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UVOD

Poleti leta 2007 je v ZDA izbruhnila finan¢na kriza, ki se je iz sektorja nepremicnin zelo hitro Sirila,
sprva v financnem sektorju, po septembru leta 2008 pa je postal vpliv na ostale gospodarske sektorje
vedno bolj jasen. Padec vrednosti delnic in posledi¢no premozZenj, zaostreni pogoji za odobritev
posojil ter splosna nestabilnost, ki jo je ustvarila svetovna gospodarska klima, so povzrocili splosno
nezaupanje potroS$nikov in s tem zmanjSali njithovo kupno mo¢, kamor spada tudi prodaja novih
vozil. Vse te posledice so skupaj z nastalim, t.i. »mehurCkom avtomobilskih posojil« vodile do
nepredvidenega znizanja povprasevanja po avtomobilih kot posledicno tudi proizvodnje tako v
razviti Zahodni kot tudi v razvijajo¢i se Vzhodni Evropi. Poznavalci dogajanja v avtomobilski
industriji pravijo, da je to kriza, ki bo porusila Stevilna tradicionalna poslovna razmerja. Glavni
lastnosti, ki bosta tako proizvajalcem kot dobaviteljem omogocili prezivetje, pa bosta financna
trdnost in zmoznost, da redno dobavljajo in hkrati $e investirajo v razvoj.

Namen diplomskega dela je analizirati vpliv finan¢ne krize na razvoj avtomobilske industrije v
Evropski Uniji (v nadaljevanju EU). Avtomobilska industrija je namre¢ eden od sektorjev, ki ga je
finan¢na kriza najbolj prizadela. Nova paradigma evropskega razvoja, ki temelji na znanju in
inovativnosti, pa ga izpostavlja kot sektor, ki predstavljata mo¢no konkurenéno prednost evropske
avtomobilske industrije, ter s pomocjo katerih lahko iz sedanje krize ustvarimo nove priloznosti.

Diplomsko delo je razdeljeno na stiri poglavja. V prvem delu bom poskusala orisati situacijo pred
finan¢no krizo, nastanek finan¢ne krize, njen potek ter prenos v EU. Omenila bom tudi specifike
evropskega trga, ki so omogocile tako hiter prenos krize. Nadaljevala bom z grobim prikazom
ekonomskega ozadja v EU. V drugem delu se bom osredoto¢ila na evropsko avtomobilsko
industrijo, s pomoc¢jo SWOT analize izpostavila njene temeljne konkuren¢ne prednosti in slabosti ter
podrobneje opisala evropski trg. V tretjem delu bom najprej poudarila pomen primarnih surovin oz.
konkretno nafte in ekologije kot dejavnika razvoja v ¢asu pred finan¢no krizo, pojasnila bom vpliv
finanCne krize na razvoj panoge ter izpostavila vpliv menjalnega tecCaja. Sledi podrobnejsi opis
posledic krize, tako na vzhodnoevropskem kot tudi na zahodnoevropskem trgu, kjer se bom omejila
na drzave, ki so mocno odvisne od avtomobilske industrije. Tretji del zakljucuje poglavje o
obvladovanju krize v avtomobilskem sektorju. Zaklju¢im s trendi avtomobilske industrije, kjer se
navezujem na priloznosti in nevarnosti ugotovljene s SWOT analizo ter jih primerjam s trendi, ki
sem jih ugotovila v raziskavi v letu 2008.

Ze v uvodu bi rada poudarila, da sem se bila zaradi razseznosti teme primorana osredotoéiti samo
na, po moji lastni presoji, bistvene probleme s katerimi se soo¢a avtomobilska industrija. Pojasnim
naj Se, da diplomsko delo obravnava predvsem dogajanje na trgu med marcem in julijem leta 2009,
ko sem zakljucila s pisanjem.



1. ORIS FINANCNE KRIZE

Znacilnost gospodarstev je, da se gibljejo v ciklih. Gospodarski ekspanziji sledita upocasnitev rasti
in recesija, za katero pa po dolocenem obdobju nastopita ozivitev gospodarstva in vnovicna
ekspanzija. Tako lahko tudi obdobje pred aktualno gospodarsko in finan¢no krizo, zaradi
povecevanja zaposlenosti, dohodka in donosnosti kapitalskega trga ter zmanjSevanja inflacije,
obrestnih mer ter brezposelnosti ozna¢imo za ekspanzivno.'

Evropsko in svetovno gospodarsko rast lahko pojasnjujemo predvsem z globalizacijo svetovne
trgovine in velikim tehni¢nim napredkom.” Gospodarska rast se je med letoma 2003 in 2007 tako v
EU kot tudi v ZDA gibala med 2,5 % in 3 % (Eurostat, 2009). Nadpovprecno gospodarsko rast pa so
dosegale t.i. »drzave v razvoju«, ki so med letoma 2003 ter 2007 vsako leto povecale svoj BDP v
povpre¢ju za 5 % (Lin, 2008, str. 5). Svoje trgovinske presezke so vlagale v tuje vrednostne papirje
(predvsem ameriske) in tako imele pomembno vlogo pri financiranju ZDA (leta 2006 je njen dolg
znasal namre¢ kar 294 % BDP- ja oz. 41 milijard $ ).

Slika 1: Stopnje rasti v ZDA, EU-27, Evro obmocju ter na Japonskem za obdobje 1998-2008 v %
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Vir: Key figures on Europe, 2009, str. 18, Slika 1.1.

Trenutno gospodarsko in finan¢no krizo je bilo, predvsem zaradi ameriske politike, da postopno
spros¢a pogoje za odobritev posojil najprej zaznati v ZDA, nato pa se je hitro razsirila po svetu.
Dogajanje, ki je bilo sprva omejeno na nepremicninski in finan¢ni sektor, se je kmalu prevesilo v
splosno ohladitev gospodarskih gibanj. Korenine pa ima v poku nepremi¢ninskega balona.

'O Minskyevi teoriji nastanka finanéne krize podrobneje piseta Wolfson (2002) v ¢lanku Minsky's Theory of financial
Crisis in a Global Context ter Roubini (2007) v ¢lanku Are we at the peak of the Minsky's credit cycle.

* Sollow (1956) pise o prispevku tehni¢nega napredka h gospodarski rasti, za ZDA oceni enatbo stopnje rasti
produktivnosti dela in ugotovi, da povecanje tehni¢ne opremljenosti dela prispeva le 10% k rasti produktivnosti, vse
ostalo je pripisati tehni¢nemu napredku.



V zadnjih 10 letih so cene nepremi¢nin v ZDA in tudi drugje po svetu eksponentno narascale, saj so
do vrhunca v letu 2006 zrasle za skoraj 200 % (Baker, 2007). Glavni razlog je bilo povecanje
povprasevanja po nepremic¢ninah, predvsem zaradi obilne ponudbe poceni denarja na trgu. Banke so
sredstva plasirale pretezno v hipotekarne kredite. Rast cen nepremicnin je povzrocilo tudi dejstvo,
da so bile obrestne mere zelo nizke, kar je povzrocilo nizke anuitete za odplacevanje kreditov ter v
kombinaciji z inovativnimi finan¢nimi produkti tudi vec¢jo dostopnost posojil za potrosnike. Rajan
(2009) trdi, da so ravno finanéne inovacije sprozile krizo najprej v ZDA in ne v drugih drzavah,
kjer so ravno tako zabelezili ogromen porast cen nepremicnin.

Slika 2: Graficni prikaz gibanja cen nepremicnin in obrestnih mer v ZDA v obdobju 2000-2007
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Vir: Zupancic A., Bancno financna kriza, 2008, str. 25.

Celotni trg nepremicninskih posojil, ki je na vrhuncu, leta 2005, v ZDA ustvaril za 3.120 milijard $
(25 % BDP) novih posojil, je glede na kvaliteto posojilojemalca, razdeljen na tri segmente, in sicer
t.i. trg prvorazrednih (angl. prime) in drugorazrednih (angl. non-prime) nepremicninskih posojil ter
Alt-A posojila (Rant, 2008, str. 56). Trg nepremic¢ninskih posojil, kjer so se sedanje tezave zacele, je
del drugorazrednega trga in je leta 2005 ustvaril 625 mrd $ posojil, kar je 20 odstotkov vseh
nepremicninskih posojil oziroma pet odstotkov BDP (Schumer & Maloney, 2007, str.12).

Ljudje stanovanja obicajno kupujejo s posojili, zato je to privedlo do nenadne rasti t.i. »Ponzi
posojil« v bankah. *> Ocenjeno je, da je v letih med 2001 in 2006 kar 55-67 % vseh odobrenih
drugorazrednih nepremicninskih posojil imelo lastnosti »Ponzi posojil«, ki so temeljila na posojanju
brez preverjanja dohodkov ter premozenja (Demyanyik & Van Hemert, 2008). Velik del pa je
predstavljala tudi skupina Spekulativnih posojilojemalcev, ki so racunali, da bodo preko rasti cen
premozenja odplacali glavnico. Dodaten problem je predstavljalo dejstvo, da so se ta »Ponzi

3 »Ponzi shema« obljublja nerealno visoke dobitke za sredstva, vloZzena za dologeno obdobje. Vendar pa je §tevilo
potencialnih investitorjev omejeno in v dolocenem trenutku novih investitorjev ni ve¢ dovolj, da bi poplacevali dvige
tistih, ki zelijo svoje dobicke unovéiti. Shema se sesuje, ko se pojavijo prvi znaki tezavnih izplacil, saj vedno vec¢ ljudi
zeli svoj denar resiti, hkrati pa Se bolj upadejo novi prilivi.



posojila« preko oblikovanja vrednostnih papirjev (listinjenje) prenasala na tretje osebe. * Pomembno
(negativno) vlogo so odigrale tudi bonitetne agencije. Portes (2008) pravi, da agencije, ki so bile
odgovorne za izracun bonitetne ocene, v skrajnem primeru tvegajo le izgubo ugleda, zato so bile tem
obveznicam dodeljene najvisje bonitetne ocene, kar je povzrocilo iluzijo varnosti te vrste nalozb
(danes so te bonitete predmet intenzivnih preiskav nadzornih organov). Dodaten problem po mnenju
Roubina (2008b) je bilo dejstvo, da so posojilojemalce novacili celo agenti, ne banke same, katerih
glavni cilj je bil maksimiranje svojega dobicka. Poleg tega je bil prisoten moralni hazard, saj so
agenti, zasCiteni pred tveganjem posla, sprejemali nerazumna tveganja, ki jih v normalnih
okolis¢inah ne bi.

Pomemben vpliv na politiko centralnih bank in s tem na razvoj na finan¢nih trgih je imelo tudi
povecanje povprasSevanja po surovinah za gradnjo nove infrastrukture na Kitajskem in v Indiji.
Sprva je selitev proizvodnje vplivala deflatorno, saj je vplivala na nizje proizvodne stroske in
prodajne cene, kasneje pa je povecano povpraSevanje zvisalo cene surovin, le-to pa inflacijo. Na
nevarnost inflacijske spirale so se centralne banke odzvale z zviSanjem obrestnih mer, zaradi Cesar je
bilo vedno ve¢ posojilojemalcev nesposobnih placevati posojila. Posledicno so vrednosti
nepremi¢nin padle pod vrednost posojila, zato so posojilojemalci raje odstopali od pogodb. Tako se
je zaradi predCasnih odstopov povecala ponudba nepremicnin, ki je povzrocila dodaten pritisk na
znizanje cen (od vrhunca, leta 2006, do julija 2008 so cene padle Ze za ve¢ kot 21 %).

Taylor (2008, str. 9) v svojem ¢lanku podrobneje opisuje vpliv obrestnih mer na poslabSanje
finan¢ne krize in sicer 9. in 10. avgusta leta 2007, ko medbancni trg zaradi nezaupanja ni ve¢ sledil
FED-u. LIBOR’ obrestna mera se je po nekajletnem »normalnem« stanju (okrog 10 bazi¢nih tock
med FED in medban¢no obrestno mero), zacela zviSevati in po postopnem zviSanju za 431 bazi¢nih
tock 30. septembra 2008 dosegla rekordno vrednost 6,88 % (Finch, 2009).

To je bil le Se en indikator stanja, prestraSenosti bank, ki so morale poostriti posojanje denarja.
Postalo je tudi vedno bolj o€itno, da se bo finan¢na kriza preoblikovala v vseobsezno gospodarsko
krizo. Delniski indeksi so priceli padati, kar je bankam Se bolj otezilo pridobivanje svezega kapitala,
medtem ko je trg zahteval vi§je stopnje kapitalizacije. Pod najvec¢jim pritiskom so bile vse institucije
izpostavljene nepremi¢ninskemu trgu (Greenlaw, 2008). Odmeven dogodek je bil tudi t.i. »naval«
na nepremi¢ninsko banko Northern Rock, ki ga je, potem ko ji je medbanc¢ni trg obrnil hrbet,
zaustavila Sele centralna banka v septembru 2007 (Lessons of the fall, 2007).

* Listinjenje je postopek, ko iz ve¢ posameznih drobnih posojil sestavimo nov vrednostni papir (v tem primeru
obveznico), katere donos je odvisen od odplaila obveznosti, izvirajo¢ih iz drobnih posojil, ki tako obveznico
sestavljajo.

> LIBOR (London Interbank Offered Rate) je medbanéna obrestna mera, po kateri si reprezentativne banke medsebojno
ponujajo depozite (posojajo denar) v ameriskih dolarjih za doloCeno ro¢nost (do enega leta).
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Slika 3: Razmerje med amerisko obrestno mero in obrestno mero LIBOR med letoma 2003 in 2008
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Vir: Zupancic A.., Bancno financna kriza, 2008, str. 33.

Banke so se tako znasle v nevarnosti, da zaradi slabih posojil in vse manj vrednih nalozb propadejo.
Ucinek mo¢no zmanjSanega zaupanja so najprej obcutile tiste banke, ki so bile mo¢no odvisne od
medbanc¢nega trga. Le-ta je bil mocno oslabljen, zato so ga poskuSale reSiti z vbrizgavanjem
likvidnosti. Kljub temu je vse ve¢ bank imelo ogrozeno solventnost. Iz nepremic¢ninskega sektorja se
je strah pred izgubami hitro pricel Siriti po celotnem sektorju posojil, banke so zaustavile
kreditiranje, rast gospodarstva se je zacela ustavljati. ®

1.1. Prenos krize v EU ter v avtomobilski sektor

V Evropo se je kriza prenesla selektivno. Evropa je dolgo zivela v iluziji, da je finan¢na kriza
ameriSki problem. Ker pa so vrednostni papirji, ki so jih izdajale banke za financiranje hipotekarnih
posojil, imele v portfeljih tudi Stevilne evropske investicijske banke, so se le-te znasle v tezavah, in
ko je propadla Cetrta najvecja investicijska banka Lehman Brothers (15.9.2008), se je kriza tako
reko¢ preselila v vsako poro finan¢nega sveta. Na robu prezivetja so se znasSle Stevilne banke,
hranilnice, zavarovalnice. Drzave in centralne banke po vsem svetu pa so pricele zagotavljati
likvidnost, moznost drzavnega odkupa slabih nalozb, drzavnih dokapitalizacij ter splos$nih
sprememb pravil delovanja trga. Drzave so angazirale javna sredstva ter z njimi prevzemala
tveganja, ki so se v minulih letih nakopicila v finan¢nih institucijah. Pri tem so se na tudi same
znaSle v tezavah, na podroc¢ju EU predvsem Islandija in Madzarska (Global financial stability report,
2009).

Nekatere drzave (Danska, Islandija), ki niso vstopile v EMU, izrazajo obZalovanje, da niso
vklju€ene v obmocje evra, kar bi jih po njihovem mnenju bolje varovalo pred posledicami globalne
finan¢ne krize. The Economist tako evro primerja z Noetovo barko v ¢asu vesoljnega potopa, ki

S IMF ocenjuje, da je skupni obseg izgub finanénega sektorja, v obdobju od septembra 2007 do septembra 2008, 760
milijonov §, pri ¢emer naj bi banke izgubile 580 milijonov $, preostalo pa je bilo porazdeljeno med zavarovalnice (100
milijonov $) in hedge sklade (60 milijonov §). V ta znesek niso vkljucene izgube pokojnin in drugih institucionalnih
investitorjev. Okoli 60 % vseh ban¢nih izgub je geografsko lociranih v ZDA, preostanek pa prakti¢no v celoti v Evropi
(Global financial stability report, 2008).



tistim, ki so se uspeli nanjo pravocasno vkrcati, ponuja varno zavetje pred posledicami finan¢ne
krize. Seveda je jasno, da skupna valuta drzav ne more obvarovati pred glavnimi posledicami krize
(recesija in nezaposlenost), lahko pa jo resuje pred nekaterimi dodatnimi problemi (Lavrac, 2008).

Kriza se je v Evropo tako hitro prenesla zaradi specifike evropskega trga. Za razliko od ZDA, ki
monetarno politiko u€inkovito dopolnjujejo z enovitim nadzorom finan¢nega sektorja in federalno
fiskalno politiko, je nadzor finan¢nega sistema v EU skoraj v celoti prepus¢en posameznim drzavam
Clanicam, fiskalne politike na skupni ravni pa tudi nimajo. To v danih razmerah enostavno ni bilo
dovolj, zato so se drzave ¢lanice dogovorile za bolj sistemsko delovanje. Pomemben korak v to smer
je bil sprejet najprej z dokumentom skupine G-7, takoj zatem v okviru ¢lanic Evropske monetarne
unije, kasneje pa Se v okviru Evropskega sveta. Vsem je bil skupen cilj ¢im krajSa recesija ter
ozivitev medbanc¢nega trga (Letno porocilo ECB, 2009).

Za drzave centralne Evrope je znacilna manjSa odvisnost od medbancnega trga, zato zaenkrat Se
ostajajo v solidnem poloZaju, medtem ko po Mrakovih besedah (2008), vecji problem predstavljajo
Madzarska, Ukrajina, Kazahstan, baltske drzave in pa nekatere drZave jugovzhodne Evrope, zlasti
Bolgarija in Romunija, ki imajo poleg mo¢ne odvisnosti od medbancnega trga tudi izredno visoke
placilnobilanéne primanjkljaje, ki so povzrocili kopienje javnega dolga. Zaradi blokade
medbancnega trga, je bil prekinjen dotok svezih sredstev v banke. Znacilnost evropskih drzav je, da
imajo velik deleZ tujih bank in s tem mnogo financiranja iz tujine (banka-mati, banka-hci). Ob
razSiritvi krize so banke pricele tehtati, kako razporediti razpolozljiva sredstva med svoje hcere. Pri
teh odlo¢itvah so upostevale predvsem moznost deZelnega tveganja’ (Mrak, 2008).

Podobno kot za ameriski trg je bila tudi za evropski v letih pred izbruhom krize znacilna velika
kreditna ekspanzija. Finan¢ni sektor je namre¢ v zadnjih petih letih potro$nikom dajal kredite v
obsegu, ki so bili nad neko ravnovesno, upravi¢eno vrednostjo (njihovo razmerje med dolgom in
kapitalom (Dolg/Kapital) je bilo zaradi prenapihnjenosti »kapitala« prenapihnjeno). Potrosniki so te
kredite prelili vecinoma v potro$njo (tudi avtomobilov) pri tem pa je bila najvecja napaka
avtomobilskih proizvajalcev, da niso prepoznali nevzdrznosti takSnega kreditnega financiranja
potros$nje in se tako niso ze v tem Casu pripravili na neizogibno prihodnje zmanjSanje proizvodnje.
Nasprotno, vecina avtomobilskih koncernov se je v preteklosti temu trendu dobro prilagodila in
odprla hcerinska podjetja specializirana za dajanje posojil in omogocanje lizingov, ter tako skusala
ohraniti vecjo lojalnost kupcev. V VW (Letno porocilo VW, 2009, str. 10) ugotavljajo, da jim le-ta
sicer prinasajo vecje dobicke, vendar pa se je tako njihova odvisnost od delniskega trga Se povecala.
Poleg tega so tudi v avtomobilskem sektorju v zadnjih nekaj letih mo¢no znizali kreditne standarde
ter tako gospodinjstvom z malo kapitala omogocili nakup avtomobila. S tem, ko so pospesili

" Dezelno tveganje vkljuGuje politi¢no in ekonomsko tveganje, lahko pa ga opredelimo tudi kot izpostavljanje izgubam
v kreditnih poslih s tujino zaradi okolis¢in, ki nastanejo zaradi vpliva drzave (Nagy, 1979, str. 3).



potros$njo, so morali Se povecati proizvodne kapacitete in zato je danes kolaps Se toliko vedji.
Povzrocitev tega t.i. »mehurcka avtomobilskih posojil« je vodil do narascajoCe stopnje neplacil,
mnozi¢nih izgub v lizing hiSah ter hudo recesijo v avtomobilski industriji (Roubini, 2008).

Mencinger (2009) meni, da je zdajSnjo gospodarsko, socialno in politi¢no krizo zlom ameriskega
trga nepremicnin sicer sprozil, pot vanjo se je zalela pred Stirimi desetletji z globalizacijo.
Omogocile so jo velike prerazdelitve BDP- ja na Skodo dela in v korist kapitala, nastanek finan¢nih
investitorjev, njihovo ustvarjanje »virtualnega« bogastva in nadomesc¢anje lastnikov druzb z lastniki
premozenja. Evropske institucije tega niso preprecevale, temvec so z liberalizacijo in privatizacijo
javnih storitev takSen razvoj celo podpirale. V nadaljevanju najprej na kratko predstavljam vpliv
krize na gospodarstva drzav EU.

1.2. Vpliv finan¢ne krize na gospodarstva drzav EU

Vpliv Soka na strani povprasevanja ter slabih gospodarskih obetov je Ze razviden iz klju¢nih
makroekonomskih indikatorjev EU-27. EU je namre¢ po dveh kvartalih negativne gospodarske rasti
tudi uradno v recesiji. V obmocju evra sta Nemcija in Italija tehni¢no v recesiji od drugega Cetrtletja
leta 2008, Velika Britanija od zadnjega Cetrtletja leta 2008. ECB (Letno porocilo, 2009) in Eurostat
(2008) sicer tudi v letu 2009 pricakujeta negativno rast, vendar v primerjavi z 2008 pocasnejSe
upadanje gospodarske aktivnosti, medtem ko naj bi leta 2010 v vecini drzav EU Ze dosegla
pozitivno vrednost.

Iz Tabele 1 (str. 8) je razvidno izjemno poslabSanje vseh izbranih makroekonomskih kazalnikov leta
2008 v primerjavi z letom 2007, ko se je gospodarstvo Se nahajalo v ekspanziji in so razlicni
gospodarski subjekti Se zaupali v gospodarstvo. Padec BDP-ja je v letu 2009 pri¢akovati v vecini
drzav EU, z izjemo Nemcije, Francije in Italije. Zaradi vedno vecjega zadolzevanja drzav Clanic,
postaja javni dolg ogromen problem vecine drzav ¢lanic EU (najvecji javni dolg imajo Italija, Irska,
Spanija, Gréija). Analitiki pri¢akujejo, da lahko v razvitih drzavah do leta 2014 naraste na 114%
BDP-ja, saj ga dodatno obremenjuje starajoce prebivalstvo (Public debt: The biggest bill in history,
2009).

Vpliv krize lahko kljub dejstvu, da sta konec leta 2008 kazali stabilno stanje, pricakujemo v
prihodnje tudi na podro&ju potro$nje gospodinjstev ter stopnji brezposelnosti, posebej v Spaniji, kjer
trenutno ocenjujejo okrog 18% stopnjo brezposelnosti (Economic Forecast, 2008). Padajoce cene
surovin (podrobnejsa analiza sledi v nadaljevanju) imajo za posledico tudi znizanje inflacije, ki je v
zacetku leta 2009 znasala 1,7 %. Evropska centralna banka je vzdrzevala politiko zniZzevanja svoje
klju¢ne obrestne mere in po pri¢akovanjih naj bi tovrstno politiko ohranjala tudi leta 2009 (Letno
porocilo ECB, 2009).



Tabela 1: Glavni makroekonomski kazalniki za obdobje 2007-2010

2007 2008 2009 2010
BDP 2,9 1,4 0,2 1,1
Potrosnja prebivalstva 2,2 1,1 0,2 0,8
Investicije 5,4 1,2 -1,9 0,9
St. brezposelnosti 7,1 7,0 7,8 81
Inflacija 2,4 3,9 2,4 2,2
Javni dolg (% BDP) 58,7 59,8 60,9 61,8

Vir: Economic forecast, 2008.

Negotova situacija na trgu pa je razvidna tudi iz ostalih indikatorjev, ki kazejo v letu 2008 izrazito
poslabsanje. Indeks zaupanja se po vecletnem povprecju (-7), kontinuirano niza. Najnizjo tocko je
dosegel decembra leta 2008, in sicer -33. V trgovinski bilanci so ocenili primanjkljaj v visini 39,5
milijard €, opaziti je tudi padec v rasti investicij, in sicer za 0,6 % (Economic report, 2008, str. 6-8).

Splosna situacija kljub finan¢ni pomo¢i vlad in centralnih bank ostaja nestabilna. Zaupanje
prebivalstva v gospodarstvo je mocno upadlo. Neodobravanje posojil je namre¢ prisililo
gospodinjstva v varCevanje, kar je zmanjSalo potroSnjo. Trgovcei so prvi opazili pesimizem svojih
kupcev, najhujSe posledice pa je, zaradi dejstva, da je avtomobilski trg v vecini financiran s posojili,
zaznati prav v avtomobilski industriji.

2. ZNACILNOSTI EVROPSKE AVTOMOBILSKE INDUSTRIJE

Avtomobilska industrija predstavlja v EU klju¢no gonilo rasti, izvoza, inovacij in zaposlovanja,
poleg tega pa je njen vpliv cutiti v Stevilnih vejah gospodarstva. V Lizbonski strategiji je
avtomobilska industrija opredeljena kot evropska prednost, saj ima vrsto konkuren¢nih prednosti. V
nadaljevanju s pomoc¢jo SWOT matrike povzemam bistvene prednosti in slabosti ter hkrati
opredeljujem priloZznosti in nevarnosti, ki izvirajo iz njenega okolja in jih analiziram v 4. poglavju.

Tabela 2: SWOT matrika evropske avtomobilske industrije

PREDNOSTI SLABOSTI

= najvedji enotni trg za osebna vozila =  visoka odvisnost nekaterih drzav od avtomobilskega
= najvedji zasebni investitor v R&R trga
= lojalnost evropskih kupcev = osredotocenost na vozila vi§jega cenovnega razreda
= avtomobil v EU predstavlja statusni simbol = visoki stroski dela in ostali fiksni stroski
= dober odnos med kupci in proizvajalci = malo izkuSenj s proizvajanjem na tujih trgih
= hitro prilagajanje in medsebojna delitev = prevelike zmogljivosti

tveganja
=  visoko izobrazena delovna sila
= visoka odzivnost na tuje povprasevanje

»se nadaljuje«




»nadaljevanje«

PRILOZNOSTI NEVARNOSTI
=  mocan polozaj na svetovnih trgih *  menjalni tecaj
= vecéanje povprasevanja po luksuznih avtomobilih = konkurenca (predvsem iz kitajske)
iz razvijajocih se drzav =  primanjkovanje nafte
= hcerinska podjetja na trgih v razvoju (Kitajska) = nihanje cen surovin
= trend proste trgovine = globalno segrevanje
=  vodilna vloga pri uvedbi novih tehnologij = velika izvozna usmerjenost drzav (transportni
= dodatne storitve (povecanje lojalnosti kupcev) stroski, valutno tveganje, velika odvisnost od
= veliko manevrskega prostora na  trgu tujega trga)
vzhodnoevropskih drzav = demografske spremembe
=  manjSa osredotocenost na dobre delovne odnose
= protekcionizem

.Konkuren¢ne prednosti, navedene v SWOT matriki so pripomogle k temu, da je EU postala najvecji
proizvajalec motornih vozil na svetu, saj ima v 16 drzavah clanicah kar 250 proizvodnih linij, v
vsaki drzavi Clanici pa dobavitelje in prodajne mreze. ObiCajno za en tip vozila dobavlja
komponente okoli 50 dobaviteljev, ki ustvarijo 75 % dodane vrednosti novega vozila. Za evropske
proizvajalce je znacilna velika izvozna usmerjenost, saj je bila leta 2007 v EU uvozenih vozil
vrednost 40 milijard €, izvoz pa je presegal 78 milijard €, kar je predstavljalo 9 % vrednosti
celotnega izvoza EU. Kar polovica motornih vozil je bila izvoZzena na podro¢je NAFTA, sledi izvoz
v drzave neclanice vzhodne Evrope in v drzave EFTA, s priblizno 10 %. Uvoz v EU prihaja
predvsem iz Japonske (42 %), Juzne Koreje (28 %) in drzav NAFTA (17 %) (European automotive
industry report, 2009).

O razseznosti porocajo tudi podatki o njenem letnem prometu, saj je le-ta v letu 2006 znasal 700
milijard €. Dodatnih 520 milijard € prispeva 350 tiso¢ podjetij, ki se ukvarjajo s dodatnimi
dejavnostmi (European automobile industry report 07/08, str. 1). Dodaten dobicek prinasa trgovanje
z izdelki avtomobilske proizvodnje znotraj EU, saj je leta 2008 znaSala okoli 360 milijard €
(Responding to the crisis in the European automotive industry, 2009). Od davkov pridobi industrija
letno 378 milijard € , kar predstavlja 4,1% BDP EU, medtem ko EU prispeva k izgradnji cest
priblizno 1% BDP-ja (European automobile industry report 09/10, str. 33). Zaradi svoje razseznosti
je avtomobilski sektor pomemben delodajalec kvalificirane delovne sile, saj neposredno zaposluje
priblizno 2,2 milijona ljudi, od njega pa je odvisnih 9,8 milijonov delovnih mest. ®

Na evropskih cestah je bilo leta 2007 po podatkih ACEA (European motor vehicle parc 2007, 2009)
registriranih nekaj vec kot 261 milijonov vozil (med njimi 224 milijonov osebnih avtomobilov), od

¥ Med letoma 2001 in 2006 se je neposredna zaposlitev v dejavnostih avtomobilske industrije povecala za 80.000, kar je
posledica ustvarjanja delovnih mest v novih drzavah ¢lanicah zaradi sploSnega povecanja proizvodnje (European
Automobile Industry Report 07/08, str. 57).




tega kar 88 % v EU-15. Leta 2007 je bilo vseh vozil, starejsih od 10 let, 68 milijonov. Sklepamo
lahko, da se celoten trg avtomobilov v EU mlajsa, kar je verjetno posledica vedno vecjega zavedanja
prebivalstva o okoljskih problemih. Najmanjsi delez vozil, starejSih od 10 let, (brez avtobusov) je bil
v VB, na Danskem in na Nizozemskem-v vseh treh drzavah znasa manj kot 25 %- najvecji delez pa
je v Gr¢iji, kjer znaSa okrog 65 %. Sledita ji Italija in Finska z okrog 45 %. Leta 2007 je bilo v
povprecju tretjina vseh osebnih vozil na dizelski pogon. Najveéji delez, in sicer kar polovica jih je
bilo registriranih v Franciji, Spaniji in Avstriji, medtem ko je dale¢ najmanijsi delez v Gréiji (1 %).

Tabela 3: stevilo motornih vozil ter Stevilo motornih vozil starejsih od 10 let v EU-27, v letih 2002 do 2007

2002 2005 2007
St. vseh vozil 238.929.325 253.386.254 261.124.160
St. osebnih vozil 207.382.484 219.078.438 224.512.012
St. gospodarskih vozil 31.546.841 34.289.771 36.612.148
St. vseh vozil starejsih od 10 let 66.505.486 79.087.741 77.656.073
St. osebnih vozil starejsih od 10 let 61.681.136 70.376.694 68.589.985
St. gospodarskih vozil starej$ih od 10 let 4.824.350 8.711.047 9.066.188

Vir: ACEA, 2009.

Za evropski avtomobilski sektor je znacilna moc¢na hierarhija zahodnega trga. Za razvite
zahodnoevropske drzave je znacilna osredotoCenost na R&R, torej na tehnologijo (dizajn,
proizvodnjo »prvorazrednih« vozil), medtem ko je za vzhodnoevropski trg znacilna proizvodnja
»nizkocenovnih« avtomobilov (Lung, 2009, str. 12). Vendar pa je zardi hitrega napredka, krivulja
ucenja je privabila tudi zahtevne projekte (primer Audi-ja na Madzarskem). Poleg tega je
koncentracija blagovnih znamk je v Vzhodni Evropi veliko vecja kot v Zahodni Evropi, saj tri
najbolje prodajane blagovne znamke dosezejo 55 %, medtem ko v Zahodni Evropi dosezejo le 27%.
V Zahodni Evropi ima najvecji delez VW z 11 % delezem, najbolje prodajano trojico pa sestavljata
Se Ford in Peugeot (Ernst& Young, 2009, str.15).

Slika 4: Trzni delez treh najbolje prodajanih ter vodilna znamka v Vzhodni Evropi v letu 2008

Romania
Czech Repubilic
Slovekia
Slovenia
Hungary

Turkey

Market share of wof Three brands
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Bulgaria

Vi

r: Ernst &Young, European Attractivenness survey, 2009, str.15..
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Na zahodnem trgu povpraSevanje temelji na zamenjavi rabljenih avtomobilov, saj znaSa Stevilo
avtomobilov v povprecju okrog 500 na 1000 prebivalcev; najvec (skoraj 600) v Italiji. Medtem je ta
Stevilka v Vzhodni Evropi kar precej manjSa-okrog 186, najmanj v Turéiji, in sicer 92 na 1000
prebivalcev. To pomeni, da je na vzhodnoevropskih trgih Se veliko prostega prostora za nove
proizvajalce ter nove produkte.

Proizvodnja in povprasevanje po avtomobilih sta imela do leta 2007 v povprecju pozitiven trend.
Vendar pa sta zaradi zvisanja cen nafte obcutila v prvi polovici leta 2008 prve negativne posledice,
ki so se Se mocno povecale ob pojavu »kreditnega kréa« v drugi polovici leta. Tako so vsi
proizvajalci avtomobilov opazili na trgu mo¢no zmanjSanje povprasevanja in pocasnejSo rast. Vpliv
finan¢ne krize na avtomobilsko industrijo bom natan¢neje pojasnila in prikazala v naslednjem
poglavju.

3. VPLIV FINANCNE KRIZE NA AVTOMOBILSKO INDUSTRIJO V EU

Avtomobilska industrija je tipi¢na procikli¢na panoga, saj je zanjo znacilno, da so dobicki v obdobju
gospodarskega razcveta nadpovprecni, v obdobju recesije pa podpovprecni. Avtomobilska industrija
zahteva visoke nalozbe ter ima visoke fiksne stroske. Z vidika potro$nikov pa predstavlja avtomobil
luksuzno dobrino, katere nakup z lahkoto odlozijo. Ravno zaradi teh znacilnosti je avtomobilska
industrija tako hitro cutila posledice finan¢ne krize. Nenazadnje pa se je z njimi soocila ze nekoliko
oslabljena zaradi vi§jih cen primarnih surovin (predvsem nafte) ter okoljskih omejitev. V
nadaljevanju se najprej osredoto¢am na te dejavnike.

3.1. Nafta in ekologija kot dejavnika razvoja pred krizo

Za zagotavljanje gospodarske rasti in vedno vecji vozni park vozil je potrebna tudi vedno vecja
koli¢ina energije. Medtem ko je (sicer omejena) ponudba nafte v preteklosti zaradi povecanega
povprasevanja stabilno rasla in pospeSevala globalizacijo, so se na drugi strani posledi¢no vecali
tudi izpusti CO2 in drugih fosilih zmesi v ozra¢je. Dodaten problem pa predstavlja dejstvo, da v
zadnjih letih zaloge nafte kazejo znake izCrpanosti. V nadaljevanju predstavljam kako sta omejene
koli¢ine nafte in ekologija vplivali na razvoj avtomobilske industrije.

3.1.1. Omejene koli¢ine nafte

Avtomobilski sektor je bil med letoma 2003 in 2008 moc¢no oslabljen zaradi t.i. »naftne krize«, cene
so se namre¢ zaradi omejene ponudbe ter povecanega povprasevanja (predvsem iz azijskih drzav)
mocno zvisale. Evropa nima dovolj lastnih energetskih virov, da bi zmanjsala odvisnost od uvoza
nafte, tekoCih goriv in plina, zato iz Rusije dobiva ve¢ kot 40 % celotnega uvozenega plina in vec
kot 30 % uvozene nafte. Dodaten problem za zagotovitev dolgoro¢ne stabilne dobave brez vecjih
cenovnih udarov pa predstavljajo nesoglasja med EK in najvecjim globalnim izvoznikom nafte

-11 -



Gazpromom, saj le-ta meni, da evropska politika Skodi investicijam in odpiranju novih nahajalis¢
(Sjekloca, 2008, str. 15).°

Slika 5: Graficni prikaz svetovnih zalog, povprasevanja in ponudbe nafte v obdobju 2005-2008
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Vir: Eurpean Forecast, 2008, str. 55.

14. julija 2008 je cena nafte prebila mejo 145 $ in dosegla rekordno vrednost 147,24 § na sod¢ek
nafte, s ¢imer je presegla dvakratno vrednost prejSnjega leta. Analitiki so postavljali vedno visja
pri¢akovanja glede gibanja cene nafte v prihodnje, tudi preko 200 $ na sodéek. Vendar se je stanje v
drugem delu leta popolnoma spremenilo. Cena sod¢ka nafte je po juliju zacela bliskovito padati in je
do konca leta dosegla rekordno nizko vrednost (33,27 $ za sodcek). Glavni vzrok tega preobrata je
bilo vedno hitrejSe upocasnjevanje svetovne gospodarske rasti.

Tako so pretresi na financnem trgu, zmanjSanje donosnosti in upad povprasevanja prisilila tudi
naftne rafinerije v zmanjSanje (prihodnjih) nalozb za leto 2009. Potrebna so trajna vlaganja v izrabo
novih nahajaliS¢ za Cas, ko se bo povpraSevanje spet okrepilo. NiZja cena nafte namre¢ lahko hitro
prestane prenizka za njihove investicije, Se posebej zaradi trenutne omejenosti kreditiranja (Annual
report Cappo, 2008). Obstaja torej velika verjetnost, da bo tudi v prihodnosti OPEC drzal
proizvodnjo nafte na nizkem nivoju, prevec hitra rast cen bi namre¢ dodatno poslabsala zaupanje
potrosnikov (Pricey oil and the word economy: Hope and anxiety, 2009). Poleg tega pa lahko na
dolgi rok, ravno zaradi njene omejenosti pricakujemo zvisanje cen, saj terminske cene za 2011
znasajo 79 $ (Letno porocilo ECB, 20009, str. 18).

? Kratkoroéni in srednjeroéni razlogi za visoko ceno nafte so vojna v Iraku, povedano povprasevanje, nizke rezerve,
strategija OPEC-a, Spekulacije, nemiri na Bliznjem vzhodu in drugje, premajhna vlaganja v nova nahajalisca, rafinerije
in novo tehnologijo, posebej v ZDA, ki porabijo Cetrtino vse svetovne nafte. Med dolgorocne razloge rasti cen je vsteto
tudi usihanje globalnih rezerv ter zaostrovanje predpisov zaradi spremembe odnosa do okolja.
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3.1.2. ZmanjSevanje emisij

Onesnazevanje okolja je Sele z globalizacijo gospodarstva postalo bolje proucevano, natan¢neje v
90-ih letih s Kjotskim protokolom o zmanjSanju emisij toplogrednih plinov. Opazen premik je
sprozilo porocilo o ekonomiki spremembe podnebja britanskega ekonomista Nicholasa Sterna v letu
2006. '

Transportni sektor velja v EU za edini sektor s pozitivnim trendom emisij, zato lahko najvecji
napredek dosezemo ravno na tem podroc¢ju. Kar 70 % emisij povzro€a cestni promet, od tega kar
dve tretjini osebni avtomobili (Heymann, 2009, str. 3). Najve¢ emisij na evropskih cestah
povzrocajo starejSi avtomobili, povprecna starost avtomobila na cestah Zahodne Evrope je 8 let,
medtem ko na vzhodu kar 14 let.

Dolgorocen cilj zmanjS$anja emisij je 95 g/km do leta 2020. Evropska regulativa trenutno zahteva
zmanjS$anje na 120 g/ km do leta 2012, v letu 2008 pa so v povpre¢ju znasale 157 g/km. Uredba
poleg koli¢ine emisij prav tako predvideva denarne kazni za avtomobilske proizvajalce, katerih
avtomobili bodo izpusc¢ali prekomerne emisije. Ta denar se bo porabil za financiranje raziskovalnih
dejavnosti na podroc¢ju zelenih energetskih tehnologij.

Proizvajalci predpisanih vrednosti $e niso dosegli, saj so bili v preteklosti usmerjeni na razvoj bolj
ucinkovitih motorjev ter lazjih materialov, vzrok pa je tudi na strani povpraSevanja, saj so v
preteklih letih potro$niki povprasevali po (ekoloSko manj prijaznih) Sportnih in terenskih vozilih.
Trzna raziskava, opravljena med potrosniki v Nemciji leta 2007 kaze povezavo med obnaSanjem
voznikov ter emisijami CO2; ve€ina potrosnikov sicer meni, da izpusti CO2 predstavljajo velik
problem, vendar zaradi tega niso pripravljeni spremeniti svojega nakupnega vedenja oz. dodatno
placati za okolju prijaznejSo tehnologijo ob nakupu novega avtomobila (Global Automotive
Perspectives, 2008, str. 23). Od zakljucka Studije se je okoljska zavest sicer nekoliko okrepila,
pripravljenosti dodatnega placila za novo tehnologijo pa v praksi Se ni zaznati, razen v primeru, da
je cenovna premija nevtralizirana s pomocjo subvencije (npr. zmanjSanje davka ob registraciji).

Da bi izboljSanje tehnologije doseglo prave cilje je potreben integriran pristop, ki vkljucuje samo
avtomobilsko industrijo, z uvedbo fiskalne politike, torej z davki, kot v konc¢ni fazi tudi
pripravljenost potro$nikov na prilagoditev svojih voznih navad.

Omejenost nafte, vpliv na cenovne strukture in okoljevarstvene omejitve, da bi se izognili
globalnemu segrevanju, mo¢no vplivajo na avtomobilsko industrijo. Fournier (2008) ocenjuje, da

' Kljuéna ugotovitev je bila, da e ne bo takojsnjega odziva o omejitvi toplogrednih plinov na globalni ravni, bo
Clovestvo do leta 2200 utrpelo izgubo 5 do 29 % BDP.ja. Njegove ugotovitve potrjuje tudi K. J. Arrow v ¢lanku
Globalna klimatska sprememba: izziv politiki
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globalni proizvajalci lahko izgubijo 10 do 15 % prodaje, ¢e se ne bodo zaceli ukvarjati s CO2 s
tehnoloskega in poslovnega vidika. Prav dogajanje na energijskem trgu je namre¢ tisto, ki narekuje
razvoj sodobnega avtomobila. Sicer o okoljski krizi §e ni govora, vendar kot vemo, tudi o finan¢ni ni
bilo pred prelomnim trenutkom. Kljub temu pa je aktualna financ¢na kriza lahko dobra priloznost, da
se trg prilagodi novim smernicam v avtomobilski industriji, poleg tega pa bodo iz krize Sli kot
zmagovalci tisti proizvajalci, ki se bodo s hitrim razvojem prilagodili na spremembe ter tako
pridobili moc¢no konkurencno prednost.

3.2. Vpliv finanéne krize na razvoj panoge

Kljub temu, da se je finan¢na kriza zaostrila Sele septembra, je bilo v EU leta 2008 proizvedenih
18,4 milijonov motornih vozil, kar je 7 % manj kot leto poprej (19,7 milijonov). V prvi polovici leta
2008 je povprasevanje po novih avtomobilih padlo za 2 %, na trgu gospodarskih vozil pa
presenetljivo le za 0,4 %. V drugi polovici leta 2008, ko je bil vpliv finan¢ne krize v financnem
sektorju ze moc¢no prisoten, se je celotni avtomobilski trg sesul, v tretjem Cetrtletju se je proizvodnja
avtomobilov zmanjsala za 4 %, v zadnjem cetrtletju pa kar za 26 %. Tudi povpraSevanje po novih
gospodarskih avtomobilih, ki veljajo za zgodnji indikator smeri razvoja gospodarstva, je imelo
negativen trend; v tretjem Cetrtletju se je zmanjSalo za 4 %, v zadnjem pa za 24 %. Pozitiven trend je
bil viden le pri proizvodnji avtobusov, kjer se je proizvodnja povecala za 9 %. Podoben negativen
trend se nadaljuje tudi v prvem cetrtletju leta 2009 (European automobile industry report 09/10,
2009).

Slika 6: Odstotna sprememba proizvedenih in novoregistriranih vozil v EU-27 v letu 2008 glede na 2007
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Vir: ACEA, 2009.

Padajoc¢ trend je opaziti tudi na strani povprasevanja. Drzave, ki so utrpele najvecji padec v Stevilu
novoregistriranih avtomobilov leta 2008 so: Islandija (-43 %), Irska (-19 %), Spanija (-28 %) ter
Italija (-13 %). Nemski in francoski trg sta bila stabilnejsa (-1,8 % oz. -0,7 %). Tudi trend
povecanega povprasevanja po avtomobilih z dizelskimi motorji v zadnjih letih se je leta 2008
malenkost zmanjsal, kljub temu pa je bilo Se vedno priblizno 52 % vseh novoregistriranih
avtomobilov dizlov, kar lahko pripiSemo razvoju novih tehnologij motorja ter velikemu zvisanju cen
goriv. Glede na trzni segment je bilo zaradi podobnih razlogov najve¢ avtomobilov prodanih v
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»nizjem razredu, 38,8 % novih registracij, v «nizji srednjem razredu« pa 31,7 %. Najvecjo porast je
opaziti v »segmentu 4x4«, kjer je bilo leta 2008 8,5 % novih registracij (Economic report, 2008,
str.10-18).

Vpliv finan¢ne krize avtomobilska industrija ¢uti tudi iz valutnega razmerja dolar-evro. V zadnjih
dveh letih je vrednost dolarja v primerjavi z evrom upadla. Omenjeno razmerje zaznamuje
nekonkurencnost evropskih avtomobilskih proizvodov v dolarskem obmocju ter posledicno
zunanjetrgovinski primanjkljaj v bilancah evropskih gospodarstev. Zaradi razsirjenosti avtomobilske
industrije njena manjSa konkurencnost pripomore k nizji gospodarski rasti, s tem pa seveda pride
tudi manj prihodkov podjetjem in manj davkov drzavi. Ameriski avtomobili s tega vidika postajajo
konkuren¢nejsi, vendar so njihove izvozne moznosti omejene zaradi pomanjkanja avtomobilov,
primernih za evropski trg (Global automotive perspectives, str. 45). Ze v SWOT analizi sem
ugotovila, da menjalni tecaj lahko predstavlja za evropsko avtomobilsko industrijo nevarnost. V
prihodnosti bi namre¢ lahko ZDA zaradi strukturnih sprememb vozil na trgu, vedno bolj
osredotoCenem na manjsa ter energetsko ucinkovitejSa vozila ter ob predpostavki, da bi menjalni
tecaj ostal na tem nivoju, postale njen .velik konkurent. Nenazadnje pa nizka vrednost dolarja vpliva
tudi na rast cen nafte v dolarjih. Obicajno se cena nafte zaradi pricakovanj podrazi celo nekoliko
bolj, kot pa upade dolar naproti evru (Financial turmoil at heart of oil price spike, 2009, str. 9).

Vendar pa so pri¢akovanja za naslednje leto in naprej, da naj bi evro le zacel slabeti. Razlog je nizka
obrestna mera v ZDA, ki naj bi se s€asoma ob predpostavljenem dvigu gospodarske rasti dvigovala,
medtem ko naj bi ECB obrestno mero zaradi vi§je inflacije vzdrZevala na teko¢em nivoju.

3.2.1. Stanje na razvitih evropskih trgih

Zahodnoevropski trg je bil v krizi mocno prizadet. Drzave, ki so prej velike koli¢ine denarja
investirale v nove obrate v »trge v razvoju«, so se bile primorane ves denar nameniti lastnemu
prezivetju ter investiranju v R&R, brez katerega to prezivetje enostavno ne bo mogoce. V
nadaljevanju se osredotocam predvsem na drzavi, ki sta mo¢no odvisni od avtomobilskega sektorja,
in sicer Nemcijo in Francijo. Skupaj proizvajata ve¢ kot polovico vozil, ter registrirata tretjino vseh
novih vozil na evropskem trgu. Medtem ko francoski proizvajalci izdelujejo manjsa in okolju bolj
prijazna vozila, se nemski avtomobilski proizvajalci osredotocajo na mocnejsa vozila s posledicno
vecjimi izpusti.

Nemska avtomobilska industrija je bila Ze pred krizo oslabljena zaradi davka na dodano vrednost, ki
se je leta 2007 povecal za 3 % ter pripeljal do moc¢nega upada prodaje avtomobilov. Kot najvec;ji
zahodnoevropski proizvajalec je utrpela v finan¢ni krizi tudi najhujse posledice, predvsem zaradi
velike izvozne in proizvajalne osredotoCenosti. Izvoz se je zmanjSal v vse drZzave uvoznice, v
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povpredju kar za 17, 2 %." Tudi v celotni oskrbni verigi je prislo do zastoja, saj so zaradi
pomanjkanja kapitala proizvajalci raje porabljali zaloge. V prvem cetrtletju leta 2009 naj bi se v
celotnem obmocju evra zaradi porabe zalog, BDP zmanjsal za 1 % (A slow thaw, 2009).
Brezposelnost je v Nemciji zaradi strogih zakonov, ki §¢itijo delavca, ostala skoraj na istem nivoju
kot pred finan¢no krizo."”” Poleg tega pa se drzava dobro zaveda, da bi ob izgubi delovnih mest
dodatno upadla ze tako nizka potroSnja prebivalstva.

Najvedji trzni delez v EU je obdrzala Skupina VW (19,7 %); njena najbolje prodajana znamka VW
je junija leta 2009 glede na junij 2008 zabeleZila rast 11,9 %. Najbolje prodajan evropski avtomobil
je bil VW Golf- zamenjal je lanski Peugeot 207 ter glede na lansko leto zabelezil kar 32 % rast.
Audiju, ki spada v Skupino VW, kaZe najbolje med vsemi limuzinami. Ker vladna pomo¢ ne
vkljucuje izdelovalcev luksuznih avtomobilov, sta se BMW in Mercedes medsebojno dogovorila o
delitvi stroskov, predvsem pri raziskavah in razvoju. Nemska vlada je namre¢ do sedaj za reSevanje
krize namenila 81 milijard €, poleg financne pomoci za energetsko ucinkovite avtomobile je v
zacetku leta je uvedla premije za razrez starega avtomobila ob nakupu novega v visini 2.500 €, v
pripravi pa je tudi nov emisijski davek.

Pozitiven ucinek drzavnih vzpodbud je Ze viden, saj so v prvih petih mesecih v Nemciji registrirali
1, 63 milijona novih vozil, kar je 23 % veé kot v enakem obdobju lani. Stevilo registracij motornih
koles ter gospodarskih vozil pa se je v nasprotju z osebnimi avtomobili zmanj$alo, prvih za 19,3 %,
drugih pa za 28,1 %. Nemski ekonomisti opozarjajo, da kljub rasti, tveganje »kreditnega kréa« Se
vedno obstaja ter da bomo v prihodnjih mesecih pri¢a nihanju nemskega BDP-ja, zacetek okrevanja
gospodarstva pa pri¢akujejo Sele leta 2010 (German investor statement weakens on credit worries,
2009).

Francoski kupci in podjetja so zacutili manj posledic zaradi neodobravanja kreditov v primerjavi z
drugimi drzavami. ZadolZenost gospodinjstev je namre¢ vec kot polovica manjsa kot v VB ali ZDA
(Vive la difference, 2009). Prodaja avtomobilov je bila kljub temu manjsa, in sicer zaradi sploSnega
zmanjSanja zaupanja v finan¢ni sistem ter zaradi francoskih problemov z rigidnim trgom delovne
sile, Sibke konkurencnosti, Sibkih javnih financ, davkov na sluzbene avtomobile ter poskusov vlade,
da zmanjsa Stevilo avtomobilov v centrih mest. Poleg tega je Francija precej izvozno usmerjena,
izvoz pa se je mocno zmanjSal v vse drzave (najve¢ v ZDA- za 80 %), razen v Azijo, kamor se je
povecal za 80 % glede na prej$nje leto.

"' Dodatno se je zmanj$al tudi izvoz v vzhodnoevropske drzave. Ze pred finanéno krizo velika tveganja zaradi
neenotnega trga, razli¢nih zakonskih predpisov in »sivega trga«, na katerem je bilo sklenjenih kar polovica vseh poslov,
so se Se okrepila.

2 Nemsko vlado je v predvolilnem letu prav zaradi ogrozitve tiso&ih delovnih mest in, &e bi GM el v ste¢aj prisilila, v
sodelovanje z Oplom. Opel je prodajo povecal celo za 50 % in osvojil 10,2 % trzni delez. (No Opel, no hope, 2009).
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PSA, ki je v letu 2009 zaradi slabega poslovanja, zamenjal vodstvo (PSA annual report, str. 5) je v
letu 2008 prodal 165.470 avtomobilov, kar je 5 % manj kot v enakem obdobju lani. V letu 2008 so
Se povecali investicije v R& R, ter prodali ze 1,2 milijona vozil, z manj kot 140 emisij. Renault se
poleg izrednih pogojev na trgu sooca tudi s hladnim sprejemom Lagune in Megana ter, (kot 44,4 %-
ni lastnik Nissana) z izpostavljenostjo tveganju na ameriskem trgu. Dobre obete za prihodnost mu
prinasa nizkocenovna Dacia (ustanovljena leta 2004), ki je v maju 2009 dosegla 58 % rast glede na
lansko leto. PSA in Renault sta se na padec prodaje odzvala z zmanjSanjem proizvodnje za 40 %,
francoska vlada zeli bolj aktivno vlogo pri ohranjanju zaposlitev, zlasti visokokvalificiranih ljudi
zaposlenih v R& R (France's support of the auto industry, 2009).

Tudi francoska vlada se je v letu 2009 odlocila za finan¢no pomoc, in sicer v vrednosti kar 6,6
milijard €. Od tega je 6 milijard namenila PSA in Renaultu, 600 milijonov pa dobaviteljem. Poleg
tega zamenjavo 10 let starega vozila subvencionirajo s 1000 €. Uvedli so tudi »bonus malus« sistem,
ki za avtomobilske izpuste, manjSe od 130 g/km prizna olajSavo od 200 do 5000 €, za vecje od 160
g/km pa zaraCuna davek med 200 in 2600 €. Napredek je ze viden pri zmanjSanju emisij
novoregistriranih vozil, saj so se le-te v primerjavi z letom 2003, ko so v povpre¢ju znasale 155
g/km, v letu 2008 zmanjSale na 140 g/km. Poleg tega je ze ve¢ kot 63 % novoregistriranih vozil
povzrocilo manj kot 130 g/km emisij (Economic report, 2009). *

Kriza se je dotaknila tudi ostalih zahodnoevropskih drzav. Posebej naj omenim italijanski Fiat, za
katerega je znacilna osredotogenost na majhne in varéne avtomobile."* Analitiki menijo, da je Fiat
preve¢ navezan na Brazilijo, kamor vlaga kar 50 % svojega operativnega profita (The miracle of
Turin, 2008). Fiat je v letoSnjem letu sklenil zdruzitev z ameriSkim proizvajalcem Chryslerjem,
predlog, da bi se zdruZzil z Oplom, Saabom in GM Latinske Amerike ter tako ustvaril proizvajalca v
velikosti VW pa je bil takoj zatrt.

Glede zaposlenosti sta posebej ob&utljivi na gospodarski cikel Italija in Spanija. V obeh drzavah je
zaradi povecane brezposelnosti kupna mo¢ zmanjSana. Najbolj na udaru so ljudje zaposleni za
dolocen cas; Tito Boeri iz univerze Bocconi ocenjuje, da ima kar petina delovne sile v Italiji tako
pogodbo (When Jobs dissapear, 2009). Podobna situacija je Spaniji, kjer je, v Gasu pred krizo,
veliko Stevilo inovacij ustvarilo mnogo novih delovnih mest, najveckrat zapolnjenih s priseljenci. V
Spaniji so pred krizo zalasne zaposlitve namre¢ predstavljale kar tretjino zaposlenih v celotni

' Francija je prva evropska drzava, kjer je protekcionizem viden, saj je francoski predsednik jasno rekel, da je finan¢ni
paket namenjen izklju¢no francoskim proizvajalcem (Single market blues, 2009).

' Proizvajalci majhnih avtomobilov se zana$ajo na lojalnost k blagovni znamki. Analitiki ocenjujejo, da mora
proizvajalec prodati 10 majhnih avtomobilov, da ustvari enak profit, kot bi ga ob prodaji enega velikega (Pridle,
Chevrolet, Volt and Aveo, Pntiac G3 among small cars that need big profits- car news, 2008).
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Spaniji.”* Zaradi Sibke porabe ter niZje industrijske proizvodnje se Spanija, poleg padajoéega BDP-ja
ter zmanjSanega izvoza kar za 35%, sooa z najvecjo stopnjo brezposelnosti v EU. Leta 2008 je
dosegla kar 18 % (When jobs dissapear, 2009).

Delovna mesta so ogrozena predvsem v dejavnosti proizvodnje avtomobilskih delov. Letosnji padec
Spanskega BDP-ja je sicer manjsi kot evropsko povprecje, ter veliko manjsi od nemskega, ki je v
napovedih za leto 2009 kar 5,4 %, vendar je kljub temu Nemcija odpustila manj delovne sile
(Unemployment in Spain, 2009).

Slika 7: Stopnja brezposelnosti in stopnja rasti v Spaniji in v Nemciji med letoma 2008 in 2010
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Vir: Unemployment in Spain: Two-tier flexibility, 2009.

V preteklosti se je proizvodnja-zaradi visokega trznega potenciala, velikega Stevila prebivalcev ter
majhnega Stevila avtomobilov na prebivalca-selila v Vzhodno Evropo. Po mnenju Reinharta in
Roggofa (2008) imajo razvijajoci se trgi veliko skupnega z razvitimi drzavami, saj imajo podobne
okvire nepremicninskih ocen, brezposelnosti in dolga, torej lahko predpostavljamo, da je finan¢na
kriza imela velik vpliv tudi na te drzave.

3.2.2 Stanje na evropskih trgih v razvoju

V obdobju, ko stroski R&R Se posebej skokovito naraséajo, je stroske na proizvedeno enoto moc
obvladovati le s proizvodnjo in prodajo ve¢jega Stevila enot. Veliko vodilnih proizvajalcev, tako
zahodnoevropskih, kot tudi tistih s sedezem zunaj EU, je ze pred finan¢no krizo zaradi ugodnih
razmer (nizke davéne stopnje in investicijskih vzpodbud) ter geografske blizine zahodnoevropskih
trgov odprlo proizvodne lokacije v novih drzavah ¢lanicah. Sedaj ti trgi prinasajo Stevilne prednosti,

15 V Spaniji je dobro viden primer protekcionizma, saj je bilo leta 2008 med njimi 15.731 tujcev, letos pa le se 901
(People protectionism, 2009).
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saj medtem ko globalna podjetja mo¢no nizajo stroske, so jih »novi trgi« z nizjimi cenami dela ze
dosegli ter tako predstavljajo mo¢no konkurenéno prednost (Not so Nano, 2009).'

Slika 8: Primerjava povprecnih cen dela v zahodnoevropskih in vzhodnoevropskih drzavah (v §)
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Poceni delovna sila je regijo naredila privlac¢no za tuje investitorje. Kornecki in Rhoades (2009) sta
v svoji raziskavi ugotovila, da ima velik del tujega kapitala ter neposrednih tujih investicij klju¢no
vlogo v gospodarstvu ter da je pomemben kazalec za nadaljnji proces globalizacije.

Vendar pa je kriza posegla tudi na to podrocje, saj je priliv sredstev iz privatnega sektorja v drzave v
razvoju padel leta 2008 na 162 milijarde €, leta 2007 pa je npr. znasal 929 milijard € (European
Automobile Industry report 09/10). Negotovost, ki jo prinasa kriza, je zaCasno spremenila prioritete
investitorjev. Ti se sedaj bolj osredoto¢ajo na tradicionalne trge ter ostajajo lojalni reSevanju
domacih trgov. Kljub temu lahko leta 2008 na vzhodnoevropskem trgu v avtomobilskem sektorju
opazimo 211 novih investicijskih projektov (5 % manj kot leta 2007) ter 32.459 novih sluzb (13 %
manj kot leta 2007). IMF pricakuje leta 2009 kar polovicno zmanjSanje, saj je za investicijske
pogodbe znacilno, da se podpiSejo vnaprej (Eastern Europe Misery, 2009). Dolgoro¢no lahko
pricakujemo, da bo vzhodnoevropski grozd zaradi tujih investicij Se okrepil svoj polozaj kot eno
pomembnih srediS¢ avtomobilske industrije, saj so v European atractiveness survey (2009, str. 24)
investitorji, tako Zahodno kot Vzhodno Evropo ocenili za varno nalozbo, privlatno za Siritev
héerinskih podjetij. Zanimanje za Brazilijo, Indijo in Rusijo pa se je zatasno mo¢no zmanjsalo.

Vzhodnoevropsko gospodarstvo je dodatno destabiliziral ter zmanjSal kreditiranje trend
zadolZevanja v tuji valuti (zlasti CHF), saj je v 11 drzavah v regiji ve¢ kot 60 % banc¢nih sredstev na

' Multinacionalke v razvitih drzavah se ukvarjajo s problemi, ki jih je povzro¢ila recesija, zato ne morejo investirati v
ohranitev trznega polozaja, torej ustvarjajo priloZznost novim razvijajo¢im podjetjem, da vstopijo na trg (npr. Nano, ki
zeli vstopiti na evropski trg 2011). Poleg tega nekatere multinacionalke skusajo prodati deleze svojih podjetij, da bi
dobile kapital, s tem pa dajejo kupcem na razvijajoéih se trgih priloZnost za prevzem njihove tehnologije, blagovne
znamke ter drugih prednosti (Not so Nano, 2009).
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racunu tujih bank (Not just straw men, 2009). Vsi omenjeni dejavniki so vplivali na zmanjSanje
povprecne rasti BDP-ja, ki je v primerjavi z letom 2007 (7,6 %) v letu 2008 znasal le 4,3 %.

Leta 2008 je bilo v vzhodnoevropskih drZzavah proizvedenih 4 % ve¢ avtomobilov kot leta 2007. V
prejSnjih letih je bila rast proizvodnje precej viSja, ker pa je le-ta vefinoma namenjena
zahodnoevropskim trgom, kjer je bilo opaziti velik upad povpraSevanja, so vzhodnoevropske drzave
morale prilagoditi svoje proizvodne zmogljivosti. V nadaljevanju podrobneje orisujem situacijo na
trgu nekaterih drzav.

Ceska avtomobilska industrija se je od leta 1995 stalno razvijala ter tudi v letu 2008 ohranila
poloZaj najproduktivnejSega sektorja v drzavi. V izvoz gre 76 % proizvodnje, kar 85 % od tega v
gospodarsko zelo oslabljeno EU, vendar pa je upad povpraSevanja zaradi proizvajanja majhnih in
energijsko uginkovitih avtomobilov zanemarljiv. Na Ceikem naj bi nemske finanéne sheme za
povecanje prodaje avtomobilov v letu 2009 dodale 0,5 % BDP-ja (No panic, just gloom, 2009). Z
vidika zaposlenosti, ki je bila v leta 2008 zaradi povecanja investicij ve¢ja, lahko v letu 2009
pri¢akujemo obratno situacijo, predvsem zaradi zmanjSanja investicij.

Tudi na Poljskem se je zaradi posledic financne krize znizala rast potroS$nje in investicijskih
prihodkov, zato se je tudi gospodarska rast upocasnila. V prvem Ccetrtletju leta 2009 je imela
negativen vpliv na prodajo tudi rast cen motornih vozil za 8,5 %. Po podatkih lizing zveze se je
Stevilo posojil pri osebnih vozilih zmanjSalo za 28 % ter za 45 % na celotnem trgu motornih vozil.
Stevilo zaposlenih v avtomobilski industriji se je marca leta 2009 zmanjsalo za 7,3 % v primerjavi z
letom 2008. Nekateri proizvajalci so sicer uvedli dodatno proizvodnjo (npr. Fiat, Ford, Chevrolet),
vendar kljub povecani ponudbi, je malo verjetno, da bo v naslednjih dveh letih dosegla svoj najvec;ji
potencial predvsem zaradi zmanj$anega povprasevanja na zahodnoevropskem trgu. Ker proizvodnja
temelji na (okolju prijaznih) majhnih avtomobilih, bo uvedba prodajnih spodbud na teh trgih
zagotovo pripomogla k povecanja povprasevanja. K poveCanemu povprasevanju, predvsem iz
sosednjih drzav (Nemcije in Slovaske) lahko prav tako pripomore oslabitev poljske denarne valute
(zlot) v primerjavi z evrom. BMI napoveduje, da bo proizvodnja v letu 2013 za 50 % vecja glede na
leto 2008 (Poland Autos Report, 2009).

Finanéna kriza je torej moéno ogrozila vse vzhodnoevropske drzave. Poleg Ceske in Poljske naj
izpostavim Se (v izvoz usmerjeno) Turcijo, ki je v preteklih letih privabljala mnogo investicij in
postala Sesti najvecji evropski proizvajalec avtomobilov ter Romunijo, ki je uspela z Dacio (sicer v

"7 Baltski tigri so svoj BDP v letih od 2000 do 2007 realno zvisali za veé kot 50 %, medtem ko je drzavam obmogja evra
v enakem obdobju BDP realno zrasel "le" za slabih 15 %, tistim izven obmocja evra pa okrog 6 % Gospodarski razcvet
so torej dozivljale vse nove ¢lanice Evropske unije z izjemo Madzarske. Pri vseh pa moramo upostevati zelo nestabilno
in nestanovitno naravo rasti.
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lasti Renaulta), ki bo zaradi nizke cene ter majhnim izpustom emisij zagotovo tudi po koncu krize
eno izmed podjetij, ki bo narekovalo prihodnje trende.

Ravno specializacija vzhodnoevropskega trga za proizvodnjo majhnih in ekonomi¢nih avtomobilov
je namrec trenutno glavna konkuren¢na prednost vzhodnoevropskih drzav.

3.3. Obvladovanje krize avtomobilske industrije v EU

Poleg Ze omenjenih ukrepov, ki sem jih podala pri predstavitvi stanja v posamezni drzavi, bom v
nadaljevanju predstavila nekatere kljucne ukrepe obvladovanja krize v avtomobilski industriji.
Zaradi svojega vpliva na druge gospodarske panoge so pravilno delovanje notranjega trga,
konkuren¢na nevtralnost in zagotovitev enakih pogojev bistvenega pomena za prihodnji razvoj
panoge. Predvidoma naj bi skupni znesek namenjen finan¢ni pomoci za leti 2009 in 2010 znasal 3
do 4 % BDP- ja EU (A slow thaw, 2009). Temu ustrezno se bodo spremenila tudi javnoproracunska
stanja drzav.

Prvi korak k bolj konkurenéni avtomobilski industriji je EK naredila Ze leta 2005 z oblikovanjem
CARS 21, posebnega politicnega okvirja usmerjenega v dolgoro¢no konkurenc¢nost, tako z vidika
inovacij, varnosti kot tudi vplivu na okolje, ki temelji na nenehnem dialogu. Glavni cilj je doseci
gospodarsko, davéno in politiko notranjega trga, ki bi spodbujala nalozbe v donosno proizvodnjo,
olajSala breme glede novih regulacij ter spodbujala inovacije in raziskave v nove avtomobilske
tehnologije (Cars 21 final report, 2009, str. 8).

Dostop do financnih sredstev je tako s stalis¢a kupcev kot proizvajalcev bistvenega pomena.
Avtomobil je namre¢ luksuzna dobrina, zato je kar tretjina vseh avtomobilov v EU kupljena s
posojili. Prednost za proizvajalce pa predstavlja dejstvo, da posojila omogocajo ustreznejso koli¢ino
zalog (z manjSo obrestno mero), poleg tega lazje ohranjajo ceno in preostalo vrednost avtomobila,
kar pri takoj$njem placilu s popustom ne bi bilo mogoce (The big chill, 2009).

Hcerinske druzbe avtomobilskih proizvajalcev, ki se ukvarjajo tudi s financiranjem, pridobivajo od
drzave visoke garancije (VW je npr. ze prejel od nemske vlade 2 milijardi €). Podjetja so ugotovila,
da blizje kot so financnemu sistemu, ve¢jo moznost imajo, da dobijo drzavno pomo¢ (Finance on
four wheels, 2009).

Na udaru so predvsem manjSa podjetja, katerih boniteta se je poslabsala, tako tudi tezje pridobijo
posojilo. To je tudi z vidika konkurencnosti bistvenega pomena, saj morajo avtomobilska podjetja v
prihodnjih letih veliko investirati v raziskave in inovacije, predvsem zaradi zniZanja emisij do
2012 ter zaradi novih varnostnih zahtev. Vodilna na tem podroc¢ju je nemska avtomobilska industrija
z desetimi novimi patenti dnevno, polovica jih je na podrocju okoljske problematike (Auto Annual
Report, 2009, str.17).
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Naslednji ukrep, ki lahko pripomore k obvladovanju krize je oblikovanje finan¢nih paketov
pomoci, ki ne smejo biti diskriminatorni in vezani samo na domace proizvajalce, ampak predvsem
namenjene nakupu okolju prijaznejsih vozil."® Tako so bili avtomobilski proizvajalci v preteklem
obdobju delezni najvecdje kratkoro¢ne pomoci v proizvajalni dejavnosti v zgodovini (Reed, 2009).
Zdi pa se, da so ravno ti finan¢ni paketi »prikrili« glaven problem avtomobilske industrije, in sicer
prenasi¢enost trga. PWC namre¢ ocenjuje, da ima avtomobilska industrija proizvodne kapacitete za
86 milijonov vozil v letosnjem letu, v primerjavi z ocenjenim povprasevanjem, ki znasa 55 milijoni
(Reed, 2009).

Ti finan¢ni paketi ter posamezne davéne olajSave so poleg ohranjanja delovnih mest povezana s
spodbujanjem povprasevanja po novih vozilih. Pozitivni u¢inki so sicer vidni, vendar pa so vsi
programi spodbujevalnih shem ¢asovno ali koli¢insko omejeni, zato je pricakovati v prihodnjem letu
ponovno znizanje prodaje, nekatera podjetja ocenjujejo, da kar za polovico, druga pa, da bo prodaja
ostala na istem nivoju, le delez poceni avtomobilov se bo mo¢no zmanjsal (Living on scraps, 2009).

Velik problem predstavlja dejstvo, da tako drzave kot regulatorji razmisljajo nacionalno (The return
of economic nationalism, 2009). 1zvozno usmerjenim evropskim proizvajalcem protekcionizem
dodatno otezuje dostop do trgov tretjih drzav (zahteve za izdajo uvoznih dovoljenj v Argentini in
Braziliji, narascajoCe uvozne dajatve v Rusiji). Nenazadnje pa je njegove sledi, kot je Ze omenjeno v
opisu stanja na razvitih trgih, zaznati tudi znotraj meja, npr. v Franciji, Spaniji.

Pomembno je tudi dejstvo, da se je povecal obseg varéevanja, kar bi utegnilo prizadeti razvoj
gospodarstva, ter posledi¢no avtomobilsko industrijo, saj ljudje troSijo vse manj, ravnovesje na trgu
pa poizkusa vzpostaviti drzava z lastno potrosnjo. To pa predstavlja drugo skrajnost na trgu, kjer
gospodarsko rast poganja drzava in ne ve¢ trg, kar je bilo znacilno za ¢as pred krizo (Responding to
the crisis in the European automotive industry, 2009).

Fiskalni in monetarni spodbujevalni ukrepi so trenutno dosegli vrh, saj so vsi navedeni ukrepi v
prvem polletju 2009 pripomogli k izboljSanju gospodarstva ter posledicno polozaja avtomobilskih
proizvajalcev. Roubini (2009) meni, da je trenutna rast le posledica obnovitve premozenja ter da
zaradi strukturnih slabosti gospodarstva pospeSena rast ne bo postala trajna. Podoben razplet lahko
pri¢akujemo tudi v avtomobilskem sektorju. Poleg tega ne izkljucuje tudi moznosti dvojne recesije v
obliki ¢rke W z negotovo rastjo v letu 2010, ki jo konec leta 2010 ali v zacetku 2011 lahko zajame
obdobje z visokimi cenami nafte, dvigom davkov, dvigom nominalnih in realnih obrestnih mer,
veliko razvitih gospodarstev bo imelo tezave zaradi prevelikega proracunskega primanjkljaja na
srednji rok, zaradi tiskanja novega denarja za pokrivanje proracunskega primanjkljaja pa bo po dveh
letih deflacije spet postala problem inflacija.

'8 EIB je odobrila med drugim 400 milijonov € za evropsko podruZnico Nissana, posojilo bo dobil tudi VW, ki bo v
Indiji zgradil tovarno malih avtomobilov za indijski trg.
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4. TRENDI V EVROPSKI AVTOMOBILSKI INDUSTRIJI TER NJIHOVA
PRIMERJAVA S TRENDIV LETU 2008

Avtomobilska industrija je usmerjena v dolgoro¢no poslovanje, zato tudi njeni izzivi ostajajo na
dolgi rok isti. V raziskavi opravljenimi med avtomobilski proizvajalci (KMPG, 2009) so zakljucili,
da se ji, kljub trenutnemu kriznemu obdobju, dolgorocno obeta dobra prihodnost. Njena izvozna
zmogljivost kaze, da zna ponuditi prave izdelke svetovnemu trgu, ki bo Se naprej rasel, predvsem na
trgih v razvoju. Njena usmerjenost v investicije v raziskave in razvoj pa bi lahko pomenila uspesno
pot iz krize. Projekcije za leto 2009 kazejo, da bo proizvodnja sicer v povpre¢ju upadla za 20 do
50 %, vendar se od marca naro€ila nekoliko krepijo, kar lahko pripiSemo predvsem Ze omenjenim
finan¢nim vzpodbudam, ki so jih ponudile dolo¢ene drzave. 1z istega razloga pricakujejo v Zahodni
Evropi tudi v 2010 stabilno prodajo. Zaradi visoke usposobljenosti delovne sile lahko obdrzi svojo
tehnolosko prednost ter se Ze zdaj pripravi na novo generacijo motornih vozil za prihajajoco
nizkooglji¢no dobo.

IKB (2009) napoveduje za drzave Zahodne Evrope do leta 2018 le 3 % rast, od katerega je kar dve
tretjini rasti pripisati proizvodnji luksuznih avtomobilov v Nemciji (Slika 9). DeleZ nemskih
proizvajalcev na trgu naj bi ostal 13%. Razlika v ceni med nizkocenovnimi avtomobili in luksuznimi
naj bi se Se povecala, kar pomeni, da bo nemska industrija Se povecala svoje, Ze tako velike dobicke.

Slika 9: Primerjava proizvodnje luksuznih avtomobilov v Nemciji med letoma 2006 in 2018
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Vir: IKB, 2009, str.20.

IKB (2009) za vzhodnoevropske drzave napoveduje bistveno izboljSanje, predvsem na trgu malih in
ekonomi¢nih avtomobilov. Proizvodnja naj bi leta 2018 znaSala kar 7,5 milijjona. Na strani
povprasevanja bodo zaradi manjSe kupne moci prebivalstva glavno vlogo imeli avtomobili, ki bodo
stali manj kot 5000 € (npr. Dacia Logan).

Med trznimi trendi v primerjavi z letom 2008 ni bistvenih razlik. Proizvodnja se e vedno $iri na
drzave v razvoju, s to razliko, da je finan¢na kriza zaustavila hitrejSo Siritev. Med razvitimi trgi tudi
ni bistvenih sprememb, razen na $panskem trgu, ki je v preteklosti hitro rasel, sedaj pa se Spanija
poleg avtomobilske krize sooca tudi z mocno krizo v gradbenistvu. V letu 2008 so cene padale
predvsem v VB ter na Ceskem, medtem ko v letu 2009 padajo na vseh trgih.
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Maver (2008) v svoji raziskavi predvideva, da se bosta trga luksuznih avtomobilov ter trg
»nizkocenovnih« avtomobilov mo¢no povecala, medtem ko se bo trg srednjega razreda mocno
zmanj$al. Na podlagi strategij podjetij posameznih proizvajalcev ugotavlja, da se bo do leta 2012,
trg z avtomobili do 10,0008 iz danasnjih 12 milijonov se povecal na 18 milijonov, oz. na petino
celotne svetovne prodaje. Pri¢akuje tudi rast luksuznih avtomobilov, predvsem v drzavah v razvoju,
saj je tam tretjina svetovnega bogastva, vendar z le 15 % delezem luksuznih avtomobilov.
Pri¢akovanja tudi v letu 2009 kazejo pozitiven trend na trgu »nizkocenovnih« avtomobilov, le pod
strozjo regulacijo. Trg luksuznih avtomobilov pa je v razvitih drzavah trenutno zelo oslabljen, ¢as pa
bo pokazal, ¢e ga bodo resili trgi v razvoju.

Lastnik Fiata Marchionne trdi, da bo moral proizvajalec v prihodnosti imeti prodajo vsaj 5, 5
milijonov enot na leto, da bo imel moznost ustvarjati profit. Trdi tudi, da bo v dveh letih na trgu le
Se Sest globalnih proizvajalcev, kar je sicer precej verjeten scenarij, saj si marsikateri proizvajalec
tezko predstavlja, da bi porabil 500 milijonov stroskov za novo platformo. Vendar pa temu
nasprotuje primer ameriSkega GM-a, na podlagi katerega lahko sklepamo, da velikost vendarle ni
merilo za uspeh (The Big chill, 2008).

Dejstvo pa je, da bodo presezne zmogljivosti na vseh proizvodnih podro¢jih Se naprej predstavljale
ogromne stroSkovne pritiske. Gibanja cen surovin bodo vedno bolj nihala, zaradi esar bo
prilagodljivost cen nuja. Z vidika niZanja stroskov, selitev proizvodnje v »nizkocenovne drZave«
izgubljajo na pomembnosti, vedno bolj pa se podjetja osredotocajo na inovacije v samem
proizvodnem procesu in tehnologiji materialov. Maver (2008) ugotavlja, da v avtomobilih
uporabljajo vedno manj Zeleza in jekla, ki sta tezki kovini."” Tudi uporaba cinka $e naprej pada, saj
je mocan onesnaZzevalec okolja. ViSata pa se uporaba aluminija in magnezija v avtomobilih,
predvsem zaradi tega, ker sta lahki kovini.

Slika 10: Graficni prikaz spreminjanja teze avtomobila ter njenih surovin med letoma 1995-2010 (v kg)
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Vir: Maver, Steering analysis in EU, 2008.

' Zmanjsanje mase osebnih avtomobilov za 10 % povzro&i v povpre&ju za 5,5 % manjso porabo goriva (Maver, 2008).
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Trenutna situacija na trgu postavlja proizvajalce v boljsi polozaj, saj imajo zaradi nizkih cen
surovin, ve¢ji dobi¢ek od posameznega avtomobila.

Najvecji izziv pri uvedbi novih tehnologij je namre¢ ravno njihov visok strosek. Drzave sicer lahko
na kratko rok spodbudijo vlaganje v razvoj nove tehnologije, vendar pa je na dolgi rok uvedba
spodbud smiselna le, ¢e bosta ob uvedbi tako nova tehnologija kot »novo gorivo« sposobna preziveti
brez subvencij drzave. Na kratek rok ni pricakovati vecjih sprememb, saj imata dizel in bencin Se
vedno veliko prednosti pred vozili na alternativni pogon. Kljub temu Maver (2008) v raziskavi
ugotavlja, da se bo v prihodnjih letih delez dizlov v primerjavi z bencinskimi motorji na evropskem
trgu zmanjsal, predvsem zaradi razvoja, ki je bolj usmerjen v bolj ucinkovite bencinske motorje,
novih tehnologij ter zaradi padanja cen rabljenih dizelskih vozil. Poleg tega je cena dizla v
marsikateri drzavi drazja kot bencina, kar ima prav tako negativen vpliv. KPMG (2009) zakljucuje,
da potrosniki preferirajo ekonomicnost vozila pred kvaliteto.

Maver (2008) na podlagi raziskave opravljene med posameznimi proizvajalci ugotavlja, da se bodo
avtomobili podrazili v povprecju za 2500 € ob uvedbi tehnologije za zmanjSanje izpusta emisij.
Cena se je v letu 2009 sicer precej zmanjSala, kljub temu pa predstavlja problem, saj po oceni
nemske agencije za okolje, stroSki za zmanjSanje emisij za 20%, tako za bencin kot dizel znasajo
1000 € na avtomobil (Heymann, 2009, str. 5).

Vzporedno s tem se vsi proizvajalci ukvarjajo z razvojem elektricnega avtomobila. Zanimivo
dejstvo je, da je bilo leta 1900 eden od Stirih avtomobilov na elektri¢ni pogon, a so nizke cene nafte
izrinile ta trend (Letno porocilo VW, 2009, str. 69). V prihodnosti naj bi njegov razvoj potekal
hitreje. Svetovalna hisa Roland Berger pri¢akuje 25 % trzni delez oz. okrog 5 milijonov elektri¢nih
avtomobilov letno do leta 2020 v Evropi (How customers see hybrid and electric cars, 2009). Tudi
Heymann (2009, str. 1) v naslednjem desetletju pri¢akuje v povprecju 90 % vec novih registracij
avtomobilov na alternativni pogon. ** Tudi VW pri¢akuje do leta 2020 vegji odstotek elektri¢nih
avtomobilov, in sicer 13 % (Letno porocilo 2008, str. 63).

Pri¢akujemo lahko, da se bo na novem trznem segmentu pojavilo tekmovanje med razli¢nimi tipi
tehnologij, tradicionalni bencinski in dizelski motorji bodo tekmovali z alternativnimi gorivi. Na
dolgi rok naj bi zaradi boljSega izkoristka energije ter nizjega izpusta CO2, elektricni avtomobil
prevzel najvecji trzni delez (Heymann, 2009, str. 13).

Trzna diferenciacija se bo verjetno odvijala na polju razdalj (elektricno vozilo za kratke razdalje
ter hibridna fosilna vozila za daljSe razdalje). Avtomobili na kratke razdalje v prihodnosti ne bodo
nujno problematicni, saj se pri¢akuje, da bo 75 % potovanj v urbanih predelih (po Daimlerjevih

? Dramati¢no rast lahko pri¢akujemo Sele od leta 2014 naprej, ko se izteejo nekateri patenti (npr. ECA ima patent za
baterije, ki bi se uporabljale v elektricnih avtomobilih).
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izraCunih) ter, da 75 % evropskih voznikov prevozi s svojim avtomobilom manj kot 40 km na dan
(Fournier, 2009, str. 324) poleg tega PSA objavlja, da bo v prihodnosti ve¢ kot 60 % ljudi zivelo v
mestih, v primerjavi za danasnjih 50 % (Letno porocilo PSA, 2009, str. 27).

Drugi dejavnik diferenciacije bo cena (na eni strani super luksuzni avtomobili, na drugi poceni oz.
zelo poceni avtomobili). Renault pricakuje, da bo elektri¢ni avtomobil cenejsi od konvencionalnega:
stroSki baterij hitro padajo, elektri¢éni motor je ceneje narediti in vzdrzevalni stroski bodo nizji.
Trenutni scenariji kazejo, da bi se dodatna potreba po energiji povecala samo za 6 do 20 %, ¢e bi vsi
od 41 milijonov nemskih avtomobilov vozilo na elektriko. Eden od razlogov za tako majhno
povecanje je dejstvo, da bi avtomobilske baterije omogocile energetikom bolje izkoristiti razlicne
vire energije, kot so npr. elektricne vetrnice. Prislo bo tudi do novih poslovnih modelov, kot je
izmenjava avtomobilov (kot je na primer projekt ‘auto-velib’ v Parizu za kolesa ). V vseh omenjenih
primerih je boljsa tehnologija baterij in boljSe upravljanje z energijo tisti klju¢ni faktor diferenciacije
(Pogovor z dr. Guyem Fournierjem, 2008).

Pri vseh navedenih trendih se bodo proizvajalci morali prilagoditi velikim demografskim
spremembam, ter avtomobile prirediti starajo¢emu prebivalstvu. Ne glede na to, kaj bo poganjalo
avtomobile v prihodnosti, se proizvajalci zavedajo, da se voznikom ne sme vzeti uzitkov, ki jo
obcutijo v sedanji voznji ter jih obenem prilagoditi vsem starostnim skupinam, najvecja tezava pa je
ravno pri stroskih, ki se bodo prilagodili Sele z mnozi¢no uporabo.

SKLEP

Avtomobilska industrija je po vecletni ekpanziji gospodarstva bila v »razcvetu«. Nanjo so sicer Ze v
preteklosti poleg globalizacije, moc¢no vplivale vedno viSje cene nafte, predvsem zaradi
nesorazmerja med njeno ponudbo in povprasevanjem. Svoj delez je dodala tudi nepopustljivost EU,
ki od avtomobilskih proizvajalcev zahteva obcutno znizanje koli¢ine Skodljivih emisij, ki jih v
ozracje posiljajo avtomobili, in hitrejSe vpeljevanje alternativnih pogonskih virov energije. Vendar
pa je v sploSnem avtomobilska industrija optimisti¢na zrla k ve¢jim dobickom, predvsem zaradi
selitve proizvodnje na vzhod, kjer je cena dela mnogo nizja.

Po prelomnem dogodku, ko se je zaradi propada investicijske banke Lehman Brothers, ameriska
nepremicninska kriza razSirila v vsako poro globalnega finan¢énega sektorja ter nato zaradi
zmanjsane posojilne aktivnosti Se v realni sektor, se je situacija na avtomobilskem trgu nenadoma
spremenila. Ker je avtomobilski trg mo¢no odvisen od posojilne aktivnosti, je njegova omejenost v
kombinaciji z zmanjSanim zaupanjem potroSnikov v sistem zmanjSalo povprasevanje po
avtomobilih, proizvajalci so zaradi prevelikih stroskov ustavili proizvodnjo, kar je znizalo BDP ter
povecalo brezposelnost, temu je sledila recesija in zaCaran krog je bil sklenjen.

O enotnem trgu, vsaj avtomobilskem, v EU (8¢) ne moremo govoriti. Na zahodnoevropski trg je
finan¢na kriza imela zelo velik vpliv tako na strani ponudbe kot tudi povprasevanja. Tako Nemcija,
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ki je osredotoCena na proizvodnjo luksuznih vozil z vecjimi izpusti, kot tudi Francija, ki proizvaja
ve¢ manjSih okolju prijaznih vozil, sta od konca leta 2008 naprej belezile velike izgube. V skoraj
vseh razvitih drzavah so vlade odobrile financno pomoc ter tako umetno sprozile povprasevanje.
Tako so posredno vplivale tudi na vzhodnoevropski trg, kamor so Ze pred zacetkom krize preselili
vecino »nizkocenovne« proizvodnje. Povprasevanje se je zaradi izvozne usmerjenosti v Zahodno
Evropo ter njene geografske blizine posledi¢no povecalo. V prihodnosti pricakujemo, da bo
vzhodnoevropski grozd okrepil svoj polozaj, ravno zaradi specializacije na majhne in ekonomic¢ne
avtomobile ter zaradi dejstva, da imajo zaradi majhne koncentracije avtomobilov Se veliko
manevrskega prostora. Poleg tega pa so investitorji tako Vzhodno kot Zahodno Evropo ocenili za
varno nalozbo, privlacno za Siritev h¢erinskih podjetij.

Financna kriza je po mnenju nekaterih zgolj razgalila neucinkovitost avtomobilske industrije, ki je
proizvajala preve¢ avtomobilov, a hkrati ni dovolj vlagala v razvoj. Zaradi svojega vpliva na druge
gospodarske panoge so pravilno delovanje trga, konkurencna nevtralnost in zagotovitev enakih
pogojev bistvenega pomena za prihodnji razvoj panoge. Poleg tega ima evropska avtomobilska
industrija Stevilne konkurencne prednosti ter obenem predstavlja klju¢no gonilo rasti, izvoza ter
nenazadnje inovacij v EU, ki predstavljajo dobro priloznost za nadaljnji razvoj. Tako ima veliko
moznost, da bo njena pot iz krize kmalu lahko uspesno konc¢ana.

Fiskalni in monetarni spodbujevalni ukrepi so trenutno dosegli vrh, kar je pripomoglo k trenutnemu
izboljSanju gospodarstva ter posledicno polozaja avtomobilskih proizvajalcev. Vendar pa je po
mnenju Roubina trenutna rast le posledica obnovitve premoZenja ter zaradi prevelikih strukturnih
slabosti gospodarstva pospesena rast ne bo postala trajna. Poleg tega ne izklju¢uje moznosti dvojne
recesije v obliki krivulje W z negotovo rastjo v letu 2010, ki jo konec leta 2010 ali v zacetku 2011
lahko zajame novo neurje.

Ker je avtomobilska industrija usmerjena v dolgoro¢no poslovanje, ostajajo njeni izzivi na dolgi rok
nespremenjeni. Analitiki pricakujejo, da se bo trzna diferenciacija odvijala na polju razdalj ter
seveda cen. V prihodnosti lahko pricakujemo rast »bolj ekoloSkih« luksuznih avtomobilov na
nemSkem trgu, medtem se bodo ostali zahodnoevropski ter vzhodnoevropski proizvajalci
osredotocali na majhne in ekonomicne avtomobile. Nemski proizvajalci bodo tako z visokimi
dobicki Se naprej velik del vlagali v R&R ter tako narekovali trende tudi ostalim proizvajalcem. V
prihodnjem desetletju naj bi bilo v povprecju 90% novoregistriranih avtomobilov na alternativni
pogon, ter do leta 2020 kar 13 % elektricnih avtomobilov, ki predstavljajo trenutno na trgu najboljSo

oo

Vpliv financne krize je nedvomno upocasnil rast avtomobilske industrije. Kljub temu pa so
dolgoro¢ne napovedi vzpodbudne. Prihodnost pa je nedvomno v ekoloski naravnanosti in manjsi
porabi ob enakih ali Se vecjih zmogljivosti in varnosti. Trenutno se sli§i nemogoce, ampak
zmagovalec bo tisti, ki bo resil to enacbo.
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PRILOGA

PRILOGA 1: SEZNAM KRATIC

BDP- Bruto domaci proizvod

CO2- Ogljikov dioksid (angl. Carbon dioxide)

CHF- Svicarski frank

ECB- evropska centralna banka (angl. European central bank)

EFTA- Evropska cona proste trgovine- Islandija, Norveska, Svica, Lichtenstein- (angl. European
Free Trade Association)

EK- Evropska komisija
EU- Evropska unija

EU-15 (Avstrija, Belgija, Danska, Finska, Francija, Nemc¢ija, Gr¢ija, Irska, Italija, Luksemburg,
Nizozemska, Portugalska, Spanija, Svedska, Velika Britanija)

GM- General Motors

IMF-mednarodni denarni sklad (angl. international monetary fund)
NAFTA- (angl. North America Free Trade Agreement)

PWC- PriceWaterhouseCoopers

R&R- raziskave in razvoj

VB- Velika Britanija

VW- Volkswagen

ZDA- Zdruzene drzave Amerike



