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Strukturdlni nedostatky,
nepfiznivy vyhled

Kli¢ova rizika a prilezitosti

Vyhled poptdvky po automobilech v Evropé zUstdvd vytrvale nejisty. Ani pét let po pandemii se trh stdle
nevratil na predkrizovou Uroven — pocet novych registraci v EU je stdle priblizné o pétinu nizsi nez na
vrcholu v roce 2019. Pripadné zndmky oziveni navic nardzeji na fadu prekdzek. Hospoddrsky rust v
hlavnich evropskych ekonomikdch, predevsim ve Francii a Némecku, zUstdvd slaby. Omezend kupni sila
domdcnosti drzi zdjemce o vétsi investice stranou a spotrebitelé jsou stdle zdrZenlivi pfi pfechodu na
elektromobily. To prichdzi v dobé, kdy regulatorni poZzadavky nuti automobilky rozsifovat nabidku
elektrickych voz(, coz vytvdrii ndkladny nesoulad mezi tim, co vyrobci musi proddvat, a tim, co jsou
zdkaznici ochotni kupovat.

K tomu se pridavd novy externi Sok: americkd cla ve vysi 15 % s hrozbou jejich zvyseni az na 25 %, kterd
jiz vedla k poklesu exportu evropskych automobild do USA zhruba o pétinu. Sou¢asné evropské vyrobce
tla¢i Cina ze dvou stran — na ¢inském trhu vytlacuje evropské znacky z dfive velmi ziskového segmentu a
zdroven jim konkuruje agresivni cenovou politikou na evropském domdcim trhu.

Poptdavka sice neklesd dramaticky, ale témér vsechny faktory, které ji dfive podporovaly, se zménily v
prekdazky rastu.



Elektromobily na bodu zlomu

Pomalé rozsifovani, silnéjsi dynamika v
roce 2026.

Evropsky pldn dekarbonizace, ktery
pocitd se snizenim emisi 0 90 % do roku
2035, pfimél automobilky uvddét na trh
elektrické modely rychleji, nez jakym
tempem byli spotrebitelé ochotni
prechdzet na elektromobilitu. Pokrok
proto zUstdval pomérné pomaly.
Bateriové elektromobily (BEV) tvorily v
roce 2025 pouze 17,4 % prodejd novych
vozU v EU, oproti 13,6 % o rok dFive.

Prekdazky jsou dobfe zndmé: vyrazné rozdily mezi staty, které jsou v adopci elektromobilt na 3pici,
a témi, které zaostdvaji. Zatimco v severskych zemich dosahuje podil elektromobild na prodejich
80-98 %, v Itdlii a Spanélsku se stale pohybuje pouze v jednotkdch procent. Dalsimi brzdami jsou
nerovnomeérné rozvinutd dobijeci infrastruktura a predevsim nestabilni systém nabidek.
Nejvyraznéjsim prikladem je Némecko, kde po ndhlém zruseni statni dotace na ndkup
elektromobill klesly registrace BEV v roce 2024 o 27 %. Tento vyvoj potvrzuje zkusenosti Norska a
Ciny, které ukazuji, ze dlouhodobd a konzistentni podpora je klicovd pro vytvoreni samostatné
udrzitelného rastu trhu.

Ceskd republika, kterd se diky investicim némeckych a asijskych automobilek postupné stévd
vyznamnym vyrobnim centrem elektromobild, je na vyvoj této poptdvky pfimo navazdna. Vyhled
pro rok 2026 vsak pusobi vyrazné priznivéji. Podil elektromobilli na novych registracich vzrostl v
prvnim Ctvrtleti na 19,4 % z 15,2 % ve stejném obdobi predchoziho roku. Rlst podporuje predevsim
vlna cenové dostupnéjsich modeld, silici konkurence &inskych vyrobcl a obnovené programy
podpory v nékterych evropskych zemich a také v Némecku, kde byly znovu zavedeny podplrné
programy. Dalim impulzem se stal rlist cen pohonnych hmot po konfliktu s irdnem, ktery vyrazné
zvysil zdjem o elektromobily. Zaroven roste divéra spotiebitell diky prodluzujicimu se dojezdu
vozidel, rychlejsimu nabijeni a dalSimu rozvoji dobijeci infrastruktury. Ambiciézni cile a skute¢ny
vyvoj trhu se tak konec¢né zacinaji priblizovat.



Cinské znacky ziskavaji v Evropé stdle silnéjsi pozici

Cinské automobilové znacky se v Evropé béhem nékolika let posunuly z okrajovych hréct mezi
vyznamné konkurenty. Jejich souhrnny podil na trhu EU dosdhl v prvnich ¢tyfech mésicich roku 2026
priblizné 6 %, coz je témér dvojndsobek oproti 3,2 % ve stejném obdobi predchoziho roku. Na SirSim
evropském trhu, véetné Spojeného krdlovstvi a zemi EFTA, Cinil jejich podil priblizné 7,3 %. Za celkovymi
Cisly se vsak skryvaji vyrazné rozdily mezi jednotlivymi zemémi. Na trzich, joko jsou Spojené krdlovstvi
nebo Norsko, kde je rozsifeni elektromobill v Evropé nejpokrocilejsi, prekrodily ¢inské znacky ve druhém
Ctvrtleti hranici 10 % podilu na novych registracich vozidel.

Pro Ceskou republiku predstavuje tento trend nepfimou hrozbu. Kazdy viiz vyrobeny v Ciné a prodany v
Evropé je zdroven vozem, ktery nebyl vyroben v nékterém z evropskych zévodu. Slabsi vyroba v Evropé
se ndsledné promitd do nizsi poptdavky po komponentech i do mensiho objemu zakdzek pro montazni
zdvody ve stredni Evropé. Vysledkem je tlak nejen na trzby, ale i na jiz tak nizké marze v celém
dodavatelském Fetézci. Pradvé omezeni tohoto trendu je jednim z cild nové pripravovanych pravidel EU
zamérenych na podporu podilu evropské vyroby (,Made in EU"), kterd maji pomoci chrdnit zmensujici
se domdci trh pro automobily vyrdbéné v Evropé.

Ceskd republika zatim neni hlavnim cilem &inskych investic

Vlna ¢inskych investic do vyroby elektromobilli a baterii v Evropé se Ceské republice prakticky vyhnula a
smérovala predevsim do okolnich zemi. Nejvétsim pfijemcem cinskych investic v evropském
automobilovém sektoru se v obdobi 2016-2026 stalo Madarsko, které prildkalo pfiblizné 27 % vsech
¢inskych automobilovych investic v Evropé, a predstihlo tak dokonce i Némecko. Vyznamné investice
sméfovaly rovnéz do Srbska a v poslednich letech také na Slovensko, zatimco Cesko z(istalo stranou.
Caste¢né jde o dasledek védomého politického rozhodnuti. Ceskd republika dlouhodobé pfistupuje k
¢inskym investorim opatrnéji a ¢asto je vnimd jako potencidlni strategické riziko pro domdaci ekonomiku.
Tato zdrzenlivost vS8ak md i svou ekonomickou cenu. Bez vétsich investic do navazujicich vyrobnich
kapacit — at uz financovanych c¢inskym, nebo evropskym kapitdlem — hrozi, ze ¢esky automobilovy
pramysl zdstane prevdzné montdzni zakladnou s omezenou moznosti

posouvat se k cinnostem s vyssi
pridanou hodnotou.

Nejviditeln&jsim prikladem tohoto
rizika je zastaveni projektu ceské
bateriové gigafactory, ktery byl
odlozen kvali nedostate¢né
ekonomické  ndvratnosti.  Tento
pfipad  zdroven  ukazuje na
prohlubujici se rozdil mezi Ceskou
republikou a nékterymi
vychodoevropskymi zemémi, které k
prildkdni novych investic pfristupuji
vyrazné aktivnéji a diky tomu si
buduji  silngjsi pozici v nové
vznikajicim ekosystému

elektromobility.
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Prehled globdalniho odvétvi

Téziété automobilového primyslu se presouvd do Asie, predevéim do Ciny. Globdlni automobilovy trh rostl
v roce 2025 jiz tfetim rokem po sobé. Prodeje se zvysily priblizné o 5 %, coz predstavuje zrychleni oproti
rdstu o 3 % v roce 2024. Hlavnim motorem tohoto rdstu se véak jednoznaéné stala Asie.

Dva nejvétsi vyspélé trhy vykazovaly pouze omezenou dynamiku. Evropsky trh stagnoval, zatimco ve
Spojenych statech vzrostly prodeje jen o 2 %. Naproti tomu Cina zaznamenala silny rdst o 9 %. K
celkovému rastu prispély také Jizni Amerika, Blizky vychod a dalsi rozvijejici se ekonomiky. Region Asie a
Pacifiku bez Ciny a Japonska vykdzal umirnénéjsi riist kolem 3 %.

Rozlozeni sil na svétovém automobilovém trhu se tak rychle méni. Samotnd Cina dnes predstavuje
priblizné 37 % celosvétovych prodejl automobild, coz je o dva procentni body vice neZ v roce 2024 a 0 osm
procentnich bodu vice nez v roce 2019. Naopak podil Evropy klesl pod 20 % a Severni Ameriky na 21 %,
pricemz oba regiony se nachdzeji na historicky nizkych Grovnich.

Dohromady jiz Cina a ostatni zemé regionu Asie a Pacifiku tvofi vice nez polovinu svétového
automobilového trhu, priblizné 55 % vsech prodejl. Hlavnim pribéhem roku 2025 proto neni pouze rdst
poctu prodanych vozidel, ale predevsim pokracujici presun tézisté globdlniho automobilového primyslu
do Asie, a zejména do Ciny.

Pravidla hry se zménila: protekcionismus je vsudypritomny a cinskd konkurence expanduje na
mezindrodni trhy.

Na jedné strané 25% dovozni clo uvalené Spojenymi staty vyrazné zvysilo ndklady na vstup na
nejziskovéjsi automobilovy trh svéta. To predstavuje primy zdsah pro japonské a jihokorejské vyrobce, ktefi
podle odhadl generuji 30-50 % svych trzeb v USA. Zaroven je nuti fesit zdsadni otdzky tykajici se pfesunu
vyroby a pfeskupovdni dodavatelskych fetézcd.

Na druhé strané sili vina ¢inského exportu. V dusledku tvrdé cenové konkurence a nadmérnych vyrobnich
kapacit na domdcim trhu sméruji ¢inské automobilky prebytec¢nou produkci do zahranicéi a hledaji nové
zdroje rastu. Jejich podil na evropském trhu se béhem roku 2025 priblizné zdvojndsobil na zhruba 6 % a na
konci roku se jiz blizil 9 %. Nejrychleji pfitom postupuji na rozvijejicich se asijskych trzich, kde tradi¢né
dominovaly praveé japonské a jihokorejské znacky.

Nejde o okrajovou hrozbu. Novi hrééi kombinuji agresivni cenovou politiku s redlnym technologickym
ndskokem v oblasti elektromobill a softwarové definovanych vozidel. A pfichdzeji pravé v dobég, kdy se
obchodni prostredi zpfisriuje na obou frontdch. Protekcionismus uz neni pouze americkym reflexem, ale
stdale vice i evropskym. Evropskd unie totiz zavedla na ¢inské elektromobily cla az do vyse 45 %.

Omezeny pristup na klicové trhy, silici konkurence a rostouci obchodni bariéry na obou strandch vytvareji
pro zavedené automobilky mimorddné ndroc¢né prostredi.

taiff anmouncement

Dovoz automobild do USA a export automobilt z Ciny
o (12mésiéni klouzavy meziroéni rist)

2019 2020 2021 022 2023 2024 2025 20286 . )
Sources: BEA, China Customs, Allianz Research
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Ziskovost tradi¢niho automobilového primyslu
se vytrdci — a cla jsou jen ¢&dsti pfibéhu. Pro
evropské, americké a japonské automobilky
predstavoval vrchol rok 2022, kdy diky silné
cenotvorbé po pandemii dosahovaly
dvoucifernych provoznich marzi (EBIT). O tfi
roky pozdéji se vsak vétsina z nich pohybuje
pouze v nizkych jednotkdch procent. Evropské
automobilky jsou mnohdy jen tésné nad hranici
ziskovosti a nékteré se jiz dostaly do ztréty.
Situace je natolik vdznd, ze manazefi zacingji
otevriené hovorit o , krizi”.

Nové obchodni bariéry zvysily ndklady na
pfistup na zahraniéni trhy i na vstupni
materidly, tlak na ziskovost je vSsak mnohem
Sirsi.  Napfriklad spor kolem spolecnosti
Nexperia na konci roku 2025 - nizozemsko-
Cinsky konflikt tykajici se vyrobce velmi levnych
polovodic¢ovych soucdstek — donutil nékolik
velkych evropskych a asijskych automobilek
omezit vyrobu a docasné zastavit nékteré
vyrobni linky. Ukdzalo se tak, ze i jedind
zddnlivé nevyznamnd soucédstka muze zastavit
cely zdvod a Ze naruseni dodavatelskych
fetézcd  zlstavad zdrojem
ndkladovych rizik.

vyznamnym

Dynamika trzeb a ziskovost podle plivodu automobilky a roku zalozeni
(od roku 2019)

Automobilky navic odepisuji ¢ast svych drivéjsich
investic, které neprinesly ocekdvané vysledky — od
aktivit na ¢inském trhu az po projekty zamérené na

elektromobilitu. Slabsi nez oc¢ekdvand poptavka po
elektromobilech jim zdroven neumoznila dosdhnout
potiebného objemu vyroby ke snizovani ndkladd.
Rozdil mezi ziskovymi vozy se spalovacim motorem
a dasto ztrdtovymi elektromobily tak zlstava
naddle vyrazny.

Evropa navic celi dalsim prekdzkdm. Poptdvka na
trhu neposkytuje vyrobcim potfebnou podporuy,
protoze objem trhu zUstdva priblizné o pétinu nizsi
nez pred pandemii v roce 2019. A ani dvé nejvétsi
evropské ekonomiky — Némecko a Francie — zatim
které by
automobilovému sektoru pomohlo vrdtit se na
trajektorii rdstu.

nevykazuji dostatecné silné ozZiveni,
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Cina ovlddd trh s elektromobily — na obou strandch transakce. Kupuje vice
elektromobill nez zbytek svéta dohromady. Bateriové a plug-in hybridni vozy
dnes predstavuji vice nez polovinu nové prodanych automobild na domdacim
trhu, coz z Ciny ¢&ini prakticky vzor toho, jak vypadd masovd elektrifikace
dopravy v praxi.

Zdaroven je dokdze vyrdbét levnéji. Na domdcim trhu soupefi vice nez stovka
znacek v intenzivni cenové vdlce, kde preziti vyzaduje minimdlni marze a
neustdlou optimalizaci ndkladl. Pravé tyto schopnosti — efektivita, nizké
ndklady a schopnost rychle inovovat — si nyni ¢insti vyrobci pfindseji i na
zahraniéni trhy.

Vysledkem je konkurence, na kterou zavedeni zdpadni vyrobci jen obtizné
hledaji odpovéd. Cinské automobilky totiz konkuruji soucasné cenou i
technologickou vyspélosti.

Tim se ddle prohlubuje evropské dilema. Podil elektromobild na novych
registracich v EU dosdhl v roce 2025 pouze 17,4 %, cozZ je vyrazné méné, nez by
bylo potfeba k naplnéni evropského cile ukonéit prodej novych vozl se
spalovacim motorem do roku 2035.

To vyvolavd neprijemnou otdzku: méla by Evropa vice spolupracovat s ¢inskymi
partnery, vyuzit jejich kapital a know-how a urychlit tak rozsireni elektromobility
i plnéni klimatickych cil(? Pfinosy jsou zfejmé — levnéjsi vozidla a rychlejsi rozvoj
trhu. Stejné zfejmd jsou vSak i rizika. Vétsi zdvislost na silném zahrani¢nim
konkurentovi by mohla ddle oslabit jiz tak kfehky domdci automobilovy
prdmysl a vyménit environmentdlni pfinos za primyslovou ztrdtu.

Spojené staty se vydaly opacnou cestou. Po zruseni federdlni darfové podpory
ve vysi 7 500 USD v z4&fi 2025, omezeni podpurnych opatfeni pro
elektromobilitu a pfiblizné polovi¢nim poklesu prodejd elektromobild se
americké automobilky vraceji k vozim se spalovacimi motory a hybridnim
pohondm. Detroit tak fakticky obnovuje dosavadni sméfovdni, které
pravdépodobné pretrvd az do doby, nez se zméni politické priority.

Baterie jsou oblasti, kde otdzka primyslové suverenity nabyvd nejvétiiho vyznamu — a kde je néskok Ciny
nejvyraznéjsi. Kazdy vypadek v dodavatelskych retézcich v poslednich letech prinesl stejné pouceni: kdo
kontroluje vyrobu bateriovych ¢lankd, kontroluje cely automobilovy primysl. A jediné naruseni doddavek
muze zastavit vyrobni linky napfi¢ celym kontinentem.

Z tohoto pohledu je Evropa ve zranitelné pozici. Od roku 2018 investovala Cina do vyroby baterii priblizné
282 mld. USD, tedy vice nez dvojndsobek investic Spojenych statd a Evropy dohromady a zhruba
Sestindsobek evropskych investic, které dosdhly priblizné 44 mld. USD.

Evropsky pokus vybudovat vlastniho bateriového Sampiona navic utrpél vaznou rdnu, kdyz kli¢ovy projekt
na zacdtku roku 2025 skoncil bankrotem. Tim se jesté vice oteviel prostor pro asijské dodavatele.
Soucasnd evropskd strategie je proto do znacné miry kompromisem: misto budovdni vlastnich kapacit se
zaméruje na ziskdni potrebnych technologii a know-how ze zahranici.

Cinsti vyrobci baterii a automobiléi mezitim v Evropé intenzivné investuji. Buduji nové tovdarny na bateriové
¢lanky a gigafactory v hodnoté miliard eur, pripadné prebiraji vyrobni zdvody, které evropské automobilky
jiz nedokdzou dostate¢né wvytizit. Uzaviené tovdrny znovu spoustéji vyrobu, ziskdvaji podily v
nevyuzivanych zdvodech a jejich modely se stdle castéji vyrabéji pfimo na evropskych vyrobnich linkdch.
Pro evropské automobilky, které celi tlaku na snizovani ndkladd a soucasné se snazi udrzet vyrobu i
pracovni mista, predstavuje ¢insky kapitdl vitanou finanéni injekci. Prdvé v tom vsak spocivd potencidlni
riziko.

To, co dnes vypadd jako cesta k dosazeni klimatickych cill a zaroven jaoko zpUsob, jak udrzet vyrobu v
chodu, se mlze postupné proménit v trvalou zdvislost. Historicky vyznamné evropské odvétvi by se tak
mohlo postupné vyprdzdnit zevnitf, zatimco jeho tovdrny by stdle vice fungovaly diky zahrani¢nimu
kapitdlu, technologiim a obchodnim podminkdm diktovanym zvenci.

Otdzkou uZ neni, zda Evropa dokdZe vyrdbét baterie. Otdzkou je, jak velkou c¢&ast vlastniho
automobilového primyslu bude ochotna obétovat, aby je vyrabéla.



Dalsim klicovou oblasti bude autonomni mobilita. Automobil se postupné méni z mechanického
vyrobku na softwarovou platformu. Tento trend je jiz v béhu a s rozvojem a SirSim vyuzitim umélé
inteligence napfri¢ automobilovymi systémy ddle nabird na intenzité.

Nejvyraznéjsim projevem této promény je autonomni fizeni. PfestozZe se tento trh stale nachdzi v rané
fazi komeréniho rozvoje, jiz nyni do néj smérovaly roky investic a béhem pristich péti az deseti let by
mohl dosdhnout hodnoty desitek miliard dolard.

| zde je rozlozeni sil podobné jako v pfipadé elektromobility. Pokud jsou robotickd taxi (robotaxi)
ukazatelem schopnosti technologie nasadit ve velkém méfitku, Spojené staty a Cina si jiz vybudovaly
vyrazny ndskok. Nejvétsi americky provozovatel dnes uskutecnuje pfiblizné 500 000 placenych jizd
bez ridi¢e tydné v desitce mést, zatimco nejvétsi Cinsky hrac realizuje zhruba 350 000 takovych jizd
tydné ve vice nez dvaceti méstech. Obé zemé navic zadinaji expandovat také do Evropy.

Priznacné je, ze prvni sluzby autonomni prepravy bez fidice na evropskych silnicich zavadéji americti
a Cinsti provozovatelé, nikoliv evropské spolecnosti.

Evropa prohrdla zdvod o baterie mimo jiné proto, ze reagovala pfilis pomalu. V oblasti autonomniho
fizeni si podobné zavdhdni nemdze dovolit. Technologie je stdle v dostate¢né raném stadiu vyvoje,
takze o vysledku soutéze jesté neni rozhodnuto. Okno prilezitosti, béhem néhoz si tradi¢ni evropské
automobilky mohou udrzZet vedouci postaveni, se vSak rychle zuzuje.

Pramérny odhad komeréniho rozsifeni autonomnich technologii v osobnich vozech

— Spread vs.
Autonomous lavel (cars) Europe e China APAC Avarage 2023
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Prehled sektoru na lokalnim trhu

Domdci poptavka po automobilech v Ceské republice
se vratila k rastu, jeji dopad na mistni primysl viak
zUstava omezeny. Kumulativni poéet novych registraci
za poslednich dvandct mésicG dosdhl v roce 2025
priblizné 249 tisic vozidel, coz predstavuje mezirocni
nardst o 7,4 % a nejlepsi vysledek od rekordniho roku
2017. Po propadu v obdobi po pandemii covidu-19 se
trend rdstu registraci opét jednoznacné obratil
smérem vzhlru.

Hlavnim motorem tohoto vyvoje je makroekonomické
prostredi. Sldbnouci inflace, kterd se vrdtila priblizné
ke 2 %, spolu s rUstem redlnych mezd, nizkou
nezaméstnanosti kolem 2,8 % a postupnym poklesem
Urokovych sazeb obnovily ddvéru spotfebiteld. Silngjsi
koruna vaéi oslabujicimu americkému dolaru navic
pomohla zmirnit ndklady na dovoz a vyrobni vstupy.
Vyraznym pozitivnim trendem je také rist poptdvky po
elektromobilech. V prabéhu roku 2025 patiila Ceskd
republika v nékterych obdobich k nejrychleji rostoucim
trhiim s elektromobily v Evropské unii, pfestoze Cisté
bateriové vozy stdale tvofi relativné malou cdst
domdciho trhu.

Je vsak treba vnimat velikost ceského trhu v SirSich
souvislostech. Tuzemsky trh absorbuje méné nez
desetinu produkce &eskych automobilek, a nemize
proto nahradit vyvozni poptdvku. Silnéjsi domdci
poptdvka nicméné predstavuje vitany stabilizaéni
prvek. Ackoliv jeji pfinos zlstdvd omezeny, pomdhd
alespon c¢dstecné kompenzovat zpomalujici rist
exportu v disledku americkych cel a slabsi poptavky
na evropskych trzich.

Registrace novych osobnich automobild v Ceské republice
- 12mésiéni klouzavy souget a dynamika rlstu

Sources: ACEA, Allianz Research
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Za priznivymi vyrobnimi vysledky se skryvé problém troji zdvislosti. Zaprvé, Ceskd republika spotiebuje
jen malou ¢ést své automobilové produkce — vice nez 90 % vyrobenych vozd sméfuje na export.
Zadruhé, tento export je silné orientovdan na evropské trhy. Priblizné 89 % vyvozu automobilovych dill
a 77 % exportu osobnich automobilll zlstdvd v ramci EU-27. Cesky automobilovy préimysl je tak
vyrazné zavisly na jediném regiondlnim trhu, jehoZz rist je v poslednich letech spiSe utlumeny.

Zatreti — a to predstavuje nejvétsi riziko — je zde silnd vazba na Némecko. To samo o sobé absorbuje
priblizné 51 % ¢eského exportu automobilovych dilt a 34 % vyvozu osobnich automobild. Tato vysokd
koncentrace se od roku 2019 témér nezménila.

Pravé tato zdvislost se nyni stdvd vyznamnou zranitelnosti. Némecké automobilky, véetné koncernu
Volkswagen, jehoz soucdsti je i Skoda Auto, celi poklesu ziskovych marzi, vysokym nékladiim spojenym
s pfechodem na elektromobility, silici konkurenci &inskych vyrobcl a také 15% americkym cldm, kterd
jiz snizila vyvoz némeckych automobill do Spojenych stdtd témér o pétinu.

Jakékoli omezeni vyroby v Némecku se proto rychle prendsi do celé dodavatelské sité a dopadd i na
Ceské vyrobce komponentl. Vykonnost ceského automobilového primyslu je tak do znacéné miry
navdzdna na kondici némeckého sektoru. A ten se v soucasnosti nachdzi pod znaénym tlakem.

Export ¢eskych automobill a automobilovych dild v Evropé — podil exportu do EU-27 a podil Némecka v rémci EU-27
Sources: Eurostat, Allianz Research
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Utlum némeckého automobilového primyslu hrozi rozéifenim negativnich dopadd do celé evropské
dodavatelské sité. Provozni marze némeckych automobilek se propadly z priblizné 14 % v roce 2022
na zhruba 4 % v roce 2026. Tlak na ziskovost se pritom prenesl i na dodavatele, jejichz marze klesly
jesté nize, priblizné na 3 %, a vibec poprvé se dostaly pod Grover samotnych vyrobcd automobild.
Tento vyvoj dobre ilustruje soucasnou situaci v odvétvi. Automobilky pod tlakem chrdani vlastni
hospoddiské vysledky tim, Ze od svych dodavateld vyzaduji stdle nizsi ceny a pfisnéjéi podminky.
Dodavatelé ve stredni a vychodni Evropé, ktefi jsou Uzce navdzdni na némecké vyrobce, tak celi slabsi
poptdvce, nizsim objemdam zakdzek a rostoucimu tlaku na restrukturalizaci nakladd.

Ceskd republika je v tomto ohledu vystavena dvojndsobnému riziku. Priblizné dvé tretiny domdci
automobilové produkce jsou dnes napojeny na jedinou némeckou automobilovou skupinu. Soucasné
véak disponuje uritou konkurenéni vyhodou. Ndaklady préce jsou v Cesku pfiblizné o 55 % nizsi nez
pramér EU-27 a zhruba polovi¢ni oproti Némecku. Pokud se tedy némecké automobilky rozhodnou
presouvat vyrobu za Géelem snizovdni naklad(, Ceskd republika patii mezi pfirozené piijemce téchto
investic.

Tato vyhoda mé oviem své limity. Ve srovndni s ostatnimi zemémi stfedni a vychodni Evropy patfi
Ceska republika k nakladové drazéim vyrobnim lokalitém. Madarsko, Polsko i Rumunsko nabizeji nizéi
mzdové ndklady, a stejnd ekonomickd logika, kterd zvyhodriuje Cesko vi¢i Némecku, tak naopak
znevyhodriuje Ceskou republiku v konkurenci se sousednimi zemémi regionu.

Hrozba primyslové specializace s nizsi pfidanou hodnotou

V letech 2023-2026 neziskala Ceskd republika zédnou z &inskych
pfimych zahrani¢nich investic (FDI) smérfujicich do evropského
automobilového primyslu. Naproti tomu samotné Madarsko
prildkalo 49 % téchto investic a upevnilo si pozici hlavniho
evropského centra elektromobility s vazbou na c¢insky kapitdl.
Nachdzeji se zde nejvétsi evropské zdvody na vyrobu baterii a
elektromobill. Svij podil ziskaly také Slovensko (6 %), Srbsko (5 %)
¢i Némecko (11 %), zatimco Ceskd republika zlstala zcela stranou.
Rizikem je, Ze ¢esky automobilovy primysl uvizne v segmentu s nizsi
pfidanou hodnotou, zaméreném predevsim na montdz vozidel a
vyrobu komponentd. Zatimco okolni zemé mohou diky zahraniénim
investicim a novym bateriovym technologiim postupovat vyse v
hodnotovém fetézci, Cesko by mohlo ztrdcet konkurenceschopnost
v perspektivnich ¢dstech odvétvi.

Neochota aktivné pfitahovat cinsky kapitdl, motivovand zejména
strategickymi a bezpecnostnimi obavami, tak mize v krdtkodobém
horizontu pasobit jako konkurenéni nevyhoda. Tento pohled se viak
muUze ¢asem zménit.

Evropskd debata se stdle vice zaméfuje na ekonomickou
suverenitu, snizovdni zdvislosti na Ciné a podporu skute¢né
evropské vyroby. Pokud budou nabyvat na vyznamu pravidla
zvyhodnujici produkci s vysokym podilem evropského plvodu, mize
se dosavadni obezfetnost Ceské republiky ukdzat jako strategickd
vyhoda. Zemé by pak mohla byt épe pfipravena prildkat evropsky
kapitdl a splnit pfisnéjsi poZzadavky na obsah produkce oznacované
jako ,Made in EU”, prdvé proto, Ze sv(j primyslovy zdklad
nepropojila ve vétsi mire s ¢inskymi investory.
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Vyhled ¢eského automobilového primyslu zGstdva nejisty: evropské problémy jsou strukturdlni,
nikoli cyklické.

Podle sektorového vyhledu lze olekdvat, Ze vykon ¢eského automobilového primyslu bude do
roku 2030 stagnovat kolem nulového rastu. V disledku toho by podil automobilového odvétvi na
¢eském HDP mél postupné klesnout ze soucasnych 4,0 % na priblizné 3,1 %.

Pric¢iny tohoto vyvoje jsou predevsim strukturdlni, nikoli cyklické. Evropsky automobilovy trh celi
dlouhodobym problémim. Poptdvka zlstdva pod Grovni pred pandemii covidu-19, sektor zatézuji
americkd dovozni cla a soucasné sili konkurence ¢inskych vyrobct, na kterou Evropa zatim hledd
jen obtiznou odpovéd.

Zdroven se zdsadné méni samotnd podstata automobilového pramyslu. Automobil jiz neni
primdrné mechanickym vyrobkem se spalovacim motorem, jehoz konkurenceschopnost stoji na
technickém know-how a relativné levné kvalifikované pracovni sile. Stdvda se z néj nizkoemisni,
softwarové Fizeny produkt, jehoz hodnota se stdle vice pfesouvd do oblasti baterii, polovodi¢a a
softwaru. Pravé v téchto segmentech vsak Evropa ztratila technologicky ndskok ve prospéch Asie
a Ceskd republika, tradiéné orientovand predevéim na vyrobu a montdz, zde disponuje
omezenéjsimi konkurenénimi vyhodami.

Pro zemi, kterd vyznamnou ¢dst svého hospoddrského Uspéchu vybudovala jako klicovd vyrobni
zdkladna némeckého automobilového primyslu, je zdvér nepfijemny, ale ziejmy: dosavadni
model rlstu se postupné vycerpava.

Ukolem Ceské republiky jiz neni vyrabét vice automobilt podle véerejsich pravidel, ale najit své
misto v automobilovém prdmyslu budoucnosti. To pfitom nemusi znamenat pouze transformaci
samotného automotive sektoru. Vétsi prilezitosti se mohou otevrit také v navazujicich odvétvich,
kde evropskd poptdvka rychle roste, zejména v leteckém a obranném primyslu. Tyto sektory
mohou v pristich letech nabidnout nové zdroje investic, inovaci i pramyslového rozvoje.
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	Čína ovládá trh s elektromobily – na obou stranách transakce. Kupuje více elektromobilů než zbytek světa dohromady. Bateriové a plug-in hybridní vozy dnes představují více než polovinu nově prodaných automobilů na domácím trhu, což z Číny činí praktický vzor toho, jak vypadá masová elektrifikace dopravy v praxi. Zároveň je dokáže vyrábět levněji. Na domácím trhu soupeří více než stovka značek v intenzivní cenové válce, kde přežití vyžaduje minimální marže a neustálou optimalizaci nákladů. Právě tyto schopnosti – efektivita, nízké náklady a schopnost rychle inovovat – si nyní čínští výrobci přinášejí i na zahraniční trhy. Výsledkem je konkurence, na kterou zavedení západní výrobci jen obtížně hledají odpověď. Čínské automobilky totiž konkurují současně cenou i technologickou vyspělostí. Tím se dále prohlubuje evropské dilema. Podíl elektromobilů na nových registracích v EU dosáhl v roce 2025 pouze 17,4 %, což je výrazně méně, než by bylo potřeba k naplnění evropského cíle ukončit prodej nových vozů se spalovacím motorem do roku 2035. To vyvolává nepříjemnou otázku: měla by Evropa více spolupracovat s čínskými partnery, využít jejich kapitál a know-how a urychlit tak rozšíření elektromobility i plnění klimatických cílů? Přínosy jsou zřejmé – levnější vozidla a rychlejší rozvoj trhu. Stejně zřejmá jsou však i rizika. Větší závislost na silném zahraničním konkurentovi by mohla dále oslabit již tak křehký domácí automobilový průmysl a vyměnit environmentální přínos za průmyslovou ztrátu. Spojené státy se vydaly opačnou cestou. Po zrušení federální daňové podpory ve výši 7 500 USD v září 2025, omezení podpůrných opatření pro elektromobilitu a přibližně polovičním poklesu prodejů elektromobilů se americké automobilky vracejí k vozům se spalovacími motory a hybridním pohonům. Detroit tak fakticky obnovuje dosavadní směřování, které pravděpodobně přetrvá až do doby, než se změní politické priority.
	Baterie jsou oblastí, kde otázka průmyslové suverenity nabývá největšího významu – a kde je náskok Číny nejvýraznější. Každý výpadek v dodavatelských řetězcích v posledních letech přinesl stejné poučení: kdo kontroluje výrobu bateriových článků, kontroluje celý automobilový průmysl. A jediné narušení dodávek může zastavit výrobní linky napříč celým kontinentem. Z tohoto pohledu je Evropa ve zranitelné pozici. Od roku 2018 investovala Čína do výroby baterií přibližně 282 mld. USD, tedy více než dvojnásobek investic Spojených států a Evropy dohromady a zhruba šestinásobek evropských investic, které dosáhly přibližně 44 mld. USD. Evropský pokus vybudovat vlastního bateriového šampiona navíc utrpěl vážnou ránu, když klíčový projekt na začátku roku 2025 skončil bankrotem. Tím se ještě více otevřel prostor pro asijské dodavatele. Současná evropská strategie je proto do značné míry kompromisem: místo budování vlastních kapacit se zaměřuje na získání potřebných technologií a know-how ze zahraničí. Čínští výrobci baterií a automobilů mezitím v Evropě intenzivně investují. Budují nové továrny na bateriové články a gigafactory v hodnotě miliard eur, případně přebírají výrobní závody, které evropské automobilky již nedokážou dostatečně vytížit. Uzavřené továrny znovu spouštějí výrobu, získávají podíly v nevyužívaných závodech a jejich modely se stále častěji vyrábějí přímo na evropských výrobních linkách. Pro evropské automobilky, které čelí tlaku na snižování nákladů a současně se snaží udržet výrobu i pracovní místa, představuje čínský kapitál vítanou finanční injekci. Právě v tom však spočívá potenciální riziko. To, co dnes vypadá jako cesta k dosažení klimatických cílů a zároveň jako způsob, jak udržet výrobu v chodu, se může postupně proměnit v trvalou závislost. Historicky významné evropské odvětví by se tak mohlo postupně vyprázdnit zevnitř, zatímco jeho továrny by stále více fungovaly díky zahraničnímu kapitálu, technologiím a obchodním podmínkám diktovaným zvenčí. Otázkou už není, zda Evropa dokáže vyrábět baterie. Otázkou je, jak velkou část vlastního automobilového průmyslu bude ochotna obětovat, aby je vyráběla.
	Přehled sektoru na lokálním trhu
	Domácí poptávka po automobilech v České republice se vrátila k růstu, její dopad na místní průmysl však zůstává omezený. Kumulativní počet nových registrací za posledních dvanáct měsíců dosáhl v roce 2025 přibližně 249 tisíc vozidel, což představuje meziroční nárůst o 7,4 % a nejlepší výsledek od rekordního roku 2017. Po propadu v období po pandemii covidu-19 se trend růstu registrací opět jednoznačně obrátil směrem vzhůru. Hlavním motorem tohoto vývoje je makroekonomické prostředí. Slábnoucí inflace, která se vrátila přibližně ke 2 %, spolu s růstem reálných mezd, nízkou nezaměstnaností kolem 2,8 % a postupným poklesem úrokových sazeb obnovily důvěru spotřebitelů. Silnější koruna vůči oslabujícímu americkému dolaru navíc pomohla zmírnit náklady na dovoz a výrobní vstupy. Výrazným pozitivním trendem je také růst poptávky po elektromobilech. V průběhu roku 2025 patřila Česká republika v některých obdobích k nejrychleji rostoucím trhům s elektromobily v Evropské unii, přestože čistě bateriové vozy stále tvoří relativně malou část domácího trhu. Je však třeba vnímat velikost českého trhu v širších souvislostech. Tuzemský trh absorbuje méně než desetinu produkce českých automobilek, a nemůže proto nahradit vývozní poptávku. Silnější domácí poptávka nicméně představuje vítaný stabilizační prvek. Ačkoliv její přínos zůstává omezený, pomáhá alespoň částečně kompenzovat zpomalující růst exportu v důsledku amerických cel a slabší poptávky na evropských trzích.

	Za příznivými výrobními výsledky se skrývá problém trojí závislosti. Zaprvé, Česká republika spotřebuje jen malou část své automobilové produkce – více než 90 % vyrobených vozů směřuje na export. Zadruhé, tento export je silně orientován na evropské trhy. Přibližně 89 % vývozu automobilových dílů a 77 % exportu osobních automobilů zůstává v rámci EU-27. Český automobilový průmysl je tak výrazně závislý na jediném regionálním trhu, jehož růst je v posledních letech spíše utlumený. Zatřetí – a to představuje největší riziko – je zde silná vazba na Německo. To samo o sobě absorbuje přibližně 51 % českého exportu automobilových dílů a 34 % vývozu osobních automobilů. Tato vysoká koncentrace se od roku 2019 téměř nezměnila. Právě tato závislost se nyní stává významnou zranitelností. Německé automobilky, včetně koncernu Volkswagen, jehož součástí je i Škoda Auto, čelí poklesu ziskových marží, vysokým nákladům spojeným s přechodem na elektromobilitu, sílící konkurenci čínských výrobců a také 15% americkým clům, která již snížila vývoz německých automobilů do Spojených států téměř o pětinu. Jakékoli omezení výroby v Německu se proto rychle přenáší do celé dodavatelské sítě a dopadá i na české výrobce komponentů. Výkonnost českého automobilového průmyslu je tak do značné míry navázána na kondici německého sektoru. A ten se v současnosti nachází pod značným tlakem.
	Útlum německého automobilového průmyslu hrozí rozšířením negativních dopadů do celé evropské dodavatelské sítě. Provozní marže německých automobilek se propadly z přibližně 14 % v roce 2022 na zhruba 4 % v roce 2026. Tlak na ziskovost se přitom přenesl i na dodavatele, jejichž marže klesly ještě níže, přibližně na 3 %, a vůbec poprvé se dostaly pod úroveň samotných výrobců automobilů. Tento vývoj dobře ilustruje současnou situaci v odvětví. Automobilky pod tlakem chrání vlastní hospodářské výsledky tím, že od svých dodavatelů vyžadují stále nižší ceny a přísnější podmínky. Dodavatelé ve střední a východní Evropě, kteří jsou úzce navázáni na německé výrobce, tak čelí slabší poptávce, nižším objemům zakázek a rostoucímu tlaku na restrukturalizaci nákladů. Česká republika je v tomto ohledu vystavena dvojnásobnému riziku. Přibližně dvě třetiny domácí automobilové produkce jsou dnes napojeny na jedinou německou automobilovou skupinu. Současně však disponuje určitou konkurenční výhodou. Náklady práce jsou v Česku přibližně o 55 % nižší než průměr EU-27 a zhruba poloviční oproti Německu. Pokud se tedy německé automobilky rozhodnou přesouvat výrobu za účelem snižování nákladů, Česká republika patří mezi přirozené příjemce těchto investic. Tato výhoda má ovšem své limity. Ve srovnání s ostatními zeměmi střední a východní Evropy patří Česká republika k nákladově dražším výrobním lokalitám. Maďarsko, Polsko i Rumunsko nabízejí nižší mzdové náklady, a stejná ekonomická logika, která zvýhodňuje Česko vůči Německu, tak naopak znevýhodňuje Českou republiku v konkurenci se sousedními zeměmi regionu.
	Hrozba průmyslové specializace s nižší přidanou hodnotou V letech 2023–2026 nezískala Česká republika žádnou z čínských přímých zahraničních investic (FDI) směřujících do evropského automobilového průmyslu. Naproti tomu samotné Maďarsko přilákalo 49 % těchto investic a upevnilo si pozici hlavního evropského centra elektromobility s vazbou na čínský kapitál. Nacházejí se zde největší evropské závody na výrobu baterií a elektromobilů. Svůj podíl získaly také Slovensko (6 %), Srbsko (5 %) či Německo (11 %), zatímco Česká republika zůstala zcela stranou. Rizikem je, že český automobilový průmysl uvízne v segmentu s nižší přidanou hodnotou, zaměřeném především na montáž vozidel a výrobu komponentů. Zatímco okolní země mohou díky zahraničním investicím a novým bateriovým technologiím postupovat výše v hodnotovém řetězci, Česko by mohlo ztrácet konkurenceschopnost v perspektivních částech odvětví. Neochota aktivně přitahovat čínský kapitál, motivovaná zejména strategickými a bezpečnostními obavami, tak může v krátkodobém horizontu působit jako konkurenční nevýhoda. Tento pohled se však může časem změnit. Evropská debata se stále více zaměřuje na ekonomickou suverenitu, snižování závislosti na Číně a podporu skutečně evropské výroby. Pokud budou nabývat na významu pravidla zvýhodňující produkci s vysokým podílem evropského původu, může se dosavadní obezřetnost České republiky ukázat jako strategická výhoda. Země by pak mohla být lépe připravena přilákat evropský kapitál a splnit přísnější požadavky na obsah produkce označované jako „Made in EU“, právě proto, že svůj průmyslový základ nepropojila ve větší míře s čínskými investory.
	Výhled českého automobilového průmyslu zůstává nejistý: evropské problémy jsou strukturální, nikoli cyklické.
	Allianz Trade je obchodní značka určena k označení služeb poskytovaných společností Euler Hermes
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