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UvoD

Recesija, ki se je v svetu pricela kot posledica finan¢na in gospodarske krize, je prakti¢no
prizadela vso industrijo v svetu (Cooke, 2010). Med najbolj prizadetimi je izstopala ravno
avtomobilska industrija, saj preko celotne proizvodne verige vkljuCuje podjetja od razvoja,
oblikovanja, testiranja in izdelave vozila do prodaje (OECD, 2009). Svetovna gospodarska
kriza, negotova financ¢na stabilnost in nezaupanje potrosnikov, ki so vedno tezje dobili
finan¢na sredstva, so moc¢no vplivali na prodajo avtomobilov po celem svetu. Poleg tega sta k
upadu prodaje prispevala tudi Ze prej visoka cena nafte ter upocasnitev rasti dohodka
gospodinjstev zaradi poslabsanja razmer na trgu dela. Ti dejavniki so ob koncu leta 2008 in
zacetku 2009 vplivali na padec avtomobilske proizvodnje ter izvoz po celem svetu. Prodaja
avtomobilov se je opazno zmanjSala v skoraj vseh drzavah OECD, z ve¢ kot 20 %
povprec¢nim padcem prodaje od septembra 2008 do januarja 2009 (OECD, 2010). V Evropi
(EU 27 in EFTA) je prodaja osebnih vozil v letu 2008 padla za 7,8 %, kar je najvecji padec
vse od leta 1993 (ACEA, 2012a). Vecji upad prodaje se je pokazal Ze v tretji Cetrtini leta
2008, ko se je stevilo novo registriranih avtomobilov v Evropi zmanjsalo za 9,8 %, v zadnji
Cetrtini pa Se za dodatnih 19,3 %. Evropska proizvodnja vozil se je v letu 2008 zmanjsala za
4,7 % (OICA, 2012), zato so v avtomobilski industriji priceli z odpus¢anjem, tovarne pa SO Se
zacele zapirati (OECD, 2009).

Drzave so se na svetovno gospodarsko krizo, ki je prizadela avtomobilsko industrijo, odzvale
na razlicne nacine. Veéina drzav v Evropi in svetu se je avtomobilski panogi odlocila
pomagati z uvedbo zacasnih subvencij za nakup avtomobila. Za tak naéin pomoci so se
odloc¢ile drzave, ki so imele avtomobilsko proizvodnjo v drzavi ter tiste brez nje. V Evropi se
je za tak pristop odlocilo trinajst drzav, med njimi tudi Nemcija, Francija in Velika Britanija,
saj so na ta nacin Zelele spodbuditi potroS$njo po avtomobilih ter posledi€no pomagati domaci
proizvodnji. S predpisanimi lastnostmi glede izpustov CO; ter uéinkoviti porabi goriva SO
zelele pozitivno vplivati tudi na okolje in dosedanje predpise sprejete v okviru Evropske
Unije. Subvencije so uvedle tudi nekatere druge drzave po svetu, med najvec¢jimi svetovnimi
proizvajalkami vozil tudi Japonska, ZDA ter Juzna Koreja.

V letu 2009 je trinajst ¢lanic Evropske Unije, ki predstavljajo 85 % celotne prodaje vozil v
EU, uvedlo »Shemo razgradnje vozila« (angl. Scrappage incentive scheme) oziroma
subvencije za nakup vozila (OECD, 2010). V povprecju je subvencija za nakup novega
avtomobila znasala 1.500 EUR (ACEA, 2010a), pri ¢emer je bilo potrebno uniciti svoj stari
avtomobil, v povprecju starejsi od 10 let. Sredstva, ki so jih evropske drzave v letu 2009
namenile za subvencije, so poleg administrativnih stroskov skupaj znasale 7,9 milijard EUR
(OECD, 2009).

Subvencioniranje je bilo delezno Stevilnih kritik kot tudi pozitivnih mnenj, ne samo zaradi
viSine finan¢nih sredstev, ki so jih evropske drzave namenile za spodbujanje avtomobilske
industrije, ampak tudi zaradi drugih vzrokov. Kritiki so najbolj izpostavljali, da gre za
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kratkoro¢no iz prihodnosti preneseno prodajo, ki bo ob zakljuc¢ku subvencij povzrocila velik
padec prodaje. Prav tako pa so izpostavili vprasanje, kakSen doprinos na okolje naj bi imeli
novi kupljeni avtomobili, s predpisanimi izpusti emisij CO, ter kaksen pomen ima pri tem
evropska okoljska zakonodaja.

S tem namenom Zelim v okviru svoje magistrske naloge ugotoviti, v katerih primerih je
uvedba subvencij za nakup avtomobila smiselna in ima pozitiven ucinek na domaco
proizvodnjo. Prav tako me zanima, ali imajo subvencije tudi dolgoro¢ni vpliv na prodajo ter
posledi¢no tudi na proizvodnjo. Bralcu Zelim predstaviti prihodnje trende v avtomobilski
panogi, ki jim bodo proizvajalci morali slediti. Med drugim je namen magistrske naloge
ugotoviti, ¢e subvencije tudi na dolgi rok vplivajo na nakup okolju prijaznejsih in varénejsih
avtomobilov ali preko predpisanih pogojev le kratkoro¢no vplivajo nanje. V primeru
podobnih situacij bo imel bralec na podlagi obravnavane teme magistrske naloge na voljo
podrobnejso analizo u€inkov subvencij, ki bo pripomogla pri nadaljnjih odlocitvah.

Cilj magistrske naloge je analizirati u¢inke subvencioniranja na prodajo in proizvodnjo po
posameznih drzavah ter na podlagi analiziranega potrditi ali ovre¢i prvi dve hipotezi.
Ugotoviti zelim, ¢e so subvencije povecale prodajo avtomobilov le na kratek rok, oziroma so
imele tudi dolgorocen vpliv. Na podlagi analize proizvodnje avtomobilov v c¢asu
subvencioniranja zelim spoznati, ali se je s poveCanjem prodaje neposredno povecala tudi
domaca proizvodnja, saj je bil to eden od razlogov, zakaj so se drzave odlocile za njihovo
uvedbo. Med drugim zelim sprejeti ali ovre¢i tudi tretjo hipotezo, ki predpostavlja, da
subvencije na dolgi rok nimajo vpliva na prodajo avtomobilov z nizjimi izpusti CO»,

V okviru magistrske naloge zelim sprejeti ali ovreci naslednje hipoteze:

e Subvencije v avtomobilski industriji na kratek rok povecajo prodajo, na dolgi rok pa
nanjo nimajo ucinka.

e Subvencije v avtomobilski industriji niso imele neposrednega ucinka na povecanje
proizvodnje avtomobilov.

e Ekoloski vidik subvencij na dolgi rok nima pomena, saj bi se prodaja okolju prijaznejsih
vozil ter vozil z u¢inkovitejSo porabo goriva v vsakem primeru povecala.

V magistrski nalogi bom uporabila deskriptivno-analiti¢en pristop, ki bo vkljuceval
sekundarni nac¢in pridobivanja podatkov. Naloga bo podprta s strokovno literaturo, ¢lanki,
Studijami in razpolozljivimi raziskavami predvsem tujih avtorjev in organizacij. Pri analizi
avtomobilske industrije v svetu, Evropi in Sloveniji bom uporabila predvsem statisticne
podatke zdruZenj in organizacij, ki pokrivajo dolo¢eno tematiko avtomobilske industrije. Pri
analiziranju vplivov subvencij pri nakupu novih avtomobilov bom ugotovitve podkrepila s
primerjavo specificnih podatkov med drzavami ter analiziranjem rezultatov pred in po krizi
oziroma v razliénih obdobjih. Glede na to, da igra avtomobilska industrija v gospodarstvu
pomembno vlogo, se z njo ukvarjajo razli¢ni strokovnjaki. Njihova mnenja bom vkljucila kot

izhodisc¢e za nadaljnjo razpravo in obravnavo.
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V prvem poglavju bom predstavila stanje avtomobilske industrije v svetu in v Evropi ob
pricetku gospodarske krize. Za razumevanje subvencioniranja nakupa avtomobilov je namre¢
potrebno poznavanje ozadja, v katerem so bile uvedene, ter vpliva avtomobilske industrije na
druge dejavnosti. Poleg tega zelim predstaviti stanje v avtomobilski industriji v zadnjih letih
ter ugotoviti, ali se trend prodaje in posledi¢no tudi proizvodnje premika na druge kontinente.
Osredotoc¢ila sem bom predvsem na najvecje svetovne proizvajalke avtomobilov, ZDA,
Japonsko, Kitajsko in Evropo. V nadaljevanju bom predstavila ukrepe, s katerimi so ZDA in
Japonska ter nekatere evropske drzave pristopile k reSevanju krize v avtomobilski industriji.
Med evropskimi drzavami se bom osredotocila na Nemcijo, Francijo in Veliko Britanijo, na
katere odpade veCji del evropske prodaje avtomobilov, ter predstavila shemo
subvencioniranja, ki jo je uvedla posamezna drzava. Za omenjene drzave sem se odlo¢ila
predvsem zato, ker poleg Italije in Spanije v EU 15 predstavljajo 81 % vseh registracij
avtomobilov, medtem ko drzave EU 15 predstavlja kar 95 % vseh registracij v EU 27 (EEA,
2011). Drzave se z dolocenih vidikov subvencioniranja nekoliko razlikujejo, zato so Se bolj
reprezentativne za ostale drzave s subvencijami, ki jih zaradi omejenega obsega naloge nisem
predstavila. Kot primer drzav, ki niso uvedle subvencij, sem se odlocila analizirati Cesko in
Slovenijo. Ceska se kljub svoji dolgoletni tradiciji v avtomobilski proizvodnji ni odloéila za
subvencije, medtem ko so se nekatere evropske drzave odlocile zanje, kljub dejstvu, da
konéne avtomobilske proizvodnje sploh nimajo. Zaradi tega se mi je Ceska zdela primerna za
analiziranje prodaje in proizvodnje, medtem ko so v drugih drzavah subvencionirali nakupe in
prodajo. Slovenijo sem po drugi strani uporabila kot primer drzave, ki ni uvedla subvencij, saj
je bila vsebina na to temo predlagana tudi v Drzavnem zboru RS. Poleg tega pa gre tudi za
drzavo, ki ima le eno avtomobilsko proizvodnjo na domacem trgu, zato predstavlja tudi drug
vidik drzave brez uvedenih subvencij poleg Ceske.

V drugem poglavju, ki bo predstavljal osrednji del naloge, Zelim ugotoviti predvsem kaksni
so bili u¢inki uvedenih subvencij na prodajo in proizvodnjo v Nemciji, Franciji in Veliki
Britaniji, pred in po uvedbi subvencij. Stanje v omenjenih drzavah bom primerjala s Cesko in
Slovenijo, ki subvencij nista uvedli, saj Zelim predvsem ugotoviti ali so le-te vplivale na
prodajo avtomobilov, ter posledicno na proizvodnjo v drzavah, kjer so bile subvencije
uvedene. Poleg analiziranja ucinkov subvencij v Evropi me zanima, kaksni so bili ucinki
subvencij na prodajo in proizvodnjo avtomobilov na drugih celinah. V ta namen bom
izpostavila ZDA in Japonsko ter preverila stanje avtomobilske industrije v ¢asu subvencij in
po zakljucku. V okviru analiziranja uc¢inkov zelim preveriti,kako so subvencije vplivale na
prodajo okolju prijaznejsih in varcnejSih vozil. Ugotoviti zelim, kakSen je bil trend prodaje
takSnih vozil pred krizo ter ali bi se prodaja v prihodnje povecala v vsakem primeru. Prikazati
zelim tudi kratkorocne in dolgoro¢ne ucinke subvencioniranja ter ugotoviti smiselnost uvedbe
subvencij za nakup avtomobila.

V tretjem poglavju bom predstavila prihodnje trende avtomobilske industrije ter pricakovanja,
Ki so predvidena v naslednjih letih. V povezavi s tem me je namre¢ zanimalo, ali so se trendi



prodaje in proizvodnje kazali ze pred gospodarsko krizo, ter v katero smer se bodo morali
proizvajalci avtomobilov prilagoditi, da bodo zadovoljile bodoce kupce.

Zaradi lazjega razumevanja nadaljnje obravnave zelim pojasniti, da bom v besedilu
uporabljala dva izraza, in sicer subvencija (angl. subsidy) ter sopomenko spodbuda (angl.
incentives), ki pa se v angleSkih besedilih pogostokrat pojavita v povezavi z uni¢enjem (angl.
scrappage). Pri vseh evropskih drzavah je bil pogoj za pridobitev subvencije namreé
zamenjava oziroma unic¢enje svojega starega avtomobila.

1 AVTOMOBILSKA INDUSTRIJA

V prvem poglavju bom predstavila avtomobilsko industrijo na globalni ravni v ¢asu krize in
nato Se v evropskem prostoru. V nadaljevanju bodo konkretneje opisani ukrepi, s katerimi so
ZDA, Japonska ter podrobneje Evropa pristopile k resevanju domace avtomobilske industrije.

1.1 Avtomobilska industrija v ¢asu krize

Da bi lahko razumeli zakaj so bile v letu 2009 uvedene subvencije za nakup avtomobila v
nekaterih drzavah, moramo poznati kontekst, v katerem so bile oblikovane. Zato bom v tem
delu predstavila stanje avtomobilske industrije ob koncu leta 2008 ter v zacetku 2009, ko jo je
gospodarska kriza moc¢no prizadela.

Recesija, ki se je v svetu pricela kot posledica finan¢ne in gospodarske krize, je prakti¢no
prizadela vso industrijo v svetu (Cooke, 2010). Med najbolj prizadetimi je izstopala ravno
avtomobilska industrija, saj preko celotne proizvodnje verige vkljucuje podjetja od razvoja,
oblikovanja, testiranja in izdelave vozila do prodaje (OECD, 2009). Polproizvodi v
avtomobilski industriji namre¢ predstavljajo od 75 % do 95 % kon¢nega proizvoda. Z
avtomobilsko industrijo sta predvsem povezana jeklarska industrija, ki skrbita za 4 % - 16 %
kon¢nega proizvoda in mehanska industrija, z 2 - 10 % prispevkom h kon¢nemu proizvodu
(OECD, 2010). Posledice krize so tako obcutile tudi podporne dejavnosti avtomobilske
industrije, ki zaposlujejo celo trikrat ve¢ ljudi kot sama proizvodnja (Cooke, 2010). Da ima
avtomobilska industrija v svetu pomembno vlogo, povedo podatki, saj je v drzavah OECD
prispevala okoli 2,5 % dodane vrednosti BDP, v nekaterih drzavah pa celo vec kot 3,5 %
(Ceska in Neméija) (OECD, 2009). Sektor avtomobilske industrije je poleg tega tudi
pomemben zaposlovalec, saj zaposluje ve¢ kot 2 % vseh ljudi v drzavah OECD. Dodatno
osvetljujejo podatki, da je celotni svetovni izvoz avtomobilskih proizvodov dosegel 1,18
belezili le Se v telekomunikacijski opremi in kemikalijah (OECD, 2009). Ker gre za delovno
in kapitalsko intenzivno industrijo, ki je globalizirana ter usmerjena v izvoz, je zaradi njene
velikosti in visoke stopnje delovne intenzivnosti postala avtomobilska industrija politicno
obcutljiva.

V zadnjih letih se je proizvodnja vse bolj preusmerila v drzave, ki niso ¢lanice OECD

obmocja, Se posebej v Azijo (OECD, 2010). Trzni delez svetovne proizvodnje ZDA in
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Japonske se je tako med letoma 2000 in 2007 zmanjsal iz 40 % na 30 %, medtem ko se je
delez drzav, ki niso ¢lanice OECD obmocja povecal iz 10 % na 20 %, kar vidimo tudi na sliki
1 (OECD, 2009).

Slika 1: Proizvodnja vozil v izbranih drzavah v letu 2000 in 2007
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Vir: OECD, Responding to the economic crisis - Fostering Industrial Restructuring and Renewal, 2009, str. 19.

Naj omenim, da vseh pet proizvajalcev, to so Toyota, Honda, Suzuki, Hyundai in KIA,
katerim trzni delez najbolj raste, prihaja iz Azije (OECD, 2009). Taksne trende je spodbudila
zasiCenost trga v OECD drzavah, visoki transportni stroski ter prizadevanje proizvajalcev, da
bi pridobili ¢im visji trzni delez proizvodnje na lokacijah, Kjer se povprasevanje visa.
Preusmeritev proizvodnje na razvijajoce se trge, je torej del SirSega trenda globalizacije in v
Casu pred krizo ni pomenilo zmanjSevanja avtomobilske industrije v razvitih drzavah kot take.
To potrjuje tudi podatek, da delez zaposlenih v avtomobilski industriji v EU-25 v zadnjih letih
pred krizo ostaja nespremenjen (ACEA, 2011).

1.1.1 Svetovna avtomobilska industrija v ¢asu krize

Svetovna avtomobilska industrija je v zadnjem desetletju neprestano rasla zaradi vedno
vecjega svetovnega povprasevanja, Se posebej v razvijajoth se drzavah. Svetovna
proizvodnja avtomobilov se je povecevala z 2,44 % povprecno letno stopnjo rasti med letom
1970 in 2007 (OICA, 2012). Kljub tej navidezno stabilni rasti proizvodnje je avtomobilska
industrija doZivela nekaj vecjih strukturnih sprememb v zadnjem desetletju, ki so vkljucevala
zdruzitve in razdruzitve velikih podjetij, rekordne dobicke ter steCaje svetovnih proizvajalcev
in dobaviteljev. V zadnjih letih pred gospodarsko krizo se je avtomobilska industrija zacela
soocati s Stevilnimi izzivi, vkljuno s preseznimi kapacitetami in prenasic¢enostjo trga
(KPMG, 2009).

Gospodarska kriza je imela nepricakovano velik vpliv na svetovni avtomobilski trg.
PovpraSevanje po avtomobilih je mo¢no upadlo, saj so tako gospodinjstva kot tudi podjetja
predvsem zaradi nezadostne razpolozljivosti finan¢nih sredstev zmanjSala svojo potroSnjo.
Poleg tega sta k upadu prodaje prispevala tudi Ze prej visoka cena nafte ter upocCasnitev rasti

dohodka gospodinjstev zaradi poslab$anja razmer na trgu dela. Ti dejavniki so ob koncu leta
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2008 in zacetku 2009 vplivali na padec avtomobilske proizvodnje ter izvoz po celem svetu.
Prodaja avtomobilov se je opazno zmanjsala v skoraj vseh drzavah OECD z ve¢ kot 20 %
povprecnim padcem prodaje od septembra 2008 do januarja 2009 (OECD, 2010).V Evropi
niso bili vsi segmenti avtomobilov enako prizadeti, saj se je prodaja manjsih avtomobilov
zmanjSala manj kot v ostalih segmentih, kar je pomenilo nadaljevanje rasti prodaje manjsih
avtomobilov.

Padcu prodaje je do konca leta 2008 posledi¢no sledilo tudi zmanjSanje proizvodnje
avtomobilov v vseh drzavah. ZDA, EU in Japonska, ki predstavljajo priblizno 70 % svetovne
avtomobilske proizvodnje, so bile zato mo¢no prizadete, medtem ko je proizvodnja na
Kitajskem ostala stabilna, kar lahko razberemo iz slike 2.

Slika 2: Mesecna proizvodnja avtomobilov na Kitajskem, Japonskem in v ZDA ter novo
registrirani avtomobili v EU, ZDA in na Japonskem
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Vir: OECD, Responding to the economic crisis - Fostering Industrial Restructuring and Renewal, 2009, str. 20.

Naftna kriza v obdobju 2003-2008, ko se je cena bencina v ZDA zacela zviSevati, je
negativno vplivala tudi na amerisko avtomobilsko industrijo. Zaradi podrazitve goriva je
upadlo povprasevanje po velikih porabnikih bencina, terenskih vozilih in pick-up tovornjakih.
Trije najvecji ameriski proizvajalci avtomobilov, General Motors, Ford in Chrysler, so zaradi
visokih marz teh zelo popularnih vozil Svojo trzno niSo usmerili ravno nanje. S padcem
povprasevanja po slednjih ter njihovo majhno ponudbo avtomobilov z u¢inkovitejSo porabo
goriva, je prodaja najvecjih ameriskih proizvajalcev avtomobilov zacela padati Ze pred krizo.

Gospodarska kriza v letu 2008, ki je najprej prizadela Ameriko, je Se dodatno zmanjSala
prodajo avtomobilov v ZDA. Kljub velikim popustom pri nakupu, ki so jih ponujali veliki
avtomobilski proizvajalci, so bili GM, Ford in Chrysler delezni velikih kritik glede svoje
ponudbe avtomobilov, ki so bili glede na visoke cene bencina preve¢ potrosna. Zato so
potro$niki priceli povprasevati predvsem po manjsih in cenejSih vozilih iz Japonske in Evrope
z ucinkovitejSo porabo goriva.

Prve posledice krize na trgih avtomobilske industrije so najbolj ob¢utile ravno ZDA, saj so z
8.693.541 novimi avtomobili v letu 2008 proizvedli 19 % manj kot v prej$njem letu (OICA,
2012). To je pomenilo padec iz drugega mesta najvecje svetovne proizvajalke na tretje, takoj



za Japonsko in Kitajsko. V letu 2009 pa je sledil se 34 % padec na 5.731.397 proizvedenih
vozil v tem letu (OICA, 2012).

Ucinki recesije so mo¢no prizadeli tudi japonsko avtomobilsko industrijo, saj je konec leta
2008 in v zacetku leta 2009 izvoz japonskih avtomobilov mo¢no upadel. Po podatkih JAMA
(2012b) je v maju 2009 proizvodnja avtomobilov padla na 542.282, kar je glede na isto
obdobje v letu prej pomenilo kar 41 % upad. Prav tako podatki kaZejo, da je Japonska v maju
2009 izvozila za 56 % manj avtomobilov kot v letu prej, kar je pomenilo, da se je izvoz
zmanjSal ze osem mesecev zapored. Japonska, ki je vse do leta 2008 veljala za najvecjo
svetovno proizvajalko avtomobilov, ter znamka Toyota, ki je tudi najbolj prodajan avtomobil
na svetu, je v letu 2009 s 7.934.057 proizvedenimi avtomobili padla na drugo mesto glede na
proizvodnjo, takoj za Kitajsko (OICA, 2012). To je pomenilo 32 % proizvedenih avtomobilov
manj kot v letu 2008 (JAMA, 2012b).

Razmere za avtomobilske proizvajalce na razvijajo¢ih se trgih so bile ob pricetku krize
ugodnejse, saj jih podpira ve¢je domace povprasevanje. Kitajska avtomobilska industrija
namreé¢ Ze od devetdesetih let hitro raste. Od leta 2000 je Kitajska proizvedla Zze ve¢ kot dva
milijona vozil, po vstopu v Svetovno trgovinsko organizacijo (WTO) v letu 2001 pa se je
proizvodnja vozil $e povecevala (OECD, 2009). Leta 2006 je kitajska proizvodnja presegla ze
7 milijonov vozil, leta 2007 pa Ze 8,9 milijonov (OICA, 2012). Njena rast proizvodnje se je
nato v letu 2008 nadaljevala z 9,3 milijoni vozil, le 4,7 % vec¢ kot v letu prej, kar je bila
najnizja rast od leta 1999 (Hong, 2010). Kljub temu jo je povecana proizvodnja pahnila iz
tretjega mesta najvecje svetovne proizvajalke na drugo, takoj za Japonsko (OICA, 2012).
Medtem ko je globalna gospodarska kriza mo¢no prizadela avtomobilsko industrijo po svetu,
je imela manjsi vpliv na kitajski avtomobilski trg. Kljub vsemu se je prodaja avtomobilov na
Kitajskem v letu 2008 povecala za 6,7 %, sicer veliko manj glede na 21,8 % rast v letu 2007.
Negotovost potrosnikov v svetu, ki jo je povzrocila gospodarska kriza, je vplivala tudi na
izvoz kitajskih avtomobilov. Medtem ko je Kitajska zabelezila 79,3 % rast izvoza kitajskih
avtomobilov v prvi Cetrtini leta 2008 in 44,9 % v drugi, se je rast zmanjsala na 2,6 % in 38,8
% v drugih dveh Cetrtletjih (Hong, 2010).

1.1.2 Evropska avtomobilska industrija v ¢asu krize

Avtomobilska industrija igra v evropskem gospodarstvu pomembno vlogo, saj od proizvodnje
do dobavne verige ustvarja tretjino delovnih mest v celotni proizvodnji EU-27, letno vlaga
preko 20 milijard EUR za razvojno-raziskovalno dejavnost in je vodilni igralec v zunanje-
izvozni trgovini EU (IHS, 2010a). Njen pomen je zaradi vkljucene distribucijske mreze ter
pripadajocega financnega sektorja Se vecji, saj neposredno in posredno podpira 13 milijonov
delovnih mest ter v okviru davkov na vozila prispeva 360 milijard EUR davkov drzavam EU
(IHS, 2010a).

Ze veé kot desetletje je prodaja vozil v EU nihala v ozkem razponu trgovanja med 16,7
milijoni in 17,7 milijoni vozil (IHS, 2010a). Od gospodarske krize pa je prodaja vozil od
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poletja dalje mo¢no padla pod ta okvir ter nato strmoglavo nadaljevala Se v zadnji Cetrtini leta
2008, ko je prodaja padla za 30 % (ACEA, 2012c). Konec leta 2008 so drzave EU-15 glede
na 16,7 milijonov prodanih vozil v 2007, s 15,3 milijonov vozil v letu 2008 beleZile kar 9 %
padec prodaje (ACEA, 2012c). Nemciji, najvecji evropski proizvajalki vozil, ki je v letu 2008
s 3,4 milijoni prodanih vozil prodala najve¢ v Evropi, je v zadnjem ¢etrtletju prodaja padla za
15 %. Francija, ki je na letni ravni sicer prodala 24,7 % ve¢ kot leto prej, pa je prodaja v
zadnjem Cetrtletju leta 2008 padla za 6 %. Italija ni bila izjema, saj je v zadnjem kvartalu
prodaja vozil padla za 20 %, na letni ravni pa je belezila 3 % manjSo prodajo vozil kot v
predhodnem letu. Strmo padanje domace prodaje v Evropi se je nadaljevalo v januarju 2009,
ko je bila evropska prodaja vozil za 28 % manjsa kot v istem mesecu leto prej. V mesecu
februarju so v Evropi prodali za 21 % manj, v marcu pa za 12 % manj kot v istem obdobju v
letu 2007 (ACEA, 2012c). Padec domace prodaje vozil ter na klju¢nih izvoznih trgih je bil
tako oster, globok in sinhron, da je povzro€il nepri¢akovane posledice v celotni svetovni
avtomobilski proizvodnji (Slika 3 in 4).

Slika 3: Registracija novih avtomobilov v EU v obdobju 1990- 2011
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Slika 4: Proizvodnja avtomobilov v EU v obdobju 1990-2010
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Padcu prodaje je v 2008 le v nekaj mesecih sledila tudi proizvodnja vozil. Do novembra so
bili v proizvodnji potrebni Ze drasti¢ni ukrepi, zato je veliko evropskih tovarn avtomobilov v
decembru za dva do tri tedne ustavilo svojo proizvodnjo (IHS, 2010a). Avtomobilska
proizvodnja v EU je v tretjem cetrtletju 2008 upadla za 20 % glede na predhodno cetrtletje, v
zadnjem Cetrtletju pa Se za 11 % (ACEA, 2010b). V zadnjem kvartalu 2008 je s 3,7 milijoni
izdelanih vozil glede na 5,0 milijonov v istem obdobju leto prej, proizvodnja padla za 26 %.
Zaradi 23 % nizje proizvodnje v zadnji Cetrtini leta 2008, je Nemdija na letni ravni S 5,5
milijoni proizvedenimi avtomobili belezila 11 % padec glede na leto prej (ACEA, 2010b).
Francoski proizvajalci avtomobilov so v zadnjem kvartalu leta 2008 proizvedli kar za 51 %
manj kot v istem obdobju 2007, kar je povzrocilo 29 % padec proizvodnje tudi na letni ravni.
Prav tako je bila prizadeta tudi britanska avtomobilska industrija z 42 % manj$o proizvodnjo
avtomobilov v zadnji cetrtini leta 2008, kar je z 1,5 milijona avtomobilov glede na 1,8
milijona v letu prej, pomenilo 17 % padec proizvodnje (ACEA, 2010b). Stanje proizvodnje se
v zaCetku leta 2009 ni izboljSevalo. V prvem kvartalu so evropske drzave z 3,3 milijoni
proizvedenimi vozili, glede na 5,2 milijoni v istem obdobju leto prej, izdelale 37 % manj vozil
(ACEA, 2010b).

1.2 Ukrepi ZdruZenih drzav Amerike in Japonske za reSevanje
avtomobilske industrije

Drzave po svetu so se na krizo v avtomobilski industriji razlicno odzvale glede na ciljno
skupino podpore (kupce, avtomobilske proizvajalce ali dobavitelje avtomobilskih delov). V
okviru podpore so avtomobilski industriji ponujale kredite, garancije, prevzeme tveganj ali
subvencije, v zameno pa je vecina zahtevala proizvodnjo ucinkovitejsih ali pa nakup okolju
prijaznejSih vozil (OECD, 2009).V nekaterih drzavah so bila finan¢na sredstva namenjena
velikim avtomobilskim igralcem, ve¢inoma pa so bila namenjena ohranjanju delovnih mest in
podpori proizvajalcem v avtomobilski industriji ter spodbujanju nakupovanja Cistej$ih in
uc¢inkovitej$ih vozil, nikakor pa ne spodbudi vstopa novih podjetij na avtomobilski trg
(OECD, 2009).

Med najvecjimi svetovnimi proizvajalkami avtomobilov so subvencije uvedle ZDA, Japonska
in Juzna Koreja, pri katerih je bil razlog za uvedbo le-teh predvsem ekonomska spodbuda
potros$nje ter povecanje vozil z ucinkovitejSo porabo goriva. Nobena od teh shem pa ni
ponudila dodatnih spodbud za zmanjSanje izpustov CO; ali pa pogojevala izpuste CO, pri
nakupu novega vozila, za kar so se nekatere evropske drzave odlocile. Prav tako ni nobena
med temi drzavami omogocila subvencioniranega nakup rabljenega vozila.

1.2.1 UkKkrepi ZdruZenih drZav Amerike za reSevanje avtomobilske industrije

Prva polovica leta 2009 je bila za ameriSko avtomobilsko industrijo zelo burno obdobje. Z
recesijo je prodaja vozil padla ter pristala na nizji ravni vse od obdobja pred 2. svetovno vojno
(IHS, 2010b). Junija 2009 sta GM in Chrysler, velikana ameriske avtomobilske trojice,
razglasila steCaj. Ker je ameriska vlada z 82 milijardami USD vredno investicijo pomagala
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resiti obe druzbi, je bilo vladi v velikem interesu spodbuditi avtomobilsko prodajo ter s tem
podpreti tudi ostala podjetja, mreZo dobaviteljev in avtomobilske trgovce, ki so bili odvisni od
njih (IHS, 2010b).

ZDA je tako kot mnoge druge drzave po svetu uvedla subvencije za spodbujanje domace
potro$nje po nakupu novega avtomobila. Program se je uradno imenoval CARS (angl. Car
Allowance Rebate System), neformalno pa se je uporabljal tudi izraz »gotovina za kripe«
(angl. Cash for Clunkers). Subvencije so bile uvedene 27. julijem 2009, trajale pa naj bi do 1.
novembra 2009 oziroma do porabe sredstev v ta namen. Subvencije za nakup novega vozila
(avtomobil, pick-up tovornjak ali kombi), ki je moral ustrezati doloCenim predpisanim
karakteristikam, so znasale od 3.500 USD do 4.500 USD, pri ¢emer je kupec moral v zameno
uniciti svoj Se vozen avtomobil (IHS, 2010b). Staro vozilo je moralo imeti manj kot 25 let,
njegova povpre¢na poraba goriva pa je morala biti 18 milj na galon (v nadaljevanju MNG) ali
manj (Sivak, 2009). Ameriska vlada je z uvedbo subvencij zelela modernizaciji obstojeé
vozni park z avtomobili z uéinkovitejSo porabo goriva ter spodbujanju nakupa pick-up
tovornjakov, katerih prodaja je s pri¢etkom recesije mo¢no upadla (IHS, 2010Db).

Za subvencioniranje je ameriSka vlada sprva namenila 1 milijjardo USD, z vklju¢no 50
milijoni USD za administrativne stroske (OECD, 2009). Velika priljubljenost programa ter
hitro porabljena sredstva pa sta zahtevali, da je vlada v avgustu 2009 namenila e dodatni 2
milijardi USD za subvencioniranje. Zaradi porabljenih subvencije je vlada Ze 24. avgusta
2009 zakljucila program, ki je trajal le 27 dni, saj so bila vsa sredstva v ta namen porabljena
(IHS, 2010b).

1.2.2  Ukrepi Japonske za resevanje avtomobilske industrije

Japonska vlada je Zelela spodbuditi domaco proizvodnjo ter povecati vozni park z okolju
prijaznimi vozili. Zato je 19. junija 2009 razpisala subvencije, ki naj bi trajale do 31. marca
2010, vendar je zaradi izjemnega interesa kupcev, vlada decembra 2009 subvencioniranje
podaljsala do konca septembra 2010 (IHS, 2010b). Strategija je temeljila na integriranem
pristopu, ki vkljucuje razvoj alternativnih goriv (elektrike, gorivnih celic, vodika, Cistega
dizelskega goriva, lahkih olj itd.), izbolj$anje infrastrukture in ucinkovito rabo vozil (EU-
Japan Centre for Industrial Cooperation, 2010).

Japonska je uvedla dve obliki subvencij. Prva je vklju¢evala zamenjavo vsaj 13 let starega
vozila za nakup avtomobila ali gospodarskega vozila. V okviru tega programa so bile
ponujene vi§je subvencije, v znesku od 250.000 JPY (cca. 2.427 EUR) za avtomobile, do 1,8
milijona JPY (17.476 EUR) za gospodarska vozila (IHS, 2010a). Druga oblika pa je ponujala
subvencije brez zamenjave avtomobila. V tem primeru so bile subvencije nekoliko nizje in
sicer od 100.000 JPY (971 EUR) za avtomobile, do 900.000 JPY (8.738 EUR) za
gospodarska vozila (IHS, 2010a). Japonska je za celotno shemo subvencij namenila 370
milijard JPY, kar zanaSa okoli 3,6 milijard EUR (IHS, 2010a).
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Pri nakupu novih vozil je moral kupec upostevati ekoloske omejitve, saj je bilo s
subvencijami mozno kupiti le elektricna vozila, vozila na gorivne celice (angl. fuel cell
vehicle), vozila na stisnjen zemeljski plin (angl. compressed natural gas), vozila na vzig
(angl. plug-in vehicle) in hibridna vozila, medtem ko so morala bencinska vozila imeti
predpisano porabo goriva.

1.3 Ukrepi Evrope za reSevanje avtomobilske industrije

V Evropi se je veliko drzav odlocilo za uvedbo »sheme razgradnje vozil« (angl. Scrappage
incentive scheme) z namenom, da bi spodbudile nakup novih in okolju prijaznejsih vozil. V
okviru sheme je kupec prejel subvencijo za zamenjavo starega z novim vozilom z nizjimi
izpusti CO,. Shema razgradnje vozil je bila v letu 2009 sprejeta v trinajstih drzavah ¢lanicah
EU, ki predstavljajo 85 % prodaje vseh avtomobilov v EU (IHS, 2010a). V vecini drzav je
shema v povpre¢ju zahtevala razgradnjo najmanj deset let starega vozila, pri ¢emer je kupcu
ponudila subvencijo v visini 1.500 EUR za nakup novega. V letu 2009 so evropske drzave,
poleg administrativnih stroskov, namenile 7,9 milijard EUR sredstev za sheme s katerimi so
podprle avtomobilsko industrijo, kamor pa niso pristeti tudi finan¢na sredstva avtomobilskih
proizvajalcev (IHS, 2010a). Shema razgradnje vozil je bila v evropskih drzavah razli¢no
poimenovana. V Nem¢iji so shemo poimenovali »Umweltprimie«, v Avstriji »Okoprimie«, v
Franciji »Prime a la casse«, v Veliki Britaniji pa »Scrappage incentive scheme« (IHS, 2010a),
zaradi lazjega izrazanja pa bom skozi magistrsko nalogo poenotila izraz kot subvencija.

Za subvencioniranje nakupa vozila se je odloCilo trinajst evropskih drzav, to so Nemcija,
Francija, Italija, Velika Britanija, Spanija, Portugalska, Nizozemska, Avstrija, Romunija,
Slovaska, Ciper, Luksemburg in Gr¢ija, ki so svoje sheme uvedle konec leta 2008, najvec pa
v letu 2009 (ACEA, 2010a). Zanimivo je dejstvo, da so za subvencioniranje odlo¢ile drzave,
ki nimajo kon¢ne avtomobilske proizvodnje, kot so Ciper, Luksemburg in Gr¢ija, ali pa imajo
le eno tovarno tako kot Slovenija (Portugalska, Nizozemska in Avstrija) (Cooke, 2010).

Kot razberemo iz slike 5, so nekatere drzave program podaljsale Se v leto 2010, medtem ko se
nekatere drzave, kot so Ceska, Poljska, MadZzarska, Slovenija, Svica, Danska, Belgija,
skandinavske drzave, baltiske drzave in drzave na Balkanu, za subvencije sploh niso odloc¢ile
(ACEA, 2010a).
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Slika 5: Program razgradnje vozil v Evropi v letu 2010
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Vse drzave so za subvencioniranje pogojevale predhodno unicenje starega avtomobila, katerih
starost avtomobila se je gibala v razponu od minimalno 9 do 13 let (IHS, 2010a). Zanimivo je,
da je pet drzav predpisalo viSino dovoljenih CO; izpustov za novo vozilo. Zgornji prag v teh
drzavah je dopuscal najve¢ 160 g/km CO,, spodnji pa vse do 120 g/km CO, v lItaliji,
Luksemburgu in Spaniji, ki je tudi edina drzava, ki je za nakup lahkih gospodarskih vozil (v
nadaljevanju LCV) omejila izpuste CO, (ACEA, 2010a). Poleg omejitev glede izpustov pa so
se Stiri drzave, to so Italija, Nemcija, Avstrija in Gr¢ija, odlo¢ile med kriterije uvrstiti
minimalni normativ EURO-4 pri nakupu vozila (IHS, 2010a).

Od trinajstih drzav so $tiri drzave, to so Francija, Italija, Spanija in Gré&ija, poleg subvencij za
nakup avtomobila omogo¢ile tudi nakup LCV (IHS, 2010a). Ker so bile te drzave v manjsini,
sem v nadaljnji analizi veinoma obravnavala le prodajo in proizvodnjo avtomobilov.
Nekatere drzave pa subvencij niso ponudile le za nakup novega avtomobila, ampak tudi za
starega. Med taks$nimi drzavami je bila Spanija, ki je s subvencijami omogocila nakup
rabljenega, do pet let starega avtomobila, medtem ko je Gr¢ija dovolila nakup do treh let
rabljenega avtomobila. Nizozemska je subvencioniranje omenila na rabljene bencinske
avtomobile in LCV mlaj$e od osem let. Nemcija je imela nekoliko strozje pogoje, saj je
dovoljevala le nakup rabljenega avtomobila mlajsega od 14 mesecev (Cooke, 2010). Ker sta
trg novih in rabljenih vozil namre¢ povezana, so se nekatere drzave tudi odlocile za
subvencioniranje obojih. Eden glavnih razlogov za padec prodaje avtomobilov ob pric¢etku
gospodarske krize je namre¢ tudi pomanjkanje finan¢nih sredstev oziroma kreditov, ki so
pogosto predstavljala nacin financiranja nakupa avtomobila. Z gospodarsko krizo so finan¢ne
institucije zaostrile pogoje kreditiranja ter postale previdnejSe pri odobravanju sredstev
komitentom. Subvencije za nakup novega avtomobila so zato delno pripomogle tudi k
lazjemu financiranju nakupa, medtem ko je na trgu rabljenih vozil (razen v dolo¢enih
drzavah) pomanjkanje finan¢nih sredstev ostalo nespremenjeno. Na dolgi rok pomanjkanje
sredstev za nakup rabljenih vozil lahko povzro¢i tudi negativne posledice za trg novih vozil.
Oba trga sta namre¢ na nek nacin povezana, saj pomanjkanje financnih sredstev za rabljena
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vozila pomeni manj prodanih rabljenih vozil. Vecina kupcev pa pogosto potrebuje sproscena
finanéna sredstva od prodaje trenutnega avtomobila, predno gre v nakup novega. Trg novih
vozil je torej odvisen tudi od trga rabljenih vozil ter njim omogocenim virom financiranja.

V vecini drzav so subvencije financirane iz drzavnih sredstev, vendar je bilo pet drzav takih,
ki so od proizvajalcev zahtevale, da soasno prispevajo sredstva. V Avstriji, Spaniji, Veliki
Britaniji, Slovaski in na Nizozemskem so morali domaci avtomobilski proizvajalci prispevati
v vecini primerov polovico subvencij, pri ¢emer so se zneski prispevkov med seboj
razlikovali glede na visino subvencij (IHS, 2010a). Za Ssubvencioniranje vozil je najve¢
namenila Nemcija, to je 5 milijard EUR, kar predstavlja 62 % vseh sredstev, ki so jih
evropske drzave namenile za nakup vozil (IHS, 2010a). Enajst drzav naj bi namre¢ skupaj za
subvencije namenilo okoli 7,9 milijard EUR, pri ¢emer v znesek niso upoStevani prispevki
proizvajalcev. Zato ne ¢udi podatek, da je najvisje subvencije, to je v visini 2.500 EUR
ponudila Nem¢ija, druge najvisje pa Velika Britanija z 2.300 EUR (OECD, 2009). Sledili sta
jima Spanija in Slovaska z 2.000 EUR subvencije (OECD, 2009).

1.3.1 Ukrepi Nem¢ije za resevanje avtomobilske industrije

Avtomobilska industrija igra v Nemc¢iji pomembno vlogo, saj ustvarja okoli 800.000 delovnih
mest, ki so neposredno povezane z avtomobilsko industrijo ter kar Stirikrat toliko delovnih
mest, ki so v Nem¢iji posredno odvisne od avtomobilske industrije (ACEA, 2012e). Letno
skupaj ustvari 350 milijard EUR prihodkov od prodaje (v letu 2011), 128,4 milijard EUR
zaradi prodaje na domacem in 222,6 milijard EUR na tujem trgu (VDA, 2012a). Nemcija je
najvecja evropska proizvajalka, saj letno izdela okoli 6 milijonov vozil, kar jo uvrs¢a na Cetrto
mesto v svetovnem merilu, takoj za Kitajsko, Ameriko ter Japonsko (OICA, 2012).

Tako kot druge evropske drzave je gospodarska kriza moc¢no prizadela tudi nemsko
avtomobilsko industrijo. Posledice le-te so se zacele kazati ze v avgustu 2008, ko je bilo v
Nemc¢iji 10 % manj vseh novo registriranih vozil v primerjavi z istim obdobjem v letu 2007
(ACEA, 2012c). V zadnjem cetrtletju leta 2008 je bilo tako za 11 % manj registriranih novih
vozil kot v letu 2007, ter 2 % manj glede na celotno leto 2007. Od vseh novo registriranih
vozil, se je mo¢no zmanjsalo Stevilo registracij novih osebnih vozil, ki so se v zadnjem
cetrtletju leta 2008 prav tako zmanjSale za 11 %. Na letni ravni se je Stevilo novo registriranih
osebnih vozil zmanjsalo za 2 %, kar je pomenilo padec iz 3.148.163 v letu 2007 na 3.090.040
registracij v letu 2008 (ACEA, 2012c). Gospodarska kriza je Se posebej prizadela nemske
proizvajalce vozil prestiznejSih znamk, saj je njihova prodaja mocno upadla (IHS, 2010b).
Nemski avtomobilski proizvajalci BMW, Daimler in Volkswagen so na letni ravni v letu 2008
v evropskih drzavah sicer povecali svoj trzni deleZ prodanih vozil, vendar pa se je Stevilo
prodanih vozil zaradi manjSega nakupa v zadnji Cetrtini leta 2008 v vseh treh skupinah
zmanjSalo (ACEA, 2012d). Najve¢jemu evropskemu proizvajalcu, skupini Volkswagen, se je
prodaja osebnih vozil v letu 2008 zmanjsala za 4 %, prav tako tudi skupini Daimler, kamor
spada znamka Mercedes (ACEA, 2012d). Skupina BMW je leta 2008 prodaja za 3 % manj
vozil kot v letu 2007, kar predstavlja 29.000 vozil manj (ACEA, 2012d).
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Manjsa prodaja vozil v zadnji Cetrtini leta 2008 je posledi¢no vplivala tudi na proizvodnjo, ki
je v Nem¢iji na ravni vseh proizvedenih vozil leta 2008 upadla za 2,8 % (OICA, 2012a).
Nekaterim proizvajalcem se kljub zmanjSanemu povprasevanju po avtomobilih na letni ravni
ni zmanjsala proizvodnja. Skupini Volkswagen se je na svetovni ravni Stevilo proizvedenih
osebnih avtomobilov v letu 2008 celo povecalo za 2,4 %, skupini Daimler pa za 3,3 % glede
na predhodno leto. Po drugi strani pa so se v proizvodnji nemske druzbe Porsche ze kazali
znaki manjSe prodaje, saj so izdelali za 10 % manj vozil kot v letu 2007, prav tako pa so
proizvodnjo za 7,2 % zmanjsali v skupini BMW (OICA, 2012).

Zaradi svetovne gospodarske krize so v Nemciji pri¢akovali velik padec prodaje osebnih
avtomobilov v letu 2009 in 2010, ki naj bi se izboljsala Sele v letu 2011 z izboljSanjem
ekonomskega polozaja. Poleg tega prodaja osebnih avtomobilov v ZDA, Zahodni in Vzhodni
Evropi, kamor nemska avtomobilska industrija najve¢ izvozi, prav tako ni kazala velikega
obeta. Zato se je nemska vlada tako kot nekatere druge evropske drzave odlocila problematiko
v avtomobilski industriji reSevati s podeljevanjem subvencij kupcem novih ter eno leto starih
(najve¢ 14 mesecev) vozil ob zamenjavi starega. Na ta nacin je predvsem zelela spodbuditi
domace povprasevanje po novih avtomobilih ter posredno stabilizirati nemsko avtomobilsko
proizvodnjo in ohraniti delovna mesta v njej, v ¢asu ko se je prodaja osebnih avtomobilov v
glavnih izvoznih trgih zmanjsala. Program je trajal od 14. januarja 2009 do 31. septembra
2009, ko so se sredstva namenjena zanj iz¢rpala. Kljub pred¢asnim zaklju¢kom pa so v
Nemciji pozitivne ucinke pricakovali Se do konca leta 2009, saj se je dobava podaljSala zaradi
velikega povpraSevanja po nekaterih znamkah.

Pogoji za pridobitev subvencij so navedeni v naslednjih alinejah (IHS, 2010b).

e Upravi€enci subvencij so bile le fizi¢ne osebe.

e Kupec novega in lastnik starega vozila je morala biti ista oseba.

e Subvencije so bile omejene le na osebna vozila kategorije M1, to so motorna vozila s
Stirimi kolesi namenjena prevozu potnikov z najve¢ osmimi sedezi poleg voznika, pri
¢emer gospodarska vozila v shemo niso bila vkljucena.

e Drzava je subvencionirala le nova, prvi¢ registrirana vozila, ali eno leto oziroma najvec
14 mesecev stara vozila (nem. Jahreswagen), z natancno opredeljenim predhodnim
nemskim lastni§tvom. V obeh primerih so bili do subvencij upraviceni le Nemci, ki so
poleg tega pri nakupu morali upostevati tudi normativ EURO-4 ali boljse.

e UniCenje avtomobila je moralo biti dokumentirano, pri ¢emer so se za unicenje
upostevala le devet ali ve¢ stara vozila, prvi¢ registrirana do 31. decembru 2000. Lastnik
starega vozila je moral imeti avtomobil vsaj eno leto pred uni¢enjem, s Cimer so se
izognili tistim kupcem, ki bi za prejem subvencije pred¢asno kupili star avtomobil.

e Casovna omejitev nakupa in registracije avtomobila ter odjava z uni¢enjem avtomobila,
ki je bila sprva misljena soCasno, se je izkazala za zelo neprakticno. Veliko
povprasevanje po priljubljenih vozilih je namre¢ podaljSalo dobavne roke prevzema
vozil, zaradi Cesar je nemska vlada nato spremenila rok. Casovni okvir za nakup
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avtomobila in prijava za subvencijo je bila tako mozna od 14. januarja 2009 do 31.
decembra 2009, s podaljSanim rokom do 30. junija 2010 za registracijo novega in
unicenje starega avtomobila.

Nemcija je prvotno za subvencije namenila 1,5 milijarde EUR, ki bi zado$¢ala za 600.000
potencialnih upravi¢encev (IHS, 2010b). Velik interes kupcev takoj po pricetku
subvencioniranja in tveganje, da bi sredstev zanje zmanjkalo Ze v prvi polovici leta pa je
spodbudilo, da so visino sredstev za subvencije v aprilu 2009 povisali na kar 5 milijard EUR,
kar je 2 milijona subvencioniranih nakupov avtomobilov (ACEA, 2010a). Subvencija, ki je
znaSala 2.500 EUR, v Nemciji ni pogojevala nakupa avtomobila glede na velikost, tezo,
porabo goriva, koli¢ino izpustov emisij CO; ali drzavo izvora avtomobila, temve¢ je bil njen
namen predvsem spodbuditi ekonomski polozaj nemske avtomobilske industrije (IHS,
2010D).

1.3.2 Ukrepi Francije za resevanje avtomobilske industrije

V Franciji, ki je tretja najvecja evropska proizvajalka avtomobilov v letu 2011 z 2.294.889
izdelanimi vozili, ter deseta svetovna (OICA, 2012), avtomobilska industrija posredno in
neposredno zaposluje 9 % francoskega prebivalstva (CCFA, 2011a). Od tega francoska
avtomobilska industrija neposredno zaposluje 220.000 ljudi ter v drzavno blagajno prispeva
40,7 milijard EUR prihodkov letno iz naslova izvoza avtomobilov (CCFA, 2011a). Francoski
avtomobilski proizvajalci imajo v Evropi 10 % trzni delez, od njih sta najbolj prepoznavna
proizvajalca Peugeot (skupina PSA Peugeot Citroén) in Renault, ki po podatkih leta 2010
spadata med deset najvecjih svetovnih proizvajalcev (OICA, 2010). V Franciji v povprecju
belezijo 2.100.000 novo registriranih avtomobilov (ACEA, 2012c¢), od katerih 40 % prodaje
predstavljajo tuje znamke, 60 % pa domace znamke, med katere uvr§€amo skupino PSA,
Renault, Dacio in druge francoske znamke avtomobilov (CCFA, 2011a).

Od leta 2003 dalje je Stevilo novo registriranih osebnih vozil v Franciji z 2 do 2,1 milijona
povprecno registriranimi vozili na letni ravni ostalo stabilno (ACEA, 2012c). Dav¢ni program
»bonus-malus«, ki je bil predstavljen decembra 2007, je spremenil trzno strukturo
avtomobilov, saj se je Stevilo vozil manjSe kategorije od takrat povecalo. V okviru programa
je moral kupec novega vozila dodatno placati davek (lat. malus) na vozila, ki povzrocajo ve¢
kot 160 g/km CO,, medtem ko je za vozila, ki so povzrocila manj kot 131 g/km CO,, dobil
povrnjen denar (lat. bonus) (ACEA, 2011). Hkrati je bilo mogoce poleg davénih spodbud
dodatno dobiti tudi 300 EUR, v kolikor je novi kupec v uniéenje oddal svoj avto, starejsi od
15 let (IHS, 2010b). Glavni namen dav¢énih spodbud v letu 2007 je bil predvsem v povecanju
nakupa ekolosko prijaznejSih vozil, z uni€enjem starih vozil pa so Zeleli vplivati na mlajsi
vozni park (IHS, 2010b).

Na letni ravni 2008 je prodaja avtomobilov ob gospodarski krizi zaradi leto prej uvedenih
davénih spodbud ostala sicer dokaj stabilna, saj se je zmanjsala le za 1%, kljub temu pa je
mo¢ zaznati padec prodaje avtomobilov v drugi polovici leta (ACEA, 2012c). Prodaja je
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namre¢ v oktobru padla za 7 %, v hovembru za 14 % ter v zadnjem mesecu za 16 % (ACEA,
2012c). Posledi¢no se je proizvodnja novih avtomobilov glede na leto 2007 zmanjsala za 15,9
%, prav tako pa se je posledica gospodarske krize kazala tudi na izvozu. Zaradi manjSe
prodaje v Evropi in svetu se je celotni izvoz glede na leto 2007 povecal za 1 %, predvsem na
racun vecjega izvoza v Azijo, vendar pa se je izvoz v Zahodno Evropo, ki je glavno francosko
trziS¢e, zmanjsal za kar 12 % (ACEA, 2011). Tako kot v drugih drzavah se je tudi v Franciji
zaradi slabSega stanja v avtomobilski industriji pri¢elo z odpuscanjem zaposlenih, v letu 2008
za 5,5 %. Posledi¢no je bilo v letu 2008 v avtomobilskem sektorju 256.900 zaposlenih
(ACEA, 2011).

Da bi se francoska avtomobilska industrija opomogla predvsem od padca izvoza v druge
evropske drzave in drzave po svetu, je francoska vlada z uvedbo vi§jih subvencij zelela
okrepiti domac¢o prodajo avtomobilov. Ze 5. decembra 2008 je uvedla subvencije v visini
1.000 EUR za nakup novega avtomobila ali lahkega gospodarskega vozila ob predpostavki,
da je kupec v uniCenje oddal svoj vsaj 10 let star avtomobil (IHS, 2010b). Subvencije so
potekale vzporedno z bonus-malus programom, zato je bilo ob nakupu novega avtomobila, ki
je ustrezal predpisom o izpustih CO,, mogoce prejeti Se dodatni bonus. Medtem ko je Francija
davéne spodbude in subvencije za unienje starega vozila v letu 2007 uvedla predvsem zaradi
okoljskih razlogov, so bili razlogi za uvedbo subvencij v letu 2008 primarno ekonomske
narave (IHS, 2010b). Francija je zelela predvsem povecati domaco prodajo avtomobilov, ki bi
posledi¢no povecala proizvodnjo francoskih avtomobilskih proizvajalcev, z upoStevanjem
dav¢nega programa pa je hkrati Zelela vplivati tudi na nakup avtomobilov z manj$imi izpusti
CO;, ter na ucinkovitejSo porabo goriva.

Program subvencioniranja, ki naj bi trajal od 5. decembra 2008 do 31. decembra 2009, je bilo
mogoce koristiti pod naslednjimi pogoji (IHS, 2010b):

e K subvencioniranju so lahko pristopile fizi¢ne in pravne osebe, osebe javnega prava pa so
bile izkljucene;

e kupec novega in lastnik starega vozila je moral biti ista oseba;

e drzava je subvencionirala nakup novih osebnih avtomobilov in lahkih gospodarskih vozil;

e kupljeno vozilo je moralo biti novo, z izpusti manj kot 160 g/km CO,, pri ¢emer je ob
izpustih nizjimi od 131 g/km CO, kupec dobil dodatni bonus. Po drugi strani,
subvencioniranje lahkih gospodarskih vozil ni bilo omejeno z izpusti CO;

e avto oziroma LCV, oddan v unicenje, je moral biti staro vsaj 10 let, Se delujo¢, registriran
v Franciji in zavarovano ter v lasti kupca vsaj Sest mesecev.

Francoska vlada je konec leta 2009 podaljsala program subvencioniranja $e za eno leto, do
konca decembra 2010 z istimi pogoji nakupa vozil, pri ¢emer se je znesek subvencije
zmanjsala na 700 EUR za obdobje od 31. 12. 2009 do 30. 6. 2010, nato pa na 500 EUR do
konca leta 2010 (IHS, 2010b). Glavni namen podaljSanja in postopnega zmanjsanja subvencij
je bil v ohranjanju prodaje in laZjemu prehodu prodaje avtomobilov po zaklju¢enem
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subvencioniranju. Francoska vlada je subvencioniranju sprva namenila 220 milijonov EUR,
vendar je zaradi velikega pozitivnega odziva kupcev neomejeno povecala proracun. Do konca
leta 2009 je francoska vlada porabila 575 milijonov EUR sredstev za subvencioniranje (IHS,
2010b), kar je pomenilo 575.000 s subvencijami kupljenih avtomobilov.

Nakup novega avtomobila v Franciji je bil ob uvedbi subvencij v decembru 2008 Se
privlacnejsi, saj je kupec lahko prejel dodatni bonus v okviru bonus-malus programa. Za
avtomobil z izpusti med 101 in 120 g/km CO;, je prejel 700 EUR, z izpusti pod 101 g/km CO,
pa 1.000 EUR, kar je spodbudilo nakup ekolosko prijaznejsih vozil (ACEA, 2011).

1.3.3 Ukrepi Velike Britanije za reSevanje avtomobilske industrije

Posebnost britanske avtomobilske industrije je v tem, da okoli 80 % prodanih novih
avtomobilov uvozijo (Cooke, 2010), medtem ko 60 - 70 % proizvedenih avtomobilov izvozijo
(SMMT, 2012b). Avtomobilska industrija v Veliki Britaniji predstavlja namre¢ sektor, ki
najve¢ izvozi, saj je v letu 2010 ustvaril 29 milijard funtov prihodkov iz naslova izvoza
(SMMT, 2012b). To predstavlja kar 11 % celotnega izvoza VB v 100 razli¢nih drzav po
celem svetu. Poleg tega je tudi pomemben zaposlovalec, saj je v letu 2010 v avtomobilski
proizvodnji, prodaji ter v drugih podpornih panogah skupaj nudila 730.000 delovnih mest, od
katerih je 145.000 vezano direktno na proizvodnjo vozil (SMMT, 2012b). Da je avtomobilska
industrija v Veliki Britaniji pomemben sektor, pove tudi podatek, da je Velika Britanija 15.
najvec¢ja svetovna avtomobilska proizvajalka z 1.465.122 proizvedenimi vozili v letu 2011
(OICA, 2012). Da ima pomembno mesto tudi na evropski ravni, pove podatek, da je Cetrta
najvecja proizvajalka v Evropi (ACEA, 2012c).

Omeniti je potrebno, da je za britanski avtomobilski trg znacilno kupovanje rabljenih vozil, ki
predstavljajo ve¢ kot 90 % vseh registracij (Cooke, 2010), zato kupovanje novih vozil v
preteklih letih ni raslo z enako intenzivnostjo kot v ostalih drzavah. Prodaja vozil je tako v
Veliki Britaniji v prej$njih letih (v obdobju 2002 - 2008) ves ¢as nekoliko nihala ter v
dolocenih letih tudi upadla. Najvecjo prodajo je dosegla v letu 2003, nato pa se je postopno
zacela zmanjsSevati. V letu 2005 je bila prodaja manjsa za 5 % ter v letu 2006 za 3,9 %, vendar
nikoli v takem obsegu kot v letu 2008 (SMMT, 2012b). Da je gospodarska kriza prizadela
tudi Veliko Britanijo, pove 11,3 % padec prodaje v letu 2008, z 2.131.795 novo registriranih
vozil (SMMT, 2012b). Ze z zacetkom leta 2008 je bila v Veliki Britaniji slabsa prodaja vozil
kot tudi osebnih avtomobilov, z izjemo meseca marca in aprila, ko je bila prodaja visja glede
na leto 2007. Veliko zmanjSanje novo registriranih avtomobilov je bilo zaznati predvsem v
drugi polovici leta, ko je se je v avgustu zmanjsala za 19 %, v naslednjih mesecih pa postopno
Se ve€. V oktobru so Britanci kupovali 23 % manj avtomobilov kot leto prej, v novembru za
37 % manj ter v decembru za 21 % manj kot leto prej (ACEA, 2012c). Delez avtomobilov se
je zacel zmanjsevati, kar kaze predvsem na to, da so predvsem gospodinjstva kupovala manj
avtomobilov. V zadnjem kvartalu 2008 je bila tako prodaja avtomobilov manjsa za kar 27 %.
Padanje prodaje avtomobilov se je nato nadaljevalo tudi v zacetku leta 2009, z 32 % manj
novo registriranih avtomobilov v primerjavi z letom 2007. Podoben trend se je nato nadaljeval
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v naslednjih mesecih. V prvem kvartalu leta 2009 je bilo tako prodanih za 30 % manj
avtomobilov kot v letu 2007 (ACEA, 2012c). Stevilo zaposlenih se je v letu 2008 zmanjsalo
iz 840.000 glede na 807.000 v letu 2007, kar pomeni, da se je Stevilo delovnih mesta
zmanjSalo za 4 % (SMMT, 2012). PovpraSevanju se je posledicno prilagodila tudi
proizvodnja, ki je bila v letu 2008 manjsa za 5,7 % z 1.447.000 proizvedenimi vozili (OICA,
2012). Vecji delez vozil je Velika Britanija v letu 2008 izvozila, vendar je bil izvoz glede na
prejsnje leto za 4,8 % manjsi (SMMT, 2012b).

Vezano na velik padec prodaje avtomobilov v Veliko Britanijo ter manj$o proizvodnjo
avtomobilov, ki je odrazala manjSe povpraSevanje po svetu, se je britanska vlada odlo¢ila za
uvedbo subvencij kupcem novih avtomobilov. Glede na to, da je ve¢ina prodanih avtomobilov
v Veliki Britaniji uvozenih ter da je za britanski trg znacilna uporaba predvsem rabljenih
vozil, je zanimivo, da se je vlada odlocila za tak nacin pomo¢i domacim avtomobilskim
proizvajalcem.

Z namenom povecanja prodaje avtomobilov je Velika Britanija ponudila subvencije v visini
2.000 funtov na kupce novih avtomobilov, ki so hkrati v odpad odpeljale svoj stari avtomobil,
starej§Si od 10 let (IHS, 2010b). Posebnost Velike Britanije je v tem, da so pri
subvencioniranju polovico zneska, v visini 1.000 funtov, prispevali proizvajalci, ostali znesek
pa je prispevala vlada, ki je za financiranje skupaj namenila 300 milijonov funtov.
Subvencioniranje je bilo razpisano za obdobje od 18. maja 2009 do konca februarja 2010 oz.
do konca izérpanih sredstev. Novi avtomobil je bilo mogoce prevzeti najkasneje Se Stiri
mesece po zakljuCku programa. Zaradi hitro porabljenih sredstev pa je vlada subvencije
povecala za dodatnih 100 milijonov funtov na skupno 400 milijonov funtov, kar je pomenilo
400.000 s subvencijami podprtih nakupov s strani drzave. K programu je skupaj pristopilo 38
britanskih proizvajalcev. Subvencije so bile mogoce tako za nakup avtomobila kot tudi za
nakup novega gospodarskega vozila, pri ¢emer so v odpad morali oddati vozilo, starejse od 8
let (IHS, 2010D).

Glavni namen subvencioniranja v Veliki Britaniji je bil predvsem ekonomske narave, saj so
zeleli spodbuditi prodajo ter posledi¢no povecati domaéo avtomobilsko proizvodnjo. Ceprav
program ni imel primarnega namena vplivati na okolje, saj v primeru Velike Britanije
subvencije niso predpisovale nakupa le okoljsko prijaznejsih vozil, je bila kljub temu Zelja
povecati predvsem manjsih vozil, z u¢inkovitej$o porabo goriva (IHS, 2010b).

1.3.4 Ukrepi Ceske za reSevanje avtomobilske industrije

Ceska, s svojo stoletno tradicijo v avtomobilski industriji z 1,2 milijona proizvedenimi vozili
na leto, sodi med pet najvecjih evropskih proizvajalcev (SMMT, 2012a). Njena avtomobilska
industrija predstavlja kar 20 % celotnih prihodkov drzave in 20 % izvoza ter omogoca
120.000 delovnih mest, poleg tega pa ima, tako kot Slovenija, tudi mo¢no bazo avtomobilskih
dobaviteljev (Erst & Young, 2012). S 505 avtomobili na 1.000 prebivalcev bi Cesko lahko
primerjali tudi z zahodno-evropskimi drzavami, vendar 14-letna povprecna starost avtomobila
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pove, da prebivalci pocasi menjajo svoj stari avtomobil za novega. To je posledica predvsem
velikega uvoza rabljenih vozil iz sosednjih drzav (Emst & Young, 2012). Na Ceskem je
locirana proizvodnja treh svetovnih avtomobilskih znamk, to so Skoda, ki sodi v skupino
Volkswagen, zdruzeno podjetie Toyota in PSA (TPCA) ter Hyundai, ki na Ceskem
proizvajajo predvsem majhne avtomobile. Ceska avtomobilska industrija nima proizvodnje
prestiznejSih avtomobilov, ampak je znana predvsem po izdelavi avtomobilov nizjega
cenovnega razreda. Drzava je zelo izvozno usmerjena in izkoris¢a prednosti sosednjih
zahodno-evropskih drzav.

V zacetku leta 2009 je Ceska, tako kot nekatere druge evropske drzave, zaradi padca prodaje
avtomobilov predvidevala uvedbo subvencij s sofasnim uni¢enjem vsaj 10 let starega
avtomobila. Poleg subvencij so bile predvidene tudi denarne spodbude za nakup ekolosko
prijaznejSega avtomobila (elektricnega, hibrida ali avtomobila na plinsko gorivo), vendar se
po novih parlamentarnih volitvah v novembru 2009 le-te niso udejanjile (IHS, 2010a). Glede
na to, da ima Ceska mo&no avtomobilsko industrijo, ki igra pomembno vlogo v drzavi tako z
vidika izvoza kot tudi zaposlovanja, je zanimivo, da se drzava ni odlocila za subvencioniranje,
da bi na ta nacin podprla domaco proizvodnjo, kot naj bi jo druge evropske drzave. Po drugi
strani pa Ceska velik del svoje proizvodnje izvozi, zato iz tega vidika v ve&ji meri ne bi
podprla domacih proizvajalcev. Za primer evropske drzave brez subvencij sem zato za analizo
izbrala Cesko, ki ima mocno tako avtomobilsko proizvodnjo kot tudi avtomobilske
dobavitelje, saj zelim preveriti, kaj se je ob zacetku krize ter v letih kasneje dogajalo z njeno
proizvodnjo in prodajo avtomobilov.

1.3.5 Ukrepi Slovenije za reSevanje avtomobilske industrije

V Sloveniji je avtomobilska industrija ze dolgo prisotna, Se iz Casov, ko je bila del
Jugoslavije. Prva vozila so v Sloveniji proizvajali v tovarni Avtomontaza v Ljubljani, kjer so
izdelovali avtobuse ze pred drugo svetovno vojno. Po vojni so tovornjake in avtobuse priceli
proizvajati tudi v Tovarni avtomobilov Maribor (TAM), ki je kmalu po osamosvojitvi §la v
steCaj (Ernst &Young, 2012). Danes je v Sloveniji edini avtomobilski proizvajalec podjetje
Revoz, katerega korenine sicer segajo v sredo petdesetih letih. Leta 1991 je njen vecinski
lastnik postala skupina Renault, ki je leta 2004 odkupila preostali delez ter postala 100 %
lastnica druzbe (O nas, 2012). Revoz je z 8 % delezem slovenskega izvoza Ze vrsto let
najvecji slovenski izvoznik (O nas, 2012). Druzba v Sloveniji proizvaja model avtomobila
Renault Clio, Renault Twingo II, od leta 2010 pa tudi Renault Wind, ki so namenjeni
predvsem izvozu v druge vedje evropske drzave (Ernst & Young, 2012). Ceprav ima
Slovenija le enega proizvajalca avtomobilov, ima moé¢no mrezo dobaviteljev sestavnih delov
vozil. S proizvajanjem delov za vozila se tako ukvarja ve¢ kot 200 podjetij ter tako
neposredno omogoca 14.600 delovnih mest, posredno pa kar 147.000 (Invest Slovenija,
2011). Slovenska avtomobilska industrija tako skupaj z 3,4 milijarde EUR prihodkov ustvari
10 % slovenskega BDP, ter predstavlja 16 % celotnega izvoza (glede na podatke v 2010)
(Invest Slovenija, 2010). Dobavitelji sestavnih delov vozil v Sloveniji proizvajajo predvsem
avtomobilska ogrodja, komponente za zavorne sisteme, sestavne dele in materiale za notranjo
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opremo, sedeze in dele sedeZev, izpuSne sisteme, motorje, menjalnike, mehanske in
elektronske sestavne dele za motorje, dele zavornega sistema, komponente za krmilni sistem,
orodja za avtomobilsko industrijo, orodja za (Invest Slovenia, 2011), ki jih ve¢ kot 80 %
izvozijo predvsem na evropske trge, Se posebej v Nemcijo in Francijo (Jakli¢, 2005). To
dokazuje, da so slovenski dobavitelji avtomobilskih delov konkuren¢ni tudi na svetovnem
trgu, saj naj bi med drugim veliko sredstev vlagali tudi v razvojno in raziskovalno dejavnost,
kar bo $e¢ dodatno izbolj$alo njihov trzni polozaj v svetu (Jakli¢, 2005). Glavni trgi, kamor
Slovenija najve¢ izvozi so tako Avstrija, Hrvaska, Madzarska, Francija, Nemcija, Italija,
Mehika, Romunija, Spanija, Tur¢ija, Velika Britanija in ZDA (Invest Slovenia, 2011). Okoli
40 % avtomobilskih komponent dobavitelji avtomobilskih delov izvozijo v Nemcijo, kjer so
glavni kupci Audi, BMW, Volkswagen, Daimler ter MAN in Ford, 21 % v Francijo, 8 % v
Italijo, 8 % v Avstrijo, 8 % v Veliko Britanijo, ostali del pa je razdrobljen med druge drzave
(Kovi¢, 2011). Zmogljivost vozil in zanesljivost dobave v celotni oskrbovalni verigi linij
Renault, PSA, Brosse, Lombardini, Landini, Fiat in Magna Steyr so tako odvisne tudi od
slovenskih dobaviteljev (Invest Slovenia, 2011).

Gospodarska kriza je tako kot na ostale evropske drzave negativno vplivala tudi na prodajo
avtomobilov v Sloveniji. V zadnji Cetrtini leta 2008 se je prodaja avtomobilov namre¢
zmanj$ala Ze za 16 %, leto kasneje pa se stanje ni izboljsalo, saj je na letni ravni prodaja padla
za skoraj 20 % (ACEA, 2011c). Da bi spodbudili prodajo avtomobilov ter posledi¢no oziveli
domaco proizvodnjo, je tako kot v nekaterih drugih evropskih drzavah skupina poslancev v
Drzavnem zboru aprila 2009 predstavila Predlog zakona o pomo¢i gospodarstvu v ¢asu
gospodarske krize s spodbujanjem zasebne potrosne. Predlagani zakon je ponujal
subvencije za nakup novega avtomobila z izpusti manjSimi od 120 g/km CO; v visini 1.000
EUR (Drzavni zbor RS, 2009). Drzava bi za subvencije namenila 15 milijonov EUR, kar bi
omogocilo nakup 15.000 novih avtomobilov, pri ¢emer bi za pridobitev le-teh moral kupec v
unicenje odpeljati svoj vsaj 10 let stari avtomobil, ki ima vgrajen slabsi ali enak motor kot je
motor EURO-2 (Drzavni zbor RS, 2009). Predlog ni bil sprejet, saj subvencije ne bi
neposredno podprle avtomobilske ali spremljajoce industrije v Sloveniji, ampak predvsem
avtomobilske trgovce, ter posledi¢no avtomobilsko industrijo v drugih drzavah. Edini
slovenski proizvajalec vozil, druzba Revoz, je sama pristopila k reSevanju padca prodaje
Renaultovih avtomobilov z izvedbo akcije, s katero je obcCutno znizala ceno novih
avtomobilov (Urad vlade RS za komunikacije, 2009).

Ker imamo v Sloveniji le enega avtomobilskega proizvajalca, ki vecine avtomobilskih delov
ne kupuje pri slovenskih avtomobilskih dobaviteljih temve¢ preko Nissan-Renault nabavne
verige (Jakli¢, 2005), subvencije v Sloveniji ne bi bile smiselne. Zaradi dejstva, da je
gospodarska kriza v Sloveniji mo¢no prizadela avtomobilsko industrijo, je omogocanje
pogojev za nadaljnji razvoj in utrditev na globalnem trgu slovenskih razvojnih dobaviteljev
avtomobilskih delov nujna. 1z tega razloga se je SID banka odlocila podpreti vlaganja v
raziskave, razvoj in inovacije na podro¢ju zmanjSevanja emisij in povecanja energetske
uc¢inkovitosti z dolgoro¢nimi finan¢nimi viri bodisi proizvajalcem vozil ali dobaviteljem

sestavnih delov vozil v Sloveniji (SID banka, 2009).
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1.3.5.1 Financiranje razvojnih projektov na podro¢ju avtomobilske industrije iz vira EIB in

SID banke

SID banka je aktivno pristopila k reSevanju krize v avtomobilski industriji v Sloveniji ter
oblikovala poseben program, s katerim je ponudila dolgoro¢na finan¢na sredstva za
proizvajalce vozil ali dobavitelje delov vozil v Sloveniji, ki potrebujejo finan¢no podporo za
vlaganja v raziskave, razvoj in inovacije (v nadaljevanju RRI) na podro¢ju zmanjSevanja
emisij in poveCanja energetske ucinkovitosti. Vlaganje v RRI dejavnost je v avtomobilski
industriji klju¢nega pomena, saj bodo slovenski dobavitelji le na ta nacin lahko ohranili svoj
konkuren¢ni polozaj na trgu. V ta namen je SID banka julija 2009 na svoji spletni strani
objavila povabilo k prijavi razvojnih projektov malih, srednje in velikih podjetij (SID banka,
2009). V skladu z zakonsko opredeljenimi dejavnostmi SID banke na podrocju spodbujanja
raziskav in razvoja ter inovacij ter varovanja in energetske ucinkovitosti ter poslanstvom SID
banke za spodbujanje in delovanje na segmentih kjer nastajajo trzne vrzeli, je SID banka
pristopila k oblikovanju produkta za dolgoro¢no financiranje razvojnih projektov slovenske
avtomobilske industrije (SID banka, 2009).

Slika 6 prikazuje shemo financiranja avtomobilske industrije iz vira EIB in SID banke, katere
cilj je bil finan¢no podpreti RRI dejavnost avtomobilske industrije na podro¢ju zmanjSanja
emisij CO, ter v zagotavljanju ve¢je uéinkovitosti porabe goriv, ki je bila zaradi omejenega
dostopa finan¢nih virov onemogocena (SID banka, 2009). V ta namen je namenila 136
milijonov EUR finanénih sredstev, od ¢esar 80 milijonov EUR iz virov Evropske investicijske
banke (v nadaljevanju EIB), ostalih 56 milijonov EUR pa iz ostalih virov SID banke
pridobljenih na mednarodnih kapitalskih trgih (SID banka, 2009). Ze od pri¢etka oblikovanja
programa je SID banka vodila razgovore tako s podjetji kot tudi z Avtomobilskim grozdom
Slovenije (ACS) o potrebah po financiranju avtomobilske panoge.

Slika 6: Shema financiranja avtomobilske industrije iz vira EIB in SID banke
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Podjetje je moralo projekt, ki je bil predmet financiranja, razvijati na ozemlju Republike
Slovenije ter ni smel presegati ve¢ kot Stiri leta razvoja. Upraviéeni stroSki, kamor so spadale
nalozbe v opredmetena in neopredmetena sredstva, stroski raziskovalnega dela, porast
obratnega kapitala, ki je sorazmerno odpadel na financiranje projektov ter dejavnost zunanjih
izvajalcev na projektu, niso smeli presegati 25 milijonov EUR ali biti nizji od 40.000 EUR
(SID banka, 2009). Znesek kredita je lahko financiral do 85 % upravic¢enih stroSkov, pri
C¢emer je bila roCnost posameznega posojila najmanj Stiri leta in najve¢ dvanajst let z
moznostjo moratorija do $tiri leta na odplacilo glavnice (SID banka, 2009).

Prve pogodbe na podlagi tega povabila so bile sklenjene Ze proti koncu leta 2009 ter v prvem
kvartalu 2010. Veliko zanimanje podjetij za dolgorocne vire financiranja je vplivalo na to, da
je SID banka januarja 2010 pri EIB najela dodaten vir v visini 50 milijonov EUR, sama pa kK
temu dodala Se 31 milijonov EUR svojih drugih virov. SID banka je vloge sprejemala od
septembra 2009 do konca leta 2010, oziroma dokler so bila na voljo prosta sredstva za
financiranje (SID banka, 2009). Ob zakljucku razpisa je SID banka $tirinajstim podjetjem
odobrila za 211 milijonov kreditov, s katerimi je omogocila izvedbo 28 razvojnih projektov v
skupnem znesku 292 milijonov EUR upravicenih stroskov (SID banka, 2009).

Pogoji financiranja posameznega posojila so bili doloc¢eni skladno z oceno kreditnega
tveganja kon¢nega upravicenca, kvaliteto zavarovanj ter oceno projektov iz ekonomsko-
finan¢nega in tehni¢no-tehnoloSkega vidika, ki ga so ga opravljali strokovnjaki iz Tehnoloske
agencije Slovenija (TIA).

SID banka je s financiranjem razvojnih projektov vplivala na naslednja tri podro¢ja (SID
banka, 2000):

e poslovni izid — Podjetja bodo povecala dodano vrednost ter dodano vrednost na
zaposlenega, ohranila delovna mesta, poleg tega pa bodo tudi dodatno zaposlovala. Poleg
tega bodo tudi ohranila status razvojnega dobavitelja evropskim in svetovnim
avtomobilskim proizvajalcem.

e razvojno-raziskovalni izid — S financiranjem projektov je SID banka spodbudila
investicije v RRI dejavnost v privatnem sektorju, omogocila razvoj 28 patentov in
inovacijskih resitev ter izboljSala sodelovanje industrije in razvojnimi in$titucijami.

e okoljski izid — Projekti podjetij bodo omogoc¢i zniZanje izpustov toplogrednih plinov, saj
bodo novi produkti pripomogli k skupnem zmanjsanju izpustov CO, za 4,7 ton na letni
ravni.

Ker je Slovenija ena izmed evropskih drzav, ki ni uvedla subvencij za nakup avtomobila, sem

se odlo¢ila, da jo skupaj s Cesko obravnavam pri nadaljnji analizi prodaje in proizvodnje
avtomobilov ter izpusti CO; v drzavah s subvencijami in brez.
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2 ANALIZA UCINKOV SUBVENCIONIRANJA AVTOMOBILSKE
INDUSTRIJE

V tem poglavju zelim na podlagi analize uc€inkov subvencij potrditi ali ovrec¢i hipoteze, ki so
osnova moje magistrske naloge. Skozi subvencioniranje nakupa avtomobilov, ki ga je uvedla
veéina evropskih drzav in tudi drzav po svetu, se namre¢ postavlja vpraSanje, kako so
subvencije vplivale na prodajo vozil v drzavah, ki so le-te uvedle. Predvidevam namrec, da se
je prodaja avtomobilov po zakljuenih programih subvencioniranja zmanjSala, saj se je
povprasevanje po avtomobilih sunkovito in nenadno dvignilo. Slednje je tudi moja glavna
hipoteza, ki jo Zelim preveriti na podlagi analize prodaje vozil v Nemciji, Franciji in Veliki
Britaniji, v primerjavi s Slovenijo in Cesko, ki subvencij za nakup avtomobila nista uvedli. Te
drzave sem za obravnavo izbrala tudi zaradi med seboj razliénih struktur njihove proizvodnje
in prodaje doma in v tujini.

Glede na to, da je bil v vecini evropskih drZav glavni namen predvsem pomagati domaci
avtomobilski industriji, bom v nadaljevanju poglavja preverila posredni vpliv subvencij na
proizvodnjo. Predvidevam namre¢, da vecja prodaja avtomobilov ni neposredno vplivala na
povecanje domace avtomobilske proizvodnje, poleg tega pa Zelim preveriti, kaj se je dogajalo
z domaco proizvodnjo drzav po zakljucku subvencij.

Poleg primarnega ekonomskega namena spodbujanja prodaje avtomobilov so drzave s
subvencijami sekundarno zelele tudi povecati ozavescenost ljudi ter nakup predvsem tistih
avtomobilov, ki bi imele manjsi negativen vpliv na okolje, torej z manj$imi izpusti emisij,
predvsem CO,. Poleg tega je bil v ve¢ini drzav tudi fokus in namen povecati prodajo
predvsem manjsih vozil ter s tem tudi vozil z u¢inkovitej$o porabo goriva. V ta namen bom v
okviru tega poglavja analizirala kako so subvencije vplivale na pomlajevanje voznega parka
ter zmanjsanje emisij CO; kupljenih avtomobilov ter preverila zakonsko podlago v Evropi, Ki
predpisuje visino dovoljenih izpustov CO,. Ker predvidevam, da se je Ze pred gospodarsko
krizo v letu 2008 kazal trend povecevanja avtomobilov z manjSimi izpusti CO, in drugimi
emisijami ter se bo kazal tudi v prihodnosti, menim, da subvencije niso pripomogle k
dolgorocnemu povecanju nakupa tak$nih avtomobilov. Predvidevam, da se bo trend nakupa
taksnih avtomobilov v vsakem primeru povecal, zato subvencije v ta namen nimajo
bistvenega pomena. Slednje je tudi ena izmed mojih hipotez, ki jih zelim preveriti na podlagi
analize prodaje avtomobilov na primerih zgoraj navedenih drzav.

2.1 Prodaja in proizvodnja avtomobilov v Evropi

V okviru tega podpoglavja bom analizirala prodajo avtomobilov drzav Velike Britanije,
Nem¢ije in Francije, ki so uvedle subvencije, ter Ceske in Slovenije kot primera, ki le-teh
nista uvedli. V povezavi s prodajo pa bom preverila kako se je subvencioniranje odrazalo na
proizvodnjo v istih drzavah.
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2.1.1 Prodaja avtomobilov na primeru Nemcije

Zaradi 11 % padca prodaje avtomobilov v Nem¢iji v zadnji Cetrtini leta 2008 (ACEA, 2012c¢),
ter splosne recesije, ki je vplivala tudi na padec prodaje avtomobilov v drugih drzavah, je
Nemcija sredi januarja 2009 reagirala z uvedbo subvencij za nakup avtomobila. Z uvedbo so
zeleli predvsem omiliti padec prodaje na tujih trgih, s trenutnim zviSanjem domace potrosnje,
dokler se stanje na izvoznih trgih ne izbolj$a. Nem¢éija je namre¢ 75 % vseh proizvedenih
avtomobilov izvozi, predvsem v druge Evropske drzave, 25 % pa proda na domacem trgu
(VDA, 2012b; ACEA, 2011). Poro¢ilo ACEA (2009) navaja, da se je izvoz nemskih
avtomobilov v letu 2008 zmanj3al za 4 % glede na prejSnje leto. Najbolj se je zmanjSal izvoz
v Zahodno Evropo (-8,9%), kamor Nemcija sicer najve¢ izvozi, ter v ZDA, kjer so v 2008
izvozili za 5,3 % manj kot v letu prej. Zaradi negativnih trendov, Ki so se dogajali v Evropi in
svetu, je Nemcija sredi januarja 2009 uvedla subvencije, da bi spodbudila prodajo
avtomobilov v Nem¢iji.

Prvi ucinki subvencioniranja so se pokazali Ze v naslednjem mesecu februarju 2009, ko se je
prodaja povecala za 22 % glede na isti mesec v 2008 (IHS, 2010b). Iz slike 7 lahko
razberemo, da je prodaja v vseh mesecih presegla prodajo avtomobilov prejsnjega leta ter na
letni ravni dosegla 3,8 milijonov prodanih avtomobilov, kar predstavlja 23 % ve¢ kot v letu
2008. Subvencije so ve¢ kot ocitno spodbudile nemske kupce k nakupu novega avtomobila,
vendar pa so se ob zaklju¢ku subvencioniranja Ze pokazali negativni ué¢inki teh spodbud. Ze v
prvem mesecu, v januarju 2010, je prodaja avtomobilov padla najprej za 4 %, naslednji mesec
pa za celo 30 %. Padec prodaje je morda sicer pri¢akovan, vendar pa zmanjSanje prodaje na
letni ravni za 23 % glede na predhodne leto ni bilo pric¢akovali. Prodaja novih avtomobilov je
namre¢ upadla za isti odstotek, kot se je s subvencijami v letu 2009 povecala. Leta 2010 je
bila celo za 6 % niZja od prodaje v letu 2008, ob zacetku gospodarske krize. Prav tako tudi v
ve€ini mesecev, z nekaj izjemami, prodaja v letu 2010 ni presegla prodaje iz leta 2008, kaj
Sele leta 2007.
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Slika 7: Stevilo novo registriranih avtomobilov v Nemciji v obdobju 2007-2012

450.000
m2007 m2008
400.000
m2009 m2010
350.000
m2011 m®m2012
300.000
250.000
200.000 -
150.000 -
100.000 -
50.000 -
0
JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOovV DEC
JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOoV DEC letno
2007 1909.686|  183.258|  334.592| 264.871| 293484 301.108| 258.639] 230.381) 265473 281.845] 283.921|  241.905| 3.148.163
2008 220.742) 228623 286549 317.960] 275.259| 304.036) 262534 214.386| 261.384| 258.814| 233772 225.981| 3.090.040
2009 189.385|  277.740|  400.965| 379.626| 384578 427.111| 339.976] 275219 316.166( 321.120[ 279.725] 215.564| 3.807.175
2010 181.189|  194.846| 294.374| 259.414| 249.708( 289.259|  237.428] 200.885| 259.748|  256.775| 262.262|  230.371| 2.916.259
2011 211.056) 224.426) 327.921| 266.251| 304.543| 288382 260.907) 237.561| 280.689| 258.253|  269.144|  244.501| 3.173.634
2012 210.195]  224.318]  339.200

Vir: ACEA, New vehicle registration by country, European Union 2007-2011, 2012; VDA, Monthly figure,
2012b.

DelezZ izvoza nemskih avtomobilov, ki je v zadnjih letih znaSal okoli 75% vseh proizvedenih
avtomobilov, se je v letu 2009 zmanjSal na 69 % (ACEA, 2011; VDA, 2012a). Na domacem
trgu je torej ostalo 6 % ve¢ domacih avtomobilov kar konkretno znasa 297.871 avtomobilov.

Vezano na domaco prodajo avtomobilov, ki se je delno prenesla iz prihodnjih nakupov v leto
2009, se pojavi vprasanje, ali se je prodaja avtomobilov v letu 2009 tako moc¢no povecala na
racun mocnega upada v letu 2010? V obdobju 2001 do 2011 je prodaja avtomobilov namre¢ v
povprecju znasala med 3,2 in 3,3 milijonov avtomobilov (ACEA, 2011). V letu 2009, v ¢asu
subvencioniranja, je le ta znasala 3,8 milijonov prodanih avtomobilov, leto kasneje pa je
upadla na 2,9 milijonov. Na podlagi podatkov iz slike 7 lahko razberemo, da se je prodaja
avtomobilov v letu 2011 mo¢no izboljsala, saj je bilo na letni ravni na novo registriranih 3,2
milijonov avtomobilov. Smiselnost subvencioniranja nakupa avtomobila, ki je prenesena iz
prihodnosti na sedanji nakup je zato vprasljiva, saj bi se prodaja v letu 2009 morda nekoliko
zmanjSala, vendar pa le-ta ne bi tako mo¢no upadla leto kasneje.

Subvencije so v Nemciji zacasno spremenile strukturo kupljenih avtomobilov, saj je bila
vecina prodanih avtomobilov majhnih (segmenta A in B), medtem ko je povpraSevanje po
vecjih avtomobilih ter terencih v prvih enajstih mesecih 2009 moc¢no upadlo (IHS, 2010b). V
Nemciji sicer najvecji delez novih avtomobilov predstavljajo avtomobili nizjega srednjega
razreda (angl. lower medium class, compact class), sledijo majhni avtomobili (angl. supermini
class, small cars) ter avtomobili srednjega razreda (angl. medium class, midd-range class)
(VDA, 2010), pri ¢emer moramo omeniti, da Nemcija sicer proizvede 80 % vseh premium
avtomobilov na svetu (VDA, 2010). Razlog za preobrat v nakup manjsih vozil je, da
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subvencije spodbujajo predvsem nakup manjsih vozil. Fiksni znesek subvencije ima na ceno
manjSega avtomobila, ki imajo po navadi tudi nizjo ceno, relativno vecji ucinek, kot na
avtomobil viSjega cenovnega razreda. Elasti¢nost povpraSevanja kupcev manjsih vozil je iz
tega vidika viSja. Poleg tega se je s subvencioniranjem v Nemciji spremenila tudi struktura
kupcev avtomobila. Struktura kupcev se je iz 40 % nakupa gospodinjstev in 60 % nakupa
podjetij v letu 2008, v Casu subvencioniranja v obdobju od januarja do oktobra 2009
spremenila na 64 % nakupov gospodinjstev in 36 % podjetij (IHS, 2010b). S strukturo kupcev
se je vzro¢no-posledi¢no spremenila tudi struktura kupljenih avtomobilov.

V nasprotju z Veliko Britanijo kjer je vecina kupljenih avtomobilov uvozenih, nemski kupci
okoli 70 % kupujejo doma proizvedene avtomobile (VDA, 2012b). Glede na to, da je bil s
subvencijami povecan nakup predvsem majhnih avtomobilov ter glede na to, da nemski
proizvajalci proizvajajo predvsem prestiznejSe znamke, ne cudi dejstvo, da je bilo vecje
Stevilo s subvencijami kupljenih avtomobilov uvozenih (IHS, 2010b). Po podatkih porocila
IHS (2010b) naj bi najve¢ koristi s subvencioniranjem imeli ravno proizvajalci korejskih,
francoskih in italijanskih znamk. Pri ¢emer so bili predvsem proizvajalci nemskih
prestiznejSih znamk v tem obdobju najbolj prizadeti, saj se je segment kupcev spremenil s
podjetij h gospodinjstvom.

Glede na to, da je bilo s subvencijami kupljenih najve¢ majhnih avtomobilov, nem8kim
avtomobilskim proizvajalcem prestiznejSih znamk subvencije niso dosti pripomogle k
povecanju prodaje in posledi¢no proizvodnje. Ceprav so skupine Volkswagen, Opel in drugi
proizvajalci avtomobilov nizjega cenovnega razreda beleZili visjo prodajo na ra¢un subvencij,
je bilo malo takih, ki bi svoj devet let stari avtomobil zamenjali za BMW ali Mercedes
(Spiegel, 2009). Do prve polovice leta 2009 Porsche ni imel nobenega s subvencijami
prodanega avtomobila (Spiegel, 2009), prav tako pa tudi podatki zdruZzenja ACEA (2012d)
kaZejo, da je prodaja prestiznejSih nemskih znamk, BMW, Mercedes, Audi in Porsche, v letu
2009 na nivoju celotne Evrope zmanjsala. Prav tako se je na nivoju celotne Evrope v letu
2009 zmanjsal tudi njihov trzni delez (ACEA, 2012d), kar Se dodatno potrjuje, da so
subvencije spodbudile predvsem nakup manjsih avtomobilov niZjega cenovnega razreda.

2.1.2 Proizvodnja avtomobilov na primeru Nemcije

ZmanjSana prodaja zaradi krize v avtomobilski industriji se je vidneje zaela odrazati tudi na
nemski avtomobilski proizvodnji. V zadnji Cetrtini leta 2008 se je proizvodnja avtomobilov
zmanjSala za 23 %, kar se je posledi¢no tudi odrazalo tudi na letni proizvodnji, ki je konec
leta obsegala 5,5 milijonov avtomobilov (ACEA, 2010b). Z uvedenimi subvencijami v
zaCetku leta 2009 je Nemcija zelela spodbuditi domaco prodajo avtomobilov, saj je prodaja v
svetu prav tako kot v Nemciji zmanjSala tudi v drugih drzavah. Nemska avtomobilska
industrija, ki sodi med najvecje proizvajalke v svetu, izvozi namre¢ 75 % vseh proizvedenih
avtomobilov v tuje drzave (ACEA, 2009). Po pricetku subvencioniranja proizvodnja v
Nemciji $e ni odrazala vidnej$ih povecanj, saj je bila v prvi éetrtini 2009 za 30 % manjsa kot
v istem obdobju leto prej (ACEA, 2011). Efekt je pricakovan, saj proizvodnja ne more
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odrazati soCasnega povecanja v prodaji, temve¢ se to odraza z zamikom. V letu 2009 se je
proizvodnja avtomobilov povecala Sele v zadnji Cetrtini, ko se je povecala za 15 %, medtem
ko na letni ravni proizvodnja ni presegla Stevila iz leta 2007 in je z 4,96 milijoni proizvedenih
avtomobilov znasala 10 % manj kot v letu prej. 1z slike 8 je razvidno, da se avtomobilska
proizvodnja v Nem¢iji tudi v letu 2010 ni bistveno povecala glede na leto 2008, medtem ko je
na letni ravni proizvedla 12 % vec kot v predhodnem letu.

Slika 8: Stevilo proizvedenih avtomobilov v Nemciji v obdobju 2007-2012
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Vir: ACEA, Motor vehicle production in Europe by country, 2008-2010, 2010b; ACEA, Economic report 2008,
2009; VDA, Monthly figures, 2012b.

V ¢asu subvencioniranih nakupov se je v Nem¢iji tako kot v vecini evropskih drzav povecala
predvsem prodaja manjSih avtomobilov. Glede na to, da velik del nemskih proizvajalcev
izdeluje prestiznejSe znamke, rezultati proizvodnje ne presenecajo, da je bila v letu 2009
proizvodnja avtomobilov v Nemciji celo nizja kot v letu 2008, leto kasneje pa se je povecala
za 12 % (VDA, 2012b). V primerjavi s 23 % povecano prodajo avtomobilov v casu
subvencioniranja v Nemciji, se proizvodnja ni povecala v istem razmerju kot prodaja, zato je
subvencioniranje iz vidika spodbujanja domace proizvodnje prestiznejSih znamk vprasljivo.

Po zakljuCenih subvencijah v Nemciji in v Evropi se je segment prodanih avtomobilov
popolnoma spremenil (Hands of the wheel, 2012). Prodaja prestiznej$ih znamk nemskih
proizvajalcev, BMW, Mercedes, Audi in Porsche, je dobila nove razseznosti, predvsem na
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povecal za 53 % (ACEA, 2011), leto kasneje pa Se za dodatnih 22 % (VDA, 2012a). V letu
2010 se je izvoz nemSkih avtomobilov skupno povecal za kar 23,7 %, leto kasneje pa Se za
dodatnih 6 % (VDA, 2012a). Prav tako se je v letu 2011 povecala tudi prodaja avtomobilov v
Nemciji, predvsem nemskih proizvajalcev. Podatki zdruzenja ACEA (2012d) kazejo, da se je
od leta 2010 dalje nemskim proizvajalcem BMW-ja, Audija, Porscheja, Mercedesa in skupine
Volkswagen prodaja v Evropi povecala, prav tako pa se je povecal tudi njihov trzni delez
prodanih avtomobilov. Rezultati prodaje omenjenih znamk v letu 2011 so se Se izboljsali, saj
je njihova prodaja v Evropi Se povecala, skupaj z njihovimi delezi (ACEA, 2012d). Povecana
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prodaja nemskih avtomobilov zato sovpada skupaj s povecano proizvodnjo, ki je s 5,87
milijonov proizvedenimi avtomobili dosegla 6 % rast glede na prejsnje leto (VDA, 2012a).

Na podlagi navedenih argumentov je vpra$ljiva uvedba subvencij v drzavah, kjer prevladuje
proizvodnja prestiznejSih znamk avtomobilov. Za nakup avtomobila v ¢asu gospodarske
krize, ko se kupci previdneje odlocajo o vecjih nakupih, se s subvencijami spodbuja nakup
predvsem manjsih in cenovno ugodnejSih avtomobilov. Prodaja avtomobilov v Nemciji v ¢asu
subvencioniranja se je sicer mo¢no povecala, kar pripisujemo tudi visokemu razpisanemu
(IHS, 2010b).Visok znesek je spodbudil mo¢no povecanje prodaje avtomobilov, vendar pa se
je po zaklju€enih subvencijah prodaja zmanjSala za isti odstotek, kot se je sprva povecala.
Subvencije niso pomagale najbolj prizadetim nemskim proizvajalcem v Casu gospodarske
krize, proizvajalcem prestiznejsih znamk avtomobilov pa zagotovo. Ce bi predvidevali, da se
bo stanje gospodarstva gibalo v isti smeri kot se je po letu 2010, potem lahko trdim, da bi se
prodaja avtomobilov v letih 2008 in 2009 verjetno zmanjSala, vendar bi si trg postopno
opomogel, kot se je prodaja v letu 2011 povecala za 8,8 % (VDA, 2012b). Vendar ob pricetku
gospodarske krize nih¢e ni vedel, koliko Casa bo trajalo turbulentno stanje ter posledi¢no
padanje prodaje, ki je sproZzilo negotovost v celotni avtomobilski verigi. 1z drugega vidika pa
so subvencije v Nemciji pripomogle k samozavestnejSemu pogledu na gospodarstvo in
pozitivizmu, ki je pripomogel k nadaljnjemu razvoju nemske avtomobilske industrije (Cooke,
2010).

2.1.3 Prodaja avtomobilov na primeru Francije

Francija je konec leta 2007 uvedla dav¢ne olajSave (bonus-malus sistem), s katerim je Zelela
spodbuditi predvsem nakup avtomobilov z nizjimi izpusti CO,. Tudi na ra¢un davénih
spodbud z moznostjo pridobitve dodatne subvencije ob uniCenju vsaj 15 let starega
avtomobila, je prodaja avtomobilov v Franciji leta 2008 ostala dokaj stabilna v primerjavi z
drugimi drzavami (IHS, 2010b). Franciji je uspelo ohraniti nad dva milijona prodanih
avtomobilov ter tako prekositi marsikatero evropsko drzavo (IHS, 2010b). Kljub stabilni letni
prodaji pa so se ucinki turbulentnega obdobja pokazali v zadnji Cetrtini leta, ko je prodaja
padla za 12 % glede na isto obdobje leto prej (ACEA, 2012c). Francoska vlada je med prvimi
evropskimi drzavami ze v decembru 2008 uvedla subvencije v viSini 1.000 EUR, ki naj bi
skupaj z davénimi spodbudami prispevale Kk e vecji prodaji avtomobilov na domacem trgu.
Poudariti moram, da je bil kupec lahko tudi dodatno obdavcen (lat. malus), v primeru nakupa
avtomobila s presezenimi izpusti CO,, vendar je v veCini primerov nakup avtomobila
spremljala olaj$ava (lat. bonus) (IHS, 2010b).

Pozitivni rezultati subvencioniranja so se pokazali predvsem v drugi polovici leta 2009, ko se
je prodaja avtomobilov po posameznih mesecih povecala tudi do 50 % (ACEA, 2012c). Z 2,3
milijona prodanih avtomobilov konec leta 2009 je Francija dosegla najvisjo prodajo vse od
leta 1990 (IHS, 2010b) ter dosegla 12 % rast prodaje v primerjavi z letom 2008. S
podaljSanjem subvencij do konca leta 2010, pri Cemer je v prvi polovici leta subvencija nato

28



znasala le Se 700 EUR, v drugi polovici leta pa 500 EUR, je Francija zelela zmanj3ati padec
prodaje po konc¢anem subvencioniranju. Kot lahko razberemo s slike 9, je prodaja v prvi
polovici leta 2010 ve¢inoma presegala prodajo leta 2009, v povprecju za 5 %. V drugi
polovici leta pa kupce 500 EUR visoke subvencije niso ve¢ prepriCale, saj je bila prodaja v
povprecju 10 % nizja od prodaje leta 2009. Na letni ravni 2010 je bila prodaja avtomobilov z
2,3 milijoni za 3 % manjsa kot v letu prej.

Slika 9: Stevilo novo registriranih avtomobilov v Franciji v obdobju 2007-2012
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2007 171.651 157.671 189.869 172.621 172.320 216.476 183.340 111.249 148.164 188.877 169.757 182.548 2.064.543
2008 162.116 175.126 188.879 198.558 184.463 219.753 182.954 103.350 160.565 174.939 145.893 153.686|  2.050.282
2009 150.016 152.720 205.823 187.359 210.442 243.621 194.855 114.132 185.054 210.941 217.445 229.990] 2.302.398
2010 171.478 180.535 242707 190.917 186.268 240.531 169.944 105.166 169.944 171.950 193.913 228.316] 2.251.669
2011 185.521 204.400 257.533 169.757 197.701 210.172 160.199 108.462 167.526 176.103 179.038 187.817 2.204.229
2012 147.057 163.010 197.774

Vir: ACEA, New vehicle registration by country, European Union 2007-2011, 2012c; CCFA, Tableau de bord
automobile, Année 2011, 2012b.

Bonus-malus davéni sistem je v letu 2008 mocno spremenil strukturo prodaje novih
avtomobilov (IHS, 2010b). Dav¢ne spodbude so sicer vplivale na prodajo tudi v letu 20009,
vendar ob so¢asnem vplivu subvencioniranja. Avtomobili, ki so povzrocali med 101 g/km in
120 g/km COs,, in s tem prispevali k bonusu v visini 700 EUR, so predstavljali najvecji delez
prodaje. 1z 20 % deleza prodaje taksnih avtomobilov v letu 2007 se je prodaja v letu kasneje
povecala na 35 %, v letu 2009 pa je predstavljala ze 47 % vseh prodanih avtomobilov (IHS,
2010b). Omenjen segment avtomobilov je bil med najbolj privlacnimi, saj je v teh okvirih
izpustov CO,, na voljo mnogo znamk po razumni ceni. Medtem so modeli avtomobilov, ki z
nizjimi izpusti od 100 g/km CO; sicer zagotavljajo visji bonus, Se redki ter v posebnih
izdajah. Soc¢asno z nakupom avtomobila v skladu s CO, omejitvami se je zaradi subvencij
spremenila tudi velikost kupljenega avtomobila, ki je tako kot v vecini drzav povecala prodajo
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majhnih. Avtomobili segmenta A so se iz 7 % prodaje v letu 2007 povecali na 9,8 % v
naslednjem letu ter na 15,2 % v letu 2009 (IHS, 2010b). Se bolj pa so se prodajali avtomobili
segmenta B, ki so v letu 2009 predstavljali 35,5 % vse prodaje, glede na 31,9 % v letu 2007
(IHS, 2010b).

Francija je subvencije za nakup avtomobila primarno uvedla predvsem z namenom
ekonomske spodbude domace avtomobilske proizvodnje (IHS, 2010b). Glede na to, da je v
Franciji ve¢ kot polovico kupljenih avtomobilov francoskih znamk, je nacin s katerim je
drzava zZelela Se bolj povecati prodajo, utemeljen. Iz tabele 1, ki prikazuje Stevilo in delez
registriranih novih avtomobilov francoskih in tujih proizvajalcev, lahko razberemo, da so
kupci v obdobju subvencioniranja ve¢ kupovali francoske znamke avtomobilov. Delez
kupljenih domacih avtomobilov se je v letu 2009 povecal za slaba dva odstotka, pri emer se
je prodaja povecala vsem francoskim proizvajalcem. Trend vecje prodaje francoskih
proizvajalcev se je nadaljeval tudi v letu 2010, ko se je delez prodaje povecal za dodatna 2 %,
medtem ko je trzni delez po koncanih subvencijah v letu 2011 padel za 3 %. Vecja prodaja
manjsih avtomobilov pa je nepri¢akovano povecala prodajo nizkocenovne znamke Dacia,
sicer Renaultove skupine, izdelane v Romuniji (Brierley, 2010).

Tabela 1: Stevilo registriranih novih avtomobilov v Franciji glede na francoske in tuje

proizvajalce v obdobju 2007-2011

trzni trzni trzni trzni trzni

2007 delez 2008 delez 2009 delez 2010 delez 2011 delez

(%) (%) (%) (%) (%)
Citroén 281.480 2454 295.431 25,33 346.437 26,31] 328.146 24,65 323.076 26,09
Peugeot 373.303 32,55 364.523 31,25 391.944 29,771  400.663 30,10 369.761 29,86
Dacia 32.641 2,85 43.525 3,73 61.217 4,65 104.641 7,86 88.980 7,19
Renault 459.349 40,05 463.019 39,69 517.093 39,27) 497.820 37,39 455.705 36,80
Divers France 68 0,01 33 0,00 73 0,01 54 0,00 752 0,06]
francoski proizvajalci | 1.146.841 54,36] 1.166.531 55,78] 1.316.764 57,19] 1.331.324 59,13] 1.238.274 56,18
uvoZeni avtomobili 962.831 4564 924.838 44,22, 985.634 42,81] 920.345 40,87 965.955 43,82
Skupaj 2.109.672 100,00] 2.091.369 100,00] 2.302.398 100,00] 2.251.669 100,00} 2.204.229 100,00

Vir: CCFA, Immatriculations de voitures par marque en 2011, 2012a.

Nacin s postopnim zmanjSevanjem subvencij, s katerim je Francija Zelela ublaziti Sok na
avtomobilsko industrijo, je bil uspeSen. Prav tako se je v Casu subvencioniranja povecala
prodaja domacih avtomobilov ter posledi¢no tudi francoska avtomobilska proizvodnja. Kljub
temu da v Franciji ni bilo zaznati tako velikega padca kot v drugih evropskih drzavah in je v
letu 2011 prodaja padla le za 2 % prodaje v letu 2010, pa je v zacetku leta 2012 Ze moc
zaznati vecje padce prodaje (CCFA, 2012a). V povprecju je v prvi Cetrtini leta 2012 prodaja
padla za 22 % in je tako nizja tudi od prodaje pred uvedbo subvencij v letih 2006 in 2007
(CCFA, 2012a). Pri ublazitvi padca prodaje v Franciji, ki bi sicer brez interveniranja drzave
mocno vplival na avtomobilsko industrijo, pa je vpraSljiva meja, v kolikSnem obsegu in
koliko ¢asa drzava lahko na tak na¢in umetno spodbuja prodajo?
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2.1.4 Proizvodnja avtomobilov na primeru Francije

Kljub dvoletnemu subvencioniranju nakupa avtomobila proizvodnja avtomobilov v Franciji ni
presegla Stevila 1z leta 2007, Se iz Casov pred gospodarsko krizo. Zadnji kvartal leta 2008
sicer kaze, da je bila proizvodnja v tem obdobju najbolj prizadeta, vendar subvencije v letu
2009 niso dosti pripomogle k pove€anju proizvodnje avtomobilov v Franciji. V letu 2009 je
bilo tako kljub vsemu za 15 % manj proizvedenih avtomobilov kot v letu prej (ACEA, 201b).
Z nadaljevanjem subvencioniranja v letu 2010 se je proizvodnja z 1,9 milijona proizvedenih
avtomobilov glede na leto prej, ko so jih proizvedli 1,8 milijona, povecala za dobrih 5 %,
vendar S$tevilo kljub temu ni preseglo proizvodnje v ¢asu pred uvedbo subvencij (Slika 10).
Na podlagi podatkov o proizvodnji sklepam, da so subvencije, ki so trajale dve leti, s
predhodnimi enoletnimi davénimi spodbudami sicer postopno povecale prodajo avtomobilov,
niso pa imele neposrednega vpliva na proizvodnjo. V letu 2010 se je v ve€ini drzav
subvencioniranje zakljucilo, v EU pa je prodaja padla ze Cetrto leto zapored (Hands of the
wheel, 2012). Padec prodaje in vecanje konkurence azijskih proizvajalcev, Se posebej
korejske Kie in Hyundaia, je mocno vplivalo na prodajo evropskih srednje-cenovnih
avtomobilov (Hands of the wheel, 2012). Medtem ko je prodaja vecini proizvajalcev v Evropi
padla, je prodaja prestiznejSih in visoko-cenovnih avtomobilov povecala, Se posebej v
razvijajoCih se drzavah, torej v Braziliji, Rusiji, Indiji in na Kitajskem (Brierley, 2010). Da je
na razvijajoc¢ih trgih padla prodaja francoskih avtomobilov, povejo tudi podatki ekonomskega
porocila ACEA (2011), da je Francija v letu 2010 manj izvazala le v Azijo, in sicer kar za 77
% manj. Prodaja znamke Citroén je v Evropi v letu 2011 padla za 8 %, Peugeotu pa za 10 %
(ACEA, 2012d). Tudi podjetje Renault v letu 2011 ni belezilo dobrih rezultatov prodaje, je le-
ta padla za 8 % glede na leto 2010 (ACEA, 2012d). Vezano na slab$o prodajo omenjenih
francoskih znamk, se je zmanjSala tudi francoska proizvodnja avtomobilov, ki je z 1,68
milijona proizvedenih avtomobilov v letu 2011 padla za 22 % (CCFA, 2012b).

Slika 10: Stevilo proizvedenih avtomobilov v Franciji v obdobju 2006 - 2012
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Vir: ACEA, EU economic report 2008, 2009; ACEA, Motor vehicle production in Europe by country 2008-2010,
2010b; CCFA, Données mensulles: Production en France (mois), 201 1b.
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Na primeru Francije vidimo, da so subvencije kratkorocno nekoliko povecale prodajo
avtomobilov, zaradi postopnega zmanjSevanja visine subvencije v naslednjem letu 2010 pa se
je tudi prodaja postopoma zmanjsSevala. Na dolgi rok je smiselnost subvencij zato vprasljiva,
saj se je ze v roku enega leta po zakljuCenem subvencioniranju povprasSevanje popolnoma
obrnilo, predvsem na prodajo visje cenovnih avtomobilov. Na primeru Nemcije smo
ugotovili, da je prodaja tak$nih znamk in posledi¢no tudi proizvodnja le-teh imela malo
koristi od subvencioniranja, saj se je povecala predvsem prodaja manjSih avtomobilov. Po
zakljucenih subvencijah je padec povprasevanja v Evropi in drugod po svetu po avtomobilih
srednjega razreda, kot so francoski Peugeot-Citroén, italijanski Fiat in Opel —Vauxhall,
popolnoma spremenilo trzenje takSnih avtomobilov. Da bi pridobili kupce, ki so se v zadnjem
letu za nakup avtomobila odlocali zaradi prejetih subvencij, jih privabljajo s cenami, ki so od
20 % do celo 30 % nizje od leta pred tem (Too many cars, too few buyers, 2012).

2.1.5 Prodaja avtomobilov na primeru Velike Britanije

Prodaja avtomobilov v Veliki Britaniji je nihala Ze od zacetka leta 2008, saj je za Veliko
Britanijo znacilna dokaj konstantna prodaja novih vozil zaradi prevladovanja predvsem
rabljenih vozil. Kljub temu je prodaja novih avtomobilov v zadnji tretjini leta 2008 zaradi

gospodarske krize v vsakem mesecu padla za vec¢ kot 20 %, v zacetku leta pa celo za vec kot
30 % glede na leto 2007 (ACEA, 2012c).

Britanska vlada je z 18. majem 2009 uvedla subvencije pri nakupu novega avtomobila ter za
lahka gospodarska vozila (LCV), vendar se v maju vecji rezultati Se niso pokazali. S slike 11
lahko razberemo, da je bila junija 2008 razlika v prodaji glede na prejs$nje leto Se vedno nizka,
z julijem pa je prodaja Ze presegla Stevilo prodanih avtomobilov v istem mesecu leta 2008 za
2,4 %. V naslednjih mesecih se je prodaja avtomobilov vsak mesec le $e povecevala, v
dolo¢enih mesecih celo do 57,6 %. V povprecju pa se je v obdobju 14 mesecev, ko je trajala
subvencija, povecala za 16,1% na mese¢ni ravni. Subvencije so sicer trajale do konca
februarja 2010, vendar pa je bila dobava in posledi¢no tudi registracija v okviru
subvencioniranja mozna $e do konca junija, kar se pri¢akovano vidi tudi po rasti Stevila novo
registriranih avtomobilov.
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Slika 11: Stevilo novo registriranih avtomobilov v Veliki Britaniji po mesecih v obdobju

500.000
®2008  m2009
400.000 2010  W2011
300.000
200.000
100.000 -
O .
JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOV DEC
JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOV DEC letno
2007 165.603 73.586 449.287 170.163 185.797 222.863 176.277 77.649 419.290 166.797 158.735 137.960| 2.406.014
2008 162.097 69.610 451.642 175.668 179.272 209.190 153.420 63.225 330.295 128.352 100.333 108.691| 2.133.803
2009 112.087 54.359 313.912 133.475 134.858 176.264 157.149 67.006 367.929 168.942 158.082 150.936] 1.994.999
2010 145.479 68.686 397.383 148.793 153.095 195.226 136.446 55.305 335.246 131.495 139.875 123.817| 2.030.846
2011 128.811 63.424 366.101 137.746 150.431 183.125 131.634 59.346 332.476 134.944 134.027 119.188| 1.941.253
2012 128.853 61.868 372.835

Vir: ACEA, New vehicle registration by country, European Union 2007-2011, 2012c.

Po zakljucenih subvencijah junija 2010 je prodaja v juliju 2010 drasti¢no padla za 13 % glede
na isti mesec leto prej, ko je bil nakup subvencioniran (ACEA, 2012c). Trend padanja pa se je
nato nadaljeval Se do konca leta 2010, ko se v nobenem mesecu le-ta ni povecala. Na letni
ravni leta 2010 se je prodaja sicer za manj kot 2 % povecala predvsem na ra¢un subvencij, ki
so Se trajale do sredine leta. V prvih dveh mesecih po zakljuénem subvencioniranju v letu
2010 je bila prodaja (v juliju in avgustu) celo niZja od prodaje v €asu krize v 2008. Kljub
temu pa se je od septembra 2010 dalje povecala nad nivo obdobja krize (torej konca leta 2008
in zacetka 2009), vendar prodaje v pred-kriznem obdobju v letu 2007 Se ni dosegla. V
mesecih po zakljucenih subvencijah, torej od julija 2010 dalje, je prodaja mese¢no nihala, v
povprecju pa je znasala okoli 80 % prodaje, ki so jo Britanci imeli v letu 2007. Na letni ravni
leta 2011 je bila skupna prodaja avtomobilov celo najnizja do sedaj, saj je bilo registriranih le
1,94 milijonov novih avtomobilov, manj kot v letu 2009 in 2008 (SMMT, 2012).

Na podlagi zgoraj opisanih rezultatov prodaje sklepam, da so subvencije v Veliki Britaniji
spodbudile kupce, da so se odlocili za nakup novega avtomobila, kar se je tudi odrazalo na v
povpreéju 16% visji prodaji glede na isto obdobje leto prej (ACEA, 2012c). Vendar pa se mi
pri tem pojavi dvom smiselnosti subvencij, saj se je takoj po zaklju¢enem subvencioniranjem
prodaja v prvem mesecu zmanjsala za 14 %, v povprecju pa je v kasnejSem obdobju manjsa
za 10 % glede na obdobje subvencioniranja (ACEA, 2012c). TakSen rezultat je sicer
pricakovan, saj je bila prodaja delno prestavljena iz prihodnosti na sedanjost. Prodaja po
zakljucku subvencioniranja ni presegla prodaje avtomobilov iz leta 2007 in je bila celo za 18
% nizja v primerjavi z obdobjem pred krizo, torej v letu 2007 in zacetku leta 2008.

SMMT (2010) navaja, da je bilo od maja 2009 do konca marca 2010 s subvencijami kupljenih
372.401 novih avtomobilov ter 6.577 LCV, skupaj 378.978 (Slika 12). Od 400.000 moznih
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subvencioniranih vozil je bilo tako do konca junija 2010 mozno registrirati $¢ 20.000 vozil
(SMMT, 2010).

Slika 12: Stevilo novo registrirnih avtomobilov v Veliki Britaniji med 2008 in 2010 skupaj s
subvencioniranimi avtomobili
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Vir: SMMT, SMMT News Release — Scrappage registrations, 2010, str. 23.

Veliko kupljenih avtomobilov v okviru subvencij je bilo uvozenih iz Koreje, Japonske,
srednje in vzhodne Evrope (SMMT, 2010). Najve¢ Koristi od subvencioniranja je imel
proizvajalec Hyundai s 43.947 najve¢ prodanimi avtomobili, kar je predstavljalo 11,8 % vseh
avtomobilov kupljenih s subvencijami (Cooke, 2010). Hyundai je po zakljuéenih subvencijah
v obdobju tudi povecal svoj trzni delez na 4,2 % glede na 1,3 % delez v letu 2008. Britanci so
v okviru subvencij poleg Hyundai-a najve¢ kupovali avtomobile znamke Kia, Fiat, Nissan,
Skoda, Toyota in Suzuki. Pri tem je potrebno omeniti, da bila druga najbolj s subvencijami
prodana znamka avtomobila Ford, z 11,4 % trznim delezem, vendar pa je v casu
subvencioniranja njen trzni delez padel, po zakljucenih subvencijah pa je bil s 15,4 % trznim
delezem celo nizji kot pred subvencioniranje (glede na 17,4 % trzni delez v 2009). Prav tako
se je trzni delez prodaje po zakljuéenih subvencijah zmanjsal tudi znamki Suzuki in Toyota
(Cooke, 2010). 1z navedenega sklepam, da je bil trzni delez doloCenih, zgoraj omenjenih
znamk, v ¢asu subvencioniranja sicer visok, vendar se po zaklju¢enem obdobju njihov delez v
prodaji ni bistveno povecal, nekaterim se je celo zmanjsal.

Skoraj tri ¢etrtine (72 %) kupljenih avtomobilov v okviru subvencij je bilo majhnih, 12 % iz
segmenta A (angl. Utility/ City class/ Mini) in 60 % segmenta B (angl. supermini class, small
cars), nizjega cenovnega razreda (SMMT, 2010). Pri tem je bilo 99 % vseh nakupov
opravljenih s strani gospodinjstev (IHS, 2010b). Na podlagi navedenega je pri tem vprasljiv
doprinos subvencij britanskim proizvajalcem, ki ve¢inoma proizvajajo avtomobile srednjega
in visjega razreda (Cooke, 2010). V Veliki Britaniji pogoji subvencioniranja sicer niso
dolocali omejitev glede porabe goriva ali izpustov CO», kar bi sicer kupce Se usmerjalo k
nakupu manjsih in var¢nejSih avtomobilov.

34



Drugi vidik subvencioniranje lahko analiziramo tudi na podlagi strukture kupcev
subvencioniranih avtomobilov. 60 % vseh subvencioniranih avtomobilov so opravile osebe,
starejSe od 60 let, 54 % vseh nakupov so opravile osebe, ki nikoli Se niso kupile avtomobila,
56 % vseh kupcev avtomobilov pa se sicer ne bi odlo¢ilo za nakup, ¢e subvencije ne bi bile na
voljo (Cooke, 2010). Poleg tega je bilo zaradi subvencij iz trga izlo¢enih 400.000 rabljenih
vozil, zaradi predhodnega unicenja, ki je bil predpogoj za nakup novega. Velik del kupcev
subvencioniranih vozil bi sicer v dolo¢enem obdobju kupilo rabljeno vozilo, medtem ko se je
zaradi subvencij odloc¢ilo za nakup novega. Poleg tega bodo verjetno starejSe osebe, ki so
prvi¢ kupile nov avtomobil, uporabljale le tega dokler bodo Se lahko vozile. 1z navedenega
lahko povzamem, da je bilo s subvencijami do konca marca 2010 kupljenih 208.545 vozil (56
%), to je 10 % povprecne letne prodaje avtomobilov, Ki se sicer na dolgi rok ne bi nikoli
prodala. S tega vidika so proizvajalci obcutili pozitivne u¢inke subvencioniranja, vendar pa se
pojavi vprasanje kateri proizvajalci so imeli od tega najvec koristi, domaci ali tuji.

2.1.6 Proizvodnja avtomobilov na primeru Velike Britanije

Proizvodnja avtomobilov v Veliki Britaniji se je v zadnjem cetrtletju 2008 drasti¢no
zmanjsala, t.j. za 42 %. Da se stanje v proizvodnji ni izboljsalo, kazejo tudi podatki prve
Cetrtine leta 2009, ko so z 183.000 proizvedenimi avtomobili proizvedli 57 % manj kot leto
prej (ACEA, 2010b; SMMT, 2012).

V Veliki Britaniji je bilo subvencioniranje nakupa vozil v primerjavi z ostalimi shemami v
Evropi drugacno, saj so proizvajalci vozil morali prispevati polovico subvencij za nakup
novega vozila, kar je predstavljalo 1.000 funtov na nakup. Glede na to, da so bile uvedene
subvencije vlade namenjene predvsem spodbudi domacih proizvajalcev, me zanima, kako se
je uvedba le-teh odrazala na domaci avtomobilski proizvodnji v Veliki Britaniji. V drugi
Cetrtini leta 2009 vec¢jih uéinkov na avtomobilsko proizvodnjo $e ni bilo mo¢ zaznati, saj je ta
znaSala 43 % manj kot v predhodnem letu. V naslednjih mesecih se je proizvodnja sicer
povecevala, vendar je Sele v zadnjem Cetrtletju s 15 % vi§jo proizvodnjo prejSnjega leta. Kljub
subvencijam, so v Veliki Britaniji proizvedli le slab milijon avtomobilov, kar je 30 % manj
kot v letu 2008. Prva polovica leta 2010 so bili u¢inki ze nekoliko bolj izraziti, saj se je
proizvodnja v prvem cetrtletju povecala celo za 73 %. V drugi polovici leta 2010 se je rast
proizvodnje nekoliko umirila. V primerjavi z letom 2009 so v Veliki Britaniji sicer proizvedli
vec¢ vozil, vendar Se vedno ne v meri, kot so proizvajali v letu 2007. V 2010 so tako na nivoju
drzave belezili 1,27 milijona proizvedenih vozil, 27 % vec kot leto prej (Slika 13).
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Slika 13: Proizvodnja avtomobilov v Veliki Britaniji v obdobju 2007 - 2010
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Vir: ACEA, Motor vehicle production in Europe by country, 2010b; ACEA, Economic Report 2008, 2009;
SMMT, The society of motor manufacturers and traders — Motor industry facts 2012, 2012.

Velika Britanija ima specifi¢en avtomobilski trg, saj je vecina novo kupljenih avtomobilov
uvozenih in predstavljajo 85 % le-teh (Cooke, 2010). Obenem pa okoli 80 % vseh
proizvedenih avtomobilov v Veliko Britanijo izvozijo (SMMT, 2012), od tega najve¢ (60 % -
70 %) v drzave EU, v Rusijo, ZDA in na Kitajsko. Ravno zaradi tako velikega izvoza doma
proizvedenih avtomobilov se mi postavlja vprasanje, kako lahko subvencije za nakup
avtomobila pripomorejo k poveéanju domace avtomobilske proizvodnje. Ce je veéina
avtomobilov, ki jih Britanci kupujejo, uvozenih, sklepam, da gre s subvencioniranjem za
podporo predvsem tujih proizvajalcev. Doprinos domaci proizvodnji v Veliki Britaniji torej ni
tako velik, kot je bil morda v drugih drzavah, kjer prebivalci vec¢inoma kupujejo doma
proizvedena vozila. V ¢asu subvencioniranja v letu 2009 se je delez doma prodanih
proizvedenih avtomobilov povecal z 22 % v letu 2008 na 23,7 %, Ceprav je bilo skupno
Stevilo proizvedenih avtomobilov v letu 2009 manjse (ACEA, 2010b). Glede na to, da je bilo
za subvencije od maja 2009 do marca 2010 namenjeno 400 milijonov funtov, pomeni, da je
bilo 400.000 subvencioniranih nakupov avtomobila. Ob predpostavki, da je bilo v letu 2009 in
2010 doma proizvedenih in prodanih skupaj 546.250, ki vsa sicer niso bila kupljena s
subvencijami, ter ob skupnem stevilu 4.025.845 novo registriranih avtomobilov v istih letih,
ugotavljam, da je le 14 % novih vozil v teh letih kupljenih od domacih proizvajalcev (SMMT,
2012).

Stevilo proizvedenih avtomobilov v Veliki Britaniji se je leta 2011 povedalo na 1,3 milijone
avtomobilov, ve¢ kot v letu 2010 in 2009, vendar ravni proizvodnje v Casu pred krizo niso
dosegli (SMMT, 2012). Omeniti moramo tudi velik padec prodaje avtomobilov domacih
proizvajalcev, saj je trzni delez le-teh padel na 16,3 %, najnizje v zadnjih letih.

Za britanski avtomobilski trg je med drugim znacilen tudi velik trg rabljenih avtomobilov, ki
je kar trikrat vec¢ji od trga novih (Cooke, 2010). Zato je zanimiv vidik tudi ta, da se je
britanska vlada odlo¢ila podpreti zgolj trg novih avtomobilov, $e posebej ob ugotovitvi, da je
85 % celotne prodaje avtomobilov sicer uvozenih. Predvideva se, da je na racun
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subvencioniranja britanska avtomobilska proizvodnja izdelala 37.000 do 56.000 novih vozil,
kar predstavlja majhen delez glede na celotno letno proizvodnjo VB (Cooke, 2010). Delovna
mesta v avtomobilski industriji, dobavitelji in prodajna mreza so bila tako bolj kot s
subvencijami bolj zas¢itena s preoblikovanimi programi, zmanjSevanjem stroSkov ter tudi S
proizvajanjem avtomobilov predvsem za evropske kupce drzav, kjer so bile v Casu krize tudi
uvedene subvencije.

Po zaklju¢enem obdobju subvencioniranja SO rezultati pokazali, da je bila vecina
subvencioniranih manjSih avtomobilov nizjega cenovnega razreda. TakSni avtomobili
proizvajalcem avtomobilov prinasajo nizje marze kot proizvodnja in prodaja vecjih,
prestiznejSih znamk. Po vseh zgoraj navedenih dvomih in pozitivnih uéinkih subvencioniranja
pa me z vidika davkoplacevalskega denarja, ki je bil namenjen za avtomobilsko industrijo,
zanimajo stroski drzave. Velika Britanija je bila ena redkih drzav, kjer so polovico subvencij
pripevali proizvajalci. Subvencija je vkljucevala tudi davek (DDV), kar iz drZzavnega vidika
pomenil samo-financiranje subvencij. Glede na to, da je drzava za subvencije namenila 400
milijonov funtov ter ob upostevanju 15 % davka na dodano vrednost, pomeni, da pri 400.000
prodanih vozilith VB ni imela izgube, ¢e je povpre¢na cena vozila znaSala vsaj 6.666,66
funtov. V primeru, da je bila povpre¢na cena vozila visja, je drzava imela celo dobic¢ek (N.C.
Cooke, 2010).

2.1.7 Prodaja avtomobilov na primeru Ceske

Z vstopom v EU je BDP drzave vidno narascal vse do leta 2008, ko se je rast umirila (Ernst &
Young, 2012). To se je med drugim odraZalo tudi v prodaji avtomobilov v zadnji Cetrtini leta
2008 zaradi krize, zaradi Cesar je prodaja padla za 10 % glede na isto obdobje leta 2007
(ACEA, 2012c). Kljub padcu v zadnji &etrtini leta 2008, je Ceska s 182.554 novo
registriranimi avtomobili na letni ravni belezila 5 % rast, kar lahko razberemo tudi iz slike 14.
Negotovost kupcev na prodajo avtomobilov se je odrazala Ze v letu kasneje, ko je imela s
167.708 novimi avtomobili 8 % manjSo prodajo. Prav tako je bila v prvi polovici leta 2010
prodaja avtomobilov manjSa glede na leto prej, medtem ko se je stanje prodaje v drugi
polovici Ze nekoliko izboljsalo. S 169.580 novo registriranimi avtomobili v letu 2010 je bila
prodaja za 1 % visja kot v letu prej, v letu 2011 pa se je le-ta povecala Se za dodatna 2 %. S
173.282 novo registriranimi avtomobili sicer §e vedno ni dosegla nivoja prodaje kot v letu
pred krizo, ko je bila prodaja najvisja, vendar pa se postopoma zvisuje (AlA, 2012).
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Slika 14: Stevilo novo registriranih avtomobilov na Ceskem v obdobju 2007-2011
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JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOV DEC letno
2007 11.921 11.768 14.944 15.061 16.397 16.247 14.736 13.333 12.076 16.259 15.750 15.964 174.456
2008 14.016 13.600 15.518 18.716 15.142 17.466 16.385 12.955 15.260 16.167 14.025 13.304 182.554
2009 11.309 11.928 13.921 17.963 14.240 16.157 14.105 12.159 12.142 14.061 14.985 14.738 167.708
2010 10.830 11.106 17.473 15.283 15.920 18571 11.410 12.112 13.296 13.166 15.258 15.155 169.580
2011 11.692 12.879 17.534 14.650 15.502 16.188 12.131 14.004 173.282
Vir: ACEA, New vehicle registration by country, European Union 2007-2011, 2012c; AIA, Statistical data for

2011, 2012.

Iz navedenega lahko sklepam, da je prodaja avtomobilov na Ceskem tako kot v veéini drugih
evropskih drzav z zaCetkom krize padla, kar se je odraZzalo tudi v manjsi prodaji v 2009,
vendar pa se je kljub brez uvedenih subvencij le-ta postopoma zacela vecati ze v naslednjem
letu ter letu kasneje. V vseh drzavah, ki so imele subvencije, je prodaja po njihovem
zaklju¢enem obdobju padla, medtem ko se na Ceskem to ni zgodilo. Navedeno $e dodatno
potrjuje, da je bilo povprasevanje v drzavah s subvencijami umetno povisano.

2.1.8 Proizvodnja avtomobilov na primeru Ceike

Ceska, ki je peta najvedja evropska proizvajalka avtomobilov, s pri¢etkom gospodarske krize
ni belezila upada v proizvodnji. Kljub padcu prodaje na domacem trgu v letu 2009 so v tem
letu proizvedli 2,2 % ve¢ avtomobilov kot v letu 2008 (ACEA, 2009). Vecina avtomobilske
proizvodnje na Ceskem namre¢ predstavljajo majhni avtomobili, katerih prodaja na doma¢em
trgu je v letu 2009 padla (Ernst & Young, 2012). Po drugi strani se je domaca proizvodnja
manj$ih avtomobilov v letu 2009 kljub temu povecala, saj Ce$ka ve¢ino proizvedenih
avtomobilov izvozi. V letu 2009 se je izvoz avtomobilov povecal za kar 15 %, predvsem na
racun vecjega povprasevanja po manjSih avtomobilih v drzavah, ki so uvedle subvencije
(ACEA, 2009). Proizvodnja avtomobilov na Ceskem se je z 1.069.518 novimi avtomobili v
letu 2010 povecala $e za dodatnih 10 % glede na leto prej, prav tako pa se je za 11 % povecal
tudi izvoz avtomobilov (ACEA, 2011). Kljub nekaterim napovedim, da se bo prodaja ¢eSkih
avtomobilov po zakljucenih subvencijah v drugih drzavah zmanjSala, se je v letu 2011
povecala za 12 % ter tako znasala 1.195.000 novih avtomobilov. Prav tako se je v istem letu
za 12 % povecal tudi izvoz (AIA, 2012). Glede na to, da se je prodaja majhnih avtomobilov v
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drzavah z zakljuenimi subvencijami res zmanjSala, lahko v naslednjem letu posledi¢no
priakujemo tudi manjsi izvoz in proizvodnjo manjsih avtomobilov, kar bi se lahko na
proizvodnji odrazalo nekoliko z zamikom. Na podlagi navedenega sklepam, da bi bila v
drzavah s prevladujodo proizvodnjo manjsih avtomobilov, kot je Ceska, uvedba subvencij
smiselna v primeru, da bi vecji del proizvedenih avtomobilov prodali na domacem trgu.
Vendar na Ceskem prevladuje trg rabljenih vozil, ve¢ino svoje proizvodnje pa izvozijo.

2.1.9 Prodaja avtomobilov na primeru Slovenije

Gospodarska kriza se je tako kot v vecini evropskih drzav odrazala tudi na prodaji
avtomobilov v Sloveniji, saj se je v zadnji Cetrtini leta glede na isto obdobje v letu 2007 ta
zmanj$ala za 16 % (ACEA, 2011c). Kljub padcu pa je bila prodaja zaradi dobre prodaje v prvi
polovici leta, z 71.575 novo registriranimi avtomobili konec leta 2008, visja za 4 % (Slika
15). Trend upada prodaje avtomobilov se je nadaljeval v letu 2009, ko je Slovenija zabelezila
le 57.967 prodanih avtomobilov, kar je pomenilo 19 % manj kot v letu prej (ACEA, 2011c).
Najvecje trzne deleze v Sloveniji so v tem letu imeli Renault, VVolkswagen in Opel, glede na
velikost avtomobila, pa so Slovenci bolj kupovali manjSe avtomobile (Enaindvajset odstotni
upad prodaje vozil v Sloveniji, 2012), kar pove tudi nizja povpre¢na teza novega kupljenega
avtomobila (EEA, 2011). Glede na to, da Slovenija ni uvedla subvencij za nakup avtomobila,
je padec prodaje pricakovan, saj je do podobnega upada prislo tudi v drugih drzavah brez
subvencij. Kljub temu pa se je prodaja brez dodatnih spodbud potrosnje ze v letu 2010
povecala na 61.142 novih avtomobilov, kar je 5,5 % ve¢ kot v letu 2009 (ACEA, 2011c). Med
ponudniki cenovno ugodnejSih avtomobilov, katerih prodaja se je v letu 2009 povecala, je v
letu 2010 upadla. Prodaja avtomobilov v prvi polovici leta 2011 se je nadaljevala dokaj
stabilno, saj je bila podobna prodaji v letu 2010, vendar pa se je ze v drugi polovici trend
obrnil navzdol. V letu 2011 je bilo tako prodanih 60.193 novih avtomobilov, 1,5 % manj kot v
letu prej (SURS, 2012a). Prodaja avtomobilov se v prvih treh mesecih leta 2012 prav tako ni
izboljSala, saj je bilo v tem obdobju za 14 % manj novo registriranih avtomobilov kot v
enakem lanskem obdobju. Predvsem se kr¢i segment majhnih avtomobilov ter niZji srednji
razred, medtem ko so med hitreje rasto¢imi veliki enoprostorski avtomobili ter Sportni terenci
(Slovenija - prodaja avtomobilov vse slabsa, 2012).
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Slika 15: Stevilo novo registriranih avtomobilov v Sloveniji v obdobju 2007-2012
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2007 5.037 5.304 6.740 6.412 6.498 6.568 5.902 4.946 5.100 6.234 5.413 4.565 68.719
2008 6.473 6.214 6.881 8.078 6.524 6.858 6.814 4.620 5.553 5.859 4.403 3.298 71575
2009 4.805 4.915 5.598 5.116 4.999 5.401 5.303 4.051 4.671 4.907 4515 3.686 57.967
2010 5.217 4914 6.040 5.626 5.739 5.913 5.329 4.338 4.825 4.894 4.756 3.551 61.142
2011 5.562 5.445 6.073 5.179 5.695 5.988 4.909 4.285 4.647 4.686 4.319 3.405 60.193
2012 5.126 4.239

Vir: ACEA, New vehicle registration by country, European Union 2007-2011, 2012c; SURS, Registrirana cestna

vozila, 2012a.

V Sloveniji je bil padec prodaje avtomobilov v letu 2009 pri¢akovan, glede na manjso prodajo
avtomobilov v drugih drzavah, ki niso uvedle subvencij. Prodaja se je v letu 2010 ze zelo
izboljsala, Ceprav prodaje iz obdobja pred krizo Se ni dosegla. V letu 2011 je Slovenija
ponovno belezila manj$i upad prodaje, vendar prodaja ni bila nizja kot v letu 2009. Razlog
zato je v manjsi prodaji avtomobilov predvsem nizjega in srednjega razreda, medtem ko se je
prodaja prestiznejsih avtomobilov povecala.

2.1.10 Proizvodnja avtomobilov na primeru Slovenije

Edini proizvajalec avtomobilov v Sloveniji, podjetje Revoz, ve¢ino proizvedenih avtomobilov
izvozi na tuje trge, zato ne ¢udi dejstvo, da podjetje sodi med najvecje slovenske izvoznike. S
180.233 proizvedenimi avtomobili v letu 2008 je bila proizvodnja za 9 % manjsa, predvsem
na ra¢un manjSe proizvodnje v zadnji Cetrtini leta, ki je bila kar 42 % nizja kot v letu 2007
(ACEA, 2009). Proizvodnja se je zmanjSala predvsem zaradi manjSe prodaje avtomobilov na
tujih trgih (Revoz, 2009). Leto 2009 je bilo za Revoz uspesno leto, saj so konec leta
proizvedli rekordnih 202.570 avtomobilov, 12 % ve¢ kot v predhodnem letu (ACEA, 2010b).
Povecala se je proizvodnja obeh renaultovih modelov avtomobilov, ki jih proizvajajo, tako
clia, Se posebej pa se je povecala proizvodnja modela twingo. Od celotne proizvodnje v letu
2009 je bilo za slovensko trzis¢ée namenjen le slab odstotek revozovih proizvedenih
avtomobilov, medtem ko je bilo 99 % proizvodnje namenjeno tujim trzis¢em, Se posebej V
Francijo, Nemcijo, Italijo in VB, kjer je bilo zaradi uvedenih subvencij ve¢je povpraSevanje
po manjsih modelih (Revoz, 2009). V letu 2010 je Revoz proizvedel 195.207 novih
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avtomobilov, 4 % manj kot v letu prej (ACEA, 2010b). Kljub proizvodnji novega modela
wind, padec proizvodnje v drugi polovici leta pripisujemo predvsem manjsi prodaji v Evropi,
ko se je vecina subvencij v drzavah kamor Revoz ve¢inoma izvaza, zakljucila (Revoz, 2010).
Proizvodnja avtomobilov se je v letu 2011 znizala na 174.127 avtomobilov, kar pa je
pomenilo $e¢ 11 % manj kot v letu prej (2011) (SURS, 2012b). Razlog za niZjo proizvodnjo je
bila med drugim tudi omejena dobava z Japonske zaradi naravne nesrece, predvsem pa
manjsa prodaja manjsih avtomobilov v Evropi.

Na podlagi zgoraj navedenih dejstev ugotavljam, da se je slovenska avtomobilska proizvodnja
v letu 2009, torej v Casu, ko je veliko evropskih drzav uvedlo subvencije, zelo povecala
predvsem na racun vecje prodaje manjSih avtomobilov. Glede na to, da je le slab odstotek
vseh proizvedenih avtomobilov v Revozu prodanih v Sloveniji, bi bile subvencije za nakup
novega avtomobila z namenom podpore slovenske avtomobilske industrije nesmiselne. Revoz
namre¢ vecino avtomobilov izvozi v Evropo, kar je v ¢asu subvencij dobro izkoristil, ko se je
povecala predvsem prodaja manjSega segmenta. Po koncanih subvencijah se je zmanjSala
prodaja manj$ih avtomobilov v Evropi, kar je posledi¢no vplivalo tudi na proizvodnjo v
Revozu, saj se v Sloveniji proizvajajo le takini avtomobili. Po drugi strani ima Ceska, ki je
imela prav tako kot Slovenija ve¢je koristi od subvencij tujih drZav, proizvodnjo ve¢ razli¢nih
segmentov avtomobilov, zaradi ¢esar manjsa prodaja majhnih avtomobilov v tujini ni vplivala
na njihovo proizvodnjo.

Slovenija se je torej v okviru resevanja avtomobilske industrije v ¢asu krize pravilno odlocila
za reSevanje brez subvencioniranja nakupa avtomobila. Pove¢ana domaca prodaja namrec¢ ne
bi pripomogla k povefanju proizvodnje avtomobilov druzbe Revoz, saj ve€ina kupuje
uvozene avtomobile. Poleg tega vecji del avtomobilske panoge v Sloveniji, bolj kot sama
proizvodnja avtomobilov, predstavljajo dobavitelji avtomobilskih delov, ki pa veinoma
izvazajo na evropske trge. S tega vidika so imeli slovenski dobavitelji ve¢je koristi od drugih
evropskih drzav, ki so uvedle subvencije. V €asu krize pa so domaci dobavitelji potrebovali
predvsem sredstva za raziskave in razvoj, da bi ohranili konkuren¢nost v svetovnem merilu. K
reSevanju te problematike je aktivno pristopila SID banka, ki je s financiranjem razvojnih
projektov na podrocju avtomobilske industrije omogocila sredstva v ta namen ter tako
predvsem podprla domace dobavitelje avtomobilskih delov.

2.2 Prodaja in proizvodnja avtomobilov v ZdruZenih drzavah Amerike in
na Japonskem ter strnjeni u¢inki subvencioniranja med drzavami

V nadaljevanju Zelim predstaviti avtomobilsko industrijo v ZDA ter na Japonskem v ¢asu
uvedenih subvencij ter po njihovem zakljuc¢ku. Ugotoviti namre¢ zelim, ali se je prodaja vozil
gibala tako ko v drugih evropskih drzavah, ki so uvedle tak$en nacin reSevanja avtomobilske
industrije v Casu krize ter strniti u¢inke subvencioniranja nakupa avtomobila med drzavami.
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2.2.1 Prodaja in proizvodnja avtomobilov na primeru Zdruzenih drZavah Amerike

Subvencije za nakup vozila, ki jih je ZDA uvedla 27. julija 2009, so namesto do novembra
trajale le 27 dni (do 24. avgusta 2009), saj so bila finan¢na sredstva namenjena zanje
predCasno porabljena. Podatki kazejo, da je bilo s subvencijami kupljenih 677.842 novih
lahkih vozil, kamor so vkljuceni avtomobili in lahka gospodarska vozila (IHS, 2010b). V
Ameriki je bilo s subvencijami mozno kupiti le tista vozila, ki so imela maloprodajno ceno

proizvajalca nizjo od 45.000 USD, pri ¢emer je bila povprecna cena s subvencijami
kupljenega vozila 22.450 USD (EO, 2009).

Poprecna starost vozila, ki ga je kupec v zameno oddal v uniCenje, je bila 14 let. Zamenjali so
predvsem vecja vozila (pick-up tovornjake), medtem ko je bilo med vsemi unic¢enimi le 14 %
avtomobilov (IHS, 2010a). Pogoj za subvencioniranje je bila oddaja vozila, ki ima 18 MNG
poprecne porabe goriva ali manj, medtem ko so v povpre¢ju kupci oddali v uni€enje vozilo z
15,7 MNG poprecne porabe. Novo vozilo je v povpre€ju imelo 24,9 MNG porabe goriva
(IHS, 2010a), kar kaZe na uspesno rezultate subvencij z vidika pospesSevanja prodaje vozil, ki
bodo imela manjSo porabo goriva.

Po podatkih IHS (2010a) je 86 % kupcev v zameno v uni¢enje oddalo pick-up tovornjake,
kombije in SUV, torej manjSe tovornjake, ki so v Ameriki pogosta prevozna sredstva.
Medtem je 59 % kupcev v zameno kupilo avtomobil (IHS, 2010b). Podatki torej potrjujejo, da
so se ameriSki kupci s subvencijami bolj kot za poltovornjake, ki so vecji porabniki goriva,
raje odlocali za avtomobile z u¢inkovitejSo porabo goriva. S subvencijami so bili tudi najbolj
prodani azijski avtomobilski proizvajalci. Najve¢ avtomobilov s subvencijami je prodala
japonska Toyota z 19,4 %, sledil ji je General Motors s 17,6 %, Ford s 14,4 %, Honda s 13,0
%, Hyundai-Kia z 11,5 % ter Nissan z 8,7 % trznim delezem (IHS, 2010b). V okviru
subvencij je bilo 49 % kupljenih vozil izdelanih na domacem ameriSkem trgu (IHS, 2010b),
od tega pa jih je bilo le 38,5 % proizvedenih s strani ameriskih proizvajalcev (Toyota Top List
of Cash-for-Clunkers Winners, 2012). Navedeno potrjuje, da so od uvedenih subvencij v
Ameriki imeli ve¢ tuji proizvajalci kot domaci. Ve€ina kupcev se je s subvencijami namre¢
odlo¢ilo za maksimiranje u€inkovitosti porabe goriva, kar je bil tudi eden od namenov. Kadar
se potrosniki pri nakupu vozila v Ameriki odlo¢ajo za to lastnost, bolj posegajo po uvozenih
azijskih znamkah, saj so znani po kvalitetni izdelavi manjSih vozil s Siroko paleto izbire
(Clunkers: Good for Detroit, better for Japan, 2012). Kljub temu, da je prodaja ameriSke
trojice (General Motors, Ford in Chrysler) znaSala le 38,6 % vseh s subvencijami kupljenih
vozil, pa so kupci pri nakupu poltovornjakov prednostno izbirali ravno med temi znamkami
(Clunkers: Good for Detroit, better for Japan, 2012).

Subvencije so vsekakor povecale prodajo vozil v ZDA, saj so bila sredstva zanje presenetljivo
hitro porabljena. 16 % visja prodaja se je odrazila ze konec meseca julija, ko so belezili
prodajo 994.002 lahkih vozil v primerjavi z junijem (U.S. light vehicle sales, market share for
June, July, September, 2012). Mesec kasneje se je prodaja povecala na 1.155.000, 16 % veé
glede na prodajo v juliju (Lease Trader, 2009). Kljub temu je bila prodaja v avgustu 2009 Se
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vedno za 7 % nizja od avgusta 2008, ko je bilo prodanih 1.244.993 lahkih vozil. Zakljuéek
subvencij konec avgusta se je hitro odrazil na prodaji vozil v septembru. S 742.099 prodanimi
lahkimi vozili je bila prodaja za 40 % nizja kot v avgustu v primerjavi z istim obdobjem v letu
2008, ko je recesija Ze mocno prizadela prodajo vozil v Ameriki (U.S. light vehicle sales,
market share for June, July, September, 2012).

Prodaja vozil zaradi subvencij je bila nizja kot se je pricakovalo (IHS, 2010b). Kljub temu pa
se pri subvencijah za nakup vozila pojavi vprasanje, ali se bo prodaja in proizvodnja zaradi
njih v prihodnje izboljsala. Na letni ravni se namre¢ celotna prodaja vozil v letu 2009 glede na

leto 2008 ni izboljsala, saj je z 10,6 milijoni prodanih vozil glede na 13,5 milijonov padla za
21,4 % (Wardsauto, 2012b), kar lahko razberemo tudi iz slike 16.

Slika 16: Prodaja novih avtomobilov in tovornjakov v ZDA v obdobju 2006 - 2011
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Vir:Wardsauto, U.S. Car and Truck Sales, 1931- 2011, 2012b.

Posledi¢no je v letu 2009 za 34 % padla tudi proizvodnja vozil v ZDA, ki je tako izdelala 5,7
milijonov vozil (OICA, 2012). V letu 2010 je bila prodaja vozil Ze nekoliko vi§ja, z 11,7
milijoni prodanih vozil, in je dosegla 11 % rast, predvsem na racun 18 % vecje prodaje
tovornjakov in poltovornjakov (Wardsauto, 2012b). Prav tako se je v letu 2010 za 35 %
povecala tudi proizvodnja s 7,76 milijonov izdelanih vozil (OICA, 2012). Leto 2011 je bilo za
avtomobilsko industrijo prav tako uspesno leto, saj je prodaja zopet povecala na 13 milijonov
vozil, kar je pomenilo 10 % rast (Wardsauto, 2012b). Prodaja kljub temu $e ni dosegla Stevilk
iz Casa pred recesijo, vendar podatki kazejo, da se stanje izboljSuje. Kljub viSanju prodaje
vozil v ZDA, trzni delez ameriske trojice proizvajalcev pada. Z izjemo Forda je tako GM in
Chryslerju trzni delez od leta 2007 padel s 23 % na 19 % ter s 13 % na 10,5 % (Wardsauto,
2012a). Ob enem pa je prodaja azijskih znamk avtomobilov pric¢ela vedno bolj prevladovati
na ameriSkem trgu. Izjemoma je v letu 2011 prodaja japonskih znamk avtomobilov, med
drugimi tudi Toyote, ki je v ZDA tretja najbolj prodana znamka, padla, saj se je zaradi
naravne katastrofe na Japonskem cena le-teh obcutno zviSala. Potres in cunami sta na
Japonskem namre¢ uni¢ila veliko proizvedenih avtomobilov, kar je poleg ohromele
proizvodnje vplivalo na manjSo ponudbo ter posledicno tudi vi§jo ceno japonskih
avtomobilov (Supply woes to slow U.S. auto sales: dealers, 2012). Visji prodaji je sledila tudi
12 % wvi§ja proizvodnja vozil, ki je z 8,65 milijonsko proizvodnjo presegla Stevilo
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proizvedenih avtomobil na Japonskem ter tako v tem letu postala druga najvecja svetovna
proizvajalka (OICA, 2012).

Po zgornjih podatkih sodec, se tako prodaja kot tudi proizvodnja v ZDA v zadnjih dveh letih
povecujeta. Subvencije, ki so trajale slab mesec v letu 2009, so sicer spodbudile prodajo v
Casu njenega trajanja, vendar pa je prodaja po njenem zakljucku tudi hitro pada. Tezko
trdimo, da je viSja prodaja in proizvodnja neposredna posledica uvedenih subvencij, glede na
to, da je bilo s subvencijami kupljenih avtomobil ve¢inoma uvozenih. To pomeni, da so od
subvencij koristi niso imeli domaci proizvajalci, temvec tuji. Prav tako pa se kaze trend tudi v
letih 2010 in 2011, da so Americani priceli ve¢ kupovati avtomobile tujih proizvajalcev, Se
posebej azijskih. Trdimo pa lahko, da so subvencije pomagale zmanjSati rekordno raven
zaloge proizvajalcev vozil, ki so bili ob pricetku recesije visoke (IHS, 2010a).

2.2.2 Prodaja in proizvodnja avtomobilov na primeru Japonske

Japonska je z 19. junijem 2009 uvedla subvencije za nakup ekolosko prijaznejsih vozil. S
subvencijami, ki so bile podaljSane do konca septembra 2010, so zeleli pospesiti prodajo vozil
z ucinkovitejSo porabo goriva ter spodbuditi domaco potrosnjo po avtomobilih (IHS, 2010b).
V tem obdobju je bilo s subvencijami kupljenih 580.000 vozil (With Incentives, Japan Car
Sector is Spinning Tires, 2012). Med s subvencijami kupljenimi avtomobili naj bi
prevladovali predvsem majhni in srednji, ve¢inoma izdelani na domaéem trgu, medtem ko je

bilo velikih in luksuznih avtomobilov malo, ti pa so bili ve¢inoma uvozeni iz drugih drzav
(IHS, 2010a).

S pricetkom subvencij v juliju 2009 se je prodaja glede na predhodne mesece povecala,
vendar je bila glede na isti mesec leto prej Se vedno za 14 % nizja (JAMA, 2012b). Z vsakim
naslednjim mesecem pa se je prodaja vozil glede na isto obdobje leto prej zvisSevala, ter bila
od junija do konca leta v primerjavi z obdobjem v 2008 za 2% vi§ja. S 4,61 milijoni
prodanimi vozili v letu 2009 je bila prodaja $e vedno, zaradi slabe prodaje v prvi polovici leta,
za 9 % nizja (JAMA, 2010). V tem letu se je zmanjsal tudi uvoz vozil tujih proizvajalcev za
19 %, v celotni prodaji vozil pa je predstavljal le 3,8 % delez prodaje (JAMA, 2010). Kljub
temu, da Japonci vecinoma kupujejo avtomobile domacih proizvajalcev (okoli 95%), se je
delez teh v Casu subvencioniranja Se povecal. V tem letu se je v prodaji avtomobilov najbolj
povecal majhen segment avtomobilov. Japonska je bila vse do leta 2008 z 11,58 milijoni
proizvedenimi avtomobili na leto najveja svetovna proizvajalka vozil (OICA, 2012). S
padcem prodaje doma in v svetu se je zmanjSala tudi proizvodnja vozil na Japonskem. Izvoz
se je prvi¢ od leta 2001 zmanj$al, in sicer za kar 46 % (JAMA, 2011). S 7,9 milijoni
proizvedenimi vozili ter z 31,5 % padcem glede na predhodno leto, se je Japonska uvrstila na
drugo mesto najvecje proizvajalke na svetu, takoj za Kitajsko (OICA, 2012). Kljub temu
vidimo, da se je proizvodnja z uvedbo subvencij v juliju povecala, glede na padec v prvi
polovici leta. Ceprav je bila proizvodnja od julija do oktobra $e vedno za 25 % niZja glede na
leto 2008, pa se je ta z vsakim mesecem povecevala ter konec leta presegla proizvodnjo iz
turbulentnega leta (JAMA, 2012b), kar lahko vidimo tudi v tabeli 2.

44



Tabela 2: Proizvodnja motornih vozil od 2007 do 2011 po petih drzavah z najvecjo
proizvodnjo

Leto 2007 2008 | (08/07)%| 2009  |[(09/08) % 2010 (10/09) % 2011 [(11/10) %
Kitajska 8.882.456]  9.299.180 104,7| 13.790.994 148,3| 18.264.700 132,4| 18.417.876 100,8
Japonska 11.596.327| 11.575.644 99,8|  7.934.057 68,5 9.628.920 121,4| 8.398.654 87,2
ZDA 10.780.729]  8.693.541 80,6] 5.731.397 659 7.762.544 1354 8.653.560]  111,5
Nemdija 6.213.460|  6.045.730 97,3| 5.200.857 86,2| 5.905.985 113,4| 6.311.318 106,9
JufnaKoreja| 4.086.308] 3.826.682 93,6|] 3.512.926 91,8 4.271.941 121,6| 4.657.094 109,0

Vir: OICA, Production Statistics, 2007-2011, 2012.

Prodaja se je s 4.956.136 prodanimi vozili v letu 2010 povecala za 1,6 % glede na prejSnje
leto (JAMA, 2011). Po zaklju¢ku subvencij se je prodaja v oktobru zmanjsala kar za 23 %
glede na isti mesec v 2009, v zadnjih treh mesecih pa se je skupaj zmanjsala za 24 % glede na
2009 (JAMA, 2012a), kar lahko razberemo tudi iz slike 17. Kljub temu so prvi¢ po treh letih
na Japonskem belezili poveCanje deleza uvozenih vozil (JAMA, 2011). V letu 2010 si je
japonska proizvodnja opomogla. Skoraj vsi japonski avtomobilski proizvajalci so povecali
produkcijo za 21,3 % ter tako proizvedli 9.625.940 vozil (JAMA, 2012b). Vi§ja proizvodnja
na letni ravni je bila posledica predvsem povecane prodaje do oktobra, saj so subvencije
pospesile domaco prodajo. Ob njihovem zakljucku pa se je tudi proizvodnja od oktobra dalje
skupaj zmanjsala za 7 % (JAMA, 2012c). Izvoz se je povecal kar za 34 %, predvsem na raun
vecjega izvoza v Severno Ameriko in Evropo (JAMA, 2011).

Slika 17: Novo registrirana vozila na Japonskem v obdobju 2009 - 2011
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Vir: JAMA, New registration — sale (motor vehicle) year & month/ type, 2012a.

Naravna katastrofa, ki je marca 2011 prizadela Japonsko, je posledi¢no vplivala na
avtomobilsko industrijo. Potres ter cunami sta ohromela velik del drzave ter zafasno
zaustavila industrijo. Cunami je uni€il Stevilna novo proizvedena vozila, kar je vplivalo tudi
na ponudbo japonskih vozil po svetu. Mnogi drugi vzroki, kot so izpad elektricne energije,
unicene zaloge materiala, prekinjena dobava materiala, neprevozne avtoceste, Zeleznice in
ladijski promet ter nekateri zaprti proizvodni obrati, so posredno vplivali na upad proizvodnje.
Proizvodnja avtomobilov je tako upadla skoraj vsem japonskim proizvajalcem, med katerimi
so bili najbolj prizadeti obrati Honde, kjer je proizvodnja upadla za 28,40 % (Aftershocks
shake Japan’ s auto industry, 2012). Proizvodnja na Japonskem se je tako v mesecu marcu in
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aprilu zmanjsala za 58 % v primerjavi z mesecema Vv letu 2009 (JAMA, 2012a). Kljub temu,
da imajo japonski avtomobilski proizvajalci velik del obratov razprSenih po svetu ter tako
proizvodnjo blizje kupcem, sta Katastrofi neposredno vplivala tudi nanje. Proizvodnjo je
ustavilo pomanjkanje avtomobilskih delov, ki so prihajali iz prizadetih podruznic. Vpliv
naravne katastrofe so zato posredno obcutile tudi podruznice japonskih proizvajalcev po
svetu. Japonske tovarne namre¢ proizvajajo po principu »ravno-V-pravem casu«, kar pomenti,
da so materiali in polizdelki dostavljeni v ¢asu, ko jih potrebujejo pri montazi. Vpliv naravne
katastrofe na Japonskem je vplival tudi na svetovne dobavne verige predvsem tistih drzav,
katerih proizvodnja dejavnost je mocno odvisna od dobav z Japonske. Posledice so obcutili
tudi ameriski avtomobilski proizvajalci, ki so prav tako odvisni od japonskih dobaviteljev.
Otezena je bila dobava avtomobilskih polprevodnikov, ki so sestavni deli komponent,
uporabljenih v sistemih upravljanja motorja, zra¢nih blazin in obve$¢anja. Japonska izdeluje
okoli Cetrtino svetovnih avtomobilskih polprevodnikov, ki so zelo ob¢utljivi na poskodbe med
proizvodnim procesom. Je tudi pomembna dobaviteljica baterij za produkcijo ameriSkih
hibridnih (elektri¢nih) vozil, kot na primer Ford Fusion Hybrid (OECD, 2009).

Konec leta 2011 se je stanje v japonski avtomobilski proizvodnji pricelo izboljSevati, saj so v
zadnjih treh mesecih Ze presegali Stevilo vozil iz leta 2009. Z 8,4 milijoni proizvedenimi
vozili letu 2011 je bila proizvodnja zaradi naravne katastrofe v zacetku leta za 13 % nizja kot
leto prej (JAMA, 2012b). Konec leta se je zopet okrepila tudi prodaja vozil na Japonskem,
Ceprav je bila na letni ravni s 4,2 milijoni prodanih vozil 15 % nizja od prodaje v predhodnem
letu (JAMA, 2012a).

Leto 2011 je bilo za Japonsko avtomobilsko industrijo tezko obdobje. Padcu prodaje zaradi
marcevskega potresa ter unicenih proizvodnih obratih je v septembru sledila Se motnja v
dobavni verigi avtomobilskih delov s Tajske, kjer je bilo zaradi poplav uni¢enih ve¢
proizvodnih obratov. A vendar rast prodaje in proizvodnje v zadnjih mesecih leta 2011
napovedujejo optimisticno prihodnost Japonske avtomobilske industrije (With Incentives,
Japan Car Sector is Spinning Tires, 2012). K temu je pripomogla tudi nova uvedba davénih
olajSav za nakup vozil z u¢inkovitejSo porabo goriva do zacetka leta 2015 (With Incentives,
Japan Car Sector is Spinning Tires, 2012). Prvi ucinki novih spodbud so se pokazali Ze v
zaCetku leta 2012, saj se je prodaja v prvih treh mesecih povecala Ze za 48 % v primerjavi s
prodajo v letu 2010 (JAMA, 2012a). Vi§jo rast prodaje vozil na Japonskem se pricakuje tudi
v letu 2012 (IHS, 2012).

Ceprav bodo davéne spodbude na prodajo vozil vplive kratkoroéno, na dolgi rok ne bodo
reSile problematike upadanja prodaje vozil zaradi zmanjSevanja japonske populacije. Vecja
urbanizacija na Japonskem pa vpliva na vedno vecjo uporabo javnega prevoza ter posledicno
manjSo prodajo avtomobilov (IHS, 2012).

Tradicionalno japonski proizvajalci avtomobilov uporabljajo domace proizvodnje
zmogljivosti za prodajo na svetovna trziS¢a. Vendar pa konstantno narascanje vrednosti
japonskega jena v primerjavi z drugimi svetovnimi valutami (USD in EUR) negativno vpliva
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na konkurenc¢nost izvoza japonskih vozil na tuje trge. Zato se bo ta scenarij verjetno
nadaljeval vse dokler vlada ne najde nacina, s katerim bo nadzirala gibanje vrednosti
japonskega jena (IHS, 2012).

2.2.3 Strnjeni ucinki subvencioniranja nakupa avtomobilov med drzavami

Vsem drzavam, ki so uvedle subvencije za nakup novega avtomobila, se je prodaja v tem
obdobju povecala. V vseh drzavah se je povecala predvsem prodaja manjSih modelov
avtomobilov. Kljub temu so bile subvencije kratkoro¢ni ukrep. Po njihovem zakljucku je
namre¢ prodaja nenadoma padla. V primeru Francije je bil padec prodaje sicer manjsi, saj se
je s podaljSano dobo subvencioniranja na dve leti ter postopnim zmanjSevanjem zneska
subvencij prodaja postopoma umirila, zato padec ni bil tako izrazit. V nekaterih drzavah je
prodaja padla celo pod nivo, ki ga je imela pred uvedenimi subvencijami. Na podlagi analize
u¢inkov subvencij na prodajo lahko potrdim prvo hipotezo, da subvencije na kratek rok
povecajo prodajo, na dolgi rok pa nanjo nimajo ucinka. Prodaja manjs$ih in srednje velikih
avtomobilov se je po zakljucenih subvencijah namre¢ zelo zmanjSala, kar lahko vidimo na
primeru Francije, kjer prevladujejo proizvajalci tak$nih modelov. Po drugi strani pa se v
Evropi in svetu povecuje prodaja prestiznejSih avtomobilov, kar lahko vidimo tudi v Nem¢iji,
kjer prevladuje prodaja predvsem domacih avtomobilov.

Subvencije so bile uvedene predvsem z namenom spodbujanja domace prodaje, da bi
pomagale domaci proizvodnji avtomobilov. Na podlagi analize u¢inkov sem ugotovila, da so
najvedje koristi od subvencij imeli predvsem tisti proizvajalci avtomobilov, kjer prebivalstvo
tudi sicer kupuje domace znamke avtomobilov. TakSen primer je Francija, ki je tudi v ¢asu
subvencioniranja prodala veliko avtomobilov na domacem trgu. V Veliki Britaniji, kjer je
vecino prodanih avtomobilov uvoZenih, se domaca proizvodnja na racun subvencij namre¢ ni
bistveno povecala. Poleg tega so imele koristi le tiste drzave, ki so proizvajale manjSe modele
avtomobilov. V Nemciji, kjer vecina kupuje doma proizvedene avtomobile, se je v Casu
subvencioniranja povecala predvsem prodaja manjSih uvoZenih avtomobilov. Na podlagi
analize lahko le delno potrdim drugo hipotezo, da subvencije v avtomobilski industriji
niso imele neposrednega ucinka na povecanje proizvodnje avtomobilov. Pozitivni uc¢inki
na proizvodnjo so namre¢ odvisni od tega, ali prebivalstvo kupuje doma proizvedene
avtomobile ter kakSne modele proizvaja.

Menim, da uvedba subvencij ni smiselna v drzavah, kjer vecino proizvedenih avtomobilov
izvozijo, na domacem trgu pa prevladujejo uvozeni avtomobili. TakSen primer je Velika
Britanija, kjer se je prodaja avtomobilov v ¢asu subvencij sicer povecala, vendar na racun
uvozenih azijskih modelov. Domaci proizvajalci na racun subvencij tako niso imeli vecjih
koristi. Po drugi strani pa so subvencioniranje tujih evropskih drzav znale izkoristi nekatere
drzave, ki sicer same niso uvedle subvencij. Tak$na primera sta Ceska in Slovenija, kjer na
domacem trgu prevladuje prodaja uvozenih avtomobilov, doma proizvedene pa izvozijo. Ker
veéinoma proizvajajo manjSe modele avtomobilov, se je izvoz le-teh zelo povecal v sosednje
drzave s subvencijami.
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Iz tabele 3 lahko vidimo tudi strnjene u¢inke subvencioniranja na prodajo in proizvodnjo po
razli¢nih drzavah. Ucinki so bili razli¢ni zaradi razli¢ne strukture prodaje in proizvodnje v
posamezni drzavi.
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Tabela 3: Ucinki subvencioniranja na prodajo in proizvodnjo avtomobilov po izbranih drzavah

Drzava

Struktura prodaje in proizvodnje
avtomobilov

Ukrepi drzav

Ocena ucinkov subvencij

Nem¢ija

70 % kupljenih avtomobilov je izdelanih v
Nemcdiji;

Pripravljati predvsem prestiznej$e znamke
avtomobilov, katerih prodaja se je v Casu
krize zelo zmanjSala;

Program subvencioniranja »Umweltpramie«;

Trajanje: 14. 1. — 31. 12. 2009;

Nakup novega avtomobila ali najve¢ 14 mesecev starega
(rabljenega) z minimalno EURO-4 standardom, brez omejitev
CO, izpustov pri nakupu novega, ob zamenjavi vsaj 9 let
starega avtomobila;

Znesek subvencije: 2.500 EUR;

Visina proracuna za subvencije: 5 mrd EUR,;

V c¢asu subvencioniranja se je prodaja zelo povecala,
predvsem prodaja manjS$ih avtomobilov; vedina
avtomobilov je bilo uvozenih; medtem ko se prodaja
prestiznejsih avtomobilov ni povecala; Po zakljucenih
subvencijah je prodaja zopet padla;

Proizvodnja je v Casu subvencioniranja (2009) padla,
saj vefinoma proizvajajo prestiznejSe  znamke
avtomobilov;

Od leta 2010 (po zakljuCenih subvencijah) se
proizvodnja avtomobilov v Nemdiji poveluje, prav
tako tudi prodaja;

Francija

Vet kot polovica kupljenih avtomobilov je
izdelanih v Franciji;

avtomobilov;

Program subvencioniranja »Prime a la casse«;

Trajanje: 5. 12. 2008 — 31. 12. 2010;

Nakup novega avtomobila ali LCV, z izpusti nizjimi od 160
g/km CO,, ter zamenjavi vsaj 10 let starega vozila;

Znesek subvencije: 1.000 EUR (do 31. 12. 2009), 700 EUR
(do 30. 6. 2010), 500 EUR (do 31.12.2010). Vzporedno je od
decembra 2007 potekal tudi bonus-malus davéni program —
moznost dodatnih olajsav / placila,;

Visina proracuna za subvencije: 0,575 mrd EUR;

Prodaja se je povecala, s podaljsano dobo
subvencioniranja je omilila padec prodaje po
zakljucku;

V cCasu subvencioniranja se je povecala prodaja
francoskih znamk; povecala se je prodaja manjsih
modelov avtomobilov;

Proizvodnja se je z uvedbo subvencij (2009 in 2010)
postopoma povecevala, ob zakljucku pa je zopet zacela
padati;

Velika Britanija

80 % kupljenih avtomobilov je uvozenih;
Prevladuje trg rabljenih vozil (ve¢ kot 90
% vseh registracij;

60 — 70 % proizvedenih avtomobilov
izvozijo;

Program subvencioniranja »Scrappage incentive scheme«;
Trajanje: 18. 5. 2009 — 28. 2.2010;

Nakup novega avtomobila ob zamenjavi vsaj 10 let starega
avtomobila oz. nakup novega LCV ob zamenjavi vsaj 8 let
starega LCV;

Znesek subvencije: 2.000 £ (od tega je 1.000 £ moral
prispevati proizvajalec avtomobilov);

Visina proracuna za subvencije: 0,4 mrd EUR;

Prodaja se je v Casu subvencij povecala, po zakljucku
pa je zopet padla; povecala se je prodaja predvsem
uvozenih avtomobilov; prevladovala je prodaja
manjs$ih modelov avtomobilov;

Proizvodnja se je v Casu subvencij postopoma viSala,
vendar je bila v letu 2009 $e vedno niZja od prej$njega
leta; od zakljucenih subvencij dalje, se proizvodnja

visa;
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»nadaljevanje«

Drzava

Struktura prodaje in proizvodnje
avtomobilov

Ukrepi drzav

Ocena ucinkov subvencij

Ceska

Prevladuje trg rabljenih avtomobilov;

Ima mo¢no avtomobilsko proizvodnjo;
Proizvodnja predvsem manjsih
avtomobilov, niZjega cenovnega razreda,
namenjene izvozu;

Ni uvedla subvencij za nakup avtomobila;

V letu 2009 se je prodaja avtomobilov padla, od tistega
leta dalje Ceska beleZi rast.

V letu 2009 se je izvoz povecal za 15 % predvsem na
raun subvencioniranja nakupa avtomobilov v
sosednjih EU drzavah;

Slovenija

Vecina kupljenih avtomobilov je uvozenih;
Ima enega proizvajalca avtomobilov, ki
proizvaja manjSe avtomobile namenjene
predvsem izvozu;

Ima moc¢no mrezo
avtomobilskih delov;

dobaviteljev

Ni uvedla subvencij za nakup avtomobila;
SID banka je pripravila program financiranja za podporo
slovenskih dobaviteljev avtomobilskih delov;

V letu 2009 je prodaja avtomobilov padla, z letom
2010 pa se je povecala. V letu 2011 manjsi padec
predvsem na racun manjSe prodaje srednjega razreda,
povecala pa se je prodaja prestiznej$ih modelov;
Povecana proizvodnja avtomobilov v letu 2009; vecina
izvoZzeni avtomobili v drzave s subvencijami; v letu
2010 in 2011 se je proizvodnja zmanjsala tudi zaradi
zakljucenih subvencij v EU ter posledicno manjse
prodaje manjsih modelov avtomobilov;

ZDA

Prevladuje prodaja pick-up tovornjakov
domacih proizvajalcev. GM, Ford in
Chrysler, vendar so vi§je cene bencine
povzro¢ile  padec  prodaje  pick-up
tovornjakov;

Program subvencioniranja »CARS«;

Trajanje: 27. 7. — 24. 8. 2009;

Nakup novega vozila: avtomobil, pick-up tovornjak ali kombi
brez omejitev izpustov CO,, ob uniCenju starega vozila
mlajSega od 25 let, z 18 MNG povpreéno porabo goriva ali
manj;

Znesek subvencije: 3.500 - 4.500 USD;

Visina proracuna za subvencije: 3,05 mrd USD;

V cCasu subvencij se je povecala predvsem prodaja
avtomobilov namesto prick-up tovornjakov; povecanje
predvsem uvozenih avtomobilov; po zakljucenih
subvencijah je prodaja padla; V letu 2010 in 2011
ZDA belezi rast prodaje predvsem na racun pick-up
tovornjakov;

Proizvodnja se v letu 2009 na racun subvencij ni
povecala;

Japonska

Okoli 95 % kupljenih avtomobilov je
izdelanih na Japonskem;

Prevladuje proizvodnja manjSih modelov
avtomobilov;

Program subvencioniranja, ki je spodbujal nakup avtomobilov
in gospodarskih vozil na alternativna goriva;

Trajanje: 19. 6. 2009 — 30. 9. 2010;

Znesek subvencije:

0,25 mio - 1,8 mio JPY za nakup novega avtomobila ali
gospodarskega vozila, ob zamenjavi vsaj 13 let starega vozila;
0,1 mio — 0,9 mio JPY za nakup novega avtomobila ali
gospodarskega vozila, brez zamenjave starega vozila;

Brez omejitev izpustov CO,, pri nakupu novega;

Visina proracuna za subvencije: 370 mrd JPY;

Prodaja avtomobilov se je povecala, predvsem manjsi
modeli avtomobilov, proizvedeni na Japonskem; Z
zaklju€enimi subvencijami je prodaja zopet padla;
Proizvodnja avtomobilov se je v ¢asu subvencioniranja
povecala, z zakljuc¢kom pa se je zmanjSala;
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2.3 Emisije CO; in ucinkovita poraba goriva v Evropi

Primarni namen subvencioniranja vecine evropskih drzav je bil predvsem spodbuditi
potrosnjo po avtomobilih ter posledicno omiliti padec domace avtomobilske industrije v ¢asu
gospodarske krize (IHS, 2010b). Z uni¢enjem starega avtomobila ter nakupom novega so
posledi¢no umetno ustvarile potrebo po novem avtomobilu. To je vplivalo na zmanjSanje v
povpre¢ju visjih izpustov CO», ki so jih imeli stari avtomobili ter s predpisanimi omejitvami
izpustov novega avtomobila vplivale na zmanjSanje emisij CO; (IHS, 2010a). A vse evropske
drzave, ki so uvedle subvencije, niso uvedle kriterijev glede izpustov CO,. Omejitve izpustov
CO; novega avtomobila je namre¢ uvedlo le pet od trinajstih drzav, to so Francija, Italija,
Spanija, Portugalska ter Luxembourg. Poleg petih drzav pa so Italija, Nem&ija, Avstrija ter
Gréija postavile tudi omejitev, da mora novi avtomobil dosegati vsaj normativ EURO-4.
Kljub temu, da vse drzave niso imele predpisanih omejitev, pa je veCina navedla (kar v
sedmih od trinajstih), da je razlog za uvedbo subvencij poleg ekonomskih ucinkov tudi
okoljevarstvo (IHS, 2010b). Iz tega vidika zelim preveriti, kako so subvencije vplivale na
nakup novih avtomobilov v primerjavi z drzavami, ki jih niso uvedle, ter kaksen je bil trend
nakupa avtomobilov z vidika izpustov pred gospodarsko krizo ter po zakljuc¢enih subvencijah.

Subvencije za nakup avtomobila so na okolje vplivale v obliki tren mehanizmov (IHS,
2010a):

e Mehanizem pomlajevanja voznega parka: zamenjava starejSega, manj ucinkovitega z
mlajsim, bolj u¢inkovitim avtomobilom.

e Tehni¢ni mehanizem: nekatere drZave so s predpisanimi pogoji omejile nakup dolo¢enih
avtomobilov glede na izpuste CO,,

e Mehanizem spremenjenega segmenta: kot posledica predpisanih omejitev izpustov CO; pri
nakupu novega avtomobila ter fiksnega zneska subvencij, se je v vseh drzavah izkazalo, da
so ljudje s subvencijami kupovali predvsem manjSe in nizko-cenovne avtomobile, ki ze
same po sebi povzrocajo manj COx.

Za lazjo predstavo povpreCne teZze novega avtomobila v izbranih drzavah v spodnjem
besedilu, je v prilogi 2 prilozena tabela. Prav tako sem v prilogi 3 prilozila tabelo povpreénih
izpustov CO; novega avtomobila po izbranih drzavah v obdobju 2001 — 2010, na katero se bo
navezovalo spodnje besedilo.

2.3.1 Pomlajevanja voznega parka

V povprecju so kupci, ki so koristili subvencije, v uni¢enje oddali svoj 14,8 star avtomobil, po

drzavah pa je bila povpre¢na starost od 13,4 do 21 let (IHS, 2010a). 1z okoljskega vidika so

subvencije pripomogle k odstranitvi starej$ih avtomobilov iz voznega parka, ki sicer

povzrocijo visje emisije CO,. Uniceni avtomobili so namre¢ v povprecju povzrocali 186,5

g/km CO,, glede na povprecje drzav, pa so emisije segale od 175,0 g/km do 194,0 g/km
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(EEA, 2010). To pomeni, da so v letu 2009 drzave s subvencijami pripomogle k zmanjSanju
izpustov emisij CO,, saj so novi avtomobili zamenjali stare, ki bi sicer naprej onesnazevali
okolje. Po drugi strani pa je zamenjava avtomobilov iz vidika zmanjSanja izpustov v primeru
subvencioniranja vpraSljiva, saj bi vozniki teh avtomobilov v dolo¢enem ¢asu kljub vsemu
kupili nov avtomobil. Glede na uredbo Stevilka 443/2009 Evropskega parlamenta in sveta, ki
za proizvajalce avtomobilov predpisuje mejo dovoljenih izpustov CO, za vse nove izdelane
avtomobile (Uredba ES st. 443/2009, 2009), pomeni, da bodo do leta 2015 na trgu v
povpreéju med novimi avtomobili na voljo le tisti z izpusti 130 g/km CO; ali manj (GIZ ACS,
2011).

2.3.2 ZmanjSevanje emisij CO;

Cestni transport v Evropi povzroc¢a petino vseh emisij CO, v EU (EEA, 2011), zato je
zmanj$evanje le teh pomemben dejavnik pri doseganju ciljev Kjotskega protokola. V okviru,
ki vkljuCuje 141 drzav sveta, So se EU-15 zavezale do konca leta 2012 znizati emisije CO; in
ostalih petih toplogrednih plinov za 8 % glede na leto 1990. Poleg tega sta Evropski
parlament in Svet v zacetku leta 2007 podprli cilj, da bo EU do leta 2020 dosegla najmanj 20
% zmanjSanje emisij toplogrednih plinov v primerjavi z vrednostmi iz leta 1990 (Ur. 1. EU, &t.
443/2009). Ta cilj je bil kasneje podprt tudi v okviru Evrope 2020 v okviru energetsko-
klimatskega pakta v letu 2010.

ZmanjSevanje izpustov CO, je zato v avtomobilski industriji pomembno, saj na dolgi rok
prispeva k uresniCevanju zgoraj omenjenih ciljev in nadaljnje evropske prihodnosti.
Subvencioniranje nakupa novega avtomobila z omejenimi izpusti lahko prispeva k manjsemu
onesnazevanju, vendar pa je bil tovrsten nain delezen mnogih kritik, saj naj bi bilo
subvencioniranje drag nacin relativno majhnega zmanjSanja emisij (Aldred, 2011).
Dolgoro¢no zmanjSevanje emisij CO; pri nakupu avtomobila je namre¢ odvisno od vedenja
kupca skozi celo Zivljenje, zato naj enkratni nakup s subvencijami ne bi imel vecjega ucinka
na onesnazenost na dolgi rok (Kagawa, 2011). Zato bom v nadaljevanju na podlagi
konkretnih podatkov preverila, kak$ne ucinke so subvencije doprinesle k izpustom emisij
CO..

Iz spodnje tabele 4 lahko razberemo, da je bilo povprecje emisij CO, s subvencijami
kupljenih avtomobilov v vseh drzavah nizje od povprecja vseh kupljenih avtomobilov (IHS,
2010a).
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Tabela 4: CO, matrika uspesnosti v EU drzavah s subvencijami

CO2 povprecno | CO2 povprecno
Povpre¢na CO2 povpre¢no |  kupljenega kupljenega
starost uni¢enega| unienega novega avtomobila s
avtomobila v avtomobilav | avtomobila v subvencijami v
2009 2009 2009 2009
Nemdija 14,70 194,00 154,40 142,00
Italija 14,10 177,20 136,60 123,50
VB 13,43 182,20 147,00 132,10
Francija 14,93 175,60 132,00 128,20
Spanija 15,29 177,10 141,90 131,00
Nizozemska 16,16 187,90 149,50 130,00
Avstrija 17,54 188,40 150,70 143,60
Romunija 20,98 190,50 152,00 149,90
Gréija 19,73 192,50 156,80 154,50
Slovaska 20,67 186,40 148,30 142,40
Portugalska 17,29 173,00 134,30 126,60
EU drZzave
s subvencijami 14,80 186,50 147,00 135,90

Vir: IHS, Assessment of the Effectiveness of Srapping Scheme for Vehicles, 2010a, str. 119.

2.3.2.1 ZmanjSevanje emisij CO, v Nemciji

Nemcija, ki za dodelitev subvencij ni postavila omejitev o izpustih CO, novega avtomobila, je
svojo shemo poimenovala »Okoljska premija« (nem. Umweltprdimie), s C¢imer je Zelela
pokazati pozitivno ekoloSko plat subvencioniranja ter na ta nacin pridobiti SirSo politi¢no in
druzbeno odobritev (IHS, 2010b). Nemcija je v €asu subvencioniranja, torej v letu 2009 in
2010, zmanjsala izpuste CO, saj so se povprecne emisije CO, novega kupljenega avtomobila
z 164,8 g/km v 2008 zmanjSale na 154 g/km v letu 2009 in v letu kasneje dodatno na Se 151,2
g/km CO; (EEA, 2011). Izpusti so se v tem ¢asu zmanjsali predvsem zaradi uniCenja starih
avtomobilov, ki so bili v povpre¢ju stari 14,7 let s 194 g/km CO; (IHS, 2010a). Po podatkih
IHS (2010b) je namre¢ 98 % vseh unicenih avtomobilov izpolnjevalo le normative EURO-2
ali EURO-1, ki povzrocajo vi§je izpuste emisij. Poleg tega so Nemci s subvencijami
predvsem kupovali manjSe avtomobile (IHS, 2010b), kar kaZejo tudi podatki, da se je
povprecna teza avtomobila prvi€ po trendu zviSevanja teZe v preteklih letih zmanjSala na 1347
kg (EEA, 2011). V povpreéju so s subvencijami kupljeni avtomobili v letu 2009 imeli 142
g/km izpustov CO,, medtem ko so v istem obdobju vsi novi avtomobili povzrocali 154,4 g/km
CO, (IHS, 2010a). Najbolj preseneca podatek, da se je v Casu subvencioniranja spremenil
trzni delez bencinskih in dizelski avtomobilov. S 56 % proti 44 % trznim deleZzem v letu 2008
se je v letu 2009 delez bencinskih avtomobilov povecal na 69 % proti 31 % (IHS, 2010a). V
tem obdobju je bil delez bencinskih avtomobilov kupljenih s subvencijami zelo visok, saj je
bilo 90 % vseh subvencioniranih avtomobilov bencinskih (IHS, 2010b). Nemcija je v letih
pred krizo imela dokaj nizek delez dizelskih avtomobilov (okoli 40 % novih avtomobilov)
glede na nekatere druge evropske drzave (ACEA, 2011), vendar je kljub temu v zadnjih
desetih letih zmanjSevala povprecne izpuste CO, novih avtomobilov. V letu 2011, ko se bile
subvencije Ze zakljuCene, je izpuste zmanjsala s 151,5 g/km na 145,36 g/km, vendar kljub
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temu ostaja za veéino evropskih drzav (JATO, 2012). Razlog za zmanjSanje lahko delno
pripisujemo tudi poveCanemu delezu nakupa dizelskih avtomobilov - 46 % (ACEA, 2011).
Emisije se namre¢ niso zmanjSale na racun vecanja manjsih in lazjih avtomobilov, saj se je po
zakljuCenih subvencijah ponovno povecal nakup vecjih avtomobilov (EEA, 2011).

V primeru Nemcije, ki sicer ni imela predpisanih omejitev glede izpustov CO; novega
avtomobila, je pa zahtevala minimalni normativ EURO-4, so se izpusti CO, vseh kupljenih
avtomobilov v tem obdobju znizali. Po zakljuCenih subvencijah se je trend zniZevanja
izpustov v Nemciji tako kot v preteklih letih vseeno znizeval, delno tudi zaradi povecanja
deleza dizelskih avtomobilov, ki so se poveCevali ze v preteklih letih, kar je posledica
spremenjenega vedenja potro$nikov.

2.3.2.2 Zmanjsevanje emisij CO, v Franciji

Francija, ki je uvedla davéne olajSave na nakup okolju prijaznej$ih avtomobilov Ze pred
2011). V Franciji namre¢ prevladuje visok delez novih dizelskih avtomobilov (okoli 70 %), Ki
se je v letu 2008, ko je bil uveden bonus-malus sistem, povecal na 77,3 %, nato pa je v
nadaljnjih dveh letih padel na 70 % (ACEA, 2011). V ¢asu subvencioniranja so kupci v
uni¢enje oddali svoje v povprecju 15 let stare avtomobile, s 175,6 g/lkm CO;, povpre¢nimi
izpusti ter v zameno s subvencijami kupovali avtomobile z 128,2 g/km, medtem ko je
povprecje novega kupljenega avtomobila v letu 2009 znaSalo 132 g/km CO; (IHS, 2010a).
Ceprav so Francozi v uniGenje dali povpreno star avto (glede na evropsko povpredje), pa
nizki izpusti le-teh povedo, da so Ze v preteklosti kupovali manjse dizelske avtomobile, kar
potrjujejo tudi podatki o povprecni tezi avtomobila v preteklosti. Naj omenim, da se je v Casu
bonus-malus sistema delez novih avtomobilov, ki imajo ve¢ kot 250 g/km CO, za Kkatere bi
bilo sicer potrebno placati dodaten davek, zmanjsalo s 24,3 % v letu 2007 na 13,9 % v letu
2008, ceprav sicer taksni avtomobili v Franciji predstavljajo komaj 9,3 % vseh prodanih
avtomobilov (IHS, 2010b). Po kon¢anem subvencioniranju pa so se povpre¢ni izpusti CO;, Vv
letu 2011 dodatno zmanjsali na 127,6 g/lkm (JATO, 2012), kar se pripisuje predvsem Se vedno
trajajo¢emu bonus-malus sistemu, katerega pogoji so se z januarjem 2011 nekoliko
spremenili. Bonus za nove avtomobile z izpusti med 110 in 120 g/km CO;so ukinjeni, bonus
za emisije med 110 g/km in 90 g/km CO; se je zmanjsal na 400 EUR, bonus za izpuste med
90 g/km in 60 g/km CO;na 800 EUR, ter 5.000 EUR za izpuste pod 60 g/km CO, (ACEA,
2011). Malus oziroma zaracunan davek se z januarjem 2012 zaraCuna za avtomobile, ki
proizvajajo 151 g/km CO; (iz prejsnjih 156 g/km CO,) (ACEA, 2011). Kot rezultat tudi
bonus-malus sistema se je trzni delez vseh kupljenih avtomobilov v letu 2011 zopet povecal s
70 % na 72,4 %, prav tako pa se je povecal tudi delez hibridnih in elektri¢nih avtomobilov
(CCFA, 2011b).

V casu subvencioniranja se je tudi v drugih evropskih drzavah izkazalo, da se je delez
dizelskih avtomobilov, kupljenih s subvencijami, zmanjsal, saj so bencinski avtomobili v
vecini primerov cenejSi. Fiksna cena subvencij je tako pomenila vecji delez celotne cene
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avtomobila, kot bi bil sicer pri drazjem avtomobilu (IHS, 2010b). Na podlagi primera Francije
ugotavljam, da so se emisije CO, zmanjSevale ze v preteklih letih pred uvedbo subvencij,
predvsem zaradi nakupa dizelskih avtomobilov, katerih trzni delez se je v ¢asu subvencij po
drugi strani zmanj$al. K nizjim izpustom CO; so doprinesle tudi subvencije s predvsem
nakupom manj$ih avtomobilov z nizjimi izpusti, pri ¢emer je imel veliko vlogo bonus-malus

daveni sistem, ki traja tudi naprej v letu 2011, ki bo Se dodatno vplival na nizanje izpustov
COa,.

2.3.2.3 ZmanjSevanje emisij CO, v Veliki Britaniji

V Veliki Britaniji, ki ni imela predpisanih omejitev za nakup s subvencijami, so z njimi v
povprecju kupovali avtomobile s 132,9 g/km CO; (IHS, 2010a), medtem ko je povprecje vseh
novih kupljenih avtomobilov v istem obdobju (od maja 2009 do marca 2010) imelo 147 g/km
CO; izpustov (SMMT, 2010). Emisije so se zmanjSale predvsem zaradi s subvencijami
kupljenih manjsih avtomobilov (IHS, 2010b), kar kazejo tudi povprecna teza novih
avtomobilov, ki se je zmanjsala iz 1380 kg v letu 2008 na 1358 kg (EEA, 2011) (Priloga 2).
Britanci so v povpre¢ju zamenjali in uniéili svoje 13,4 let stare avtomobile, z v povprecju
182,2 g/km izpusti CO, (IHS, 2010a), kar sicer ni vplivalo na povpreéno starost avtomobila v
voznem parku, ki je bila 7,1 let tako v letu 2008 kot tudi v letu 2009 (ACEA, 2011). V letu
2010, ko je bil s subvencijami do junija $e vedno moZen nakup, Se je povpreCna teza
kupljenega avtomobila dvignila na 1392 kg, kar je ve¢ kot v letu 2008 in 2009 (EEA, 2011).
Pri tem pa so se emisije CO, tako kot v preteklih letih, zmanjsale na 144,2 g/km v letu 2010
(EEA, 2011). Po zakljucenih subvencijah v letu 2011 so se emisije $e dodatno zmanjSale na
138 g/km (JATO, 2012). Kljub povprecni visji tezji avtomobila ter poslediéno manjsemu
delezu kupovanja majhnih avtomobilov se je v letu 2010 in 2011 deleZ emisij CO2 zmanjsal,
ker se je delez dizelski avtomobilov v letu 2010 iz 41 % vseh kupljenih avtomobilov povecal
na 45 %, leto kasneje pa je delez znasal ze 52 % (SMMT, 2012). V letu 2009 je bilo s
subvencijami kupljenih dizelskih avtomobilov namre¢ le 16 %, kar je posledi¢no zmanjSevalo
povprecje vseh kupljenih dizelskih avtomobilov (SMMT, 2010).

Na podlagi zgornjih podatkov ugotavljam, da so imele subvencije v Veliki Britaniji vpliv na
zmanjSanje emisij CO, na kratek rok, kljub temu, da predpisov za nakup avtomobila niso
dolocile. Preko nakupa manjSih avtomobilov so se posledicno zmanjSali tudi povprecni izpusti
CO; novih avtomobilov. Po zaklju¢nih subvencijah pa vidimo, da se so se izpusti novih
avtomobilov v Veliki Britaniji kljub temu zmanjsali, predvsem na raun veéjega nakupa
dizelskih avtomobilov, kar je nadaljevalo trend zmanjSevanja izpustov CO; iz prejsnjih let.

2.3.2.4  Drzave brez uvedenih subvencij

Medtem ko so se emisije CO; v vecini evropskih drzav zmanjSevale ze pred zacetkom krize
ter pred uvedbo subvencij, se emisije v drzavah Srednje Evrope (Slovenija, Poljska, Slovaska,
Madzarska in Ceska) zmanj3uje pocasneje, saj so se v petih letih od leta 2005 dalje zmanjsale
za manj kot 10 g/km CO; (JATO, 2011). Med njimi je Slovaska sicer uvedla subvencije za
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nakup avtomobila, vendar brez predpisanih omejitev za nakup novega avtomobila (IHS,
2010a). Kljub temu so se na Slovaskem emisije povprecno kupljenega avtomobila v letu 2009
zmanjsale iz 150,4 g/km CO; v letu 2008 na 146,6 g/km CO,, vendar pa so se leto kasneje le-
te ponovno povecale na 149,0 g/lkm CO, (EEA, 2011). Po drugi strani pa se ostalim zgoraj
navedenim drzavam, ki niso uvedle subvencij, Zze v letih pred krizo povpre¢ne emisije
kupljenega avtomobila niso spreminjale.

Ceski se emisije od leta 2005 do 2009 niso bistveno spreminjale in so v povpre¢ju znasale
154,7 g/km CO,, medtem ko so se nato v letu 2010 zmanjSale na 148,9 g/km (EEA, 2011),
leto kasneje pa dodatno $¢ na 143,8 g/km CO, (JATO, 2012). Ceprav v zadnjih letih
povpreéna teza novega kupljenega avtomobila na Ceskem naraida, povpreéne emisije CO,
kupljenega avtomobila padajo (EEA, 2011). Razlog za to je, da je veliko znamk ve¢jih in
prestiznejSih avtomobilov v letih 2010 in 2011 zalo napredovalo ter mo¢no znizalo izpuste
CO,; (JATO, 2012). Posledicno so se v obdobju 2010 in 2011 povprecne emisije CO;
kupljenega avtomobila znizale v vseh drzavah brez subvencij, tako na Ceskem, Madzarskem
in Poljskem, kljub visji tezi kupljenih avtomobilov (EEA, 2011). V Sloveniji $e vedno ostaja
trend kupovanja manjSih avtomobilov (Ernst & Young, 2012), kar potrjujejo tudi podatki
EEA (2011), da se je teZza povprecnega novega avtomobila zmanjSala iz 1350 kg v letu 2008
na 1346 kg v letu 2009 ter dodatno Se na 1332 kg v letu kasneje (EEA, 2011).

2.3.3 NizZanje emisij CO- zaradi evropske zakonodaje

Z vidika znizevanja emisij CO; Zelim v nadaljevanju preveriti, kako je zakonodaja vplivala na
okoljevarstvo v avtomobilski industriji ter ali ze sami predpisi EU posledi¢no zmanjsujejo
emisije.

Leta 1995 je Evropska Komisija sprejela strategijo Skupnosti za zmanjSanje emisij CO;
osebnih avtomobilov, ki je temeljila predvsem na prostovoljnem pristopu proizvajalcev k
zniZzevanju emisij, ozaves$€anju in promociji avtomobilov z u¢inkovitejso porabo goriv (IHS,
2010a). Zato se je tri leta kasneje Evropsko zdruZenje proizvajalcev avtomobilov (ACEA)
zavezalo k zmanj$anju povprecne emisije prodanih avtomobilov na 140 g/km CO, do leta
2008 (Uredba ES st. 443/2009, 2009). Januarja 2007 sta Evropski parlament in Svet podprla
cilj, da EU do leta 2020 zmanjSa emisije toplogrednih plinov za 20 % glede na leto 1990. V
letu 2007 je bil nato s strani Evropske Komisije predlagan celosten pristop za doseganje cilja,
da bi do leta 2012 imel novi vozni park v povpre¢ju 120 g/km CO,. Cilj bi dosegli tako, da bi
proizvajalci do tega leta v povprecju proizvajali avtomobile z 130 g/km CO, (Uredba ES &t.
443/2009, 2009). Po daljsih usklajevanjih je bila leta 2009 sprejeta uredba §t. 443/2009, na
podlagi katere morajo vsi EU proizvajalci delno do leta 2012, dokon¢no pa do leta 2015, v
povpreéju proizvajati le avtomobile z 130 g/km CO,. Ob upostevanju napredka v tehnologiji
motorjev vozil, bodo povpreéne emisije CO, novega voznega parka znizane na 120 g/km. Od
leta 2020 pa uredba doloca cilj omejiti povpre¢ne emisije novo proizvedenih avtomobilov na
95 g/km CO, (Uredba ES st. 443/2009, 2009). Ce bo povpredje izpustov CO; izdelanih
avtomobilov vsakega proizvajalca po letu 2012 presegalo dovoljene omejitve, bo moral vsak
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proizvajalec za vsak presezen g/km CO; placati emisijsko premijo za vsak novo registriran
avto. Za prvi presezen g/lkm CO, bo moral placati 5 EUR, za drugi 15 EUR, za tretji 25 EUR,
za vsak nadaljnji pa 95 EUR, od leta 2019 pa bo ze od prvega presezenega g/km CO;
proizvajalec placal 95 EUR (GI1Z ACS, 2011).

Po podatkih Evropske okoljske agencije (EEA, 2011) se povprecni izpusti CO, novih
avtomobilov v evropskih drzavah stalno zmanjSuje. V drzavah EU 15 se je tako povpre¢ni
CO; novega avtomobila zmanjsal iz 172,2 g/lkm CO, v letu 2000 na 139,9 g/km CO; v letu
2010, medtem ko so se emisije v EU 27 zmanjsale iz 158,7 g/km CO; v letu 2007 na 140,3
g/km CO; v letu 2010. Glede na leto 2009 so se emisije v drzavah EU-27 v letu 2010
zmanjSale za 5,4 g/km COg, kar kaze na to, da so se kljub zakljuenim subvencijam v vecini
drzav, emisije CO, tudi na Evropski ravni zmanjSale brez spodbujanja kupcev k nakupu
okolju prijaznej$ih avtomobilov. Teza avtomobilov, ki se je v cCasu subvencij v Evropi
bistveno znizala, se je v letu 2010 ponovno povecala in celo dvignila na isto raven kot v casu
pred zacetkom krize. Poleg tega se razlika v emisijah med dizelskimi in bencinskimi
avtomobili z leta v leto manjsa, kar kazejo tudi podatki, saj je bila pred desetimi leti ta razlika
17 g/lkm CO,, v letu 2010 pa le $e 3,3 g/lkm CO, (EEA, 2011). Glede na to, da se teza
avtomobilov skozi leta postopoma povecuje, izpusti CO, pa se zmanjSujejo, kaze na velik
napredek avtomobilske tehnologije, ki izboljsuje porabo goriva avtomobila, izpusti CO, pa so
vedno niZji na vsak prevozen kilometer.

Proizvajalci avtomobilov z razvojem tehnologije vedno bolj pripomorejo k manj$im izpustom
emisij CO; svojih znamk, v Kkar jih sili tudi zakonodaja. Po podatkih JATO (2012), ki jih
vidimo tudi v tabeli 5, je v letu 2011 osem evropskih proizvajalcev Zze doseglo evropski cilj
130 g/km CO; na proizveden avtomobil, ki ga morajo proizvajalci sicer doseci do leta 2015.
Vidimo lahko, da je najbolj prodana znamka v Evropi, Volkswagen (ACEA, 2012d), v letu
2011 uspela emisije CO, zmanjsati za 5,4 g/lkm, druga najbolj prodana znamka Hyundai za
3,9 g/km ter Ford za 4,2 g/km (JATO, 2012). Glede na to, da so vsi proizvajalci avtomobilov
v letu 2011 zmanjsali emisije CO2, ne preseneca podatek, da so se v Evropi v letu 2011
zmanjSale emisije povprec¢no proizvedenega avtomobila na 136,1 g/km CO, (JATO, 2012).
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Tabela 5: Dvajset najbolj prodajanih znamk avtomobilov razvrscenih glede na povprecne

emisije CO,
2010 2011

Znamka avtomobila povprecje CO2 | povprecje CO2 Razlika

FIAT 123,1 118,2 -4,9
SEAT 1313 125,2 -6,1
CITROEN 131,8 125,3 -6,5
TOYOTA 128,2 126,5 -1,7
ALFA ROMEO 137,0 127,8 -9,2
MINI 126,4 128,3 19
PEUGEOT 1314 128,5 -2,9
RENAULT 134,0 129,0 -5,0
SUZUKI 137,3 132,6 -4,7
FORD 136,9 132,7 -4,2
HYUNDAI 137,4 133,5 -3,9
OPEL/VAUXHALL 139,2 133,8 -5,4
KIA 139,9 134,9 -5,0
SKODA 139,9 135,1 -4,8
VOLKSWAGEN 140,9 135,5 -5,4
CHEVROLET 140,2 141,0 0,8
NISSAN 147,1 1419 -5,2
DACIA 147,6 143,8 -3,8
HONDA 147,1 144,1 -3,0
AUDI 153,0 146,2 -6,8

Vir: JATO, Europe cleaning up act as car CO, targets loom, 2012, str. 2.

Na podlagi navedenega sklepam, da se bodo izpusti CO, na proizveden avtomobil tudi v
prihodnje zmanjSevali, saj proizvajalce k temu sili tudi zakonodaja. Na dolgi rok bodo kupci
imeli na voljo ekolosko vedno bolj prijazne avtomobile z vedno nizjimi izpusti CO,. Iz
analize ucinkov subvencioniranja na emisije CO; in ucinkovitost porabe goriva lahko
potrdim tretjo hipotezo, da ekoloski vidi subvencij na dolgi rok nima pomena, saj bi se
prodaja okolju prijaznejSih vozil ter vozil z ucinkovitejSo porabo goriva v vsakem
primeru povecala.

Subvencije za nakup avtomobila z nizjimi izpusti zato niso bile potrebne, saj so novi
avtomobili na trgu vedno manjsi povzrocitelji emisij.

Glede na to, da so z novo evropsko zakonodajo proizvajalci primorani k zniZevanju emisij
CO; novih proizvedenih avtomobilov, so se nizje emisije avtomobilov proizvajalcev pokazale
ze v letu 2010 in 2011. Dejstvo je, da se je prodaja po koncanih subvencijah v vecini
evropskih drzav zmanjSala, saj je bilo veliko nakupov avtomobilov opravljenih pred¢asno. To
bi lahko pomenilo nevarnost, da Evropa ne bo dosegla predvidenih ciljev znizanih TPG kljub
bolj u¢inkovitim novim avtomobilom, saj se je del prodaje, ki bi se sicer opravil v naslednjih
letih, prenesel na ¢as subvencioniranja.

Potrebno je omeniti, da so subvencije, ki so v letu 2009 tudi vplivale na zmanjsanje CO2, po
drugi strani pripomogle k doseganju Kjotskega protokola, h kateremu so se drzave EU-15
zavezale za 8% zmanjsati TPG do leta 2012 glede na bazi¢no leto 1990. 1z 6,2 % TPG pod
bazi¢nim letom v letu 2008 je drzavam EU-15 v letu 2009 uspelo znizati TGP na kar 12,7 %,
pri ¢emer je delno vplivala tudi uvedba subvencij ter velik nenaden padec emisij CO,
povpre¢no kupljenega avtomobila (EEA, 2011). Vendar je tak nacin interventnega znizevanja
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TGP z vidika davkoplacevalskega denarja, s katerim so bile subvencije financiranje, morda
nekoliko sporen.

3 PRIHODNOST AVTOMOBILSKE INDUSTRIJE

Kljub izzivom, ki jih je povzrocila recesija, turbulentno obdobje omogoca tudi mnogo
priloZznosti za avtomobilsko industrijo, da s prestrukturiranjem odpravi neucinkovitosti na
svetovni ravni. Z bolj ucinkovito razporeditvijo dela po svetovnih proizvodnih obratih bi
lahko proizvajalci dosegli stroskovno cenejSe in tehnolosko naprednejSe proizvode, ki bi jih
razvili igralci iz celotnega sveta (OECD, 2010). Taksen nacin proizvodnje bi sicer zahteval
ve¢ sodelovanja in partnerstva med dobavitelji avtomobilskih delov in proizvajalci ter morda
celo z drugimi partnerji, kot so kupci, prodajalci ali celo konkurenti (OECD, 2010).

V prihodnjih letih avtomobilske proizvajalce cakajo S$tevilni izzivi, ki bodo zahtevali
spremembo Vv proizvodnji predvsem na naslednjih treh podrocjih.

3.1 Sprememba povprasevanja

Svetovna avtomobilska industrija v prihodnje ne bo ve¢ dozivela takega upada prodaje kot ga
je v Casu zacetka recesije (Kovi¢, 2011). V prihodnih letih lahko pri¢akujemo postopno rast
prodaje vozil v svetu. V letu 2012 je predvidena 5 % rast prodaje vozil, leto kasneje pa naj bi
se prodaja vozil $e dodatno povecala za 8 % (GlZ ACS, 2011). Za leto 2014 se pricakuje
nekoliko bolj umirjeno 6 % rast. Na veéanje rasti prodaje v svetu bo vplivala predvsem Azija,
na racun katere se bo prodaja povecala v letu 2012, medtem ko bo prodaja v ZDA in Evropi
konstantna (GIZ ACS, 2011).

Gospodarska kriza bo imela dolgoro¢ne posledice na vedenje potroSnikov, kar se bo odrazalo
pri njihovem nakupu. Vrednost in varnost bosta v razvitejsih trgih postali najpomembne;jsi
lastnosti pri nakupu novega avtomobila. Posledi¢no bodo prednjacili manjsi avtomobili z
izboljSanimi lastnostmi za varnost, ki bodo beleZili rast prodaje vse do leta 2020 (Deloitte,
2009).

V razvijajocih se trgih prodaja avtomobilov vedno bolj narasc¢a, vendar je Stevilo avtomobilov
na prebivalca v drZzavah kot so Brazilija, Rusija, Indija in Kitajska Se vedno nizko. V
primerjavi z Veliko Britanijo, kjer ima 511 ljudi avtomobil na 1.000 prebivalcev, ima na
Kitajskem le 24 na 1.000 ljudi avtomobil, v Indiji pa le 8 na 1.000 prebivalcev (ACEA, 2011).
Na razvijajocih se trgih je do leta 2020 predvidena najvecja rast tistih kupcev, ki bodo prvi¢
kupovali avtomobil, zato bodo predvidoma tudi pozorni na cenovno ugodne avtomobile
(OECD, 2010).

Srednji razred ter posledi¢no izjemno bogati posamezniki se v razvijajocih trgih konstantno

povecuje, kar predstavlja tudi potencialni trg ponudnikov prestiznejsih znamk avtomobilov,

katerih prodaja se v razvitejsih drzavah zmanjsuje (Deloitte, 2009). Brez Kitajske bi Evropska

avtomobilska panoga ze danes tezko prezivela, saj najve¢ avtomobilov, predvsem
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prestiznejsih znamk Mercedes-Benz, Audi in BMW prodajo ravno na Kitajsko (Kovic¢, 2011).
Trend prodaje luksuznih znamk na razvijajocih se trgih pa se bo predvidoma nadaljeval tudi v

prihodnjih letih.

Visje cene goriva in pomisleki glede globalnega segrevanja so usmerili pozornost na
avtomobile, ki so manj odvisni od tradicionalnih fosilnih goriv ali uporabljajo obnovljive vire
cenejSe energije. Vendar pa se pri teh vrstah avtomobilov opazi razlika v percepciji vrednosti.
Zdi se, da vecini kupcev ne zadostuje prihranek pri gorivu, ki bi izenacil vi§jo ceno nakupa
alternativnega avtomobila. To se je opazilo tudi v primeru ZDA, kjer bi ve¢ kot polovico
voznikov zamenjalo svoj stari avto, vendar bi le 30 % v ta namen placalo vi§jo premijo
(Deloitte, 2009). Zato bo za proizvajalce velik izziv doseéi proizvodno ucinkovitost
avtomobilov na alternativna goriva z nizanjem stroSkov baterije.

Z napredkom v tehnologiji ostaja varnost najpomembnejsa lastnost avtomobila, ki jo stranke
zelijo pri nakupu (IBM, 2008). Zato ne preseneca ugotovitev, da so potrosniki pri nakupu
avtomobila pripravljeni placati premijo za funkcije, ki izboljSujejo varnost tako v razvitih kot
tudi v razvijajo¢ih se trgih (Deloitte, 2009). Da bodo proizvajalci lahko v prihodnje
zadovoljili potrebe potrosnikov po varnosti, se bodo morali osredotociti na razvoj varnostnih
standardov skupaj z izpolnjevanjem potreb po cenejSih in ucinkovitejsih avtomobilih tudi za
cenovno bolj obcutljive kupce.

Trend, ki se bo v prihodnjih letih Se bolj poveceval, je urbanizacija. Po vsem svetu se mesta
soocajo z mocno rastjo prebivalstva. V razvitih drZzavah v mestih trenutno Zivi okoli 75 %
prebivalstva, medtem ko v razvijajocih se drzavah ta delez predstavlja 25 %. Do leta 2020 pa
naj bi se ti delezi povecali na 78 % in 55 % prebivalstva, ki bodo ziveli v mestih (Deloitte,
2009). Ker izboljSava infrastrukture po navadi zaostaja za hitro rastjo prebivalstva, bo
povecana urbanizacija mestne ulice naredila Se bolj utesnjene, hrupne in onesnazene. Ceste
bodo postajale zaradi gne¢ vedno teZje prevozne, parkirnih mest v mestih bo vedno manj,
poleg tega bodo tudi draga. Vedno ve¢ metropol bo zaracunavalo vstopne takse za prihod v
mesto, kar bo vplivalo na spremenjeno povprasevanje po razli¢nih segmentih avtomobilskih
znamk (Kovi¢, 2011). Tisti, ki se bodo Se naprej vozili v mesta, bodo iskali manjse
avtomobile z u¢inkovitejSo porabo goriva. Ker bo vedno bolj prihajalo do cestnih zastojev, se
bodo mnogi odpovedali avtomobilom ter se zaceli posluzevati koristi javnega prevoza (IBM,
2008). V mestih, kjer javni prevoz ni dobro razvit in razSirjen, bo avto Se vedno ostal
prevladujo¢ naéin vsakodnevnega prevoza. V mnogih latinsko-ameriskih mestih je na primer
javni prevoz slabo razvit, zato je trenutno malo verjetno, da bi lastniki avtomobilov zamenjali
avtomobil za javno prevozno sredstvo. Na teh trgih je okoli 70 % do 80 % vseh avtomobilov
majhnih, kar se predvidoma ne bo spreminjalo v naslednjem desetletju (Deloitte, 2009).

3.2 Globalizacija

Napovedi svetovne avtomobilske proizvodnje so optimisticni. V letu 2012 naj bi se
proizvodnja na svetovni ravni povecala za 7 % predvsem na racun razvijajoce Azije (GIZ
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ACS, 2011). Rast avtomobilske proizvodnje v ZDA se bo v prihodnjih letih umirila, vendar
ostaja Se vedno pozitivna. V Evropi bo proizvodnja padla zaradi padca povprasevanja po
proizvodnje vozil bo do leta 2015 rastla s priblizno 6 - 7 % stopnjo rasti na leto (GIZ ACS,
2011).

Avtomobilska proizvodnja se je vedno selila v razvijajo¢e se drzave, kar se je kazalo ze pred
svetovno gospodarsko krizo (Slika 18). V prihodnjih letih se bo tak trend seljenja proizvodnje
nadaljeval v regije, ki bodo omogocale nizje stroske. Avtomobilska proizvodnja se bo tako
selila predvsem v BRIC drzave, torej v Brazilijo, Rusijo, Indijo ter na Kitajsko, kar bo
posledica dveh teZenj: nizjih proizvodnih stros$kov in veéjega povpraSevanja na teh trgih
(BMlI, 2010).

Slika 18: Premik inovacijskih sredis¢ avtomobilske industrije proti razvijajoc¢im se trgom
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Vir: A.T. Kearney, Auto 2020 - Passenger Cars, Expert Perspective, 2009.

Proizvodnja avtomobilov v razvitih drzavah namre¢ postaja vedno drazja. Ker se proizvodnja
vozil vedno hitreje povecujejo, bo razlika v stroskih dela med razvitimi in razvijajo¢imi se
trgi tudi vedno bolj opazna (Too many cars, too few buyers, 2012). Ker Zelijo proizvajalci ¢im
bolj izkoristiti veCanje Stevila prebivalcev na teh trgih, bodo v prihodnjih letih Se naprej
premikali proizvodnjo na razvijajoce Se trge ter se tako priblizali njithovemu najvecjemu viru
strank. BliZina strank na teh trgih bo za proizvajalce celo vec¢ja konkurenc¢na prednost kot pa
sami nizji stroski dela (Deloitte, 2009). Razvite regije (npr. EU, NAFTA, ASEAN) bodo v
prihodnje nadaljevala razvoj avtomobilske proizvodnje, vendar z migracijo v tiste drzave z
nizjimi stroski. Nestabilnost deviznih teCajev ter vse visji stroski prevoza bosta razloga, da se
bodo proizvajalci in dobavitelji avtomobilskih delov usmerili v drzave s poceni viri znotraj
dolocene regije. Skupni ucinek tega prehoda je, da bo do leta 2020 manj avtomobilov
uvozenih iz drzav zunaj trgovinskega obmocja (na primer iz Koreje v ZDA ali z Japonske v
EU), saj bodo avtomobili tujih znamk proizvedeni na lokalni regiji (IBM, 2008).
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Omeniti je tudi potrebno, da je evropski trg brez vecjih protekcionisti¢nih tezenj, medtem ko
je le-ta v svetu mo¢no prisoten. Stevilne drzave je v ¢asu krize moéno povecale uvozne
dajatve, ali pa domacim podjetjem omogocile subvencije, kar je povzrocilo nekonkuren¢nost
na trgu (Kovi¢, 2011). Rusije je na primer uvedla uvozne dajatve za rabljena vozila, Argentina
pa je poostrila dovoljenja za uvoz avtomobilskih delov. Izvoz za EU postaja vedno tezji in
drazji kljub privlaénim in cenovno konkuren¢nim cenam avtomobilov. Trenutno se EU z
Indijo dogovarja o prosti trgovini z EU. Dostopnost evropskega trga je lahko velika ovira, saj
so kot primer v zadnjih treh letih Kitajci skoraj unicili evropske proizvajalce aluminijastih
platiS¢. Z dumping cenami so prodrli na evropski trg ter tako uniCili vso evropsko
konkurenco. Kitajci so iz tega vidika problemati¢ni, saj na svojem trgu uvajajo
protekcionizem, po drugi strani pa na evropsko trziS¢e prihajajo z nerealnimi cenami. Evropa
je zato za$citila domace dobavitelje in uvedla davek na uvoz za vsa aluminijasta platisca, ki so
proizvedene na Kitajskem (Kovi¢, 2011).

Tako kot proizvajalci avtomobilov se bodo v prihodnjih letih morali prilagoditi tudi
dobavitelji avtomobilski delov. Zato bodo oboji morali prouciti kakovost proizvodnje in
zrelost nizje cenovnih regij ter temu primerno izbrati eno izmed naslednjih strategij. Ena od
moznosti je, da se bodo obstoje¢imi dobavitelji skupaj s proizvajalci preselili na razvijajoce se
trge. Druga od moznosti je, da proizvajalci nadomestijo obstojece dobavitelje z lokalnimi,
vendar le v primeru, ¢e je lokalni trg za to dovolj zrel. Zadnja moznost pa je spodbujanje
partnerstev obstojeCih dobaviteljev z lokalnimi ter zdruziti obstojece tehnoloSkega znanja s
poceni proizvodnjo (Deloitte, 2009). Razvoj dobaviteljskih mrez bo zato za proizvajalce
avtomobilov v naslednjih letih eno vecjih izzivov.

3.3 Alternativna vozila

V prihodnjih letih evropsko avtomobilsko industrijo ¢akajo veliki izzivi, Se posebej v
povezavi z doseganjem ekoloskih standardov evropske zakonodaje. EU je namre¢ aprila 2009
uvedla nov normativ, s katerim morajo proizvajalci avtomobilov v povprecju omejiti izpuste
CO; na 130 g/km oziroma na 90 g/km do leta 2020. Avtomobilsko industrijo torej ¢aka velik
izziv, saj je izdelava taksnega tehnolosko izoblikovanega vozila zahtevna, zato bodo v ta
namen morali proizvajalci vedno bolj vlagati v razvoj in inovacije za doseganje teh ciljev.
Ceprav evropski proizvajalci Ze poznajo hibridna in elektriéna vozila, je predvsem pomemben
miselni preskok kupcev, saj ze ve¢ kot sto let uporabljamo avtomobile z motorjem na bencin.

PotrosniSke zahteve in novih predpisi o izpustih TGP bodo moc¢no vplivali na razvoj in trzenje
novosti v avtomobilski industriji. Ena izmed zahtev kupcev v prihodnje bo tudi uéinkovitejsa
poraba goriva, kar bo privedlo do novih ali izboljSanih pogonskih tehnologij. Povprasevanje
po razlicnih novih tehnologijah se bo razlikovalo med razvitimi in razvijajoimi se trgi.
Interes za nakup elektricnih avtomobilov in hibridov bo vecji v razvitejsih drzavah, medtem
ko bo povprasevanje v drzavah v razvoju vecje po avtomobilih na alternativna goriva, kot so
etanol in zemeljski plin (Deloitte, 2009). Do leta 2020 bodo na trgu na voljo Stevilni tipi
avtomobilov na razli¢na pogonska goriva, njihovo prevladovanje v doloceni drzavi pa bo
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predvsem odvisno od drzavne politike. Ta se v vsaki drzavi razlikuje na podlagi razli¢nih
faktorjev od predpisov o izpustih TGP avtomobilov, do odvisnosti od virov energije drugih
drzav.

Trenutno hibridi in elektri¢na vozila predstavljajo majhen delez vseh vozil, ki so na cesti.
Kljub temu se zaradi vedno vecje ekoloske ozavescenosti, okoljskih predpisov, nestabilnih
cen plina ter iz¢rpavanje zalog nafte, do leta 2020 pri¢akuje zmerna rast takSnih vozil, Se
posebej za prevoz krajsih cestnih razdalj (BMI, 2010). Glede na to, da se je zacela vecja
proizvodnja elektricnih avtomobilov v Evropi, ne smemo zanemariti moznosti, da se bo
prodaja po njih pove¢evala ravno tukaj. Ceprav naj bi v prvih letih delez elektriénih
avtomobilov ostal majhen, raziskave kazejo, da so evropski kupci pripravljeni na prehod na
elektri¢na vozila (Deloitte, 2009). Razlog za manjSo uporabo elektri¢nih vozil je med drugim
tudi cena, saj so trenutno elektricna vozila veliko drazja od ostalih vozil na tradicionalna
goriva, predvsem zaradi vi$je litij-ionske baterije. Ovira pri nakupu EV je tudi omejen obseg z
njim prevozenih kilometrov. Najnovejs$i modeli namre¢ trenutno s polno baterijo omogocajo
prevoz manj kot 200 kilometrov brez dodatnega polnjenja, pri cemer je ovira, da
infrastruktura za njihovo polnjenje Se ni tako razSirjena. UpoStevajo¢ omejeno uporabo
prevoza bi pomenilo, da bi morali vozniki popolnoma spremeniti svoje obnasanje in miselnost
0 uporabi avtomobila (Brierley, 2010).

Na razvijajocih se trgih bo v prihodnjih letih prevladovala prodaja vozil s tradicionalnim
notranjim izgorevanjem. Eden od razlogov je cena goriva, Ki je v nasprotju z Evropo in
Japonsko, ki imata visoke davke na gorivo, v razvijajo¢ih se drzavah bistveno manjsa. Kljub
temu pa na teh trgih Se vedno ostaja interes po zmanjSevanju onesnaZenosti v velikih mestih,
Se posebej na Kitajskem in v Indiji. Zato bodo v drzavah, kjer cena ni edini dejavnik, na
povprasevanje po avtomobilih vplivali tudi politi¢ni in geografski dejavniki. Kitajska vlada
zeli v treh letih postati ena od vodilnih proizvajalcev hibridnih in elektri¢nih vozil (Deloitte,
2010) ter na svojih cestah do leta 2015 imeti 500.000 elektri¢nih vozil, do leta 2020 pa ze 5
milijonov (The future of electric cars is China, 2012). Ce se bo takSen trend prodaje
nadaljeval tudi naprej, bo do leta 2020 7 % vseh prodanih vozil elektri¢nih, kar bo Kitajsko
uvrscalo v najvecji trg elektricnih vozil (The future of electric cars is China, 2012).

Dokler elektricna vozila ne bodo bolj zaZivela med kupci, hibridna vozila predstavljajo
prehodno tehnologijo v razvitih in razvijajocih se drzavah. Hibridna vozila povzrocajo nizje
emisije CO,, imajo ve¢ji izkoristek goriva ter so manj odvisne od infrastrukture elektri¢nih
napajalnikov in so zato dober nacin prehajanja iz avtomobilov z notranjim izgorevanjem na
elektricne. Do leta 2020 se predvideva, da bodo hibridna vozila e vedno presegala prodajo

elektricnih, vendar na dolgi rok trendi kazejo popolnoma elektricno prihodnost (Deloitte,
2011).

Proizvajalci avtomobilov pa bodo v prihodnjih letih morali biti pozorni tudi na razvoj
avtomobilov na alternativna goriva. Na razvijajo¢ih se trgih v Aziji in Juzni Ameriki, ki imajo
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razpolozljiv in enostaven dostop do zemeljskega plina, bi bila takSna vozila v prihodnjih letih
dobro sprejeta.

Kupci bodo v prihodnjih letih torej povprasevali po cenovno sprejemljivih vozilih, ki bodo
ponujala ve¢ udobja in zabave ter bodo ekoloSko neoporecna. Pricakujemo lahko strukturno
spremembo povprasevanja predvsem V smeri manj$ih vozilih, ki so v povpre¢ju cenejsa. Po
drugi strani pa se bodo proizvajalci soocili z velikimi izzivi, saj bodo za razvoj varnih in
ekolosko neopore¢nih avtomobilih potrebna velika vlaganja v razvoj in raziskave. Z vidika
donosa proizvajalcev so vlaganja v razvojno-raziskovalno dejavnost vprasljiva, saj manjsa ter
posledi¢no cenejSa vozila po drugi strani prinasajo nizje marze.

Subvencije so na kratek rok spodbudile prodajo avtomobilov, na dolgi rok pa se bodo
proizvajalci morali prilagoditi spremenjenim trendom povpraSevanja ter slediti zeljam in
potrebam kupcev. Prav tako bodo morali dolgoro¢no prilagoditi proizvodnjo, ki bo s
stroSkovno ucinkovitostjo ohranjala konkuren¢nost na trgu. Na kratek rok so subvencije sicer
vplivale na pomlajevanje voznega parka ter preko prodaje manjSih avtomobilov zmanjSale
povpreéne izpuste CO2. V prihodnjih letih bo varovanje okolja predvsem odvisno od razvoja
novih tehnologij v smeri vozil na alternativne vire energije.

SKLEP

Gospodarska kriza je imela nepricakovano velik vpliv na svetovni avtomobilski trg.
Povprasevanje po avtomobilih je mo¢no upadlo, saj so tako gospodinjstva kot tudi podjetja
zmanjSala svojo potrosnjo zaradi nezadostne razpoloZljivosti financ¢nih sredstev ter negotove
prihodnosti. Ob koncu leta 2008 ter v zacetku 2009 se je prodaja avtomobilov opazno
zmanjSala v vseh drzavah OECD. Zato so se drzave po svetu odlocile pomagati avtomobilski
industriji na razli¢ne nacine. Zelo pogosta oblika interveniranja je bila uvedba subvencij za
katere se je odlocilo tudi trinajst evropskih drzav. S subvencijami je bilo mogoce kupiti nov
avtomobil, vendar je bilo v zamenjavo potrebno uniéiti svoj stari avtomobil v povprecju star
vsaj 10 let. Za takSen nacin pomoci avtomobilskemu sektorju so se odloile tako drzave, ki so
imele domaco avtomobilsko proizvodnjo, kot tudi tiste brez nje.

Na podlagi analize u¢inkov subvencij na avtomobilsko industrijo sem prisla do naslednjih
ugotovitev.

Vecina subvencij ni imela predpisanih zahtev, katerim bi moral ustrezati novi avtomobili
(razen predpisanih izpustov CO;). Nekateri pogoji so bili sicer bolj naklonjeni dolo¢enim
modelom avtomobilov in pogonskim sklopom ter so na ta nacin usmerile potrosnjo na taksne
avtomobile. Veliki in luksuzni avtomobili ter LCV vozila so imela namre¢ le majhne koristi
od subvencioniranja. Zato lahko recem, da so subvencije preko visine odobrenega zneska
izbirale zmagovalce in porazence vV avtomobilski industriji. Izkazalo se je namre¢, da so kupci
s subvencijami ve¢inoma kupovali manjSa vozila. Za tak segment so se odloc¢ali predvsem
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zaradi nizje cene avtomobila, saj je znesek subvencije pri nizko-cenovnih avtomobilih
predstavljal visji delez kot pri prestiznejSih modelih.

Na podlagi analiziranja avtomobilske prodaje in proizvodnje nekaterih evropskih drzav
ugotavljam, da se je takoj ob uvedbi subvencij prodaja drasticno povecala. V obdobju
subvencioniranja je bila prodaja avtomobilov v tem obdobju posledi¢no ves Cas visja glede na
prodajo iz istega obdobja v letu prej. Kljub temu so bile subvencije kratkoroGen ukrep z
omejenim rokom trajanja. Po njihovem zakljucku se je namre¢ prodaja tudi nenadno znizala,
v vec€ino primerih za isti ali celo vi§ji odstotek kot se je sprva povec¢ala. Prodaja je bila nato v
naslednjih mesecih celo pod nivojem prodaje, ki jo je drzava belezila pred pricetkom
gospodarske krize. Na dolgi rok subvencije niso imele neposrednega ucinka na povecanje
prodaje, kar se je izkazalo predvsem v drzavah, kjer prevladuje proizvodnja majhnih in
srednjih avtomobilov kot je Francija. Trenutno so namre¢ ravno proizvajalci teh segmentov v
tezavah, saj je prodaja teh vozil v Evropi upadla. Po drugi strani je trenutno mo¢ zaznati rast
prestiznejSih modelov tako v Evropi kot tudi drugod po svetu. PrestiznejSe znamke
avtomobilov, ki so bile ob pricetku recesije najbolj prizadete, od subvencioniranih nakupov
niso imele dosti koristi. Ravno ti modeli, med drugimi tudi nemske znamke, pa sedaj belezijo
rast prodaje v razvitih, kot tudi na razvijajoCih se trgih. Na podlagi navedenega lahko
potrdim prvo hipotezo, da se je s subvencijami prodaja na kratek rok sicer povecala, na
dolgi rok pa na prodajo ni imela u¢inka.

V drZzavah, kjer kupci vefinoma kupujejo doma proizvedene avtomobile, je iz vidika
spodbujanja domace proizvodnje uvedba subvencij smiselna. Kljub temu se je v tem casu
povecal predvsem nakup manjsih vozil, zato se bo prodaja domacih avtomobilov povecala le
v primeru, da drZzava proizvaja manjSi razred avtomobilov, kar se je izkazalo v primeru
Francije. V drzavah kjer prevladuje proizvodnja ve¢jih in prestiznejSih avtomobilov
subvencije niso imele neposrednega uc¢inka na pove¢ano domaco proizvodnjo. TakSen primer
je Nemcija, kjer ve€ina kupuje doma proizvedene znamke avtomobilov tako kot v Franciji.
Vendar pa se je s subvencijami izkazalo, da se je prodaja v tem €asu sicer mo¢no povecala,
vendar so prednjacile predvsem uvoZene znamke avtomobilov manjSih segmentov. Z
navedenimi ugotovitvami lahko delno potrdim drugo hipotezo, da subvencije v
avtomobilski industriji niso imele neposrednega ucinka na povecanje proizvodnje
avtomobilov. Subvencije so namre¢ povecale proizvodnjo v tistih drzavah, ki so
izdelovale manjSe modele avtomobilov. Na racun domacih subvencij pa le v tistih
drzavah, kjer je Ze pred uvedbo prevladovala prodaja domacih avtomobilskih znamk.

Uvedba subvencij ni smiselna v drzavah, kjer kupci sicer kupujejo uvozene avtomobile, doma
proizvedene pa izvozijo. TakSen primer je Velika Britanija, kjer se je prodaja avtomobilov v
¢asu subvencij sicer povecala, vendar predvsem na racun manjSih uvozenih azijskih modelov.
Zato so se nekatere drzave kot sta Ceska in Slovenija, v katerih prevladuje predvsem prodaja
tujih znamk avtomobilov, utemeljeno odloc¢ile, da subvencij ne uvedeta. Ker sta sami
proizvajalki manjSih modelov avtomobilov, sta na ra¢un subvencij v drugih drzavah, belezili
visok izvoz avtomobilov. Po drugi strani pa Koristi od subvencij nimajo drzave brez lastne
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avtomobilske proizvodnje. Ceprav bi v taksni drzavi prevladovali dobavitelji avtomobilskih
delov, jih ne dobavljajo lastni avtomobilski proizvodnji, temve¢ tujim proizvajalcem. Z
uvedenimi subvencijami na domacem trgu pa se na ta nacin spodbuja predvsem uvoznike,
torej tuje avtomobilske proizvajalce.

Evropske drzave so subvencije primarno uvedle z ekonomskim razlogom, torej predvsem
zaradi pospesevanja prodaje, ki bi pozitivno vplivala na domaco avtomobilsko proizvodnjo.
Poleg navedenega razloga, pa je vecina drzav zelo poudarjala tudi njihov okoljski vidik, da bi
pridobile odobritev tudi SirSe javnosti. Z vidika pomlajevanja voznega parka so subvencije
imele pozitiven u¢inek na okolje. V kratkem roku se je namre¢ na racun predhodno unicenih
starin avtomobilov vrednost izpustov CO, novih avtomobilov znizala. Vendar pa je
zamenjava avtomobilov z namenom zmanjSevanja izpustov v primeru subvencioniranja
vprasljiva, saj bi vozniki teh avtomobilov v dolo¢enem ¢asu kljub vsemu kupili novega.

Subvencije so vplivale na kratkoro¢no zmanjSanje emisij CO,. Emisije izpustov so se namrec¢
zmanj$ale tako v drzavah, ki so pri subvencijah omejile dovoljene izpuste, kot tudi v tistih, ki
jih niso. Vecja prodaja manjSih avtomobilov se je povecala v vseh drzavah s subvencijami ter
je tako neposredno vplivala tudi na nizje povprecne izpuste. Trend nizanja povprecnih
izpustov kupljenega avtomobila se je nadaljevala tudi v letih po zaklju¢ku subvencioniranja,
kar pa tezko reCemo da le zaradi njih. Kupci so se namre¢ kasneje po zaklju¢ku vrnili k
nakupu dizelskih vozil, ki pa so se v letih subvencioniranja zmanjsali, saj so tak$na vozila
draZja od klasi¢nih bencinskih.

Poleg tega se je v zahodnoevropskih drzavah Ze pred samo uvedbo subvencij pojavil trend
manjSanja emisij CO, takSen trend se je nadaljeval tudi po zakljucku. Pri vzhodnih evropskih
drzavah je zaznati, da se izpusti emisij v zadnjih letih niso dosti spreminjali. V letu 2009 pa so
se emisije povprecnega novega avtomobila opazno zmanjsale, tako v drzavah s subvencijami
kot tudi v tistih brez. Razlog za to je tudi sprejeta uredba, ki od proizvajalcev avtomobilov
zahteva znizanje emisij povpre¢no izdelanega avtomobila na 130 g/km CO, do leta 2015. Po
podatkih sode¢ je veCina proizvajalcev Ze mocno razvilo svojo tehnologijo ter prilagodilo
nove avtomobile evropskim predpisom. Zakonodaja se je sicer gibala v smeri znizevanja
emisij avtomobilov ze pred uvedenimi subvencijami, vendar so predpisi temeljili na
prostovoljni osnovi. Vezano na obstojece predpise se bodo v prihodnjih letih izpusti CO,
posameznega avtomobila v vsakem primeru zmanjSali, kar pomeni da bodo kupci lahko
izbirali le med okolju prijaznimi vozili. Subvencije iz naslova zmanjSevanja emisij CO; niso
potrebne, saj bodo kupci Ze v nekaj letih kupovali manj oporecna vozila. Na podlagi
utemeljenega potrjujem tretjo hipotezo, da ekoloski vidik subvencij na dolgi rok nima
pomena, saj bi se prodaja okolju prijaznejSih vozil ter vozil z udinkovitejSo porabo
goriva v vsakem primeru povecala.

Vsekakor pa lahko trdim, da so subvencije vseeno hitreje in sinhrono vplivale na zmanjSanje
emisij CO, v Evropi ter s tem pripomogle k doseganju ciljev Kjotskega protokola.
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Avtomobilska industrija se je od recesije v veliki meri Ze opomogla. Zato po drugi strani ne
smemo zanemariti pozitivnega kratkoro¢nega vpliva subvencij na avtomobilsko industrijo, saj
bi bilo stanje v njej lahko popolnoma drugacno, ¢e se drzave ne bi odlocile zanje. Bolj kot
same subvencije pa so z vidika gospodarsko-finan¢nih razmer ter globalnih trendov
pomembni drugi strukturni ukrepi, njihovo pravo¢asno zaznavanje ter ukrepanje. Potrebno je
zavedanje, da bodo ukrepi na dolgi rok uspesni le, ¢e bodo subvencije prepoznane Kot
kratkoro¢ni ukrep ob njih pa se bodo vodile aktivnosti za celovito prestrukturiranje
avtomobilske panoge.
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Priloga 1: Seznam pogosto uporabljenih kratic

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

ACEA — Evropsko avtomobilsko zdruzenje proizvajalcev (angl. The European
Automobile Manufacturers Association)

CAAM - Kitajsko zdruZenje proizvajalcev avtomobilov (angl. China Association of
Automobile Manufacturers)

CO, — ogljikov dioksid

EEA — Evropska okoljska agencija
EIB — Evropska Investicijska banka
EU — Evropska unija

EV — elektricno vozilo

GM — General Motors

JAMA- Japonsko zdruzenje proizvajalcev avtomobilov (angl. Japan Automobile
Manufacures Association)

LCV - lahka gospodarska vozila (angl. light commercial vehicle)
MNG — milj na galon (angl. miles per gallon)

OECD - Organizacija za ekonomsko sodelovanje in razvoj (angl. Organisation for
Economic Co-operation and Development)

OICA - Mednarodna organizacija proizvajalcev motornih vozil (angl. The
International Organization of Motor Vehicle Manufacturers)

PICK-UP tovornjak — poltovornjak

RRI - razvojno-raziskovalna dejavnost

RS — Republika Slovenija

SID - Slovenska izvozna in razvojna banka d.d.
SUV - terensko vozilo (angl. sport utility vehicle)
TPG — toplogredni plini

VB — Velika Britanija

ZDA — ZdruZene drzave Amerike



Priloga 2: Povpre¢na teZa novega avtomobila v izbranih drzavah

Tabela 6: Povprecna teza novega avtomobila v izbranih drzavah (v kg)

kg 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Austria 1314 1335 1426 1432 1435 1449 1445 1431 1385 1410
Belgium 1288 1319 1381 1375 1396 1407 1423 1425 1406 1406
Bulgaria 1456
Cyprus 1205 1277 1315 1354 1372 1367 1388
Czech Rep. 1704 1242 1247 1261 1275 1335 1380
Denmark 1306 1335 1327 1324 1328 1370 1320 1313 1335
Estonia 1349 1408 1433 1455 1455 1471 1473
Finland 1752 1759 1335 1355 13231 1401 1437 1442 1447 1426
France 1254 1280 1305 1327 1341 1349 1375 13837 1326 1326
Germany 1332 1352 1381 1408 1412 1424 1433 1425 1347 1433
iGreece 1172 1223 1262 1277 1287 1304 1314 1311 1423 1252
Hungary 1182 1203 1237 1284 1285 1330 1371
Ireland 1248 1276 1265 1314 1341 1372 1441 1440 1440 1385
ltaly 1604 1632 1649 1259 1277 1294 1287 1285 1255 1269
Latvia 1452 1445 1468 1502 1498 1535 1522
Lithuania 1433 1448 1483 1451 1467 1486 1481
Luxembourg | 1834 1851 1442 1471 1487 1504 1498 1430 1462 1473
Malta 1317 1182 1204
Metherlands | 1260 1264 1301 1314 1337 1332 1350 1324 1255 1254
Poland 1121 1242 1271 1304 1260 1261 1317
Portugal 1229 1254 1295 1329 1352 1355 1352 1344 1333
Romania 1268 1286 1291 1281
Slovakia 1174 1386
Slovenia 1245 1305 1315 1340 1350 1346 1332
Spain 1266 1725 1317 1335 1374 1395 1416 1400 1354 1401
Sweden 1448 1454 1472 1467 1470 1488 1503 1438 1490 1500
UK 1347 1356 1392 1387 1374 1390 1394 1330 1358 1392

Vir: EEA, Monitoring the CO, emissions from new passenger cars in the EU: summary of data for 2010,
2011.



Priloga 3: Povprec¢ni izpusti CO, novega avtomobila po izbranih drzavah

Tabela 7: Povprecni izpusti CO; novega avtomobila po izbranih drzavah v obdobju 2001 -

2010

groykm 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Austria 1656 1644 1638 1619 1621 1637 1625 1581 1502 1440
Belgium 1637 1611 1581 1565 1552 1539 1528 1478 1421 1334
Bulgaria 1716 1715 1721 1590
Cyprus 1734 173 1701 1703 1656 1607 1558
Czech Rep. 154 1553 1542 1542 1544 1555 1485
Denmark 1729 170 169 1659 1637 1625 1598 1464 1391 1266
Estonia 179 1837 1827 1Ble6 1774 1703 1620
Finland 1781 1772 1783 1798 1795 1792 1773 1629 157 1490
France 1588 1568 155 1531 1523 1459 1454 1401 1335 1305
Germany 1785 1774 1759 1749 1734 1725 1685 1648 154 1512
Greece 1e6.5 1678 1689 1688 1674 1665 1653 1608 1574 1437
Hungary 1585 1563 1546 155 1534 1534 1476
Ireland 1666 1643 1667 1676 1668 1663 1616 1568 1444 1332
Italy 1583 1566 1529 150 1485 1452 1465 1447 1363 1327
Latwvia 1524 1872 1831 1835 1806 1769 1620
Lithuania 1875 1863 1634 1765 1701 166 1509
Luxembaourg 177 1738 1735 1697 1686 1682 1658 1595 1525 1460
Malta 1488 1505 1455 1478 1469 1357 1313
Metherlands 174 1724 1735 171 16599 1667 1648 1567 1469 1358
Poland 1541 1552 1555 153.7 1531 1516 1464
Portugal 154 1499 1471 1449 145 1442 1382 1338 1273
Romania 1548 156 157 1485
Slovakia 157.4 152 1527 1504 1466 1430
Slovenia 1527 1572 1553 1563 1559 152 1444
Spain 156.8 1564 157 1553 1553 1556 1532 1482 1422 1380
Sweden 200.2 1582 1985 1972 1938 1886 1814 1739 1645 1512
LK 1779 1748 1727 1714 1697 1677 1647 1582 1497 1442

Vir: EEA, Monitoring the CO, emissions from new passenger cars in the EU: summary of data for 2010,
2011.



