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SaZetak

Automobilska industrija jedna je od najveéih i najvaznijih industrija u
svijetu, a automobilske se kompanije ubrajaju medu najsnaznije i najvecée
svjetske kompanije. U radu se analiziraju obiljezja i stanje autoindustrije
s aspekta prije i nakon posljednje svjetske ekonomske i financijske krize.
Nadalje, analiziraju se modeli rjeSenja aktualne krize u autoindustriji i
promjene uslijed restrukturivanja automobilskih kompanija. Zakljucno,
utvrduje se perspektiva razvoja autoindustrije u vidu razvoja novih
tehnologija i jacanja znacaja trzista u razvoju slabije razvijenih trzista.

Kljucne rijeci: autoindustrija, financijska kriza, perspektive, globalno
triiste
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1. UVOD: ULOGA I VAZNOST AUTOINDUSTRIJE NA
GLOBALNOM TRZISTU

Niti jedan drugi industrijski proizvod, osim mozda racunala, nije toliko
revolucionarno i dramati¢no promijenio ¢ovjekovo poimanje vremena i prostora koliko
je to bio automobil. Nafta je kao prirodna i geoloska pojava predstavljala nuzni
preduvjet za nastanak i razvoj ovog industrijskog proizvoda koji je znacajno utjecao na
transformaciju ljudskog drustva i geografskog prostora. Posljednjih sto godina bilo je
stoljece motorizacije, s globalnom proizvodnjom koja je 2011. godine presla 80 milijuna
vozila (OICA, 2012) te s postotkom vlasnistva vozila osoba koje posjeduju vozacku
dozvolu od 90% u Sjedinjenim Americkim drzavama (SAD) i oko 50 do 60% u
zapadnoj Europi i Japanu (Wad, 2009). Autoindustrija je sa svim povezanim
industrijama najveéi proizvodacki sektor na svijetu i zauzima oko 15% ukupnog
svjetskog bruto domaceg proizvoda (BDP) (Mashilo, 2010). Prema svojoj veli¢ini,
autoindustrija je jedan od najveéih svjetskih poslodavaca pa je izravno ili neizravno
odgovorna za svaki deveti posao u razvijenim zemljama (Humphrey i Memedovic,
2003).

Autoindustrija jedna je od najve¢ih i najvaznijih industrija u svijetu, a
automobilske se kompanije ubrajaju medu najsnaznije i najvece svjetske kompanije. U
proslosti, operacije proizvodnje dijelova automobila bile su integralni dio velikog
postrojenja za proizvodnju automobila (Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010). No, kako
se razvijala industrijska struktura autoindustrije, povecéavao se broj dijelova koji se
ugraduju u automobil, to se viSe mijenjao tehnicki i geografski polozaj dobavljaca,
odnosno proizvodaca dijelova automobila (Mashilo, 2010).

Ukoliko se promotri struktura autoindustrije, moze se reci kako se ona sastoji
od dobavljaca, odnosno proizvodaca dijelova, samih proizvodaca automobila ili
sastavljaca te prodajno servisne mreze. Industrija proizvodaca dijelova odredena je kao
velika nezavisna grupa proizvodaca koja proizvodi i prodaje gotove proizvode domaéim
i stranim automobilskim proizvodacima te mrezi servisa kao zamjenskih dijelova
(Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010).

U ovom se radu analizira stanje i perspektive autoindustrije te izazovi njenog
razvoja, prvenstveno s aspekta oporavka svjetskoga gospodarstva od posljednje recesije.
Rad se sastoji od pet poglavlja. Prvo je poglavlje uvodno i opisuje ulogu i vaznost
autoindustrije na globalnom trzistu. Drugo i tre¢e poglavlje analiziraju posljedice krize
na autoindustriju i modele rjeSenja krize unutar autoindustrije. Cetvrto poglavlje opisuje
perspektive razvoja autoindustrije, a zadnje poglavlje je zakljucak.

1.1. Trendovi razvoja autoindustrije

Prema Haugh, Mourougana, i Chatal (2010), posljednjih godina proizvodnja
automobila se polako premjesta izvan OECD podrucja, ve¢inom u BRIC zemlje (Brazil,
Rusija, Indija, Kina) te ostale brzo rastu¢e ekonomije. Izmedu 2000. i 2007. godine,
udio SAD-a i Japana u ukupnoj svjetskoj proizvodnji automobila pao je s 40 na 30%,
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dok se udio zemalja izvan OECD-a povecao s razine proizvodnje od jednog automobila
prema deset na razinu od jednog automobila prema pet automobila u odnosu prema
razvijenim zemljama (Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010). Taj se trend ubrzava
aktualnom ekonomskom i financijskom krizom ali i drugim razlozima kao §to su
zasi¢enost trzista OECD podrucja, visoki troskovi dostave i pokusaj automobilskih
proizvodaca da povecaju trziSni udio locirajuéi proizvodnju na trziStima gdje se
automobili prodaju. Takoder, povecava se ustupanje proizvodnje dijelova (eng.
outsourcing) medu glavnim proizvoda¢ima, a u isto vrijeme kako bi povecali
profitabilnost dogovaraju se razli¢ita partnerstva, udruzivanja ili preuzimanja.

Sredinom 80-ih godina prosloga stoljeca, vecina proizvodaca automobila
pocela je s procesom ustupanja proizvodnje, koji se u danasnjim globalnim uvjetima
odvija jo§ i brze (Humphrey i Memedovic, 2003). Intenzivan oblik ustupanja
proizvodnje u autoindustriji naziva se modularna proizvodnja gdje dobavljaci ili
proizvodaci partneri preuzimaju odgovornost za modularnu montazu, dok proizvodac¢
osigurava tvornicu i montazne trake i preuzima odgovornost za koordinaciju unutar
proizvodnje i krajnjeg ispitivanja (Mashilo, 2010). Primjerice, na platformi Volkswagen
Golfa jos se dodatno proizvode Volkswagen Touran, Volkswagen Jetta, Skoda Octavia,
Audi A3, Seat Leon i Seat Altea (Antonc¢i¢, 2002).

Prema OICA-i (franc. Organisation internationale des constructeurs
d'automobiles) (2007), kada bi automobilska industrija bila drzava, ona bi bila Sesta
najveca svjetska ekonomija. Proizvodnja automobila prema OICA-i je 2011. godine bila
na razini od 80.092.840 automobila $to je vidljivo na grafikonu 1, dok se ukupna
vrijednost proizvodnje autoindustrije moze procijeniti na preko 2.000 milijardi dolara.
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Grafikon 1. Ukupan broj proizvedenih automobila u razdoblju od 2000. godine do
2011. godine

Izvor: OICA, 2011. Production statistics [online], dostupno na: http://oica.net/category/production-
statistics/ [Pristupljeno 28.2.2012.].
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Ukoliko se promotri grafikon 1 moze se primijetiti rastu¢i trend ukupne
svjetske proizvodnje automobila, osim osjetnog pada 2008. i 2009. godine
uzrokovanog aktualnom ekonomskom krizom. Prema broju proizvedenih
automobila 2010. i 2011. godine moze se re¢i kako je autoindustrija nadvladala
krizu, no to moze biti efekt onih koji su tijekom krize odgadali kupovinu
automobila Sto je rezultiralo povecanom potraznjom. Prema posljednjim
podacima moze se zakljuciti kako ¢e se trend rasta proizvodnje automobila
nastaviti i u tekuéoj godini, prvenstveno potaknut potraznjom u SAD-u i
zemljama u razvoju poput Kine i Brazila (Smith, 2012).

Autoindustrija jedna je od predvodnica procesa globalizacije. Iako
globalizacija nije novoga datuma, nego seze daleko u proslost, tek su nove
politike i1 tehnologije posljednjih nekoliko desetljeca dovele do ubrzanja i
produbljivanja globalne meduovisnosti i integracije. Svijet je zahvatio novi val
globalizacije u kojemu su trziSta roba, usluga, rada i kapitala sve jace
medunarodno integrirana. Medunarodna trgovina, inozemna izravna ulaganja,
medunarodna portfolio ulaganja i medunarodno kreditiranje rastu brze od svjetske
proizvodnje (Grgi¢ i Bilas, 2008).

Kada je rije¢ o globaliziranim medunarodnim kompanijama, moze se
govoriti o standardizaciji nekoliko mjera kao Sto su smanjenje troskova,
povecanje kvalitete zbog zeS¢e konkurencije, Sto sve skupa pridonosi i
proizvodacima i dobavljac¢ima. Internacionalizacija, regionalizacija i globalizacija
americke, europske i japanske autoindustrije prema Wadu (2009) izazvale su
Cetiri trenda unutar autoindustrije zemalja u razvoju. Prvo, automobilske
multinacionalne korporacije, zbog ekonomije obujma, djelokruga i1 brzine
odvijanja poslovnih procesa, pocele su se konsolidirati u globalne automobilske
grupacije i1 saveze kroz razli¢ita spajanja, preuzimanja i partnerstva, tako Sireéi
domace korporativne strukture u regionalne i globalne oligopole, ¢ime su izazvali
razvijanje globalnog lanca vrijednosti podredenog samim proizvodacima. Nadalje,
nakon §to je lanac vrijednosti unutar autoindustrije bio rastavljen i proizvodnja
dijelova se eksternalizirala na neovisne dobavljace, proizvodaci automobila bili
su u mogucénosti nabaviti automobilske dijelove diljem svijeta, $to je omogucilo
smanjenje cijena automobilskih dijelova. Ovakva je hijerarhija omogudéila
modularnu proizvodnju pa su dotada$nji proizvodaci automobilskih dijelova i
komponenti postali globalni dobavljac¢i kako bi postigli ekonomiju obujma.

1.2.  Uloga autoindustrije kao dijela proizvodacke industrije

Autoindustrija je klju¢na komponenta ekonomskog rasta zbog brojnih
poveznica unutar industrije, kao i same autoindustrije s ostatkom ekonomije.
Autoindustrija jedna je od najvaznijih industrija i prema Center for Automotive
Research (2010a), autoindustrija samo u SAD-u pridonosi oko 3,5% bruto
domacem proizvodu i izravno zaposljava preko 1,7 milijuna ljudi uklju¢enih u
dizajn, razvoj, proizvodnju te prodaju i servisiranje vozila. Dodatno,
autoindustrija je veliki potrosa¢ dobara i usluga mnogih drugih sektora,
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ukljucujuéi sirovine, gradevinu, strojeve, pravne usluge, elektroniku i racunala,
financije, marketing i zdravstvo. Bez autoindustrije teSsko je zamisliti opstanak
proizvodnje u mnogim zemljama.

Prema Haugh, Mourougana, i Chatal (2010), autoindustrija predstavlja
relativno mali udio u ekonomijama OECD podru¢ja u terminima dodane
vrijednosti i zaposljavanju, iako su velike razlike medu zemljama.

SAD kao dugogodisnji najveéi svjetski proizvoda¢ automobila (do 2005.
godine kada pada na drugo mjesto iza Kine), ima udio autoindustrije u
proizvodnoj djelatnosti od oko 5,8%, dok primjerice Ceska koja proizvodi nesto
visSe od milijun automobila godi$nje ima udio autoindustrije u proizvodnoj
djelatnosti od 13%. Zanimljivo je da je Japan kao treé¢i najveéi svjetski
proizvoda¢ automobila ima sli¢an udio u proizvodnoj djelatnosti kao i Ceska
(Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010). To naravno govori o razliitostima
industrija pojedinih svjetskih ekonomija. Sve je vaznija uloga zemalja u razvoju,
poput BRIC zemalja i ostalih brzorastu¢ih ekonomija gdje se iz godine u godinu
biljezi dvoznamenkasti rast proizvodnje automobila (Mashilo, 2010). Prema
statistici OICA-e (2012), moze se vidjeti kako je, primjerice Kina 2005. godine
proizvodila nesto manje od Sest milijuna automobila, dok je taj broj 2011. godine
bio ve¢i od 18 milijuna proizvedenih automobila, §to je vidljivo na grafikonu 2.
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Grafikon 2. Najve¢i svjetski proizvodaci automobila 2011. godine

Izvor: OICA, 2012. Production statistics [online], dostupno na: http://oica.net/category/production-
statistics/ [Pristupljeno 7.3.2012.].
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Automobilska je industrija odgovorna za oko &etiri posto BDP-a Ceske i
Njemacke, dok je u nekim drzavama ¢ija je industrija raznovrsnija taj udio puno
manji (Mashilo, 2010). U zemljama poznatima po proizvodacima automobila vise
od dva posto od ukupnog broja zaposlenih je zaposleno unutar automobilske
industrije (Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010). Ovaj broj podcjenjuje velic¢inu
zaposlenosti u povezanim industrijama, poSto je puno veéi broj zaposlen u
automobilskom lancu vrijednosti (eng. value chain), kao S§to su usluge
automobilskog financiranja, osiguranja i odrzavanja te primjerice, industrije
Celika, transporta, itd. (Humphrey i Memedovic, 2003).

Velicinu efekta multiplikacije automobilske industrije na cjelokupnu
ekonomiju moguée je utvrditi input-output analizom (Haugh, Mourougana i
Chatal, 2010). Veli¢ina multiplikatora u zemljama G7 procijenjena je na 3, §to
znadi da za povecanje dodane vrijednosti od jednog dolara unutar automobilske
industrije, cjelokupan output se povecava za tri dolara. Ova razina multiplikatora
pri samom je vrhu u industriji i uvijek visa od prosjeka industrije (Haugh,
Mourougana i Chatal, 2010).

Istrazivanje provedeno od strane Center for Automotive Research (2010a)
pokazuje kako je multiplikator zaposljavanja u autoindustriji vrlo visok i moze se
promatrati kroz nekoliko aspekata. Ukoliko se usporedi koliki je broj zaposlenih
samo kod proizvodaca automobila u odnosu prema cjelokupnom broju zaposlenih
u autoindustriji, tada se multiplikator kre¢e oko deset, §to znaci da na svakog
zaposlenog kod proizvodaca automobila dolazi deset dodatno zaposlenih u
cjelokupnoj autoindustriji. Kada se promotri multiplikator za proizvodace
dijelova, tada on iznosi 4,6, dok za prodajnu mreZu on iznosi 2,1, ¢ime se dobiva
multiplikator od 4,6 za cjelokupnu autoindustriju. Ova je analiza zaposljavanja
napravljena na primjeru autoindustrije u SAD-u, pa je uglavnom primjenjiva na
svaku drzavu koja proizvodi automobile zbog globalne povezanosti cjelokupne
autoindustrije (Center for Automotive Research, 2010a).

U mnogim zemljama proizvodacima automobila velik dio proizvodnje se
izvozi. Izvoz automobila predstavlja vise od 20% izvoznih proizvoda Japana,
Slovatke, Madarske, Kanade i Spanjolske te oko 15% ostalih zemalja
proizvodaca (Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010).

Prema Mashilo-u (2010) autoindustrija u Njemackoj odgovorna je za
petinu ukupnih industrijskih ulaganja, zaposljavanje svakog sedmog zaposlenika
te 17% izvoza Njemacke. U Njemackoj se od Cetiri proizvedena automobila tri
izvoze, §to godisnje donosi Njemackoj automobilski trgovacki suficit od oko 100
milijardi eura.
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2. POSLJEDICE AKTUALNE EKONOMSKE 1
FINANCIJSKE KRIZE NA AUTOINDUSTRIJU

2.1. Analiza aktualnog stanja unutar autoindustrije

Prema Haugh, Mourougana, i Chatal (2010), sektor automobilske
industrije je medu najviSe pogodenim sektorima aktualnom ekonomskom i
financijskom krizom. Posljedica je to ostrog pada potraznje, naglasenih problema
prevelikih proizvodnih kapaciteta i gospodarskog pada u glavnim zemljama
proizvodaCima automobila. Zbog gubitka povjerenja potroSaca i povecane
nesigurnosti u buduce novcane priljeve, potroSaci se za vrijeme gospodarskih
kriza ne odlucuju na kupnju velikih i skupih dobara poput automobila ili
televizora, ve¢ svoju kupnju odgadaju za neka buduéa bolja vremena.

Moze se re¢i kako su trenutni problemi autoindustrije proizasli iz
smanjenog kreditiranja i suficita prodanih automobila u prethodnom desetlje¢u
(Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010). Tijekom pro§log desectljeéa godisnja
prodaja automobila u SAD-u konstantno je prelazila 16 milijuna jedinica
(Sturgeon i Biesebroeck, 2010). Razlog konstantnog rasta prodaje bio je u lakom
pristupu jeftinom kreditiranju, cvatu burze, vladinim poticajima proizvodac¢ima
nakon teroristi¢kog napada na SAD 2001. godine i pojacanom osje¢aju povecanja
osobnog bogatstva (Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010).

Kako je doslo do sloma na trziStu nekretnina, tako su i ostale povezane
industrije i trziSta dozivjeli pad, osobito oni povezani s financiranjem na dug,
ukljucujuéi i prodaju vozila. Kako se poveéavala nezaposlenost, ljudi su postajali
sve nesigurniji za vlastiti posao i odustajali su od kupnje automobila. Posljedica
toga je naglo smanjivanje prodaje automobila ¢ime se povecavao broj
proizvedenih automobila, ostavljajuéi prodavace u problemima s pronalaskom
kupaca kako bi smanjili visoku popunjenost skladista. Kako mnogi prodavaci
nisu uspjeli prodati vozila nagomilana u skladistima, doslo je do veceg broja
bankrota te spajanja i preuzimanja od strane ,zdravijih“ kompanija (Haugh,
Mourougana, i Chatal, 2010).

Sturgeon i Biesebroeck (2010) navode kako su svjetski proizvodaci
razli¢ito prolazili kroz ekonomsku krizu, u rasponu od kolapsa i radikalnog
restrukturiranja u slu¢aju GM-a i Chryslera, zatim oslanjanje na osnovne
strategije (mati¢na trziSta) dok se ne poveca potraznja u slucaju Toyote i
Volkswagena, do provodenja oportunistickih moguénosti rasta na konzervativan
(Hyundai) ili agresivan nacin (SAIC, Geely i TATA).

Kako navode Haugh, Mourougana, i Chatal (2010), pad aktivnosti
unutar autoindustrije krajem 2008. godine bio je velik 1 vrlo sinkroniziran.
Prodaja automobila pala je u gotovo svim zemljama OECD-a s prosje¢nim padom
za viSe od 20% izmedu rujna 2008. godine i sijecnja 2009. godine. Nadalje, nisu
svi trzi$ni segmenti dozivjeli jednak pad. Tako je prodaja manjih automobila pala
manje u usporedbi s prodajom velikih automobila, §to je nastavilo trend
povecéanja udjela manjih automobila.
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Prema Haugh, Mourougana, i Chatal (2010), razlozi i posljedice velike
pogodenosti aktualnom krizom sektora automobilske industrije su sljedeéi:

1. Iako je veli¢ina automobilske industrije relativno mala u odnosu prema
cjelokupnoj gospodarskoj aktivnosti, njena jaka povezanost s popratnom
industrijom ¢ini Sokove unutar autoindustrije vrlo opasnima za
cjelokupnu ekonomiju.

2. Automobilski i poslovni ciklusi obi¢no se prate u stopu, iako su
amplitude unutar autoindustrije veée. Volatilnost autoindustrije takoder
je visa nego u cijeloj proizvodackoj industriji.

3. Istrazivanja za drzave kao §to su SAD i Kanada sugeriraju da je pad
prodaje automobila sredinom 2008. godine bio povecan zbog
nedostupnosti kreditnih linija, Sto je vodilo mnoge kupce prema odgodi
kupnje automobila.

4. Podrska mnogih vlada automobilskoj industriji bila je pruzena kroz
mnoge oblike, ukljucujuéi subvencije za proizvodade i izravno
sudjelovanje u procesima restrukturiranja.

5. Mnoge su drzave uvele programe zamjene "staro za novo" kako bi
ublazile cjelokupan pad ekonomske aktivnosti, ali i povecale prodaju
automobila u kratkom roku. Posto su takvi programi samo kratkoro¢ni te
se zasnivaju na prebacivanju kupnji iz buduénosti u sadasnjost,
povecéanje prodaje moglo bi imati suprotan efekt kada se takvi programi
ukinu.

Proizvodaéi automobila morali su prilagoditi svoju proizvodnju jer su
gotovo sve zemlje koje proizvode automobile biljezile oStar pad proizvodnje u
2008. godini, a posebno je velik pad zabiljezen u zemljama kao $to su Francuska,
Spanjolska i Italija (Sturgeon i Biesebroeck, 2010). U SAD-u, pad prodaje trajnih
dobara te ulaganja poduzec¢a u kupnju automobila pridonijeo je 20 do 30% padu
BDP-a u drugoj polovici 2008. godine (Haugh, Mourougana, i Chatal, 2010).

Prvih pet najve¢ih svjetskih proizvodaca automobila je 2010. godine
prema OICA-i (2012) bilo odgovorno za 45% ukupne svjetske proizvodnje
automobila.

Ukoliko se promotri grafikon 3 moze se zakljuciti kako su proizvodaci
orijjentirani vefinom na razvijena trziSta, poput americkog, koje je kriza
najsnaznije zahvatila, imali najveéi pad proizvodnje tijekom 2008. 1 2009. godine.
Toyota je u to vrijeme imala velike opozive svojih automobila zbog sigurnosnih
afera, §to je uvelike pridonijelo produbljenju pada broja proizvedenih automobila
zbog smanjenja potraznje. Zanimljivo je kako Volkswagen, a posebno Hyundai,
gotovo da 1 nisu osjetili krizu, pa je Hyundai tijekom krize pozicioniran na 4.
mjesto najvecih svjetskih proizvodaca automobila i tako postao bolji od Forda.
Takav rezultat moze zahvaliti lansiranju novih modela ¢ijim se dizajnom privuklo
nove kupce, a u isto vrijeme i ostvarilo povecanje kvalitete, cemu svjedoci
napredak na listi broja zalbi na kvarove na automobilima u SAD-u (J. D. Power
and Associates, 2011). Takoder, oba proizvodaca u svojoj ponudi nude manje i
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ekonomicnije automobile, ¢ime su uz imidZ koji ova dva proizvodaca imaju,
uspjeli ostvariti pozitivne rezultate tijekom krize.
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Grafikon 3. Kretanje broja proizvedenih automobila pet najvecih svjetskih
proizvodaca u razdoblju od 2000. godine do 2010. godine

Izvor: OICA, 2012. Production statistics [online], dostupno na: http://oica.net/category/production-
statistics/ [Pristupljeno 07.03.2012.]

2.2, Utjecaj krize i stanje autoindustrije u zemljama u razvoju

Autoindustrija u zemljama u razvoju nije bila tako ozbiljno pogodena
globalnom krizom kao S§to su to bile visoko razvijene zemlje, osim izvozno
orijentiranih industrija Meksika, Tajlanda i Juzne Afrike (Wad, 2009). U sva tri
primjera autoindustrija u tim zemljama bila je pod izravnim nadzorom
multinacionalnih automobilskih grupacija iz SAD-a, Japana i Europe. Kako bi
smanjili troSkove, autoindustrija provodi smanjenje troskova (engl. downsizing),
¢ime smanjuje fiksne troskove, dok rezanjem placa i troskova za marketing
smanjuje varijabilne troskove i uvodenjem novih proizvoda diZe cijene, §to je
kako tvrdi Wad (2009) Volkswagen napravio u Meksiku. Medu najmanje
pogodenim autoindustrijama je ona u Kini, ali izbjegavanje krize bilo je
potpomognuto kineskom vladom i njenim stimulansima usmjerenima, izmedu
ostaloga i na domacu autoindustriju (Sturgeon i Biesebroeck, 2010).

U ovom dijelu analizira se ono $to bi moglo biti povijesno premjestanje
autoindustrije prema velikim zemljama u razvoju, vrlo vjerojatno ubrzano
aktualnom ekonomskom i financijskom krizom. Ubrzani rast industrije u
zemljama u razvoju dopustio je vladama tih zemalja ogranicavanje, odnosno,
smanjenje broja mjera intervencije poduzetih tijekom krize (Haugh, Mourougana,
i Chatal, 2010).
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Usprkos nedavnim dramati¢nim ucincima krize na autoindustriju, vazno
je naglasiti dugoro¢ne perspektive razvoja autoindustrije. Sukladno misljenju
Sturgeona i Biesebroecka (2010), nedavni dogadaji posluzit ¢e ubrzanju
dugoroc¢nih trendova, ponajprije premjestanju proizvodnje automobila u zemlje u
razvoju gdje je rast prodaje najjaci, zatim konsolidaciji svjetskih dobavljaca i
prodoru kineskih proizvodaca automobila na strana trzista.

Ono $to se dogodilo Kini, Indiji i Brazilu, ali i u nekoliko drugih zemalja
u razvoju je da su vodece svjetske automobilske grupacije u njima uspostavile
svoja regionalna sredista i lokalne centre za projektiranje i inzenjering te su nakon
uspostavljanja tih tehnickih centara vrSili pritisak na svjetske dobavljace da
uspostave lokalne opskrbne centre u tim zemljama (Humphrey i Memedovic,
2003). Nakon uspostavljanja prvog reda dobavljaca, pruzile su se moguénosti
uspostavljanja i lokalnih poddobavljaca.

Prema Sturgeonu i Biesebroecku (2010), dvije su strategije Sirenja
zapadnih proizvodaca automobila na kinesko trziSte. Prva strategija moze se
nazvati "oprezna lokalizacija" te podrazumijeva sklapanje vozila u Kini, ali u
potpunosti dizajnirana u inozemstvu. Vecina takvih kineskih proizvodaca vezana
je zajednickim ulaganjem (eng. joint venture) sa stranim partnerom. Takav oblik
suradnje rezultira kvalitetom proizvoda, ali i viSom cijenom koja moze biti
previsoka kako bi privukla veéi broj kupaca. Druga se strategija naziva
"agresivna lokalizacija" te podrazumijeva odredeni broj europskih i americ¢kih
zajednickih ulaganja u kojima proizvodaci, ali i prva razina dobavljaca
uspostavljaju centre za dizajn i inzenjering u Kini. Tako dolazi do redizajna
dijelova, modula pa ¢ak i cijelih vozila kako bi se $to bolje prilagodili lokalnim
ukusima. U ovom primjeru povecani su fiksni troSkovi zbog dizajna i
inzenjeringa, ali zato varijabilni troSkovi padaju jer se mogu uposliti jeftiniji
domaci dobavlja¢i. Ovako vozila mogu biti proizvedena u Kini s nizim
troskovima i tako se mogu izravno natjecati sa jeftinijim domacim proizvodacima.

Kako navode Sturgeon i Biesebroeck (2010), velike posljedice krize na
americke proizvodace automobila poticao ih je na vrlo agresivnu strategiju Sirenja
u Kini. S druge strane, kriza je ucinila mnoga poduzeca koja provode "opreznu
lokalizaciju" jo§ opreznijima, osobito japanska poduzeca. UobiCajena strategija za
vrijeme recesije je vracanje na glavna trzista i uzivanje komparativnih prednosti.
Opcenito "agresivna lokalizacija" angazmana u Kini moze se promatrati vise kao
kratkoroc¢na strategija, ¢iji je cilj brzo osvojiti kinesko trziste dok kineska srednja
klasa jos$ nije toliko bogata da si moze priustiti strane brandove (Wad, 2009). Ova
strategija moze biti i vrlo riskantna jer se moze narusiti ugled proizvodaca zbog
nize kvalitete ugradenih dijelova, no takva strategija najvise privlac¢i poduzeca
koja su najjace pogodena krizom.

Za razliku od Kine, Indija se vise od bilo koje druge zemlje u razvoju od
samih pocetaka oslanjala na domace proizvodace (Wad, 2009). Nedostatak
takvog pristupa je u mnogo sporijoj primjeni globalnih nacina poslovanja. Ipak,
razvoj indijske autoindustrije ubrzao se tijekom posljednjih nekoliko godina,
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prvenstveno zbog preuzimanja u inozemstvu (Sturgeon i Biesebroeck, 2010).
Jedno od najvaznijih preuzimanja bilo je u sluc¢aju kada je TATA Motors 2007.
godine od Forda otkupio Jaguar i Land Rover te si time priskrbio ono $to mu je
nedostajalo, a to je "know-how", posebno §to se tice dizajna i inZenjeringa. Iz
razloga sporijeg ekonomskog rasta Indije u odnosu prema Kini, potencijal trzista
se nije percipirao dostatnoo velikim kako bi uvjerio strane proizvodace na
poduzimanje sli¢nog rizika kao §to su ga poduzeli u Kini (Sturgeon i Biesebroeck.
2010). Najveci proizvoda¢ automobila u Indiji je japanski Suzuki kojega veze
zajednicko ulaganje s indijskim Marutijem, a slijede ga korejski Hyundai te dva
domaca proizvodaca TATA i Hindustan Motors (Wad, 2009). Za razliku od
Indije, u Kini su prvih Sest najveéih proizvodac¢a automobila rezultat inozemnih
zajednickih ulaganja. (Wad, 2009).

3. MODELI RJESENJA AKTUALNE EKONOMSKE
KRIZE UNUTAR AUTOINDUSTRIJE

Kao sto je spomenuto, nedavna ekonomska i financijska kriza koja se i
dalje znacajno osje¢a intenzivno je pogodila autoindustriju, prisiljavaju¢i vlade
diljem svijeta na intervencije velikih razmjera. Utjecaj krize na autoindustriju bio
je mnogo ozbiljniji, nego u bilo kojoj drugoj industriji osim nekretnina i financija.
Kako navode Sturgeon i Biesebroeck (2010), nekoliko je razloga za tako ozbiljan
utjecaj krize na autoindustriju. Za pocetak, autoindustrija, posebno "velika trojka"
(eng. The big three) u SAD-u, bila je u jako loSem stanju. Za kompanije koje se
ve¢ jedva odrzavaju na zivotu, zamrzavanje trzista kredita znacilo je otkazivanje
narudzbi, neplaé¢ene racune dobavlja¢ima i privremeno obustavljanje proizvodnje.
Ono §to je jo§ dodatno utjecalo na vec tesko stanje u autoindustriji bio je visok
teret duga, visoki fiksni troskovi kapitala, visoki troskovi zaposlenika te obveze
prema zdravstvenom i mirovinskom osiguranju. Zatim, visoka cijena novog
vozila i sve duZi vijek trajanja potaknuo je kupce na odgodu kupnje novog vozila.
Takoder, nedostupnost kredita onemoguéila je mnogima od kupnju novog vozila.
Doslo je do velikog pada prodaje vozila §to je industriju bacilo u najveéu krizu
poslije "Velike depresije" (Wad, 2009). U takvom ozra¢ju, mnoge vlade nisu
dopustile likvidaciju dijela proizvodne industrije te su ponudeni planovi sanacije
autoindustrije. U SAD-u je tako spasen GM i Chrysler, dok Ford nije trazio
pomo¢ vlade, veé je napravio vlastiti plan sanacije. U Europi su takoder pruzene
razli¢ite vrste pomo¢i vlada autoindustriji. One su ukljuéivale povoljne kredite i
garancije, te programe subvencionirane zamjene starog vozila za novo, kojima se
pomoglo prodaji, a neizravno i samim proizvodac¢ima automobila.

3.1. Opravdanost intervencija vlada u autoindustriji

Tijekom krize, skoro su svi sektori dozivjeli smanjenje prodaje te su
mnoga poduzeéa bila na rubu bankrota, no samo je u bankarskom sektoru vlada
intervenirala u veéem opsegu, nego je to ucinila u autoindustriji (Haugh,
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Mourougana, i Chatal, 2010). Ono S$to objasnjava intervenciju u bankarkom
sektoru je sistemska vaznost bankarskog sektora, dok Sturgeon i Biesebroeck
(2010) navode Sest razloga kojima se opravdava intervencija u autoindustriji:

1.

Intervencija se smatrala izvedivom i upravljivom. Autoindustrija je
organizacijskom strukturom na vrhovima vrlo koncentrirana. Vodeca
poduze¢a vrlo su velika i malobrojna, te je zato lanac vrijednosti
strukturiran u vrlo jasnoj hijerarhijskoj strukturi. Kao posljedica toga
vlade su bile uvjerene da mogu ucinkovito pomo¢i industriji
podupiranjem vodeéih poduzeéa Sto ¢e za posljedicu imati generiranje
proizvodnje za tisuée drugih poduzeca u daljnjem lancu vrijednosti.
Politicka osjetljivost. Veliki bankroti mogu kreirati politicke reakcije u
bilo kojoj industriji ili zemlji. Visoka regionalna koncentracija
zaposlenosti u sektoru autoindustrije, kultni status automobila te jaki
sindikati, onemogucili su politicarima da dopuste propast velikih
poduzeca u ovom sektoru, posebno u vrijeme rasta stope nezaposlenosti.
Efekti multiplikacije. Pojam efekata multiplikacije Cesto se prizivao
prilikom opravdavanja spasavanja autoindustrije.

Stimulacija potraznje za vozilima smatra se ucinkovitim nacinom
stimuliranja agregatne potraznje. Potro$a¢i mogu promijeniti vrijeme
kupnje vozila mnogo ceSée, nego prilikom kupnje nekog drugog
proizvoda. Dok sama ta konstatacija znaCi smanjenje kupnje na pocetku
recesija, to isto tako ¢ini intervencije stimuliranja potraznje vrlo
ucinkovitima iz razloga S$to potro$a¢i mogu pomaknuti kupovinu
unaprijed.

Stimuliranje potraznje ima pozitivnih utjecaja i na okoliS. Visoke cijene
nafte tijekom ljeta 2008. godine zajedno sa sve ve¢om zabrinuto$¢éu oko
emisije CO2, potaknula je politiare na vaznost redukcije potros$nje
fosilnih goriva. Tako su mjere pomo¢i autoindustriji ukljucivale poreze
na preveliku emisiju CO2, donosenje standarda ucinkovitije
iskoristivosti goriva te poticanje ulaganja u istrazivanje i razvoj.
Spasavanje autoindustrije pomaze rijeSiti probleme s kreditiranjem. U
mnogim se zemljama veéina vozila financira, uglavnom kreditima ili
leasingom (90% u SAD-u). Strogi uvjeti dobivanja kredita znad¢ili su za
kupce mnogo teze pronalazenje zadovoljavaju¢ih uvjeta financiranja
novog vozila u odnosu na normalna vremena. Poslovanje mnogih
proizvodaca automobila duboko je povezano s vlastitim kompanijama za
financiranje, te ¢esto o njima ovisi profitabilnost cjelokupne grupacije.
Poteskoce s dobivanjem kredita za proizvodace automobila ucinilo je
nemoguce omoguciti financiranje kupcima, S$to je otezalo njihovu
uobicajenu zadacu u pruzanju obrtnog kapitala distribucijskoj mrezi.

Uslijed politickih ciljeva, obrazlozenja, motivacija za intervencije i

spasavanja, te poduzetih mjera, vrlo je tesko izmjeriti njihove stvarne uc¢inke, no
neka su istrazivanja napravljena u tu svrhu. Tako istrazivanje Council of
Economic Advisers (2009) tvrdi kako je sektor automobilske industrije dodao 0,1
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do 0,4 postotnih bodova rastu BDP-a SAD-a na godi$njoj razini 2009. godine te
prema procjeni sacuvao izmedu 22 tisuce i 59 tisu¢a radnih mjesta kod
proizvodaca automobila. Kako su sve mjere istekle krajem 2009. godine, ucinak
na BDP u daljnjim godinama ovisiti ¢¢ 0 moguéem povratnom uéinku (eng.
payback effect) poSto su ovo samo mjere za kratkorocnu pomo¢ prodaji
automobila.

U izvjeséu Center for Automotive Research (2010b) navodi se kako je
zbog intervencije americke vlade spasena domaca autoindustrija, a time i veliki
broj radnih mjesta. U istrazivanju je spomenuto kako je u domacoj autoindustriji i
povezanim industrijama spaseno 1,14 milijuna radnih mjesta u 2009. godini, dok
je taj broj za 2010. godinu 314 tisu¢a spasenih radnih mjesta. Iz ovog kuta
gledanja intervencije vlade su viSe, nego opravdane, posebno iz razloga §to su
zadrzale udjele u spasenim poduzecima te se prodajama tih udjela u buducnosti
mozZe vratiti ulozeni novac poreznih obveznika. Sigurno je kako je ovim mjerama
ucinjen napredak, te sprijeeno daljnje urusavanje svjetske ekonomije.

3.2. Modeli intervencija vlada za pomo¢ autoindustriji

Gotovo sve vlade zemalja sa zna¢ajnom domacom autoindustrijom na
neki su naCin intervenirale tijekom aktualne financijske krize. Sturgeon i
Biesebroeck (2010) navode Sest nacina na koje su vlade intervenirale u
autoindustriji:

1. Jamstva na kredite. Veéina je zemalja inicirala programe garancija ili
produzetka roka otplate kredita, te takvi programi nisu bili ogranic¢eni
isklju¢ivo na autoindustriju. Vrlo popularan pristup podrske
autoindustriji bile su garancije na kredite, prvenstveno na one
namijenjene istrazivanju i razvoju.

2. Dokapitalizacija financijskih divizija. Dokapitalizacija je vrlo sli¢na
jamstvima na kredite i intervencijama u bankarskom sektoru s jednom
vaznom razlikom, da je u ovom primjeru vrlo mali ili nikakav udio vlade
u kapitalu poduzeca.

3. Subvencije kupcima prilikom kupnje novog vozila. Pruzanje subvencija
izravno kupcima koristi i proizvoda¢ima automobila i dobavlja¢ima,
stimulirajuci Sire gospodarstvo, te se takva vrsta stimulacije vrlo lako
nadzire. U mnogim su zemljama uvedena pravila kako bi se takoder
pridonijelo i zastiti okolisa. Makroekonomski ucinci ovih mjera bili su
vrlo veliki ali se sve vise pokazuju kao uteg u daljnjem oporavku prodaje.

4. Pruzanje obrtnog kapitala te uplitanje u menadZment. Izravne injekcije
obrtnog kapitala pojedinim kompanijama mogle bi dovesti do upletanja
vlada u menadzment i donoSenje poslovnih oduka, mada su vlade
naglasile da nemaju motiva upletati se u menadzment kompanija, te
planiraju prodati svoje udjele prvom prilikom.
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5. Preuzimanje obveza. Ovo je sli¢no kao i pruzanje obrtnog kapitala ali
bez ocekivanja otplate preuzetih obveza. Tako vlada postaje jos vise
uklju¢ena u menadzment kompanije.

6. "Kvazi" nacionalizacija. Ovako intervencija vlade u donosenju strateskih
odluka postaje mnogo izravnija: imenovanje novog menadZmenta,
zahtijevanje velikog smanjenja placa, redizajn cjelokupne linije
proizvoda i inzistiranje u dodatnom zatvaranju tvornica. Zacrtani cilj je
prodaja vladinog dijela $to je prije moguce, ali prije nego se to dogodi
potrebno je utvrditi potpunu financijsku stabilnost kompanija.

Mjere su bile pruzene svima kojima je to bilo potrebno, upravo iz
razloga koje su naveli Sturgeon i Biesebroeck (2010). Najboljom mjerom
pokazalo se subvencioniranje kupnje, kojom su kupeci u kriznim vremenima mogli
dodatno ustedjeti prilikom kupnje novog vorzila, a u isto vrijeme pomoglo se
isprazniti skladi$ta distributera vozila. Konkretno, subvencije su varirale ovisno o
tipu vozila, njegovoj starosti i emisiji Stetnih plinova. Subvencije su u prosjeku
iznosile 1.500 do 2.500 americkih dolara, premda su zemlje kao Sto su Njemacka
1 SAD davale subvencije i do 4.500 americkih dolara, dok je fiskalni trosak takvih
mjera bio prili¢no skroman, dosezu¢i 0,2% BDP-a u slucaju Njemacke (Haugh,
Mourougana i Chatal, 2010). Program "Cash for Clunkers" u SAD-u, imao je
snazan stimulativni u€inak na autoindustriju posto su prodavaci prodali stotine
tisuéa vozila viSe nego su bile norme za tu godinu (Council of Economic
Advisers, 2009). Takoder, snazna prodaja automobila povecala je prihode od
poreza ¢ime su se pomogle lokalne financije.

Kako navode Haugh, Mourougana i Chatal (2010), primijeceni su efekti
prelijevanja takvih mjera na zemlje koje uopce nisu ni uvodile sli¢ne mjere, kao
$to su Ceska i Poljska koje su imala koristi od njemackih mjera, dok su sli¢ni
efekti prelijevanja zabiljeZeni i u Slovackoj, Francuskoj i Italiji koje proizvode
manje i jeftinije automobile od njemackih.

4. PERSPEKTIVE BUDUCEG RAZVOJA
AUTOINDUSTRIJE

4.1. Mogucnosti i izazovi daljnjeg rasta autoindustrije

Autoindustrija je prema Wadu (2009) dosada prosla kroz tri poslovne
revolucije, od organizacije temeljene na obrtu prema organizaciji masovne
proizvodnje (fordizam), zatim u divizijsku vertikalno integriranu organizaciju
masovne proizvodnje (GM-ov model proizvodnje) te u proizvodni sustav
fleksibilne specijalizacije ili linearne proizvodnje (Toyotin model proizvodnje).
Nadalje, autoindustrija se trenutno suocava s ¢etvrtom ili "zelenom" revolucijom,
s ciljem povecanja ucinkovitosti upotrebe goriva i povecanja upotrebe
obnovljivih izvora energije, zatim smanjenja emisije Stetnih plinova te provodenja
sveobuhvatne moguénosti recikliranja vozila nakon isteka vijeka trajanja.
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Gledajué¢i u buduénost proizvodaci automobila suoCit ¢e se s velikim
brojem izazova koji ¢ée vrlo vjerojatno zahtijevati znacajnija restrukturiranja kako
bi prilagodili proizvodne kapacitete promjenama u potraznji, ukljucujuéi i
suocavanje sa sljede¢im izazovima (Sturgeon i Biesebroeck, 2010):

1. Visa cijena goriva kao posljedica povecane potraznje za naftom i
politickih intervencija kako bi se smanjila emisija CO2. To ¢ée vrlo
vjerojatno ubrzati usmjerenje proizvodnje prema razvoju manjih i

2.  Promjenjivi geografski obrazac potraznje - vecina rasta prodaje biti ¢e u
BRIC zemljama te drugim trziStima u razvoju, dok ¢e zrela trzista OECD
podrucja relativno stagnirati.

3. Kontinuirana globalizacija jo§ ¢e snaznije utjecati na geografske
konfiguracije multinacionalnih kompanija te konstantnu potragu za
jeftinim resursima u svrhu smanjenja troskova.

Prema Haugh, Mourougana, i Chatal (2010), u srednjem roku, regije
unutar, ali i izvan OECD podrucja vrlo ¢e vjerojatno dozivjeti raznolike trendove
u prodaji automobila. Nadalje, na zrelim trziStima poput Europe i Sjeverne
Amerike, trendovi prodaje ¢e najvjerojatnije nastaviti stagnirati. Nasuprot tome,
ubrzano povecéanje prodaje predvideno je za Kinu, koje je ve¢ sada drugo najvece
svjetsko trziste. Veliko povecanje prodaje takoder se predvida i za indijsko trziste.
Srednjoro¢ne prognoze pokazuju da proizvodni kapaciteti premaSuju prodajne
kapacitete za oko 20% na zapadnoeuropskim trzistima, $to znaéi da ¢ée te drzave
morati ostvariti snazne izvozne rezultate. Za usporedbu, sjevernoamericki
proizvodni kapaciteti na razini su 65% prodajnih kapaciteta. Sudbina korejskih i
japanskih proizvodada usko je vezana za svjetska trziSta posto veéina njihove
proizvodnje otpada na izvoz. Kako bi odrzali visoku zaposlenost proizvodnih
kapaciteta potrebno je odrzavati snazne izvozne rezultate.

Wad (2009) takoder navodi kako ¢e buduci trendovi prodaje automobila
zamjetno varirati diljem razvijenih zemalja i zemalja u razvoju kao Sto su Kina,
Indija i Meksiko. Smatra kako ¢e se u zemljama s visokim dohotkom, zbog
zasi¢enosti trziSta, broj automobila po stanovniku vrlo malo mijenjati. U Japanu
¢e pak trend prodaje automobila stagnirati uslijed smanjenja broja stanovnika,
dok se u Njemackoj i Italiji takoder ocekuje da ¢e trend prodaje ostati na istoj
razini. U Francuskoj, Velikoj Britaniji i SAD-u, o¢ekuje se da ¢ée trend prodaje
automobila porasti iz razloga povecanja broja stanovnika kao i broja automobila
po stanovniku. Kombinacija malog omjera broja automobila po stanovniku i
velike elasti¢nosti dohotka 1 njegovog ubrzanog rasta, rezultira rastu¢im trendom
prodaje automobila u Kini koji se predvida i u buduénosti. Trend godis$nje prodaje
automobila u Kini porastao je s Cetiri milijuna 2005. godine na oko devet milijuna
2009. godine, te se predvida kako ¢e Kina po broju prodanih automobila vrlo
vjerojatno presti¢i SAD u nadolaze¢im godinama, te postati najvece automobilsko
trziSte na svijetu. Polaze¢i s nizih razina od Kine, trend prodaje automobila
takoder se ubrzano povecava i u Indiji.
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Sto se tise dobavljata, pred njima ¢e i dalje biti globalni pritisci
smanjenja cijena i prilagodavanja lokalnim proizvodnim standardima. Sturgeon i
Biesebroeck (2010) tvrde kako autoindustrija nije posve globalna jer se sastoji od
specijaliziranih klastera, niti je strogo prikovana za granice mati¢ne zemlje. Tako
su dobavljaci preuzeli veliku ulogu u dizajnu te su uspostavili svoje vlastite
centre za dizajn smjeStene u blizini najvaznijih klijenata kako bi olaksali
medusobnu suradnju. Sto se ti¢e proizvodnje, kako navode Sturgeon i
Biesebroeck (2010), dominantan je trend regionalne integracije, obrazac koji iz
politickih i tehnickih razloga od sredine 80-ih godina proslog stolje¢a dobiva sve
viSe na znaCaju. Tako u Sjevernoj Americi, Europi, Juznoj Africi i Aziji,
regionalna proizvodnja dijelova snabdijeva proizvodnju automobila ve¢inom za
regionalna trziSta. Politi¢ki pritisak prema lokalnoj proizvodnji prisilio je
proizvodace automobila da uspostave tvornice na mnogim ve¢ ustaljenim
trziStima te u najveéim zemljama u razvoju poput Brazila, Indije i Kine. Unutar
regija, ulaganja se postupno sele prema lokacijama s nizim operativnim
troskovima, a to su juzni dio SAD-a i Mexico u Sjevernoj Americi, Spanjolska i
isto¢na Europa u Europi te jugoisto¢na Azija i Kina u Aziji. Zaklju¢no, kako
navode Sturgeon i Biesebroeck (2010), proizvodnja tezi prema regionalnoj ili
nacionalnoj, s proizvodnjom vecih dijelova specificnima za pojedini model vozila
koncentriranoj u blizini mjesta sastavljanja vozila (na primjer: motori, prijenosni
mehanizmi, sjedala i ostali dijelovi unutrasnjosti vozila), dok se laksi, univerzaliji
dijelovi proizvode u udaljenijim podrucjima kako bi se iskoristila ekonomija
obujma i nizi troskovi rada (na primjer: gume, akumulatori, klima uredaji i druge
elektronicke komponente).

Tako su zapadna trzista vrlo zasi¢ena automobilima, Wad (2009) oc¢ekuje
daljnji rast proizvodnje automobila prvenstveno potaknutom zemljama u razvoju.
Prema Wadu (2009), nekoliko je razloga zasto su zemlje u razvoju predvodnice
rasta svjetske autoindustrije. Prvo, u zemljama u razvoju potraznja za
automobilima je u veéini primjera potraznja za "prvim automobilom" pa se takva
potraznja teze odgada u odnosu prema potraznji za zamjenom ve¢ postojeceg
automobila. Sljedece, potraznja preferira kupnju novog automobila nad rabljenim
iz razloga S$to je trziSte novih automobila razvijenije od trziSta rabljenih
automobila. Trece, institucije i agencije za financiranje kupnje automobila slabije
su razvijene u zemljama u razvoju i kupnja automobila na dug nije jo$ tako
proSirena kao $§to je u visoko razvijenim zemljama. Zadnje, potraZnja je
dohodovno vrlo elasti¢na, §to znaci da ¢e male promjene u dohotku pruziti priliku
ve¢em broju ljudi moguénost kupnje automobila. Ovi argumenti imaju i svoju
podlogu. Postotak vlasniStva vozila u zemljama u razvoju vrlo je mali u odnosu
prema Japanu, EU i SAD-u. Prema posljednjim podacima Svjetske banke (2012),
broj vozila na 1000 stanovnika je u SAD-u 809, Japanu 595, Njemackoj 554, dok
je recimo u Brazilu taj broj daleko manji i iznosi 198, dok je u Kini samo 37, §to
samo naglaSava Cinjenicu o velikom prostoru za rast autoindustrije. Takoder,
kako navodi Wad (2009), razina dohotka po stanovniku u korelaciji je s brojem
vozila po stanovniku, §to znaci da rast dohotka znaci i rast broja automobila.
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4.2. Tehnologije buduénosti i inovacije unutar autoindustrije

Na pocetku 21. stoljeca, trend sveopée kompjuterizacije proizvodnje i
prodaje automobila se nastavlja i predstavlja najznacajniji iskorak prema sve
savrSenijim automobilima. Potraga i primjena alternativnih goriva dolazi do svog
vrhunca §to se zalihe nafte smanjuju. No, automobilska industrija ostaje jedna od
najjacih industrija na svijetu.

U ovom se trenutku autoindustrija fokusira na razvoj vozila pokretanih
elektromotorom, iako se radi i na ostalim tehnologijama, kao §to su gorive Celije
ili vozila pokretana vodikom. Istrazivanje Wallace-a, et al. (2011) pokazuje kako
se trenutno unutar autoindustrije primjecuju dva razvojna pravca, a to su uvodenje
komunikacije izmedu vozila i potpuna elektrifikacija pogona vozila. Ove dvije
tehnologije, iako razvijene zasebno, u buduénosti ne¢e mo¢i funkcionirati jedna
bez druge, odnosno jedna drugu podupiru tako da jedna drugu ¢ini uéinkovitijom.
Wallace, et al. (2011) navode kako se tehnologija komunikacije medu vozilima
sastoji od komunikacije vozilo-vozilo, vozilo-infrastruktura 1 vozilo-
komunikacijski uredaj. Tehnologija povezanih vozila (eng. connected vehicle
technology) omogucava komunikaciju medu vozilima 1 cestovnom
infrastrukturom kako bi se unaprijedila situacijska svijest te posljedicno
omogucio sustav kooperativne aktivne sigurnosti, Sto podrazumijeva poboljSanja
kao §to su izbjegavanje prometnih nesreéa i guzvi na cestama i ucinkovito
upravljanje prometom.

Prema Davis, Diegel i Boundy (2011), promet u SAD-u je odgovoran za
28,1% cjelokupne potros$nje energije SAD-a. Zabrinutost vezana za zagadenost
zraka, ovisnost o izvorima energije i klimatske promjene, nastavljaju motivirati
potragu za novima oblicima transporta. Opcenito govoreéi, prijelaz prema
elektrifikaciji vozila moze se podijeliti na Cetiri razlicite vrste tehnologija:
hibridna elektricna vozila (eng. hybrid electric vehicles - HEV), hibridna vozila s
moguénoséu prikljucka na elektricnu opskrbnu mrezu (eng. plug in hybrid
electric vehicles - PHEV), elektricna vozila s produzenim dometom (eng.
extended range electric vehicles - EREV) i elektricna vozila na baterije (eng.
battery electric vehicles - BEV) (Wallace, et al., 2011). U ovom trenutku, veéina
znac¢ajnih svjetskih proizvodaca automobila u svojoj ponudi ima barem jedan
hibridni model. Prodaja hibridnih elektricnih vozila se u SAD-u povecala sa
9.350 vozila 2000. godine na 274.210 vozila 2010. godine (Wallace, et al., 2011).
Najpoznatiji primjer hibridnog vozila je Toyota Prius, vozila s produzenim
dometom Chevrolet Volt (mali benzinski motor sluzi za punjenje baterija), a
elektri¢nih vozila na baterije: Tesla, Fisker ili hrvatski Rimac Automobili.

Vizija naprednog pogona, elektrifikacije automobila te komunikacije
medu automobilima i njihovim okoliSem, sve viSe postaje stvarnost. Razina
prihvacéenosti upotrebe novog primarnog izvora energije ovisit ¢e o savladavanju
mnogih izazova koji predstoje autoindustriji, ukljucujuéi njezine dobavljace,
popratnu industriju a osobito politiku. Wallace, et al. (2011) u svojem istraZivanju
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navode nekoliko tehnickih izazova i moguénosti koje predstoje autoindustriji
kako bi postigla prihvacanje trzista:

1. Infrastruktura. Bez sumnje, infrastruktura predstavlja kljuénu barijeru
uvodenju tehnologije povezanih vozila, ali i elektricnih vozila.
Primijec¢en je pomak na polju infrastrukture kao sto je Ford-ov dogovor s
tvrtkom Coulomb o opskrbi trziSta kuénim stanicama za punjenje ili
Nissanovo partnerstvo sa tvrtkom Better Place koja iznajmljuje baterije.

2. Elektricna mreza. Procijenjeno je kako bi jednodnevno punjenje baterija
elektricnih vozila poveéalo potro$nju elektricne energije kuéanstava
izmedu 21 i 43%. Nekoliko studija u SAD-u pokazuju kako trenutna
elektricna mreza SAD-a moZe zadovoljiti potrebe punjenja oko 73%
elektri¢nih vozila tokom dana i oko 43% tokom no¢i.

3. Cijena baterija. Skupoca baterija jedna je od glavnih barijera prema
Sirokoj primjeni elektriénih vozila. Danasnja je cijena oko 1000
americkih dolara po kWh, dok se cilj postavlja na 250 americ¢kih dolara
po kWh.

4. Doseg elektricnih vozila.. Iz razloga dugotrajnog punjenja baterija
elektri¢nih automobila postoji strah kako se neée moci proéi cijeli
zamisljeni put bez ponovnog punjenja. Takoder, doseg znacajno varira o
vremenskim uvjetima i vozackim navikama i ponasanju.

Kako bi se pomoglo razvoju novih tehnologija potrebna je pomoé
politike. Tako ameri¢ka vlada poti¢e razvoj i rast prodaje elektri¢nih automobila
subvencionirajuéi proizvodace i kupce. Prilikom kupnje vozila na alternativni
pogon, americka vlada daje subvencije koje se kre¢u izmedu 2.500 i 7.500
americkih dolara ovisno o tipu vozila, dok neke od americkih saveznih drzava i
kanadskih teritorija, izuzimaju takva vozila od pla¢anja poreza (Wallace, et al.,
2011). Automobilska je industrija vrlo oprezna glede elektricnih vozila iz razloga
Sto se smatra da ¢e razvoj tehnologije elektri¢nih vozila i izgradnja potrebne
infrastrukture potrajati 20-ak godina, pa se proizvodaci automobila u ovom
trenutku posvecuju povecanju iskoristivosti goriva i smanjenju emisije Stetnih
plinova (Wad, 2009). Sigurno je kako je nafta ogranic¢en resurs i kako ¢e je ubrzo
ponestati. Pitanje je samo hoce li autoindustrija biti spremna kada vise nafte ne
bude i1 hoce li elektriéni automobili zaista zaZivjeti u svakodnevnom zivotu ili ¢e
do¢i do razvoja neke sasvim nove tehnologije. Sigurno je, takoder, da ¢ée tijekom
ove tranzicije neki proizvodaci nestati dok ¢e se neki novi pojaviti, no
autoindustrija ¢e i dalje ostati jedna od najjacih i najvaznijih svjetskih industrija.

5. ZAKLJUCAK

Tijekom posljednjih nekoliko godina dogodile su se mnoge promjene u
svjetskoj automobilskoj industriji. Pojava ekonomske krize krajem 2008. godine
imala je veliki uéinak, ne samo na promjene unutar autoindustrije, nego i na
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cjelokupnu svjetsku ekonomiju. Posljedice krize su mnogobrojne, od velikih
paketa pomo¢i razliitim granama automobilske industrije, preuzimanja ili
prodaje dijelova poslovanja, do gasSenja odnosno bankrota pojedinih kompanija.
Autoindustrija kao jedna od najvaznijih gospodarskih grana dozivjela je veliki
pad potraznje, a time i velike gubitke zbog nisko popunjenih proizvodnih
kapaciteta ve¢ prezaduzenih kompanija. Kako se kriza prosirila i zahvatila cijeli
svijet tako je i oporavak bio vrlo tezak. No, vidljivi su znakovi oporavka
predvodeni prvenstveno trziStima zemalja u razvoju i slabije razvijenim trzistima.

Autoindustrija je uz pomo¢ vladinih mjera pomo¢i prezivjela najvecu
krizu od "Velike depresije" 30-ih godina proslog stoljeca te izaSla mnogo jaca i sa
stabilnim bilancama spremna za novi rast. Moze se zakljuéiti kako umijesanost
politike u ovu granu industrije radi spasa autoindustrije kao jednog od najveceg
nacionalnog poslodavaca ne moze biti ignorirana. Takoder, moze se re¢i kako je
aktualna ekonomska i financijska kriza jo§ viSe podigla vaznost uloge trziSta u
razvoju u ovoj industrijskoj grani. Kroz preuzimanja, kineski i indijski
proizvodaci vrlo su jednostavno dosli do vise nego potrebne napredne tehnologije
i znanja.

Postavlja se pitanje mogu li se vladine mjere pomoéi autoindustriji
smatrati protekcionistickima. Na neki na¢in odgovor je potvrdan iz razloga sto je
spasavanje domacih proizvodaca diskriminirajuée prema ostalim stranim
proizvodaCima. S druge strane, programi kao §to su zamjena vozila "staro za
novo", koji subvencioniraju kupnju novog automobila ne mogu se smatrati
protekcionistickima posto ne diskriminiraju niti jednog proizvodaca na
nacionalnoj osnovi. Naravno, takve mjere mogu nenamjerno favorizirati
proizvodace koji u svojoj ponudi nude manja i ucinkovitija vozila, koja zbog
poveéanja cijene nafte postaju sve trazenija. Tako su proizvodaéi poput
Hyundaija, Kie, Volskwagena ili Suzukija pretrpjeli najmanje posljedice aktualne
krize i takoder su povecali svoj udio na trzistu.

Tijekom dvadesetog stolje¢a automobil je promijenio svijet. Dvadeseto
stoljece moze se nazvati stoljeéem automobila, koji bez sumnje nastavlja
oblikovati nasu kulturu i ekonomiju u dvadeset i prvom stoljecu.
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