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BUDOUCNOST NEMECKEHO AUTOMOBILOVEHO PRUMYSLU

RESUME

Zavedené predstavy o automobilové dopravé ze 20. stoleti
se po celém svété stéle vice rozplyvaji. Automobilovy
prmysl, mimoradné hospodarsky vyznamny zejména

z hlediska zaméstnanosti a inovacniho potencialu, se tim

v Némecku i v Evropé dostava pod tlak. Déje se tak zaroven
v dobé, kdy toto odvétvi zvySuje obrat, zaméstnanost i ob-
jem exportu.

Nasi mobilitu méni silné, globalné pdsobici megatrendy,
nové pozadavky na mobilitu na urbanizujicich se dopra-
vnich trzich a dosud nepoznana konkurence, napfiklad ze
strany rozpinajictho se IT odvétvi, ale i priimyslovépoliticky-
mi cili, jez si klade Cina. S tim souvisejici elektrifikace,
zesitovany provoz, automatizace a sdilend mobilita zpso-
buji revoluci v automobilové dopravé, vedou k jeji nové pod-
obé. Na misto fosilniho pohonu nastupuji elektromotorové
agregaty a koncepty ukladani energie, na misto klasického
fizeni ¢lovékem nastupuji koncepce asistovaného, automa-
tizovaného a autonomniho fizeni, na misto vlastnictvi nas-
tupuje ekonomika digitalnich platforem s novymi obchodni-
mi modely a formami odbytu.

Pro automobilovy primysl v Némecku a Evropé plati, ze
se tento vyvoj kumuluje do podoby drastickych zmén na-
bidky a poptavky, které zpochybriuji jeho dosavadni byz-
nysovy model. Tyto transformacni procesy jiz nelze zvladat
regulativni automobilovou politikou a sebetransformaci
podnikd. Zménu v automobilovém odvétvi musi spole¢nym
silami prinést politika, podniky, odbory a spotfebitelé’.

Uspéch je mozny jediné s pomoci Dohody o mobilité bu-
doucnosti, kterd spoji podnikatelské, politické a spo-
lecenské strategie s cilem zménit dopravu celospolecens-
ky. Pokracuje tim v tradici kooperativniho uchopeni
ekonomické, socialni a spolecenské zmény. Politickou vizi
musi byt udrZzitelny a integrovany celodopravni systém,
ktery zahrne automobil jako stavebni kdmen propojenych
fetézcl lidskych aktivit a dopravy.

Ukol si zada zejména zapojeni spolkové vlady jako cen-
tralniho statniho aktéra, ktery bude procesy koordinovat

1 ZaUcelem lepsi Citelnosti textu je pouzivano generické maskulinum.
Mini se jim vzdy osoby v§ech pohlavi.

a moderovat, a to spole¢né se spolkovymi zemémi a obce-
mi. Spolkova vlada musi vytvofit regulativni, fiskalni a struk-
turdlnépoliticky ramec pro jednani. Firmy a politika by mély
v ramci transparentniho konzultaéniho mechanismu
pohanét spole¢enskou shodu na Dohodé o mobilité bu-
doucnosti.

V prvnim kroku by mél byt koncipovan a realizovan pro-
gram promeény trhu s elektromobilitou, orientovany
na spotfebitele, ktery bude vytycen a také implementovan
politicky. Jde pfi tom zejména o to, odvazné utvaret cho-
vani spotrebitell tak, aby vznikla poptévka po novych
a udrzitelnych produktech. Na evropské Urovni tak Dohoda
o mobilité budoucnosti napfiklad pocita s iniciovanim pro-
jektu zamérfujiciho se na technologicky skok smérem
k elektromobilité. V ramci programu promény trhu je navic
nutné vice a obsahleji umoznit obcim podporovat ko-
munalni experimentalni ,laboratore’, v nichz by mohl jak au-
tomobilovy priimysl, tak provozovatelé verejné dopravy roz-
vijet nové formy spoluprace s ohledem na novou mobilitu.
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1
UvoD

Mobilita jako ekonomické odvétvi zaziva razantni promeénu.
Megatrendy, jakymi jsou potfeba udrzitelnosti, urbanizace,
individualizace a digitalizace, vyzaduji a zaroven umoznuiji
inovovat mobilitu ve velkém jak technologicky, tak ze spole-
cenského hlediska. V letech 2010 a 2014 se Friedrich-Ebert-
-Stiftung (FES) jiz dynamikou této transformace na svéto-
vych dopravnich trzich a na ni navazujicimi vyzvami pro
némecky automobilovy primysl dikladné zabyvala. V sou-
Casné dobé zjistujeme, Ze se tyto zmeény zrychlily a jejich
soucasna dalsi faze s sebou pfinasi vyzvy, jez jsou svou
kvalitou zcela nové. Otdzka uz neznijen, jak se toto ekono-
mické odvétvi bude déle inovovat a jak se prizplsobi orga-
nizacne, ale také, v jaké podobé a za jakych podminek bude
vUbec déle existovat. Tim se do centra pozornosti dostava
vytvafeni pfidané hodnoty, zaméstnanost a socialni jistota
v regionalnich automobilovych clustrech, a tim v neposled-
ni fadé také vibec odolnost celkého némeckého narodniho
hospodarstvi.

To vSe se déje navic v situaci, kdy se dosavadni nadéje
v oblasti pohonnych technologii v evropském, a pfedevsim
némeckém automobilovém odvétvi, totiz dieselovy pohon,
stava v urbannich regionech Evropy stéle vice teréem kriti-
ky. Odvétvi jsou vycitany nelegalni postupy a domluvy, jez
byly podle kartelového prava problematické. Jinymi slovy:
Automobilovy priimysl pravé méni katastrofa, v niz presta-
vaji fungovat bézné postupy a dohody. Rozervanost odvét-
vi, jez se nyni potaci mezi nabubrelymi prohlasenim a inter-
nim Ipénim na ¢asto ustrnuté firemni hierarchii, nemuze
v této situaci pomoct. Takové jednani odpovédnych man-
agementd neskodi pouze povésti némeckého automobilo-
vého priimyslu, ale mohlo by poskodit celou lokalitu a jeji
znacku ,Made in Germany".

V této situaci je nutné ucinit z nouze ctnost a pustit se
cestou fizené transformace. Zménu uz stejné nelze zasta-
vit. Kromé této neregulované a nepfrehledné nezpochybni-
telné probihajici transformace navic existuje i normativni
nutnost transformace. Ta vychazi zajedno ze skodlivych
emisi fosilné pohanéné silni¢ni dopravy a z jejich vysokych
ndrokd na prostor a zdroje. Zadruhé pak vyplyva z povin-
nosti dlouhodobé v Némecku zachovat zaméstnanost a so-
cialnich jistoty. PFevzit zodpovédnost znamena v pfipadé fi-

rem pohanét proces transformace pomoci aktivniho
partnerstvi se zdstupci zaméstnancd, s politikou a spotre-
biteli tak, aby vznikla vzajemna davéra.

Z tohoto principialniho pohledu je nutné koncipovat nad-
chazejici sektoralni pfestavbu automobilového priimyslu
jako soucast obecnéjsi promény dopravy a tu zase jako
soucast zasadni transformace udrzitelnosti Spolkové re-
publiky Némecko. Je tfeba vyvazit ekonomické, socialni
a ekologické aspekty udrzitelnosti tak, aby celkové pfispély
k vy$si odolnosti vyrobni lokality Némecko a jejich regiond,
jez vytvareji pfidanou hodnotu.

Vyjedndvaci procesy, pouzivané v automobilové politice
v poslednich desetiletich, nikdy nezpochybnily dobfe vyva-
Zeny zakladni konsensus tohoto etablovaného socioekono-
mického silového pole a orientovaly se predevsim na stabi-
lizaci a zachovani struktur. Nyni v§ak nad timto tradi¢nim
zplsobem regulace visi otaznik. Hrozi, Ze ho zni¢i vlastni
Uspéch ve spojeni s enormnim nartstem komplexity
a zrychlenim vyvoje v celé oblasti spojené s politikou mobi-
lity a automobility. A¢ vypada skutecna proména dopravy
seberiskantnéji a sebenejistéji, je v nejisté situaci presto
chytrou alternativou k dosavadnimu rozsifenému mottu:
,Jedeme na jistotu”. Udrzitelnost, urbanizace, digitalizace
a individualizace se totiz propojuji v transformacni dynami-
ku, které bude mozné Celit jen v€asnym, cilenym, ale také
experimentalnim a odvaznym jednanim. Vyckavani a pozo-
rovani, nebo dokonce odvraceni pohledu se stanou nevyho-
dou némeckého automobilového priimyslu, a to hlavné
dlouhodobé.

Je zjevné, Ze tato zmeéna, jiz je nutno pojmout co nejob-
sahleji, musi byt celospolecenskym projektem. PFenechat
transformaci takového rozsahu pouze prémyslu by nejen
prekrocilo jeho moznosti, ale nebylo by to ani spravedlivé
s ohledem na spotrebitele, ktefi do velké miry definuji prefe-
rence, co se produktd tyce.
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Centralnim doporucenim této studie?, jez se obraci stej-
nou mérou na firmy, odbory (napf. na IG Metall za vyrobce
a dodavatele, na IGBCE za dodavatele, na Verdi za odvétvi
sluzeb mobility), spotrebitele a politiku, je tak prosté, jak jen
mdze byt, soucasné vSak velmi ambicidzni a bude ndro¢né
pro vSechny aktéry v odvétvi: Némecko potfebuje Dohodu
o mobilité budoucnosti mezi firmami, odbory, politikou
a spotfebiteli. Lze se pfit o detailech strategie ¢i ¢asového
ramce a jejich mezich. Casto toho také vlastné nevime
dost, chybi nam dilezité poznatky a zkuSenosti, zejména
v nové digitalni nabidce, proto musime vytvorit realité odpo-
vidajici laboratorni podminky a sociotechnicky experimen-
talni prostor pro novou mobilitu v urbannich, suburbannich
a venkovskych oblastech. Jina cesta z krize nez spole¢na
cesta spojenim sil ale nebude mozna.

Zde navrhovana Dohoda o mobilité budoucnosti ma
predstavovat odpovéd na soucasné a budouci vyzvy, klade-
né na némecky automobilovy pramysl, ktera prekracuje
bézny dosah etablovanych mechanismu politiky viéi auto-
mobilovém primyslu a znamé konstelace dohod mezi au-
tomobilovym primyslem a politikou. Pfinosna transforma-
ce tohoto odvétvi se totiz za soucasné situace nestane
sama od sebe jen plsobenim volného trhu, musi jit naopak
o jeden z centrdlnich projektd ambiciozniho politického
scénafe, ktery z velké ¢asti vyrazné odporuje kratkodobym
zajmuam odvétvi i aktudlnimu zivotnimu a konzumnimu sty-
lu. Bude to pro nas politické vyzva. Zadnou jinou alternativu
vSak nespatfujeme.

Dohoda o mobilité budoucnosti musi stavét na detail-
nim pohledu na aktudlni situaci automobilového primyslu.
Proto se v prvni ¢asti této publikace zabyvame faktory, kte-
ré jsou za stavajici prevrat na dopravnim a automobilovém
trhu zodpovédné. Nejdrive se vénujeme aktudlnimu vyzna-
mu a rozvoji automobilového primyslu v Némecku a v Ev-
ropé (kapitola 2). Déle se zabyvame obecnymi megatrendy
a specifickymi trendy v mobilité, které vzajemnym plsobe-
nim vytvareji rizika a vynucuji sizmény, ale pfinaseji i Sance
na slibnou transformaci odvétvi (kapitola 3). Jesté, nez vy-
slovime dil¢i zavér (kapitola 5), prodiskutujeme dusledky,
které vyplyvaji z nacrtnuté dynamiky transformace pro né-
mecky automobilovy primysl (kapitola 4), pokud jde o koo-
peraci, organizaci a zameéstnanost. Druha ¢ast této studie
(kapitola 6) se odrazi od tohoto zékladu a zaméfuje se na fi-
remni, politické a spoleCenské strategie, které mohou pro-
meénit aktualné se rysujici vyhroceni a negativni zmény
v ramci vyvoje cestou katastrofy v fizeny udrzitelny vyvoj
s pozitivnimi dopady. Publikaci zakon¢uje zavér a shrnuti
centralnich doporuceni, jak jednat, ktera jsou adresovana
jednotlivym aktérdm (kapitola 7).

Strukturu nasi argumentace zobrazuje obr. 1. Pojmeno-
vava relevantni faktory vyvoje a aktéry, kterym pfipada stej-
nou mérou ukol i Sance utvaret budoucnost automobilové-
ho prdmyslu, a také je stavi do vzajemného vztahu.

2 0d pocatku roku 2017 diskutovala expertni skupina slozena ze zastup-
cl politiky, odbor(, hospodarstvi a védy o transformaci automobilismu

v fadé expertnich rozhovorU. Cilem projektu bylo popsat a popf. etablovat
nové odolné transformadni sité relevantnich aktérd automobilové a dopra-
vni politiky mimo klasické struktury a lobbystické kanaly. Vysledky tohoto
projektu predstavuje tento materidl. Obsahuje i poznatky ze spole¢né vé-
decké cesty do Ciny.

Obr. 1
Automobilovy svét méni nejriznéjsi trendy
Faktory ovliviujici automobilitu

Funk¢éni prostor
automobility

‘,optévka

demografije

Zdroj: vlastni grafika
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NEMECKY AUTOMOBILOVY PRUMYSL

DNESKA

Vyznam automobilového prdmyslu pro Némecko je nespor-
ny. Chceme zde poskytnout empiricky pohled na aktualni
situaci v odveétvi. Zajima nas pfi tom zejména to, jak se glo-
balni vyvoj promita do produkce, prodeje a zaméstnanosti,
jaké jsou silné stranky némeckého automobilového pramy-
slu, ale také to, s jakymi slabinami se potyka.

Roku 2016 vykazal némecky automobilovy priimysl cel-
kovy obrat asi 405 miliard eur, coz pfiblizné odpovida hod-
noté z roku 2015 (VDA 2017a). Automobilové odvétvi tim
predstavuje asi jednu pétinu celkového pramyslového obra-
tu, a tim i nadale co do obratu nejsilnéjsi primyslové odvét-
vi v celém Némecku. K tomuto vysledku pfispivaji vyrobci
vozidel priblizné ze tfi ¢tvrtin. Automobilovy pramysl je mi-
moradneé zasadni pro zahrani¢ni obchod Spolkové republi-
ky Némecko. Za rok 2016 utrzil 256 miliard eur, a tim témeér
dvé tretiny celkového obratu mimo doméci trh (VDA 2017a).
To odpovida témér jedné tretiné celkového zahrani¢niho
odbytu némeckého prlimysiu.

2.1 VZRUSTAJICi VYZNAM PRODUKCE
A ODBYTU V ZAHRANICI

Kvdli rozdilnému vyvoji trhd na svété se méni i rozmisténi
produkce a odbytu v rznych regionech svéta. Poptavka
po osobnich automobilech dosahla v USA roku 2016 nové-
ho vrcholu. TotéZ plati pro trh s novymi vozy v Cing, ktery
v minulych letech rostl pfimo explozivné (BMWi 2017). Od-
byt se tam od roku 2005 vice nez zesedminasobil na dnesni
stav presahuijici 23 miliond automobild ro¢né. V Evropé
(v EU plus v zemich EFTA) pokles! v témze ¢asovém obdobi
prodej 0 0,8 procenta. Tomu také odpovida vliv Ciny na své-
tovy trh: odbyt osobnich automobild vzrostl od roku 2005
celosvétové o 55 procent, bez prodeje v Ciné by nardst do-
sahl pouze asi jedendcti procent (Ernst & Young 2017).

Obr. 2 znazornuje, ze z 10,8 milionu osobnich automobi-
I z némeckeé produkce byla asi polovina, tzn. 5,5 milionu
vyrobena skutec¢né v Némecku. Roku 2016 se tento pomér
tuzemskeé a zahraniéni produkce drasticky proménil. Roku
2016 vyrobili némecti Original Equipment Manufacturer (vy-
robci automobild, ktefi je proddvaji pod vlastni obchodni

znackou — OEM) v Némecku jesté 5,7 milionu osobnich au-
tomobill, a tim témér tolik jako v roce 2008. Jejich zahra-
ni¢ni produkce se vSak sou¢asné zdvojnasobila o témeér 5
miliond a dosahla priblizné 10,1 milionu osobnich automo-
bild (VDA 2017a).

OEM byla s velkym naskokem Cina, kde se za rok 2016 vy-
robilo 4,7 milionu jednotek. V zemi s 28,4 miliony vozidel se
celkové vyprodukovalo takfka 30 procent celosvétového
poctu osobnich automobild (ACEA 2017). Druhym nejddle-
USA, kde roku 2016 montovalo na zakazku némeckych
OEM 110 000 zaméstnanct (véetné dodavatell) asi

852 000 vozidel. Produkce v USA se tim od roku 2009 té-
mer zectyrndsobila (Krause 2017). Naproti tomu v zapadni
Evropé nevykazali némecti OEM za rok 2016 zadny nartst
vyroby oproti roku 2015 — odhlédneme-li od produkce v Né-
mecku, vyrobilo se v zapadni Evropé 1 565 192 vozidel.

Ve vychodni Evropé vyrobili némecti OEM 1 888 000 vozi-
del, coz odpovida prirGistku péti procent oproti roku 2015
(VDA 2017a: 12). V dusledku zvysené kapacity v zahranici
se dnes témér dvé tretiny automobilové produkce némec-
kych OEM odehravaiji za hranicemi domaciho trhu. Celkovy
pocet 15,8 milionu vozidel némeckych OEM predstavuje 19
procent svétové produkce osobnich automobil (2016: 83,1
milionu kusd, VDA 2017b). Hodnoty globalni vyroby od roku
2009 soucasné neustale stoupaly a do roku 2016 vzrostly
témér o 50 procent oproti roku 2009.

Témér 77 procent, a tim vice nez tfi ¢tvrtiny produkce
osobnich automobill, jde na export. Podil zahrani¢niho od-
bytu narostl z 82 procent v roce 2008 na témé&r 85 procent
roku 2016. Podil exportu z Némecka do 28 ¢lenskych stat(
EU ¢inil za rok 2016 priblizné 56 procent (2,5 milionu osob-
nich automobild, VDA 2017a), takZe odbyt osobnich auto-
mobild némecké vyroby stéle jesté rozhodujicim zplsobem
zavisi na evropskych trzich. Kazdé druhé auto, prodané
v Evropé roku 2016, pochazi od némeckého vyrobce. V Ciné
dosahli némecti OEM témér petinového podilu na trhu, to-
téz plati pro rusky trh. V USA hodnota spadla lehce pod
osm procent (VDA 2017a).



FRIEDRICH-EBERT-STIFTUNG - Hospodafska a socidlni politika

Obr. 2
Némecky automobilovy pramysl je stale zavislejsi na zahraniéi
Regiondlni rozlozeni vyroby a prodeje vozidel némeckych automobilovych firem v milionech kusud

Il 2008 2012 2016 Celkova produkce osobnich automobild
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Zdroj: VDA 2017a, KBA 2017, vlastni vypocty
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2.2 STABILNI A VYSOKA
ZAMESTNANOST

V 16 némeckych spolkovych zemich se nachazi celkem 41
podnikl pro findlni montaz (ACEA 2017) s celkovym obje-
mem vyroby pokryvajicim pfes 30 procent osobnich auto-
mobill vyprodukovanych v Evropé. Tvofi centrum némec-
kého automobilového prdmyslu, vysoce relevantniho pro
zameéstnanost v Némecku. Oproti roku 2015 pocet osob za-
méstnanych v némeckém automobilovém odvétvi vzrostl

v roce 2016 jeSté o dvé procenta a nyni Cini pfes 808 000
osob. Tato branze zaméstnava asi 13 procent osob ¢innych
ve zpracujicim prdmyslu, a je tudiZ po strojirenstvi tim né-
meckym priimyslovym odvétvim, kde pracuje nejvice lidi
(Statistisches Bundesamt 2016).

K tomu pfi¢téme pracovniky mimo automobilovy pri-
mysl, ktefi zhotovuji suroviny a soucastky a doplfikové vy-
robky pro automobilové odvétvi (ifo 2017). Vzhledem k vy-
soké délbé prace se o 70 procent pridané hodnoty
v némeckém automobilovém prdmyslu zasluhuji stfedné
velké dodavatelské firmy (BMWi 2017). Vyznamny pocet
pracovnikl je navic zavisly na konjunktufe v tomto odvétvi,
a pfitom je nelze pfifadit k automobilovému primyslu hned
na prvni pohled (jde napt. o vyrobce z chemického nebo
textilniho odvétvi). Centrum pro evropsky hospodarsky pra-
zkum ZEW doslo s pfihlédnutim k nepfimo zaméstnanym
osobam k celkovému &islu az 1,5 milionu lidi pracujicich pfi-
mo &i nepfimo pro automobilovy primysl. Takového vyzna-
mu pro pracovni trh dosahuje snad uz jen némecké stroji-
renské odvétvi. Pro ndzornou pfedstavu o evropskych
rozmeérech: Evropsky svaz ACEA vychazi na zakladé dat Eu-
rostatu z toho, Ze v EU je pfiblizné 3,3 milionu pracovnik(
pfimo ¢i nepfimo zavislych na automobilové vyrobé (ACEA
2017). Navzdory véem doc¢asnym vykyvam je zaméstna-
nost v automobilovém odvétvi jiz po desetileti relativné sta-
bilni (ZEIT 2017). V souc¢asnosti tato zaméstnanost jiz Sest
let nepretrzité roste (VDA 2017a).

2.3 INOVACE JAKO KLiC¢ K DOSAVADNIMU
USPECHU

Némecké automobilové odvétvi obsazuje v investicich

do vyzkumu a vyvoje predni pozici v mezinarodnim srovna-
ni, pred¢ii OEM z Japonska a USA. Némecky automobilovy
pramysl vynalozil na vyzkum a vyvoj v roce 2016 témé&r 39
miliard eur (VDA Politikbrief 2017), tedy o 13 procent vice
nez v pfedchozim roce. Dle vypoctl Evropské komise tak
pochazi asi tfetina globalnich investic do vyzkumu a vyvoje
automobilového odvétvi z Némecka.

Na rozdil od produkce vozidel, ktera se v soucasnosti
odehrava v zahrani¢nich lokalitach, vynalozil némecky au-
tomobilovy priimysl 32 miliard eur, a tim velkou ¢ast celo-
svétovych investic do vyzkumu a vyvoje, pfimo v Némecku.
To odpovida témér 40 procentlim veskerych investic do vy-
zkumu a vyvoje v Némecku (HELABA 2017).

Intenzivni vyzkumna ¢innost se odrazi i v patentovych
prihlaskach: za rok 2016 pripadlo 32 procent celosvétovée
udélenych patentl v automobilovém odvétvi némeckym fir-
mam, celkoveé to bylo 2 587 patentl (ACEA 2017). Stejny
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ho automobilového odvétvi budoucnosti. Od roku 2010 bylo
nejvice patentl v oblasti automatizované jizdy udéleno né-
meckym OEM a jejich dodavatelim. Némecky priimysl si
tak pfipisuje 58% podil patentd v této oblasti (VDA 2017a).

2.4 PREMIOVY SEGMENT JE POHANEN
RUSTEM SUV

Vyzkum a vyvoj jsou tak dllezité proto, ze Uspéch némec-
kého automobilového primyslu zavisi na jeho vedouci pozi-
ci na poli inovaci a technologii. Tato pozice se odrazi zejmé-
na v prémiovém segmentu.® Némecky automobilovy
pramysl vyrabi zdaleka nejvic prémiovych vozl na celém
svété. Témér dvé tretiny (63 procent) vsech prodanych pré-
miovych osobnich automobill Ize pfifadit nékterému z né-
meckych OEM. Velky naskok v odbytu pfed mezinarodnimi
konkurenty maji Audi, BMW a Mercedes. Pfiblizné 40 pro-
cent této kategorie vozU s vysokou marzi, vyrobenych

za rok 2016, bylo vyhotoveno v Némecku (Statista 2017).
TFi nejvétsi némecti vyrobci prémiovych voz( také rostli

v roce 2016 rychleji nez celkovy trh. Prodali asi 6 milion(
prémiovych voz(, a tim dosahli 73% podilu na svétovém
trhu. Za rok 2016 se na celém svété prodalo kolem 9,5 mili-
onu prémiovych vozQ. To odpovida vice nez 11% podilu

z celkového trhu s osobnimi automobily.

Tento vyvoj pohdni zejména silny rlst dil¢tho segmentu
Sport Utility Vehicle (SUV). Zatimco roku 2017 ¢&inil podil
SUV ze vSech vyrobenych vozidel v Némecku jesté 13,3
procenta, roku 2016 uz byl kazdy paty vyrobeny automobil
SUV. Podobny obrazek se jevi i v zahrani¢ni produkci. | zde
zaznamenadva segment SUV zdaleka nejvétsi riist (VDA
2017a).

2.5 DILCi ZAVER

Tento statisticky popis pusobivé podtrhuje enormni vyznam
automobilového priimyslu pro narodni hospodarstvi i politi-
ku trhu prace a inovaci v Némecku i v Evropé. Pfi pohledu
na exportni ukazatele Ize navic konstatovat, ze némecky au-
tomobilovy préimysl je mimoradneé zavisly na zahranici, ze-
jména na ¢inském trhu, a Ze tato zavislost v uplynulych le-
tech neustdle vzrlstala. V sou¢asnosti se kazdy tfeti novy
némecky viiz prodd v Ciné (Ernst & Young 2017).

S ohledem na razantni dynamiku transformace, popsa-
nou v nasledujicim textu, Ize fici, ze s ni spojena rizika zmé-
ny svétového automobilového trhu zasahla branzi takfikajic
na vrcholu jejiho Uspéchu. Takovy dlouhotrvajici a velky
uspéch posiluje jednak tendenci drzet se ovéfenych struk-
tur. Jednak se ale branzi s ohledem na tento Uspéch otevi-
raji podnikohospodarské moznosti, jak zahdjit nutné zme-
ny. Takové moznosti by odvétvi v pfipadé krize nemélo.

3 Prémium oznacuje kvalitni vozidla co do technologie i komfortu.
Kromé luxusnich limuzin se do této tfidy radi také mensivozy s odpovida-
jici vybavou. Velka ¢ast nove vyvinutych technologif a inovaci se pouziva
nejprve v prémiovém segmentu a postupné pronikd do masového seg-
mentu.
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1

TRANSFORMUJICi OBECNE MEGATRENDY
A SPECIFICKE TRENDY V MOBILITE

Abychom dokazali spravné uchopit dynamiku transforma-
ce, které je aktualné vystaven segment mobility, a abychom
identifikovali vyzvy, ale i Sance, které nam dava, chceme

v této kapitole vénovat globalnim trendm, které jsou v tom-
to ohledu pro nasi sou¢asnou situaci urcujici. Maji totiz

na rozvoj mobility pfimy &i nepfimy dopad.

Trend predstavuje urcity myslenkovy koncept, jak po-
psat zmény ve vSech oblastech spole¢nosti a jak se vyjad-
fit k moznému budoucimu prébéhu urcitého vyvoje. Trendy
je sice mozné pozorovat, ale Ize je jen tézko méfit. Lze od-
hadnout jejich priibéh, ale ovlivnit ho jde jen z¢ésti. Futuro-
log John Naisbitt (1982) zaved! pro mimoradné hluboké, tr-
valé a dalekosahlé trendy pojem ,megatrendy”. Spolec¢nym
plsobenim aktudlné relevantnich megatrendd vznikaji v au-
tomobilovém primyslu konkrétni trendy tykajici se specific-
ky mobility. | tém se zde budeme vénovat.

3.1 CTYRI MEGATRENDY MENi MOBILITU

Technologickou i spole¢enskou inovaci mobility si zadaji a za-
roven ji umoznuji v zasadé Ctyfi megatrendy: potfeba udrzitel-
nosti, urbanizace, individualizace a digitalizace. V nasleduji-
cim textu se blize vyjadfime k riziklim a nutnosti zmén, ale

i k mozZnostem slibné transformace automobilového primys-
lu, které z nich vychazeji.

311 URBANIZACE

Populacni rast nasledujicich let se bude témér vyhradné sou-
stfedovat na méstskeé regiony svéta. Tento globalni trend zva-
ny urbanizace je obzvlast vyrazny v Asii. Zatimco jesté kolem
roku 1900 Zilo ve méstech asi 165 milion( lidi, v roce 2050 to
bude podle prognéz 70 az 80 procent z celkovych globalnich
10 az 12 miliard. Pfevazna cast svétové populace tedy bude
ve 21. stoletf Zit v husté zalidn&nych aglomeracich. Cim vice
lidi se bude muset vmeéstnat spolu se svymi rozmanitymi po-
tfebami a zakladnimi zivotnimi funkcemi na maly prostor, o to
meéné funkéniho prostoru zbyde pro automobilovou dopravu
v podobé, jak ji zname dnes. V razantné rostoucich svétovych
metropolitnich regionech, zejména ale v Asii, jednoduse nebu-

de dost mista pro neustale rostouci vozové parky a jejich ved-
lejsi projevy. Pro némecky automobilovy priimysl je to proble-
matické zejména proto, Ze se tyto regiony etablovaly jako jeho
hlavni odbytové trhy.

31.2 POTREBA UDRZITELNOST|

Udrzitelnost zde predstavuje souhrnny pojem pro vsechny po-
kusy, jak snizit externi efekty prdmyslového a fosilniho zplso-
bu vyroby a konzumu a jak je — za sou¢asného vyrovnani so-
cidlnich a ekonomickych zajmU — dostat trvale pod kontrolu.
Vzhledem ke zpravée ,World Transport Outlook” Mezinarodni-
ho féra pro dopravu (International Transport Forum) pfi OECD,
ktera tvrdi, ze doprava do roku 2050 celosvétové vzroste pfi-
nejmensim trojndsobné, je kazda rada drahd. Zatimco v ostat-
nich sektorech se vice méné Uspésné zvysuje efektivita, sni-
Zuje spotfeba a umensuje vliv na Zivotni prostredi, externi
efekty mobility rostou stale rychleji. Experti opakované nejsou
schopni zodpovédét otazku, jak za téchto okolnosti opravdu
udrzitelné splnit pozadavky na mobilitu pro az 12 miliard lidi.
Jednotny nazor vladne pouze ohledné toho, ze v pripadé nefi-
zeného vyvoje bude poptavka po fosilnich palivech a tim emi-
se sklenikovych plyn(, latek znecistujicich ovzdusi a jemnych
Castic, hlu€nost, naklady spojené s dopravnimi nehodami

a zejména potfeba materidlu a prostoru skokoveé rlst. S ohle-
dem na moderni automobilitu jsou problematické predevsim
emise vozidel. V soucasné dobé jsou kritizovany hlavné die-
selové motory a vznika tak dilema mezi ochranou klimatu

a ochranou zdravi, které u této technologie zfrejmé nema ko-
necné feSeni. Mezinarodné ujednanych klimatickych cilt -
tedy rozsahlé dekarbonizace do roku 2050 — bude mozné

v sektoru mobility dosahnout jediné tehdy, pokud pfriblizné

od roku 2035 jiz nebude povolovan zadny pohon na bazi spa-
lovaciho motoru (Oko-Institut 2016). Soucasné existuji

na urovni EU jasné definované cile na sniZzeni emisi pro lokal-
né plsobici emise vozidel. Tyto cile se musi jako platné pravo
dodrzovat. Nesmi se pfitom upustit od socialnéekonomické
dimenze udrzitelnosti. Je tfeba sladit socialni spravedinost

a obecny zdjem, kvalitni zaméstnanost a ekonomickou odol-
nost Némecka jako vyrobni lokality s ambiciéznimi cili ochra-
ny zivotniho prostredi a klimatu ve smyslu udrzitelné politiky.
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3.1.3 INDIVIDUALIZACE

Pojem individualizace vyjadfuje prechod od vnéjsi urCenos-
ti Clovéka k vlastnimu urCovani sebe sama. V sociologii do-
pravy plati obecné pravidlo: Cim je spoleénost rozvinutéjsi,
tim je vyssii stupen individualizace, tim partikularnéjsi, fle-
|ze poptavku po ni spojovat do hromadnéjsi podoby. Fle-
xibilizace pracovniho svéta ma navic za nasledek, ze sta-

le vice lidi stale Casté&ji méni pracovisté a podle aktualni zi-
votni faze nemaji bud praci Zadnou, nebo potrebuiji vic praci
soucasné. | z tohoto ddvodu se vzorce mobility méni rych-
leji a poptévka je méné stabilni a pldnovatelnd, nez tomu
bylo dfive. VSude tam, kde probéhla individualizace, se pro-
to vice vyuzivaji automobily. Pozadavky tohoto megatren-
du funkéné i symbolicky, tzn. z hlediska pInénf Gc¢elu soci-
alni distinkce a sebestylizace demonstrativnim konzumem,
totiz dosud nejlépe splnhoval pravé osobni automobil — a to
za masivni politické podpory.

Soucasné s individualizaci a flexibilizaci, jimi spoluutva-
fen a pohanén, ve méstech pomalu ale jisté vznika novy trend
spjaty s ekonomikou platforem. Vychazi z mozZnosti, které pfi-
naseji digitalni technologie, pohani ho aktualni motivace lidi
a jiz popsana vyssi komplexita, flexibilita a proménitelnost
modernich Zivotnich styll: Je-li Zivot rychlejsi, hife planova-
telny, prostorove i Casoveé proménlivéjsi, pak se majetek stava
brzdou flexibility. Tim se stavaji stale zajimavejsimi techno-
logie, které umoznuji vysokou flexibilitu za souc¢asné nizsich,
protoze sdilenych naklad(, nebot bezproblémoveé umozriu-
ji spole¢né uzivani urcitého produktu. Protoze v mobilité do-
chazi k asi nejvétsim chybnym podnikohospodaiskym alo-
kacim v souvislosti s majetkem,* je zde dynamika rozvoje
sdilenych produkt(, které umoznuji efektivnéjsi uzivani, v sou-
Casnosti nejsilngjsi. Diky propojenosti téchto dilCich tren-
dd¢ individualizace dochazi ke zméndm predevsim na mést-
skych trzich s mobilitou, protoze zde je stuperi individualizace
a flexibilizace nejvétsi. Také predpoklady pro nové nabidky
ze strany digitdlni, asto start-upové ekonomiky platforem
jsou zde nejvyhodnéjsi. Mezi osobni dopravou (osobnim au-
tomobilem, pronajatym automobilem, taxi), ktera neefektiv-
né vyuziva plochu, je malo udrzitelng, zato silné individudlni,

a hromadnou dopravou (tramvaji, metrem, pfiméstskymi via-
ky, autobusy), kterd vyuziva plochu efektivnéji, je udrzitelnéjs,
zato dosud nepfilis individudlni, mezi nimiz navic stabilni po-
ptavka a politicka regulace vytvorily jasnou hranici, tim vznika
tfeti, novy segment trhu: takzvany kolaborativni trh dopravy.
Etablovani poskytovatelé urbanni mobility budou v budoucnu
Celit vyzvé, jak sladit vlastni organizaci, technologie, financo-
vani, podnikové hospodarstvi a znaCku se starymi a novymi
aktéry, aby vznikla flexibilngjsi nabidka, ktera bude reagovat
na individualizované pozadavky zdkaznikU.

3.1.4 DIGITALIZACE

Digitalizaci je vlastni exponencialni dynamika rozvoje v oblas-
tech digitalniho propojovani, automatizace, umélé inteligence

4  Jeden automobil se v Némecku uziva v prdméru jednu az dvé hodiny
denné, tzn., ze 22 az 23 hodin denné stoji bez vyuziti.
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a prediktivni analyzy velkého objemu dat, a tim ma tato inova-
ce potencialné nejniCivéjsi a pro etablované struktury a aktéry

na rozvoj dopravy vyplyvajici z ostatnich megatrendd. Tyto
Sance vychdzeji v zdsadeé ze tfi moznych dopadd digitalizace:
zaprvé bude mozné enormné zvysit efektivitu vyuzivani do-
pravni infrastruktury a vozového parku, zadruhé umozni auto-
matizovat, a tim i optimalizovat fidici funkce dosud vykonava-
né Clovékem, a zatreti umozni efektivni propojeni mezi
nabidkou a poptavkou, a to diky technologiim umoznujicim
prositovani, chytrym koncovym zafizenim se softwarovymi
aplikacemi a novym konceptlm zprostfedkovani mobility po-
moci platforem. Uz kazdy tento dil¢i rozvoj v ramci trendu di-
gitalizace by znamenal enormni zmény sam o sobé. Za spo-
le¢ného plsobeni jak mezi sebou, tak spolu s trendy
elektrifikace a ,uzivani namisto vlastnéni®, vytvareji tu ob-
zvlasté razantni transformativni dynamiku vyvoje v automobi-
lovém primyslu, které jsme dnes svédky.

3.2 CTYRI TRENDY V MOBILITE MENI
AUTOMOBILITU

Trendy v mobilité jsou specifické fenomény, které se mohou
zminéné megatrendy, zaroven vSak vykazuji stejny obecny,
globalné pozorovatelny pribéh. Jejich vznik Ize interpretovat
jako vysledek spoluptsobeni megatrend( a z nich vychézejici
dynamiky vedouci ke zménam. Ve védeckém diskurzu, ale

i v diskurzu dopravni politiky a automobilismu se dnes jedno-
myslIné diskutuje o ¢tyfech trendech v mobilité, kterymi je
elektrifikace, propojovani, automatizace a sdilena ekonomika,
resp. automobilova doprava jako sluzba. V budoucnu budou
hrat dlleZitou roli pro nastaveni nového formatu automobilo-
vé dopravy. Reformuiji ji tak obsahle, Ze je legitimni hovorit

0 jeji zcela nové podobé. Zatim je otazkou, v jaké konkrétn{
formé a kombinaci se tyto trendy mobility prosadi v rliznych
regionech svéta. Naproti tomu jsou experti zajedno, Ze v r(iz-
nych regionech svéta vzniknou vzhledem k rozdilym geogra-
ficky-klimatickym, kulturnim, ekonomickym, technologickym,
demografickym a politicky-regulativnim pfedpokladlm rGizné
konstelace trhu, v nichz bude automobil hrat odlisnou ulohu.
Shoda vladne také ohledné toho, ze v husté zalidnénych, hyb-
ridnich a komplexnich urbannich dopravnich situacich vznik-
nou jiné koncepty mobility budoucnosti nez ve venkovskych
a suburbannich oblastech zivota a ekonomiky. Celkové Ize fici,
né konstrukce automobild na celém svété a globalné standar-
dizovanych vozidel.

3.21 ELEKTRIFIKACE

Podle v8ech informaci, které dnes mame, je elektropohon
kratkodobé az stfednédobé nejpfijatelngjsi produktove-
technologickou odpovédi na vyzvu, jak minimalizovat nega-
tivni externi efekty automobilové dopravy, zejména jeji emi-
se a hluénost. DlleZitou roli pfeklenovaci technologie by
(hlavné v oblasti uzitkovych voz( a kamionové dopravy)
mohl prevzit plyn. Klimatické zmény a standardy pro emise
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oxidu uhli¢itého, lokalni zastropovani emisi a geopoliticky

i narodohospodarsky zajem snizit zavislost na dovozu ropy
pohanéji na velkych automobilovych trzich v Evropé a Asii
vyvoj smérem k elektromobilité. Kromé nabidky elektrifiko-
vanych vozU formou carsharingu — kterd je s ohledem

na jeji aktualni podil na trhu marginaini — evropsti vyrobci
automobil( dosud v zédsadé pokracuji v cesté zavedeného
univerzalniho vozidla se spalovacim motorem v soukro-
mém vlastnictvi. S ohledem na navyklé konzumni vzorce
zdkaznik( se tedy v popredi zajmu nachdzeji snahy o zvy-
Seni kapacity a prodlouzeni dojezdové vzdalenosti elektro-
mobild. Vedou k nejrliznéjsim dil¢im technologickym kon-
ceptdm hybridniho pohonu, k dominanci elektrické jizdy
(baterie v kombinaci s malym spalovacim motorem, ktery
prodlouzi dojezd) a pokustm prodlouzit dojezdovou vzdale-
nost vozidel na Cisté bateriovy pohon pomoci inovaci

v technologiich ¢lankd a baterif.

Severoamerické technologické firmy a Cina sleduji vedle
tohoto spise klasického evoluéniho konceptu inovaci, jenz
jde cestou postupného proménovani vozidel a jejich poho-
nu, jesté dalsi dva rozvojové plany. Zaprvé jde o Uvahy, zda
v elektromobilité nepouzit tzv. ,Leap Frogging", tedy nepre-
skocit jednotlivé stupné vyvojového procesu formou tech-
nologického skoku, a tim dohnat, resp. dokonce predehnat
etablované vyrobce automobill a spojit uzivani vozidel
s novou digitalni filozofii, v niz se pozornost zaméruje
na pohon velkych urbannich vozovych park( s nizkym vyko-
nem jednotlivych vozidel. V této jejich predstave by auto-
nomni a elektricky pohanéna vozidla carsharingovych a ri-
desharingovych firem méla do budoucna pUsobit jako
soucast rdznorodé a intermodalné propojené komplexni
dopravni nabidky. Zadruhé jde také o z toho vychazejici pra-
myslové politické zajmy zejména ¢inské viady vybudovat
vlastni automobilovy pramysl tak, ze se stane s ohledem
na novy typ pohonu pionyrem, a tim se vymani z nutnosti
spolupracovat s etablovanymi firmami nabizejicimi vozidla
se spalovacim motorem a tim i z regulaci statQ, z nichz tyto
firmy pochazeji. Mozna tim skon¢i nutnost uzavirat auto-
mobilové joint venture, a tim by se usnadnil vstup na trh pro
evropsky primysl. Souéasné aktivity Ciny ukazuji, jak rych-
le se mUze zménit, co je v technologii automobilového po-
honu povazovano za kyzeny standard (srov. nasledujici od-
bocku). R&mcové podminky rozvoje dopravy v Ciné
podtrhuji jeji potfebu, ale i schopnost této zemé provést
technologicky skok. Podle expertd se ji tento skok také
pravdépodobné podari. Pokud k tomu dojde, zméni se pro
sveétovou vyrobu automobill, a obzvlast pro némecké vy-
robce mnoho. Kdyz si dostate¢né neuvédomi riziko, mohla
by budoucnost nékterych evropskych znacek spocivat pou-
ze v propUjc¢ovani znacky a designu a v dil¢i vyrobé. Stabilni
budoucnost proto vede pro némecké vyrobce zejména ces-
tou kooperace (mezi sebou, s technologickymi firmami
a s Cinou).
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Odbocka:
Cina méni pravidla hry® celosvétového automobilového trhu

Dopravni riist Ciny je pohanén pfedevsim ekonomickym rozvojem
zemé. Ndpadna je zejména enormné rostouci ,motorizace”. Roku
2000 byl v Pekingu pouhy 1 milion osobnich automobil(, roku 2010
uz 5,6 milionu. Urbanizace a s ni spojené funkéni a ekologické prob-
lémy tvori ramec aktudlnich prdmyslové politickych plant ¢inské
centralni viady. Ocekava se, ze v nasledujicich deseti letech pfibyde
do ¢inskych mést cca 300 miliond lidi. Kromé dneénich obfich mést-
skych aglomeraci existuje dalSich 150 mést s po¢tem obyvatel pre-
vysujicim 3 miliony. Ty vSechny se v pristich deseti letech rozrostou.

V pfipadé automobility se ¢insti planovaci v soucasnosti
soustfeduji na tfi aglomerace nejvice suzované dopravnimi prob-
lémy: Peking, Sanghaj a Sen-¢en. V kazdé z téchto aglomeraci by se
dle planu mél etablovat mezindrodné konkurenceschopny vyrobce
automobild. Cilem je v rdmci regionu synergicky propojit inovativni
potencial aglomeraci, potencidlné silnou poptavku obyvatelstva se
slabosti pro technologie a velky tlak na feSenf stavajicich problém.
Timto zpUsobem se ma jednak konsolidovat dosavadni roztfiSténost
vyrobnich struktur. Vyroba automobili v Ciné totiz dosud trpi
roztristénosti mezi 35 provincii s vlastni automobilovou produkci.
Nasledkem toho vzniklo cca 100 mensich firem, které bojuji se spe-
cifickymi, z toho plynoucimi problémy: tlakem na ceny, nizkymi
marzemi, nizkymi investicemi do vyvoje a vyzkumu, riznymi lokalni-
mi standardy. Tuto fragmentaci ma pfekonat strategicky rozvojovy
plan centralni viady ,Made in China 2025, aby se automobilova vyro-
ba mohla rozvinout v dllezity sektor ndrodniho hospodarstvi ndsle-
dujicich desetileti.

VSechna primyslovépolitickd paradigmata planovani sméfuji
k tomu uginit z Ciny vedouci automobilovy narod, jehoz primysl by
zvladl pfekonat technologickym skokem zapadni nadvladu v oboru
spalovacich motord. Vyvoj avizovany do roku 2025 vychazi z jasné
definovanych cill technologické inovace, rozvoje elektromobility
v kontextu ndrodni strategie pro paliva a z plant zahrnout elektro-
mobily do digitalizované infrastruktury a sluzeb. K tomu se pfidava,
ze Cina ziskava prvni dllezité poznatky o vyhodéch a nevyhodéch
bateriové technologie diky svym zkuSenostem se zabavni elektro-
nikou a elektrokolob&zkami. Dalsimi dlvody pro tuto zménu tech-
nologického kurzu - které se netykaji primyslové politiky — je
snizeni podilu dovozu ropy (dvé tfetiny dovdZzeného mnozZstvi se vy-
nakladaji na sektor mobility) a zvyseni odolnosti narodniho hospo-
darstvi vici vykyvlm cen na svétovém trhu. Dlvody pro nové
zaméreni ¢inské pramyslové politiky v oblasti mobility jsou
i udrzeni Cistoty vzduchu v aglomeracich a pretizeni méstské sil-
nicni sité.

Dosavadni pokusy o pravni regulaci, které se pokousely na tyto
problémy reagovat (omezeni poctu nové schvalenych vozidel,
selektivni omezeni jizd podle pozndvacich znacek, drazba a vysoké
naklady na schvalovéni vozidel), se dnes ukazuji jako vhodné pro-
stfedky pro podporu elektromobility. Elektromobily nejsou zatizeny
zadnymi dalsimi naklady, nebo jde o nizsi ¢astky, ¢imz je jejich
pouzivani uzivatelsky atraktivni. Pokusy o transformaci trhu
pusobici na spotfebitele jsou podpofeny i finanénimi pobidkami.
Na vozidlo bylo mozné ziskat od statu podporu ve vysi 10 000 az
14 000 eur na v(z. Do roku 2014 slavily tyto pobidky jen omezeny
Uspéch, protoze ramcové podminky pro uzivatele byly pfilis Spatné
(nedostatecna infrastruktura dobijecich mist). Ale uz roku 2013
byla zahdjena politicka zména ve prospéch elektromobility, ktera
ma za cil silné zohledriovat spotfebitele a urychlit vystavbu sité
dobijecich mist.

V tomto ohledu mé totiz co dohanét i Cina, protoze jeji sitova
infrastruktura neni pro dosazeni potfebné hustoty dobijecich mist
dostadujici. To, Ze se prodej elektromobill vyviji v sou¢asnosti po-
zitivné alespon regionalné, je vysledkem zejména omezeni scha-
lovani vozidel se spalovacim motorem, kterd byla zavedena v me-
gaméstech, jako jsou Sanghaj nebo Peking. Kdo chce pfihlésit
benzinové vozidlo, musi ¢asto Cekat celé roky a pak zaplatit za

5 Tim je mysleno, Ze od zakladu méni pfijimana pravidla, procesy,
strategie a management obchodnich funkci, a tim i zasadné méni trh.
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prihlaseni 12 000 az 15 000 eur. Elektromobily Ize naproti tomu
napt. v Sanghaji pfihldsit bez omezenf a bezplatné.

Zaroven dochéazi k prvnim pfikladdm slibné transformace trhu
u rozsahlejsich vozovych parkl. Jde jednak o statni vozovy park —
napf. stoupajici podil elektrického pohonu pfi pofizovani autobusi
pro méstskou hromadnou dopravu v Sanghaji. Budovani vozovych
parkd s elektropohonem ale postupuje i v soukromém sektoru.
Dnes se jiz v Ciné neschvali jediné taxi se spalovacim motorem.
Technologicky se zaméfuji na variantu BEV.

Navzdory vdem témto snaham experti dochazeji k zavéru, ze
Cina dosud nemize byt se svym odbytem elektrovozidel spokoje-
na. Jiz drive byl odbyt mimo ¢inskd megameésta spiSe pozvolny
a pocatkem roku 2017 dokonce doslo ke znaénému propadu. DU-
vodem mUzZe byt omezeni prémii pro vyrobce. Roku 2020 bude tato
pfima podpora automobilovych vyrobct zcela ukoncena, protoze
vedla k nezddoucimu naruseni soutéze. Prémie dostavali z&asti
vyrobci, ktefi neméli viibec vazny zajem na automobilové produkci,
ale jen o dotace.

Ovliviiovani vyvoje trhu se proto po ukonceni pfimych dotaci
pro vyrobce proméni v systém kvoét. Od roku 2019 maji podle
sdéleni Ministerstva zemédélstvi a informacnich technologif z pod-
zimu 2017 domdci vyrobci automobill povinnost dodrzovat mi-
nimalni cile pro podil alternativniho pohonu ve vyrobé a prodeji
na ¢inském trhu.

Vyrobci, ktefi roc¢né vyprodukuji ¢i pfivezou vice nez 30 000
béznych vozidel, tak museji splnit ur¢ity podil pocitany podle bodo-
vého systému. Za auta s istym elektropohonem se vyrobcim
pfipiSe vice bodd nez za hybridni motory, vice bod( bude i za delsi
dojezd. Roku 2019 maiji vyrobci v Ciné doséhnout 10% podilu,
od roku 2020 pak 12%.¢ Pokud vyrobce zadani nespini, musi bud
nakoupit body od jiné firmy, nebo zaplatit pokutu. Pfestoze jeji
primysloveé politické snahy zfejmé nikdy nedosahnou vytycenych
cili, je dnes Cina tim, &im chtélo byt Némecko od roku 2020: trhem
s elektromobilitou ve vedoucim postaveni. Zemé by tak mohla zce-
la opustit spalovaci technologii mnohem dFive, nez se ocekavalo.

S ohledem na tento vyvoj se zd3, Ze je proziravé pocitat s dyna-
mickou a silnou rolf Ciny jako hra¢e méniciho pravidla hry
na globalnim trhu s automobily. A to o to vice, ze podobné dyna-
micky vyvoj, potazmo pfipravenost tento vyvoj podstoupit, Ize
kromé elektromobility pozorovat i v oblasti propojeného a auto-
nomniho fizeni. Silnou mérou ho pohanéji digitaini firmy na jihu
Ciny. Experti tudiz povazuji za mozné, Ze po vstupu na zdpadni trh
prostfednictvim evropskych znacek Ize do péti let ocekavat prvni
importované vozy z Ciny — a mozné jesté dfive v oblasti uzitkovych
voz{ a méstskych autobusd. Cina mGze vstoupit i na latinskoame-
ricky, arabsky a africky trh. Projekt Hedvdbné stezky Ize povazovat
za nastroj pro vstup predevsim na asijsky trh.

6  Spotfeba ma v Ciné navic do roku 2020 klesnout na 51/100 km.

3.2.2 PROPOJOVANI A NOVI KONKURENT]

Dle naseho ndzoru bude ¢elnf aktéry automobilového pri-
myslu budoucnosti charakterizovat hlavné kompetence di-
gitalné propojovat provoz. Ta bude totiz zfejmé tvorit zaklad
novych sluzeb v oblasti mobility a inovativnich zptsobU
fungovani dopravnich prostfedk(, jakym je automatizované
fizeni. Vlastnici této kompetence tak odCerpaji ¢ast pfidané
hodnoty generované v tradicnim automobilovém a jemu
blizkém primyslu, zatimco pouhou vyrobou vozidel se bude
v budoucnosti vydélavat stale méné penéz. Lze pozorovat,
Ze IT firmy — hlavné globalné plsobici firmy ze Silicon
Valley, ale i odpovidajici ¢inské IT firmy — uz nékolik let tak-
to pfekracuji hranice svych plvodnich odvétvi a diky své di-
gitalni kompetenci utoci prostfednictvim vizionarskych kon-
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ceptl a vybaveni velkym objemem kapitdlu pfimo
a agresivné na zavedeny automobilovy primysl.

K tomu se pridavaji nejriiznéjsi a vskutku agresivni akti-
vity firem jako Lyft, Didi Chungxing nebo Uber, které jsou
téZ vybavené velkou zasobou rizikového kapitalu. Jejich fi-
di¢ské a ridesharingové aktivity nemaji za cil vyvoj vozidel.
Chtéji etablovat novou kulturu uzivani automobilu prostfed-
nictvim digitalnich platforem ke vzajemnému propojeni
v provozu (jde tedy spis$ o sluzby v oblasti mobility). V této
souvislosti je nutné zminit nové ¢inské IT a technologické
firmy, které se pripravuji na vstup na tento trh, jako skupina
LeEco miliardafe Quetinga, firma provozujici vyhledavac
Baidu, nejvétsi ¢insky internetovy podnik Tencent nebo plat-
forma pro obchodovani Alibaba zaloZzena Jackem Ma. Ti
vSichni investuji do propojovani dat o online uZivatelich,
do elektromobility a automatizacnich technologii, aby mohli
nabizet mobilitu v ¢inskych aglomeracich. Ochrana osob-
nich dat podléhd v Ciné v zdsadé statni regulaci, které
umozriuje dalekosahlé datové obnazeni uzivatell pro pra-
mysl a stat.

3.2.3 AUTOMATIZACE

Vize pIné automatického fizeni, pohanéna v poslednich le-
tech hlavné iniciativou Googlu, se pevné usidlila v hlavach
automobilovych manazer( a nékterych politik( se speciali-
a strategicky idedl. Jeho uskutecnitelnost a spolecenska
pfijatelnost jsou pfitom dosud velmi sporné. Technologicky
vyvoj totiz neni automaticky, je socialné utvaren, tedy pfiji-
man a pouzivan — nebo také ne. Cisté technologicky Ize uz
dnes velmi dobrfe zvldadnout méné komplexni, homogenni

a pravidelné dopravni situace, jako je jizda na silnicich prvni
tfidy a dalnicich bez kfizeni, a je tak mozné pfispét ke zvy-
Seni bezpecnosti v dopravé. Na tomto poli se automobilovy
primysl uz pohybuje v oblasti vysoce automatizovaného fi-
zeni a neustale ho optimalizuje. Neni také sporu, Ze auto-
matické fizeni najde jedno z prvnich vyuziti v silni¢ni na-
kladni dopravé.

Vize pIné automatizovaného fizeni v husté obydlenych
urbannich regionech je kontroverznéjsi. Efekt by zde byl
sice nejvétsi, dosahlo by se napf. usetfeni plochy, efektivni-
ho vytizeni infrastruktury, ekologické Ulevy a jde i 0 zahod-
nost kyvadlové vefejné dopravy v pIné autonomnich robo-
tickych taxi a mikrobusech. Pravé zde je vSak
technologicka realizace nejobtizné&jsi. Ddvodem jsou kom-
plexni smisené dopravni situace ve méstech. Vzhledem
k pouzivanému defenzivnimu algoritmu Fizeni funguje auto-
matizovana jizda skutecné spolehlivé a bezpecné dosud jen
v uzavieném homogennim systému — ¢im homogennéjsi,
tim lepsi. To by tedy vyzadovalo vytvofit systém, do néhoz
nebude mozné vstoupit nekontrolované a v némz se navic
masivné zvedne moznost digitalniho propojeni infrastruktu-
ry, aby do ni zapojena vozidla mohla tézit i z celkové inteli-
gence systému. Debaty o takovém urbanismu, dopravni
a zameéstnaneckeé politice, ale také o pravnich a etickych
hlediscich jesté prakticky nezacaly. Pokud ale na chvili od-
suneme stranou tyto pochyby a tfeba i nejriznéjsi obavy
Z nucené ,transparentnich” fidicd a zakaznikd vlivem vy-
hodnocovani digitalnich dat o nich v systému, jejichz vznik
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by Sel zfejmé s automatizovanym Fizenim ruku v ruce, pak
by nepretrzity provoz automatizovaného ridesharingového
vozového parku mohl dle studie Mezinarodniho féra pro do-
pravu pfi OECD (2015) skutecné prispét k dalekosahlé

a udrzitelné rekultivaci urbanniho prostoru (srov. nasledujici
odbocku).

Odbocka:
Potencial automatizace

Svétové forum pro dopravu pfi OECD zkoumalo v jedné své stu-
dii potencial automatizace. Na pfikladé Lisabonu se ukazuje, Ze
by postacovalo necelych deset procent vozidel, aby se v kombi-
naci s dobfe fungujici a modernizovanou nabidkou vefejné dopra-
vy doséhlo identické urovné mobility jako dnes. Podle vyjadreni
Svétového féra pro dopravu Ize tento odhad prenést na vétsinu
stfedoevropskych mést. Byl by to po¢atek dalekosahlé prestav-
by mést za vyuziti enormné velké uvolnéné plochy. Diky nové-
mu modelu vyuZzivajicimu kombinaci automatizace a ekonomiky
platforem by se velka ¢ast dnesni dopravy vibec neuskutecnila,
a zbyla by zdaleka nepotfebovala méstsky prostor v dnesnim ro-
zsahu. Vznikly prostor by se mohl vyuzit pro vystavbu infrastruk-
tury pro cyklistickou dopravu a zvyseni kvality Zivota v méstském
prostoru vznikem velkych ploch zelené, ploch pro pési a cykli-
stickou dopravu, silnic uzavfenych pro dopravu a vyhrazenych
détem, a také pro nové obytné nemovitosti (ITF/OECD 2017).
Celkové Ize rozliSovat mezi tfemi centralnimi diskurznimi
a realné vyvojovymi liniemi autonomniho fizeni: autonomni fizeni
je zaprvé vazné minénym, evolu¢nim a jiz dlouho realizovanym
projektem némeckého automobilového pramyslu. Zadruhé je au-
tonomni fizeni disruptivnim technologickym projektem techno-
logickych gigant z Kalifornie a stale vice i Ciny, ktery ma za cil
propojit techniku s novymi formami jejiho vyuzivani a konzumu
a pfitom vygenerovat velké mnozstvi dat a velky obrat. Autonom-
ni fizeni je zatfeti stavebnim prvkem intermodaini urbanni dopra-
vy s cilem dosahnout udrzitelné celkové optimalizace ve smyslu
revoluéni zmény v doprave.

3.2.4 MOBILITA JAKO SLUZBA

Ctvrtym trendem v oblasti mobility je jiz zminéna eroze kul-
tury vlastnictvi automobilC. Pfichdzejici generace zdkazni-
k{, zejména mladsi obyvatelé mést, stdle méné tihnou

k vlastnictvi vozidel, ktera jsou v kazdodennich urbannich
dopravnich situacich neprakticka a stale méné elegantni,
ekologicky neefektivni a ekonomicky iracionalni. O¢ekavaji
misto toho spolehlivy, flexibilni a sou¢asné cenové vyhodny
pfistup k modernim a kombinovatelnym dopravnim systé-
muam, ve kterych by bylo uzivani automobil( integrovano.
Sdileni vozidla — princip tzv. Pay per Use namisto Pay and
Use - historicky vzeslo z ekologicko-moralni motivace.
Dnes je to v pfipadé mladsich uc¢astnikd trhu velmi racional-
ni smésice toho, Ze si jsou védomi ndkladl pro svij celkové
napnuty rozpocet, zaroven u nich hraji roli udrzitelnost

a funkéni pragmatismus (Deloitte 2017).

3.2.5 BUDOUCI CESTY AUTOMOBILITY

,Propojovani, autonomni fizeni, sdileni a elektricky pohon -
kazdy z téchto ¢tyr trendl ma potencidl zménit nase odvét-
vi od zakladd. Skute¢nd revoluce ale tkvi v inteligentnim

provazani téchto ¢tyr trend” (Dieter Zetsche, srov. Daimler
2017). Soucasnou situaci asi nelze vyjadrit Iépe. Automobi-

lita byla sto let jednoznacéné spojena s vlastnictvim vozidel
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a nutnosti moci, smét ¢i muset je vlastnorucné Fidit. Oboji
dnes prestava platit, stejné jako nevyhnutelnost pouziti spa-
lovaciho motoru. Nasledujici obr. 3 jesté jednou shrnuje vy-
vojové osy odvoditelné z tohoto nového usporadani. Grafika
pomaha nacrtnout v podobé os tvorenych Ctyfmi idedlnéty-
pickymi trajektoriemi mapu rliznych cest, po kterych se
mohou ubirat rizné regiony svéta s rdznymi prostorovymi
a sidelné-strukturalnimi danostmi.

Roboticky fizena jizda na elektropohon je realistickou per-
spektivou vyvoje pro husté osidlené asijské méstskeé regio-
ny, predstavovala by zde v kombinaci s vefejnou dopravou
uzivatelsky efektivni sluzbu — pokud bude mozné skute¢né
dodrzet technologicky pfislib jeji realizovatelnosti. Vyhodna
se jevi zejména pro Cinu, protoze se v ni urbanni sidelni
struktury buduji na zelené louce, a tak je mozné zohlednit

v prostorovém a dopravnim planovani i pozadavky automa-
tického fizeni ve smyslu inovativniho skoku.

Ve venkovskych regionech zlstane patrné normou i v bu-
doucnu po celém svété vlastnictvi automobill, i zde vSak
|ze oCekavat tendence k automatizaci, pokud to technolo-
gicky vyvoj umozni. Pravé ve venkovskych a suburbannich
regionech by se mohly sou¢asné etablovat autonomni mik-
robusy jako praktické propojeni s vefejnou dopravou —

a tim ji modernizovat a zatraktivnit. Je to smysluplné prede-
v&im tam, kde by flexibilni nabidka zpUlsobu prepravy
pfinesla ekonomické i ekologické vyhody oproti velko-
prostorovym vozdm, jako jsou autobusy a vlaky, které maji
navic pevnou trasu. Autonomni varianta by v8ak mohla na-
razit na problémy s pfijetim. Leps&i vyhlidky by mohl skytat
pokus navratit lidi k vefejnym formam mobility s personali-
zovanymi nabidkami sluzeb.
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Obr. 3
Sdileni a automatizace méni individualni dopravu
Mozny budouci vyvoj automobility

autonomni

fizeni
autonomni
soukromé autonomni

vozy 0\ taxi
‘A~
vlastnictvi sdileni
soukromé sdilené
vozy fizené vozy fizené
clovékem clovékem
manualni
fizeni

Zdroj: Morgan Stanley 2015.
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4

VYZVY: KOOPERACE,
ZAMESTNANOST

Hrozi, ze Némecko jako vyrobni lokalita se ocitne v sevieni —
kalifornskych a stéle silngji i ¢inskych technologickych firem
na jedné strané a Cinou jako statné korporativnim aktérem

s rozhodnym horizontem planovani, cili a strategickym ¢aso-
vym planem na vybudovani zcela nového automobilového
primyslu s prdmyslovépolitickou podporou na strané druhé.
Toto dvoji sevreni klade na firmy a politiku enormni vyzvy.

4.1 NOVE FORMY KOOPERACE

Dnes je jesté otevrené, jak se americké a asijské, zejména pak
¢inské technologické firmy a tradi¢ni producenti automobill

k takto rozdanym kartam postavi. Zda pfijdou spiSe s konku-
ren¢nimi, nebo spiSe s kooperativnimi strategiemi. Podle sou-
¢asného stavu véci ale Ize spekulovat o tfech moznych scéna-
fich. VSechny tfi podtrhuji nutnost, aby etablovani aktéfi
automobilismu v Némecku byli ochotni silnéji kooperovat:

1. Jiz dal$i narlst poptavky po mobilité v dohledé dobé
vyzaduje koncepéni spolupraci namisto konkurence.
Vyzvy jsou tak velké, Ze je mozné je zvladnout
ekologicky, ekonomicky a socialné udrzitelné, pouze
pokud napnou sily vSichni aktéfi spolec¢né. Tento cil hati
zejména dosavadni enormni konkurence na dopravnim
trhu, protoze strukturalné brani intermodalnim
a multimodalnim koncepcim dopravniho systému, které
by se ubiraly smérem synergetické kooperace.

2. V sebevédomé aktéry bojujici za kvalitu Zivota se budou
muset vzhledem k jejich zhorsujici se dopravné-ekolo-
gické situaci vyvinout obce a stat se novymi
rovnocennymi partnery, jak je aktéfi automobilového
pramyslu dosud neznali. Vyrobci automobil si budou
muset zvyknout, ze budou jednat s obcemi o slozeni
svého produktového portfolia z vozidel a sluzeb
(Business to Authorities — B2A).

3. IT odvétvitaha strukturainé jiz dnes za delsi konec — je
to zapfi¢inéno enormnimi uspéchy jeho produktd
ve stéle novych oblastech zivota a rostoucimi oCekava-
nimi zdkaznik( vzhledem ke vzniku rozsahle propojené-
ho, ,chytrého” svéta kolem nas. Tradi¢ni vyrobci auto-
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mobild tedy udélaji nejlépe, kdyz najdou nové formy
kooperace zejména mezi sebou misto toho, aby mozna
beznadéjné konkurovali jinym odvétvim. Jiz bylo zminé-
no, ze podle nejnovéjsich vyjadfeni IT odvétvi neni jeho
cilem vyrabét vlastni vozidla. Jde mu spiSe o to poskyt-
nout digitalni platformy pro autonomni fizeni a sluzby

v propojovani provozu, tedy veskery software a hard-
ware. IT odvétvi vidi v etablovanych producentech auto-
mobild nanejvys budouci dodavatele vozidel, reps. kom-
ponentl. Timto smérem se ubird koperace Googlu

a automobilky Fiat-Chrysler, pfi¢emz v ni jsou jasné roz-
loZené sily. | kooperace mezi Daimlerem AG a Uberem,
cilici na pouziti samofidicich prémiovych limuzin pro
prepravu osob, mize byt vyhodna pro obé firmy. Neni
vSak zaruceno, ze se i z Daimleru v pribéhu kooperace
nestane dodavatel vozidel, zatimco Uber si zajisti vy-
hradni nakladani s digitalni platformou, a tim i s nejdule-

Je némecky automobilovy priimysl obecné pfilis defen-
zivni a vahavy? Nepromeskava spravny okamzik pro zahdje-
ni nové, vyhodné spoluprace? Neni slepy pro novy potencial
ristu? VW China a Mobility Asia rozvinuly slibnou partner-
skou strategii. Byly napf. uzavfeny prvni smlouvy s ¢inskou
platformou pro mobilitu Didi. Spoluprace BMW s izraelskou
softwarovou firmou Mobileye a v posledni dobé i s Intelem,
ostatné jako i nakup Here, vyrobce digitalnich karet a navi-
gacnich systémd, ktery je spole¢nou akvizici Daimleru,
BMW a Audi, ukazuiji, ze alespon ¢asti automobilového pr-
myslu nebezpedi velmi dobfe rozpoznaly. Budoucnosti au-
tonomniho fizeni chtéji vyjit vstfic viastnimi silami a s vlast-
nim obchodnim modelem do sebe uzavieného digitalniho
ekosystému. Kooperuji i Mazda, Ford a Toyota a vyvinuly
vlastni fidici systém SmartDeviceLink, ktery je k dispozici
zdarma jako oteviena platforma. Nechtéji tedy pfenechat
pole a uz vlibec ne stanoveni technologickych standard di-
gitalnimu odvétvi, hlavné Googlu a Applu. OvSem zatimco
integrace digitalnich ekosystém do vozidel evropskych,
americkych a japonskych vyrobcU na sebe zatim nechava
Cekat, ¢insky internetovy gigant Alibaba vykrogil do svéta uz
roku 2016. Cinsky Smart-SUV Roewe RX-5 od firmy SAIC je
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vybaven proprietarnim fidicim systémem a aplikacni plat-
formou YunOS, ktera zahrnuje nejen navigaci a zabavu, ale
i platebni systém Alibaby. Nové&jsi studie poradenské firmy
KPMG zdlraznuje, ze podobné snahy by se mohly jiz brzy
velmi vyplatit. Odbornici vychazeji na zakladé dotazovani
z predpokladu, ze autonomni a digitalné propojené vozidlo
by mohlo za dobu svého pouzivani diky nové umoznénym
doprovodnym obchodnim modelim generovat desetina-
sobny obrat oproti béznému autu (KMPG 2017: 23).
Celkové Ize Fici, ze automobilovy priimysl se pomalu
otevira a navazuje kooperacni strategie jak s partnery, ktefi
se pohybovali dosud za hranici odvétvi, tak s uz znamymi
partnery. Do prvni jmenované skupiny patfi kromé zminova-
nych IT firem i obce, do druhé kategorie narodni a nadna-
rodni politi¢ti aktéri a politické arény (napr. némecka spol-
kovéa vlada, EU, Cina). Mélo by se pfitom dospét k nové
rovnovaze mezi regulativni silou statu a inovacni energii fi-
rem. Nové partnerstvi mezi firmami a politikou je nicméné
stejné nutné jako silngjsi partnerstvi a kooperace mezi pod-
niky v evropském automobilovém odvétvi, které by prinesly
vlastni odolné evropské ekosystémy nové digitalizované
mobility.

4.2 NOVA ORGANIZACNI KULTURA

Na zékladé tohoto vyvoje Ize za sou¢asného stavu diskuzi od-
vodit tfi vzorové typy budouci organizace firem v automobilo-
vé vyrobé (Ramsauer et al. 2017):

- Vyrobci vozidel B2C (Business to Consumer): Jedna
se o etablovany, i kdyz lehce rozsifeny organiza¢ni kon-
cept dnesnich vyrobcl. Jadrem ¢innosti podnikd nadale
z(stdva vyvoj, vyroba a odbyt vozidel pro soukromy
i podnikatelsky trh, je v§ak doplnén nabidkou sluzeb
v oblasti mobility. Diky nabidce sluzeb vzniknou balicky
produktl a sluzeb doplnujici vlastni vozidlo, coz utvori
samostatny ekosystém. Centralnim uzitkem pro zékaz-
nika je zazitek spojeny se znackou a nabidka mobility
v jednom v oblasti doprovodnych sluzeb (parkovani, tan-
kovani, pojisténi, zdravi, osobni asistence).

- Vyrobci vozidel B2B (Business to Business): Jde o vy-
robu vozidel pro poskytovatele mobility. Vyrobce B2B
nema primy kontakt s koncovym uZzivatelem. Stahuje se
o Uroven niz a stava se dodavatelem pro novy vzorovy
typ poskytovatele mobility. Lze pfedpokladat, Ze dodana
vozidla pravdépodobné zkompletuje teprve poskytovatel
mobility za pomoci vlastnich vztah s dalsimi dodavate-
li. Teprve ziskani dat ze sluzeb mobility, které bude
v jeho rukou, totiz povede k velmi precizni znalosti nut-
ného a Zzadaného technického a funkéniho provedeni
téchto vozidel. O¢ekdvany ndrlst objemu trhu v oblasti
sluzeb mobility (ridesharing, carsharing) povede ke vzni-
ku nového segmentu automobilového trhu v oblasti vo-
zovych parkU. Tento idedlni typ v soucasnosti predsta-
vuje napf. italsko-americka firma Fiat-Chrysler v ramci
kooperace se spole¢nosti Alphabet od Googlu.

- Poskytovatelé mobility: Tento vzorovy typ organizace
se zaméruje na nabidku sluzeb mobility. Centralnimi as-
pekty uzitku pro zékaznika jsou integrovana, intermodal-
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ni nabidka mobility s vysokym faktorem pohodli (Sea-
mless Mobility) a vysoka flexibilita v dostupnosti, fizeni
a placeni. Organiza¢né jsou pro tento byznysovy model
klicové softwaroveé a internetové fizené struktury se za-
mérenim na provoz digitalnich siti slouzicich k propoje-
ni. PFimy digitalni pfistup pro zéakazniky pres aplikace

v jejich smartphonech a webové portaly umoznuje rych-
|é ziskavani zakaznickych dat a otevira zacilenou nabid-
ku sluzeb s vysokou hodnotou pro zékazniky.

Budouci dynamika transformace automobilovych firem se
muze odehravat v rozpéti téchto tfi vzorovych typu. Je pfi-
tom otazkou, nakolik se némeckym automobilovym firmam
podari zvladnout proménu od dosavadniho idealniho typu
B2C ve firmy jako poskytovatele mobility. Propad, resp. de-
gradace do pozice dodavatele (B2B) neodpovida ani jejich
sebechapani, ani potfebné tvorbé pfidané hodnoty.

Dalsi moznosti je vytvofit pod jednou stfechou alespon
dva nebo vSechny tfi vzorové typy a reagovat na proménu
stuktury poptavky po mobilité pomoci restrukturalizace
nutnym smérem ve vlastnim podniku. Je vSak zasadni, ze
vzhledem k rozdilim mezi obchodnimi modely jednotlivych
vzorovych typU jsou u nich zapotrebi zcela jiné zdroje, pro-
cesy, odborné pracovni sily a odbytové cesty.

Tim se nabizi otdzka, jak bude vypadat organizacéni kul-
tura v podnicich. Jak se museji vyrobci automobil( interné
zménit, aby dostdli novym pozadavkim? Etablovand orga-
nizac¢ni kultura a etablovany obchodni model v automobilo-
vém primyslu dosud brzdi rychlou a pohotovou reakci
na aktualni transformaci trhu. V sou¢asnosti ma organizac-
ni kultura a instituciondlini struktura podnikd — s nepatrnymi
rozdily mezi jednotlivymi firmami — podobu hierarchického
rozhodovaciho procesu a charakterizuje ji zaméfeni na ta-
kovou organizaci vyrobnich procesu, ktera nejlépe plini cil
propojit vysokou kvalitu s masovou produkei. Obchodni
modely némeckého automobilového priimyslu také charak-
terizuje zaméreni na produkci a odbyt vozidel s fosilnimi
spalovacimi motory pro individualni dopravu. To oboji vy-
tvari zavislost budouciho vyvoje na dosavadni zvolené ces-
té (path dependency) a brani rychlé, agilni reakci na trans-
formaci trhu.

S organizaci nemateridlnich produktd, jako jsou sluzby
v oblasti mobility, nahrazovani produktu sluzbou (product-
service system), jako je carsharing a ridesharing, zatim ne-
jsou firmy pfilis obeznameny. Plati to jak pro jistotu pfi vyu-
Zivani moznosti digitalni transformace, tak pro styk
s partnery, ktefi se zdsadnim zpdsobem li§i svou mentali-
tou, rychlosti a flexibilitou, silou kapitalu a pfistupu k riziku.
Digitalni odvétvi v soucasnosti vice ovlada zejména orienta-
ce na zékaznika (customer experience), kterd bude v bu-
doucnosti ziskavat stéle vice na vyznamu. Automobilovy
primysl ma v tomto ohledu co dohdnét jak v kvalité, tak
v rychlosti. Kromé ziskani klicové kompetence v praci s di-
gitalnimi daty bude pro opétovné nabyti udrzitelnosti nutné
vybudovat novou organizac¢ni kulturu. Zda se byt nezbytné
premeénit stukturu koncernd. Na misto ¢asto neefektivniho
a pomalého principu hierarchického fizeni by méla nastou-
pit decentralni, plocha, rychld, experimentalni a agilni rozho-
dovaci a pracovni struktura. Zda je mozné vybudovat nové
struktury smyslupiné v ramci téch starych, nebo zda je tfe-
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ba zalozit malé ,prdzkumné” firmy s témito atributy jako
prlkopniky a testovaci prostredi, z jejichz zkusenosti by se
mohly rychle ugit klasicky vedené struktury a které by se
mohly zaradit do klasického Fizeni podniku jako Uspésné
strategie, Ize vyfesit opravdu pouze experimentem. Zaloze-
ni dcefiné firmy Daimleru Moovel nebo dcery Volkswagenu
Moia Ize z dnesniho pohledu povazovat za pozitivni priklad
takové ,prlzkumné” varianty. Nesmi to vSak byt zneuzito

k obchazeni osvédeenych struktur zaméstnaneckého spo-
lurozhodovani.

4.3 NOVA ZAMESTNANOST

DUsledky transformace automobilového pramyslu pro za-
meéstnanost zaviseji na dynamice zmén. Postupny, koordi-
novany pfechod, ktery by daval ¢as na nové formy koopera-
ce a organizacni kultury, by se mohl obejit bez
strukturdlnich zloma a ztraty pracovnich mist a kompeten-
ci. Okamzity pfechod na elektromobilitu by naproti tomu
podle VDA ohrozil na 600 000 pracovnich mist. Takovy pre-
chod by v horizontu sedmi az deseti let nadmérné zatizil
obzvlast fadu dodavatel(, ktefi v dnedni dobé tvofi velkou
Cast pfidané hodnoty. AvSak i setrvani v sou¢asnych ob-
chodnich modelech, odsouvani systémovych inovaci a nut-
nych investic do infrastruktury a personalu mohou pfispét
k tomu, ze nebude zajiSténa zaméstnanost a vyuzity Sance
na vytvoreni opravdu udrzitelnych pracovnich mist.

Tlak na interni zmény je proto velky na vSechny vyrobce.
Zapotrebi neni pouze vysoka inovativnost a ochota investo-
vat, ale i schopnost implementovat a financovat nové kon-
cepty personalniho rozvoje. Museji zajistit, aby pracovnici
ziskali nutnou novou kvalifikaci a aby si mohli zachovat per-
spektivu zaméstnani. V zdsadé pfitom jde o dvé otazky:
Kde mohou vznikat nova zaméstnani? A jakou kvalifikaci je
nutné zprostfedkovat, aby mohli byt zaméstnanci vyuZiti
v novych oblastech? V Uvahu pfipadaji tfi Urovné. Zaprvé
uroven vnitropodnikové transformace zaméstnani: Kde
v podniku mohou byt v budoucnu zapotfebi ti zaméstnanci,
ktefi dosud pracovali ve vyrobé soucastek? Zadruhé droven
transformace v ramci odvétvi: Kde budou zaméstnanci
do budoucna zapotfebi na jiném misté v komplexu automo-
bilového pradmyslu? Maze to byt oblast elektrifikace, senzo-
riky, prositovani nebo i segmenty sluzeb v nové ,mobilité
jako sluzbé”. Zatfeti uroven indukce nového potencialu za-
méstnani v segmentech mimo automobilové odvétvi, at uz
v ramci mobility nebo i mimo ni. V tomto pfipadé by bylo ci-
lem diverzifikovat vytvareni pfidané hodnoty, jez je dosud
silné monostrukturni a zamérfené na automobilismus, a to
zalozenim novych firem, obchodnich modeld a vytvorenim
s nimi spojenych pozadavk( na nova pracovni mista a kva-
lifikaci.

Vladne vSeobecny souhlas, ze v €astech vyrobniho pro-
cesu je opravnéné se kvUli hlubokym zménam obavat ztra-
ty pracovnich mist. Elektromotor je na rozdil od dnesniho,
vysoce komplexniho spalovaciho motoru relativné snadno
ovladatelnou technologii. Dal$i sou¢asti motoru spojené se
spalovanim jako pfevody a vyfukovy systém pfi pfechodu
na elektromotor zmizi. Zatimco zde se zaméstnanost do-
stane do potizi, jinde budou moci na automobilovy trh vstu-
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pit novi Uc¢astnici — at uz podniky nebo celé stéty jako Cina
— a bude pro né snazsi uvést na trh konkurenceschopna vo-
zidla. Efektivitu by dale mohla citelné navysit digitalizace
mobility (sdilend mobilita a automatizace) a digitalizace vy-
roby (automatizace procesu), a tim vést k nizsi potfebé kva-
lifikované prdce v oblasti automobility a mobility. K tomu se
prida pokracujici pfesouvani vyroby do hlavnich oblasti od-
bytu, coz také povede ke snizeni po¢tu pracovnich mist

v domovskych regionech automobilovych vyrobcl. Lze
oCekavat, ze kazdy treti zaméstnanec v automobilovém
primyslu bude v budoucnu vykondvat jinou praci.

Zaroven zatim nelze pfedvidat, v jakém rozsahu vznik-
nou nova pracovni mista v jinych oblastech mobility a v ce-
I[ém hospodarstvi, napf. zavedenim digitalnich obchodnich
modeld. Pfitom neni rozhodujici pouze to, zda bude kvanti-
tativné dostatek pracovnich mist, ale také otazka budouci
kvality zaméstnanosti a vhodnych strategii rekvalifikace,
aby se transformace zdarila. Jinak rec¢eno: Jak zabranit
masivnimu znehodnoceni ,dobré” prace v automobilovém
primyslu a jejimu pfechodu k prekérnim pracovnim for-
mam, Spatnému odménovani a dekvalifikaci?

Tento vyvoj vSak patrné bude v globainim méfitku probi-
hat rozdilné. Budou existovat rlizna vozidla a obchodni mo-
dely pro ddlezité v(déi trhy v Asii, Severni Americe a Evropé
i pro navazné trhy, které se budou silné lisit co do prostoro-
vé a sidelni struktury, poptdvky a politické regulace. Dlsled-
ky pro podniky a zaméstnanost mohou vypadat velmi roz-
dilné podle toho kterého regionu. Z rliznych region(
vzejdou rozdilné pozadavky, které museji byt i navzdory
enormni diferencovanosti zvladnuty soucasné.

V nasledujicich letech Ize v Némecku ocekavat paralelni
dalsi vyvoj spalovaci technologie a elektromobility, resp. vo-
dikové technologie. Je nutné vyuzit ¢asu a zakotvit nové
hodnotové fetézce, zejména v automobilovych regionech.
Automobilovy primysl proto potfebuje koncept primyslové
politiky a politiky sluzeb, ktery dlouhodobé zajisti zachovani
a rozsifeni pramyslovych hodnotovych fetézc, jejich pro-
pojeni s digitadlnimi obchodnimi modely, inovacni potencinal
a pracovni mista.

Dllezitym krokem je koncentrovana akce mistnich auto-
mobilovych vyrobct a systémovych dodavatell, ktera by
prenesla vyrobu bateriovych ¢lank( do Evropy. Presto vy-
vstava otazka, jak mGze proména zaméstnani pomoci na-
rodnich a regiondlnich programd vyustit v alternativni po-
tencial zaméstnanosti v jinych oborech. Hlavné regionalni
automobilové clustry nyni maji za ukol diverzifikovat svou
hospodarskou monostrukturu a snizit svou zavislost na au-
tomobilové produkci. Pak se pfidava otazka kvalifikacnich
program( a vhodnych regionalnich inovacnich a konverz-
nich strategii.

Vyzvy, kterd klade transformace na dekarbonizovany
dopravni systém na zaméstnanost, jsou tedy mimoradné.
Je potfeba najit rovnovahu mezi naro¢nymi klimatickymi
cili a nutnym transformovanim automobilového prdmyslu,
aniz dojde ke ztraté pracovnich mist.
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5
DILCi ZAVER:
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NUTNOST POLITICKEHO RIZENI

V soucasnosti zazivame zacatek konce automobility, jak ji
zname témeér 100 let a kterd se za celou tu dobu neustéle zdo-
konalovala - tak zni prvni zavér nasi studie. Po celém svété se
sice réznou formou, z rliznych zajm a s rdznymi strategiemi,
ale presto zpochybnuji etablované idedly automobility 20. sto-
leti — soukromé vlastnictvi vozidel, fizeni osobnich automobil{
fidicem, a nakonec i koncept motoru na bazi spalovani fosil-
nich paliv. Na misto fosilniho pohonu nastupuji rézné varianty
elektromotorovych agregdtd a ukladani energie, namisto
vlastniho fizeni nastupuji koncepty asistovaného, automatizo-
vaného a autonomniho fizeni a namisto vlastnictvi nastupuji
Uvahy o proméné uzivani automobilu v ramci digitalni ekono-
miky platforem s novymi obchodnimi modely a formami od-
bytu — jsme tedy sveédky nastupu komplexnich sluzeb posky-
tujici mobilitu.

5.1 V SEVRENI KALIFORNIE A CINY

Novinkou v této souvislosti je, ze odvétvi, které si mohlo byt
po desetileti jisté svou uzavienosti a spoleénou oddanosti do-
sud etablovanému funkénimu idealu automobility — navzdory
zjevné konkurenci mezi jednotlivymi podniky —, nyni citi tlak
aktérd vné tohoto odvétvi. Technologické firmy z Kalifornie

a stale vice i z Ciny nejenze lépe ovladaji disruptivni technolo-
gie digitalizace, ony se predevsim vyznacuji inovativni a orga-
nizacni strukturou, kterd je velmi kompatibilni s exponencidini
dynamikou vyvoje a komplexitou téchto technologii, a navic je
velmi flexibilni a agilni, ale i oteviena riziku. Tyto firmy se neciti
byt zavazany starému konsensu a starym cillim automobilové
kultury, a pokud ano, tak jen omezené&. Casto vstupuji do hry

s jasné formulovanym cilem, ze chté&ji délat vSe jinak, a pfitom
lépe, a brat méné ohledu.

5.2 TECHNOLOGICKY SKOK CiNY

Pridava se jesté dalsi mocny politicky aktér: totiz ¢insky stat.
Pfi své trojndsobné pramyslovépolitické snaze — o vlastni au-
tomobilovy prdmysl, neochvéjnou viadei pozici na poli techno-
logii @ 0 zmirnéni ekologickych i ekonomickych komplikaci,

které vyplyvaji z narlistu mobility pro ¢inskou spole¢nost —
také bere jen mélo ohledd na dosavadni regulativni a techno-
logicky konsensus zapadnich prdmyslovych zemi. Plati to
také a predevsim, pokud jde o realizaci vlastnich regulativnich
cil a strategif. To ma velkou dileZitost ze dvou divodd: Cin-
ska spole¢nost zaprvé neni chycena ve zlaté kleci etablované
fosilni automobility a automobilového pramyslu. Cinska politi-
ka a jeji primyslovépolitické koncepty a technologicka roz-
hodnuti nemuseji jit proti etablovanému socioekonomickému
systému, tato politika se nemusi prosazovat proti zavedené
fosilni technologii, jejimu infrastrukturnimu funk&nimu prosto-
ru a s nim spojenym zajmuam rdznych odvétvi. Navic Ize oce-
kavat pouze maly odpor od obyvatelstva, které masoveé ne-
vlastni osobni automobil s fosilnim spalovanim. Cinsky stat
proto mdze jednat velmi svobodné co do dopravni a inovaéni
politiky a mlze koncipovat elektromobilitu spolu s digitalnimi
systémovymi a sitovacimi technologiemi jako rozsahlou do-
pravnépolitickou systémovou inovaci. Vzhledem k tomu, ze
ma ¢inska vlada daleko k demokracii, miZe si vynutit politické
a technologické inovace shora prostfednictvim drastickych

a rychle plsobicich regulaénich a fiskalnépolitickych nastrojd,
zatimco demokratické spolecnosti museji svou potfebu zmé-
ny realizovat namahavéjsi a pomalejsi cestou pluralistického
demokratického procesu.

5.3 PATH DEPENDENCY ZTEZUJE
INOVACE

Zapadni automobilova politika naproti tomu stale vézi

v etablovanych strukturach a hodnotach. Dosud zvladla pouze
vyvinout ¢isté produkené-technologicky pokus o inovaci, kte-
ry se snazi vyfesit pozadavky na dojezd a dostupnost v ramci
stavajicich struktur a narokd. Nova technologie pohonu ma
byt v tomto smyslu uskute¢néna prostrednictvim dosavad-
nich vzorcl uzivani. Tato cesta miZe byt odsouzena k nezda-
ru, jak se ukazuje uz v pouhych debatach o narocich na zdroje
v pfipadé elektromobild. Pokud budou vyuzivany v ramci béz-
nych konceptl uzivani, nebude za cely Zivotni cyklus mozna
amortizace vynaloZené primarni energie, emisi a zdrojQ, nebo
pouze za predpokladu vysokého poctu najetych kilometr.
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Toto smérovani dfive vytyCenym smérem ma samoziejmé
své dlvody. Popsand dynamika transformace se setkava
s pramyslem, ktery byl v rdmci etablované automobilové kul-
tury dosud mimoradné Uuspésny. Jesté donedavna byla tajem-
stvim Uspéchu nejen némeckého automobilového primyslu
kompetentnost, co se ty¢e produktl i produkénich procesd,

a kvalitni standardizovana masova vyroba. Tyto principy a cile
vyznamné prispély ve Ctyrech velkych automobilovych regio-
nech i v celé vyrobni lokalité Némecka k blahobytu a vysoké
zaméstnanosti. Dynamika transformace ale narazi také

na spotrebitele ve stdle odlehlejsich sidlech a hospodarskych
oblastech, ktefi se dobfe szili nebo se museli szit s technolo-
gickym a kulturnim idealem univerzalniho auta se spalovacim
motorem v osobnim vlastnictvi. Setkava se s politikou, ktera
vidi svou centrdini Ulohu v tom, Ze bude tento klicovy primysl
nadale privétive regulovat prostfednictvim hospodarské politi-
ky a politiky zaméstnanosti a ze bude podporovat jeho zajmy.
Zaroven je tato politika privétiva ke spotfebitelim a automobi-
lismus v zazité podobé se snazi podporovat, protoze spotfebi-
telé jsou vzdy i zaméstnanci a voli¢i. K tomu se na zaveér pfi-
dava i socialnépsychologicky efekt rozsifeného
spolecenského sebevnimani Némecka jako jedné z odjakziva
zemi. VSechny tyto faktory mohou byt pfekazkou, kdyz dosa-
vadni technologické, védeckeé a podnikatelské kompetence
velmi rychle ztraci na hodnoté a jde o to vyvinout urcitou per-
spektivu transformace.

Jinymi slovy: Stinnou strankou ekonomického Uspéchu
a rozsifovani moznosti automobilismu pro zakazniky v minu-
lych desetiletich je dnedni silnd zavislost vyvoje podnikd, spo-
tfebitell, politiky a odbor( na pfedchozim sméfovani (path de-
pendency) — a z toho plynouci silna resistence vic¢i zménam.
Vyjednavani ohledné automobilové politiky v minulych deseti-
letich nikdy nezpochybriovala dobfe vyvazeny zakladni kon-
sensus tohoto etablovaného socioekonomického silového
pole a sméfovala hlavné k jeho stabilizaci a zachovani struk-
tur.

Hrozi tak, ze tento zazity systém ztroskota na vlastnim
Uspéchu a také na enormnim nardstu komplexity a souc¢as-
ném zrychlovani v této oblasti. Z pohledu socialnévédnich teo-
rif a z dlouhodobéjsi perspektivy se socialni systémy, jako je
oblast mobility, vyvijeji pouze v omezené mife linedrné a evo-
lucné. Vzdy, kdyz nelze prekonat jasné hranice branici dalsimu
vyvoji pomoci etablovanych technologickych, ekonomickych,
politickych a socidlnich strategii, dochazi ke skokoveé vyhroce-
nému vyvoji a dynamice zmeén. Kdyz uz takova situace nasta-
ne, mlze se stat velkym nebezpecim, drzime-li se dosavadni-
ho zplsobu mysleni a stavajicich postupl. Vypad vpred,
pfestoze se zda byt riskantni, miZe byt v nejistych situacich
chytrou alternativou k zachovavani starych znamych postupd.
V oblasti mobility se hromadi jiz popsané naroky na udrzitel-
nost, urbanizace, digitalizace a individualizace v dynamiku
transformace, kterou Ize zvladnout v€asnym, cilenym, experi-
mentalnim a odvaznym jednanim, ne vyckavanim, odvrace-
nim se a pozorovanim.

To vSe se déje v dobé, kdy se némecky automobilovy pru-
mysl jeSté pohybuje na vrcholu svého ekonomického uspé-
chu. Kvili pouzivani nec¢istych a mozna trestnépravneé proble-
matickych obchodnich praktik je vSak oslaben, sou¢asné se
ale ukazuji zasadni mentalni pfekazky pro novy zptsob mys-
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leni. Podobny soud plati'i pro politiku. Koncept transformace
pro narodni ekonomiku kli¢ového odvétvi zatim nenabidla,
stejné jako tak neucinily podniky. V automobilové kulture

a ve funkéni a emocni zavislosti na ni jsou koneckonct chyce-
ni i spotrebitelé. Z rozhodovani pfi nakupech a volbé dopravni-
ho prostfedku Ize vycist, Ze jejich ochota k transformaci je sil-
né omezena.

5.4 PRESTAVBA SYSTEMU ZA POCHODU

Nebude to politicky snadné. Pokud nechceme dat budoucnost
lovych odvétvi vSanc do velké miry nefizenému transformova-
ni, které se bude odehrdvat v globalnim zapoleni nejriiznéjsich
aktérd a zajmu, pokud naopak chceme jeho prestavbu peclivé
utvaret a socialné politicky doprovazet a tlumit, pak potfebuje-
me novy regulativni systém a nové formy agregace a artikula-
ce zajma za Ucasti vice aktérl, nez tomu bylo doposud. Po-
dobné jako u némeckeé energetické transformace neexistuji
ani v tomto pfipadé zadné priklady nebo vzory z historie, jak
by prestavba tak gigantické a prositované mobilitni a logistic-
ké masinérie mohla pfi plném provozu uspét. Jde o politicky
neprobadany terén v demokraticky pojatém systému. Na dru-
hou stranu by zdafila transformace mobility mohla slouzit pro
testovani novych postupt a politik celospolec¢enské transfor-
mace, ktera musi v nasledujicich desetiletich prinést i spole-
Censkeé zkrocen/ digitalizace a udrzitelnou ekonomiku.

5.5 MUSIME S| UVEDOMIT NUTNOST
POLITICKEHO RIZENI

Pro zvladnuti tohoto zlomu se nabizeji zjednodusené dvé
moznosti jednani: bud tradicni, politicky realizovatelng, ale
nedostatec¢na moznost, nebo neznama, politicky obtizna
moznost, ktera by ale byla vzhledem k rozsahu problému
adekvatni. Prvni varianta by znamenala evolu¢ni scénar
automobilové politiky. Zamérovala by se na podporu pri-
myslu a mirnéni dopadl na zaméstnanost v dobé& zmeén
pohanénych trhem. Cilem by nebylo prestavét odvétvi

od zakladl ve smyslu nové, komplexni koncepce mobility
a dopravni politiky. Cilem by bylo spiSe bezprostifedné mir-
nit nejhorsi problémy. Podobné konstelace jsou z automo-
bilové historie zndmé a v kratkodobém az stfednédobém
rozsahu i Uspésné. Nezpochybnuji zajmy a postupy dobre
vyvazenych sil automobilové politiky.

Obsahly prevrat v mobilité naproti tomu usiluje stfedné-
dobé az dlouhodobé o udrzitelny a integrovany dopravni
systém, ktery zahrne automobil jako stavebni prvek inter-
modalniho fetézce Cinnosti a dopravy. Podobné konstala-
ce nejsou z dopravni automobilové historie znamy. Zasad-
né zpochybnuji zajmy a postupy dosavadnich
automobilovépolitickych sil. Jedinym aktérem, ktery pfipa-
da v Uvahu jako moderator diskurz( o novém druhu spole-
¢enské smlouvy a ktery ji zaroveri m(ze jako legitimni Fidi-
ci instance realizovat, je politika a jeji rizné Urovné,
instituce a vyjednavaci arény.
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5.6 CESTU VEN PREDSTAVUJE DOHODA
O BUDOUCNOSTI MOBILITY

Neémecko potfebuje, aby se na budoucnosti mobility dohodly
podniky, odbory, politika a spole¢nost jako celek. Tento poza-
davek je hlavnim obsahem ndsledujici kapitoly. Aktudlni auto-
mobilova a dopravni politika se dosud z velké miry soustfeduji
na zvladnuti vyzev, které v rozvinutych prdmyslovych spole¢-
nostech vytvari vysoce komplexni dopravni systém se silnou
dominanci automobilismu. Chybi zde jasna dopravnépoliticka
a automobilovépoliticka vize, v niz by se dlouhodobé a trvale
sladily ekonomické, socialni a ekologické pozadavky. Chybi
také ochota ucinit vici poptdvce jasna politickd opatfeni za-
mérena na konkrétni cile a idealy, aby se tak podporila zakaz-
niky pohanéna transformace trhu vstfic novym technologiim
a obchodnim modellim — a tim nové vyrobni stategie tohoto
prmyslu. Zaroven chybi odvaha uginit opatfeni, kterd budou
stfednédobé a dlouhodobé chranit ekonomické, ekologické

a socialni zajmy, ale budou stat v jasném rozporu ke kratkodo-
bym z&jmam odvétvi.

Nasledujici, druha ¢ast studie ma za cil zpracovat tyto
uvahy, jejichz zékladnim stavebnim kamenem je transformace
automobilismu. Politickym vzorem této Dohody o mobilité bu-
doucnosti je programaticky konsensus vsech zic¢astnénych
aktér(, Ze je tfeba pohanét transformaci tohoto primyslového
odvétvi, ktera se bude opirat o jasné cile udrzitelného a inte-
grovaného systému celkové dopravy a ktera zahrne automobil
jako stavebni prvek intermodalnich logistickych Fetézct ¢in-
nosti a dopravy. Dohoda o mobilité budoucnosti pokracuje
v tradici kooperativniho pfistupu k hospodarskym, socialnim
a spolecenskym zménam. Némecko s nim mélo dosud dobré
zkusenosti.
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DOHODA O MOBILITE BUDOUCNOSTI,
KTERA TRANSFORMUJE AUTOMOBILOVY

PRUMYSL

Aby se transformace podafrila a aby byla zajisténa dllezita
role tohoto odvétvi v Némecku a Evropé, musime zaél't tyto
transformaci katastrofou jako posledne, musime prejit

do modu transformace fizené. Je tak nutna Dohoda o mo-
bilité budoucnosti. Je pro nds vSak dllezité zddraznit, ze
soucasna situace pfinasi nejen vyzvy, ale otevird i moznos-
ti udélat odvazné kroky, vyzkousSet a realizovat inovace

a vypracovat udrzitelnou mobilitu ve spolupraci vsech za-
hrnutych aktérd. Neni to jednoduchy Ukol. Proto zde zélezi
hlavné na politice. Musi zaujmout k transformaci mobility
postoj zohlednujici celospole¢enské cile. Proto se chceme
vénovat rozhodujicim oblastem politiky. Chceme uvést
konkrétni ndvrhy a nastroje pro vypracovani a konkretizaci
Dohody o mobilité budoucnosti slouzici k tomu, aby trans-
formace automobility $la spravnym smérem. Obrazek 4
shrnuje pro predstavu nase doporuceni.

Centralnim mechanismem navrhované Dohody o mobi-
lité budoucnosti je zdvazna domluva mezi podniky a politi-
kou, ktera by smeéfovala ke stfednédobému ukonc&eni sou-
Casné praxe schvalovani vozidel na bazi spalovani fosilnich
paliv. K pfesnému momentu ukoncenf je tfeba dojit v disku-
zi, v souc¢asnych debatach se vSak uvadi cilové rozmezi
mezi lety 2035 a 2040. Tento cil je logickym ddsledkem
cilé na snizovani oxidu uhli¢itého ujednanych v Pafizi. Pou-
ze pokud se od roku 2035/2040 nebudou schvalovat nova
vozidla se spalovacim motorem, bude mezinarodné ujed-
nany cil rozsahlé dekarbonizace do roku 2050 mozny
i v sektoru mobility. Podniky by do této konstelace mély
PFijit s ujiSténim o planovaném ukonc&eni praxe, ochotou
beze zbytku zapracovat aktualni vytky, Ze z jejich strany
dochézelo k podvoddm a k nejasnostem podle kartelového
prava, a se slibem odstoupit v Berliné a Bruselu od lobbo-
vani, které nebude v duchu cil této Dohody.

Némecka spolkova vlada jako centralni statni aktér by
tyto procesy méla koordinovat a moderovat, a to spolu se
spolkovymi zemémi a obcemi. Utvaret regulativni a fiskalni
ramec pro jednani na téchto spravnich urovnich, aby mohly
jednat ve smyslu Dohody. K tomu patfi i dostate¢né financ-
ni prostfedky na investice do infrastruktury a vefejnych za-
kazek, férové zvladnuti disledkd pro zaméstnanost a soci-

alni politiku (srov. pozici odborl k ,just transition”) a ochota
provadét regulaéni politiku silné zamérfenou na spotfebite-
le, kterd cilené promeéni jejich trzni chovani smérem vici
elektromobilité a co nejvice multimodalni volbé dopravniho
prostfedku. Konecéné by také méla vyjednavat o podobné
inicitativé na celoevropské urovni.

Spole¢nym ukolem politiky a podnik( je navic diskuto-
vat o cilovém scénafi mobility jako politické vize s vefej-
nosti v ramci konzultaéniho mechanismu (ktery jesté musf
byt blize konkretizovan), maji ho spole¢né vyjasfiovat a na-
konec i smluvit urychlené kroky k jeho realizaci ve smyslu
Dohody o mobilité budoucnosti. Lze se pfi tom opirat
o zkuSenosti z jinych sektord — napf. z ukonceni jaderného
programu z roku 2012. Na druhou stranu uz existuji dllezi-
té instituce, které mohou prevzit roli diskurzni arény, napf.
Agora Verkehrswende v Berliné nebo aktivity badensko-
-wirttemberské zemské vlady usilujici o udrzitelnou trans-
formaci jihozapadniho automobilového regionu koncentru-
jiciho se kolem OEM Daimler, Porsche, Audi a dalsich
dudlezitych dodavatel(l jako Bosch a ZF Friedrichshafen.
Ziskat politickou a spole¢enskou podporu obyvatelstva po-
muze jasné a transparentni vefejné zaujmuti pozic, pre-
svédcovani, plisobeni jako vzor a poukazovani na sebe.

=

6.1 PROGRAM TRANSFORMACE TRHU
S ELEKTROMOBILITOU

Jediné vytvorenim silné dynamiky poptavky ze strany uziva-
tell vznikne prostor pro jednani firem, a tim ochota ke zméné
technologického smérovani. Proto by mél v prvnim kroku byt
sestaven a realizovan politicky moderovany a regulovany pro-
gram transformace trhu s elektromobilitou zaméreny na spo-
tfebitele. Doprovodné regulaéni zajisténi mlze vzniknout poz-
déji prostrednictvim odpovidajicich standardl na evropské
drovni, napf. o kontinualnim pfisnéjsim snizovani emisi. PFi
vSech rozhodnutich ma centraini vyznam, aby kratkodoba po-
liticka opatfeni nebyla v rozporu ani s dlouhodobymi a nadfa
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Obr. 4
Dohoda o mobilité budoucnosti

Dohoda o mobilité
budoucnosti -
transformace
automobilového primyslu

** Xk o Evropsky
* * * technologicky skok
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+ zménit smérovani prostredkud na
vyvoj a vyzkum a sloucit je

+ vybudovat evropskou vyrobu baterii

+ koordinovat v ramci Evropy verejné
zakdazky na elektromobily

+ harmonizovat regulaci automobi-
lismu a spotrebitele

5. Podpora vyzkumu

« silnéji podporovat zékladni vyzkum

+ posilit aplikovany vyzkum digitalnich

technologii na urbannich dopravnich
trzich

+ podporit testovani digitélniho
propojeni individudlnich sluzeb
mobility

3. Komunalni laboratore
nové mobility

* umoznit prostorové a ¢asové
omezené stanovovani odlisnych
pravidel

+ dopliovat laboratofe o poradni
vybory zainteresovanych obc¢ant
a odbornikd

- zprostfedkovavat vysledky na Grovni
spolkovych zemi i statu

+ zménit fiskalnépolitickou regulaci

- vyuzivat poznatkl k dalSimu vyvoji
pravniho ramce na celostatni Urovni

6. Iniciativa pro
zaméstnanost
a kvalifikaci

* vytvofit rAmec zavaznych
kolektivnich smluv pro zavedeni
digitalnich ¢innosti

* v¢as zapojit podnikové rady
a jednotlivce, kterych se zmény
tykaji

« zajistit opatreni pro zlepSovani
kvalifikace

« rozvinout politiku v oblasti trhu
prace a systémy zajisténi

1. Program transformace

i trhu s elektromobilitou

- realizovat politicky moderovany
a regulovany program transformace
trhu

+ etablovat dlouhodobé mobilitni
a strukturnépolitické cile, které
povedou k jednani

+ iniciovat Dohodu o verejnych
zakazkach pro elektromobilitu
+ zménit fiskalnépolitickou regulaci

« zajistit transformaci trhu prostred-
nictvim regulativniho rémce

+ dohodnout novy pravni ramec pro
vozidla se spalovacim motorem

4. Nové zameéreni politiky
infrastruktury

+ doplnit hodnoceni uzitku o socidlni
a ekologicka kritéria

* rozsifit mytné pro nakladni
automobily na celou silni¢ni sit

+ poskytnout dalsi prostredky pro
cyklistickou a verejnou dopravu

+ celoplosné rozsifit infrastrukturu
dobijecich stanic pro elektromobily

7. Strukturalnépolitické
iniciativy

« posilit a pfesnéji zacilit stavajici
nastroje strukturalni politiky

+ vypracovat strukturalnépolitické cile
dopravniho primyslu

+ podporovat dosazeni cile pomoci
dotacnich program( a verejnych
zakazek

« pfizplsobit evropské prévo pro
poskytovani podpory

+ poskytnout nastroje strukturdlni
politiky i stabilnim automobilovym
regionim
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zenymi cili v mobilité pro udrzitelnou budoucnost dopravy,
ani s dohodami o férové strukturalni zmeéné (,just transition”).

Aby byla posilena dynamika poptavky, navrhujeme se-
psat dohodu o vefejnych zakazkach na podporu elektro-
mobility, kterd bude mit za cil koordinovany nakup vozidel
a sluzeb mobility vSech statnich organd. Je mozné, Ze
bude za ucelem dosazeni zaddouciho cile, jimz je zvysit po-
dil elektromobill ve statnim vozovém parku, nutné provést
zmeény a zjednoduseni v zakonech. Je zadouci koordino-
vané nakupovani ve spolupraci s polostatnimi ¢i soukro-
mymi poskytovateli vozidel, napf. s cirkvemi, diakonii a so-
cidlnimi sluzbami. Dohoda o vefejnych zakazkach zahrne
i provozovatele vefejnych dopravnich prostredkd. Zacit Ize
u komunalnich zdsobovacich vozidel a vozidel na svoz od-
padu, vefejné pfepravy osob autobusy, ale i taxisluzeb
a dalsich podnikd na pfepravu osob, jez podléhaji povolo-
vacimu fizeni.

Dalsim dllezitym vychozim bodem je zména fiskalné-
politické regulace nakupt a provozu automobild prostred-
nictvim relevantnich dani a odvod(. Mohou to byt napf. pré-
mie za nakup elektromobilu nebo dokonce pouziti systému
bonus-malus a zdanéni vozidel podle jejich emisi. Soucas-
né je ddlezité zrusit etablované — s ohledem na v budouc-
nu nutné pokroky u lokalnich emisi vSak kontraproduktivni
- pobidky. Znamena to nejdFiv socidlné spravedlivé snizeni
danovych vyhod na dieselova vozidla a zruseni moznosti
zahrnout si jako jedinec i jako zivnostnik do dani nakup
a provoz vozidla se spalovacim motorem.

Méstské mytné ¢i podobné koncepty by mély prostred-
nictvim regulativniho rémce umoznit ovlivnit vyuzivaniin-
frastruktury v zavislosti na emisich (napf. modra plaketa,
narizeni o parkovacich mistech). Tyto koncepty nastoli
v pfechodné dobé pravni jistotu a umozni zejména komu-
nalnim aktérdim odpovidajicim zplUsobem ovliviiovat real-
nou zatéz pro razné aktéry.

VSechny dopravni, klimatické, danové a financnépolitic-
ké zakony na podporu a stabilizaci automobility na bazi
spalovacich motor( by mély byt provéreny a v jadru zmé-
nény. Cilem musi byt nechat dobéhnout po desetileti fun-
gujici rezim upfednostriovani a podpory spalovaciho moto-
ru a soucasné zajistit maximalni navyseni efektivity.

K tomu patfi:

— aktualizace hrani¢nich hodnot oxidu uhli¢itého pro
osobni automobily a zemédélsky vyuzivanou padu,
resp. zavedeni hrani¢nich hodnot oxidu uhli¢itého pro
nakladni dopravu;

- reforma povinnosti oznacovat vSechny tfidy vozidel
podle druhu skodlivé latky (aktualizace povinného ozna-
¢eni modrou plaketou podle 35. spolkového nafizeni
o ochrané pred emisemi) s cilem vytvofit v centrech
mést oblasti bez emisi.

Nesmi byt pfi tom omezena moznost spolecenské
a ekonomickeé Ucasti spotrebiteld a Zivnostnikl na fungo-
vani spole¢nosti. Proto jde o to, sou¢asné umoznit pre-
chodné technologie a popfipadé je i do¢asné omezené
podporovat. Kratkodobé by byla myslitelna napf. zesilena
podpora pohonu na zemni plyn, aby bylo mozné dodrzet
hrani¢ni hodnoty oxidu uhli¢itého i navzdory ukoncovani
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dieselové technologie, a to dokud nezacne program
na transfromaci trhu pro elektromobilitu pdsobit.

* X %

* *
*.*
**

***
6.2 EVROPSKY TECHNOLOGICKY SKOK

S ohledem na velikost, inovovani a dynamiku vyvoje asij-
skych a severoamerickych trhi s mobilitou je jedinou smy-
sluplnou perspektivou pro Némecko jako vyrobni lokalitu
vypracovat celoevropsky projekt inovace a transformace.
Osamocena cesta narodnich statd nebude mit v budoucnu
§anci na Uspéch. Zachovani technologické kompetence,
systémové fungovani pramyslu a s tim souvisejicich pra-
covnich mist musi byt ukotveno i na evropské drovni. Né-
mecka spolkova vlada by proto méla spolu s francouzskou
vlddou prevzit vedeni spolec¢ného celoevropského projektu
s cilem technologického skoku.

Prestoze evropsky automobilovy prdmysl neni na poli
inovaci elektromobild zcela mimo hru, kalifornsti a ¢insti
aktéri jednaji mnohem dynamictéji a agiln€ji. Nejsou ome-
zeni dfive vytyCenou technologickou cestou — napf. die-
selovou technologii — a jsou vybaveni silnym kapitalem ur-
¢enym na inovace (v Kalifornii trhem s rizikovym kapitdlem,
v Ciné velkou podporou ze strany priimyslové politiky sta-
tu), a tim jsou podnikatelské podminky pro vstup na pole
elektromobility v USA a Ciné o mnoho lepsi nez v Evropé.
Celoevropska koordinovana akce za ucelem elektromobili-
ty na Urovni EU, schvalena a podporovana politikou narod-
nich statl, by vSak byla s to postavit proti konkurenci z USA
a Ciny vlastni evropsky inovativni projekt. Prvky takového
evropského projektu technologického skoku by mohly byt:

— zména Ucelu pro vyuzivani prostredkd na vyzkum
a slouceni rliznych dotacnich program, aby kratkodo-
bé vznika u¢inna dotacni paka;

- slouceni doplnkovych prostredkd jednotlivych podnikd
z celého odvétvi evropskych OEM a dodavateld;

— zakladni vyzkum bateriové technologie a bateriové vyro-
by, obzvlast s ohledem na dosud velkou surovinovou na-
rocnost a se zamérenim na vypracovani strategie
na ziskavani surovin pro technologii ukladani, ktera by
pokud mozno odpovidala zasadam obéhové ekonomiky;

— vybudovani dostatecné celoevropské kapacity bateriové
vyroby. Nejde ani tak o vlastni vyrobu ¢lank( - to je vSak
tfeba jesté oveérit —, jako spiSe o dalsi rozvoj kompeten-
ce vytvaret vykonnou akumuldtorovou architektury;

— dalSi rozvoj systému dobijent;

— celoevropska koordinace inciativ zabyvajicich se politi-
kou zadavani vefejnych zakazek, aby byl podpofen
vstup elektromobild na trh;

— celoevropskeé sladéni cild ukonceni technologie spalo-
vaciho motoru a moznosti automobilovépolitické regu-
lace automobilismu a ovliviiovani chovani spotrebitell.

Pravé v rozvoji obnovitelnych zdroj energie pro pohon
elektromobild Ize vidét, jak spolu mohou byt bezprostred-
né spjaty energeticka a dopravni transformace. | z tohoto
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ddvodu je zadouci stanovit evropské energetické cile
ohledné zmény energetického mixu ve prospéch regenera-
tivni vyroby elektrické energie a jejiho ukladnani na drovni
narodnich statd.

)

6.3 KOMUNALNI LABORATORE NOVE
MOBILITY

Obce by mély mit silngjsi a obsahlejsi pravomoci nez do-
sud ménit na vlastni odpovédnost pravidla. V téchto komu-
nalnich laboratorich by totiz mohli automobilovy prdmysl

a provozovatelé verejné dopravy dospét k novym formam
spoluprace s ohledem na novou mobilitu (digitalni propoje-
ni, automatickeé fizeni a sluzby mobility).

- Zatimto ucelem by v pilotni fazi mohlo byt zménéno
nakladani s parkovacimi misty, nové definovany Cisté
zony a platnost zakona o prepravé osob by mohla byt
v jednotlivych ¢astech v ramci zkusebniho ustanoveni
pozastavena, aby tak (komunalini i osobni) cesty byly
mozné napfiklad prostfednictvim digitalnich platforem
(i ve venkovskych a suburbannich regionech, a pravé
v nich) a aby mohly byt otestovany.

— Cilem komunalnich laboratofi by mohlo byt lepsi vytize-
ni sou¢asného vozového parku, posileni vefejné dopra-
vy a vypracovani planu na digitalné fizenou prepravu
podle hesla ,ob&ané vozi ob¢any” — kterou by organizo-
val mistni dopravni podnik. V téchto laboratorich by
dale mohla byt vyzkouSena povinna jizdenka obcana
na vyuzivani verejné dopravy, systém pujcovani jizdnich
kol v relevantnim rozsahu, velkoplosné zény s omeze-
nim rychlosti jizdy na 30 km/h atd.

— Tyto laboratore by byly ¢asové a mistné omezené a je-
jich ¢innost by doprovazela a komentovala rada sloze-
nd ze zainteresovanych obc¢ant a odbornikd.

- Kromé mést by mély mit i venkovské oblasti nebo men-
§i obce moznost docasné vyradit z provozu ¢asti plat-
nych zékon(, aby tak umoznily multimodalni dopravni
projekty.

Takto ziskané poznatky a zkuSenosti jsou stavebnimi ka-
meny pfi rozvoji nové regulace na celonémecké urovni
(rdmcovy zdkon, tedy urcity druh zédkona, je pouze jednou
z moznosti). Pravé proto maji komunalni laboratore tako-
vou dulezitost pro umoznéni Dohody o mobilité budouc-
nosti. Umoznuji totiz na Casové omezenou dobu zlehka
zménit pravidla, nabizeji okamzity pohled na nové obchod-
ni moznosti ve smyslu udrzitelné kultury mobility a mohly
by rychle pfispét k utvareni minéni obyvatelstva ve pro-
spéch potfebnych zmén pfi budoucich Upravach stavajici
shirky dopravnich predpis.
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6.4 NOVE ZAMERENI POLITIKY
INFRASTRUKTURY

Financovani infrastruktury bylo pfedmétem jiz nékolika ko-
misi. Ve vysledku je sice k dispozici vice finan¢nich pro-
stfedkd, ale pretrvava politicky a ekonomicky klientelis-
mus. Nové zaméfeni ma za cil chytré provazani
kompetenci centralni Urovné, spolkovych zemi a obci s jas-
nou agendou, kterd pfekona dosavadni pferozdélovaci logi-
ku. Za timto ucelem jsou zapotiebi nasledujici opatrent:

— vytvoreni organizace, kterd bude planovat mobilitni in-
frastrukturu, financovat a provozovat ji a ktera ji bude
planovat, stavét a udrzovat na zaklade investicnich roz-
hodnuti parlamentu napfi¢ jednotlivymi dopravnimi zfi-
zovateli tak, jak bude odpovidat jejim potifebam,

— doplnéni bézného hodnoceni UzZitku projektd vystavby
dopravni infrastruktury o sociélni a ekologicka kritéria,
jez jsou relevantni pro rozhodovani, napf. zahrnuti na-
kladd na zdravf (jako v Dansku) namisto zaméfovani se
pouze na hospoddrnost a (malé) zrychleni cest; rozsite-
ni mytného pro nékladni automobily na celou silni¢ni sit
a ddsledné zapocitavani externich nakladd;

— dodate¢né finanéni prostfedky centraini Urovné na pod-
poru cyklistické dopravy a zvyseni bezpe&nosti cyklisty;

— signifikantni navyseni finan¢nich prostfedk( centralni
urovné na podporu atraktivity systému vefejné dopravy;

— transformace sektorového federainiho planovani silnic
v integrované planovani dopravy;

— celoplodna vystavba dobijecich stanic pro elektromobily.

=

6.5 PODPORA VYZKUMU

Dohoda o mobilité budoucnosti vyzaduje také podporu te-
maticky relevantniho zékladniho i aplikovaného vyzkumu

v pfedvyrobni fazi na evropské urovni. Plati to napf. pro ob-
last vyzkumu baterii a technologie automatizace. Dalsi
podpora aplikovaného vyzkumu je obzvlast nutnd s ohle-
dem na vyuziti novych digitalnich technologii na urbannich
dopravnich trzich. Zadouci jsou zejména docasné Zivé la-
boratore na otestovani digitalniho propojeni individualnich
sluzeb mobility s velkym uzitnym efektem (carsharing a bi-
kesharing, sdileni jizd, vefejna ,mobility on demand’, nabid-
ky autonomniho fizeni a sluzeb) v ramci integrovanych in-
termodalnich a multimodalnich konceptt celkové dopravy.
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6.6 INICIATIVA PRO ZAMESTNANOST
A KVALIFIKACI

Nastavajici strukturalni zménu automobilového prdmyslu
musi aktivné utvaret politika. Politika se musi spolu se so-
cialnimi partnery postarat, aby po Ubytku pracovnich mist
v dUsledku této zmeény vznikla v témze misté stejné hod-
notna pracovni mista. Pfizplsobeni strukturdini zméné ne-
smi spadnout na bedra zaméstnanych, zatéz musi byt roz-
lozena spravedlivé (srov. diskurz v odborech o ,just
transition”). Pracovnici, socialni partnefi, spotfebitelé a ob-
Canska spole¢nost o ni navic museji v rozsahlé mife spo-
lurozhodovat.

Diverzifikovana kvalitni produkce v némeckém duchu je
Uzce spjata se systémem spolurozhodovani a kolektivnimi
smlouvami, a to pravé v procesu strukturnich a provoznich
zmén. V souladu s touto tradici mohou a museji pracovnici
a odbory vytvofit kolektivnésmluvni rdmec, napr. pravidla
pro zavadéni digitalnich byznysovych modeld. Je tfeba za-
pojit do nastavajicich zmén vcas podnikové rady a vSechny
dalsi, kterych se tykaji. Opatfeni pro dalsi kvalifikaci maji
potencial vytvofit adekvatni podminky pro potfebné zmény
povoldni. Nase spolec¢nost ma politickou vali a nutné zku-
Senosti, aby fidila digitalizaci takovym zplsobem, Zze nepa-
jde na ukor zaméstnanych, nybrz ze bude vyuzita k dosa-
zeni dobré prace a novym svobodam. Dohoda o mobilité
budoucnosti musi tento narok zrealizovat.

K tomu musi prispét i pfistup politiky vaéi pracovnimu
pravu. Systém socialniho zajisténi musi umoznit tém, které
postihne restrukturalizace a transformace, aby tuto situaci
zvladli bez zésadnich zasahU do prijma.

6.7 INICIATIVY VE STRUKTURALNI
POLITICE

Aby se zabranilo vzniku regionalnich disparit v disledku
nekoordinované transformace, musi dochazet k véasnému
predjimani téchto zmén v automobilovych regionech, aby
bylo mozné zareagovat konkrétnimi a koordinovanymi
opatfenimi v oblasti primyslové a strukturdini politiky

a politiky sluzeb.

Kromé posileni a zvySeni Ucinnosti stavajicich struktu-
ralnépolitickych nastrojl je tedy nutné vyvinout nové za-
sadni strukturalnépolitické cile spolkové vlady v dopravnim
primyslu, a to ve prospéch pracovnik( a vyrobnich mist.
0d téchto cild by mély byt odvozeny dota¢ni programy pro
jednotliva odvétvi a vefejné zakazky, které by podpofily bu-
douci preziti automobilového prdmyslu v Némecku a Evro-
pé.

Z tohoto dlvodu musi spolkova vlada v nasledujicich le-
tech prosazovat, aby evropska pravidla vefejné podpory
témto pozadavkim dostala. Navic jsou zapotrebi i opatfeni
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primyslové a inovaéni politiky, ktera se zamérii na dnes
zdanlivé stabilni automobilové regiony. Mdze se tak dit no-
vymi prostfedky, finanénimi ndstroji a dotacnimi programy
za soucasného rozsifeni stavajicich fondl inovace nebo in-
vestovanim banky KfW a Evropské investi¢ni banky.
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CELKOVY ZAVER A DOPORUCENI

POSTUPU:

TRANSFORMACE RIZENOU CESTOU JE

OBTIZNA, ALE MOZNA

Némecky automobilovy pramysl zaziva historicky nevida-
nou fazi transformace. Silné a globalni megatrendy, nové
pozadavky na mobilitu na urbanizujicim se dopravnim trhu
a dosud nepoznand konkurence toto odvétvi znejistuji

v mnoha ohledech - znejistuje ho jak odvétvi s IT techno-
logiemi, které je na digitalnim vzestupu, tak prdmyslovépo-
litické cile Ciny, jeji ndrokovani si mezinarodni vedouci role,
globalni investi¢ni strategie a jeji vnitfni trh, relevantni pro
vSechny exportni zemé.

Tento zlom uZ nelze ukocirovat znamymi zpUsoby regu-
lace v rdmci automobilové politiky a sebetransformaci jed-
notlivych podnik(. Funkéni prostor dnesni automobility
a znamou zavislost jejiho vyvoje na jiz vytycené cesté kon-
cipovaly a realizovaly v poslednich desetiletich politika, fir-
my, odbory a spotfebitelé. Jediné spolec¢né ho budou
schopni pfebudovat.

Aby toho bylo dosazeno, bude muset politika nutné po-
hlizet na otdzku mobility jako na celospole¢enskou trans-
formaci. PUjde pfi tom o to odvazné regulovat zejména
chovani zékaznikd, aby vznikla poptédvka po novych a per-
spektivnich produktech. Transformace priimyslu smérem
k elektromobilité se mlze podarit, jediné pokud bude do-
provazena rychlou a silnou transformaci trhu pohanénou
zakazniky a jdouci cestou novych pohonnych technologii.
Pramysl nemUze tuto obsahlou transformaci trhu zvlad-
nout sém. Mohou ji nastolit pouze politi¢ti aktéfi. VSechny
pokusy zamérené na zménu chovani ale budou vyznivat
do prazdna, dokud zde budou chybét ramcové regulaéni
podminky ve vefejné dopravé a prfedpoklady pro moznost
alternativni mobility v infrastruktufe, prostorové a sidlistni
struktufe. Ukolem politiky je navic vypracovat spolu s pod-
niky a odbory spole¢né jako partnefi strategie, jak zvlad-
nout socialné unosnou transformaci zameéstnanosti a kva-
lifikace.

Nase Dohoda o mobilité budoucnosti mezi statem, pri-
myslem, odbory a aktéry mobility je prvnim koncepénim
vykopnutim, které musi byt prohloubeno a modifikovano
v dalsich diskuzich s témi aktéry, jez je potfeba do hovord
zahrnout. Vhodnym mistem pro diskurz se zdaji byt auto-
mobilové regiony, kde se vytvafi pfidana hodnota, v okoli
velkych automobilovych vyrobct v Némecku. Nasledky ne-

fizené transformace by se prekarizaci zaméstnani a social-
nimi riziky nejprve projevily pravé zde. | proto se zveda od-
por proti jakékoliv formé zmény, ktera by Sla na ukor
pracovnikd. Na druhou stranu se zde nahromadila nejvétsi
kompetence k inovacim. Kdyz se nam podafi mobilizovat
ve velkych automobilovych regionech Némecka potencial
k feseni této vyzvy a ukotvit akceptanci nové (auto)mobili-
ty, mohou se stat idealnimi a vzorovymi laboratofemi a ex-
perimentalnim prostorem mobility pro budoucnost. Nové
nastavena automobilita mlze a bude garantovat, ze signifi-
kantni ¢ast takového utvareni pfidané hodnoty s jistou bu-
doucnosti se bude odehrdvat v automobilovém pramyslu

v Némecku a Evropé.

Jaké jsou tedy v souhrnu tvari v tvar této situaci doporuceni
k jednani pro skupiny aktérd automobilové transformace?
Politika: Narokovat si vedouci roli. Pfijmout takovou roli

v moderovani a koordinaci automobilové transformace

v kontextu rozsahlého dopravniho prevratu misto toho, aby
akceptovala manazerskou Ulohu ve statu quo. Posilit pod-
nikové spolurozhodovani a vyvofit arény pro zapojeni spo-
le¢nosti. Moderovat diskurzy, které spole¢né definuji cile,
realizovat odpovidajici politické strategie a opatfeni na na-
rodni drovni, kooperovat na Urovni evropské. Tim vyslat
primyslovy a spole¢ensky signal dovnitf i navenek, smé-
historickou pfilezitost ziskat funkci prdkopnika, pokud
spravné vytyci smer.

Podniky: Uznat primat politiky. Uznat bezpodminecnou
nutnost transformovat odvétvi. Byt ochoten spolupracovat
se starymi i novymi automobilovymi aktéry (dal$imi OEM,
firmami s digitalni technologif a start-upy, politikou a obce-
mi). Byt ochoten transformovat organizaci. Rozvinout no-
vou, vice kolaborativni lobbystickou praci. Zagit se chapat
nové jako poskytovatel sluzeb mobility.

Odbory: Pojmout nutnost transformace odveétvi jako
pfilezitost k jeho utvareni. Vyuzit nastroje spolurozhodova-
ni k vytvoreni koncepce orientované na budoucnost. Plnit
Ulohu centralniho aktéra pro iniciativy strukturaini a regio-
nalni politky, které vytvofi novou zaméstnanost zejména
v automobilovych regionech.
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Obce: Realizovat urbanni prevrat v dopraveé smérfujici
k postfosilni automobilité bez emisfi jako integrovanou sou-
¢ast dopravnich konceptl ve méstech. Provéfit a zménit
stavajici plan rozvoje mésta a Uzemni plan podle novych
cilt dopravniho prevratu. Posilit zapojeni ob¢and. Vytvofit
politiku verejnych zakazek presahujici hranice obce (napf.
s ohledem na uzitkové komunalni vozy a autobusy bez
emisf). Podporovat dobijeci infrastrukturu (napr. u verej-
nych budov). Poskytnout dopravni a popf. fiskalni vyhody
u uzivani elektromobil(. Byt otevieny pro experimentovani
s postfosilni automobilitou bez emisi i ve venkovskych
a suburbannich obcich. Vzhledem k decentralni prostorové
a sidelni strukture téchto obci bude nutny vyssi podil hyb-
ridnich elektromobild s vétsi dojezdovou vzdalenosti (napf.
dominantni jizda na elektricky pohon s prodluzovac¢em do-
jezdu - range extender), ktery by reagoval na strukturdiné
horsi vychozi podminky a zajistil plynulou zménu spotrebi-
telského chovani. Sou¢asné rozsifit vybér alternativnich
dopravnich prostredkd (flexibilni koncepty verejné dopravy
odpovidajici mistni strukture, rychlostni cyklostezky). Vyu-
Zit venkovské i méstské obce jako laboratore a mista, kde
se budou vyuzivat koncepty nové mobility (sdilena mobili-
ta) véetné plynulého budovani infrastruktury a odvazné re-
gulace externich efektd soukromé fosilni automobility.

Spotrebitelé: Vyuzivat nastroje pro zapojeni do diskuz-
niho procesu. Podporovat statni aktéry, aby vznikla ambici-
6zni politika transformace dopravniho sektoru véetné no-
vého rdmce automobilové regulace. Byt ochoten
experimentovat a otevien novym produktlim a sluzbam
nabidky digitalizované mobility.

Transformace fizenou cestou se z dnesniho pohledu jevi
jako obtizna a konfliktni. Je ale spravnou cestou. Misto vy-
hybani se konfliktim bychom meéli spole¢né uchopit prile-
zitost a zformovat celospoleCensky prevrat v dopraveé. Je-
diné tak zajistime automobilovému odvétvi dlouhodobé
vyznamnou roli v Némecku, a tim i zaméstnanost ve smys-
lu kvalitnich pracovnich mist. Doufame, Zze jsme svymi na-
vrhy odstartovali nutnou diskuzi.
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