie
navrhov do detailnych obrazkov a vykresov.

V sucasnosti sa objavuje nova konfiguracia koordinacie dodavatelského retazca, ktora bude pozostavat
z nasledujucich typov dodévatelov:

» Systémovy integrator - (System Integrator) — doddvatel je schopny konstruovat a integrovat komponenty,
montéazne celky a systémy do modulov, ktoré su dodévané priamo pre montazne zavody findlnych vyrobcov
automobilov. Tuto novu skupinu dodévatelov méZzeme nazyvat aj ako ,super dodavatel”. Tento typ dodavatela
je zaradeny do novej skupiny tzv. 0,5 trovriovy doddvatel (napr. Johnson Controls). Systémovy integrator pracuje
na rozhrani medzi findlnym vyrobcom automobilov a 1. droviiovym dodéavatelom. Smeruje k zapojeniu sa
do spoluprace s findlnym vyrobcom automobilov na projektoch, ako su modulovy princip a vyroba automobilov.

* Globalny dodavatel - vyrobca standardizovanych systémov — (Global Standardizer-Systems Manufacturer)
- podnik, ktory sklada standardizované komponenty a systémy na globalnom zdklade. Tieto firmy su
schopné navrhovat, vyvijat a vyrabat komplexné systémy. Vyrobcovia systémov mézu findlnym vyrobcom
automobilov priamo alebo nepriamo dodavat cez systémovych integratorov. Vyvoj celych systémov a ich
vyroba pre findlnych vyrobcov automobilov si vyzaduje dolezité inzinierske skisenosti, Specialne technolé-
gie, vlastnu siet dodavatelov, pritomnost v klu¢ovych vyrobnych regiénoch a finanéné zabezpecenie.

» Dodavatel - Specialista na komponenty — (Component Specialist) — firma, ktord navrhuje a vyraba Speci-
fické komponenty a subsystémy pre vozidlo alebo jeho platformy. To méze zahfnat $pecialistov na procesy,
ako su lisovanie, zlievanie, vstrekovanie, kovanie a iné. Tieto firmy pracuju ako dodavatelia pre systémovych
integratorov a Standardizérov.

» Dodavatel nespracovaného materialu a polotovarov - (Raw Material Supplier) - firma, ktord dodava ne-
spracovany material pre findlnych vyrobcov automobilov alebo ich dodavatelov. To zahfia skalu vyrobkov
od zvitkov plechu alebo tabul az po hlinikové ingoty alebo polymérové baliky. Tato struktura Specifickych
vyrobcov sa meni na regiondlnych trhoch pri dodavkach ocele a polymérov a dodévkach hlinika a hor¢ika
na globalnom trhu. Niektori dodavatelia polotovarov sa tiez snazia byt dodavatelom $pecialistom na kom-
ponenty, aby zvysili svoju hodnotu a hodnotu vyrobkov.

Tradi¢ni 1. drovnovi dodavatelia, ktori dodavaju fyzické vyrobky pre findlnych vyrobcov automobilov, pre-
beraju nové ulohy. Rastica komplexnost systémov spdsobuje vyvoj novych typov dodavatelov poskytovania slu-
Zieb. Tito dodavatelia uz nedodavaju fyzické vyrobky, ale ponukaju sluzby v oblasti navrhovania, projektovania,
testovania, dizajnu a konstruovania. V sucasnosti je niekolko firiem, ktoré poskytuju tieto sluzby pre cely priemysel,
¢i uz pre findlnych vyrobcov automobilov, 1. droviovych dodévatelov, alebo dokonca aj pre mensie podniky.

Vznikaju dva typy firiem, a to tzv. Globalna dizajnérska a projektantska firma, ktora navrhuje dizajn alebo
konstrukéné rieSenia pre automobilky, ale aj pre dodavatelov TIER 1. Ide napriklad o firmy ako su: Porsche Engineering,
Bertone, Italdesign, alebo Pininfarina.



Druhym typom firmy je tzv. Globalna konstruktérska firma poskytujlca sluzby v oblasti inZinieringu spolu
s detailnymi ndvrhmi automobilov (napr.: Lotus Car Engineering, Modern Engineering, MSXI, Porsche Engineering).
V automobilovom priemysle existuje viacero firiem, ktoré sa zaoberaju fdzami vyvoja automobilovych komponentov
az po navrh vyrobného procesu, krokov a operacii vo vyrobe, ndvrhom vyrobnych a montaznych hal. V sucasnosti
existuju rézne typy dodavatelskych firiem, ktoré sa zaoberaju inZinieringom a poskytovanim sluzieb v tejto oblasti
pre automobilovych vyrobcov. Priklady inZinierskych firiem su: EDAG, AVL, Bertrandt, Ruecker, CADFORM, Semcon,
FEV Motorentechnik, Genion Fahrzeugtechnik, MB Tech. Tito dodavatelia dokazu navrhnut nielen kompletné vy-
robné zostavy, moduly alebo systémy, ale aj celé vozidlo, pocitatovy model, simuldcie testov, konstrukéné vyhoto-
venie, vypocty a pod. Maju vyznamnu Ulohu v celej sieti spolo¢nych operacii vyvoja vyrobkov a procesov.

Schéma 7 znazorfuje priklad dodavatelskej siete v oblasti vyskumu a vyvoja. V tejto dodavatelskej sieti su
dolezité prepojenia a vztahy medzi dodavatelmi, vyzaduje sa medzi nimi Uzka spolupréca.

Schéma 7 Schéma dodavatelskej siete v oblasti vyvoja automobilu (vztahy a prepojenia)

Finalny vyrobca
automobilov
(Vyvojové oddelenie)

Systémovy dodavatel Integrovana inZinierska firma
(napr. dverny modul, palubna (Siroka Skala inZinierskych
doska, predny panel) sluZieb)

Dodavatel' dielov Mala inZinierska firma
a komponentov (Specializované sluzby,
(napr. plastové dielce, napr.: dizajn, vypoéty, rapid
kovové dielce a iné) prototyping)

Konzultanti
(napr. projektovy Softvérova firma
manaZment, simultanne . (napr.: CAD systémy)
inZinierstvo, TQM)

Zdroj: Upravené podla Jurgens (2003).

Vyvoj novych typov dodavatelov v automobilovom priemysle bude ovplyvneny buddcimi ulohami a po-
stavenim dodavatelov v dodavatelskom retazci. Predpoklada sa presun zna¢ného mnozstva zodpovednosti na do-
davatelov (najma od findlnych vyrobcov automobilov), ¢im budu vznikat nové, prevazne vysoko Specializované typy
dodavatelov. Vyraznym znakom tychto dodévatelov bude prave ich Specializacia na urcity druh vykonavanej ¢in-
nosti, napr. doddavatel Specialista na vyvoj. Tito dodavatelia budu tlaceni prindsat este vacsiu pridant hodnotu ako
doteraz, budu sa musiet eSte pruznejsie prisposobovat zakaznikom a neprestajne hladat nové efektivnejsie inovativne
rieSenia svojich ponukanych vyrobkov alebo sluzieb. Samozrejme doddvatelia 3pecialisti budi musiet mat nato aj
potrebné technologické vybavenie a vysokovzdelant pracovnu silu (predpoklada sa, ze kazdy Specialista bude mat
aspon nejaké percento svojich c¢innosti zameranych na vyskum a vyvoj). Velku rolu zohré inovativnost, originalnost
a pristup k zakaznikom. Dodavatelia Specialisti budd musiet byt vysoko odborne zdatni vo svojej Specializacii, oca-
kavat sa bude od nich vysoké kvalita produktov a sluzieb a excelentnost v kazdej oblasti riadenia dodéavatelského
podniku. Schéma 8 zndzorfiuje prechod od sucasnych typov dodavatelov k $pecializovanym typom dodavatelov.
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Schéma 8 Buduci vyvoj novych typov dodavatelov-Specialistov

Dodavatel' nespracovaného
materialu
Dodavatel standardnych Dodévatel $pecialista
dielov na technoldgie a dielce
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Dodévatel' modulov a systémov - 5 Dodava!el D
na systémy a moduly

e
Dodavatel’ komponentov /

I T
Finalny vyrobca automobilov N D speglallsla
na vyvoj
\ Dodavatel Specialista
na montaz
Dodavatel integrator

Zdroj: Upravené podla Jurgens (2003).
2.3 INTEGRACIA DODAVATELSKEJ STRUKTURY

Dodavatelia su klucovym faktorom v rozvoji globalneho automobilového priemyslu. V mnohych pripadoch udavaju
smer a trendy vdaka rychle sa rozvijajucim inovaciam, ktoré ponukaju finalnym vyrobcom automobilov. Uloha
automobiliek sa tak postupne meni a vytvaraju sa nové $pecifické biznis modely a struktury. Vyberu a rozvoju doda-
vatelov je venovana systematickd pozornost. Mnohé diely a komponenty automobilu su vyvijané, konstruované
a testované v spolupraci s dodavatelskymi podnikmi, ktoré preberaju komplexnt zodpovednost za svoj vyrobok
a taktiez za vietkych subdodavatelov na druhom a dalich stuprioch az k vyrobcom zakladnych surovin, materidlov
a polotovarov. Jednym z trendov v automobilovom priemysle je tzv. integracia dodavatelov. Charakteristickou ¢rtou
integracie (rozsirovanie pésobenia dodévatelov) je priblizovanie dodavatelov k automobilkdm napr. vo forme pria-
meho prenajmu vyrobnej plochy v areali automobilky.

Automobilovy priemysel sucasnosti je charakterizovany aj tzv. moduldrnou vyrobou, resp. vznikom ,doda-
vatelov modulov alebo systémov (vacsie celky automobilovych komponentov)”. Podstatou tejto stratégie je,
ze niektori dodavatelia vacsich funkénych celkov (modulov alebo systémov) su zapojeni do procesu vyroby od po-
¢iatocnej fazy vyvoja modulu (stavaju sa tak kooperujucim vyvojovym dodavatelom) az po findlnu montaz (integ-
rovany dodévatel). Tato metéda kladie vysoké naroky na vykonnost, odbornost a Specializaciu dodévatelov, ale je
zaroven zarukou najvyssej kvality. R6zne modely integracie dodavatelov podla Hughes, Ralf, Michels (1998) su zob-
razené na obrazku 9. Inou stratégiou vyuzivanou v automobilovom priemysle su stratégie platforiem, t,j. vyroba
a montaz automobilov na rovnakej platforme (rovnaké casti a celky automobilov pri roznych modeloch). Tato stratégia
ma vysoky podiel na znizovani nakladov, prilisnej komplexnosti a réznorodosti komponentov a néroc¢nej vyroby.
Samozrejme téato stratégia ma aj mnohé dalsie vyhody, ktoré automobilovy priemysel vo svojom vyvoji potrebuje.
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Schéma 9 Modely integracie dodavatelov
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Zdroj: Upravené podla Hughes, Ralf, Michels (1998)

Dodavatelia musia mat schopnosti
pre vyvoj a konstrukciu vyrobku

Kritéria

Ziadany je rychly prienik na trh
a vzostup

Automobilovy priemysel na Slovensku a globdlne hodnotové retazce



Doddvatelsky sektor je okrem iného charakterizovany zdokonalovanim vztahov v doddvatelskej strukture,
zvySovanim efektivnosti fungovania jednotlivych dodavatelskych retazcov, zavadzanim novych informacnych
a komunika¢nych technolégii, ¢o vedie k zmenam a prenosu zodpovednosti za jednotlivé ulohy. Klu¢ové ulohy,
ktorymi disponovali finalni vyrobcovia automobilov, v sticasnosti v zna¢nej miere preberaju dodavatelia, ¢im sa
zvysuje ich podiel Ucasti na rieseni Uloh vo vyrobe a vyvoji automobilov. Presun niektorych zodpovednosti od final-
nych vyrobcov automobilov smerom k dodavatelom je znazorneny na obr. 10.

Schéma 10 Prehlad rozdelenia tiloh vyrobcov automobilov a dodavatelov v sii¢asnosti a v budticnosti
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Schéma 11 Buduci vyvoj automobilového ekosystému

Reprezentanti

Rizikovy kapital High Tech

Potencialni Tradiéni

netradicni finlni vyrobcovia
vyrobcovia automobilov

automobilov

Automobilovy Tradiény Tier 1
rizikovy kapital dodavatelia

Globalni Univerzity a vyskumné
regulatori laboratoria

Zdroj: Upravené podla KPMG (2014b).
Najnovsi vyvoj globalneho automobilového priemyslu viak ukazuje na dalsi typ Struktury, ktord bude cha-

rakterizovana najma tym, Ze finalni vyrobcovia automobilov uz nebudu mat také hierarchické postavenie v oblasti
novych nadpadov a inovacii ako doteraz. Rozsiri sa prepojenie roznorodych priemyselnych sektorov. Dodavatelsku
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struktdru doplnia dodavatelia z IKT (informacno-komunikacné technolégie) sektora, investori rizikového kapitalu,
poskytovatelia sluZieb pri projektovani novych typov vyskumno-vyvojovych centier, ale aj dal3ich dodavatelov naj-
ma z oblasti softvéru a elektroniky, materidlového vyskumu alebo firmy, ktoré poskytuju nové biznis modely.
Na obrazku 11 je znazorneny buduci automobilovy ekosystém a jeho hlavni predstavitelia. V centre tohto modelu
su vyrobcovia automobilov, na ktorych vplyvaju okolité subjekty. Medzi jednotlivymi subjektmi nie je hierarchicka,
ale priama komunikacia, ¢o vytvara jednak vyssie rizikd, ale aj vacsie prileZitosti pre tieto subjekty.

2.4 KrUCOVE FAKTORY VZTAHOV FINALNYCH VYROBCOV AUTOMOBILOV A DODAVATELOV SUBSYSTEMOV
A KOMPONENTOV

Silnd kooperacia je efektivny spdsob vyuzitia znalostného potencidlu a zdrojov medzi findlnym vyrobcom auto-
mobilov a dodavatelmi subsystémov a komponentov. Pre findlnych vyrobcov automobilov su velmi dolezité dve
oblasti: vyvoj novych vyrobkov a manazment zavadzania novych technolégii. V sucasnosti sa preferuje vytvérat
dodavatelsky retazec s mensim poctom doddavatelov, ktori poskytuju kvalitné systémy alebo moduly a sluzby.
V tejto situdcii dodéavatelia preberaju ulohy technologického vyvoja vo vztahu k systémom a modelom automobi-
lov. Pre findlneho vyrobcu automobilov to znamend prenos zodpovednosti a zmenu v zaujmoch. Pre dodavatela
to znamenad vytvarat nové funkcie na prevzatie poZzadovaného vyskumu a vyvoja, funkcie na transfer technolégii
a na navrhovanie vyrobkov. Ziadna z funkcii neméze byt dobre realizovana bez ziskania novych schopnosti a zria-
dovania novych procesov.

Nové mechanizmy musia vytvdrat koordindciu medzi findlnym automobilovym vyrobcom, dodévatelmi
a medzi dodavatelmi navzijom. Na oboch urovniach spoluprace je potrebné poznat ¢o najviac informacii pre lepsiu
konkurencieschopnost. Finalny vyrobca automobilov sa musi ucit, ako riadit vonkajsie zdroje ponukanych techno-
|6gii. Dodévatelia, ktori su viac integrovani do vyvoja vyrobku, maju konkurenénd vyhodu. Findlny vyrobca auto-
mobilov musi mat mechanizmus, ako porozumiet dodavatelom. Riesenia vytvaraju strategické rozhodnutia (ako
napr. ¢o ziskat z externych zdrojov a ¢o vytvorit doma vo firme) a etabluju procesy na zaklade tychto rozhodnuti.
Rozdielne systémy vyvojovych aktivit u r6znych dodévatelov sa musia zladit pre harmonicku spolupracu. Findiny
vyrobca automobilov musi mat zodpovednost za tvorbu dlhodobych vizii vozidiel, definovat svoje vnutorné
kompetencie a oblasti, v ktorych je Spickovy. To pomobze urdit, ktord oblast je vhodna pre Uspedny kooperacny
vyvoj s dodavatelmi.

Vztah findlnych vyrobcov automobilov s dodavatelmi moéze byt réznorody. Dodavatel potrebuje dékladne
rozumiet vzdjomnému vztahu, ale aj dalsim sprievodnym faktorom, ktoré na tento vztah vplyvaju. Klicové faktory
uspesnej vzajomnej spoluprace medzi findlnym vyrobcom automobilov a dodédvatelom 3pecifikuju Boghani, Brown
(2000) do troch klucovych otazok partnerského vztahu:

1. Ako finélny vyrobca automobilov riesi problémy s dodavatelmi?

» vyuzivanie spolo¢nych aktivit podla rozloZenia problémov so zameranim na analyzy a detaily,

* findlny vyrobca automobilov a doddvatel pouZivaju precizne a dosledné systémy riedenia problémoy,

* podpora tvorby timov na vyvoj spolo¢nych zdmerov a cielov.

2. Ako findlny vyrobca automobilov spolupracuje s dodavatelmi na vyvoji vyrobkov?
* podpora kontinuédlneho zlepsovania,
» preferencia konkuren¢ného inzinieringu pred optimalizovanim jednoduchého koncepcného navrhu,
* podpora vzdjomného hodnotenia vysledkov testov, vratane systémového testovania,
* vyvoj vyrobkov, prototypy, testovanie, moznost prenechania vyroby dodavatelovi.
3. Ako su 3pecifikované poziadavky na vyvoj?
» vplyv dodévatela pri tvorbe $pecifikacii vyrobkov alebo technolégii,
* tvorba rozhodnuti o zdrojoch a zabezpecenie dostato¢ného mnozstva potrebnych informacii,
* vytvorenie spolo¢nej zhody o kontrole a zmenach.
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Tabulka 7 Klucové faktory vztahov automobilovych vyrobcov a dodavatelov

Kategoria vztahu

Typ finalneho vyrobcu automobilov
(charakteristika)

Typl

Ma vysoku uroven odbornych informacii
a poskytuje kompletné, detailné
informacie o komponentoch

Typll

Poskytuje vysoku uroven informacii

o systémoch a spolieha sa na dodéavatelov
pre oblast subsystémov a komponentov

Typ il
Spolieha sa na sicasného dodévatela

v oblasti odbornych znalosti

o subsystémoch a komponentoch.

Od novych dodéavatelov sa ocakéava aktudlny
navrh a kvalifikacie ako druhého zdroja

Ako su Specifikované
poziadavky na vyvoj?
(Forma, kvalita, mnozstvo
poskytnutych informécii,
poziadavky a ich Specifikacia
vo vztahu findlny vyrobca
automobilov —~dodavatel)

poskytuje detailné informacie
o komponentoch

vysoka znalost

inzinierskych pracovnikov

z oblasti pozadovanych
vyrobkov

komplexny rozsah odbornych
znalosti v oblasti konstruovania,
navrhovania a testovania
vyrobku

vcéasné poskytnutie informacii
od expertov na pozadované
vyrobky

poziadavky na vyrobky mézu
byt zaloZzené na dobre
fungujicom systéme
poskytovania informacii

vysoka Uroven poskytnutych
informacii o Specifikdcii
poziadaviek

spolahnutie sa na dodavatela
VO VyVoji subsystémov
a komponentov

vyrobni inzinieri su zdrzanlivi
v poskytovani odbornych
informacii o produktoch

dodévatel o¢akdva odborné
informacie, musi konstruovat
a potvrdzovat ich platnost

niektori zakaznici dodavaju
informacie o komponentoch
a subsystémoch ciasto¢ne

a rozvijaju ich v neskorsom
procese

vyrobca sa spolieha

na suc¢asného dodavatela

v oblasti odbornych informécii
0 subsystémoch

a komponentoch

ocakava sa, Zze novi dodavatelia
preukéazu svoju schopnost

v navrhovani a kvalifikuju sa
ako druhotny zdroj zalozeny
na cene a bezchybnej dodavke

Oblasti poskytnutia informacii

Ako finalny vyrobca
automobilov spolupracuje
s dodavatelom pri vyvoji
novych vyrobkov?

vyvojovy partner sa stava
vyrobnym zdrojom

disciplinovana zmena, kontrola
riadenia procesov

vyrobca o¢akava protihodnotu
za zmeny, ktoré sa vyskytnu
pocas vyvojovej fazy

Od dodavatela sa ocakava,

ze bude mat odborné znalosti
na vyvoj subsystémov a
komponentov

dodavatel potrebuje
demonstrovat, Ze ma
schopnosti poskytovat vsetky
potrebné sluzby

spolocné vyvojové programy
su navrhované vyrobcom,
ktory ocakava od dodavatela,
ze bude financovat cast
dodavatelského vyvoja
doplnkové poziadavky

a informacie su potrebné

pre dosiahnutie Uspesného
vyvoja

novi dodavatelia obycajne
nie su zahrnuti do vyvoja
a su vyzyvani na uvedenie
aktudlneho navrhu

so sucasnym déveryhodnym
dodavatelom je vyvoj podobny
typu ako sa uvadza pri type |I.

Ako finalny vyrobca
automobilov riesi problémy
s dodavatelom?

dodavatel o¢akava riesenie
vyrobkovych problémov

vyrobca ma expertné zdroje
na urcenie systémovych ota-
zok

vyrobca chce pochopit

a zaangazovat dodavatela

do riedenia detailnych
problémov

tazisko je na dosledné analyzy

overovanie a kontrola je
zalozena na laboratérnych
testoch

doraz sa kladie na partnersky
vztah a timovu pracu

laboratérne testy a testy
automobilov sa pouzivaju

na overenie rieseni
dodavatelskych idei a napadov

novy dodavatel potrebuje
modifikovat navrhy, nacrty

timova spolupréca sa pouziva
na rieSenie problémov

so sucasnymi déveryhodnymi
dodavatelmi



Typ IV
Poskytuje detailné informacie

o subsystémoch, ale ¢asto chybaju
odborné poznatky v produktovej linii

poskytuje detailné informacie
o subsystémoch, ale ¢asto
chybaju odborné poznatky

o vyrobkoch

poskytované navrhy st unikatne

prisnejsie poziadavky tykajuce

Vvyvojovy partner nemoze byt
aj vyrobnym zdrojom;
navrh je globdlne uvéddzany

dodavatel uskutocnuje
testovanie komponentov

laboratérne testy a testy
automobilov sa pouzivaju
na overenie rieseni

za rieenie problémov je
zodpovedny dodavatel

formalny proces riesenia
problémov
vyrobca vacsinou pozaduje

sa systémového prostredia
dodavatelia o¢akavaju
dorucenie informacii napriek
neskor$im zmenam v celom

len vysledky

rozsahu
TypV vykreslenie poziadaviek vyvojovy zdroj je vybrany na vyrobca zabezpecuje formalny
Urcuje Crty, tvary na zaklade poznatkov a uréenie pravidiel poskytuje zaciatku procesu po predlozeni proces rieSenia problémov
o vyrobku vyrobca vsetkych poziadaviek
vyrobca specifikuje a vybera vyrobca uskuto¢nuje vyrobca chce pochopit detaily
komponenty testovanie na Urovni systémov, a chce byt zaangazovany

dodavatel nema k tomu do procesu navrhu riesenia
pristup u dodavatela

dodavatel uskutocruje testovanie zdielanie zodpovednosti
na urovni komponentov

Zdroj: Upravené podla Boghani, Brown (2000).

Odpovede na tieto otazky zavisia od vybudovaného vzdjomného vztahu medzi findlnym vyrobcom auto-
mobilov a samotnym dodavatelom.

Ako ukazuje tabulka 7, tento vztah méze byt klasifikovany do 5 kategérii zaloZzenych na tom, ako su vyvo-
jové poziadavky Specifikované finalnym vyrobcom automobilov. Kazda kategéria reprezentuje vzajomny vztah
a potencidlne odpovede na tri kluc¢ové otazky, ktoré tieto vztahy blizsie charakterizuju. Vztahy medzi vyrobcami
automobilov a dodévatelmi sa vyvijaju stale na réznych drovniach podla potrieb a naro¢nosti Specifikacie zakazky
(Hughes, Ralf, Michels, 1998).

2.5 VYSKUMNO-VYVOJOVE AKTIVITY DODAVATELOV

Charakteristickym znakom rozvoja vyskumu a vyvoja je to, Ze sa skracuje interval medzi vynajdenim inovacie a jej prak-
tickym vyuzitim. Inovacie a zmeny vo vyrobe determinuju rychlost hospodarskeho rastu. Zvysujuca sa rychlost inovacii
sposobuje, Ze sa skracuje doba moralneho zastardvania poznatkov, vyrobkov a procesov. Medzinadrodné trhy a pozia-
davky spotrebitelov si vyZzaduju sustavné zvysovanie akosti, Uzitkovych hodnét ¢i estetickej Urovne vyrobkov. Vyskum
a vyvoj sa musi spravne orientovat, dobre planovat, organizovat a efektivne riadit. Je nevyhnutné sledovat ciele
vyskumno-vyvojovej organizacie, vytvarat a formulovat efektivne plany vyskumu. Potrebné je zhodnotit, aka cast
zdrojov bude venovand vyskumu a vyvoju, aké investicie budu potrebné, aka bude ich navratnost a kolko novych
zakaznikov inovacia prinesie.

Délezitou sti¢astou celého procesu vyskumu a vyvoja je aj jeho za¢lenenie do $truktdry podniku. Struktirovanie
vyskumu, vyvoja a inovacnych aktivit si vyzaduju individudlny pristup pre kazdy podnik, kedZe tu vplyva zna¢né mnozstvo
faktorov a podmienok. Tento proces si viak vyzaduje svoj vlastny vyvoj a etablovanie, vyzaduje si overovanie spravnosti
rieSeni a niekedy aj experimentovanie v riadeni vyskumu a vyvoja a jeho Struktdrovania do podnikovych procesov. Vy-
skum a vyvoj je v sucasnosti nevyhnutnostou nielen pre systémovych dodavatelov (TIER 1), ale postupne sa tato oblast
udomadcniuje aj u dodéavatelov nizsieho stupria (TIER 2, TIER 3). Byt konkurencieschopny, ponukat nové vyhody a Speciali-
zaciu si vyzaduje schopnost inovovat a realizovat vyskum a vyvoj. Nie vietko je mozné vyvinut ,pod jednou strechou”,
a preto je potrebné vytvérat inovacné siete a hladat externych vyvojovych partnerov alebo inZinierske firmy.



Integrdcia a rozsirovanie vyskumno-vyvojovej siete vautomobilovom priemysle

Medzi hlavné aktivity, ktoré sa dostavaju do popredia pri tvorbe stratégii automobilovych a dodéavatelskych firiem,
patria: vyskum a vyvoj, inovécie, rozvoj ludskych zdrojov a iné. Celosvetovy konkurenény tlak v automobilovom prie-
mysle urcuje, Ze automobilové firmy musia prindsat na trh nové vyrobky v ¢o najkratSom case s ¢o najlepsim uspoko-
jenim lokalnych pozZiadaviek zékaznikov v spojeni so zavddzanim najlepSich metédd konstruovania, navrhovania
a vyroby vyrobkov. Tento trend nie je unifikovany len pre automobilovy priemysel, ale aj pre iné priemyselné odvetvia
od farmaceutického az po elektronické, kde je potrebné budovat globalne siete vyskumu a vyvoja. Vyskum a vyvoj je
oblastou, ktora sa stala jednou z vlastnosti a klu¢ovych charakteristik automobilového priemyslu najma pri zavadzani
inovdcii vo vyrobnej sfére, ako aj v oblasti sluZieb.

Tieto charakteristiky urcuju postavenie vyskumu a vyvoja aj z hladiska riadenia. Novovznikajuce vyskumno-
vyvojové centrd su riadené globalne, ale ¢asto maju lokalny charakter z hladiska vyvoja optimalizacie vyroby a nasled-
ného vyvoja novych vyrobkov. Schéma 12 znazorruje faktory riadenia globalizacie vyskumu a vyvoja.

Uspesna siet vyskumu a vyvoja je zalozena na pochopeni dynamiky globalneho vyskumu a vyvoja a silného
prepojenia medzi stratégiou firmy a stratégiou vyskumu a vyvoja. Integraciou geograficky odlisnych lokalit a prerozde-
lenim zdrojov sa dosiahne rast vytvorenej hodnoty v globalnej vyskumno-vyvojovej sieti a zvysi sa moznost vyuzitia
dostupnych poznatkov a vylep3eni koordinovanym spdsobom. Ur¢ité kompetencie viak musia ostat na lokalnej drovni,
pricom je potrebné vytvorit rovhovahu medzi tymito dvoma tUroviami.

Schéma 12 Faktory riadenia globalizacie oblasti vyskumu a vyvoja

Blizkost k zdrojom
novych poznatkov
« pristup k zahraniénym technoldégiam
« vyvoj siete pre technologické znalosti
* ziskavanie kvalifikovanej pracovnej sily

Blizkost k uzivatelovi

* pristup k zahraniénym trhom
« reagovat na lokélne potreby
« spolupréca s uzivatelmi technoldgii

~ GLOBALNY
VYSKUM A VYVOJ

SI VYZADUJE

Implementaciu
novych technoldgii
« zvySovanie rychlosti zavadzania
* rozsirovanie oblasti zavadzania
« zvySovanie efektivnosti prostrednictvom
celosvetovej siete

Zdroj: Upravené podla Landmann, Wolters, Bernhart, Karsten (2001).

Mnohé priemyselné firmy sa snaZia o integraciu vlastnych vyskumnych a vyvojovych aktivit s vytvorenim
globdlne pésobiacich vyskumno-vyvojovych centier. V minulosti vyskumné laboratéria automobiliek sluzili ako
centralizovana firemna vyskumnd oblast so silnym zameranim na jeden ddlezity trh. Ako sa obchodné trhy postup-
ne globalizovali, nastala expanzia a rast prilezitosti. To si vyziadalo tvorbu novej vizie a stratégie pre celosvetovy trh.
Struktura vyskumu a vyvoja obsahuje siet réznych typov vyskumno-vyvojovych centier riadenych podla stupia
autondémie. Dva zakladné typy vyskumno-vyvojovych centier su:
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* regiondlne zamerané centrd (s primarnym cielom sluzit regiénu),
* technologicky zamerané centra (s hlavnym ciefom vyvijat technolégiu alebo skupinu technolégii pre celosve-
tové vyuzitie).

Prvy typ — Regiondlne centra - su lokalizované v blizkosti svojich zékaznikov s mozZnostou vytvorenia vzajom-
nej spoluprace. Druhy typ, tzv. Centréd excelencie — Centre of Excellence, mézu byt umiestnené blizko kapacit zodpo-
vedajucich za vzdelavanie a inovacie. Pouzitim kombindcie oboch typov centier m6Zeme vytvorit niekolko globalnych
vyskumno-vyvojovych sieti s roznym stupfiom autondmie.

ZvySovanie inovacnej Urovne je mozné dosiahnut vhodnym riadenim podla potrieb trhu. Vyber vhodného
modelu je zaloZzeny na roznych faktoroch, vratane stratégie firmy a jej riadenia, typoch technoldgii, ktoré su vyvijané,
na geografickom rozlozeni firmy a firemnej kulture.

Boghani, Brown (2000) uvéadzaju styri modely riadenia vyskumu a vyvoja: model Specializovanych vyskumno-
vyvojovych centier, v ramci ktorého existuju centra excelentnosti decentralizované podla potrieb trhu; koordinovany
decentralizovany model, v ktorom aktivity preberaju divizie s centralnou koordindciou; hybridny vyvazeny model,
ktory vyuziva celokorporatne financovanie centier zameranych na dlhodoby vyskum, pricom vyskum a vyvoj sa finan-
cuje prostrednictvom biznis jednotky; a technologicky orientovany model, v ktorom su vyskumné jednotky vytvérané
podla potrieb trhu, pricom kazda je zalozena na technolégii, ktord dokdze generovat viacero produktov pre viac trhov.

2.6 RIADENIE DODAVATELSKEHO RETAZCA

Riadenie doddavatelov a celého doddavatelského retazca je naro¢nou tlohou, ktord potrebuje neprestajné sledovanie
efektivnosti a hladanie inovativnych rieSeni. Orientacia na zakaznika je prvoradym ciefom uz pri ivahach o vyrobku
a nasledne aj pri uréovani stratégie podniku a vztahov k partnerom naprie¢ celym dodévatelskym retazcom daného
podniku. Poziadavky zdkaznika sa ¢casom menia a je potrebné, aby vyroba nadvdzovala na tieto poziadavky a v krat-
kom ¢asovom horizonte ich transformovala do inovativnych vyrobkov alebo sluzieb. Pohlad z hladiska rychlosti
inovacie sa zda byt jasny z pozicie zdkaznika, ale pri zohladneni ndkladov na pripravu vyroby sa tento pohlad stava
komplikovany najma pre dodavatela. Naklady su totiz v protiklade s ¢asovymi poziadavkami.

V sucasnosti je potrebné riesit nielen otazky efektivnosti vo vyrobe, ale vyrazne zvysovat efektivnost v VaV
procesoch a udrziavat tak ndklady pod kontrolou. Inovacie su rizikovym faktorom, preto kazdda investicia musi
byt dobre zvédzend a overovana v celom procese od prvotnej myslienky aZ po vytvorenie biznis modelu alebo
implementacie do praxe. Niektoré aktivity na znizovanie nakladov aplikované u roznych svetovych dodavatelov su:
offshoring inzinieringovych aktivit; znizovanie komplexnosti programov; Standardizacia a modularizécia; alebo
vyvoj nizko-nakladovych automobilov; vytvaranie spolo¢nych podnikov pre spolo¢né inovacné projekty.

Zapojenie podnikov do siete automobilovych doddvatelov si vyZzaduje zmenu riadenia, ako aj zavedenie
metdd reinzinieringu do systému riadenia. Skracovanie ¢asov inova¢ného procesu, znizovanie nakladov na vyrobu
aVaV, vyvoj novych prelomovych technoldgii ¢i vytvéranie inovacnych partnerstiev, je zakladom konkurencie-
schopného doddvatela. Bez kvalitnej Struktury riadenia su vsak tieto trendy tazsie dosiahnutelné. Predvyrobna eta-
pa je Uzko spojena s riadenim a vyvojom navrhu konstrukcie vyrobkov. Moderny manazment podnikania vyzdvihuje
faktor ¢asu medzi Styri zakladné charakteristiky konkurencieschopnosti (hodnota pre zakaznika, riziko, ndklady, cas).
Nové metddy, nastroje a techniky typu simultdnneho inzZinierstva, CAD systémov, rapid prototypingu a iné su
tiez zname v manazérskej praxi. Napriek tomu sa konstatuje, Ze mnoho firiem je v skutoc¢nosti prilis pomalych
a neschopnych véas sa adaptovat na zmeny a vyuzivat inovacné prilezitosti v optimalnom case.

Poziadavky na dodavatelov pre automobilovy priemysel sa stupriuju a su ¢oraz naroc¢nejsie. Dodévatelia
su nuteni inovovat nielen vyrobky alebo sluzby, ale musia hladat nové biznis modely, hladat in3piraciu a partnerstvo
v inych priemyselnych odvetviach, podporovat inzZinierske talenty, vyuzivat si¢asné nové informacno-komunikacné
technolégie atd. Primerand cena Uzko suvisi so zvlddnutim cenotvorby, schopnostou investovat do vysoko-
produktivnych technolégii a hladanim rezerv, odstrariovanim zdrojov akéhokolvek plytvania. Lacna pracovna sila je
vyhodou len v kombindcii s produktivnymi technoldgiami, inak je pricinou 10- az 30-krdt mensej produktivity prace.
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Vcasné dodavky v pozadovanom sortimente suvisia s potrebami odberatelov v oblasti logistiky. Vyhodu tu maju
dodavatelia, ktori zvladli JIT - dodavky, dodéavatelia priamo integrovani do vyrobnej linky, resp. vyrobcovia vlastniaci
vhodne zadsobeny sklad v tesnej blizkosti od odberatela. Tieto poziadavky kladi enormné naroky na organizaciu
préace, zdsoby materialov, rozpracovanu vyrobu a skladovanie.

Odberatel ¢asto chce od dodévatela, aby sa podielal na vyvoji a vyrobe dielcov a komponentov. Doda-
vatelia musia preukdzat dostatocné kapacity v oblasti konstrukcie, vyroby vzoriek a prototypov, plné pokrytie
a dostato¢né kapacity v oblasti skiiSobni a merania. Vyhodou je vlastné ,know-how”, inovécie, patenty. Je potrebné,
aby firmy zacali systémovo pristupovat k ochrane Zivotného prostredia a k ochrane zdravia a bezpec¢nosti pri praci.
Systémy environmentalneho manazmentu su velmi preferovanou témou v oblasti automobilového priemyslu. Suvisi
to s poziadavkou na recyklovatelnost vyrobkov. Pre urychlenie ponukovych konani, procesov vyberu dodévatelov,
vyvoja vyrobkov a dielcov, riadenie logistickych a finan¢nych tokov sa v automobilovom priemysle zavddzaju nové
informacné a komunikac¢né technolégie.

2.7 SVETOVE TRENDY — NOVE PRILEZITOSTI PRE DODAVATELOV

Dodavatelia maju v automobilovom priemysle ¢oraz vyznamnejsiu tlohu pri zvy3ovani atraktivnosti motorovych vozidiel.
Globdlna orientacia, schopnost inovovat a moznost ponuknut doplnkové produkty a sluzby su kli¢ovym faktorom
pre udrZanie si vyhodného postavenia na trhu. Medzi hlavné prileZitosti pre dodavatelov patri odlisenie sa od konkuren-
tov, schopnost inovovat, integrécia, orientacia na rézne priemyselné odvetvia a tvorba inova¢nych sieti (schéma 13).

Schéma 13 Nové prilezitosti pre dodavatelov
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Zdroj: Upravené podla VDA (2000).

Strategické zameranie podnikov automobilového priemyslu mézeme rozdelit do Styroch hlavnych oblasti
(KPMG, 2014a):
* razantnejsi rozvoj a reorganizacia procesov vyskumu a vyvoja (R&D),
* neprestajné zlepSovanie procesov pri vyrobe a montdzi, ale aj v dalsich oblastiach (tzv. extended lean),
* integracia novych uloh a inovativnych technolégii,
» efektivne riadenie doddavatelskych retazcov a sieti (transparentnost a priehladnost dodévatelského retazca,
poznanie aktivit doddvatelov vietkych Urovni, zniZzovanie ndkladov a zvySovanie efektivnosti).
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Postavenie dodévatelov zavisi od viacerych faktorov, napriklad:
¢ odborna znalost a schopnost dodavatelov inovovat a pruzne reagovat na zmeny,
* schopnost plnit poziadavky a néroky zdkaznikov, ponukat $pecializované doplnkové sluzby,
* vytvaranie efektivnych spojeni a spoluprace pre inovacie (inovacné sietovanie),
* zabezpecenie dostatocného mnozstva kvalifikovanych pracovnikov,
* hladanie novych inovativnych biznis modelov,
* adalsie.

Automobilovi vyrobcovia vyZaduju od svojich dodavatelov znaénu variabilitu. Této variabilita sa vyzaduje
najma v oblasti manazovania podniku a vc¢asnej reakcie na poziadavky a potreby findlnych vyrobcov automobilov.
Je potrebné zabezpecit a zvladnut znalosti v riadeni a priprave navrhovania a konstruovania novych systémov a mo-
dulov automobilov. Naroky na dodavatelov sa tak vyzaduju nielen v oblasti schopnosti realizovat vyskum a vyvoj
a prindsat inovacie, ale aj v oblasti integracie, rozsirovania celkového riadenia podniku, dodavatelskych retazcov
a vztahov, ktoré pri tom vznikaju. Na druhej strane je potrebné dbat na to, aby nevznikla prilisnd komplexnost, ktora
by zamedgzila prehladnosti a jednoduchosti riadenia dodavatelskych retazcov.

Automobilovy priemysel a jeho dodavatelsky sektor musia zohladnovat pri svojom vyvoji automobilovej
struktary aj svetové megatrendy, z ktorych je potom potrebné odvodit strategické oblasti pre inovacie. Niektoré
megatrendy definovali aj Gregor a Magvasi (2014):

» demografické zmeny e globalizicia 2.0

* individualizmus * znalostna ekonomika

* socialne a kulturne disparity ¢ podnikatelské ekosystémy

« zdravie a rastuca dizka Zivota e zmeny sveta prace

e zmena roli pohlavia ¢ nové vzory konzumu

* nové vzory mobility ¢ nedostatok energie a zdrojov

» digitdlna kultura e zmena klimy a Zivotné prostredie
* ucenie sa z prirody * urbanizacia

* umeldinteligencia ¢ nové politické usporiadanie sveta
» konvergencia technoldgii * globélne bezpecnostné riziko

Tieto megatrendy su vychodiskom pre Specifikaciu inovacnych smerov (Gregor, Magvasi, 2014):
* individualizacia (personalizované produkty, rekonfigurovatelné vyrobné systémy)
¢ urbanizacia (megamestd, logistika, doprava, bezpecénost)
¢ umeld inteligencia (inteligentné vyrobné systémy, miniaturizacia)
* mobilita (nové typy pohonov, e-mobilita)
» digitdlna kultdra (virtualna realita, rozsirena realita, imerzivne technolégie).

Podla studie Automotive 2020 (IBM, 2008) sa ocakdvaju zmeny v prioritdch a objavuju sa nové dimenzie.
Technologicky progres bude stale prioritou &islo 1, na doleZitosti viak ziska udrzatelnost a socidlna zodpovednost
podnikov. Uspe$né spolognosti musia spolupracovat s ekosystémami dal3ich odvetvi, aby dokazali véasne identifi-
kovat inovacné riesenia. Ide napr. o spolupracu so sektorom spotrebitelskej elektroniky pri vyvoji softvérovych rie-
seni, elektroniky, batérii, spolupracu s energetickymi spolo¢nostami pri alternativnych zdrojoch energie; partnerstvo
s telekomunika¢nym sektorom pri vyvoji komunikacnych technolégii pre spojenie vozidiel; spolupracu s finan¢nym
sektorom pri vyvoji novych finan¢nych modelov alebo spolupracu s vldadou pri rozvoji infrastruktury.

V budicom automobilovom ekosystéme budu doélezité aspekty ako spolahlivost ¢asu cestovania, elimina-
cia havarii, redukcia potreby pre novu infrastrukturu, datové vyzvy, nové modely vlastnictva automobilov, zvySova-
nie produktivity, energetickd efektivnost a nové biznis modely (KPMG, 2014d). Spolo¢nost KPMG definovala
na zéklade globdlneho prieskumu (KPMG, 2014a) niekolko klu¢ovych trendov automobilového priemyslu do roku
2025.
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Graf 6 Klucové trendy automobilového priemyslu do roku 2025
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Vysvetlivka: Percento respondentov, ktori hodnotili dany trend ako extrémne délezity alebo velmi dblezity.
Zdroj: Upravené podla KPMG (2014a).

2.8 ZHRNUTIE

Automobilovy priemysel je charakterizovany komplexnou Strukturou produkcie, ktord je pri¢inou silnych vazieb
na mnohé dalsie odvetvia hospodarstva. V sucasnosti dochadza k narastu vyznamu dodévatelov pre automobilovy
priemysel a k zmendm v Struktire dodavatelského retazca automobilového priemyslu. Tradi¢ne bola Struktura
retazca rozdelend na jednotlivé Urovne TIER (1-3). Tato jednoduchd struktura sa postupne meni, pretoze nedokaze
sluzit aktudlnym potrebdm a aktualnej Strukture sektora. Zmena Struktury sa prejavuje vznikom Specifickych typov
dodavatelov, resp. vnutornym redizajnom dodavatelskej siete. Vznikaju dodavatelia Specialisti na komponenty;
dodavatelia s globdlnym posobenim, dodavatelia s vysokou schopnostou vyvijat nové komplexnejsie celky; ¢i do-
davatelia integratori schopni prevziat na seba viaceré ulohy findlneho vyrobcu automobilov. Dodévatelia preberaju
znacnu cast zodpovednosti od findlnych vyrobcov automobilov a viac sa Specializuju. Poziadavky na dodavatelov su
¢oraz narocnejsie. Doddvatelia su nuteni inovovat nielen vyrobky alebo sluzby, ale musia hladat aj nové biznis mo-
dely, inSpiraciu a partnerstvo v inych priemyselnych odvetviach. Nova dodavatelska Struktura je charakteristicka
vznikom inovacnych sieti, silnych partnerstiev a Uzkej spoluprace medzi findlnymi vyrobcami automobilov a doda-
vatelmi. Vyskum a vyvoj je v sucasnosti nevyhnutnostou nielen pre systémovych dodavatelov, ale aj pre dodavate-
[ov nizsieho stupna (TIER 2, TIER 3). Realizacia vyskumu, vyvoja a inovacii je nevyhnutna pre uplatnenie sa na trhu
a rast konkurencieschopnosti. Jednym z trendov v automobilovom priemysle je tzv. integracia dodavatelov. Charak-
teristickou ¢rtou integrécie je priblizovanie dodéavatelov k automobilkdm. Tym, ze dodéavatelia preberaju od vyrobcov
mnohé ulohy, zvysuje sa ich podiel Gcasti na rieseni Uloh vo vyrobe a vyvoji automobilov. Vztah findlnych vyrobcov
automobilov s dodavatelmi moéze byt réznorody. Dodévatel potrebuje dokladne rozumiet vzajomnému vztahu, ale
aj dalsim sprievodnym faktorom, ktoré na tento vztah vplyvaju. Automobilovy priemysel a jeho dodavatelsky sektor
musia zohladnovat pri svojom vyvoji aj svetové megatrendy, ktoré su vychodiskom pre $pecifikaciu inovacnych
smerov, ako napr. individualizacia, urbanizacia, umela inteligencia, mobilita ¢i digitalna kultura. Klu¢ovym faktorom
pre udrzanie si vyhodného postavenia na trhu bude globdlna orientdcia, spolupraca s dalsimi odvetviami, schop-
nost inovovat a moznost ponuknut doplnkové produkty a sluzby.
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3. POSTAVENIE AUTOMOBILOVEHO PRIEMYSLU V SLOVENSKEJ EKONOMIKE

Rozvoj automobilového priemyslu na Slovensku bol spojeny s prichodom nemeckej automobilovej spolo¢nosti
Volkswagen AG. Prvy zdvod vznikol pri Bratislave. Druhd vina investicii sa uskuto¢nila v obdobi rokov 2003 - 2006
prichodom automobiliek PSA Peugeot Citroen a KIA Motors, ktoré vybudovali svoje zavody pri Trnave (PSA) a Ziline
(KIA). Po zaniku trhov byvalého spolocenstva RVHP a skonceni zbrojarskej vyroby sa stal automobilovy priemysel
motorom rastu slovenskej ekonomiky. Postupne sa zacal budovat aj jeho doddvatelsky retazec, ¢o pritiahlo do kraji-
ny aj nové investicie. V si¢asnosti ma automobilovy priemysel najvacsi podiel na tvorbe HDP (zhruba 12 %) v slo-
venskej ekonomike. Automobilovy priemysel je na Slovensku jednym z najvacsich zamestnéavatelov. V roku 2012
generoval celkovo viac ako 200-tisic pracovnych miest, ¢o predstavovalo 9 % celkovej zamestnanosti (bliZsie v pod-
kapitole 3.3). Kazdy rok vytvara rekordné zisky, pozitivne ovplyvriuje export krajiny, zvySuje déchodky, spotrebu
domdcnosti a prijmy do verejnych financii.

3.1 POHEAD NA VYVOJ SLOVENSKEJ EKONOMIKY

Slovenské ekonomika presla od vzniku samostatnej republiky mnohymi zmenami. Zdsadnd zmenu predstavoval
vstup do Eurépskej Unie v roku 2004. V obdobi rokov 2004 az 2007 dosahovala slovenskd ekonomika nadstan-
dardné vysledky v oblasti ekonomického rastu. V roku 2007 sa hruby doméci produkt medziro¢ne zvysil o 10,5 %,
hladina inflacie a velkost verejného dlhu boli v rdmci Maastrichtskych kritérii. BeZzny ucet platobnej bilancie bol
v roku 2007 takmer vyrovnany. V tomto obdobi sa zniZovala aj miera nezamestnanosti.

Dal$im délezitym krokom pre SR bolo prijatie eura a vstup do Hospodarskej a menovej unie v roku 2009.
Rok 2009 bol vsak aj rokom, ked' doslo k prepadu ekonomickej aktivity takmer vo vsetkych krajinach sveta (graf 3).
Najvyraznejsi prepad ekonomickej aktivity zaznamenali vyspelé krajiny, ale ani mnohé rozvojové alebo rozvijajuce
sa krajiny sa nevyhli poklesu rastu. Slovensko ako krajina extrémne otvorend a nadviazand na zahrani¢ny obchod
bola krizou takisto vyrazne zasiahnutd. K zmierneniu vplyvov globalnej krizy na ekonomiku SR v3ak do zna¢nej miery
prispeli priaznivé ekonomické podmienky pred jej vypuknutim.

Graf 7 Vyvoj tempa rastu hrubého domaceho produktu v SR (v %)
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Zdroj: Spracované na zéklade udajov Slovstat.
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Celkovy pokles hrubého domaceho produktu pre rok 2009 bol - 4,9 %, pricom tempo rastu exportu v tom-
to roku kleslo o vyse 20 %. V roku 2010 doslo k oZiveniu rastu HDP a takisto aj exportu. K oZiveniu prispeli jednak
podporné nastroje $tatu, ale predovietkym ozivenie na zahrani¢nych trhoch.

Hodnota vyvozu aj dovozu vyrobkov a sluzieb od roku 2000 kontinudlne réstla. K prepadu doslo v roku
2009. Tu sa vysoka zdvislost od zahrani¢ného obchodu ukdzala ako nevyhodna. V dalsich rokoch vyvoz a dovoz
zacali rast dokonca az nad predkrizové Urovne. V rokoch 2012 a 2013 zaznamenal zahrani¢ny obchod SR prevahu
exportu nad importom a Slovensko sa stalo ¢istym vyvozcom (tabulka 8). Tento vyvoj je najma odrazom ekonomic-
kého vyvoja na trhoch nasich hlavnych obchodnych partnerov. V oblasti exportu su nasimi hlavnymi partnermi
Nemecko, Rakusko, Ceska republika, Madarsko a Polsko. Vietky tieto krajiny (s vynimkou Polska) v roku 2009 zazna-
menali vyrazny pokles ekonomickej aktivity. V dalsich rokoch uz doslo na tychto trhoch k miernemu oziveniu.

Tabulka 8 Vyvoj exportu aimportu SR (v mil. eur, v beznych cenach)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Vyvoz 46 349,03 48 560,20 38472,32 46 615,67 54 644,82 60 206,24 62 378,04
Dovoz 47 768,04 50 122,48 38507,73 46 959,98 55051,00 57 977,42 59 246,66
Cisty vyvoz (NX) -1419,01 -1562,28 -35,41 -344,31 -406,18 2228,82 3131,38

Zdroj: Spracované na zéklade udajov Slovstat.

Graf 8 Podiel jednotlivych odvetvi na tvorbe HDP v SR v obdobi 2007 - 2013 (v mil. eur, v beznych cenach)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov Slovstat.
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Najvacsi podiel na tvorbe HDP dosahuje dlhodobo priemysel, za nim nasleduju velkoobchod a malo-
obchod. Graf 8 zobrazuje vyvoj jednotlivych ekonomickych ¢innosti a ich podiel na tvorbe HDP. Celkovo priemyselnd
vyroba poklesla v roku 2009 medziro¢ne o 25 %, pricom vyrazne poklesla produkcia dopravnych prostriedkov
a produkcia v elektrotechnickom priemysle v dosledku poklesu dopytu zo strany zahrani¢nych odberatelov. Co sa
tyka dalSich odvetvi hospodarstva, vyrazny medziro¢ny pokles v roku 2009 zaznamenalo aj odvetvie velkoobchodu
a maloobchodu. V roku 2010 negativne prispelo k rastu odvetvie polhohospodarstva a v roku 2012 pokles v staveb-

nictve. Priemysel od roku 2010 prispieval k rastu HDP pozitivne.

Graf 9 Vyvoj miery nezamestnanosti v SR (v %)
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Zdroj: Spracované na zéklade udajov Slovstat.

Graf 10 Vyvoj zamestnanosti v priemysle a hospodarstve SR ( v tis. 0s6b)
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Pokles produkcie sa odrazil aj na poklese trzieb v jednotlivych odvetviach. Trzby v roku 2009 vyrazne
poklesli najma v priemysle (22 %), stavebnictve a v odvetvi velkoobchod a maloobchod, ale takisto aj v ostatnych
odvetviach hospodarstva, s vynimkou odvetvia informacii a komunikacii. Co sa tyka samotného priemyslu, pokles
v roku 2009 zaznamenali vietky odvetvia priemyselnej produkcie, vo vietkych okrem tazby a dobyvania viak doslo
v roku 2010 k narastu trzieb. Vzhladom na to, Ze priemyselna vyroba ma najvacsi podiel na tvorbe HDP v slovenskej
ekonomike, ekonomicky rast krajiny je Uzko prepojeny s vyvojom v priemysle.

Miera nezamestnanosti sa na Slovensku v roku 2009 zvysila na 12,1 %. V priebehu roka 2009 o pracu prislo
az 131-tisic ludi. Miera nezamestnanosti nereagovala na ekonomické ozivenie v rokoch 2010 a 2011. Naopak, v roku
2010 narastla na 14,4 %, v rokoch 2012 a 2013 zostala na urovni okolo 14 % (pozri graf 9).

Celkovy pocet zamestnanych v obdobi 2009-2010 klesal, az roky 2011 a 2012 predstavovali mierny priras-
tok v pocte pracujucich. PoCet zamestnanych v priemysle sa po roku 2009 znizil. Podiel zamestnanosti v priemysle
na celkovej zamestnanosti v hospodarstve sa od roku 2009 pohyboval v priemere okolo 21 % (pozri graf 10).

3.2 VYVOJVAUTOMOBILOVOM PRIEMYSLE NA SLOVENSKU

Vyroba automobilov patri medzi aktivity, ktoré maju vysokd mieru komplexnosti produkcie a dlhy vyrobny retazec.
Definicia automobilového priemyslu je preto v mnohych odbornych studidch odlisna a v r6znej miere zahfna aktivi-
ty na jednotlivych stuprioch vyroby.

Metodoldgia

V nasledujucich kapitolach budeme pri definicii automobilového priemyslu vychadzat zo Statistickej klasifikacie ekonomickych
¢innosti pouzivanej EUROSTAT-om NACE Rev. 2, ktora je platna od roku 2008." Automobilovym priemyslom budeme rozumiet
vyrobu motorovych vozidiel, ndvesov a privesov, t.j. odvetvie oznacené ¢islom 29. V rdmci tohto odvetvia je mozné detail-
nejsie analyzovat vyrobu motorovych vozidiel (29.1) a vyrobu karosérii a suciastok pre vyrobu automobilov (29.2 + 29.3). Podo-
dvetvie 29.1 tak zahfnha vyluéne vyrobu motorovych vozidiel, automobilov, pricom pododvetvia 29.2 a 29.3 zahffiaju vyrobu
modulov a systémov, ktoré su potrebné na zostavenie findlneho automobilu.

Od polovice 90. rokov 20. storocia narastla produkcia automobilového priemyslu a tvorba pridanej hodnoty
v automobilovom priemysle enormnym spdsobom. Na Slovensku pdsobil do roku 2006 jeden findlny producent
automobilov, a to Volkswagen Slovakia v Bratislave. V roku 2006 spustili produkciu dalsi dvaja producenti, KIA
v Ziline a PSA Peugeot Citroen v Trnave. S vynimkou krizového roku 2009 zaznamenal automobilovy priemysel
na Slovensku v tomto obdobi kazdoro¢ne vysoké prirastky produkcie a pridanej hodnoty.

Slovensko sa stalo vyznamnym producentom automobilov a zaradilo sa tak do 20-tky svetovych vyrobcov.
V krajine s 5 mil. obyvatelov sa tak vyrobi viac osobnych automobilov ako v Taliansku ¢i vo Velkej Britanii, ktorych
populdcia presahuje 60 mil. obyvatelov. Vyvoj produkcie automobilov v SR po roku 2000 znazornuje graf 11.

Najvacsi medziro¢ny narast produkcie automobilov na Slovensku bol zaznamenany v roku 2007. V roku
2000 nedosahovala produkcia ani 200-tisic vozidiel, v roku 2007 to uz bolo viac ako 500-tisic vozidiel. Dal3i vysoky
medziro¢ny prirastok dosiahla produkcia v roku 2012. Priaznivy vyvoj pokracoval aj v roku 2013, pocas ktorého sa
vyrobil zatial najvy3si pocet automobilov v histérii Slovenska.

Slovensko v sucasnosti patri k dolezitym centrdm svetového automobilového priemyslu, je na vrchole
svetového rebricka v pocte vyrobenych osobnych automobilov na obyvatela. V roku 2012 bolo na Slovensku vyro-
benych 171 vozidiel na 1 000 obyvatelov, v roku 2013 dokonca viac ako 180.

'V sucasnosti sice prechadza EUROSTAT, ako aj jednotlivého narodné Statistické urady na vykazovanie Udajov podla novej
metodiky ESA 2010, ale ¢asové obdobie empirickej analyzy v tejto Studii pokryva obdobie, ked' boli tieto Udaje zostavované
v pévodnej klasifikacii NACE Rev. 2 a podla metodiky ESA 1995.
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Postavenie automobilového priemyslu v slovenskej ekonomike

Graf 11 Vyvoj produkcie automobilov na Slovensku od roku 2000 (v ks)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers: Production statistics, all
types of vehicles.

V roku 2012 dosiahla pridana hodnota vyprodukované priamo v automobilovom priemysle hodnotu 2,8 mld.
eur (graf 12).

Podiel automobilového priemyslu na pridanej hodnote v EU 27 sa v priemere pohybuje okolo Urovne 1,4 %.
Slovensko patrilo do roku 1997 medzi krajiny s podpriemernym vyznamom automobilového priemyslu. Od roku
1998 viak podielom na tvorbe pridanej hodnoty vyrazne prevysilo priemer EU 27. Ten do roku 2010 kolisal okolo
2 %. Po roku 2010 narastol eSte ovela vyraznejsie a v roku 2012 dosiahol trojndsobok priemerného podielu automo-
bilového priemyslu na pridanej hodnote v EU 27 (graf 13).

Graf 12 Vyvoj pridanej hodnoty automobilového priemyslu na Slovensku (v mil. eur)
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Zdroj: Spracované na zéklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches - aggregates at current prices.
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Graf 13 Vyvoj podielu automobilového priemyslu na pridanej hodnote (v %)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches — aggregates at current prices.

Automobilovy priemysel zohrava délezitu dlohu v ramci tvorby pridanej hodnoty priemyselnej vyroby
na Slovensku. Jeho podiel narastol z 3,1 % v roku 2010 na 4,4 % v roku 2012. Vyznam automobilového priemyslu
v porovnani s inymi odvetviami ilustruje aj tabulka 9.

Tabulka 9 Podiely vybranych odvetvi na pridanej hodnote na Slovensku (v %)

2010 2011 2012
Hospodarstvo spolu 100.0 100.0 100.0
Polnohospodarstvo, lesnictvo a rybolov 29 3.4 3.1
Priemysel spolu (bez stavebnictva) 264 27.5 26.8
Priemyselnd vyroba 21.2 224 22.1
z toho automobilovy priemysel 3.1 3.6 4.4
Energetika 52 5.1 4.7
Stavebnictvo 9.0 89 82
Velkoobchod a maloobchod, oprava motorovych vozidiel a amotocyklov; doprava 219 21.2 22.2
a skladovanie; ubytovacie a stravovacie sluzby
Informécie a komunikacia 4.5 4.6 4.4
Financné a poistovacie c¢innosti 3.6 3.8 4.1
Cinnosti v oblasti nehnutelnosti 6.5 6.7 6.7
Odborné, vedecké a technické ¢innosti; administrativne sluzby 7.6 7.3 7.5
Verejnd sprava, obrana, povinné socidlne zabezpecenie; vzdeldvanie; zdravotnictvo 14.1 13.4 133
a socidlna pomoc
Ostatné sluzby (umenie, zabava a rekredcia; ostatné ¢innosti) 3.0 3.3 3.4

Zdroj: Spracované na zaklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches - aggregates at current prices.

Narast produkcie automobilového priemyslu bol sprevadzany rastom zamestnanosti, aj ked nie v takej mie-
re ako rastom pridanej hodnoty. Tento fakt je spdsobeny vysokou produktivitou prace v automobilovom priemysle
a vysokou kapitalovou naro¢nostou produkcie. Nazorne to zobrazuju grafy 14 a 15. Na grafe 14 je zobrazeny vztah
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medzi tempom rastu produkcie a tempom rastu zamestnanosti, graf 15 opisuje vztah medzi tempom rastu produk-
cie a tempom rastu pridanej hodnoty v automobilovom priemysle. V obidvoch pripadoch je zretelnd tendencia
rastu pridanej hodnoty a zamestnanosti s rastom produkcie, ale vztah medzi produkciou a pridanou hodnotou
je o nieco silnejsi.

Graf 14 Vztah medzi zamestnanostou a produkciou v automobilovom priemysle (obdobie 1996 - 2013)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches - aggregates at current prices.

Graf 15 Vztah medzi produkciou a pridanou hodnotou v automobilovom priemysle (obdobie 1996 - 2013)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches - aggregates at current prices.

Graf 16 zobrazuje vyvoj poctu zamestnanych v obdobi 1995 — 2013. Zamestnanost v automobilovom prie-
mysle zacala vyraznejsie rast po roku 2000. Zo zhruba 20-tisic zamestnancov v roku 2000 vzrastla na vyse 60-tisic
zamestnancov v roku 2013. Pocet zamestnanych v automobilovom priemysle zaznamenal vyrazny pokles v roku
2009, ked doslo k vyraznejsiemu prepustaniu. Od roku 2010 az do roku 2012 zamestnanost rastla, v roku 2013 vsak
pocet zamestnanych v automobilovom priemysle mierne klesol.
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Postavenie automobilového priemyslu v slovenskej ekonomike

Graf 16 Vyvojzamestnanosti v automobilovom priemysle (v tis. osob)
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Zdroj: Spracované na zéklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches - aggregates at current prices.

Podiel poc¢tu zamestnanych v automobilovom priemysle na celkovom objeme priemyselnej produkcie sa
od roku 1995 zvysuje, v sucasnosti je vyssi ako 13 % (pozri graf 17).

Graf 17 Vyvoj podielu zamestnanosti v automobilovom priemysle na zamestnanosti v priemysle (v %)
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Zdroj: Spracované na zéklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches — aggregates at current prices.

Graf 18 znazornuje vyvoj podielu zamestnanosti v automobilovom priemysle SR na celkovej zamestnanosti
a porovnanie s priemerom v krajinach EU 27. V ramci Eurépskej Unie mézeme pozorovat klesajuci trend vyvoja
podielu zamestnanosti v automobilovom priemysle na celkovej zamestnanosti. Pre Slovensko je od roku 2000
typicky rastuci trend. Do roku 2001 bol na Slovensku podiel zamestnanosti v automobilovom priemysle na celkovej
zamestnanosti niz$i ako priemer EU (asi 1,2 %). V sticasnosti dosahuje zamestnanost v automobilovom priemysle
na Slovensku podiel okolo 2,8 %, ¢o je takmer trojndsobok priemeru EU 27 (graf 18).
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Graf 18 Vyvoj podielu zamestnanosti vautomobilovom priemysle na celkovej zamestnanosti (v %)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches — aggregates at current prices.

Zamestnanost v automobilovom priemysle je vysoka aj v porovnani s inym priemyselnymi odvetviami
na Slovensku. Porovnanie podielov jednotlivych priemyselnych odvetvi na zamestnanosti zobrazuje tabulka 10.

Tabulka 10 Podiely jednotlivych priemyselnych odvetvi na zamestnanosti (v %)

2010 2011 2012
Vyroba potravin, ndpojov a tabakovych vyrobkov 100.0 100.0 100.0
Vyroba textilu, odevov, koze a kozenych vyrobkov 29 34 3.1
Spracovanie dreva a vyroba vyrobkov z dreva a korku okrem nabytku 264 27.5 26.8
Vyroba papiera a papierovych vyrobkov 21.2 224 221
Tla¢ a reprodukcia zéznamovych médii 3.1 3.6 4.4
Vyroba koksu a rafinovanych ropnych produktov 52 5.1 4.7
Vyroba chemikalii a chemickych produktov 9.0 8.9 8.2
Vyroba zakl. farmaceutickych vyrobkov a pripravkov 219 21.2 222
Vyroba vyrobkov z gumy a plastu 4.5 4.6 4.4
Vyroba ostatnych nekovovych mineralnych vyrobkov 3.6 38 4.1
Vyroba a spracovanie kovov 6.5 6.7 6.7
Vyroba kovovych konstrukcii okrem strojov a zariadeni 7.6 7.3 7.5
Vyroba pocitacovych, elektronickych a optickych vyrobkov 14.1 134 133
Vyroba elektrickych zariadeni 3.0 33 34
Vyroba strojov a zariadeni i. n. 1.6 1.7 1.8
Vyroba motorovych vozidiel, ndvesov a privesov 24 2.6 2.8
Vyroba ostatnych dopravnych prostriedkov 0.2 0.2 0.2
Vyroba nabytku, ostatna vyroba 1.1 1.1 1.1
Oprava a instaldcia strojov a pristrojov 0.9 0.9 0.9
Priemysel spolu 213 217 21.6
Celkova zamestnanost v SR 100.0 100.0 100.0

Zdroj: Upravené podla McKinsey (2014).
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Narast zamestnanosti v automobilovom priemysle od roku 1995 vyrazne prispieval k rastu zamestnanosti
v priemyselnej vyrobe ako takej, aj ked' nedokdzal zvratit celkovy pokles zamestnanosti v priemysle. Tento vyvoj
je viditelny z grafu 19, na ktorom je na lavej osi zndzorneny vyvoj podielu zamestnanosti priemysle a na pravej osi
vyvoj podielu zamestnanosti v automobilovom priemysle od roku 1995 do roku 2012.

Graf 19 Porovnanie vyvoja podielu zamestnanosti v celom priemysle so zamestnanostou v automobilovom
priemysle na Slovensku (v %)
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov EUROSTAT, National Accounts by 64 branches — aggregates at current prices.

3.3 NARODOHOSPODARSKE EFEKTY AUTOMOBILOVEHO PRIEMYSLU NA SLOVENSKU

Vyznam automobilového priemyslu pre slovenski ekonomiku nespociva iba v priamych efektoch na zamestnanost,
trzby ¢i pridand hodnotu opisanych vyssie, ale aj v daldich efektoch, ktoré generuje nepriamo a indukovane
v ostatnych odvetviach ndrodného hospodarstva.

Nepriame efekty vytvara automobilovy priemysel prostrednictvom dodavatelsko-odberatelskych vztahov,
t.j. cez spotrebu medziproduktov. Tieto efekty nevytvara len u svojich priamych dodévatelov, ale v celom produkénom
retazci. Indukované efekty vytvara automobilovy priemysel tak, Ze kone¢né pouzitie jeho produkcie (napr. export)
generuje priamo a nepriamo mzdy zamestnancov a zmie$ané déchodky zivnostnikov, z ktorych ¢ast sa opat spotrebu-
je na nakup tovarov a sluzieb, a tym sa generuje indukovand produkcia, pridand hodnota a zamestnanost. Budeme
rozliSovat medzi efektmi celého automobilového priemyslu spolu a medzi efektmi generovanymi automobilkami
a vyrobcami komponentov pre automobilky.

Vyvoz automobilov v roku 2012 predstavoval produkciu v hodnote takmer 11 mld. eur. Tymto vyvozom sa
nepriamo generovala produkcia v hodnote 5,8 mld. eur a indukovane 2,5 mld. eur (lava strana grafu 20). Spolu tak
vyvoz automobilov vytvoril produkciu v hodnote vy3e 19 mld. eur. Vyznamnu ¢ast automobilového priemyslu na Slo-
vensku tvoria vyrobcovia modulov a systémov, a to nielen svojimi dodavkami pre automobilky na Slovensku, ale aj
vyvozom do zahranicia. Tieto efekty zobrazuje graf 20. Vyvoz komponentov pre automobilovy priemysel v roku 2012
bol v objeme 5,4 mld. eur, ¢im sa nepriamo vytvorila produkcia na Slovensku v hodnote 2,86 mld. eur a indukovane
vyse 2,1 mld. eur (Luptécik a kol., 2013). Celkové efekty automobilového priemyslu su vycislené v tabulke 11.
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Graf 20 Efekty generované vyvozom automobilov a komponentov na produkciu na Slovensku v roku 2012
(v mil. eur)
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Zdroj: Upravené podla Luptacik a kol. (2013).

Tabulka 11 Efekty generované vyvozom automobilového priemyslu na produkciu v roku 2012 (v mil. eur)

2012
Vyvoz automobilového priemyslu 16 269
Nepriamo generovana produkcia 8731
Indukovand produkcia 4689
Celkové generovand produkcia 29 689

Zdroj: Upravené podla Luptacik a kol. (2013).

Tabulka 12 Zamestnanost generovana automobilovym priemyslom v roku 2012 (pocet osob)

2012
Zamestnanost v automobilovom priemysle 60 828
Z toho: u vyrobcov automobilov 16 253
u vyrobcov modulov a komponentov 44 575
Zamestnanost generovana u dodavatelov v inych odvetviach narodného hospo- 81682
darstva
Indukovana zamestnanost 59310
Celkovéa generovana zamestnanost 201 820

Zdroj: Upravené podla Luptacik a kol. (2013).

V automobilkach bolo v roku 2012 zamestnanych priamo 16 253 ludi, nepriamo v3ak vyvoz automobilov
generoval dalsich 64 843 pracovnych miest. Indukovane, t. j. prostrednictvom pouZzitia priamo a nepriamo gene-
rovanych miezd, generoval vyvoz automobilov dodato¢nych 35 695 pracovnych miest (graf 21, lava strana). Okrem
toho generoval pridant hodnotu v objeme 4,4 mld. eur. Spolu s vyvozom modulov a systémov generoval auto-
mobilovy priemysel pridand hodnotu v objeme 7,42 mld. eur, ¢o predstavovalo 11 % celkovej pridanej hodnoty
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vytvorenej na Slovensku v roku 2012. Podrobnejsi rozklad efektov automobilového priemyslu na zamestnanost je
uvedeny na grafe 21 a v tabulke 12.V automobilovom priemysle bolo v roku 2012 zamestnanych 60 828 fudi. Z toho
16 253 priamo u vyrobcov automobilov a 44 575 u vyrobcov modulov a systémov, t. ). 2,7 % celkovej zamestnanosti
na Slovensku v danom roku.

Graf 21 Efekty generované vyvozom automobilového priemyslu na zamestnanost a pridant hodnotu v roku
2012 (v mil. eur)
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Zdroj: Upravené podla Luptacik a kol. (2013).
Graf 22 Efekty automobilového priemyslu na zamestnanost v roku 2012 (pocet osob)
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Zdroj: Upravené podla Luptacik a kol. (2013).
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Vyvoz automobilového priemyslu generoval nepriamo zamestnanost u dodavatelov v ostatnych odvet-
viach narodného hospodarstva (okrem vyrobcov modulov a systémov) 81 682 pracovnych miest (zamestnanost
generovand u dodavatelov vinych odvetviach) a indukovane takmer dalSich 60-tisic pracovnych miest. Takéto
vysoké nepriame a indukované efekty vyplyvaju z pisanej vysokej produktivity automobilového priemyslu (osobitne
automobiliek). Vysoké objemy hrubej produkcie a vytvorenej pridanej hodnoty sa na priamej zamestnanosti odrazaju
iba v malej miere, ale nepriamo generuju podstatné efekty na zamestnanost v ostatnych odvetviach nadrodného
hospodarstva. Celkovo generoval automobilovy priemysel 201-tisic pracovnych miest, ¢o predstavovalo 9 % celkovej
zamestnanosti v roku 2012.

3.4 MAPOVANIE DODAVATELSKEJ SIETE AUTOMOBILOVEHO PRIEMYSLU NA SLOVENSKU

Spustenie produkcie automobilovych zdvodov vytvorilo predpoklady na vznik Sirokej siete subdodavatelov.
S narastom produkcie sa rozsirovala aj doddvatelska siet, vznikali nové domace subdodavatelské firmy a mnohé
nové subdodavatelské firmy prichddzali zo zahranicia. Vytvorila sa Sirokd dodavatelska siet tvorena firmami, ktoré
uskutocnuju dodévky tovarov, technolégii, sluzieb alebo nepriamych materidlov pre automobilovy priemysel.

Predmetom tejto podkapitoly je komplexné zmapovanie podnikov v oblasti automobilového priemyslu
na Slovensku, od samotnych automobiliek az po podniky pdsobiace v rdmci jednotlivych dodavatelskych drovni.

Metodoldgia

Mapovanie dodavatelskej siete automobilového priemyslu v SR vychadzalo z databazy Online koopera¢na burza automotive
(OKBA), ktora poskytuje ¢lenenie dodavatelov pre automobilovy priemysel na jednotlivé irovne TIER 1, TIER 2 a TIER 3. Platnost
Udajov v databaze bola verifikovana v dvoch etapach. V prvej etape sa uskutocnil dotaznikovy prieskum, pricom bolo
oslovenych 241 spolo¢nosti. Prieskum bol realizovany v spolupréaci so Zvazom automobilového priemyslu SR. Dotaznikovy
prieskum sa realizoval prostrednictvom online platformy Monkey Survey v mesiaci december 2014. Do uzavierky bolo
vyplnenych 37 dotaznikov, tzn. ze navratnost prieskumu bola cca 15 %. V druhej etape sa uskutocnil telefonicky prieskum
na vzorke 70 respondentov. Respondenti boli ndhodnym vyberom vybrani z databazy OKBA. Pocas telefonického rozhovoru
boli respondentom otézky vysvetlené a bola im poskytnutd pomoc pri ich zodpovedani, ¢im sa zabranilo chybam, ktoré boli
velmi ¢asté pri elektronickom dotaznikovom prieskume. V radmci realizovaného telefonického prieskumu sa podarilo ziskat 12
uplnych odpovedi. Prieskum s istym priblizenim potvrdil platnost a aktualnost databazy.

Nasledne sme analyzovali vybrané ekonomické parametre podnikov posobiacich v rdmci dodavatelskej siete auto-mobilového
priemyslu. Pri mapovani dodévatelskej siete automobilového priemyslu sme vychadzali zo statistickych tdajov Hospodérskeho
registra SR (spolu 316 podnikov vratane troch automobiliek).

Pri skimani linedrnych zévislosti pracujeme s udajmi za spolo¢nosti (241 spolo¢nosti v ¢leneni na dodavatelské uUrovne),
pre ktoré existovali dostupné tdaje vo vietkych skimanych kategoériach. Na kazdej drovni skimame kazdu spolo¢nost zvlast,
pricom za reprezentanta z kazdej kategdrie volime priemer za uvedené obdobie. V3etky zavislosti skimame za obdobie 2006
az 2013.V pripade vhodnej funkénej zavislosti uvadzame matematicky predpis funkcie.

3.4.1 Zakladné charakteristiky vyrobcov automobilov - OEM

Na uzemi SR v sucasnosti posobia tri automobilové zavody. Spolo¢nost Volkswagen Slovakia patri medzi najvacsie
spolo¢nosti na Slovensku. Svoje zdvody ma v Bratislave, v Martine a v Kosiciach. V bratislavskom zavode vyraba
osobné automobily a prevodovky, v martinskom zadvode komponenty a v montaznom zavode v KoSiciach uskutoc-
fuje pripravu montaznych suprav pred ich distribuciou na rusky trh. Viac ako 99 % jeho produkcie smeruje na vyvoz
do 148 krajin sveta. Najva¢simi exportnymi trhmi Volkswagenu su krajiny Eurépskej unie, Cina, USA a Rusko (Volks-
wagen, 2015). Trnavskd automobilka PSA Peugeot Citroen sa v roku 2009 stala najvacsim vyrobcom &aut na Sloven-
sku. V novembri 2011 zislo z vyrobnej linky milidonte vozidlo. Produkcia ur¢end na export smerovala v roku 2013
najmd do zédpadnej Eurépy (Taliansko, Velka Britania, Franctzsko), ale aj do vzdialenejsich krajin ako napr. Taiwan,
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Chile ¢i Uruguaj (PSA, 2015). Vlastnikom spoloc¢nosti Kia Motors Slovakia je Kia Motor Corporation, pdsobiaca v rdm-
ci automobilovej skupiny Hyundai Motor Group, ktora za rok 2013 patrila medzi prvych pat najvacsich svetovych
vyrobcov automobilov. V uplynulom roku zdvod najviac automobilov vyviezol do Ruska (22 %), Velkej Britanie
(13 %), Nemecka (9 %), Francuzska (5 %), Talianska (5 %) a dal3ich eurépskych krajin (KIA, 2015).

Graf 23 zobrazuje vyvoj poctu zamestnancov vyrobcov automobilov v SR. Najvacsim zamestnavatelom
v rdmci automobilovych spolocnosti je spolo¢nost Volkswagen. Poet zamestnancov tejto spolo¢nosti sa od jej
vzniku pohybuje nad 7-tisic. Po zniZzovani stavu zamestnancov pocas krizy sa (od roku 2011) pocet zamestnancov
spolo¢nosti opat zvysuje. V sucasnosti zamestnava okolo 9 400 zamestnancov. Pocet zamestnancov spolo¢nosti PSA
sa od zaciatku jej posobenia prilis nemenil, zamestnava okolo 3-tisic zamestnancov. Spolo¢nost KIA v obdobi 2006
az 2011 naberala novych zamestnancov. V su¢asnosti ma zhruba 3 800 zamestnancov.

Graf 23 Vyvoj poctu zamestnancov vyrobcov automobilov v SR (pocet os6b)
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Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Graf 24 Vyvoj trzieb vyrobcov automobilov v SR (v tis. eur)
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Najvyssie trzby dlhodobo dosahuje opét spolo¢nost Volkswagen. Rovnako ako pocet zamestnancov aj ob-
rat spolo¢nosti bol pomerne vyrazne ovplyvneny globalnou krizou. Najvyraznejsie sa to prejavilo v roku 2009,
v ktorom trzby medziro¢ne poklesli 0 46 %. Pokles trzieb v roku 2009 zaznamenala aj spolo¢nost KIA, kde trzby me-
dziro¢ne poklesli 0 24 %. Od roku 2010 vak zaznamendvaju kazdoroc¢ne narast trzieb. Spolo¢nost PSA zaznamenala
pokles trzieb az vrokoch 2010 a 2011. Najvyssie trzby v absolitnom vyjadreni dosiahla spolo¢nost v roku 2013.
Rok 2013 predstavoval pre vietky tri automobilové spolo¢nosti znizenie dynamiky rastu trzieb.

Vyvoj v oblasti trzieb sa pochopitelne prejavil aj na vysledku hospodarenia. Pre spolo¢nost Volkswagen
v rokoch 2009 a 2010 oproti predchadzajucim urovniam vyrazne klesol. Po krize zisky spolo¢nosti zacali rast.
Za spolocnost PSA nie su dostupné udaje pre celé obdobie. Spolo¢nost KIA Motors bola v prvych rokoch svojho
podnikania v strate. Od roku 2010 vsak jej zisky exponencialne rastu.

Graf 25 Vyvoj vysledku hospodarenia vyrobcov automobilov v SR (v tis. eur)

300 000
250 000
200 000 Kia Motors
Slovakia s.r.o.
150 000 —
m PSA Slovakia s.r.o

100 000 —

50000 - — m Volkswagen

l Slovakia, a.s.
0 T T T T T T T
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

-50 000

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Fakt, Ze vyroba motorovych vozidiel je charakterizovand vysokou materidlovou néro¢nostou, potvrdzuju aj
udaje o podiele medzispotreby a pridanej hodnoty na celkovej produkcii. Z idajov dostupnych za spolo¢nost PSA
Slovakia m6zeme urcit podiel pridanej hodnoty medzi 14 % a 16 %. Podiel pridanej hodnoty na celkovej produkcii
v spoloc¢nosti Kia Motors bol v prvom roku pri spusteni vyroby najvyssi, v dalSom roku vyrobna spotreba dokonca
presiahla pridand hodnotu. V rokoch 2007 a 2008 dosiahla automobilka podiel pridanej hodnoty na urovni 9 %
a6 %. Spolo¢nost Volkswagen dosiahla najvyssi podiel pridanej hodnoty v roku 2007, v dalSich rokoch sa tento
podiel zniZzoval a v poslednych troch rokoch sa dostal na Uroven 8 %. Pokles podielu pridanej hodnoty na celkovej
produkcii u samotnych vyrobcov predstavuje zvySovanie vyznamu subdodavatelov, ktori su stéle viac schopni
dodévat komplexné produkty s vysokou pridanou hodnotou.
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Tabulka 13 Vyvoj vyroby, vyrobnej spotreby a pridanej hodnoty vyrobcov automobilov v SR (v eur)

Nazov spoloc¢nosti

Kia Motors Slovakia, s.r.o.

PSA Slovakia, s.r.o.

VOLKSWAGEN SLOVAKIA, as.

Nazov spoloc¢nosti

Kia Motors Slovakia, s.r.o.

PSA Slovakia, s.r.o.

VOLKSWAGEN SLOVAKIA, a.s.

Vyroba

(v eur)

Vyrobna spotreba
(veur)

Pridana hodnota
(veur)

Podiel PH/Vyroba
Vyroba

(v eur)

Vyrobna spotreba
(veur)

Pridana hodnota
(veur)

Podiel PH/Vyroba
Vyroba

(veur)

Vyrobna spotreba
(veur)

Pridana hodnota
(v eur)

Podiel PH/Vyroba

Vyroba

(veur)

Vyrobna spotreba
(veur)

Pridand hodnota
(veur)

Podiel PH/Vyroba
Vyroba

(veur)

Vyrobna spotreba
(veur)

Pridana hodnota
(veur)

Podiel PH/Vyroba
Vyroba

(veur)

Vyrobna spotreba
(veur)

Pridana hodnota
(veur)

Podiel PH/Vyroba

2005

10117 639

7 681704

2435936
24 %

2009

2662491792

2387086910

275404 882
10 %

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.

2006

105 570 603

130177 587

-24 606 984

-23%

596 297 252

513099 349

83 197 902
14 %

2010

3764534091

3458410177

306 123914

8%

2007

1853550222

1685 849 399

167 700 823
9%
1731210815

1455887 971

275322 844
16 %
3352585790

5012281733

497 908 767
15%

2011

5154247 161

4747 890 053

406357 108
8%

2008

2364653 522

2213507 269

151146 252
6 %

4845 826 589

4409 946 257

435 880 332
9%

2012

6531842070

6016 186 583

515655 487
8%



3.4.2 Zakladné charakteristiky dodavatelov (TIER 1 - TIER 3)

Pri vyuziti Statistickych udajov z Hospoddarskeho registra SR mézeme ziskat zakladny prehlad o dodévatelskom sek-
tore automobilového priemyslu SR.

Na zdklade udajov o zaradeni do jednotlivych tried podla klasifikdcie SK NACE patri najvyssi pocet firiem
posobiacich v oblasti automobilového priemyslu do nasledujucich podtried:

¢ 29 - Vyroba motorovych vozidiel, ndvesov a privesov

e 25 - Vyroba kovovych konstrukcii okrem strojov a zariadeni

e 22 -\Vyroba vyrobkov z gumy a plastu

* G -Velkoobchod

e 28 -Vyroba strojov a zariadeni i. n.

e 24 -\Vyroba a spracovanie kovov

e 27 - Vyroba elektrickych zariadeni

* 26 - Vyroba pocitac¢ovych, elektronickych a optickych vyrobkov

Tabulka 14 obsahuje zoznam desiatich najvacsich dodavatelskych spolo¢nosti z hladiska po¢tu zamestnan-

cov za rok 2014. Najvacsim zamestnavatelov v roku 2014 spomedzi dodavatelskych firiem bol U.S Steel Kosice, s.r.o,
s poc¢tom zamestnancom 10 458, na druhom a tretom mieste skoncili INA Skalica, s.r.o., a INA Kysuce, s.r.o., s po¢tom
zamestnancom 4 607 a 4-tisic.

Tabulka 14 Najvacsie dodavatelské spolo¢nosti na zaklade poctu zamestnancov za rok 2014

TOP 10 dodavatelskych spolo¢nosti pre automobilovy priemysel Pocet zamestnancov za rok 2014
1. U.S. Steel Kosice, s.r.o. 10458
2. INA SKALICA, spol.sr.o. 4607
3. INA Kysuce, spol. s r.o. 4000
4. Yazaki Wiring Technologies Slovakia, s.r.o. 3266
5. Zeleziarne Podbrezova, a.s., skratene ZP, a.s. 3201
6. Continental Matador Rubber, s.r.o. 2643
7. DHL Logistics (Slovakia), spol. s r.o. 2065
8. Faurecia Slovakia, s.r.o 2000
9. U-Shin Slovakia, s.r.o 1813
10. Mobis Slovakia, s.r.o 1704

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Tabulka 15 Najvacsie dodavatelské spolo¢nosti na zaklade vysky trzieb za rok 2013

TOP 10 dodavatelskych spolocnosti pre automobilovy priemysel Trzby za rok 2013 (v tis. eur)
1. Mobis Slovakia, s.r.o. 1089 127
2. Continental Matador Rubber, s.r.o. 821858
3. Johnson Controls International, spol. s r.o. 617 548
4. SAS Automotive, s.r.o. 563613
5. INA Kysuce, spol. s.r.o. 412887
6. INA SKALICA, spol.s.r.o. 411973
7. Halla Visteon Slovakia, s.r.o. 251126
8. Zeleziarne Podbrezovj, a.s. 231970
9. Hella Slovakia Frontlighting, s.r.o 201 395
10. ZF Sachs Slovakia, a.s. 179 215

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.
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Tabulka 15 obsahuje zoznam najvacsich dodévatelskych spoloc¢nosti z hladiska trzieb. V ramci dodavatel-
skych firiem pre automobilovy priemysel dosiahla najvys$sie trzby spolo¢nost Mobis Slovakia, s.r.o., ktord vyraba
diely a prislusenstvo pre motorové vozidla, za fiou nasledoval Continental Matador Rubber, s.r.o., a Johnson Controls
International, s.r.o.

Celkova produkcia dodavatelskych firiem v obdobi 2004 — 2013 je zobrazena na grafe 26. Produkcia obdobi
2004 - 2008 rastla, pricom sa zvysila z 4,7 mld. eur na 7,2 mld. eur.

V roku 2009 nastal v désledku krizy vyrazny pokles, celkovéd vyroba dodévatelov pre automobilovy priemy-
sel poklesla na zhruba 4,6 mld. eur. V obdobi 2010 az 2012 produkcia zaznamenavala pomerne rychly rast. V roku
2013 doslo opat k miernemu poklesu.?

Graf 26 Vyvoj celkovej vyroby v dodavatelskych firmach (kumulovane za vsetky firmy), (v tis. eur)
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Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.

Aj vyvoj dalsich ekonomickych ukazovatelov v dodévatelskych firmach bol vyrazne ovplyvneny globalnou
finan¢nou a hospodarskou krizou. Grafy 27 a 28 zobrazuju vyvoj priemernych trzieb a priemerného vysledku hos-
podarenia za vietkych dodévatelov pre automobilovy priemysel, pre ktorych boli tieto Udaje dostupné.

Z grafického zobrazenia vyvoja trzieb a ziskov je zretelny pokles tychto ukazovatelov v roku 2009. Trzby
dodavatelov pre automobilovy priemysel vSak uz v roku 2010 nabehli na trajektériu rastu. V roku 2013 mierne klesli
rovnako ako klesla aj celkova vyroba. K zretelnému poklesu ziskov dodéavatelov doslo uz v roku 2008, situacia sa vsak
este zhorsila v roku 2009, ked mnoho firiem dosiahlo stratu. V roku 2010 uz zisky prudko vzrastli. V dalSom obdobi
kolisali okolo Urovne 950 az 1 300 tis. eur.

2 Tento pokles moze byt dosledkom poklesu produkcie automobilov v zépadnej Eurépe (EU 27 medziro¢ny pokles produkcie -
0,2 %) a v Rusku (pokles 0 2,6 %), ktoré patria medzi vyznamnych odberatelov pre slovenskych subdodévatelov (Udaje zo Statistik
produkcie OICA).
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Postavenie automobilového priemyslu v slovenskej ekonomike

Graf 27 Vyvoj trzieb v dodavatelskych firmach (v tis. eur)
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Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Graf 28 Vyvoj vysledku hospodarenia dodavatelskych firiem (v eur)
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Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.
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Skumanie zavislosti medzi vybranymi premennymi v ramci jednotlivych dodavatelskych trovni

Prognézovanie vyvoja ekonomiky, resp. jednotlivych sektorov si vyzaduje znalost jednak globélnych trendov, ale aj detailné znalosti
o vnutornej strukture a vztahoch v jednotlivych oblastiach. Predpoklady pre efektivnejsie prognézovanie trendov automobilového
priemyslu moéze vytvorit skimanie zavislosti medzi roznymi ekonomickymi premennymi, ako napr. trzby, pocet zamestnancov,
majetok, pridana hodnota a iné. V tejto Casti skimame vybrané linearne zavislosti pre jednotlivé dodavatelské urovne a zaroven aj to,
¢i su medzi skimanymi vztahmi na roznych drovniach vyznamné rozdiely. Uvadzame uz samotné vysledky linearnych regresii.

TRZBY = POCET ZAMESTNANCOV + MAJETOK

Prvym skiimanym vztahom je vztah medzi po¢tom zamestnancov, majetkom a vyskou trzieb. Zavislou premennou (y) su trzby, nezavislymi
premennymi (Xi a X2) - pocet zamestnancov a majetok. Skimanie zavislosti medzi trzbami, po¢tom zamestnancov a majetkom vychadza
z predpokladu, ze ak podniky zvysia pocet zamestnancov a velkost majetku, malo by sa to odrazit vo zvyseni trzieb. Vyjadrené opacne,
k zvyseniu vyroby je potrebny vyssi pocet pracovnych sil a majetok (resp. zdroj krytia majetku - kapital).

Pozorovanie bolo uskuto¢nené na vzorke 51 firiem Urovne TIER 1. Vysledkom regresnej analyzy je funkcia v tvare

Y =26489577,9 + 6778,46038.X1 + 1,17391862.Xz.

Index determinéacie 0,96, hovori o tom, ze tato linedrna regresna funkcia vysvetluje az 96 % variability premennej trzby. Tento model
(linedrna funkcia) dobre vystihuje danu zavislost.

Vztah sme dalej skiimali na vzorke 85 firiem Urovne TIER 2. Pre tieto firmy mala vysledna regresna funkcia tvar

Y =-1044368 + 9807,77676.X1 + 1,30382059.X>

Index determinacie na Urovni 0,8863 hovori o tom, ze 88,4 % variability je vyjadrenych touto linedrnou regresnou funkciou. Model
aj v tomto pripade este dobre vystihuje danu zavislost.

Z dalsieho skimania vztahu, tentoraz na vzorke 82 firiem trovne TIER 3, bola odvodena linedrna regresna funkcia

Y =409521,1833 + 20696,86698.X: + 0,97 1469646.X>

Index determinacie na Urovni 0,8956, teda 89,56 %, aj v tomto pripade potvrdil, Ze linedrna funkcia este dobre vystihuje danu zavislost.

Nas predpoklad, ze ak sa zvysi pocet zamestnancov a zvysi sa aj majetok firiem, prejavi sa to na zvyseni trzieb, sa potvrdil. Pri linearnej
regresii zavislosti trzieb od poc¢tu zamestnancov a majetku najlepsie vystihuju zavislost podniky na drovni TIER 1 (96 %), o nieco slabsiu
zavislost dosahovali podniky na trovni TIER 3 (89,56 %) a TIER 2 (88,4 %). Regresny koeficient, ktory opisuje intenzitu vztahu medzi
poctom zamestnancov a trzbami, vysiel najvyssi v pripade dodavatelov TIER 3. Regresny koeficient pri premennej majetok bol najvyssi
v pripade dodavatelov kategdrie TIER 2.

VYROBA = POCET ZAMESTNANCOV + PRIDANA HODNOTA

Dal$im skamanym vztahom bol vztah medzi po¢tom zamestnancov, vyskou pridanej hodnoty a objemom vyroby. Zavislou premen-
nou (y) bola vyska produkcie, nezavislymi premennymi (xi a x2) — pocet zamestnancov a pridana hodnota. Sledovali sme, ¢i firmy, ktoré
dosahuju vyssiu pridant hodnotu a maju vyssi pocet zamestnancov, dosahuju aj vy3si objem vyroby.

Regresna analyza na vzorke 51 firiem Urovne TIER 1 umoznila odvodit regresnu rovnicu

Y =29572 899 + 47 261,66.X1 + 2,166736.X>

Index determinacie pre tuto rovnicu bol 0,966917, ¢o znamen4, Ze 96,7 % variability je vyjadrenej danou linedrnou regresnou funkciou.
Na vzorke 85 firiem Urovne TIER 2 sme ziskali rovnicu

Y =4281347 - 2403,52.X; + 3,413073.X:

Index determinacie na Urovni 0,80661 hovori o tom, Ze 80,66 % variability je vyjadrenej linedrnou regresnou funkciou.

Na zaklade regresnej analyzy pre 82 firiem sme odvodili rovnicu

Y =652900,1567 + 5196,257924.X1 + 4,116104178.X>

Aj v tomto pripade vysiel index determindcia vysoky (90,84 %), teda linearna regresna funkcia dvoch premennych dobre vystihuje
danu zavislost.

Predpoklad, Zze pridana hodnota a pocet zamestnancov ovplyviiuju velkost vyroby, sa potvrdil. Regresny koeficient pre premennu
pridana hodnota bol najvyssi v pripade podnikov kategoérie TIER 3. Pri linearnej regresii zavislosti vyroby od poc¢tu zamestnancov
a pridanej hodnoty najlepsie vystihuju zavislost podniky kategdrie TIER 1 (96,7 %), potom TIER 3 (97,84 %) a najslabsiu zavislost dosa-
hovali podniky na trovni TIER 2 (80,66 %).

Uvedené zistenia vytvéraju predpoklady na efektivnejsie progndzovanie ¢i tvorbu extrapolacii na zaklade mapovania investi¢ného
spravania podnikov.



3.4.3 Zakladné charakteristiky dodavatelov kategorie TIER 1

Dodavatelia kategérie TIER 1 uskuto¢nuji dodéavky priamo samotnym vyrobcom automobilov. Lokalizuju sa
v regidnoch, ktoré disponuju dostato¢nou zasobou kvalifikovanych pracovnych sil, vhodnou dopravnou a technic-
kou infrastrukturou. Pre tieto firmy je nevyhnutné, aby uskutocnovali dodavky ,just in time”. Geograficka blizkost
k vyrobcom automobilov je klu¢ovym parametrom pri vybere dodavatelov. Je to zrejmé aj z Udajov v tabulke 16.
Najvacsi pocet firiem z kategorie TIER 1 sidli v Bratislavskom kraji, za nim nasleduje Trenciansky a Trnavsky kraj
(v Bratislavskom a Trnavskom kraji sidlia vyrobcovia automobilov PSA Peugeot Citroen a Volkswagen Slovakia).

Tabulka 16 Geograficka distribucia podnikov TIER 1

Kraj Pocet podnikov TIER 1
Trnavsky kraj 8
Nitriansky kraj 5
Bratislavsky kraj 19
Kosicky kraj 6
Trenciansky kraj 9
Banskobystricky kraj 3
Zilinsky kraj 6
Presovsky kraj 1
Spolu 57

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Podla udajov tykajucich sa poctu zamestnancov podnikov za rok 2014 (Udaj dostupny pre 55 podnikov,
tabulka 17), patrila vacsina TIER 1 spolo¢nosti do kategérie velkych podnikov s po¢tom zamestnancov vyssim ako
250. Spolo¢nostou s najvy$sim poctom zamestnancov bol US Steel Kosice.

Tabulka 17 Velkostna distribucia podnikov TIER 1

Pocet zamestnancov Pocet podnikov
<10 2
11-50 7
51-250 9
Nad 250 37

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Na zaklade udajov o trzbach spolo¢nosti TIER 1 za rok 2013 bol priemerny obrat v tejto kategérii vy3si ako
110 mil. eur (tabulka 18). Priemernd hodnota je viak ovplyvnena vysokym obratom v niekolkych firmach. Na zdklade
vypoctu medidnu trzieb mézeme povedat, Ze 50 % podnikov malo obrat nizsi ako 61,9 mil. eur a 50 % firiem malo
obrat vy3si. Najvyssi obrat z dodavatelov TIER 1 dosiahla firma MOBIS Slovakia.

Tabulka 18 Zakladné charakteristiky tykajuce sa trzieb a vysledku hospodarenia firiem TIER 1 (v eur)

Trzby za rok 2013 Vysledok hospodarenia za rok 2013
Priemer 113414 937 Priemer 2615995
Median 61912893 Median 803993
Minimum 1992 Minimum -18134 703
Maximum 1089 127 000 Maximum 17 054 000
Pocet firiem 52 Pocet firiem 52

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.



Z celkového poctu TIER 1 firiem, pre ktoré boli dostupné udaje o vysledku hospodarenia, dosiahlo 23 firiem
v roku 2013 stratu. Polovica z celkového poctu firiem dosiahla zisk nizsi ako 803 993 eur. Najvyssi zisk dosiahla spo-
lo¢nost MOBIS Slovakia a firma ZKW Slovakia.

Pridana hodnota je kategoériou SirSou ako zisk, kedZe zahfria okrem ziskov napriklad aj mzdy a odpisy.
Z kategérie TIER 1 dosiahli najvy3siu pridanu hodnotu za rok 2013 firmy ZF SACHS Slovakia, a.s., zaoberajuca sa vyro-
bou ostatnych dielov a prislusenstva, a firma Hella Slovakia FrontLighting, s.r.o., ktora vyraba elektrické svietidla. Firmy
kategorie TIER 1 dosahuju vo vieobecnosti vyssiu pridant hodnotu, ¢o je mozné zistit aj z porovnania priemernej pri-
danej hodnoty v jednotlivych kategoériach, v kategoérii TIER 1 bol priemer viac ako 13 mil. eur (tabulka 19), v kategérii
TIER 2 to bolo 5 mil. eur a v kategdrii TIER 3 bola priemerna Uroven pridanej hodnoty 2,7 mil. eur (tabulka 25).

Tabulka 19 Zakladné charakteristiky tykajuce sa pridanej hodnoty firiem TIER 1 (v eur)

Pridana hodnota za rok 2013

Priemer 13263012
Median 10172622
Minimum 1850
Maximum 58 184 458
Pocet firiem 50

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.

Tabulka 20 Zakladné charakteristiky tykajuce sa produktivity prace firiem TIER 1 (v eur)

Produktivita prace za rok 2013

Priemer 204 212
Median 152225
Minimum 100
Maximum 1150230
Pocet firiem 50

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Graf 29 Vyvoj rentability vo firmach kategoérie TIER 1 (v %)
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Spolo¢nosti kategorie TIER 1 dosahuju v priemere najlepsie vysledky aj v oblasti produktivity prace. Naj-
vyssiu produktivitu prace medzi firmami TIER 1 dosiahla firma SAS Automotive, s.r.o, kde bola produktivita prace
vyrazne vyssia ako priemer, a po nej firma MOBIS Slovakia.

Rentabilita aktiv (ROA) sa v rdmci spolo¢nosti kategérie TIER 1 pohybovala medzi 6 az 11 %, pricom naj-
vyssia hodnota bola dosiahnuta v roku 2004 (kedZe priemerné hodnoty za vietky firmy boli vyrazne ovplyvnené
niekolkymi extrémnymi hodnotami, vychadzali sme z hodnét medidnovych, ktoré si zobrazené na grafe 19). Hod-
noty rentability vlastného imania (ROE) podstatne prevysuju hodnoty ROA, tzn. Ze podniky su financované aj
z cudzich zdrojov. Podstatné je, aby dynamika ROE bola podstatne vyssia ako dynamika ROA, vtedy mézeme pove-
dat, Ze tieto firmy nakladaju s cudzimi zdrojmi efektivne (Vlachynsky, Kralovi¢, 2006). Rentabilita trzieb (ROS)
v priemere v poslednych rokoch poklesla, na zaciatku sledovaného obdobia sa pohybovala na urovni okolo 8 %,
v sUicasnosti je to okolo 3,5 %.

3.4.4 Zakladné charakteristiky dodavatelov kategérie TIER 2 a TIER 3

Dodavatelia urovne TIER 2 pracuju podla poziadaviek spolo¢nosti Urovne TIER 1 a samotnych vyrobcov automobilov.
Dodavatelia kategérie TIER 3 vyradbaju vacsinou iba zakladné komponenty. Firmy, ktoré sa definovali ako dodavate-
lia na Urovni TIER 2 a TIER 3, su rozmiestnené v ramci celého Uzemia SR (tabulka 21). Mnohé z nich su lokalizované
v regionoch, ktoré su charakterizované nizSou ako priemernou mzdou.

Tabulka 21 Geograficka distribucia podnikov TIER 2 a TIER 3

Kraj Pocet firiem TIER 2 Pocet firiem TIER 3 Priemerna hruba mzda v kraji
Trnavsky kraj 12 8 860
Nitriansky kraj 16 14 789
Bratislavsky kraj 10 14 1205
Kosicky kraj 5 4 883
Trenciansky kraj 15 15 821
Banskobystricky kraj 5 10 798
Zilinsky kraj 17 16 839
Presovsky kraj 10 12 736

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodérskeho registra SR a databazy RegDat.

Tabulka 22 popisuje velkostnu distribuciu podnikov Urovne TIER 2 a TIER 3. Najpocetnejsia skupina firiem
TIER 2 boli firmy s po¢tom zamestnancov od 51 do 250, za nimi nasledovali velké firmy s po¢tom zamestnancov nad
250. V kategorii TIER 3 tvorili najpocetnejsiu skupiny malé firmy do 50 zamestnancov, za nimi nasledovali firmy
s po¢tom zamestnancov od 51 do 250.

Tabulka 22 Velkostna distribuicia podnikov TIER 2 a TIER 3

Pocet zamestnancov Pocet firiem TIER 2 Pocet firiem TIER 3
<10 4 1
11-50 6 27
51--250 42 32
nad 250 24 13

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.



Priemerné trzby podnikov na urovni TIER 2 boli vyssie ako 47 mil. eur. Podniky trovne TIER 3 dosahovali
v priemere trzby omnoho niZsie, a to okolo 10 mil. eur. Z kategoérie TIER 2 dosiahla za rok 2013 najvyssie trzby firma
Continental Matador Rubber, s.r.o. zaoberajica sa vyrobou gumenych pneumatik a dusi. Z kategérie TIER 3 to bola
firma Leoni Slovakia, spol. s r. 0., ktord sa zaoberd vyrobou elektrickych a elektronickych pristrojov pre motorové
vozidla. Firmy kategérie TIER 2 dosahovali v priemere zisky vy3sie ako 2 mil. eur, pri firmach kategérie TIER 3 boli
priemerné zisky podstatne nizsie, a to okolo 220 tis. eur. V obidvoch kategéridch je medidnova hodnota vyrazne
nizsie, tzn. ze priemer je ovplyvneny niekolkymi vysokymi hodnotami (tabulka 23 a 24).

Tabulka 23 Zakladné charakteristiky tykajtice sa trzieb podnikov TIER 2 a TIER 3(v eur)

Trzby za rok 2013 TIER 2 Trzby zarok 2013 TIER3

Priemer 47 579 958 Priemer 10 256 080
Median 13094 067 Median 4187529
Minimum 105 242 Minimum 0
Maximum 821 858 000 Maximum 153 849 748
Pocet firiem 82 Pocet firiem 82

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.

Tabulka 24 Zakladné charakteristiky tykajtice sa vysledku hospodarenia podnikov TIER 2 a TIER 3 (v eur)

Vysledok hospodarenia TIER 2 Vysledok hospodarenia za rok 2013 TIER3
zarok 2013

Priemer 2161563 Priemer 227513
Median 340 856 Median 70749

Zdroj : Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.

Tabulka 25 Zakladné charakteristiky tykajuce sa pridanej hodnoty podnikov TIER 2 a TIER 3 (v eur)

Pridana hodnota TIER 2 Pridana hodnota TIER3

Priemer 5062 464 Priemer 2744 366
Median 3685 898 Median 1306 988
Minimum 160 Minimum -401 232
Maximum 28397 634 Maximum 32773540
Pocet firiem 79 Pocet firiem 83

Zdroj: Spracované podla Udajov Hospodarskeho registra SR.

Tabulka 26 Zakladné charakteristiky tykajtice sa produktivity prace podnikov TIER 2 a TIER 3 (v eur)

Produktivita prace TIER 2 Produktivita prace TIER 3

Priemer 152 685 Priemer 104 300
Median 90 365 Median 67 394
Minimum 2338 Minimum 7 857
Maximum 2295161 Maximum 675442
Pocet firiem 78 Pocet firiem 78

Zdroj: Spracované podla udajov Hospodarskeho registra SR.



V tabulkdch 25 a26 su zobrazené vybrané deskriptivne charakteristiky tykajuce sa pridanej hodnoty
a produktivity préace. Co sa tyka ukazovatela pridana hodnota, z kategérie TIER 2 dosiahli najvyssiu pridand hodnotu
firmy OSRAM, a.s. — vyroba elektrickych svietidiel, za fou firma INERGY Automotive Systems Slovakia, s.r.o. Tieto
firmy dosiahli aj najvyssiu produktivitu prace. Z kategérie TIER 3 to bola firma LEONI Slovakia, spol. sr.0., po nej
nasledovala firma PPS Group, a.s.

Ukazovatel ROA sa u dodévatelov kategdrie TIER 2 a TIER 3 pohybuje na podstatne nizsich Urovniach ako
u dodavatelov TIER 1. Obdobie 2007 az 2009 bolo v kateg6rii TIER 2 charakterizované rentabilitou aktiv nizSou ako
1 %. V sti¢asnosti sa pohybuje na drovni oko 4 %. Podobny vyvoj je mozné sledovat aj pri rentabilite vlastného kapi-
talu a rentabilite trzieb. V kategérii TIER 3 rentabilita vyrazne klesla v roku 2009, a to aj ¢o sa tyka vlastného imania,
trzieb a aktiv. V priemere za celé sledované obdobie dosahovali najvyssiu rentabilitu trzieb firmy kategoérie TIER 1,
v kategériach TIER 2 a TIER 3 boli dosiahnuté vysledky podobné.

Graf 30 Vyvoj rentability vo firmach kategorie TIER 2 (v %)
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Graf 31 Vyvoj rentability vo firmach kategoérie TIER 3 (v %)
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3.5 ZHRNUTIE

Vyznam automobilového priemyslu pre slovenski ekonomiku narastal kontinudlne od roku 1995. Vyrazne v3ak
po roku 2006, odkedy spustili vyrobu automobilov na Slovensku vietky tri automobilky. Podiel pridanej hodnoty
automobilového priemyslu na Slovensku na celkovej pridanej hodnote dosahuje 4,5 %, ¢o je trojnasobok priemeru
v EU 27. Z hladiska tvorby pridanej hodnoty patri medzi najvyznamnejsie priemyselné odvetvia na Slovensku. Nérast
produkcie automobilového priemyslu bol sprevadzany rastom poctu vytvorenych pracovnych miest. V roku 2012
zamestnaval automobilovy priemysel priamo vyse 60-tisic ludi. Kym vEU 27 v priemere podiel zamestnanosti
v automobilovom priemysle na celkovej zamestnanosti po roku 2002 klesal, na Slovensku nardstol na 2,8 %,
¢o je priblizne trojndsobok stcasného stavu v EU 27. Vyvoj podielu zamestnanosti v automobilovom priemysle
na Slovensku sa vyvijal pozitivne aj napriek vieobecnému poklesu zamestnanosti v priemyselnej vyrobe ako takej.
Vyznam automobilového priemyslu na Slovensku nie je dany len priamymi efektmi na pridand hodnotu a zamest-
nanost, ale aj nepriamymi a indukovanymi efektmi, ktoré generuje v celom ndrodnom hospodarstve. Je to sposo-
bené strukturou dodavatelskych sieti automobilovych spolo¢nosti pdsobiacich v SR. Do doddvatelského retazca,
resp. aj samotného hodnotového retazca automobilového priemyslu vstupuju mnohé dalie odvetvia, preto vytvéra
aj vyznamné nepriame efekty na ekonomiku. Po zohlfadneni nepriamych a indukovanych efektov, vytvoril automo-
bilovy priemysel v roku 2012 az 17 % celkovej hrubej produkcie na Slovensku. Okrem toho generoval podstatné
efekty na zamestnanost, a to priblizne 9 % celkovej zamestnanosti.

S nérastom produkcie automobilového priemyslu sa rozsirovala aj dodavatelska siet, vznikali nové domace
subdodavatelské firmy a mnohé nové subdoddvatelské firmy prichadzali zo zahranicia. Vytvorila sa Sirokd dodéva-
telska siet tvorend firmami, ktoré uskuto¢nuju dodévky tovarov, technolégii, sluzieb alebo nepriamych materidlov
pre automobilovy priemysel. Pre spolo¢nosti patriace do kategérie TIER 1 je charakteristickd geografickd blizkost
k automobilkam, najvacsi pocet firiem z kategérie TIER 1 sidli v Bratislavskom kraji, Trencianskom a Trnavskom kraji.
Vacsina TIER 1 spolo¢nosti patri do kategoérie velkych podnikov s po¢tom zamestnancov vyssim ako 250. Spoloc-
nosti kategdrie TIER 1 dosahuju v priemere najlepsie vysledky v oblasti produktivity prace a takisto aj vyssiu pridanu
hodnotu. Priemerny obrat v tejto kategérii bol v roku 2013 vyssi ako 110 mil. eur. Najpocetnejsia skupina firiem TIER 2
boli firmy s po¢tom zamestnancov od 51 do 250, v kategérii TIER 3 tvorili najpocetnejSiu skupinu malé firmy
do 50 zamestnancov. Priemerné trzby podnikov na urovni TIER 2 boli vyssie ako 47 mil. eur. Podniky urovne TIER 3
dosahovali v priemere trzby omnoho niZsie, a to okolo 10 mil. eur.
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4. GLOBALNE HODNOTOVE RETAZCE

Koncept globélnych hodnotovych retazcov sa po prvy krat objavil v 70tych rokoch minulého storocia a to v suvislosti
s vyskumom komoditnych retazcov (Hopkins, Wallerstein, 1976). Podstatou myslienky komoditnych retazcov bolo
zmapovanie vietkych vstupov a vyrobnych operacii, ktoré vedu k produkcii vyrobku. V roku 1994 Garry Gereffi prvy
krat uviedol koncept globalneho komoditného retazca a to na priklade odevného priemyslu, ked' popisal retazec
dodavok a operacii od surového materialu az po vyrobu findlneho produktu. V 80tych rokoch sa pod vplyvom litera-
tury o svetovom obchode a hodnotovych retazcoch (Porter, 1985) zacalo pouzivat oznacenie ,globalny hodnotovy
retazec”. Pojmy ,komoditny” a ,hodnotovy retazec” su z velkej ¢asti podobné, ale ,hodnotovy retazec” je ambici6z-
nejsi v tom, Ze sa viac snazi popisat aj organizéaciu vyroby (Bair, 2005). Dnes sa pod pojmom ,globalny hodnotovy
retazec” rozumie Uplny subor aktivit, ktoré firmy a ich pracovnici vykondvaju od pociato¢ného konceptu vyrobku
az po jeho pouzitie zékaznikmi.

Vznik globélnych hodnotovych retazcov je vysledkom rasticej medzinadrodnej delby préace. Delba prace sa
prejavuje v pokracujucej fragmentacii vyrobnych operacii, ktoré sa rozkladaju medzi jednotlivé krajiny sveta. Krajiny
sa $pecializuju na tie casti vyrobného procesu, v ktorych maju urciti komparativahu vyhodu, napr. v pritomnosti
zdroja surovin, zasoby kvalifikovanej pracovnej sily, ¢i v kvalitnom institucionalnom prostredi podporujucom 3Speci-
fické fazy vyrobného procesu. Kone¢nym efektom fungovania globédlnych hodnotovych retazcov je dosahovanie
optimalneho pomeru medzi vstupmi a vystupmi.

Mapovanie globalnych hodnotovych retazcov je mozné realizovat na mikro (firemnej), prip. makro urovni.

4.1 GLOBALNE HODNOTOVE RETAZCE NA MIKRO UROVNI

Identifikaciu input-output Struktury produkcnych aktivit v hodnotovom retazci je mozné realizovat mapovanim
naslednosti vyrobnych operacii ,od surovin az po hotovy vyrobok”.

V rdmci kazdej vyrobnej fazy sa identifikuju firmy, ktoré sa podielaju na kltucovych produkénych operaciach.
Identifikovat a opisat input-output Struktdru je niekedy problematické. V jednoduchych produktoch, ako napriklad
v textilnom priemysle, sa da produkéna retaz rozlozit na aktivity, ako su: dodavky surovych materidlov (napr. prirodné
¢i syntetické vlakna), spracovanie materidlov (vyroba latky), samotnd produkcia (spotreba latok, strih, Sitie a kone¢na
Uprava) a nasledne export a marketing. V pripade komplexnych produktov, ako je napriklad automobil, je opisanie
hodnotového retazca podstatne zloZitejsie.

Typickym znakom globdlnych hodnotovych retazcov je, Ze ich aktivity (aj fazy vyrobného procesu) sa odohra-
vaju v réznych krajinach sveta. Geografické mapovanie hodnotového retazca sa zacina identifikdciou kftcovej firmy.
Tou je obycajne tzv. origindlny vyrobca produktu (OEM). Hlavni priami doddvatelia pre firmu typu OEM su prvostupno-
vi dodavatelia (TIER 1 suppliers). Firmy poskytujuce subdodavky pre prvostupriovych dodévatelov sa zaraduju do sku-
piny TIER 2 atd. Dizka hodnotového retazca sa moze velmi réznit podla komplexnosti vyrabaného produktu a Grovne
Specializacie dodavatelov na Specifické vyrobné aktivity.

Hoci su hodnotové retazce globélne, Specifické fazy produkéného procesu sa koncentruju v urcitych regio-
noch sveta. Vo vieobecnosti plati, Ze sofistikované aktivity hodnotového retazca su lokalizované vo vyspelych kraji-
nach, kym medzispotreba a finalizacia sa vykonavaju v menej vyspelych krajinach.

Analyzy geografickej Struktdry GVC poukazuju na trend Coraz vyssej regionalnej koncentracie GVC. Logika
regionélnej koncentréacie (najma na urovni ekonomickych zoskupeni) vychadza z faktorov, ako je napriklad:

1. Geografickd blizkost a z nej vyplyvajuca Uspora dopravnych nakladov,

2. Benefity spill-over efektov pochadzajucich z moznosti priamej osobnej komunikacie klucovych aktérov v jed-
notlivych fazach produkéného procesu.

3. Harmonizacia vyrobného procesu a spotreby v ramci EU ¢i zoskupenia NAFTA.
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4.1.1 Sprava a riadenie hodnotovych retazcov

RozloZenie kompetencii v retazci vo velkej miere zavisi od charakteru vyrobného procesu. Vo vieobecnosti sa rozli-
3uju, (a) retazce riadené kupujucimi, (b) retazce riadené vyrobcami. Do prvého typu patria napriklad retazce s jed-
noduchsimi produktmi a horizontélnou struktdrou riadenia. Hlavnymi aktérmi su velké retailové firmy (napr. Wall
Mart v potravinarskych retazcoch alebo Adidas ¢i Nike v textilnom priemysle). Tie definuju zékladné Standardy, ktoré
musia ich dodavatelia spliiat, samy viak do vyrobného procesu nezasahuju.

Retazce riadené vyrobcami sa vyskytuju najma pri komplexnych produktoch (napr. v automobilovom prie-
mysle) avykazuju vyssi stupen vertikdlnej integracie. Z hladiska previazanosti klucovej firmy sjej dodavatelmi
v retazci sa v odborne;j literature rozlisuje pat zakladnych typov spravy globélnych hodnotovych retazcov (Gereffi,
Humphrey, Sturgeon, 2005):

1. Riadenie trhom. Ide o najjednoduchsi spdsob spravy retazca, ktory sa vyskytuje najma pri jednoduchych
produktoch. Typickym prikladom je napriklad nakup $tandardnej obuvi od miestnych vyrobcov, ktoré
potom klicova firma (retailovy retazec) predéva bud pod znackou vyrobcu, alebo pod vlastnou znackou
(Schmitz, 2006). Klu¢ova firma nakupuje dodavky na trhu podla svojich momentalnych potrieb a nevstupu-
je do dlhodobych koopera¢nych vztahov s dodavatelmi. V pripade potreby si najde inych dodavatelov.
Hlavnym kritériom vyberu dodévatela byva v tejto forme spravy riadenia cena produktu.

2. Moduldrne riadenie. Tento typ spravy retazca sa uplatnuje pri komplexnych produktoch, kde je vsak za-
roven mozné pomerne jednoducho kodifikovat poziadavky na kvalitu. Typickym prikladom je vyroba
jednoduchsich komponentov v automobilovom priemysle. Klucova firma Specifikuje svoje poziadavky
na kvalitu komponentu a prenechd cely proces dizajnu a vyroby na dodavatelov. Dodavatelia na vyrobu
jednoduchsich komponentov mo6zu pouzit generické technoldgie, bez nutnosti investovat do Spickového
vybavenia. Podobnym spésobom sa napriklad v Brazilii profilovali miestni dodavatelia komponentov pre
Volkswagen (Quadros, 2004). Volkswagen $pecifikoval poziadavky na kvalitu komponentov a tieto poZia-
davky si miestni doddvatelia spracovali vo vlastnej rézZii (najma prostrednictvom certifikatov ISO) bez Ucasti
Volkswagenu.

3. Prepojené riadenie. Tento typ spravy retazca sa uplatruje pri produktoch a procesoch s vysokou informac-
nou naro¢nostou, kde sa viak informacie nedaju lahko zdielat. VyZaduje sa ¢asty osobny kontakt a zdielanie
poznatkov medzi partnermi. Vztahy v tomto type spravy retazca su zaloZené na reputacii partnerov aich
vzajomnej dovere. Prikladom prepojeného riadenia (,relational governance”) je rozvoj odvetvia spotrebnej
elektroniky na Taiwane. V prvych fazach rozvoja odvetvia vyrabali miestne firmy produkty podla $pecifikacie
zakaznikov. Na zéklade dlhodobych vztahov medzi kupujicimi a producentmi postupne doslo k transferu
poznatkov na Taiwan. Miestne firmy neskér zacali pre multinaciondlne spolo¢nosti zabezpecovat aj vlastny
dizajn, vyskum a vyvoj produktov (Kishimoto, 2004).

4. Priame riadenie. Priame riadenie dodavatelov (,captive governance”) sa vyskytuje v pripadoch, ked miest-
ni dodavatelia nemaju dostatocne rozvinuté kompetencie pre aktivity s vysSou pridanou hodnotou. Doda-
vatelské firmy vyrdbaju pre jedného, resp. niekolko mélo odberatelov, podla $pecifikicie vyrobcov. Na roz-
diel od moduldrneho riadenia im kltu¢ova firma poskytuje know-how a aktivne monitoruje vyrobu u svojich
dodavatelov. Tento typ riadenia retazca je zaloZzeny na tesnych vztahoch klucovej firmy s jej dodavatelmi.
Zmena dodavatelov i odberatelov je v tomto type riadenia retazca nakladnd. Ako priklad priameho riadenia
retazca mozno uviest vyrobu Sportovej obuvi v Brazilii pre potreby zdkaznikov v USA. Brazilske firmy lokali-
zované v Sinos Valley zacali vyrdbat obuv podla Specifikdcie americkych firiem. Zékaznici im poskytli tech-
nicki pomoc a zabezpecili odber velkého mnozstva obuvi. Zaroven vsak neakceptovali navrhy miestnych
brazilskych firiem na dizajn a marketing obuvi, pretoze tieto aktivity boli pokladané za klicové kompetencie
zakaznickych firiem (Bazan, Navas-Aleman, 2004).
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Hierarchické riadenie. Hierarchické riadenie je ¢asté pri velmi komplexnych produktoch, kde ma velka cast
poznatkov tzv. tichy charakter (tacit knowledge) a neda sa kodifikovat. V tychto pripadoch je velmi tazké
najst kompetentnych dodavatelov. Kli¢ova firma sa rozhodne pre vertikdlnu integraciu produkcnych akti-
vit a snazi sa koncentrovat cely proces dizajnu, vyvoja a vyroby v rdmci hierarchickej struktary vlastnych
oddeleni a zavodov. Multinaciondlna firma zvycajne realizuje jednotlivé fazy produkcie v rdmci vlastnej
siete pobociek (Barba-Navaretti, Venables, 2004). Tento typ spravy hodnotového retazca je dnes uz menej
casty ako v minulosti.

Globalne hodnotové retazce posobia v rdmci instituciondlnych prostredi réznych krajin. Charakter institucio-

nalneho prostredia ovplyvriuje, ktora cast retazca v urcitej krajine posobi. Mimoriadne délezitymi faktormi su najma:

zasoba kvalifikovanej pracovnej sily,

makroekonomicka stabilita,

podnikatelska legislativa, reguldcia trhu prace a darfové prostredie,

rozsah a kvalita ponuky poznatkovo-intenzivnych sluzieb (vyskum a vyvoj, dizajn, finan¢né, pravne, uctov-
nicke a telekomunikacné sluzby).

Jednotlivé krajiny sutazia v kvalite instituciondlneho prostredia o to, ktord ¢ast hodnotového retazca sa

v nich uchyti.

4.1.2

Posun v hodnotovom retazci

Posun firmy alebo krajiny v hodnotovom retazci sa vztahuje na subor aktivit zameranych na zlepsenie Struktury
produkcie smerom k vy3siemu podielu pridanej hodnoty. Firmy a krajiny vdaka tomuto posunu ziskavaju vyssi
objem miezd a ziskov, ale aj ,bezpecnejsiu” poziciu v rdmci retazca, a tym aj vyssiu ekonomicku stabilitu.

Graf 32 Vztah medzi pridanou hodnotou a produkénou fazou
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Zdroj: Upravené podla Low (2013).
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Odborna literatira venovana posunom v hodnotovom retazci (Humphrey, Schmitz, 2002) rozoznava Styri
zakladné stratégie:

a) Posun v rdmci procesov (proces upgrading) je zamerany na procesné inovacie, ako je napriklad zdokonalenie
vyrobnej technoldgie alebo reorganizacia vyrobného procesu tak, aby sa dosiahol efektivnejsi pomer vstupov
a vystupov.

b) Posun vrdmci produktov (product upgarding) je totozny s reorientaciou vyrobného portfélia smerom
k sofistikovanejsim produktom.

c) Funkény posun (functional ugrading) sa zameriava na restrukturalizaciu funkcii v rdmci produkéného cyklu.
Firma a/alebo krajina ziskava nové kompetencie (napr. dizajn, vyskum, branding) a je schopna posunut sa
do vyssej produkénej fazy produkéného retazca.

d) Sektorovy posun (inter-sectoral upgrading) opisuje situdciu, ked firmy a/alebo krajiny realokuju svoje zdroje
do novych (¢asto pribuznych) odvetvi.

Jednym z najcastejsich diagramov znéazornujucich vztah medzi fazami hodnotového retazca a vyskou
pridanej hodnoty je ,smile curve”, ktorej autorom je zakladatel firmy ACER Stan Shih (graf 32). Krivka ilustruje
prilezitosti na vyssiu produkciu pridanej hodnoty, ktoré sa vyskytuju na najma zaciatku a konci hodnotového
retazca (Low, 2013).

4.2 GLOBALNE HODNOTOVE RETAZCE NA MAKRO UROVNI

Mapovanie Ucasti krajiny v globalnych hodnotovych retazcoch pouziva dva zdkladné pristupy. Prvy vychdadza
zo sledovania tokov hrubych exportov, kym druhy sa zameriava na analyzu tokov pridanej hodnoty.' Podkapitola sa
opiera o zdroje dat, ktoré poskytuju OECD, WTO a Eurépska komisia (projekt World Input-Output Tables). Mapo-
vanie GVC na makrourovni je dolezité pre analyzu pozicie Slovenska v globalnom obchode ato najma z hladiska
tvorby pridanej hodnoty.

Medzinarodna delba prace sa prejavuje v ¢oraz vaciej Specializacii krajin a firiem na tie aktivity, kde maju
komparativnu vyhodu. Prehlbujica sa delba prace vyustuje do postupnej fragmentacie vertikdlne integrovane;j
produkcie. Existuje viacero indikatorov, ktoré popisuju stupen fragmentacie vyroby medzi Specializovanych vyrob-
cov a krajiny. Najviac pouzivanymi st index participacie a index dizky produkénej retaze (OECD, 2012).

4.2.1 Meranie ucasti krajiny a odvetvi na globalnych hodnotovych retazcoch

Index participdcie

Historicky najstarS$im indexom je tzv. index participdcie, ktory charakterizuje dovoznu naroc¢nost exportov, t. j. aky
je podiel dovezenych tovarov a sluzieb na hodnote exportu. Index participacie, nazyvany aj index vertikalnej Spe-
cializacie, analyzuje exporty ,pohladom spat” (,backward’) a charakterizuje vyznam zahrani¢nych dodavatelov
pre schopnost krajiny exportovat.

Zapojenie krajiny do globalnych hodnotovych retazcov sa viak prejavuje aj v tom, Ze exporty jednej krajiny
sU pouzivané ako vstupy pre produkciu vinej krajine, ktord ich potom opéatovne vyvaza. Takyto ,pohlad
vpred” (,forward") opisuje podiel exportov, ktoré sluzia ako importy urcené na produkciu exportov v tretich kraji-
nach. Tento index charakterizuje tlohu krajiny ako dodéavatela medzispotreby pre iné krajiny. Kombinaciou oboch
indexov (backward + forward) ziskame celkovy pohlad na zapojenie krajiny do globélnych hodnotovych retazcov.
Indexy sa vyjadruju ako percento z hrubych exportov.?

' Toky pridanej hodnoty st zaznamenané v databaze OECD-WTO Trade in Value Added (TiVA): Value added in gross exports by
source country and source industry.\V roku 2014 boli posledné dostupné déta za roky 1995 - 2009.
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Slovensko v roku 2009 (posledné dostupné data) vyviezlo tovary a sluzby v hodnote 44,1 mld. eur. Z tejto
sumy 44,3 % tvorili dovozy tovarov a sluzieb z inych krajin (backward index, graf 33) a zvysok exportov tvorili tovary
a sluzby vyprodukované slovenskymi vyrobcami. Z tej istej sumy 44,1 mld. eur pouzili cielové krajiny slovenskych
exportov 17,9 % na dalsi export (graf 33) a zvysok (82,1 %) pouzili na domdcu spotrebu.

Graf 33 Index participacie v krajinach OECD (v %)
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2 Indexy sa vypocitavaju z narodnych input-output tabuliek, asu zalozené na hrubych dodavkach, nie na priadnej hodnote.
Niektoré na Slovensko dovezené vstupy moézu obsahovat aj pridant hodnotu vytvorend doma na Slovensku, a exportované
v predoslych fazach produkénej retaze. Takisto niektoré exporty zo Slovenska mozu obsahovat vstupy dovezené predtym z inych
krajin. Indexy backward aforward moézu teda obsahovat dvojité zadpocty produkcie a nedaju sa vyuzit na vypocet obchodu
s pridanou hodnotou.
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Zdroj: Spracované podla udajov OECD (StatExtracts): OECD Global Value Chains indicators.

Hodnoty backward indexu zavisia najma od: (a) rozmeru ekonomiky, (b) strukttry odvetvi:

(a) Nie je prekvapujuce, ze vysoké hodnoty backward indexov maju najma malé krajiny, ako napriklad Luxem-
bursko, Malta, Slovensko, [rsko, Belgicko a pod. Vzhladom na maly rozmer svojej ekonomiky sa musia $pe-
cializovat, a preto vyrabaju len Uzke fragmenty z celkovej hodnoty produkcie v retazci. Na druhej strane
velké ekonomiky ako su USA, Cina, Japonsko a India mé6zu velku ¢ast retazca umiestnit doma.

(b) Jednotlivé odvetvia narodnej ekonomiky produkuju tovary a sluzby s rozlicnym stupriom komplexnosti.
Najma priemyselné odvetvia, ako su vyroba dopravnych prostriedkov, vyroba spotrebnej elektroniky, stro-
jarstvo, vyroba kovov a vyroba gumy a plastov maju relativne dlhé retazce. Vyroba v takychto retazcoch je
fragmentovana medzi mnohych domacich azahrani¢nych doddvatelov a odberatelov. Na druhej strane
mnohé odvetvia sluzieb maju hodnotovy retazec kratky (najma cestovny ruch, vzdeldvanie, pocitacové
sluzby, finan¢né sluzby) a z vac¢3ej ¢asti umiestneny v domdcej ekonomike. Preto m6zu mat aj niektoré
malé krajiny zaloZené na turizme a/alebo finanénych sluzbach nizku hodnotu backward indexu.
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Celkovy index participacie podava objektivnejsi pohlad na zapojenie krajin do globalnych hodnotovych
retazcov. Napriklad exporty USA pozostéavali len z 11,3 % zo zahrani¢nych vstupov, ale ak zoberieme do uvahy
americké exporty, ktoré sluzili ako vstupy pre dalsie exporty v tretich krajinach, celkovy index participacie USA
na globélnych hodnotovych retazcoch predstavoval v roku 2009 az 39,8 %. Pre Slovensko bol vzhladom na jej vel-
kost a dominanciu priemyselnych odvetvi celkovy index participacie na Grovni 62,2 %.

V rokoch 1995 - 2009 boli zaznamenané nasledujice trendy vo vyvoji indexov participacie:

¢ Hodnoty backward indexov narastli prakticky vo vietkych vyspelych krajinach (s vynimkou Velkej Britanie,
Talianska, Norska a Belgicka). Velmi vyrazné narasty backward indexov zaznamenali Cina, India a Turecko.
Na Slovensku narastla hodnota indexu z 35,6 % na 44,3 %. Priemerny narast hodnoty backward indexov
v 55 krajinach z databazy OECD predstavoval v uvedenom obdobi 3,4%. To indikuje prehlbujicu sa medzi-
narodnu delbu prace a Specializaciu krajin na urcité fazy vyrobného procesu.

* Hodnoty forward indexov narastli celkovo v 55 krajindch z databdzy OECD o 4,7 %. Pokles sa zaznamenal
len v Cine, vo Francuzsku, na Slovensku a v Luxembursku. Na Slovensku klesla hodnota forward indexu
v rokoch 1995 - 2009 z 20,7 % na 17,8 %. Pre Slovensko tento vyvoj indikuje zvy3ujuci sa export hotovej
produkcie a nie polovyrobkov, ktoré by sluzili ako vstupy do dal3ich vyrobnych operacii v zahranici.

* Celkovy index participacie na vzorke 35 krajin zaznamenal v rokoch 1995 — 2009 priemerny ndrast o 8,0 %.
Uvedené trendy svedcia o postupujucej Specializacii krajin na jednotlivé aktivity hodnotovych retazcov,

a tym aj o fragmentdcii vertikalne integrovanych produkcii.

Index dizky produkénej retaze

Index participacie podava predstavu o doélezitosti vertikdlnej Specializacie meranej podielom zahrani¢nych vstupov
a domécich vystupov medzispotreby. Tento index vSak nepoddva informaciu o tom, aka dlha produkcna retaz je.
Napriklad index participacie moze nadobudnut vysoku hodnotu len preto, ze sa v rdmci produk¢nej retaze jednora-
zovo pouziva nejaky mimoriadne drahy input (napr. drahy kov), ale samotnd retaz méze byt pritom kratka
arelativne jednoducha. Index dizky produkéného retazca nam podava informaciu o tom, kolko odvetvi sa podiela
na vyrobe produktu alebo sluzby.

Index ma hodnotu 1, ak sa cely produkt vyrobi v jednej produkénej faze v ramci jedného finalizujiceho od-
vetvia. S rasticou participaciou inych odvetvi na vyrobe urcitého produktu sa zvySuje aj hodnota indexu. Index
dizky produkénej retaze zohladnuje fakt, ze jednotlivé odvetvia sa na vyrobe produktu podielaju rozli¢nou mierou.
Napr. sluzby vzdeldvania su prakticky celé produkované v tomto odvetvi alen cast inputov (budovy 3kol, ucebné
pomécky a pod.) je doddvana z inych odvetvi. Na druhej strane niektoré komplexné produkty (spotrebna elektroni-
ka, automobily) vyzaduju velky objem inputov z inych odvetvi. Pri vypocte indexu dizky hodnotového retazca sa
inputy z inych odvetvi véazia. Sluzby vzdeldvania mézu mat vysoky pocet dodavajucich odvetvi, ale celkovy index
bude mat nizku hodnotu (v priemere len 1,5), pretoze velkd vacsina inputov pride zo samotného vzdelavania
(v podobe miezd pracovnikov vzdelavania). Podobne ako index participacie aj index dizky produkénej retaze ma
domaécu azahrani¢nt zlozku. Na grafe 34 je znazornena priemerna dizka hodnotového retazca v krajinach EU
a inych klucovych ekonomikach sveta. Graf ilustruje nasledujuce trendy:

¢ Celkova celosvetova priemerna dizka hodnotového retazca narastla z hodnoty 1,75 vroku 1995 na 1,83
v roku 2009, pricom domaca dizka narastla z hodnoty 1,58 na 1,61 azahrani¢na z 0,17 na 0,22. Aj ked' sa
prevazna cast produkénych faz stale nachadza v rdmci narodnych ekonomik, néarast zahranic¢nej zlozky je
neprehliadnutelny. Tento narast zahrani¢nej zlozky zodpoveda rozsirovaniu procesu outsourcingu v globalnej
ekonomike. Na Slovensku je tento proces charakterizovany najma narastom hodnoty backward indexu.

+ Specifické odvetvia maju velmi odligné dizky hodnotovych retazcov. Struktira odvetvi preto vyznamne
ovplyviuje priemernu dizku hodnotového retazca v narodnej ekonomike. Na druhej strane viak dizku retazca
ovplyviiuje aj velkost krajiny a jej zapojenost do zahrani¢ného obchodu. Niektoré velké krajiny, ako napriklad
USA, Francuzsko ¢i Nemecko, si dokdzu vacsiu ¢ast hodnotového retazca umiestnit doma a s menej odkazané

Automobilovy priemysel na Slovensku a globdlne hodnotové retazce



na dovozy zahrani¢nych inputov. Na grafe 34 m6zeme napriklad vidiet, Ze malé ekonomiky zaloZzené na ex-
porte sluzieb, najma finan¢nych sluzieb a sluzieb cestovného ruchu (Malta, Cyprus, Grécko, Luxembursko),
maju globdlne hodnotové retazce najkratsie a sicasne je v nich nizky podiel dovezenych inputov. Naopak,
malé ekonomiky exportujuce komplexné priemyselné produkty, ako su automobily, spotrebnd elektronika,
kovy, plasty a strojarske vyrobky, maju zas produk¢né retazce dlhé (Slovensko, Cesko, Madarsko, Rumunsko).

+ Dizka produkéného retazca narastla v obdobi rokov 1995 — 2009 prakticky vo vietkych ekonomikéch sveta, ale
najviac v krajinach exportujucich komplexné priemyselné vyrobky (Cina, Kérea, Nemecko, Rakusko, Japonsko).

+ Na Slovensku sa v sledovanom obdobi rokov 1995 - 2009 celkové dizka retazca mierne skratila, z hodnoty 2,12
na 2,07. Toto celkové skratenie islo na vrub skratenia domaceho retazca (z 1,66 na 1,55), kym dizka zahrani¢-
ného retazca narastla (z 0,47 na 0,52). Slovensko patri ku krajindm sveta s najdlhs§im hodnotovym retazcom,
¢o je dané malym rozmerom jeho ekonomiky, silnou exportnou orientaciou a Struktdrou vyroby a exportu
(automobily, spotrebna elektronika a kovy a vyrobky z kovov). Podiel zahrani¢nej ¢asti na celkovej dizke hod-
notového retazca je na Slovensku vysoky a sved¢i o vysokej integrécii krajiny do svetovej delby prace.

Graf 34 Priemerna dizka hodnotového retazca v krajinach OECD
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Zdroj: Spracované podla udajov OECD (StatExtracts): OFCD Global Value Chains indicators.

4.2.2 Obchod s pridanou hodnotou

Vyspelé krajiny sveta su konkurencieschopné hlavne vdaka vysokému objemu pridanej hodnoty v exportovanych
tovaroch a sluzbach. V globalnych hodnotovych retazcoch sa vyrobky a ich casti produkuju na mnohych miestach.
Na urcenie konkurencnej schopnosti krajiny je doélezité zistit, v ktorej krajine a v ktorom $tadiu produkcie pridand
hodnota vznikla.
Hodnota exportovaného tovaru sa dd vypocitat dvoma sposobmi:
e Naklady na medzispotrebu = dodavky vstupov zdomova a zo zahranicia + priama pridana hodnota gene-
rovana v exportujucom sektore.
¢ Sucet pridanych hodndt, ktoré boli generované doma i v zahranici, a to naprie¢ vietkymi odvetviami v glo-
balnom hodnotovom retazci.
Formdlne odvodenie obchodu s pridanou hodnotou a globdlnych hodnotovych retazcov je uvedené
v Technickej prilohe.
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Graf 35 Mapovanie obchodu s pridanou hodnotou (v mld. eur)
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Zdroj: Spracovanie podla Baldwin-Lopez-Gonzalez (2013).

Koncept medzindrodného obchodu s pridanou hodnotou uvedieme na priklade. Predpokladajme, Ze Slo-
vensko ro¢ne exportuje automobily v hodnote 2,0 miliardy eur. Pre zjednodusenie budeme predpokladat, ze cely
objem produkcie pozostdva ztroch odvetvi: vyroba dopravnych prostriedkov, vyrobky z kovov a vyroba gumy
a plastov. Odvetvie vyroby dopravnych prostriedkov je domace slovenské odvetvie, kym vyrobky z gumy a kovov sa
giasto¢ne vyrabaju na Slovensku a ¢iasto¢ne sa dovazaju zo zahranicia (z Ceska a Nemecka).

V lavom stipci na grafe 35 je znazorneny prvy sposob vypoctu exportovanej hodnoty. Celkové exportovana
pridand hodnota 2,0 mld. eur sa da rozdelit na dodavky (medzispotrebu) od zahrani¢nych vyrobcov kovovych vy-
robkov v hodnote 0,6 miliardy eur a dodavky (medzispotrebu) vyrobkov z gumy a plastov od domacich vyrobcov
v hodnote 0,5 miliardy eur + domacu pridand hodnotu generovanu na Slovensku v sume 0,9 miliardy eur. Posledna
polozka pozostava z miezd pracovnikov a ziskov podnikov pdsobiacich na Slovensku.

V strednom stipci na grafe 35 je znazorneny pohlad na tvorbu pridanej hodnoty naprie¢ odvetviami. Kovové
vyrobky dodavané nemeckymi a ¢eskymi dodévatelmi v hodnote 0,6 miliardy eur v sebe uz obsahuju subdodavky
od slovenskych vyrobcov v hodnote 0,1 miliardy eur. Podobne domace dodavky gumy a plastov obsahuju subdo-
davky z Nemecka za 1 miliardu eur.

Pravy stipec grafu 35 rozdeluje celkovi pridanu hodnotu podla miesta jej vytvorenia na 0,5 miliardy eur
od zahrani¢nych dodévatelov a 1,5 miliardy eur od domacich dodavatelov.

Z hladiska hospodarskej politiky je najvyznamnejsia informacia obsiahnuta v pravom stipci, pretoze umoz-
nuje vycislit, aka celkova pridana hodnota sa vytvorila a aky bol objem miezd a ziskov vytvorenych v danej krajine.
Tento postup vypoctu pridanej hodnoty nam zaroven umoznuje charakterizovat, ¢i sa krajine dari postupovat
na vyssie priecky v ramci retazca pridanej hodnoty, t. ¢i sa dari nahradzat dovezenu pridand hodnotu domacou
pridanou hodnotou.
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Statistické udaje o globalnom obchode s pridanou hodnotou poskytuje databaza OECD (7rade in Value
Added, TiVA).

Najjednoduchsim udajom je hodnota a/alebo podiel zahrani¢nej dovezenej pridanej hodnoty v hrubych
exportoch (EXGR FVA). V priklade na grafe 36 ide o horné tri zlozky v pravom stipci.

Dalsim délezitym ukazovatelom je exportovana pridana hodnota, ktora bola generovana doméacimi odvet-
viami, a to:

e priamo pridanad hodnota generovana vo findlnom doméacom exportujicom odvetvi (EXGR DDC).
e nepriamo pridand hodnota generovana subdoddavatelmi findlneho domaceho exportujuceho odvetvia

(EXGR IDQ).

Ukazovatel EXGR FVA poukazuje na to, ako je krajina zapojena do svetovej delby prace a do globalneho
obchodu s pridanou hodnotou. Vysoké podiely EXGR FVA su typické pre malé ekonomiky vyrdbajuce komplexné
produkty. Ukazovatele EXGR DDC a EXGR IDC indikuju, aku ¢ast celkovej pridanej hodnoty dokaze exportujuica kra-
jina generovat doma a ako je ¢lenend hodnotova retaz v domovskom State:

Vysoky podiel doma vytvorenej a exportovanej pridanej hodnoty (EXGR DDC + EXGR IDC) je aproximaciou
ukotvenosti (embeddedness) exportujiceho odvetvia v domécej ekonomike. Cim viac exportovanej pridanej hod-
noty sa vyrobi doma, tym viac je exportujice odvetvie v danej krajine ukotvené, a tym viac miezd a ziskov zostava
v domovskej krajine.

Vysoky podiel ukazovatela EXGR IDC indikuje, Ze domdaca hodnotova retaz je dlha a komplexna a finalizacia
exportovaného produktu si vyzaduje velky objem domacich subdodévok.

Ukotvenost avzdjomne previazana réznorodost patria ku klu¢ovym konceptom Stratégie inteligentnej
Specializacie (RIS3). Vysoka ukotvenost hlavnych exportujucich odvetvi aich lepsia vzadjomna previazanost maju
pozitivny dopad na hospodarsky rast a zamestnanost a znizuju rizikd vyplyvajuce z pripadného odchodu tychto
odvetvi zo Slovenska.

Podiel celkovej domécej pridanej hodnoty na celkovych exportoch pridanej hodnoty predstavoval v roku
2009 na Slovensku 55,7 %. Podiel zahrani¢nej pridanej hodnoty na Slovensku (44,3 %) bol vy3si ako v Cesku (39,4 %),
Madarsku (39,7 %), Polsku (27,9 %) a Slovinsku (34,4 %) a reflektoval maly rozmer slovenskej ekonomiky, vysoky
podiel komplexnych produktov ako automobilov a spotrebnej elektroniky na celkovych vyvozoch, ako aj relativne
nizsiu mieru ukotvenosti kluc¢ovych exportnych odvetvi v domacej ekonomike:

Tabulka 27 zéaroveri popisuje vyvoj podielov domacej azahrani¢nej pridanej hodnoty na Slovensku,
v Cesku, Polsku, Madarsku, Slovinsku (krajiny strednej a vychodnej Eurépy, SVE) a EU 27 jednak za celé nirodné
hospodarstvo, jednak v ¢leneni na Styri exportujice odvetvia klucové pre slovenski ekonomiku v rokoch 1995 - 2009.

Medzi rokmi 1995 - 2005 pozorujeme rast podielu zahrani¢nej pridanej hodnoty v exportoch (EXGR FVA)
vo vsetkych krajinach strednej a vychodnej Eurépy (SVE). V roku 2009 dochadza k miernemu poklesu podielu zahra-
ni¢nej pridanej hodnoty, ¢o v3ak bolo velmi pravdepodobne spdsobené vyznamnym utlmenim zahrani¢ného ob-
chodu v krizovom roku 2009.

Vcelku sa da konstatovat, ze podiel zahrani¢nej pridanej hodnoty na hrubych exportoch v krajindch SVE ras-
tol, ¢o odrazalo ¢oraz intenzivnejsie zapdjanie tychto krajin do globéalnych hodnotovych retazcov.

Za povsimnutie stoji pokles exportovanej domacej pridanej hodnoty vytvorenej subdodavatelmi (EXGR
IDC), opét s vynimkou roka 2009. Tento vyvoj pravdepodobne indikuje snahu domacich vyrobcov o znizenie zavis-
losti od domacich subdodavatelov, ale tiez restrukturalizaciu narodného hospodarstva smerom k odvetviam sluzieb,
ktoré maju kratsi hodnotovy retazec.

Podiel Slovenska na celosvetovej exportovanej doma vyrobenej pridanej hodnote v roku 2009 predstavoval
0,33 % a bol nizsi ako podiel na celkovych hrubych exportoch (0,44 %). Nizsi podiel pridanej hodnoty indikuje, Ze slo-
venské exporty sa v rozhodujucej miere opierali o dovoz zahrani¢nych vstupov a menej o tvorbu vlastnej pridanej
hodnoty. Vy3si podiel hrubych exportov ako doma vyrobenej pridanej hodnoty bol typicky pre vietky slovenské odvetvia
spracovatelského priemyslu. Najvyssie rozdiely medzi podielom Slovenska na globalnych hrubych exportoch a na global-
nych exportoch pridanej hodnoty boli typické pre kluc¢ové odvetvia slovenského hospodarstva. Napriklad v hrubom
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exporte dopravnych prostriedkov Slovensko dosahovalo v roku 2009 na globalnom trhu podiel 1,0 %, ale podiel
na globalnej pridanej hodnote len 0,6 % (OECD, 2013). Podobné rozdiely medzi hrubym exportom a doma vyrobe-
nou pridanou hodnotou Slovensko zaznamendvalo aj v exporte elektrickych a optickych pristrojov (0,61 % verzus
0,41 %), exporte kovov a kovovych vyrobkov (0,82 % verzus 0,66 %) a strojov a pristrojov (0,39 % verzus 0,30 %).

Tabulka 27 Struktira exportovanej pridanej hodnoty podla klti¢ovych odvetvi a krajiny pévodu (v %)

1995 2000 2005 2009
EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR EXGR
DDC IDC FVA DDC IDC FVA DDC IDC FVA DDC IDC FVA
Vsetky odvetvia narodného hospodarstva
Cesko 40,0 28,0 32,1 35,6 25,2 39,2 33,7 25,7 40,6 337 26,9 394
Madarsko 43,0 304 26,6 33,5 203 46,2 34,6 16,3 49,1 42,2 17,9 399
Polsko 43,7 40,9 154 411 35,6 23,3 35,8 33,5 30,7 38,2 33,9 27,9
Slovensko 37,0 27,3 35,6 32,6 19,1 48,3 34,0 18,0 48,0 333 22,4 44,3
Slovinsko 37,6 31,8 30,7 37,6 24,8 37,5 384 20,5 411 41,8 23,8 34,4
EU 27 44,0 46,5 9,5 41,7 45,7 12,6 41,5 45,0 13,5 41,0 45,4 13,6
Vyroba dopravnych prostriedkov
Cesko 26,5 29,9 43,6 22,6 24,6 52,8 23,7 26,3 50,0 24,4 26,9 48,7
Madarsko 29,1 36,0 34,9 26,9 14,9 58,2 26,5 8,8 64,7 36,8 14,1 49,1
Polsko 37,9 42,4 19,7 36,1 31,1 32,8 23,8 30,3 45,8 28,1 33,0 38,9
Slovensko 23,9 19,0 57,1 20,5 54 74,1 28,7 7,6 63,7 26,3 15,4 58,3
Slovinsko 223 30,5 47,2 21,2 19,1 59,7 20,8 17,4 61,8 31,3 20,4 483
EU 27 34,5 54,1 114 30,2 55,6 14,2 28,2 57,5 14,3 25,4 58,9 15,7
Vyroba elektrickych a optickych pristrojov
Cesko 30,0 214 48,7 25,7 184 56,0 21,1 17,3 61,6 20,5 16,0 63,5
Madarsko 36,3 32,5 31,2 27,0 12,5 60,5 26,8 6,0 67,2 38,2 8,2 53,6
Polsko 41,9 43,4 14,6 30,5 35,5 34,0 29,2 28,1 42,7 35,6 30,3 341
Slovensko 35,2 22,4 42,3 334 13,5 53,1 23,1 12,9 63,9 24,1 19,1 56,8
Slovinsko 40,1 273 32,6 38,1 21,5 40,4 37,8 17,3 44,9 38,5 20,5 41,0
EU 27 41,3 46,3 12,3 36,0 46,5 17,5 38,0 45,1 16,9 36,0 47,1 16,9
Vyroba strojov a pristrojov
Cesko 35,2 28,0 36,9 354 23,2 41,4 32,4 27,4 40,1 36,3 28,3 354
Madarsko 38,0 28,5 33,5 34,8 22,1 43,1 34,2 22,4 43,4 39,7 17,1 43,1
Polsko 453 374 17,3 42,1 33,7 24,1 35,0 34,2 30,8 39,2 314 29,4
Slovensko 39,8 20,6 39,6 33,2 16,3 50,5 31,2 20,4 48,4 32,7 21,1 46,2
Slovinsko 35,9 28,3 35,9 34,9 24,1 41,0 34,4 19,0 46,7 39,1 21,2 39,7
EU 27 40,5 51,0 8,4 40,3 49,4 10,3 38,6 50,7 10,7 38,2 50,2 11,5
Vyroba kovov a kovovych vyrobkov

Cesko 35,8 29,1 35,0 32,7 25,6 41,7 34,1 25,8 40,1 334 26,8 39,8
Madarsko 33,5 24,4 42,2 28,9 25,2 45,9 30,2 27,6 42,2 39,0 16,4 44,6
Polsko 38,1 42,0 19,9 343 37,6 28,2 29,2 36,3 34,5 332 34,1 327
Slovensko 24,0 29,7 46,2 27,4 25,5 47,2 36,6 18,4 45,0 35,0 25,7 39,3
Slovinsko 27,7 323 39,9 33,7 24,5 41,7 34,5 17,6 47,9 353 23,5 41,3
EU 27 37,7 50,5 11,8 36,9 49,1 141 34,8 49,3 15,9 32,2 51,6 16,2

Vysvetlivky. EXGR DDC = exportovana pridand hodnota priamo vytvorend v domacom odvetvi. EXGR IDC = exportovana pridana
hodnota vytvorend doma prostrednictvom domdcich subdodavatelov. Re-importovand domdca pridand hodnota dovezend
zo zahranicia (EXGR RIM) bola zapocitana do nepriamo pridanej hodnoty generovana subdodavatelmi findlneho domaceho
exportujuceho odvetvia (EXGR IDC).

Zdroj: Spracované na zaklade udajov OECD-WTO Trade in Value Added (TIVA): TiVA indicators by industry.



Slovenska ekonomika je zalozena na exporte vyrobkov spracovatelského priemyslu. Exporty tovarov pred-
stavovali v roku 2013 az 85 % celkovych prijmov z exportov, kym exporty sluzieb len 15 %. Preto aj podiely Slovenska
na globalnych exportoch sluzieb boli vyznamne nizsie ako podiely na exportoch tovarov. Napriklad kym slovenské
hrubé exporty automobilového priemyslu predstavovali 1,0 % globalnych exportov v tomto odvetvi, zodpovedajuci
podiel exportov dopravnych a telekomunika¢nych sluzieb bol vroku 2009 len 0,19 %, podiel sluzieb obchodu
a cestovného ruchu 0,20 %, podiel komerénych sluzieb 0,19 %, a podiel finanénych sluzieb menej ako 0,05 %.

Vyvoz sluzieb prostrednictvom priemyselnych exportov

Podstatnd cast exportov pridanej hodnoty v spracovatelskom priemysle je tvorend sluzbami, ktoré sa pouzili
na vyrobu a predaj priemyselnych vyrobkov. Napriklad pri vyrobe automobilov sa spotrebuvaju sluzby dizajnu,
vyskumu, marketingu, tiez pocita¢ové, informacné, uctovné, pravne afinan¢né sluzby. Export tovarov s vysokym
podielom vloZenych sluzieb je pre exportujucu krajinu vyhodny. Sluzby su ekologicky Cistou aktivitou s vysokym
podiel pridanej hodnoty. Tyka sa to najma 3pecifickych odvetvi komerénych sluzieb (vyskum, vyvoj, dizajn
a marketing).

Podiel inputov sluzieb na exportoch tovarov dosahuje v krajindch OECD (v zavislosti od exportujuceho od-
vetvia) 15 az 40 %. Najnizsi je podiel sluzieb pri exportoch surovin a polovyrobkov, najvyssi pri exporte komplexnych
produktov (automobily, spotrebna elektronika) a tiez potravin.

Graf 36 Podiel sluzieb na celkovej exportovanej pridanej hodnote odvetvia v roku 2009 (v %)
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Globdlne hodnotové retazce
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Zdroj: Spracované na zaklade udajov OECD (StatExtracts): OECD-WTO Trade in Value Added (TiVA).

Graf 36 ilustruje velkost a Strukturu pridanej hodnoty sluZieb v Styroch klicovych exportnych odvetviach
slovenskej ekonomiky.

Slovensko, podobne ako aj iné krajiny strednej a vychodne Eurépy, priddva do exportov priemyselnej pro-
dukcie podstatne menej sluzieb ako vyspelé krajiny OECD. Napriklad v exportoch dopravnych prostriedkov sluzby
tvorili 42,3 % celkovej exportovanej pridanej hodnoty vo Francuzsku, 40,6 % v Nemecku a 37,0 % v Belgicku.
Na Slovensku tento podiel predstavoval 32,6 %, v Cesku 32,1 % a v Madarsku 28,7 %.

Vo vyspelych krajindch tvoria vyrazni vacsinu pridanej hodnoty v sluzbidch najmd komeréné sluzby.
V krajinach strednej a vychodnej Eurdpy je podiel tychto druhov sluzieb zatial nizsi a viac sa uplatriiuju sluzby dopra-
vy a obchodu.

Pozitivnym trendom bol rast podielu sluzieb na celkovych exportoch pridanej hodnoty v spracovatelskom
priemysle na Slovensku. Tento podiel v rokoch 1995-2009 narastol z30,0 na 32,6 % v automobilovom priemysle,
z28,0 % na 32,6 % vo vyrobe elektrickych a optickych pristrojov, z 25,0 % na 29,5 % vo vyrobe kovov az 25,0 %
na 30,9 % v strojarstve.

Globdlne toky pridanej hodnoty

Prevaznu cast exportovanej pridanej hodnoty si vytvaraju jednotlivé krajiny doma, kym mensiu ¢ast dovezu zo za-
hranicia. V celosvetovom priemere sa napriklad vo vyrobe dopravnych prostriedkov vyrobi doma 78 % exportovane;j
pridanej hodnoty a 22 % exportov predstavuje pridand hodnota dovezend zo zahranicia. Podiely doma vyrobenej
a dovezenej pridanej hodnoty sa menia v zavislosti od velkosti krajiny a typu exportujuceho odvetvia. Malé krajiny
a odvetvia vyrabajuce komplexné vyrobky vykazuju vyssi podiel dovezenej pridanej hodnoty v celkovych exportoch
pridanej hodnoty.

Toky exportov pridanej hodnoty su silne regionalizované. Predstavu o velkosti a regiondlnom smerovani
exportov pridanej hodnoty vo svete podava tabulka 28. Znazornuje toky pridanej hodnoty zkrajiny povodu
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do krajiny urcenia, ato pre odvetvie vyroby dopravnych prostriedkov. Vriadku su usporiadané zdrojové krajiny
pridanej hodnoty, kym v stipci su krajiny, do ktorych bola pridand hodnota vyvezena, ¢i uz na finalnu spotrebu,
alebo na dalsi export. Tabulka 28 je vypocitana z databazy OECD a WTO, ktora obsahuje Udaje za 69 krajin sveta.
Za rok 2009 bola v celom svete exportovana pridana hodnota vo vyrobe dopravnych prostriedkov v objeme 53,605
miliardy dolarov. Kvoéli jednoduchosti tabulka mapuje iba vzajomné toky medzi 17 najvyznamnejsimi exportujicimi
krajinami sveta. Do tabulky boli zaradené krajiny, ktoré exportovali aspon 1,0 % z celkového objemu exportovanej
pridanej hodnoty. Tabulka s dimenziou 17 riadkov x 17 stipcov pokryva 73,2 % celosvetovych exportov pridanej
hodnoty vo vyrobe dopravnych prostriedkov. Kazdé policko tabulky znazornuje podiel Specifického toku z krajiny
A do krajiny B na celkovych svetovych tokoch pridanej hodnoty vo vyrobe dopravnych prostriedkov. Formalny
vypocet globalnych hodnotovych retazcov je odvodeny v Technickej prilohe.

V tabulke 28 napriklad vidime, Ze Slovensko v roku 2009 vyviezlo 1,2 % z celkovych exportov pridanej hod-
noty vo vyrobe dopravnych prostriedkov vo svete. Tok pridanej hodnoty zo Slovenska do Nemecka predstavoval
0,6 % celosvetovych exportnych tokov pridanej hodnoty. Na druhej strane tok z Nemecka na Slovensko ¢inil 1,1 %.
celosvetovych exportnych tokov pridanej hodnoty.

Tabulka 28 zaroven podava prehlad o regionalnom rozmiestneni exportov pridanej hodnoty vo vyrobe do-
pravnych prostriedkov. Toky vacsie ako 0,5 %, 1,0 %, 2,0 % a 3 % su v tabulke farebne rozlisené. Zretelne sa daju
odlisit dva druhy tokov:

¢ Toky medzi hlavnymi centrami produkcie automobilov - Nemeckom, Francizskom, USA a Japonskom.
» Vnatroregionalne toky (i) v ramci bloku EU, a (ii) medzi Japonskom, Cinou a Kéreou.

Struktura tokov exportov pridanej hodnoty vo vyrobe dopravnych prostriedkov zostala medzi rokmi 1995 —
2009 v zasade stabilna. Hlavné centra exportov (USA, Japonsko, Francuzsko a Nemecko) si udrzali svoje pozicie.
Najvyznamnej$im novym hra¢om sa stala Cina. Z mensich hracov vzréastol podiel vychodoeurépskych krajin (Cesko,
Polsko, Madarsko a Slovensko) na celkovom exporte pridanej hodnoty (Baldwin, Lopez-Gonzalez, 2013).

Tabulka 28 Svetovy obchod s pridanou hodnotou v odvetvi vyroby dopravnych prostriedkov:
Podiel tokov na celkovom globalnom obchode za rok 2009 (v %)

Prijemca
DE FR UK |IT AT C€CZ HU BE ES SK SE PL JP KR CN USA MX Spolu

Zdroj

DE 3,4 1,0 0,5 1.2 11 0,8 1,0 11 11 0,8 11 0,3 0,3 0,7 0,7 0,5 15,7
FR 2,4 0,4 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2 0,8 0,3 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,7 0,0 6,0
UK 21 02 o1 o1 00 00 06 02 00 02 O1 02 00 01 0,2 0,0 4,1
IT 1,2 04 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,1 0,1 0,5 0,1 0,1 0,1 0,2 0,0 3,5
AT 16 01 00 00 o1 o1 o1 oO1 01 00 O01 00 00 00 0,1 0,0 2,3
cz 1,6 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,5 0,1 0,2 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 3,6
HU 2 00 01 00 01 02 01 02 O01 00 01 00 00 01 0,0 0,0 2,2
BE 0,2 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7
ES 08 02 02 01 00 01 00 01 00 01 01 00 00 00 0,0 0,0 1.7
SK 0,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 1,2
SE 02 01 01 O00 00 00 00 03 00 00 00 00 00 00 0,1 0,0 1,1
PL 0,9 0,1 0,1 0,2 0,0 03 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 2,3
JP 117 o5 04 01 O01 O1 02 04 02 02 01 02 1,0 24 1,9 0,4 9,3
KR 03 o1 01 O00 00 02 00 O1 O1 O5 00 02 04 0,7 0,6 0,2 3,5
CN 04 02 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,1 0,6 0,3 03 0,1 2,6
USA 22 47 12 03 01 00 OO0 03 02 00 O1 03 10 07 04 08 12,5
MX 01 00 00 OO0 00 00 OO0 OO OO0 OO0 00 00 OO0 00 00 0,5 0,7

Zdroj: Vypocty z Udajov databazy OECD-WTO: Trade in Value Added (TiVA): Value added in gross exports by source country and

source industry, vlastné spracovanie.



Vizualizaciu globalnych tokov pridanej hodnoty z tabulky 28 poskytuje graf 37. Ide o tzv. sietovy graf zna-
zorAujuci pohyb tokov medzi krajinami - hlavnymi uzlami a periférnymi jednotkami. Velkost uzla, resp. periférnej
jednotky koreSponduje s podielom krajiny na globalnom exporte pridanej hodnoty v odvetvi vyroby dopravnych
prostriedkov. Hrubka prepajajucich linii zodpoveda velkosti jednotlivych tokov. Na grafe 37 jasne vidiet Nemecko,
Japonsko a USA ako hlavné uzly globalneho obchodu s pridanou hodnotou vo vyrobe dopravnych prostriedkov.
Ako mensie regionalne uzly sa etablovali Kérea, Japonsko, Cina a Franctzsko. Najintenzivnejsie regionalne toky
exportov pridanej hodnoty su zaznamenané pre dvojice krajin Nemecko a Francuzsko (obojsmerne) a dalej vyrazné
jednosmerné toky USA - Franctzsko, Japonsko - Cina a Japonsko — USA.

Slovensko a Cesko patria medzi najvyznamnejsie periférne jednotky globélnych hodnotovych retazcov
v odvetvi vyroby dopravnych prostriedkov. Obe krajiny maju silné prepojenie na Nemecko, ale badatelny je aj tok
pridanej hodnoty medzi Slovenskom a Ceskom a Slovenskom a Kéreou.

Graf 37 Sietovy graf pre globalne toky exportovanej pridanej hodnoty

Zdroj: Spracované v programe GEPHI na zéklade Udajov databazy OECD-WTO: Trade in Value Added (TiVA): Value added in gross
exports by source country and source industry.

4.2.3 Zapojenie Slovenska do globalnych hodnotovych retazcov

Pre automobilovy priemysel je charakteristickd komplexna struktura produkcie a rozsiahly vyrobny retazec. Prave
zapojenie sa Slovenska do globalnych vyrobnych retazcov pri vyrobe automobilov je z hladiska dalsieho rozvoja
automobilového priemyslu a priemyselnej vyroby ako takej velmi dolezité.

V tejto Casti porovnédme efekty vyroby dopravnych zariadeni (NACE Rev. 1 34 a 35) na tvorbu pridanej hodnoty
v domacej ekonomike v rdmci priemyselnych odvetvi a odvetvi sluZieb a na efekty v zahranici. Analyzujeme pri tom
konecné pouzitie dopravnych zariadeni. Ide teda o rozklad pridanej hodnoty podla jednotlivych ekonomickych
aktivit v poslednej faze produkcie, ale aj pridanej hodnoty ostatnych aktivit v produkénom retazci kdekolvek
na svete. Porovndvame zapojenie do globalneho hodnotového retazca s Nemeckom a krajinami V4. Percentudlne
rozdelenie pridanej hodnoty pre aktivity umiestnené v Nemecku a v zahranici su zobrazené na grafe 38.
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Graf 38 Podiely na globalnom hodnotovom retazci z kone¢ného pouzitia nemeckych dopravnych zariadeni
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REST - pridana hodnota generovana v odvetviach mimo sprac. sektora v domécej ekonomike;
OMA - pridand hodnota generovana v ostatnych odvetviach sprac. sektora okrem dopravnych zariadeni;
TR - pridana hodnota generovana v odvetvi vyroby dopravnych zariadeni.

Zdroj: Vlastné vypocty.

Graf 39 Porovnanie podielov na globalnom hodnotovom retazci z kone¢ného pouzitia nemeckych a slovenskych
dopravnych zariadeni
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REST - pridana hodnota generovana v odvetviach mimo sprac. sektora v domécej ekonomike;
OMA - pridand hodnota generovana v ostatnych odvetviach sprac. sektora okrem dopravnych zariadeni;
TR - pridand hodnota generovana v odvetvi vyroby dopravnych zariadeni.

Zdroj: Vlastné vypocty
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Prostrednictvom offshoringu produkénych aktivit, s¢asti do strednej a vychodnej Eurdpy a scasti do ostat-
nych krajin sveta, sa medzi rokmi 1995 a 2009 vyrazne zvysil podiel pridanej hodnoty zvysku sveta na produkcii
nemeckych dopravnych zariadeni, a to priblizne z 16 % na 25 %. Naopak, podiel pridanej hodnoty Nemecka na cel-
kovej pridanej hodnote klesol. Aj ked podiel pridanej hodnoty vytvorenej v nemeckych odvetviach mimo spracova-
telského sektora nardstol a v roku 2009 tvoril priblizne polovicu nemeckej pridanej hodnoty. V porovnani s Nemec-
kom je podiel pridanej hodnoty vytvorenej na Slovensku v rdmci globdlneho hodnotového retazca spojeného
s findlnym pouzitim slovenskych dopravnych zariadeni vyrazne nizsi, od roku 2003 v3ak pomaly narasta. Porovnanie
vyvoja zapojenia do globalneho hodnotového retazca je mozné vidiet na grafe 39.

Podiel pridanej hodnoty vytvorenej v sluzbach je tiez nizsi ako v Nemecku. Vyznamnu ulohu zohrava najma
pridand hodnota vytvorena v rdmci odvetvia dopravnych zariadeni samotnych. Rozdiely v zapojeni do globalneho
hodnotového retazca medzi krajinami V4 je mozné vidiet na grafe 40.

Graf 40 Podiely na globalnom hodnotovom retazci z kone¢ného pouzitia v krajinach V4
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REST - pridana hodnota generovana v odvetviach mimo sprac. sektora v domacej ekonomike;
OMA - pridana hodnota generovana v ostatnych odvetviach sprac. sektora okrem dopravnych zariadeni;
TR - pridana hodnota generovana v odvetvi vyroby dopravnych zariadeni.

Zdroj: Vlastné vypocty.

V Ceskej republike bol v roku 2005 podiel pridanej hodnoty vytvorenej vo zvysku sveta na celkovej vytvo-
renej pridanej hodnote v globalnom retazci na Urovni okolo 50 %. Je to priblizne o 10 p. b. viac ako na Slovensku
¢i v Madarsku. Zaroven menej ako v Nemecku ¢i Polsku. Napriek nizSiemu podielu tvorby domécej pridanej hodnoty
v odvetviach mimo spracovatelského priemyslu je podiel pridanej hodnoty vytvorenej v spracovatelskom priemysle
mimo dopravnych zariadeni vyznamnejsi ako na Slovensku, v Madarsku a Polsku.

V Madarsku podiel pridanej hodnoty v domacej ekonomike na hodnotovom retazci kone¢ného pouzitia
madarskych dopravnych zariadeni klesol pod 40 %. Pridand hodnota v domacej ekonomike je vytvorena najma
v samotnom odvetvi dopravnych zariadeni. V mensej miere v ostatnych odvetviach mimo spracovatelského
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priemyslu. Len velmi maly podiel je generovany v ostatnych odvetviach spracovatelského priemyslu mimo do-
pravnych zariadeni. Polsko mé spomedzi tychto krajin najvy3si podiel doméacej pridanej hodnoty na celkovej
pridanej hodnote v celom retazci spojenom s kone¢nym pouzitim polskych dopravnych zariadeni. Spomedzi
krajin V4 maju na tvorbe domdécej pridanej hodnoty vyznamné postavenie sluzby (v rdmci ostatnych odvetvi
mimo spracovatelského priemyslu) a tvoria takmer polovicu domacej pridanej hodnoty vytvorenej konec¢nym
pouzitim dopravnych zariadeni.

Graf 41 Podiely na globalnom hodnotovom retazci z kone¢ného pouzitia ceskych dopravnych zariadeni
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OMA - pridana hodnota generovana v ostatnych odvetviach sprac. sektora okrem dopravnych zariadeni;
TR - pridana hodnota generovana v odvetvi vyroby dopravnych zariadeni.

Zdroj: Vlastné vypocty.

V Madarsku podiel pridanej hodnoty v domacej ekonomike na hodnotovom retazci kone¢ného pouzitia
madarskych dopravnych zariadeni od roku 1995 klesol pod 40 % v roku 2000. Odvtedy zostal na tejto Urovni
s miernymi vykyvmi az do obdobia hospodarskej recesie v roku 2009. Pridand hodnota v domacej ekonomike je
vytvorend najma v samotnom odvetvi dopravnych zariadeni. V mensej miere v ostatnych odvetviach mimo spraco-
vatelského priemyslu. Len velmi maly podiel je generovany v ostatnych odvetviach spracovatelského priemyslu
mimo dopravnych zariadeni. Vyvoj struktiry globalneho hodnotového retazca prijmov (pridanej hodnoty) z kone¢-
ného pouzitia polskych dopravnych zariadeni je zobrazeny na grafe 43.

Polsko méa spomedzi tychto krajin najvy3si podiel domacej pridanej hodnoty na celkovej pridanej hodnote
v celom retazci spojenom s kone¢nym pouzitim polskych dopravnych zariadeni. Od roku 1995 vsak zaznamenaval
pomaly, ale takmer sustavny pokles. Spomedzi krajin V4 maji na tvorbe domacej pridanej hodnoty vyznamné
postavenie sluzby (v rdmci ostatnych odvetvi mimo spracovatelského priemyslu) a tvoria takmer polovicu domacej
pridanej hodnoty vytvorenej kone¢nym pouzitim dopravnych zariadeni.
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Globdlne hodnotové retazce

Graf 42 Podiely na globalnom hodnotovom retazci z kone¢ného pouzitia madarskych dopravnych zariadeni
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REST - pridana hodnota generovana v odvetviach mimo sprac. sektora v domécej ekonomike;
OMA - pridanad hodnota generovana v ostatnych odvetviach sprac. sektora okrem dopravnych zariadeni;
TR - pridana hodnota generovand v odvetvi vyroby dopravnych zariadeni.

Zdroj: Vlastné vypocty.

Graf 43 Podiely na globalnom hodnotovom retazci z konec¢ného pouzitia polskych dopravnych zariadeni
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Zdroj: Vlastné vypocty.
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4.2.4 Socialno-ekonomické dosledky globalnych hodnotovych retazcov

Podstatnou funkciou globalneho hodnotového retazca je dosiahnutie optimalneho pomeru vstupov a vystupov
a vytvorenie ¢o najvyssieho stupfa pridanej hodnoty. Cim viac pridanej hodnoty krajina vytvori, tym vy3siu Zivotnu
urovent méze zabezpecit pre jej obyvatelov. Prijem z GVC je ,hodnota, ktord sa v danej krajine pridala v akejkolvek
faze vyroby akéhokolvek produktu” (Timmer a kol., 2014). Pridana hodnota ma dve zékladné zlozky: prijem z prace
(mzdy, platy a odmeny pracovnikov) a prijem z kapitélu (zisky, uroky, renty).

Data zo svetovych input-output tabuliek, ako aj data z projektu 7. Ramcového programu (World Input-
-Output Database) umozniuju podrobnejsiu dekompoziciu udajov o vyplatenych mzdach podla Urovne vzdelania,
ato pre jednotlivé odvetvia narodného hospodarstva. Prijem z GVC (pridanu hodnotu v kazdej krajine) je teda
mozné Specifikovat nielen pre pracu (LAB) a kapital (CAP), ale aj v podrobnejsom ¢leneni na pracovnikov s nizkou
kvalifikaciou (LABLS), pracovnikov so strednou kvalifikdciou (LABMS) a pracovnikov s vy$sou kvalifikaciou (LABHS).
Déta o Strukture pracovnikov podla kvalifikicie a odvetvi ndrodného hospodarstva sa pre potreby World Input-Output
Database preniesli z databazy Eurdpskej komisie KLEMS.? Pracovnici s nizsim vzdelanim sa klasifikuju podla najvys-
sieho dosiahnutého vzdelania ISCED (Standard Classification of Education), a to na ISECD 1-2 (nizka kvalifikacia),
ISCED 3-4 (strednd kvalifikacia) a ISCED 5-6 (vyssia kvalifikacia). Tri druhy kvalifikdcie v podstate zodpovedaju slo-
venskému deleniu na pracovnikov so zakladnym, strednym a vysokoskolskym vzdelanim.

S rozvojom globalnych hodnotovych retazcov sa ¢asto vynaraju otazky vzhladom na udrzatelnost pracovnych
miest. Postupny pokles vyznamu spracovatelského priemyslu vo vyspelych krajindch OECD sa spéja s presunom
pracovnych miest do krajin strednej a vychodnej Eurépy (SVE) a juhovychodnej Azie. Nazory o strate pracovnych
miest v spracovatelskom priemysle su v3ak len giasto¢ne pravdivé. Je pravda, Ze absolutny pocet pracovnych miest
sa vo vadsine vyspelych krajin znizil, a takisto mierne klesol podiel prace na tvorbe pridanej hodnoty. Napriklad
v Nemecku pokles podielu prace v rokoch 1995 - 2009 predstavoval 1,6 % a vo Franclzsku 0,4 % (tabulka 29). Doslo
viak k vyznamnym zmenam vo vnutornej Struktire pracovne;j sily. Napriklad v Nemecku stupol podiel vysokokvalifi-
kovanej pracovnej sily na tvorbe pridanej hodnoty v rokoch 1995 - 2009 0 5,2 % a vo Francuzsku 0 5,9 %. Klesol
podiel nizkokvalifikovanej pracovnej sily, a to o 1,5 % v Nemecku a 6,8 % vo Francuzsku. Strata pracovnych miest sa
teda prejavila najma v nizkokvalifikovanych profesiach.

V tabulke 29 si mé6Zeme vSimnut neobycajne vysoky podiel kapitalu a nizky podiel prace na tvorbe pridanej
hodnoty na Slovensku. Za celé odvetvie narodného hospodarstva predstavoval vroku 2009 podiel kapitalu az
60,0 %, ale v odvetvi vyroby dopravnych prostriedkov az 61,5 %. Vysoky podiel kapitalu je typicky aj pre odvetvie
spotrebnej elektroniky. Podiel kapitalu na tvorbe pridanej hodnoty na Slovensku v obdobi rokov 1995 - 2009 celko-
vo klesol 0 2,7 %, ale v dvoch uvedenych klucovych odvetviach vyrazne stupol (3,7 % a 15,5 %). Tento vyvoj suvisi
s masivnym prilevom zahrani¢ného kapitalu. Velmi podobné procesy sa odohravali aj v inych krajindch SVE (tabulka
29). V Nemecku a vo Francuzsku viak podiel kapitalu na produkcii pridanej hodnoty klesal v prospech prace.* Pod-
statou tohto trendu bol rast podielu vysokokvalifikovanej pracovnej sily na celkovej tvorbe pridanej hodnoty. Napri-
klad podiel vysokokvalifikovanej pracovnej sily na tvorbe celkovej pridanej hodnoty v odvetvi vyroby dopravnych
prostriedkov v roku 2009 predstavoval 27,6 % vo Francuzsku a az 35,4 % v Nemecku. Na Slovensku tento podiel
v tom istom roku bol iba 1,6 %. Vysoky podiel vysokokvalifikovanej pracovnej sily na celkovej tvorbe pridanej hod-
noty suvisi s vysokym podielom odvetvi sluZieb na produkcii odvetvia vyroby dopravnych prostriedkov vo Francuzsku
a v Nemecku a s nizsim podielov inputov sluzieb na Slovensku a v inych krajinach SVE. Podiel vysokokvalifikovanej
pracovnej sily na tvorbe pridanej hodnoty v odvetvi vyroby dopravnych prostriedkov bol na Slovensku jeden z naj-
nizsich v EU. Slovensko teda konkurovalo hlavne vysokou zasobou (zahrani¢ného) kapitalu a priemerne vysokym
podielom pracovnikov so strednym stupriom kvalifikécie.

3 Databaza KLEMS mapuje narodné ucty vyspelych krajin a poskytuje podklady pre tzv. rastové uctovnictvo (podiely prace, ka-
pitalu, a technologickych a organiza¢nych inovécii na ekonomickom raste.

4 Socialno-ekonomické ucty (World Input-Output Database) neposkytuju agregované data za Eurépsku uUniu. Vyvoj vo vyspelych
krajinach je preto aproximovany vyvojom v dvoch hlavnych ekonomikach EU (Nemecku a Franctzsku).
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Tabulka 29 Podiely kapitalu a prace na celkovej pridanej hodnote. Rok 2009 a zmena podielu faktorov
oproti roku 1995

Krajina
Slovensko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

Cesko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

Madarsko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

Polsko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

Slovinsko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

Francuzsko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

Nemecko

CAP
LAB
LABHS
LABMS
LABLS

2009

Spolu, %

60,0
40,0
11,5
27,3

1,2

Spolu, %

37,6
62,4
17,5
42,4

24

Spolu, %

40,1
59,9
254
30,3

4,2

Spolu, %

43,6
56,4
21,1
32,2

3,1

Spolu, %

25,4
74,6
29,5
38,8

6,4

Spolu, %

36,8
63,2
27,2
24,6
11,5
Spolu, %

334
66,6
27,2
34,0

54

Zmena
%

-2,7
2,7
39
0,1

=13

%

-18,8
18,8
89
10,1
-0,2

%

45
-45

7.2
-72
—44

%

434
-434
3,1
-347
-11,7

%

9,4
-94
6,9
-94
-6,9

%

04
-04
59
05
-6,8
%
16
-1,6
52
=53
-1,5

2009

Kovy, %

56,1
43,9
6,4
36,3
1,2

Kovy, %

30,7
69,3
10,8
54,6

39

Kovy, %

29,9
70,1
171
45,8

7,2

Kovy, %

51,3
48,7
11,6
34,1

3,0

Kovy, %

16,7
83,3
21,1
50,8
11,5

Kovy, %

15,1
84,9
31,7
37,0
16,3

Kovy, %

19,7
80,3
30,4
42,7

7,2

zZmena
%

-1,8
1,8
1,7
2,2

-2,1

%

-253
253
58
19,2
03
%
8,6
-8,6
1,2
-1,8
-8,0

%

19,7
-19,7
26
-19,9
-23
%
64
-6,4
7,1
-45
-9,0

%

=57
5,7
12,7
3,0
-10,0
%
73
-7,3
6,3
-8,5
=522

2009
Stroje, %
41,4
58,6
8,5
485
1,6
Stroje, %

X X X X X

Stroje, %

36,1
63,9
15,6
41,7

6,6

Stroje, %

51,9
48,1
11,5
33,7

29

Stroje, %

21,3
78,7
19,9
48,0
10,8

Stroje, %

16,7
833
31,1
36,3
16,0
Stroje, %

16,3
83,7
31,7
44,5

7,5

Zmena
%

-0,2
0,2
3,0

16,2
-16,2
23
=15,7
-2,9

%

-0,2
02
10,0
038
-106
%
-0,7
07
89
-4,0
-43

2009

Elektro, %

56,3
43,7
6,3
36,2
1,2

Elektro, %

29,9
70,1
10,9
55,3

39

Elektro, %

60,4
39,6
9,6
25,9
41

Elektro, %

51,2
48,8
11,6
34,2
3,0
Elektro, %
18,5
81,5
20,6
49,7
11,2
Elektro, %

X X X X X

Elektro, %

89
91,1
34,5
48,4

8,1

Zdroj: World Input-Output Database (2014): Socio Economic Accounts, vlastné vypocty.

zmena
%

15,5
=155
038
-12,6
-3,7
%
-11,8
11,8
4,6
8,1
-0,9
%
35,3
-353
=59
24,2
-7,
%

19,3
=1%),3
2,1
-19,0
-24

%

9,5

-48

2009

Auto, %

61,5
385
56
31,9
1,1

Auto, %

51,2
48,8
7,6
38,5
2,7

Auto, %

55,5
44,5
10,8
29,1

4,6

Auto, %

54,2
45,8
10,9
32,1

28

Auto, %

39,7
60,3
15,2
36,7

83

Auto, %

25,9
74,1
27,6
32,2
14,2
Auto, %

6,5
93,5
354
49,7

84

zZmena
%

3,7
-3,7
1,6
-2,9
-2,4
%
93
-93
1,3
-85
-2,1
%
7,7
=7,/
14
-58
-3,2

%

158
-15,8
23
-16,0
-2
%
29,1
-29,1
-13
-232
-46

%

-11,7
11,7
11,8

57
=57

%

-14,7
14,7
13,7

39
-29



4.3 ZHRNUTIE

Hodnotovy retazec predstavuje postupnost aktivit, ktoré vyustuju do findlnej produkcie a kone¢ného pouzitia. Vznik
globélnych hodnotovych retazcov je vysledkom rasticej medzindrodnej delby prace. Typickym znakom globalnych
hodnotovych retazcov je, ze jednotlivé aktivity sa odohravaju v roznych krajindch sveta. RozloZenie kompetencii
v retazci vo velkej miere zavisi od charakteru vyrobného procesu. Vo vSeobecnosti sa rozlisuju retazce riadené kupu-
jucimi a retazce riadené vyrobcami (napr. automobilovy priemysel).

Z hladiska previazanosti klucovej firmy s jej dodavatelmi v retazci mézeme rozlisit pat zakladnych typov
spravy globalnych hodnotovych retazcov: riadenie trhom, moduldrne riadenie, prepojené riadenie, priame riadenie,
hierarchické riadenie. Globalne hodnotové retazce pdsobia v rdmci institucionalnych prostredi roznych krajin. Jed-
notlivé krajiny sutazia v kvalite institucionalneho prostredia o to, ktord ¢ast hodnotového retazca sa v nich uchyti.
Vo vieobecnosti plati, Ze sofistikované aktivity hodnotového retazca su lokalizované vo vyspelych krajinach, kym
medzispotreba a finalizacia sa vykonévaju v menej vyspelych krajinach. Existuju vSak moznosti posunu v hodnoto-
vom retazci. Firmy a krajiny vdaka posunu mézu ziskat jednak vy3si objem miezd a ziskov, ale aj ,bezpecnejsiu” poziciu
v ramci retazca. Medzi zakladné stratégie patri posun v ramci procesov, posun v rdmci produktov, funkény posun,
sektorovy posun.

Existuje viacero indikdtorov, ktoré opisuju stuperi fragmentacie vyroby medzi jednotlivé subjekty. Najviac
pouzivanymi st index participécie a index dizky produkénej retaze. Slovensko v roku 2009 vyviezlo tovary a sluzby
v hodnote 44,1 mld. eur. Z tejto sumy 44,3 % tvorili dovozy tovarov a sluzieb z inych krajin (backward index). Z tej
iste hodnoty vyvozu pouzili cielové krajiny slovenskych exportov 17,9 % na dalsi export (forward index) a zvySok
(82,1 %) pouzili na domacu spotrebu. Celkovy index participacie na Urovni 62,2 % odréazal velkost krajiny a domi-
nanciu priemyselnych odvetvi na Slovensku. V obdobi 1995 aZ 2009 naréstli hodnoty backward indexov prakticky
vo vietkych vyspelych krajinach, ¢o sved¢i o postupujuicej Specializacii krajin, atym aj o fragmentdcii vertikélne
integrovanych produkcii. Index dizky produkéného retazca dava informéciu o tom, kolko odvetvi sa podiela na vy-
robe produktu alebo sluzby. Na Slovensku sa v obdobi 1995 — 2009 celkova dizka retazca mierne skratila, z hodnoty
2,12 na 2,07 (skratil sa domdci retazec, kym zahrani¢ny narastol). Slovensko vsak patri ku krajindm sveta s najdlhsim
hodnotovym retazcom, ¢o je dané malym rozmerom jeho ekonomiky, silnou exportnou orientaciou a Struktdrou
vyroby a exportu. Vyssi podiel zahrani¢nej ¢asti na celkovej dizke hodnotového retazca sved¢i o vysokej integracii
krajiny do svetovej delby prace.

Vyspelé krajiny sveta su konkurencieschopné hlavne vdaka vysokému objemu pridanej hodnoty v exporto-
vanych tovaroch a sluzbach. Na urcenie konkurencnej schopnosti krajiny je doélezité zistit, v ktorej krajine a v ktorom
stadiu produkcie pridana hodnota vznikla. Podiel Slovenska na celosvetovej exportovanej doma vyrobenej pridanej
hodnote v roku 2009 predstavoval 0,33 % a bol nizsi ako podiel na celkovych hrubych exportoch (0,44 %). Slovensko
priddva do exportov priemyselnej produkcie podstatne menej sluzieb, ako vyspelé krajiny OECD. V exportoch
dopravnych prostriedkov sluzby tvorili na Slovensku 32,6 % celkovej exportovanej pridanej hodnoty (napr. vo Fran-
cuzsku 40,6 %).

Analyza zapojenia vyroby dopravnych zariadeni na Slovensku do globalnych hodnotovych retazcov odhali-
la vyrazné rozdiely medzi krajinami V4 a Nemeckom. Napriek tomu, ze podiel tvorby pridanej hodnoty v domécich
ekonomikéch krajin V4 postupom casu narasta, v porovnani s Nemeckom je ich zapojenie do globalnych vyrobnych
retazcov vyrazne nizsie. Vynimku tvori Polsko, ktoré ma vacsi domaci trh. Okrem toho zaostavaju aj v podiele doma-
cej pridanej hodnoty vytvorenej mimo vyroby samostatnych dopravnych zariadeni. A to jednak v ostatnych odvet-
viach spracovatelského priemyslu, ale aj v odvetviach mimo spracovatelského priemyslu, t. j. v sluzbach. Vyssie
zapojenie a nadviazanie sluzieb v domacej ekonomike pri vyrobe dopravnych zariadeni by prispelo k tvorbe vyssej
pridanej hodnoty a rastu zamestnanosti na Slovensku, pretoze ide o odvetvia naro¢nejsie na pracu, v porovnani
s odvetviami spracovatelského priemyslu, ktoré sa vyznacuju rychlym rastom produktivity préce, a ich rast vykonov
sa az v takej velkej miere neprejavuje na raste zamestnanosti.
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Slovensko md neobycajne vysoky podiel kapitélu a nizky podiel prace na tvorbe pridanej hodnoty. Za celé
odvetvie narodného hospodarstva predstavoval v roku 2009 podiel kapitalu az 60,0 %, v odvetvi vyroby dopravnych
prostriedkov az 61,5 %. Podiel vysokokvalifikovanej pracovnej sily na tvorbe celkovej pridanej hodnoty v odvetvi
vyroby dopravnych prostriedkov predstavoval na Slovensku iba 1,6 % v roku 2009 (na porovnanie v Nemecku to
bolo az 35,4 %). Podiel vysokokvalifikovanej pracovnej sily na tvorbe pridanej hodnoty v odvetvi vyroby dopravnych
ni¢ného) kapitalu a priemerne vysokym podielom pracovnikov so strednym stupriom kvalifikacie.

Dalsi rozvoj automobilového priemyslu na Slovensku prinesie vyznamné efekty pre celé narodné hospo-
darstvo len v tom pripade, ze sa podari zvysit jeho participaciu na globalnom hodnotovom retazci.
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ZAVER

Automobilovy priemysel je odvetvim, ktoré podstatne vplyva na celé hospodarstvo. Jeho vyznam nespociva len
v priamych efektoch na zamestnanost ¢i produkciu, ale aj vo vplyve na dalsie odvetvia, ktoré si na automobilovy
priemysel nadviazané. Vzhladom na tieto skutoc¢nosti a Sirokt doddvatelsku siet podnikov pésobiacich na Slovensku
je nevyhnutné, aby tomuto sektoru bola venovana patri¢na pozornost aj zo strany Statu.

Automobilové spolo¢nosti ponukaju ¢oraz sofistikovanejsie a technologicky nadro¢nejsie produkty. Tomu sa
musia prispdsobovat aj dodavatelské spolocnosti. Preto aj v dodévatelskom sektore dochddza k ustavi¢cnym zme-
ndm, menia sa Ulohy a postavenie dodavatelov. Doddvatelia celia ¢oraz vy3sej komplexnosti, kratsim technologic-
kym cyklom, neprestajnému tlaku inovovat a udrzat si svoju poziciu v globadlnom hodnotovom retazci. Dodavatelia
preberaju nové funkcie, a to aj v oblasti vyskumu a vyvoja, transferu technolégii ¢i dizajnu. Vznikaju globalni doda-
vatelia, ktori s schopni dodavat tovary a sluzby spifiajuce globalne $tandardy automobilovych spolo¢nosti a zarover
ich dodavat do viacerych oblasti sveta. Pre mensich dodavatelov sa tak zvy3uju bariéry vstupu na globalny trh.

Rozvoj automobilového priemyslu na Slovensku tak stoji pred vyzvou tvorby novej generacie podpornych
nastrojov, ktoré budi vychadzat z aktudlnych potrieb a poziadaviek trhu. Mnohé z analyzovanych trendov sa
na Slovensku uz zacali uplatfovat, respektive su zakotvené v strategickych planoch. Stratégia RIS3 (Poznatkami
k prosperite - Stratégia vyskumu a inovacii pre inteligentnu $pecializaciu Slovenskej republiky) venuje automobilo-
vému priemyslu tiez prioritnd pozornost.

Dal3ie opatrenia by mali smerovat na podporu institucionalneho rdmca, zvy3ovanie inova¢nych kapacit
podnikov, ako aj tvorbu Strukturdlnych reforiem v rdmci odvetvia. Instituciondlne prostredie krajiny do zna¢nej miery
ovplyvnuje, ktora cast hodnotového retazca v krajine posobi. KItic¢ovymi faktormi su vzdeland pracovna sila, makro-
ekonomicka stabilita, legislativne prostredie, ale aj dostupnost poznatkovo naro¢nych sluzieb.

Dodavatelia su klucovym faktorom v rozvoji automobilového priemyslu. V novej dodavatelskej Strukture
bude délezita tvorba inovacnych sieti, partnerstva a spolupraca s vyrobcami automobilov. Cielena podpora by mala
smerovat k tomu, aby boli podniky schopné posunut sa v hodnotovom retazci smerom k aktivitdm s vyssou prida-
nou hodnotou. Pre mensie firmy je prilezitostou prave spolupraca ¢i tvorba klastrov, ktord zvysuje efektivnost
a konkurencieschopnost podnikov.

Pre dalsi rozvoj automobilového priemyslu je potrebné zvySovat podiel vysokokvalifikovanej pracovnej sily
na tvorbe pridanej hodnoty, zvysovat podiel sluzieb na exportoch (kedZe sluzby su ekologicky cistou aktivitou
s vysokou pridanou hodnotou) a zvySovat podiel domacej pridanej hodnoty na exporte. Vyssi podiel domacej pri-
danej hodnoty na exporte prispieva k rastu ukotvenosti odvetvia a znizuje riziko spojené s odchodom odvetvia.
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TECHNICKA PRILOHA

V tejto Casti je vysvetleny a odvodeny input-output model pre viac regidnov, ktory sluzi ako zaklad pre analyzu glo-
balnych vyrobnych retazcov vo svetovej ekonomike. Zaoberdme sa aj samotnym odvodenim a vypoctom global-
nych hodnotovych retazcov, a to rozsirenim input-output modelu pre viac regiénov o pridant hodnotu. BliZsie
k input-output modelu pozri napr. Miller, Blair, 2009. Podrobny opis vypoctu globalnych hodnotovych retazcov je
uvedeny v Timmer a kol. (2012a), Timmer, a kol. (2012b), Los a kol. (2012), Stehrer (2012).

INPUT-OUTPUT MODEL PRE VIACEJ REGIONOV

Analyza globalnych hodnotovych retazcov je zaloZzend na input-output modeli pre viac regiéonov. Multiregionalny
input-output model je mozné zostrojit iba na zaklade medzinarodnych input-output tabuliek, v ktorych su krajiny
navzajom previazané zahrani¢nym obchodom s medziproduktmi a findlnymi komoditami. Zjednodusenu input-
-output tabulku pre tri regidény uvadzame v tabulke A.

Tabulka A Zjednodusena input-output tabulka pre tri regiéony

Pridana hodnota

Produkcia
v krajine A

Pridana hodnota

Produkcia
v krajine B

Pridana hodnota

Produkcia
vo zvysku sveta

Krajina A Krajina B Zvys;)zks;veta Krajina A Krajina B Zvysok sveta
F]
; ; ; 'S
Medzispotreba Medzispotreba Medzispotreba Domace koneéné  Doméce kone&né Domace o
Odvetvia Odvetvia Odvetvia pouzitie pouzitie konecné pouzitie
< ®© Medzispotreba Medzispotreba _— L " Konecné pouzi- .®
s S . " . Konecné Konecéné pouzitie . . S
e & Medzispotreba krajiny B zvysku sveta o S tievozvySku ¥
=N ] 5 " o pouzitie domacej v Bz exportu =23
® g domacejprodukcie  zexportu krajiny z exportu krajiny . sveta zexportu g
= produkcie A 4
x O A A A a
. 3 s m
ﬁ -E Medzispotreba Medzispotreba Medflspotreba Konecné pouzitie ~ Konecné pouzitie anecne p?u2| 'S
c & " .. zvysku sveta . . tievozvysku X m
= ¥ krajiny Azexportu doméacej - v A zexportu doméacej 8'S
T 3 kraiiny B rodukcie z exportu krajiny B rodukcie sveta zexportu 3
£ O Jiny P B P B a
i (]
3@ 'g Medzispotreba Meif;s.i;;ot:'seba Medzispotreba Konecné pouzitie ~ Konecné pouzitie Konecné )
2o 9 krajiny A z exportu Jiny . domacej v Az exportu v Bz exportu pouzitie doméacej 2 X
Sl e , Z exportu zvysku - ., ; . s
N 3 zvysku sveta . produkcie zvysku sveta zvysku sveta produkcie &

Zdroj: Timmer, Erumban et al. (2012), s. 63, vlastné spracovanie.

Multi-regiondlna input-output tabulka poskytuje detailny opis pouzitia domacich a dovezenych tovarov
a sluzieb, s rozlisenim krajiny povodu a urcenia. Je z nej mozné vycitat nie len to, kolko akych produktov pouzili
jednotlivé odvetvia pri svojej produkcii z dovozu, ale aj odkial sa tieto produkty doviezli. Zarover z nej vieme vycitat,
v ktorej krajine skoncili ktoré produkty pri ich kone¢nom pouziti.

Svetové input-output tabulky pre viacej regiénov tak poskytuju informaciu o celkovej produkcii komodity
[=1..nvregione r=1..R



x={x} (1)

Vektor x obsahuje celkovy produkciu jednotlivych komodit v prislusnej krajine, tak ako je uvedené v zapise (2)

X
x| X
X= =| (2)
x| X
%7 ]
Podobne mbézeme zapisat kone¢né pouzitie komodity /v regiéne r
_yl -
y={r}=| : 3)
y/?

Jednotlivé prvky vektora y udavaju, aké je konecné pouzitie komodity /v regidne 7, napr. kone¢né pouzitie
dopravnych zariadeni zo Slovenska v Nemecku.
Podrobny opis medziodvetvovych a medziregionélnych vazieb zachytdva matica medzispotreby Z

A -
z={z}= : . @)
zn ...z

Z tabulky medzispotreby vieme zistit, akd je medzispotreba komodity 7z regiénu rpre produkciu komodity
Jvregiéne s. Tzn. Ze z nej vieme napriklad vycitat, akd hodnota elektrickych a optickych zariadeni z Nemecka je po-
trebnd pre vyrobu dopravnych zariadeni na Slovensku.

Z tabulky medzispotreby ziskame po predeleni prislusnych prvkov celkovou produkciou maticu technic-
kych koeficientov A, ktord ndm uddva Struktdru vstupov na jednotku produkcie

A=Zx™ (5)
Jednotlivé prvky matice technickych koeficientov obsahuju informaciu o pouZiti vstupov z regiénu r pre

produkciu jednej jednotky prislusnych komodit v regiéne s

All . Alf?
A=| ¢ . (6)
Aﬁl . AFF
V matici technickych koeficientov A su zachytené len priame vazby medzi odvetviami a regidnmi. Informa-

ciu o priamych a nepriamych vazbach medzi odvetviami a krajinami ziskame az odvodenim Leontiefovej inverznej
matice pre viacej regiénov a to nasledovnym spésobom

L=(1-A)" 7)
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Jednotlivé prvky matice L udavaju, akd produkciu komodity /v regiéone r generuje priamo a nepriamo
konecné pouzitie jednej jednotky komodity /v regione s. Leontiefova inverzna matica je zakladny prvok input-
output modelu a prostrednictvom nej vieme vypocitat efekty kone¢ného pouzitia jednotlivych komodit na celkovu
produkciu

x=(1-A)"y=Ly (8)

Takymto spésobom mébzeme analyzovat priame a nepriame efekty vyplyvajuce z kone¢ného pouzitia
komodit v jednotlivych regiénoch, krajinach, a ,vystopovat” tak cely produkény retazec, ktory je zich dodanim
do konec¢ného pouZzitia spojeny.

METODIKA PRE VYPOCET GLOBALNYCH HODNOTOVYCH RETAZCOV

Rozsirenim input-output modelu pre viacej regiénov o pridani hodnotu mézeme analyzovat globalne hodnotové
retazce spojené s kone¢nym pouzitim jednotlivych komodit. Vektor pridanej hodnoty podfa komodit a regiénov
ziskame priamo z medzinarodnej input-output tabulky a mézeme ho zapisat takto:

p':[p'1 p'”}:[pi e P PR p,’f] 9)

pricom jednotlivé prvky vektora p udavaju, akd pridana hodnota sa vytvorila v regiéne spri produkcii ko-
modity /. Vydelenim prislusnym objemom celkovej produkcie komodity j v regiéne sdostaneme priame koeficienty
pridanej hodnoty

15,-1

P =p'%

Tento vektor obsahuje informéciu o tom, akd pridand hodnotu generuje v regiéne sprodukcia jednej jed-
notky komodity /.

Maticu, na zaklade ktorej vieme odhalit globalne hodnotové retazce vo svetovej ekonomike, ziskame vyna-
sobenim diagonalizovaného vektora priamych koeficientov pridanej hodnoty Leontiefovou inverznou maticou

Pi e 0 [ it
S IR (10)

G=p.L=|: .o
o - p* o

Jednotlivé prvky matice G, g;; , nam udavaju, aku pridand hodnotu v odvetvi /v regione rgeneruje konec-
né pouzitie jednej jednotky komodity /v regidne s. Prvky tejto matice maju nasledujicu Struktaru
Gll . Glﬁ

G={gr}=| 1 . (11)
GRl GRR

Z matice G vieme urcit, aké efekty na pridant hodnotu generuje konecné pouzitie jednej jednotky prislus-
nej komodity v jednotlivych odvetviach prislusnych regiénov, krajin, svetovej ekonomiky. Prave na zaklade matice
G sme v Casti 4.2.3 analyzovali efekty kone¢ného pouzitia dopravnych zariadeni na pridanu hodnotu v domacej
ekonomike a v zahranici, a to osobitne pre spracovatelsky priemysel a sluzby. Takisto sa prostrednictvom tejto mati-
ce analyzovali efekty globdalnych hodnotovych retazcov na slovenskud ekonomiku a tokov pridanej hodnoty v ¢asti
4.2.2.
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Podobnym spdsobom mézeme input-output model rozsirit o efekty na zamestnanost a kapital. Namiesto
vektora pridanej hodnoty vo vyraze (9) pouzijeme Udaje o zamestnanosti, resp. zamestnanosti podla kvalifikacie,
alebo udaje o mnoZstve pouzitého kapitalu. Po prendsobeni Leontiefovou inverznou maticou, tak ako sme urobili
vrovnici (10), dostaneme maticu, ktord bude obsahovat Udaje o priamych anepriamych medziregionalnych
a medziodvetvovych vazbach spojenych s generovanou zamestnanostou a kapitdlom. Takymto spésobom sme
analyzovali socidlno-ekonomické efekty v ¢asti 4.2.4.
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Automobilovy priemysel je klucovym odvetvim slovenskej ekonomiky. Jeho postavenie
a vyznam pre hospodarstvo umocriuje Siroka dodavatelska siet, a tym aj silné vazby

na mnohé dalSie odvetvia. Kniha poskytuje uceleny pohlad na automobilovy priemysel
na Slovensku a ponuka odpovede na otazky tykajuce sa jeho dodavatelskej siete

a zapojenia do globalnych hodnotovych retazcov.

Ako sa vyvijal automobilovy priemysel vo svetovej ekonomike?

Aké je postavenie automobilového priemyslu v slovenskej ekonomike?

Akymi zmenami prechadza struktira dodavatelského retazca automobilového priemyslu?
Mozno urcit kltucové faktory vztahov vyrobcov automobilov a dodavatelov?

Aka je Struktara dodavatelskej siete automobilového priemyslu na Slovensku?

Existuju rozdiely medzi podnikmi na jednotlivych urovniach dodavatelského retazca?
Akym sp6sobom je mozné mapovat globalne hodnotové retazce?

Aka je uroven participacie Slovenska na globalnych hodnotovych retazcoch?

Aké efekty vyplyvaju zo zapojenia Slovenska do globalnych hodnotovych retazcov?
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