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Uvod

PredloZeny ¢lanek se zaméruje na regionalni analyzu upgradingu ¢eského
automobilového primyslu s cilem uréit, do jaké miry je ekonomicky upgrading,
ktery chapeme jako posun firem k vy$si pridané hodnoté a ziskovosti vyroby,
provazen socialnim upgradingem v podobé zvySovani zaméstnanosti a ristu
mezd. Jednotkou nasi analyzy jsou mikroregiony (spravni obvody obci s rozsi-
fenou pusobnosti — dale SO ORP) s vice nez 500 zaméstnanci v automobilovém
primyslu a dodavatelskych odvétvich, klasifikovany podle pfevaZujici pozice
v dodavatelském fetézci automobilového pramyslu na uzemi Ceska (obr 1).
RozliSujeme ,jadrové“ mikroregiony, soustredujici automobilky jako tidici (éi
vedouci) firmy vyrobnich siti; mikroregiony s pievazujicimi dodavateli 1. fadu,
orientovanymi na vyvoj a vyrobu komplexnich sestav funkéné propojenych dila
(moduln) a slozitych dild; a ,,periferni“ mikroregiony, soustiedujici dodavatele
2. a 3. radu, kteri se specializuji na dodavky jednodussich dild a soucdastek
s niz§i pridanou hodnotou.

Hlavnim davodem pro testovani naseho piistupu na automobilovém pri-
myslu je jeho kliovy vyznam pro ¢eskou ekonomiku, nadmérna specializace
¢tvrtiny éeskych SO ORP na toto odvétvi (Pavlinek, Zenka 2010) a vysoka mira
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Obr. 1 — SO ORP podle postaveni v GPS automobilového priimyslu v roce 2008. 1 — Mlada
Boleslav, 2 — Jihlava, 3 — Otrokovice, 4 — Liberec, 5 — Ceska Lipa, 6 — Kolin, 7 — Brandys
nad Labem-Stara Boleslav, 8 — Kopiivnice, 9 — Hofovice, 10 — Plzen, 11 — Vysoké Myto,
12 — Teplice, 13 — Novy Jic¢in, 14 — Ceské Budgjovice, 15 — Ji¢in. Zdroj: CSU (2011a); vlastni
Setfeni v bireznu 2010.

hierarchizace dodavatelské sité (Pavlinek, Janak 2007). Predpokladame, zZe
asymetrické rozlozeni moci mezi ¥idicimi firmami (automobilkami) a dodava-
teli nizsich fada bude mit v kombinaci s jejich nerovnomérnym prostorovym
rozmisténim vyrazné dopady na regiondlni diferenciaci ekonomické vykonnosti
a zaméstnanosti v Cesku. Soustiedujeme se na tvorbu pracovnich mist, rast
mezd a vynosy z podnikovych dani jako piimé a méritelné efekty, projevujici
se i v kratkodobém ¢asovém horizontu.

Clanek zacina vymezenim a propojenim ekonomického, socidlniho a regio-
nalniho upgradingu. Treti ¢ast vysvétluje organizaci soucasného automobilo-
vého prumyslu a jeji predpokladané dopady na nerovnomérny rozvoj v Cesku.
Ve étvrté casti jsou piedstaveny datové zdroje a metody. Pata ¢ast obsahuje
statistickou analyzu intenzity upgradingu na jednotlivych patrech hodnotové-
ho fetézce automobilového primyslu. V zavéru jsou shrnuty hlavni poznatky
predlozené analyzy.

Ekonomicky, socialni a regionalni upgrading
Ekonomicky upgrading je definovan jako soubor inovaci vedouci k zavadéni
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§i pridanou hodnotou a zvySovani kvalifikaéni naroc¢nosti vyroby, jejichz cilem je
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udrzeni ¢i zlepseni konkurenceschopnosti podnikd (Humphrey, Schmitz 2002).
Na zakladé téchto ¢innosti se firmy, odvétvi, regiony nebo celé staty mohou po-
stupné posunout z niz§ich do vyssich pater hodnotovych fetézct a produkénich
siti k ¢innostem s vy$8i mirou zisku, a tim zlepsit své postaveni v mezinarodni
délbé prace (Gereffi 2005). Kapital a pracovni sila jsou dvé zakladni slozky
ekonomického upgradingu. Kapital zahrnuje technologické inovace, zatimco
pracovni sila zohledniuje produktivitu, organizovanost, zruénost, kvalifikaci
a inovativnost pracovniki (Barrientos, Gereffi, Rossi 2011).

Podle povahy inovacéni ¢innosti 1ze pro tcely tohoto ¢lanku v ramci ekonomic-
kého upgradingu rozlisit procesni, produktovy a funkéni upgrading. Procesni
upgrading zvysuje produktivitu vyroby diky investicim do i¢innéjsich techno-
logii, metod organizace vyroby a logistiky. Produktovy upgrading vede zahajeni
vyroby slozitéjsich vyrobku s vyssi pridanou hodnotou. Funkéni upgrading vede
k zavadéni strategickych nevyrobnich funkci zvySujicich pfidanou hodnotu,
jako jsou marketing, design, vyzkum a vyvoj, nebo vede k opousténi funkei
s nizkou pridanou hodnotou (viz napf. Humphrey, Schmitz 2002). Méritkem
upgradingu na firemni drovni je tedy produktivita vyrobnich faktord, vytvorena
pridana hodnota a zisk (Milberg, Winkler 2011) a také konkurenceschopnost
vyrobkd na mezinarodnich trzich (napi#. Bernhardt, Milberg 2011).

Ekonomicky upgrading tak vede ke zvySovani vytvorené hodnoty ve vyrobnim
procesu, coz je jednim ze zakladnich predpoklada uspésného hospodarského
rozvoje (Henderson a kol. 2002). Hlavnim prijemcem takto vytvorené hodnoty
muze byt nejen firma, jeji akcionari a zaméstnanci, ale i hostitelsky region
a v Sirsim pojeti téz zakaznici a cela spolecnost (Lepak, Smith, Taylor 2007).
Na firemni drovni ale nemusi upgrading nutné vést ke zlepSeni pracovnich
a zivotnich podminek zaméstnancu. Spolecenské dopady ekonomického up-
gradingu a piedevs§im rozdéleni jeho vynost v ramci globalnich produkénich
siti (GPS) jsou proto souhrnné oznacovany jako socidlni upgrading (piipad-
né i ,downgrading®). Méri se poétem a kvalitou pracovnich mist ve smyslu
mzdového ohodnoceni, zvySovani stability a jistoty zaméstnani, posilovani prav
zaméstnancu a celkové kvality pracovniho prostiredi (Barrientos, Gereffi, Rossi
2011).

Pro méreni dopadt upgradingu na regionalni urovni navrhujeme zavede-
ni pojmu ,regionalni upgrading“. Stejné jako socialni upgrading je vysled-
kem procesu prerozdélovani hodnoty vytvorené ekonomickym upgradingem
a schopnosti udrzet tuto hodnotu v izemi, na kterém byla vytvorena. Zahrnuje
vynosy z dani z prijmt pravnickych osob (dale zkracené podnikovych dani),
zisk reinvestovany v domécim regionu a posileni aglomerac¢nich efektt, véetné
lokalizovanych pienost znalosti a technologii diky vazbam a vztahtim mist-
nich podnikd s nadnarodnimi spole¢nostmi a znalostnimi centry. Regionalni
upgrading lze souhrnné mérit pridanou hodnotou a zaméstnanosti, které jsou
odrazem regionalni konkurenceschopnosti (Budd, Hirmis 2004).

Pridana hodnota ma tii zakladni slozky: zisk firem, odvody z podnikovych
dani a mzdové (osobni) naklady. Zisk vytvoreny v regionu muze byt vSak raz-
nymi mechanismy odcerpan do jiného regionu, napt. v dusledku repatriace
formou dividend ¢i prostirednictvim transferovych cen (Dunning, Lundan 2008).
Z tohoto dtvodu pristup GPS rozliSuje hodnotu vytvorenou od hodnoty realné
udrzené v daném tzemi, prispivajici k jeho rozvoji (Coe, Hess 2011). Hodnota
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udrzZena v daném tuzemi se odrazi v poctu pracovnich mist a jejich kvalité
méiené prumérnou vysi mési¢nich mezd a ve vynosech podnikovych dani. Pro
hospodaiskou a regionalni politiku zemi intenzivné zapojenych do GPS je tedy
zésadni otazkou, do jaké miry je ekonomicky upgrading provazen i socidlnim
a regionalnim upgradingem (Barrientos, Gereffi, Rossi 2011). V rozvojovych
zemich k tomu dochazi podle nékterych autord jen ziidka (Knorringa, Pegler
2006; Bernhardt, Milberg 2011).

Vztah mezi ekonomickym a socialnim upgradingem ovliviuji étyii zakladni
faktory: pozice regionu v GPS, firemni strategie, typ vyroby ¢i sluzeb a postave-
ni zaméstnancu (Barrientos, Gereffi, Rossi 2011; Milberg, Winkler 2011). Pozice
na hornich patrech GPS je spojena s ekonomickou moci velkych nadnarodnich
spolec¢nosti, Sirokym okruhem jejich kompetenci a koncentraci strategickych
funkci, véetné vyzkumu a vyvoje. Tyto funkce vyrazné zvysuji pridanou hod-
notu i zisk a zaroven vyzaduji vysoce kvalifikovanou a tedy i dobie placenou
pracovni silu. Situace je vyrazné odlisna na spodnich patrech GPS, které se
obvykle sousttedi na vyrobu jednoduchych soucastek a polotovari, nevyzaduji-
cich vysoce kvalifikované pracovniky. Tomu odpovidaji i daleko nizsi mzdy, nizsi
stabilita pracovnich mist, zranitelnost a slab4 vyjednavaci pozice zaméstnanct.

Strategie firem ma zasadni vliv na potencial nejen ekonomického, ale
i socidalniho a regionalniho upgradingu. Dodavatelé a pobocky nadnarodnich
spoleénosti zapojené do GPS jsou vystaveny neustdalému tlaku na sniZovani
cen pri soucasném zlepSovani kvality dodavanych dilt (rozhovory autoru ve
100 podnicich ¢eského automobilového priamyslu v letech 2009-2011). ZvySovani
produktivity vyroby mohou dosahnout budto dlouhodobé rozvojovou strategii,
stavéjici na technologickych a organizac¢nich inovacich a zvysovani kvalifikace
pracovni sily, nebo ndkladové konkurenéni strategii v podobé nap¥. snizovani
zaméstnanosti pii stagnaci ¢i snizovani mezd (Milberg, Winkler 2011).

Za kli¢ovy faktor ovliviiujici vazby mezi ekonomickym a socialnim upgradin-
gem muzZeme povazovat typ vyroby v ramci GPS. Barrientos, Gereffi a Rossi
(2011) jich rozliSuji pét: domaci zemédélska a remeslna malovyroba, montaz
naro¢na na nekvalifikovanou pracovni silu, kompletni vyroba naro¢na na stied-
né kvalifikovanou pracovni silu, high-tech vyroba s vysokou kvalifikaéni naroc-
nosti a znalostné narocné ekonomické aktivity, zahrnujici sluzby a samostatny
vyzkum a vyvoj. Z davodu rostouci ceny pracovni sily v Cesku se postupné
snizuje vyznam jednoduché montaze dilt vyuzivajici nekvalifikovanou pracovni
silu a té, ktera zaroven nemusi byt umisténa v blizkosti montaznich zavodu
automobilek, jako jsou napt. jednoduché kabelové svazky. Cela rada takovych
podnikii byla piedevsim béhem posledni ekonomické krize v letech 2008 a 2009
uzaviena ¢i pfemisténa do zemi s levnéjsi pracovni silou (Pavlinek, Zenka 2010;
Pavlinek 2013). Piesto vyznam tohoto typu vyroby v Cesku pretrvava.

Zmalostné naroc¢né ekonomické aktivity jsou vyznamnéji zastoupeny pouze ve
velmi uzké skupiné automobilek a zahrani¢né vlastnénych dodavateld prvniho
radu se strategickymi funkcemi a téz v ramci samostatnych vyvojovych, inze-
nyrskych a logistickych center (Pavlinek 2012, Frigant 2011). Tézisté ¢eského
automobilového pramyslu spociva ve vyrobé se stfedni kvalifika¢ni naroénosti,
odpovidajici vétsiné dodavatelskych firem nizsiho Fadu, na drovni automobilek
a dodavatelt 1. radu ¢asteéné i v high-tech vyrobé nejslozitéjsich a technologic-
ky nejvice naroénych dila a modult.
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vev s

je tvorba pracovnich mist v oblastech s vysokou nezaméstnanosti. Hlavnimi
nevyhodami jsou v8ak nizké mzdy, slabé mistni dodavatelské vazby i pomérné
snadna piremistitelnost vyroby. Se stiedné a vysoce kvalifika¢né naroénou vyro-
bou se poji intenzivnéjsi socialni upgrading ve smyslu vyssi kvality pracovnich
mist, stability zaméstnani, vySe mezd a investic do vzdélavani zaméstnancd.
Na druhou stranu, takto kvalitnich pracovnich mist podniky vétSinou vytvari
méneé a jejich vliv na regiondlni zaméstnanost tak nemusi byt prilis vyznamny.

S klesajici pozici zahraniéni pobocky v GPS lze ocekavat rostouci rozdily
mezi intenzitou ekonomického a regionalniho upgradingu. Rostouci zisk muaze
byt presouvan do jinych regiona prostiednictvim repatriaci i transferovych
cen (Dunning, Lundan 2008). Naopak v regionech soustiedujicich generalni
¢i regionalni reditelstvi ridicich firem lze i pres vyssi danovou zatéz ocekavat
vysoké danové vynosy. Vliv na danové vynosy maji téz investié¢ni pobidky ve
formé danovych prazdnin.

Upgrading v automobilovém pramyslu a regionalni rozvoj

Pro automobilovy prumysl, ktery je prikladem vyrobcem fizené vyrobni
sité, jsou charakteristické tzv. kvazi-hierarchické (Humphrey, Schmitz 2002)
¢i zavislé hodnotové retézce (Gereffi, Humphrey, Sturgeon 2005). Na pomyslném
vrcholu vertikalné organizované vyrobni sité se nachazi ridici firma (automo-
bilka), ktera koordinuje a do velké miry i ekonomicky ovlada rozvétvenou sit
dodavateltt (Humphrey, Schmitz 2002). Podle svého postaveni ve vyrobni siti
jsou dodavatelé organizovani do nékolika pomyslnych dodavatelskych pater
¢i Fadovostnich drovni, které se lisi predevs§im schopnostmi dodavatela vyra-
bét a dodavat razné slozité dily, souéastky a jejich funkéné propojené sestavy
(moduly). Zaroven se dodavatelska patra lisi podle vztaht dodavatela s fidici
jich funkéné propojené sestavy dodava pomérné uzka skupina tzv. dodavatelu
1. fadu. Dodavatelé 1. fadu maji vétsinou dlouhodobé vztahy a vazby s auto-
mobilkami zaloZené na vzajemné spolupraci, duvére, ale i zavislosti, nebot
jim automobilky predaly Fadu vyznamnych kompetenci, jako napiiklad podil
na vyvoji celych moduli. Spoleéné s automobilkami se podileji na koordinaci
stovek dodavateld 2. a 3. fadu, ktefi dodavaji jednodussi dily, soucastky c¢i
meziprodukty. Dodavatelé 3. fadu jsou v nejnevyhodnéjsim postaveni v ce-
1ém hodnotovém fetézci, protoZe je jim ze strany automobilek a dodavatelu
1. a 2. ¥adu diktovano co, kam, kdy, za jakou cenu a za jakych podminek budou
dodavat (Frigant 2011).

Ridici firmy rozhoduji o tom, které firmy budou soucasti dodavatelské site,
definuji koneény vyrobek a ponechavaji si kli¢ové kompetence v oblasti strate-
gickych ¢innosti vytvarejicich nejvyssi pridanou hodnotu a zisky, tj. v designu,
ketingu (Gereffi, Korzeniewicz 1994). Oligopolni struktura automobilového
prumyslu téz posiluje moc ridicich firem ve vyrobnich sitich, nebot na jednu
automobilku pripadaji stovky dodavatelskych firem (Pavlinek, Janak 2007).
Vysoka kupni sila automobilek i nahraditelnost dodavatelti jednoduchych
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soucastek posiluje vyjednavaci pozici a moc fidicich firem. Zejména v dobé
ekonomické krize a nadbyteénych vyrobnich kapacit jsou automobilky schopné
tladit dodavatele nizsich ¥4dt k maximalnim dsporam a rastu produktivity
vyrobniho procesu na tkor marzi, které jsou ¢asto na hranici preziti dodavatela
(Blazek 2012, Pavlinek 2013, rozhovory 2009-2011).

Z téchto duvodu lze oéekavat krajné asymetrické rozlozeni pridané hodnoty
a zisku mezi Fidicimi firmami a dodavateli a klesajici prinosy firem pro regio-
nalni rozvoj se snizujicim se patrem dodavatelského retézce (Pavlinek, Janak
2007). Tato asymetrie je ¢astecné narusena silnou pozici dodavatela 1. fadu,
predevsim nejvétsich ,globalnich“ dodavatelt, kteti diky své velikosti a vyrobé
ve vSech hlavnich svétovych oblastech montaze automobili dosahuji vysokych
aspor z rozsahu (Aller a kol. 1999). Dodavatelé 1. fadu jsou také schopni vyvijet
moduly a koordinovat dodavatele nizsich radu, coz by jim mélo zajistit vyssi
miru ziskovosti ve srovnani s dodavateli 2. a 3. fadu. Otédzkou v8ak zustava,
zda se nerovnomérné rozloZeni zisku v hodnotovém fetézci postupem c¢asu
prohlubuje a zda #idici firmy dlouhodobé zvysuji svoji ziskovost na tkor svych
dodavatela (Frigant 2011). Neni tedy jisté, zda soucasna podoba vyrobnich
siti v automobilovém pramyslu povede ke zvySovani ¢i snizovani rozdila v re-
gionalni ekonomické vykonnosti. Otazkou je, do jaké miry se pozice ¢eskych
regionu v dodavatelskych patrech automobilového primyslu skuteéné promita
do regionalnich rozdilti v zaméstnanosti a ekonomické vykonnosti.

Jednim z dualezitych faktora je vysoka otevienost ¢eské ekonomiky, dale
zavislost primyslu na vyvozu a zahrani¢nim kapitalu a jeho nadmeérna spe-
cializace na vyrobu automobili. Ve étvrtiné ceskych SO ORP se Siroce vyme-
zeny automobilovy pramyslu podili vice nez 10 % na celkové zaméstnanosti
(Pavlinek, Zenka 2010). Témét 88 % zakladniho kapitdlu 153 ¢lent Sdruzeni
éeského automobilového prumyslu je v drZeni zahraniénich investort (AutoSAP
2012), coz podtrhuje zcela rozhodujici roli zahraniéniho kapitalu v ¢eském au-
tomobilovém pramyslu. Doméaci dodavatelé jsou vétsinou dodavateli 3. Fadu,
tedy v nejméné vyhodném a nejzranitelnéjsim postaveni (Pavlinek, Janak
2007). V ramci automobilovych vyrobnich siti je tak Cesko piredevs§im vyrobni
zakladnou fizenou a ovladanou ze zahrani¢i s velmi omezenym zastoupenim
strategickych funkeci (Pavlinek 2012).

Prevazujicim zdrojem novych technologii a znalosti v automobilovém primy-
slu je jejich prenos ze zahrani¢i v ramci organizacni struktury nadnarodnich
spolecnosti. A¢koliv automobilovy vyzkum a vyvoj (VaV) je v Cesku rozvinutéjsi
nez v ostatnich statech stredni a vychodni Evropy (méreno poctem zamést-
nancu a vydaji na VaV), tak je v pirevazné mire zaméieny na jednodussi vyvoj
v pobockach zahrani¢nich spole¢nosti. Domaci vyvojova zakladna je velice ome-
zena a po roce 1990 doslo k opusténi od vyvoje celych automobild a orientaci na
jednodussi vyvoj jednotlivych dilt a soucédstek (Pavlinek 2012). Na§ empiricky
vyzkum mezi 100 automobilovymi firmami na tdzemi Ceska v letech 2008 az
2012 potvrdil slabé horizontdlni vazby na mistni drovni v podobé pifenosu
znalosti a inovacni spoluprace s univerzitami, VaV institucemi, dodavateli
i konkurenénimi firmami, coz omezuje vyznam regionalné specifickych faktorta
konkurenceschopnosti i moznosti strategického parovani (MacKinnon 2012)
mezi potfebami nadnarodnich spoleénosti a mistnimi zdroji regionalniho
rozvoje.
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Vyse uvedené argumenty podporuji oéekavéni, ze i v Cesku budou velké
regionalni rozdily v ekonomické vykonnosti a zaméstnanosti v zavislosti na
postaveni jednotlivych regiona v ruznych typech vyrobnich siti a hodnotovych
fetézci.' Existuji vSak téz argumenty, které predpoklad vyrazného vlivu pozice
podnikd a regiontt v GPS na regionalni rozvoj v Cesku zpochybnuji.

Za prvé, vyznamné rozdily v objemu hodnoty vytvorené i nasledné udrzené
v reg10nech lze ocekavat predevs1m mezi feditelstvimi rldlclch ﬁrem a vyrob-
jsou vsak reditelstvi nadnarodnich spole¢nosti zastoupena zcela Vlemecne.
I na nejvyssich patrech dodavatelského fetézce prevladaji vyrobni a montazni
zavody s minimalnim zastoupenim strategickych funkci (Pavlinek, Zenka 2011),
coz plati zejména pro francouzské, japonské a korejské dodavatele 1. fadu.
Vyjimkou je Skoda Auto, ktera je tzv. ridici firmou druhého fadu se Sirokym
okruhem kompetenci (Pavlinek, Janak 2007) a nékolik velkych VaV center jako
Visteon Autopal a Robert Bosch (Pavlinek 2012).

Za druhé, ackoliv je naprostd vétSina vyznamnych automobilek a dodavatelt
1. ¥4du na uzemi Ceska v zahraniénim vlastnictvi, mezi dodavateli niz§iho ¥4du
je vyznamné zastoupeni domacich firem.? Od firem v ¢eském vlastnictvi lze
ocekavat vyssi relativni prinosy pro regionalni rozvoj diky potencialné vétsimu
podilu hodnoty udrzenému v hostitelském regionu, zatimco zahrani¢ni firmy
mohou snadnéji presunout zisk do zahranié¢i formou dividend ¢i transferovych
cen (Pavlinek, Jandk 2007; Dunning, Lundan 2008).

Za treti, Pavlinek a Zenka (2011) ukazali vy$si intenzitu pramyslového
upgradingu ve skupiné ceskych dodavatelt nizsiho radu nez v pripadé zahra-
ni¢niho sektoru mezi lety 1998 a 2007. Dtvodem byla nizka pocatecni uroven
¢eskych dodavateli v roce 1998 a intenzivni procesni upgrading pod silnym
tlakem zahraniénich automobilek a dodavatelu 1. fadu ve formé zavadéni mo-
dernich technologii, efektivnéjsi organizace vyroby a zptisnéni kvalitativnich
standardd. Domaéci firmy jsou téz zpravidla zapojeny do vice dodavatelskych
siti nadnarodnich firem, protoZe pouzivaji jednodussi technologie pro vyrobu
jednoduchych dila, které ¢asto nejsou §ité na miru jedinému zakaznikovi. To
sniZuje jejich zavislost na jednom zakaznikovi a vytvari alespon teoretické
predpoklady pro produktovy i funkéni upgrading. Zaroven jsou ale vystaveny
nejsilnéjsimu tlaku na neustalé sniZovani vyrobnich nakladi pod hrozbou
vyrazeni z dodavatelské sité a nahrazeni levnéjsim dodavatelem. Tato situace
na jednu stranu podporuje neustaly procesni upgrading, ale na druhou stranu
omezuje moznosti predevSim funkéniho upgradingu, protoze vyvoj vlastnich
technologii a vyrobki je finanéné velice naroény (Pavlinek, Zenka 2011). Zavislé
postaveni naprosté vétSiny doméacich dodavatelt v automobilovych vyrobnich
sitich je toho dikazem.

Na zakladé predchozi diskuse miuzeme formulovat t¥i vyzkumné otazky,
hledajici souvislost mezi pozici podnikd automobilového pramyslu v GPS, in-
tenzitou ekonomického upgradingu a dopady na regionalni rozvoj.

1 Pro typologii hodnotovych fetézct podle zptusobu jejich tizeni/ovladani viz Gereffi, Hum-
phrey, Sturgeon (2005).

Podil domécich firem na zaméstnanosti v roce 2007: automobilky 2,3 %, dodavatelé 1. fadu
7,4 %, dodavatelé 2. ¥adu 25,4 %, dodavatelé 3. fadu 38,6 % (CSU 2011a)
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1. Lisi se vyznamné dopady firem v automobilovém primyslu na regionélni
rozvoj v Cesku podle pozice hostitelskych regiont v dodavatelskych sitich
nadnarodnich spoleénosti? Maji jadrové regiony éeského automobilového
prumyslu, soustiedujici velké automobilky a dodavatele 1. faddu vyznamné
vy$$i mzdy a vynosy z podnikovych dani nez periferni regiony soustiedujici
dodavatele nizsich rada?

2. Jak se lisila intenzita ekonomického upgradingu mezi regiony na jednotli-
vych patrech dodavatelské sité automobilového pramyslu v Cesku v obdobi
1998-2008? Doslo ke snizeni nebo naopak prohloubeni rozdila v ziskovosti
mezi jadrovymi a perifernimi regiony z pohledu GPS automobilového pru-
myslu?

3. Do jaké miry byly inovace smérujici k vyssi produktivité a ziskovosti do-
provazeny odpovidajici intenzitou socidlniho upgradingu v podobé nartstu
zaméstnanosti, mezd a vynosu z podnikovych dani na zaméstnance?

Data a metody

Statisticka analyza upgradingu je zaloZena na databazi firem v Siroce vyme-
zeném automobilovém primyslu na tzemi Ceska, ktery zahrnuje téz dodava-
telské firmy v odvétvich jako hutnicky, strojirensky, plastikarsky nebo textilni
pramysl. Databaze obsahuje 475 firem s 20 a vice zaméstnanci a pokryva
zékladni finanéni ukazatele a zaméstnanost pro roky 1998, 2002, 2005-2008.
Zdrojem dat jsou pravidelna Setfeni CSU (2011a, 2011b).

Firmy byly rozdéleny do péti kategorii podle procenta jejich trzeb z automo-
bilového pramyslu (0-24,9; 25,0-49,9; 50,0-74,9; 75,0-99,9; 100 %). Na zakladé
téchto podili byly pocet pracovniki i finanéni ukazatele v jednotlivych katego-
riich vaZeny stiedni hodnotou intervala (0,125; 0,375; 0,625; 0,875; 1). Tim se
snizilo zkresleni vyplyvajici ze zahrnuti velkych firem v kapitalové naroénych
oborech, pro které tvoii automobilovy primysl jen malou ¢ast odbytu jako napi.
Trinecké Zelezarny ¢i Synthesia. Podil trzeb v automobilovém pramyslu byl za
jednotlivé firmy zjistén z telefonického Setfeni v bireznu 2010.

Vsech 475 firem bylo klasifikovano na zakladé jejich prevazujici pozice
v dodavatelském Fetézci automobilového primyslu.’ Rozlisili jsme fidici firmy
(automobilky jako Skoda Auto, TPCA, Irisbus; Hyundai nebyl vzhledem ke
sledovanému obdobi 1998-2008 zahrnut) a tii patra dodavatelskych podnika
podle slozitosti, technologické vyspélosti a pridané hodnoty vyrabénych dila.
Dodavatelé 1. radu vyrabéji slozité dily a sestavy funkéné propojenych dila
(moduly) s vysokou piidanou hodnotou, jako jsou motory a jejich slozité ¢asti
(turbodmychadla, kompresory), dale pirevodovky, ridici a brzdové systémy,
podvozky a také méné technologicky naro¢né, avsak komplexni moduly, jako
jsou pristrojové desky, dverni ¢i stiesni systémy a sedacky. Dodavatelé 3. radu
se orientuji na dily s nizkou pridanou hodnotou, jako jsou karosérie a jejich
éasti, plechy, kola, vyfuky, stérace, dale kovové a plastové vylisky ¢i obrobky pro
dalsi zpracovani, jednoduché interiérové dily a doplnky jako hlavice fadicich
pak ¢i potahy sedacek. Zbyvajici dily se stiedné vysokou pridanou hodnotou

3 Blize k metodice viz Pavlinek, Jandk (2007) a Pavlinek, Domanski, Guzik (2009).
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Tab. 1 — Indikétory intenzity ekonomického, socidlniho a regiondlniho upgradingu v GPS
automobilového priumyslu na drovni SO ORP Ceska

N4ézev a zkratka Definice Ekonomicky  Socidlni/
upgrading  regiondlni
upgrading
Produktivita prace Piidana hodnota na zaméstnance X
(tis. K¢&)
Rentabilita Provozni vysledek hospodareni X
vykoni po zdanéni / vykony véetné obchodni
marze (%)
Mzdy Pramérné mésiéni mzdy X
na zameéstnance (K¢)
Podnikové dané Vynos dané z prijmu pravnickych osob X
na zameéstnance na zameéstnance (tis. K¢é)
Pridana hodnota Pridana hodnota na obyvatele (K¢) X X
na obyvatele
Ekonomicky Pocet zaméstnanct x prumérna roéni X
agregat na mzda zaméstnance/pocet obyvatel (K¢)
obyvatele
Podnikové dané Vynos dané z prijmu pravnickych osob X
na obyvatele na obyvatele (K¢)
Mzdy a dané Podil vynosu dané z p¥ijmu pravnickych X

z ptidané hodnoty  osob + celkovych mzdovych naklada
na pridané hodnoté (%)

Pozn.: Hmotna fixni aktiva — finanéni hodnota pozemku, budov, stroji, investi¢nich celku,
vybaveni. Provozni vysledek hospodareni — de facto zisk; vykony véetné obchodni marze — de
facto roéni objem produkce ve finanénim vyjadieni; ukazatele pridané hodnoty, ekonomického
agregatu a podnikovych dani na obyvatele se vztahuji k hodnoté vytvorené v automobilovém
prumyslu a dodavatelskych odvétvich, nikoli v ekonomice jako celku; vSechny ukazatele jsou
agregovany na uroven SO ORP a dodavatelskych pater.

(jednodussi soucastky motoru a podvozku, zamky, svétlomety atd.) vyrabé&ji
dodavatelé 2. radu. Prikladem dodavatela 1. fadu jsou Robert Bosch v Ces-
kych Budéjovicich, Bosch Diesel v Jihlavé a Visteon Autopal v Novém Jic¢iné.
Dodavatelé 2. fadu jsou zastoupeni napf, firmami Kiekert v Prelouci, Brano
v Hradci nad Moravici, Motor Jikov v Ceskych Budéjovicich a Automotive
Lighting v Jihlavé. Mezi nejvétsi dodavatele 3. fadu patii Barum Continental
v Otrokovicich, Yazaki Wiring Technologies v Plzni nebo TRW-DAS v Dacicich.
Ekonomicky upgrading méirime pomoci dvou finanénich ukazatelt, rentabi-
lity vykonu a produktivity prace z pridané hodnoty (tab. 1). Rentabilita vykonu
méri podil zisku na vykonech (celkovém objemu prumyslové vyroby) v daném
roce ve finanénim vyjadieni. Vypovidaci hodnotu rentability vykonu zkresluji
vysoké investice v obdobi zahajeni ¢i rozsiteni vyroby, repatriace ziska do za-
hraniéi nebo transferové ceny, kdy firmy mohou dlouhodobé vykazovat uicetni
ztratu a presto byt ve skuteénosti vysoce ziskové (Dunning, Lundan 2008).
Také z divodu vysoké meziroc¢ni kolisavosti hodnot byl doplnén podptrny
ukazatel produktivity prace z piridané hodnoty, ktera je ukazatelem intenzity
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pramyslového upgradingu (Milberg, Winkler 2011; Pavlinek, Zenka 2011).
Ptidana hodnota na zaméstnance zohledniuje procesni upgrading ve smyslu ino-
vaci vyroby za ucelem snizeni nakladd, ale i ostatni slozky upgradingu, napt.
strategickych funkei jako design, vyzkum a vyvoj nebo marketing. Nevyhodou
ukazatele je vyrazna ovlivnitelnost investiéni naroénosti vyroby, protoze ka-
pitalové narocéné obory jako hutnictvi nebo gumarenstvi se vyznacuji vysokou
produktivitou prace bez ohledu na redlnou technologickou naro¢nost vyroby
a slozitost vyrobku (Pavlinek, Zenka 2011). Pridana hodnota na obyvatele
je klicovym ukazatelem ekonomického upgradingu firem na tzemi regionu
ve formé tvorby hodnoty v podobé zisku, ale zahrnuje téz hodnotu udrzenou
v regionu ve formé mezd a dani.

Primérné mési¢ni mzdy a dané z pri{jmt pravnickych osob odrazeji diky
prepoétu na zaméstnance kvalitu pracovnich mist a relativni p#inos firem pro
regionalni rozvoj. Ukazatele pitidané hodnoty, ekonomického agregatu a pod-
nikovych dani v pfepoc¢tu na obyvatele maji geograficky rozmér, a jsou proto
pouzity pro méieni dopadli automobilového primyslu na vyvoj regionélnich
ekonomickych rozdilti v Cesku. Zohlednuji nejen technologickou naro¢nost vyro-
by a kvalitu pracovnich mist, ale téz velikost firem a miru izemni koncentrace
vyroby v regionech. Vysoka regionalni pridana hodnota ¢i vynosy z podnikovych
dani na obyvatele jsou typické pro regiony s vysokou mirou koncentrace velkych
firem v automobilovém prumyslu, napt. pro Mladou Boleslav ¢i Jihlavu.

Ekonomicky agregat kombinuje efekt zaméstnanosti a kvality pracovnich
mist, tedy hlavni slozky socidlniho upgradingu (Milberg, Winkler 2011). Je
definovan jako celkovy pocet pracovnikt v automobilovém primyslu vynasobe-
ny jejich prumérnou mésiéni mzdou (viz Hampl, Miiller 2011). Vynosy z pod-
udrzené v hostitelském regionu. Piepoéty na jedno pracovni misto umoznuji
hodnotit efektivitu investi¢nich pobidek a realny piinos pfimych zahrani¢nich
investic pro regionalni rozvoj, jsou ale ovlivnény velikosti firem a kapitalovou
a technologickou naroénosti vyrobniho procesu.

Ukazatel podilu celkovych mzdovych vydaji a vynosu z podnikovych dani
na pridané hodnoté umoznuje rozklad vytvorené piridané hodnoty na tii sloz-
ky — zisk, mzdové vydaje a podnikové dané (Barrientos, Gereffi, Rossi 2011).
Slouzi k odliSeni intenzity ekonomického upgradingu od upgradingu socialniho/
regionalniho.

Vysledky

Pro odpovéd na prvni vyzkumnou otazku je vhodné zacit se zdkladni cha-
rakteristikou hodnotového retézce automobilového primyslu na tzemi Ceska
(tab. 2). Na prvni pohled jsou ziejmé velmi velké rozdily v technologické a ka-
pitalové narocnosti vyroby mezi automobilkami a skupinou dodavateld, zatimco
mezi mikroregiony v jednotlivych dodavatelskych patrech nejsou rozdily tak
vyrazné. Srovnani dokazuje vyluéné postaveni Skody Auto.

V Mladé Boleslavi se soustieduje priblizné tietina objemu vyroby i prida-
né hodnoty a dvé tretiny vydaja na vyzkum a vyvoj celého automobilového
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Tab. 2 — Pozice éeskych mikroregiont v dodavatelském fetézci automobilového pramyslu —
deskriptivni statistika, prumér za roky 2006, 2007 a 2008

Patro Pocet Podily (v %)

SOORP "7 mést- Pro- Pridand Vydaje Fixni EAGR DPPO
nanost dukce hodnota naVaV aktiva

A 5 26,2 45,1 37,3 71,4 37,6 30,3 50,9
MB 1 20,7 34,3 30,0 67,0 26,0 25,0 44,4
Kolin 1 2,5 8,0 3,6 0,0 9,1 2,5 1,3
1 15 274 21,4 25,0 13,5 24,6 27,3 20,2
2 25 21,6 16,2 19,3 5,5 22,7 20,5 16,5
3 26 24,8 17,3 18,4 9,6 15,2 22,0 12,4

Celkem 71 134291 627823 123807 7790 146710 39957 8151
(mil. K¢)

Pozn.: A — mikroregiony, kde pievladaji automobilky. 1, 2, 3 — mikroregiony, kde pievladaji
dodavatelé 1., 2. nebo 3. fadu. MB — Mlada Boleslav. EAGR — ekonomicky agregat. DPPO —
vynos dané z pi{jmu pravnickych osob.

Zdroj: CSU (2011a, b); vlastni Setieni v bireznu 2010.

primyslu Ceska. Nejedné se tedy primérné o rozdily mezi primyslovymi cen-
try soustiredujicimi automobilky a mikroregiony soustiedujicimi dodavatelské
firmy, ale o zakladni rozdil mezi Mladou Boleslavi a v§emi ostatnimi regiony.

Vysoka kapitalova a technologicka naroénost vyroby v automobilkach spo-
jena s vysokymi tsporami z rozsahu* se promita do vysoké produktivity prace
z vykont, tedy objemu vyroby na zaméstnance. Pro automobilky je vSak typicky
relativné nizky podil pridané hodnoty na vykonech, ktery muze slouzit jako
nejzakladnéjsi ukazatel podilu hodnoty udrzené v hostitelském regionu ve
formé dani a mezd z celkového finanéniho objemu prumyslové vyroby. Nizky
podil plyne z vysoké kapitalové naroc¢nosti a intenzivniho outsourcingu autodila
mezi Sirokou sit dodavateld. Diky tomu maji automobilky extrémné vysoké
vydaje za material, energie, autodily a sluzby a zaroven relativné nizky podil
vydaji na mzdy.

O realnych dopadech na regionalni rozvoj vSak vice vypovidaji ukazatele
mezd a vynost z podnikovych dani (tab. 3). Vysoka koncentrace vynost z pod-
nikovych dani do SO ORP sousttfedujicich automobilky vyvraci predpoklad
o nizkych rozdilech v tvorbé a udrzeni hodnoty mezi jednotlivymi patry GPS.
Rozdily v produktivité a ziskovosti vyroby mezi dodavateli 1. faddu a dodavateli
nizsich ¥4dd jsou podstatné nizsi nez rozdily mezi dodavateli 1. fadu a automo-
bilkami. Odlisnosti mezi jednotlivymi patry GPS z hlediska danové vytéznosti
jsou jesté vyraznéjsi, o éemz svédci vice nez trojnasobné vynosy z podnikovych
dani ve skupiné automobilek oproti dodavatelskym firmam (tab. 3). Pomérné

Prumérna velikost automobilek v Cesku méfena poétem zaméstnanci v letech 2006-2008
byla 3 581, dodavatela 1. fadu 879, dodavatela 2. ¥ddu 318 a dodavatelu 3. fadu 184 za-
méstnancu. Podil pridané hodnoty na vykonech automobilek byl ve stejném odbobi 16,3 %,
na vykonech dodavatelt 1. fadu 23,1 %, dodavatelt 2. fadu 23,5 % a dodavatela 3. fadu
21,0 %.
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Tab. 3 — Pozice a upgrading ¢eskych mikroregiont v GPS automobilového pruamyslu jako
faktor regiondlniho rozvoje v obdobi 1998-2008

Produktivita préace z pfidané hodnoty (tis. K¢; ekonomicky upgrading)

Patro 1998 2002 2005 2006 2007 2008 Index*
A 803 944 1 006 1279 1447 1202 163
MB 838 975 1138 1319 1498 1190 159
Kolin 459 267 -69 1101 1406 1 456 288
1 529 688 825 860 908 763 160
2 644 750 766 855 859 758 128
3 476 509 679 691 707 653 144
Celkem 633 721 823 925 989 852 146
Rentabilita vykonu (%; ekonomicky upgrading)

A 2,3 1,4 2,6 5,5 5,8 5,3 241
MB 2,1 1,3 3,5 5,7 59 5,8 276
Kolin 1,3 4.4 -13,3 2,2 2,0 3,2 189
1 54 7,0 6,1 48 54 2,5 79
2 4.2 7,2 4.3 7,2 9,2 2,6 151
3 5,0 3,2 59 3,0 4.2 1,4 57
Celkem 3,4 3,9 42 5,2 6,0 3,6 144
Pramérné mésiéni mzdy na zaméstnance (K¢; socidlni a regionalni upgrading)

A 17 019 21 395 23 421 26 673 28 993 30 069 168
MB 17 458 21701 24 651 28 107 30481 31214 171
Kolin 13 220 18 490 16 019 20 523 25930 28 246 188
1 14 307 18 258 21 948 23 258 24 863 25 949 173
2 14 216 18 249 20 534 22 120 23 308 25 112 165
3 14 216 16 437 19 418 20 416 22 140 23 389 155
Celkem 15 304 18 624 21 390 23 178 24 930 26 242 162

Vynosy dané z prijmu pravnickych osob na zaméstnance (tis. K¢; socidlni a regionalni
upgrading)

Patro 69 36 75 106 162 85 171
A 68 35 89 122 169 99 190
MB 55 57 -28 31 121 -52 60
Kolin 48 75 43 62 48 25 95
1 43 79 59 61 45 34 109
2 36 52 35 33 31 26 83
3 52 59 53 66 73 43 117

Pozn.: A — mikroregiony, kde pirevladaji automobilky. 1, 2, 3 — mikroregiony, kde pievladaji
dodavatelé 1., 2. nebo 3. fadu. MB — Mlad4 Boleslav. * pramér (2006, 2007, 2008)/1998;
1998 = 100.

Zdroj: CSU (2011a); vlastni Setfeni v bfeznu 2010.

nizké rozdily ve vysi prumérnych mezd ukazuji spiSe nivelizujici efekt pretla-
ku poptavky po kvalifikované a technicky zdatné pracovni sile, nez odliSnosti
v produktivité, technologické a znalostni naroénosti vyroby.

Existence rozdila v intenzité ekonomického upgradingu mezi jednotlivymi
patry GPS byla predmétem druhé vyzkumné otazky. Nase predchozi vysledky
méteni intenzity upgradingu ¢eského automobilového pramyslu (Pavlinek,
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Zenka 2011) ukézaly dva zakladni procesy. Na jedné strané vysoce selektivni
funkéni upgrading, omezujici se predevsim na Skodu Auto a dzkou skupinu
nejvétsich dodavatela 1. fadu v zahraniénim vlastnictvi, podporuje hypotézu
o narustani rozdila v produktivité a ziskovosti mezi jednotlivymi patry GPS. Na
druhou stranu doslo k intenzivnimu procesnimu a produktovému upgradingu
¢eskych dodavatelt zpravidla 2. a 3. ¥adu, kteri diky zapojeni se do GPS a za-
vedeni novych technologii a standardd predstihli v tempu ristu produktivity
i technologické naro¢nosti vyroby zahrani¢ni dodavatele v Cesku (Pavlinek,
Zenka 2011).

Vyvoj ukazatelt ekonomického upgradingu v tabulce 3 potvrzuje narastani
rozdilt mezi jednotlivymi patry GPS a mirné vzdalovani mikroregiont sou-
stredujicich automobilky a dodavatele 1. fadu mikroregionim s dodavateli
nizsiho Fadu. Vysoce selektivni funkéni upgrading automobilek a dodavatelt
1. ¥adu pievazil ekonomické efekty procesnich inovaci Siroké sité dodavateld
2. a 3. fadu (viz téz Pavlinek, Zenka 2011). Za pozornost stoji téZ vyrazné ote-
vireni nuzek v ziskovosti mezi automobilkami a dodavateli v roce 2008. Ackoli
projevily az béhem roku 2009, jiz v poslednich dvou kvartalech roku 2008 doslo
k vyraznému propadu ziskovosti dodavatelskych firem a podstatné mensimu
poklesu ziskovosti ve skupiné automobilek.? Velikost a pozice firem v GPS tedy
hrala kli¢ovou roli p¥i schopnosti firem udrzet ziskovost vyroby béhem propadu
poptavky v obdobi 2008—2009 i nasledného oziveni v roce 2010, jak empiricky
doklada Pavlinek (2013).

Vyznam postaveni firmy v hierarchii nadnarodni spole¢nosti pro rozvoj hos-
titelského regionu muze byt ilustrovan téz pomoci srovnani Mladé Boleslavi
a Kolina — primyslového centra s tidici firmou 2. fadu versus prumyslového
centra s montdZzni provozovnou. V ptipadé Mladé Boleslavi 1ze vzhledem k po-
mérné rozsahlé autonomii Skody Auto a zastoupeni strategickych nevyrobnich
funkeci ofekavat v prepoctu na zaméstnance vyrazné vyssi pridanou hodnotu,
mzdy, vynosy z podnikovych dani a vydaje na vyzkum.

Porovnani vyse uvedenych prumyslovych center tyto ivahy potvrzuje pouze
¢astecéné. Kolin v letech 2006—2008 vytvoril v automobilovém pramyslu témér
stejnou pridanou hodnotou na zaméstnance jako Mlada Boleslav. Na druhou
stranu mzdy byly v Koliné o 17 % nizsi, vynosy z podnikovych dani na za-
méstnance ¢tvrtinové, podil mezd a podnikovych dani na hodnoté priamyslové
produkce o 70 % nizsi a vydaje na VaV témér nulové.

Pticinou vysoké produktivity z pridané hodnoty v Koliné je vysoka kapitalova
naroc¢nost vyroby TPCA (témér trojnasobna oproti Mladé Boleslavi), efektivni
organizace vyrobniho procesu a paradoxné i velmi omezené zastoupeni nevy-
robnich funkeci, které snizuje poéet zaméstnancu ve jmenovateli ukazatele. Ze
stejnych pri¢in dosahuje Kolin méné nez tretinového podilu mezd a vynosu

5  Mezi roky 2007/2008 doslo u automobilek ke snizeni ziskovosti v praméru o 19 %, u doda-
vatelti 1./2./3. ¥adu 0 59 % / 73 % / 71 %. V obdobi 2008/2009 se TPCA zvysil zisk o 3,3 %
(vyrocni zprava TPCA za rok 2010). Skoda Auto zazila prudky pokles zisku o 65 % oproti
roku 2008, ale stale vytvorila zisk pred zdanénim 4 702 mil. K¢ (vyroéni zprava Sko-
dy Auto za rok 2010). Ve stejné dobé doslo ke krachu 11 velkych dodavatelskych firem
(Pavlinek 2013).
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Obr. 2 — Vyvoj pridané hodnoty, zisku, ekonomického agregatu a vynosi z podnikovych dani
v automobilovém priamyslu Ceska v obdob1 1998-2008. Zdroj: CSU (2011a); vlastni Setieni
v bireznu 2010.

z podnikovych dani na jednotku produkce ve finanénim vyjadieni nez Mlada
Boleslav. Zjednodusené a pro zakladni orientaci lze tvrdit, Ze piimy, kratkodoby
a méritelny ekonomicky piinos Skody Auto pro hostitelsky region je cca tirikrat
vy$§i, nez je tomu v piipadé TPCA (v prepoctu na jednotku financéniho objemu
produkce).

Obrazek 2 poskytuje odpovéd na treti vyzkumnou otdzku, do jaké miry byl
ekonomicky upgrading ve sledovaném obdobi provazen socidlnim a regionalnim
upgradingem. Na jedné strané doslo k intenzivnimu socidlnimu upgradingu,
ktery se projevil vice nez ztrojnasobenim hodnoty ekonomického agregatu. Efekt
tvorby pracovnich mist vyrazné pievazil nad rustem mezd. V disledku rychlého
rozvoje z duvodu vysokého piilivu primych zahrani¢nich investic doslo k vice
nez zdvojnasobeni zaméstnanosti v automobilovém pramyslu pti piiblizné 60%
zvySeni pramérnych mezd. Zaroven vsak rust vynosua z podnikovych dani vyraz-
né zaostal za rustem zisku firem ze tiech zakladnich davodd. Za prvé, v obdobi
1998-2008 doslo ke 40% snizeni sazby dané z piijmu pravnickych osob v Cesku
z 35 % na 21 %. Za druhé, zavedeni systému investi¢nich pobidek v roce 1998
bylo téz spojeno se slevami na dani pro vyznamné investory. Tietim divodem je
narust objemu ziskl vyvezenych zahrani¢nimi investory do zahraniéi. V obdobi
2005-2008 bylo v podobé dividend vyvezeno do zahrani¢i 47 856 mil. K¢, tedy
56,5 % zisku vytvofeného v daném obdobi v rdmci automobilového primyslu
(OKEC34; CNB 2013).

Stagnu31c1 podll mzdovych vydajua a vynosu z podnikovjrch dani na pf"idané
socialniho a regionalniho upgradingu. Celkovy podil hodnoty udrzené v hostl-
telskych regionech na hodnoté vytvorené podnikanim se ve sledovaném obdobi
témér nezmeénil, s vyjimkou roku 2008, kdy doslo k relativnimu poklesu zisku
v dasledku ekonomické krize. Vysledek byl vsak zejména ovlivnén vyraznym
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Tab. 4 — Geograficky pohled na socidlni a regiondlni upgrading na jednotlivych patrech do-
davatelského fetézce automobilového pramyslu Ceska

Ptidana hodnota na obyvatele (K¢&)

Patro 1998 2002 2005 2006 2007 2008 Index*
A 69 860 92255 121273 158164 182363 149 891 234
MB 189563 244663 306857 355311 402091 309 103 187
Kolin 310 130 -2 938 50 967 59 531 62 800 18 674
1 6 168 17 297 25 312 28 036 30 282 25 781 454
2 3 305 8615 13 590 15 686 16 465 14 215 467
3 2943 4705 7 609 8 180 8 258 7233 268
Celkem 6 806 12 320 18 018 21191 23 055 19 527 312
Ekonomicky agregat na obyvatele (K¢)

A 17 774 8 463 33 884 39 584 43 853 44 980 241
MB 47 380 20 310 79 751 90 857 98 146 97 274 202
Kolin 107 27 8 217 11 399 13 173 14 616 12 231
1 2 004 51770 8 080 9 094 9 945 10 526 492
2 875 2 254 4370 4 869 5 364 5 652 605
3 1055 699 2611 2 899 3101 3 107 288
Celkem 1976 2 450 5619 6 372 6 975 7221 347
Vynosy dané z prijmu pravnickych osob na obyvatele (K¢)

A 6 002 3494 9012 13 148 20 404 10 586 245
MB 15 452 8 683 23 982 32 828 45 228 25 779 224
Kolin 37 28 -1194 1450 5106 -2 242 3 817
1 556 1882 1333 2013 1603 861 268
2 219 904 1055 1117 869 629 398
3 226 478 389 393 361 293 154
Celkem 559 1003 1159 1509 1704 990 250
Dané a mzdy z pridané hodnoty (%)

A 34,0 31,0 35,4 33,3 35,2 37,1 103
MB 33,1 30,3 33,8 34,8 35,7 39,8 110
Kolin 46,6 104,5 -239,1 25,2 30,7 19,7 54
1 41,5 42,7 37,2 39,6 38,1 44,2 98
2 33,1 39,7 39,9 38,2 37,9 442 121
3 43,5 48,9 39,4 40,2 41,9 47,0 99
Celkem 37,2 39,1 37,6 37,2 37,6 42,0 104

Pozn.: A — mikroregiony, kde prevladaji automobilky. 1, 2, 3 — mikroregiony, kde prevla-
daji dodavatelé 1., 2. nebo 3. fadu. MB — SO ORP Mlada Boleslav. * pramér (2006, 2007,
2008)/1998; 1998 = 100.

Zdroj: CSU (2011a); vlastni Setfeni v bieznu 2010.

narustem poc¢tu pracovnich mist béhem rychlého rozvoje automobilového pru-
myslu v obdobi konjunktury v letech 1999-2007.5

Intenzivni ptiliv pfimych zahraniénich investic se mezi roky 1998 a 2008 projevil zvyse-
nim poctu firem z 257 na 475 a témér zdvojndasobenim poc¢tu zaméstnancu (z 92 402 na
174 196). Firmy vzniklé po roce 1998 se na narustu zaméstnanosti 1998-2007 podilely
64,2 %, na pridané hodnoté 38,6 %, na mzdovych vydajich 41,2 % a na danovych vynosech

130



Vyse uvedené vypocty se vztahuji k relativnim dopadim automobilového
prumyslu na regiondlni rozvoj v zavislosti na pozici v GPS v pfepoctu na jedno
pracovni misto. Zhodnoceni redlnych dopada na ekonomicky rast a trh prace
hostitelskych regiona vsak vyzaduje geograficky pohled, ktery vztahuje ekono-
mické vysledky firem na pocet obyvatel hostitelskych region.

Nasledujici méreni intenzity upgradingu (viz tab. 4) zohlednuje dva zasadni
geografické faktory, které ovliviiuji dopady automobilového priimyslu na regio-
nalni rozvoj v Cesku. Za prvé, s klesajici pozici v GPS se vyrazné sniZuje mira
tzemni koncentrace firem,” od automobilek zastoupenych pouze v 7 SO ORP
po dodavatele 3. fadu rozmisténé ve 115 SO ORP. Objem vytvorené a udrzené
hodnoty v prepoctu na obyvatele v regionech se tedy bude snizovat s klesajici
pozici v GPS. Za druhé, v obdobi 1998-2008 doslo v disledku ptilivu piimych
zahranic¢nich investic do vystavby novych provozoven k vyrazné izemni dekon-
centraci zaméstnanosti a vyroby v automobilovém prumyslu, ktera se, mimo
jiné, projevila poklesem podilu automobilek na celkovém objemu vyroby z 57,3
na 44,8 % ve prospéch zejména dodavatela 2. 7adu (obr. 3, 4).

Na zakladé ukazatele podilu vynost z podnikovych dani a mzdovych vydaja
na pridané hodnoté 1ze sledovat mirny nartst podilu hodnoty udrzené v hos-
titelském regionu ve formé dani a mezd se snizujici se pozici mikroregiont
v GPS. Jednim z duvoda mohou byt repatriace ziskd do zahraniéi a optima-
lizace danového zatiZeni zahrani¢nich firem a naopak vys$§i relativni vynosy
z podnikovych dani v pripadé dodavatelt 3. fadu s vyznamnym podilem doma-
ciho kapitalu. Vyznamnéjsim faktorem je vSak ziejmé nizka mira ziskovosti
dodavatelt 3. radu, diky cemuz je pro mikroregiony na spodni ptiéce GPS
typicky vysoky podil mzdovych vydaja pti nizké mire zisku a tedy i podniko-
vych dani.

Mezi roky 1998-2008 byl zaznamenan nejvys$si narast intenzity socialniho
a regionalniho upgradingu v pirepoétu na obyvatele u dodavatela 1. a 2. ¥adu,
zatimco nejnizsi byl u automobilek. Ve sledovaném obdobi tedy paradoxné pro-
béhlo sblizovani ekonomické vykonnosti a zaméstnanosti ¢eskych mikroregionta
s vyraznéjsi specializaci na automobilovy prumysl navzdory tomu, Ze z hlediska
intenzity ekonomického upgradingu firem na jednotlivych patrech GPS doslo
k divergenci. Vysvétlenim je, Ze v dusledku masivniho prilivu primych zahra-
ni¢nich investic do dodavatelského sektoru doslo v SO ORP sousttedujicich do-
davatele 1. a 2. fadu k vyrazné rychlejSimu extenzivnimu riastu zaméstnanosti,

27,4 %. P¥ichod novych firem se promitl do extenzivniho charakteru rastu automobilového
primyslu, pii¢emz doslo ke snizeni intenzity pramyslového upgradingu ¢eského automobi-
lového pruamyslu jako celku (viz téz Pavlinek, Zenka 2011). V letech 2005—2007 dosahovaly
HStradiéni firmy“ o 23,5 % vyssi produktivity prace z pridané hodnoty, o 11,1 % vyssich
prumérnych mezd na zaméstnance a o 70 % vyssich danovych vynosi na zaméstnance
nez firmy vzniklé po roce 1998. I nové vzniklé firmy v§ak v prosly intenzivnim nartstem
produktivity prace a mezd — v konjunkturalnim obdobi 20022007 dokonce s mirné vys$im
tempem rustu nez firmy existujici po celé sledované obdobi (CSU 2011a).

7V obdobi 2006-2008 byla mira tizemni koncentrace zaméstnanosti na trovni SO ORP
méfena Giniho indexem 0,983 pro automobilky, 0,922 pro dodavatele 1. ¥adu, 0,838 pro
dodavatele 2. fadu a 0,751 pro dodavatele 3. fadu. V SO ORP soustiedujicich automobilky
byl zaznamenén 8krat vétsi objem primyslové vyroby na obyvatele nez v SO ORP sou-
stiedujicich dodavatele 1. ¥adu (CSU 2011a).
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Obr. 3 — Pfidana hodnota, mzdy a podnikové dané v automobilovém primyslu podle SO ORP
v roce 1998. 1 — Mlada Boleslav, 2 — Otrokovice, 3 — Teplice, 4 — Jihlava, 5 — Ceska Lipa,
6 — Plzeti, 7 — Praha, 8 — Ceské Budé&jovice, 9 — Novy Ji¢in, 10 — Liberec, 11 — Vysoké Myto,
12 — Kopnvmce 13 — Dacéice, 14 — Vrchlabi, 15 — Jiéin. ZdI‘O_] CSU (2011a); vlastni Setfent
v bireznu 2010.

produkce i pridané hodnoty nez v SO ORP se sidly automobilek.? P¥i pomérné
malych zménéach v poc¢tu obyvatel byl narast pridané hodnoty a ekonomického
agregatu na obyvatele nejrychlejsi ve skupiné SO ORP s dodavateli 1. a 2. fadu,
zatimco z hlediska danové vytéznosti nebyly konvergenc¢ni tendence zdaleka
tak jednoznacné (obr. 3, 4).

Zavér

Statisticka analyza intenzity upgradingu v automobilovém primyslu podle
dodavatelskych pater na drovni mikroregionti piinesla nasledujici odpovédi
na vyzkumné otazky. Za prvé, s klesajici pozici firem v GPS, a tim padem
i mikroregiond, ve kterych se tyto firmy nachazeji, se snizuji relativni prinosy
automobilového pramyslu pro regionalni rozvoj. Vyrazné klesa nejen mira
produktivity a ziskovosti vyroby, ale predev§im vynosy z podnikovych dani
a vysSe mezd v pirepo¢tu na zaméstnance. Plati to i pres omezené zastoupeni
strategickych funkeci ve skupiné automobilek a dodavatela 1. Fadu.

8 Vletech 1998-2008 vzrostla piidand hodnota ve skupiné SO ORP dodavatelu 1. a 2. ¥adu
0 322 % resp. o 115 % ve skupiné SO ORP s automobilkami, vykony o 332 % resp. 140 %
a zam&stnanost o 224 % resp. 50 % (CSU 2011a).
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Obr. 4 — Pridana hodnota, mzdy a podnikové dané v automobilovém primyslu podle SO ORP
v obdobi 2006-2008. 1 — Mlada Boleslav, 2 — Jihlava, 3 — Otrokovice, 4 — Liberec, 5 — Ceska
Lipa, 6 — Kolin, 7 — Brandys nad Labem-Stara Boleslav, 8 — Kopiivnice, 9 — Hotovice, 10 —
Plzen, 11 — Vysoké Myto, 12 — Teplice, 13 — Novy Ji¢in, 14 — Ceské Budé&jovice, 15 — Ji¢in.
Zdroj: CSU (2011a); vlastni Setfeni v bireznu 2010.

Za druhé, intenzita ekonomického upgradingu v obdobi 1998-2008 byla
nejvyssi ve skupiné automobilek. Zaroven rostly rozdily v ekonomické vykon-
nosti firem na jednotlivych patrech GPS. Vysoce selektivni funkéni upgrading
automobilek a dodavateld 1. fadu prevazil efekt Siroce rozsifeného procesniho
upgradingu, diky kterému doslo k vyraznému narastu produktivity vyroby
i mezi dodavateli jednoduchych dili na nejnizsich patrech GPS (viz téz Pavli-
nek, Zenka 2011). Vysledky potvrzuji predpoklady Pavlinka a Janaka (2007)
o hierarchizaci automobilovych klastri na dzemi Ceska.

Za treti, ekonomicky upgrading byl v obdobi 1998-2008 provazen intenziv-
nim socidlnim upgradingem v podobé kombinace vyrazného nartstu poctu
pracovnich mist a pramérnych mezd, zatimco tempo riastu vynost z podniko-
vych dani zaostalo za tempem rustu zisku firem v automobilovém pramyslu.
Hlavnim davodem vyrazného zvysSeni zaméstnanosti a mezd predevsim v re-
gionech s vyznamnymi dodavateli 1. a 2. fadu je extenzivni charakter rustu
automobilového pramyslu v disledku vysokého ptrilivu ptimych zahraniénich
investic, ktery prispél ke sblizovani regionalni konkurenceschopnosti rychlejsim
rustem pridané hodnoty a zaméstnanosti v perifernich regionech nez v jadro-
vych regionech, ve kterych sidli automobilky.

Analyza potvrdila vyluéné postaveni Skody Auto v ¢eském automobilovém
pruamyslu jakozto ridici firmy 2. fadu s vyznamnymi kompetencemi a strategic-
kymi funkcemi. Toto zjiSténi naznacuje, Ze pozice firmy v hierarchii nadnarodni
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spole¢nosti ma vétsi vliv na ekonomicky vyvoj hostitelského regionu nez po-
staveni firem podle pater v dodavatelském fetézci. Potvrzuji to nejen relativné
malé rozdily v objemu vytvorené a udrzené hodnoty v hostitelskych regionech
mezi dodavateli 1., 2. a 3. fadu, ale téz ¢tyinasobné vynosy z podnikovych dani
na zaméstnance v Mladé Boleslavi ve srovnani s Kolinem.

Skoda Auto ma vSak ve stfedoevropském kontextu do jisté miry jedinecné
postaveni, a to i vzhledem ke své velikosti. Z tohoto duvodu je tieba navazat
vyzkumem v dalsSich stiedoevropskych zemich, zejména na Slovensku, kde
Ize vzhledem k jesté vyraznéjsi absenci strategickych funkci (Pavlinek 2012)
ocekavat nizsi rozdily mezi automobilkami a dodavateli prvniho radu.

Zavérem je tireba upozornit na nutnost opatrné interpretace vysledku zaloze-
nych na rozrazeni firem do dodavatelskych pater podle slozitosti a technologické
vyspélosti vyrobka. Za prvé, chybi informace o korporatni moci a strategii ridici
firmy dané GPS — do jaké miry podporuje, ¢i naopak brani upgradingu svych
dodavatelti, do jaké miry jsou na ni zavisli, ¢i dodavaji Sir§imu spektru zdkaz-
nikid. Za druhé, nemame ddaje o postaveni poboéek v hierarchii nadnarodnich
korporaci, mife jejich autonomie a zastoupeni strategickych funkci. Za tieti,
jednotliva dodavatelska patra zahrnuji spektrum velmi rtznorodych firem,
které se lisi vlastnictvim, velikosti, ziskovosti, kapitalovou i technologickou
naroc¢nosti vyrobniho procesu a pritomnosti vyzkumu a vyvoje. Nékteré firmy
se zcela vymykaji situaci a deformuji hodnoty za celé dodavatelské patro, jako
jiz zminéna Skoda Auto ve skupiné automobilek nebo vysoce ziskovy Barum
Continental s vlastnim vyvojovym centrem, zarazeny mezi dodavatele 3. radu.

Dékujeme oponentiim a zpravodaji za cenné pripominky. Mgr. Karlu Hostom-
skému dékujeme za pomoc pri pocéitacovém zpracovdni mapovych pFiloh.
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Summary

THE CZECH AUTOMOTIVE INDUSTRY IN GLOBAL PRODUCTION
NETWORKS: REGIONAL DIMENSIONS OF UPGRADING BETWEEN
1998 AND 2008

In this paper, we draw on the global production networks (GPN) and global value chains
perspectives to examine regional development effects of economic upgrading in the Czech
automotive industry between 1998 and 2008. Despite the increasing amount of empirical
evidence on the nature and intensity of industrial upgrading in Central European economies,
we still know surprisingly little about its direct and indirect regional development effects. The
innovation driven growth in productivity and the establishment of R&D centers and other
strategic functions do not necessarily result in higher profitability, employment, wages and
corporate tax revenues in host regions. It is not clear, whether and to what extent upgrad-
ing in GPNs leads to regional economic convergence or divergence in Central Europe. Very
little is also known about how the position of firms in GPNs affects the prospects of regional
economic and employment growth.

We measure social and regional upgrading, in terms of employment growth, rising wages
and corporate tax revenues, by the amount of value captured for benefits of host regions
through wages and corporate tax revenues. We investigate how the position of Czech-based
automotive firms in GPNs affects the intensity of economic upgrading and the intensity of
social and regional upgrading. For this purpose, we have constructed a unique database of
475 Czech-based firms involved in the broadly defined automotive industry. Based on the
statistical analysis of firm-level data aggregated at the micro-regional level, the intensity
of economic, social and regional upgrading is measured for groups of Czech micro-regions
according to their position within the automotive value chain. We distinguish between core
regions, which host lead firms (large assemblers), the regions hosting the first-tier suppliers of
complex automotive components, and peripheral regions, which host the second and third-tier
suppliers of lower added value and simple components.

As we expected, we have found much higher profitability, wages and corporate tax revenues
in core regions than in peripheral regions of the Czech automotive industry for the period
between 1998 and 2008. In other words, regional development effects of the Czech-based
automotive industry are strongest in the core regions and the weakest in the peripheral
regions of the automotive industry. At the same time, the differences in profitability, wages
and corporate tax revenues among the regions hosting predominantly the first, second and
third tier suppliers were surprisingly small. Our analysis also revealed large differences
between lead firms on the one hand and suppliers on the other hand, despite the fact that
Czech-based assemblers and the first-tier suppliers have only limited strategic and higher
value-added functions. These large differences between lead firms and suppliers could be ex-
plained by Skoda Auto, which has the dominant position of in the Czech automotive industry.
As a tier-two focal firm and the largest Czech-based assembler, Skoda Auto has developed
various strategic non-production functions that are not developed in other Czech-based
lead firms. Between 1998 and 2008, assemblers experienced the most intensive economic
upgrading compared to the rest of the automotive value chain. At the same time, the differ-
ences in economic performance increased among the different tiers of automotive suppliers.
Consequently, the automotive industry contributed to increasing regional inequalities in
economic performance in Czechia.

Economic upgrading in the Czech automotive industry between 1998 and 2008 contributed
to social and regional upgrading in the form of significantly increased employment and
rapidly growing wages. However, the profitability of Czech-based automotive firms increased
much faster than corporate tax revenues in value added between 1998 and 2008, because
the corporate tax rate declined from 35% to 21% during this period, corporate tax relief was
granted to foreign investors, and also because of profit shifting behavior of automotive TNCs
in Czechia. These government policies and the behavior of automotive TNCs thus undermined
regional development potential of the Czech-based automotive industry by decreasing the
value generated in Czechia that could be captured regionally and nationally.
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Fig. 1 — The classification of Czech micro-regions according their position in automotive
GPNs in 2008. The prevailing type of automotive firms (shades from top to bot-
tom): Assemblers, Tier 1 suppliers, Tier 2 suppliers, Tier 3 suppliers, micro-regions
with less than 500 workers in the automotive industry. Source: CSU (2011a); own
research — March 2010.

Fig. 2 — The development of value-added, profits, economic aggregate and corporate taxes in
the Czech automotive industry, 1998-2008. In legend. Value added, profit, economic
aggregate, corporate tax. Source: CSU (2011a); own research — March 2010.

Fig. 3 — Value-added, wages and corporate taxes in the Czech automotive industry according
to micro-regions in 1998. Source: CSU (2011a); own research — March 2010.

Fig. 4 — Value-added, wages and corporate taxes in the Czech automotive industry according
to micro-regions in 2006—2008. In legend: Value-added in millions of Czech crowns,
Shades from top to bottom: wages, corporate taxes, value-added without wages and
corporate taxes. Source: CSU (2011a); own research — March 2010.
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