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1. UuvOoD

Nemski inzenir Karl Benz, ki je konec 19. stolefjata 1886) patentiral trikolesnik, prvo
vozilo z bencinskim motorjem, se ni zavedal, dazgrisal novo dimenzijo in gonilo

¢loveSkega razvoja. lzum je takrat nastal kot paséegotrebe po prevoznem sredstvu,
neodvisnem od vremenskih razmer in poslusnostliziva

Danes, ve kot sto let po Benzovem trikolesniku, je avtomskd industrija ena najninejSih
industrij na svetu, njen razvoj pa je Se vedno glera porastu. Nove tehnologije, izboljSane
reSitve, vedno SirSa paleta avtomobilskin modelaxlidnih proizvajalcev, ki dvigujejo
pricakovanja in zahteve kupcev, nova pravila poslovajgh postavljajo nacionalne viade
in polittka EU v avtomobilski industriji, zahtevajmenehno prilagajanje proizvajalcev
avtomobilov spremembam v poslovnem okolju z usirazstrateskimi odlditvami.

Namen mojega diplomskega dela je izdelati celoaitalizo poslovnega okolja Renaulta kot
proizvajalca in ponudnika vozil Renault v SloveniRenault, S.A. ima v Sloveniji v 100-

odstotni lasti dve podjetji, in sicer Revoz d.d.pkoizvaja vozila v segmentu B, in Renault-
Nissan Slovenija d.o.0., ki zastopa in prodaja kohlagovnih znamk Renault in Nissan. V
analizi bom zajel samo proizvodnjo in prodajo vaziamke Renault v Sloveniji.

Cilj raziskave je ugotoviti trenutni polozaj Ren@ukot proizvajalca in ponudnika svojih
vozil v Sloveniji, prednosti in slabosti, ki jih enna slovenskem trgu, ter nevarnosti in
priloznosti, ki gacakajo v prihodnosti, hkrati zelim tudi ugotovitij abstaja nevarnost, da v
prihodnosti Renault umakne proizvodnjo avtomobilb\slovenije in jo preseli v kakSno od
novo nastalil€lanic Evropske unije s cenejSo delovno silo.

V zatetnem delu diplomske naloge bom predstavil podjegvoz d.d in Renault-Nissan

Slovenija d.o.0., nato bo sledil prikaz moznih v k analizi poslovnega okolja. V

drugem delu bom na konkretnih podatkih najprej apodr»PESTLE« pristop za analizo

SirSega poslovnega okolja, nato sledi kratka aadilbvaske kot novega centra avtomobilske
industrije v Evropi, v zadnjem delu pa sem upordbil »Porterjev diamant« za analizo

panoznega okolja.

V sklepu pa bom podal trenutne prednosti in slaltesnevarnosti in priloznosti prihodnjega
poslovanja Renaulta v Sloveniji, ki so poslediceespemb v poslovnem okolju podjetja.

2. RENAULT V SLOVENUI

Na podlagi podpisa pogodbe 22. 6. 1988 med RNURjiRdationale des Usines Renault) in
IMV so se zaele velike nalozbe v proizvodnjo renaulta 5, hkizdi je bilo ustanovljeno
podjetje Revoz.

S 1. januarjem 1989 je Revozceaposlovati kot podijetje za proizvodnjo in komalti@acijo
vozil znamke Renault. Sprva je bilo podjetje v dédsti Renaulta. Tako je v letu 1991 delez



Renaulta znaSal 54 odstotkov, ki se je leta 200bgkupu delnic s strani Renaulta od Nove
ljubljanske banke powal na 67 odstotkov. 22. decembra 2003 pa je Rerzadpisal
dogovor o odkupu preostale tretjine delnic in vetku leta 2004 postal 100-odstoten lastnik
druzbe (Zgodovina, 2005).

Revoz je edini proizvajalec avtomobilov v Sloveniodjetje, katerega saski lastnik je

francoski Renault, je v letu 2004 ustvarilo z 196ndijarde tolarjev okoli 6,5 odstotka
celotnega slovenskega izvoza in je ze od leta 188%eji slovenski izvoznik. Tudi po
prihodkih se uvi& v sam vrh slovenskih podjetij (Poslovanje, 2005).

Tabela 1: Najvga podjetja v Sloveniji po skupnih prihodkih v 12004

. - Skupni prihodki Cisti dobi ¢éek
Uvrstitev Podjetje (5) mi[c)) SIT) (v mio SIT)
1. Petrol d.d. 334.142 6.461
2. Poslovni sistem Mercator d.d. 228.217 5.097
3. Revoz d.d. 210.861 4.400
4, Merkur d.d. 158.876 2.810
5. Lek d.d. 152.399 23.748
6. Gorenje, gospodinjski aparati, d.d. 150.336 2.707
7. Prevent Global d.d. 120.087 710
8. Holding Slovenske elektarne, d.o.o. 116.772 9.863
9. Krka, d.d 104.707 14.101
10. Sij-Slovenska industrija jekla, d.d. 96.182 1.920

Vir: Najvecja slovenska podjetja, 2005, str. 18.

Tovarna Revoz je v celoti vkifena v sistem Renaultove direkcije proizvodenpdvezuje
evropske tovarne, ki izdelujejo osebna in lahkgygdarska vozila. Vsi projekti, ki se uvajajo
na ravni direkcije proizvodenj, se enakovredno ajpajudi v Revozu. V zadnjerdasu je
eden pomembnejSih projektov Sistem proizvodnje BEN&PR), katerega cilj je daSe
najvisjo mozno raven proizvodnetinkovitosti ob stalnem izboljSevanju produktivnosti
Revoz je ena od treh tovarn v Evropi, kjer izdglujaspeSen Renaultov model clio. Leta
2004 so izdelali 131.761 avtomobilov te znamke, dames predstavlja dnevno proizvodnjo
okoli 700 avtomobilov. Ti so v Wi namenjeni trzi&em Zahodne Evrope, saj v pov§jte
Ze 4 odstotki letne proizvodnje zadovoljijo potrelmenaega trga.

Z namenom zagotoviti odinost poslovanja so v Revozu Ze pred leti razvitesn
zagotavljanja kakovosti, ki ga zdaj le Se potrjojejokviru rednih presoj EAQF in ISO 9002.
O ustreznosti ravnanja z okoljem ter o nenehnemagdvanju za trajnostni razvoj §aize
leta 1999 pridobljen certifikat ISO 14001.

Vizija podjetja Revoz je postati ena od donosnilz, j@otrebnih za Renault pri njegovem
razvoju na evropskih trzifh, in sicer tako, da si prizadeva na treh glaypodrasjih:
znizati logisténe stroske,
dosei konkurergne nabavne cene,
zagotoviti najboljSo delovno silo, da bi tako pdistagled evropske uspesnosti za
ostale Renaultove tovarne.



V zatetku je Revoz zdruzeval tako industrijsko kot kocredno dejavnost, v zadnjih letih pa
je postajala vse bolj izrazita potreba poit\d obeh dejavnosti in njihovem osreddémju na
dolgorani razvoj. Tako se je 1. junija 2002 komercialngadeost Revoza organizirala v
obliki komercialne podruznice Renault Slovenija, dieen ko je Revoz ohranil svoje
pristojnosti na industrijskem podija. V skladu s strateSko povezavo Renaulta z N@msge

v z&etku leta 2004 Renault Slovenijaceizvajati tudi komercialno dejavnost za Nissan v
Sloveniji.

Nova organiziranost Renaulta v Sloveniji je uskiajes sistemom skupine Renault v ostalih
evropskih drzavah, kjer ima Renault svoja komenaapodjetja. Podjetje Renault-Nissan
Slovenija d.o.0. je derinsko podjetje Renaulta, organizacijsko in fuokeilno pa sodi v okvir
komercialne direkcije za Evropo.

Podjetje Renault-Nissan Slovenija kot uvoznik awbitov znamk Renault in Nissan
oskrbuje slovensko traié s celotno paleto Renaultovih in Nissanovih vd@l podjetju,
2005).

3. UMESTITEV ANALIZE POSLOVNEGA OKOLJA V PROCES STR ATESKEGA
MENEDZMENTA

Analiza poslovnega okolja je sestavni del procésdeskega menedzmenta in hkrati osnovni
pogoj za oblikovanje in izvedbo rashih stratesSkih odlitev podijetja. Proces strateSkega
menedZmenta je sestavljen iz naslednjih sklopoit{Br, Worthington, 2003, str. 465):

* analiza poslovnega okolja,

» oblikovanje organizacijskih strategij,

* implementacija organizacijskih strategij,
» vrednotenje in kontrola izbranih strategij.

V okviru analize poslovnega okolja podjetja je eidb iskanje in vrednotenje informacij
notranjega in zunanjega okolja podjetja, &unrezultat pa je uporaba teh informacij pri
sprejemanju strateskih odltev. Taino in prav@éasno napovedovanje 0z. ugotavljanje
sprememb v okolju podjetja ne zniza samo nevarmestadnega preseaieja, ki lahko doleti
podjetje, ki je nepripravljeno na takSne spremendapak predstavlja tudi konkur@ro
prednost pred konkurenti, ki so manj aktivni prrespljanju kljwnih dejavnikov okolja, ki
vplivajo na poslovanje podjetja.

Rezultati analize poslovnega okolja se uporablEggoredvidevanje dejavnikov poslovanja
podjetja za dol&enocasovno obdobje v prihodnosti, ki so pomembni pdasgh poslovnih
odlacitvah v podjetju. Gre za predvidevanje 0z. ocenjgamoznega razvoja kiaih
dejavnikov, kaj se lahko zgodi ob danih razmergdnikodnosti, 0z. kaj je bolj verjetno in kaj
je manj verjetno glede na trenutne dejavnike indeev poslovnem okolju podjetja.



Na podlagi predvidevanj klimih dejavnikov poslovanja podjetja v prihodnostis{awi
podjetje strateSke planske cilje. Ko so postavlidjuicni strateski planski cilji, lahko podjetje
oblikuje ustrezne poslovne strategije, ki pomemjslovno usmeritev podjetja za dosego
zastavljenih strateskih ciljev. Ze ob sami impletaeiji 0z. uresrievanju izbranih strategij je
navzaa tudi kontrola in vrednotenje ustreznosti posantegtategij.

Zgoraj omenjene faze procesa strateSkega menedZnwhtanalize poslovnega okolja do
vrednotenja in kontrole izbranih strategij, se reree ponavljajo in prehajajo druga v drugo
ter na tak né&n predstavljajo sklenjen cikel procesa strateSkagaedzmenta (Rko, 1999,
str. 123-347).

4. ANALIZA POSLOVNEGA OKOLJA PODJETJA

Poslovno okolje podjetja lahko delimo na zunanje niotranje okolje. Zunanje okolje
predstavljajo vsi dejavniki zunaj podjetja, na katgodjetje na kratek rok nima skoraj
nobenega vpliva, notranje okolje pa sestavljajoad@ki znotraj podjetja, kot so
organizacijska struktura, kultura podjetja, ki gtwarjajo in sooblikujejo zaposleni v podjetju
(Jaklic, 1999, str. 1-3).

4.1. NOTRANJE OKOLJE PODJETJA

Notranje okolje se spreminja predvsem zaradi spmgme zunanjem okolju podjetja. To
pomeni, da se podjetje na hitre spremembe v zumameslovnem okolju prilagaja s
spreminjanjem svoje organizacijske strukture, fujnkt procesov v podjetju ter kulture
podjetja z namenom doseganja zastavljenih ciljeitt(®, Worthington, 2003, str. 29). Tu je
klju¢na predvsem vloga menedzmenta v podjetju.

Organizacijsko strukturo podjetja dokgo povezave med posamezniki in njihove vioge v
podjetju, hkrati pa ta predstavlja delovni okvikosi katerega poteka komunikacija med
zaposlenimi in preko katerega se vrSi proces poslemja. Osnovni cilj je oblikovati
organizacijsko strukturo, ki pripelje do uspeha amigacije in zadanih ciljev (Britton,
Worthington, 2003, str. 22). Kl§ni dejavniki, ki naj bi jih zagotavljala dobra orgaacijska
struktura so (Britton, Worthington, 2003, str. 22):

» doseganje dginkovitosti pri uporabi virov,

* omogaiti moznost nadzora nadimkovitostjo organizacije,

e zagotoviti odgovornost posameznikov,

e zagotoviti dobro koordinacijo med raatimi deli podjetja,

» priskrbeti zmogljivo in ginkovito organizacijsko komunikacijo,

» zagotavljati zadovoljstvo zaposlenih pri delu inznosti za napredovanje,

e zmoznost prilagajanja organizacije spreminjajo se okolig€inam, ki jih prinaSa
notranji ali zunaniji razvoj.



Tipe organizacijski struktur, ki jih najpogostejpanabljajo podjetja, se v sploSnem lahko
razvrsti v 5 skupin. Dokena skupina organizacijskih struktur pogosto pihy pri
dolocenem tipu podjetij, ni pa nujno. Seveda pa obstaposlovni praksi mnogo variacij
posameznega tipa organizacijske strukture. Pravniakujno, da podjetje vseskozi ostaja pri
istem tipu organizacijske strukture. Spremembanosigvnem okolju se podjetje prilagaja
tudi s spreminjanjem svoje organizacijske struktieskanju najboljSe reSitve, kot odgovor
na izzive v okolju, pa lahko popolnoma spremeniaiganizacijske strukturée s tem lazje
doseze svoje cilje.

NajpogostejSi tipi organizacijskih struktur so fafkka, produktna, divizijska, matna in
projektna (Britton, Worthington, 2003, str. 24-27).

4.2. ZUNANJE OKOLJE PODJETJA

Zunanje okolje lahko delimo na $irSe zunanje okatjeokolje delovanja podijetja. Sirse
zunanje okolje obsega dejavnike, ki vplivajo najptjed posredno in bolj dolgotno. Gre za
ekonomske, politino-pravne, tehnoloske, kulturne in naravne dejaxniRkolje delovanja
podjetja sestavljajo elementi, kot so panozno ek(pnkurenti, kupci, dobavitelji, substituti,
sodelovalna podjetja), institucije kot vzorci obaa®& (institucionaliziranost dela r@no,
odnosi med podjetji, medpodjetnisko zaupanje inpaaje v drzavne institucije, vlado in
drzavno politiko) in interesne skupine, ki nisoetajv drugih elementih (posojilodajalci,
interesna zdruzenja) (Jaklil999, str. 2-3).

Zgornja definicija poslovnega okolja spada medeSopredelitve poslovnega okolja, r&nii
avtorji ga namré razlicno opredeljujejogeprav med njimi ni bistvenih razhajanj v vsebini
samih definicij. Tako npr. Kotler namesto izrazes&izunanje okolje uporablja izraz makro
okolje in namesto okolja delovanja mikro okoljeaRe in Robinson govorita o daljnjem in
bliznjem okolju. Hunger in Wheelen zunanje okoljelith na druzbeno okolje in okolje
delovanja (Jakdi, 1999, str. 2).

Seveda pa se tako zunanji kot notranji dejavnikvpkivajo na podijetje, med seboj prepletajo
in povezujejo, ker je gospodarsko dogajanje zelmpeksno in dinandno, tako da ob Se
tako dobri analizi podjetje ne more predvideti veebznih sprememb in posledic. Prav zato
obstajajo raztini pristopi, ki poskuSajo iz zapletene gospodarpkakse izbrati kljtne
dejavnike protevanja, ki vplivajo na podjetje v danem trenutkugdejavnike, ki bodo kljgni

v bliznji in daljnji prihodnosti.

5. PRISTOPI K ANALIZI POSLOVNEGA OKOLJA PODJETJA

Veliko informacij za analizo poslovnega okolja lahodjetje pridobi na neformalni osnovi iz
razlicnin virov (sekundarni viri), kot so dobavitelji, pai, svetovalci podjetja, fingne
inStitucije, razléne interesne skupine, lokalne organizacije, od roegaij, kot sta pri nas
Obrtna zbornica Slovenije in Gospodarska zbornloaediije, s strani obvestil in dokumentov
vlade.



Vec¢ja podjetja lahko pridobivanje informacij iz navede virov dopolnijo tudi z bolj
formaliziranim pristopom pridobivanja in analizifan informacij, ki vklj&ujejo uporabo
razlicnih pristopov in tehnik, kot sta PESTLE pristop aaalizo SirSega okolja (Britton,
Worthington 2003, str. 7) in Porterjev model aralpanozne konkurence (J&klL999, str.
322). Oba omenjena pristopa sta primerna za analimanjega okolja podjetja.

S pomg@jo SWOT analize pratujemo priloznosti in nevarnosti, ki grozijo podjetjz
zunanjega okolja, ter prednosti in slabosti, kiifita podjetje in izhajajo iz notranjega okolja
podjetja (Pdko, 1999, str. 133).

Podjetje lahko uporabi tudi razhie tehnike in pristope za predvidevanje moznega
prihodnjega razvoja razhih dejavnikov poslovnega okolja, kot so metodatrek®lacije
trenda, kjer se poskuSa predvideti prihodnji razpopuievanih dejavnikov na osnovi
preteklih podatkov, ob predpostavki, d&ima faktorjev, ki vplivajo na praievane dejavnike
ostane stabilnih (Britton, Worthington, 2003, s#68), ali delfi metoda, kjer skupina
strokovnjakov pripravi analizo proevanih dejavnikov s pond tehnike, ki je znana pod
imenom »brainstorming« (Britton, Worthington, 2088, 470). Obe metodi sta primerni tako
za analizo zunanjega kot notranjega okolja podjetja

V nadaljevanju sta podrobneje opisana PESTLE zmain tako imenovani »Porterjev
diamant« kot pristop za préevanje konkurence v panoznem okolju podjetja, kbgum v
drugem delu diplomske naloge uporabil tudi na ketrkh podatkih pri analizi zunanjega
poslovnega okolja Renaulta v Sloveniji.

5.1. PESTLE ANALIZA

Eden od pristopov za analizo SirSega zunanjeggakalje med ekonomisti zelo uveljavijen,
je ti. PEST ali PESTLE analiza. Samo ime izvira aagleSkih kratic zgetnih besed
dejavnikov SirSega zunanjega okolja (political, remmic, social, technological, legal, ethical).
Gre torej za politine, ekonomske, druzbene, tehnoloSke, pravne imeetdejavnike, ki
vplivajo na podjetje.

5.1.1. POLITICNO OKOLJE

Politicna aktivnost vpliva posredno ali neposredno nagwaslje podijetja v doleeni drzavi,
zato je poznavanje in razumevanje pdfigga sistema in institucij ter ¢ima sprejemanja
politicnih odlaiitev v okolju, kjer podjetje posluje, nujno potrebrza njegov uspeh. V
danasnji nara®joci globalizaciji je potrebno celo pravilno ocenitolgne odl@&itve, ki se
zgodijo na trgih, na katerih podjetje sploh ne pjsl saj lahko posredno ali dolgémm
vplivajo na tako podjetje.

Za podjetje, ki analizira politho okolje, v katerem deluje, je v prvi vrsti zelonpembna
politicha stabilnost 0z. nestabilnost, saj le-ta vpliva aimaSanje vseh trgov v drzavi.
Politicna stabilnost zagotavlja stabilnost fidain trgov, trgov proizvodov in storitev,
stabilnost trga delovne sile, hkrati pa ne zadewacsmej izbrane drzave, ampak lahko vpliva



na vso bliznjo regijo. Torej podijetje, ki Ze poslupa doléenem trgu, predvsem poskusa
predvideti, kakSna bo polkina stabilnost v prihodnosti.

Politicna stabilnost je precej odvisna od pohega sistema, ki je uveljavljen v doémi
drzavi. V demokratinih politicnih sistemih so polithe odl@itve veliko bolj predvidljive, kot
v ostalih oblikah politinih sistemov, saj se konflikti reSujejo z raciormathskusijo vé& strani,
odlacitev pa je sprejeta s soglasjentvme udelezencev. Gre za kompleksen proces diskusij
pogajanj, kjer sodelujejo vlada, oblasti na lokaimwni, formalne in neformalne institucije,
politicne stranke, razine interesne skupine, itd. Vse to v demokrali politicnih sistemih
omogaa tudi posameznikom in skupinam, da vplivajo naod&tle oblasti tako pri zasnovi
kot tudi izvedbi politike in zakonodaje (Britton,dithington, 2003, str. 42-76).

Naloga podjetja, ki zeli spremljati potitio okolje, v katerem posluje, je, da spozndima
sprejemanja odtatev, ki vplivajo na podjetje, saj so potitie in poslovne odtgtve pogosto
tesno povezane. Ob dobrem poznavanjdinga sprejemanja polithih odlciitev imajo
podjetja tudi moznost vplivanja na paiiti proces, in sicer preko lobiranja, vpliva na
delnikarje, pisanja javnih pisem, z vabili predstavnikdade ali lokalnih oblasti na obiske v
podjetja, z javnimi nastopi v podporo svojim st&i$ in z vplivanjem preko interesnih
zdruzenj (zbornice, zdruzenja delodajalcev, memgeizatd.)(Jaklic, 1999, str. 268).

5.1.2. EKONOMSKO OKOLJE

Pri analizi ekonomskega okolja je za menedzerjeodjgijih pomemben predvsem vpliv
makroekonomske politike vlade in finamh institucij v dol@eni drzavi na poslovanje
podjetja. V odprtih gospodarstvih imajo pomembnoga tudi mednarodne ekonomske
institucije in organizacije, ki s svojimi odlitvami vplivajo na ekonomsko okolje.

Vlada poskuSa z makroekonomsko politiko zagotawjttbilnost cen, zniZati brezposelnost,
zagotavljati ustrezno gospodarsko rast, blazitilppoe cikle (tu je predvsem misljena
aktivnost vlade za krajSanje obdobij z gospodarskesijo s spodbujanjem ponudbene strani
gospodarstva), uravnotezenostcplee bilance, stabilnost deviznegatdg, ustrezno visSino
obrestnih mer in davkov ter kontrolo javnega zaeadhja (Britton, Worthington, 2003, str.
97-103).

Inflacija vpliva na poslovanje podjetij na &e&inov. Na trgih, kjer je cena pomemben
dejavnik na strani povprasSevanja, lahko n&ape cene podjetjem povaznigo upadanje
prodaje. Negotovost glede ravni cen lahko po#iztodi zmanjSanje investicij podjetij,
posebej ob hkratni visoki obrestni meri in inflaciNaragajote cene lahko prizadenejo
podjetja na strani nar&gocih stroskov tudi zaradi zahtev zaposlenih po payisalas, da bi
lahko obdrzali nivo Zivljenjskega standarda (Bntt®Vorthington, 2003, str. 98).

Inflacijo uravnava centralna banka tudi z uravnganobrestnih mer. Z viSanjem obrestnih
mer se zmanjSuje kdlha denarja v obtoku in s tem likvidnost gospodaxskar prepréuje
nastanek inflacije, obenem pa pomeni manj invgstariadi drazjega zadolZevanja.



Vpliv povetane brezposelnosti na podjetja se kaze kot qaoye razpolozljive delovne sile,
vendar pogosto z nepravo kvalifikacijo ter z nigenijo pla v gospodarstvu. Na drugi strani
pa se zaradi po¢ane brezposelnosti zmanjSa sploSna raven povprgaepa proizvodih in
storitvah, kar lahko sprozi deflacijski proces, kiovzraia nadaljnje pou&vanje
brezposelnosti in poslagio nadaljnji padec sploSne ravni povprasevanja spgdarstvu.
Poveevanje sploSne ravni zaposlenosti v nekem gospivdartorej omogoda veje
povprasevanje s strani potroSnikov, viSjo gospdaansast ter vge zasluzke podjetjem
(Britton, Worthington 2003, str. 100-101).

Glede gospodarske rasti so cilji vlade predvserilsta stopnja gospodarske rasticisn

manjSimi nihanji med posameznimi leti, stopnjeirdgtso visje od konkuremmih drzav, ter
rast, ki temelji na investicijah, tehnologiji inviazu, namesto na potrosnji drzave ali piare
trenutni potrosniji, financirani z zadolzevanjemit®in, Worthington, 2003, str. 99-100).

Na podra@ju platiine bilance si vlade prizadevajo doseaje izravhanost ptne bilance ali
presezek kot primanijkljaj (Britton, Worthington, @) str. 101). lan Worthington in Chris
Britton namreé v svojem delu The Business Environment navajatakahstanten presezek
tekatega dela pkdlne bilance nakazuje ugodne trgovalne pogoje,akikb pripomorejo k
pove&anju gospodarske rasti, p@amju zaposlenosti in investicij, predvsem s @avem
izvozom in investiranjem donidn podjetij v tujini. Kljub temu, da primanjkljay tekatem
delu pl&ilne bilance ne pomeni nujno nekaj slabega, lahdkanuje strukturne probleme v
dolocenih sektorjih gospodarstva ali devizniag ki je bolj naklonjen uvoznikom kot
izvoznikom.

Vlada in podjetja, ki so vklgena v mednarodno trgovino, potrebujejo predvsetuilstain
konkurergen devizni téaj. S tem se izognejo negotovosti glede trgovapubojev s tujino,
dosezejo pozitiven vpliv na fin&nost stabilnost doma in mednarodno menjavo. Zazizike
je ugoden predvsem relativno visji deviznidedomae valute, za uvoznike pa relativno nizji
(Britton, Worthington, 2003, str. 103).

V okviru ekonomskega okolja je za podjetje pomemhund dawna politika, ki jo vodi
drzava na vseh nivojih gospodarstva, saj vplivastnaske podijetij ter dotke po odbitku
davkov in s tem na mednarodno konkureyst podijetij.

Zmerni javni dolg drzave naj za podjetja ne bi gtadljal v&jega problema. Problem se
pojavi, ko se javni dolg konstantno pduge iz leta v leto (Britton, Worthington, 2003, .str
102). Inflatorno financiranje javnega dolga s péjaanonetarne politike negativno vpliva na
poslovanje podjetij s po¢evanjem inflacije.

Uspeh vlade v makroekonomski politiki se pogostaimelejavniki, kot so stopnja inflacje,
stopnja gospodarske rasti, stopnja nezaposlemostovinska menjava. Pomembéen pri
izvajanju makroekonomske politike so tudi nacioealm mednarodne fingne institucije ter
njihova povezanost s podjetji pri financiranju masinja (Britton, Worthington, 2003, str.
109-115).



5.1.3. DRUZBENO OKOLJE

V okviru druzbenih dejavnikov okolja je za podjegjemembno, kako vpliva sama struktura
ljudi v doloceni drzavi na ponudbo delovne sile ter vpliv stanktljudi na povprasevnje po

proizvodih ali storitvah, ki jih ponuja daleno podijetje. Kvaliteta in kvantiteta ljudi v

doloceni drzavi kot potrosnikov na eni strani ter konpdnikov delovne sile na drugi strani

ima pomemben vpliv na zmoznost produkcije in patf@$ieke ekonomije.

Ko govorimo o kvantiteti delovne sile, je na splodwlicina razpoloZljive delovne sile, ki je
na razpolago v dot@ni drzavi, odvisna od velikosti celotne populacgearostne strukture
populacije, starostna struktura okvirno dadudi velikost za delo sposobne populacije. Vsa
delovno sposobna populacija tudi ni delovno aktiaao imamo Se kazalnik delovno aktivha
populacija. Delovno aktivna populacija, ki je napalago, pa je odvisna od dolzine trajanja
delovnega tedna in splosne ravniladrzavi, regiji ali panogi, ki jo prawjemo.

Kvaliteta delovne sile je odvisna od dejavnikovt lsm izobraZzevalni sistem v dékni
drzavi, splosni delovni pogoji, zdravstvene stajtimotivacija ljudi in kvaliteta ostalih
produkcijskih faktorjev (Britton, Worthington, 2008tr. 121).

Struktura ljudi v doléeni drzavi kot potrosnikov je za podjetje prav tgdamembna. Tu gre
predvsem za podatke, kot so starostna struktural@cje, struktura po spolu, struktura po
izobrazbi, po kupni m# (Britton, Worthington, 2003, str. 122-137).

5.1.4. TEHNOLOSKO OKOLJE

Vlaganje v raziskave in razvoj ter tehnoloski najete so odldilni dejavniki gospodarske
rasti. Ena od glavnih ztiénosti zadnjih 50 let so bile velikanske sprememtiehnologijt,
kar je imelo izjemen vpliv na poslovni svet (J&kll999, str. 113). Rezultat je bil pojaisto
novih proizvodov in storitev, odkrivanje novih tsgaer novih metod proizvodnje in
distribucije.

Posledice razvoja tehnologije se pri poslovanjujgigckazejo kot povéanje produktivnosti,
kar omogdéa vejo proizvodnjo in kvaliteto proizvodov ob nizjih regkih. S hitrim
osvajanjem novih tehnologij vse djega Stevila podjetij po svetu, se pdwg pomen
raziskav in razvoja v podjetjih, saj so le na taiméahko korak pred konkurenco. Z razvojem
tehnologije se spreminjajo tudi zahteve glede znangpretnosti zaposlenih. Vse ¢vge
intelektualnega dela, potrebna je fleksibilnostpmlagodljivost zaposlenih, od njih pa se
pricakuje tudi stalno izpopolnjevanje in izobrazevarjaradi vodenja in motiviranja vse
vecjega deleza intelektualnih delavcev, ki zahtevajogeten pristop s strani vodstva, se
spreminjajo tudi né&ni vodenja podijetij. Podjetje, ki uporablja najegse tehnologije,
potrebuje tudi vé financnih sredstev, saj so nove tehnologije pravilomakeetirazje od
starejSih, ze uveljavljenih tehnologij, izbira na&pa tehnologije pa lahko za podjetje pomeni
veliko finartno breme (Jakdi 1999, str. 117).

! Tehnologijo lahko definiramo kot zbir znanjacimv in metod za proizvodnjo dobrin in storitev.hifelogija
vse bolj temelji na znanosti. Podja, na katerih se tehnologija zelo hitro razvija glod znanstvenih dosezkov,
so kemija, elektronika, ganalnistvo, biotehnologija, mikrobiologija, itd. (iBon, Worthington, 2003, str. 137).
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Za podjetje, ki analizira tehfmo okolje v drzavi, kjer posluje ali namerava posahy je zelo
pomembna sploSna stopnja inovativnosti podijetij mednarodna konkurénost izbrane
drzave, saj visoka mednarodna konkgreyst drzave in inovativnost podijetij v doémi

drzavi omogoata podjetju uporabo in razvoj najnovejSih tehniplog

Tu je pomemben koncept, ki se imenuje »nacionalavacijski sistem« (Jaklj 1999, str.
118-120), ki ga v zadnjih letih uporablja tudi ongaacija OECD. Koncept obravnava
inovativnost na nivoju dolene drzave kljub globalizaciji, saj je drzava Sena temeljni
okvir tehnoloSkega spodbujanja. Nacionalni inovagigistem vklj@uje organizacije, kot so
podjetja, univerze (izobrazevalne organizacije)zisiovalne institute, organizacije, ki
vzpodbujajo znanstveno-tehnoloski napredek (orgaie za prenos tehnologije, zbornice,
organizacije, ki skrbijo za izvajanje raziskovalnazvojne politike, interesna zdruzenja,
finanéni sektor) ter vliado.

Sistem naj bi skrbel za ustrezen obseg in uspedstagan] v raziskave in razvoj, ustrezno
sposobnostloveSkega kapitala, ki naj bi ga zagotavljal kaksteo izobrazevalni sistem,
ustrezno infrastrukturo druzbenih institucij ter @ boljSe sodelovanje organizacij, kot so
raziskovalni instituti, univerze ter podjetja.

5.1.5. PRAVNO OKOLJE

Nacionalni pravni sistem ima na sploSno dve glawabgi: zagotoviti mehanizem, znotraj
katerega posamezniki in organizacije lahko obsiajajdelujejo, ter da priskrbi tme za
reSevanje konfliktov med njimi in gege obravnavanja tistih, ki krSijo sprejete stawl@ar
obnaSanja (Britton, Worthington, 2003, str. 162).

Poslovanje podjetij okvirno data in uravnava zakonodaja od same ustanovitve padyat
do prodaje storitve ali proizvoda kilmemu potroSniku. Posebej na poslovnem pgdrse
zakonodaja zelo hitro spreminja predvsem s cilj@sefl ¢im boljSo zasito potroSnika, ki je
konkurenca med podjetji ne more zagotoviti.

Zakonodajo, ki vpliva na poslovanje podjetja, lamaadelimo na weskupin. Ob ustanovitvi
mora podjetje uposStevati vse zakonske predpisdanasgjanju podjetja v okviru statusnega
gospodarskega prava, ki zajemajo pégraistanovitve, upravljanja in prenehanja posloaan;
podjetia (Puhati 1995, str. 49), prav tako mora upoStevati ustvezakonodajo pri
pridobivanju sredstev za poslovanje podijetja. Zeldm poslovanja podjetja so pomembni
zakonski predpisi s podtfa zaposlovanja delavcev ter zdravja in varnosgozéenih pri
delu, pri poslovanju nastajajo terjatve in obveznased gospodarskimi subjekti ter med
podjetji in kupci. To je podrge, ki ga uravnava zakonodaja s pagmoobveznostnega ali
obligacijskega prava (Puh&yil995, str. 103).

Podjetie pa mora upoStevati tudi zakonodajo s pgarearstva potroSnikov in zé&ge
naravnega okolja. Z vstopom Slovenije v Evropskipowplivajo na nacionalni pravni sistem
tudi direktive in zakonodaja Evropske unije, ki pmorajo podijetja pri svojem poslovanju
uposStevati.
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5.1.6. ETICNO IN NARAVNO OKOLJE

V okviru eticnega in naravnega okolja podjetja lahko govorimd tudruzbeni odgovornosti
podjetij. Druzbeno odgovorno poslovanje pomeni, pialjetje pri sprejemanju odiibev
upoSteva tudi vse interesne skupine, na katerezav@i svojimi odlgitvami, ter tudi vpliv
svojega poslovanja na naravno okolje (Britton, \Wioigton, 2003, str. 438).

Interesne skupine, ki naj bi jih podjetje pri shopdiatitvah uposStevalo, lahko delimo na
primarne interesne skupine, ki so neposredno pmeezasnovnim poslanstvom podjetja, in
sekundarne interesne skupine, kjer gre za odnosesd neposredno povezani z osnovnim
poslanstvom podijetja.

Med primarne interesne skupine spadajo lastnikidemicarji, kupci, dobavitelji, zaposleni,
konkurenti, posojilodajalci ter prodajalci na drobm debelo. K sekundarnim interesnim
skupinam pa lahko Stejemo lokalne skupnosti, dmélaktiviste, medije, poslovno-interesne
skupine, kot sta npr. obrtna ali gospodarska zbaytuje in domé&e vlade ter javnost (Jaki
1999, str. 274-275).

5.2. PORTERJEV MODEL KONKURENCE V PANOGI S PETIMI S ILAMI

S pomajo Porterjevega modela (Jaklil999, str. 322) lahko analiziramo panozno okolje
podjetja, ki ga nekateri ekonomisti imenujejo tkdhkurerino okolje podjetja.

Slika 1: Porterjev model konkurence v panogi smesilami:

Potencialna konkurenca oz,
nevarnost vstopa navih
konkuranton

l

PanoZna konkurenca

Pogajalska moé r Pogajalzka moé
dobaviteljey ¥ b kupcey

Tekmovalnost med obstojedimi
podjeti

I

MoZnost pojava novib substitutoy

Vir: Jakli¢, 1999, str. 322.

Porter je s svojim modelom préeval stopnjo konkurence v panogi. Dejavniki njeggave
prowevanja so bili naslednii:
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5.2.1. PANOZNA KONKURENCA

Panozno konkurenco po Porterju d@dekmovalnost med obstéjmi podjetji v panogi, ki
je odvisna od Stevila konkurentov, stopnje rastique, znailnosti proizvodov oz. storitev,
deleza stalnih stroSkov v skupnih stroSkih podjetjaejitev v povéevanju zmogljivosti,
viSine vstopnih ovir, raznolikosti konkurentov géedtrategij, pozicioniranja na trgu, ciljev,
itd. (Jakli, 1999, str. 322-324).

5.2.2. POGAJALSKA MO € DOBAVITELJEV

Dobavitelji lahko pomembno vplivajo na poslovan@jetja, ki kupuje njihove sestavne dele
ali storitve, ki so potrebne za izdelavo knega proizvoda, saj lahko s svojo ceno ali
kvaliteto zelo vplivajo na dobkonosnost podjetja ali cele panoge.

Dobavitelji imajo m@an vpliv, ce obstaja v dokeni panogi nekaj velikih dobaviteljev in
veliko podijetij, ki kupujejo od teh dobaviteljev;primeru pomanjkanja bliznjih substitutov,
ki lahko nadomestijo dobaviteljev proizvogk ima kupec relativno majhen delez v prodaji
dobavitelja in tako ne spada med pomembnejSe kdpaigbavitelj dobavlja kligne sestavne
dele, v primeru, da so stroski zamenjave dobasitaoki, veliko md pa imajo dobavitelji
tudi v primeru,ée so sami sposobni ponuditi storitev ali izdelatbipvod, za katerega
dobavljajo sestavne dele (J&kl1999, str. 328-329).

5.2.3. POGAJALSKA MO C KUPCEV

Kupci si Zelijo predvsendim niZje cene irtim visjo kakovost, vse to pa podjetjiem povao
dodatne strosSke in zmanjSuje njihovo asbnosnost.

Kupec ima veliko pogajalsko mios primeru, da njegovi nakupi predstavljajo veligle? v
prodaji podjetjage so proizvodi standardizirani in so si hkrati zptmlobni, saj kupec zelo
enostavno zamenja dobavitelja, v primeru nizkib&tov zamenjave dobaviteljge je kupec
sposoben sam proizvajati ali zagotavljati storitieivjo sicer kupuje itd. (Jakij 1999, str.
328).

5.2.4. POTENCIALNA KONKURENCA

K potencialni konkurenci Stejemo podjetja, ki lahkprihodnosti vstopijo v panogo in tako s
SVO0jo prisotnostjo znizajo datke obstojéih podijetij.

Nevarnost za vstop novih podjetij v panogo je od@i®d vstopnih ovir, kot so zahteve po
kapitalu, strosSki kupca pri zamenjavi dobaviteljimstop do prodajnih poti, zakonodaja ter
ostale omejitve, ki zmanjSujejo pri¢laost panoge. Pomeben dejavnik glede vstopa novih
podjetij v panogo pa je tudi gakovan odziv obstofgh podjetij na novega konkurenta
(Jaklig, 1999, str. 324-325).
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5.2.5. MOZNOST POJAVA NOVIH SUBSTITUTOV

Poslovanje podjetij v dot@ni panogi lahko pretrese pojav novih substitutistoj€im
proizvodom, ki pa zadovoljujejo enake potrebe parikov.

Substituti so Se posebej nevarni v primeru, dagsajo ugodnejSe cene, visjo kakovostjwe
uporabnost ali boljSi dizajn. V primeru nizkih stkov zamenjave ali visoki stopnji
nadomestljivosti z obstojani proizvodi ima pojav substitutov lahko @en vpliv na

obstoj€a podjetja v panogi (Jakli1999, str. 329).

6. UPORABA PESTLE ANALIZE ZA ANALIZO SIRSEGA OKOLJA RENAULTA
V SLOVENUJI

Podatke za omenjeno analizo sem pridobil predvsampadlagiclankov tiskanih in spletnih
verzij ¢asopisov ter revij, ki so s svojo tematiko pokliyadrocje moje analize, na osnovi
objav v specializiranih avtomobilskih revijah tea podlagi objav podatkov na spletu s strani
institucij, kot so Statistni urad Republike Slovenije, Banka Slovenije, Mirgt/o za
gospodarstvo Republike Slovenije, Urad za makroekwmke analize in razvoj ter druge
institucije.

V nadaljevanju bom v vsakem poglavju, kjer bom &mal posamezno okolje, predhodno
dolccil dejavnike analize, nato bodo sledila dejstvasakem posameznem dejavniku ter na
koncu ocena vsakega od dejavnikov z uporabo latialite lestvice ocenjevanja (zelo dobro,
dobro, slabo, nezadovoljivafisto na koncu vsakega od poglavij bom podal tubljektivno
oceno o vplivu posameznega okolja na Renault vesligiv

6.1. POLITICNO OKOLJE

Pri analizi polittnega okolja bom analiziral naslednje dejavnike:
e politi¢ni sistem,

* n&in sprejemanja odtitev,

e politicna stabilnost,

» sodelovanje Renaulta in drzave.

6.1.1. POLITICNI SISTEM

Slovenski polittni sistem je parlamentarna demokracija. Drzavnasilde v Sloveniji deli na
zakonodajno (parlament), izvrSilno (vlada) in sodrmast. M@ odlccanja je porazdeljena
med neposredno izvoljenim predsednikom republikgtedsednikom viade in parlamentom
kot zakonodajnim telesom. Parlament je sestavigedrzavnega zbora in drzavnega sveta
(Slovenia Country Commercial Guide 2004 - PolitiEavironment, 2005).
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6.1.2. NACIN SPREJEMANJA ODLO CITEV

V okviru zakonodajne funkcije drzavni zbor sprejemmakone in druge sploSne akte,
spremembe ustave, svoj poslovnik, drzavni pnamain zaklj&ni ratun pror&una, ratificira
mednarodne pogodbe in razpisuje referendume (Gaatic, 2003, str. 189). Drzavni svet
ima pravico predlagati drzavnemu zboru sprejem mzakp zahtevati, da drzavni zbor pred
razglasitvijo kakega zakona o njem Se enkrat&@d(guspenzivni veto), lahko zahteva razpis
zakonodajnega referenduma, parlamentarno preisklivpresojo ustavnosti in zakonitosti
predpisov in splosnih aktov pred ustavnim séehs (Grad, Kati¢, 2003, str. 195).

Renault lahko vpliva na sprejemanje atliev tudi preko interesnih zdruzenj kot so
Gospodarska zbornica Slovenije, ZdruZenje delockyal Slovenije in v neposrednih
pogajanjih s slovensko vlado.

6.1.3. POLITICNA STABILNOST

Slovenija se je od osamosvojitve leta 1991 uvdbakot politicno zelo stabilna drzava, kar je
osnovni pogoj za normalno poslovanje podjetij. Edehglavnih zunanjepolitnih ciljev
Slovenije je stabilizacija ter pokni in ekonomski razvoj Jugovzhodne Evrope. Aktivho
prispeva k polighem razvoju omenjene regije z udelezbo pri édzlprojektih zagotavljanja
stabilnosti na tem podép, hkrati pa je tudi vodilni investitor v mnogihrzavah regije
(Slovenia: Country Fact Sheet, 2005).

Slovenija je s 1. 1. 2004 postala polnopravtaica Evropske unije in Nata. Hkrati je tudi
¢lanica veine mednarodnih finamih institucij, kot so Mednarodni denarni sklad eSwna
banka, Evropska banka za obnovo in razvoj, kot40dbstalih mednarodnih organizacij, med
njimi tudi Svetovne trgovinske organizacije, kjergila tudi ena izmed ustanovrilanic leta
1995 (Slovenia Country Commercial Guide 2004 -tiali Environment, 2005).

28. junija 2004 je Slovenija vstopila v evropski maizem menjalnih t@ajev ERM 2.
Prevzem evra naj bi izvedli s 1. 2007, do takrat pa mora Slovenija svojo prigesndst na
prevzem skupne evropske valute dokazati z izpodmmm konvergemih oziroma
maastrichtskih kriterijev.

6.1.4. SODELOVANJE RENAULTA IN DRZAVE

Revoz je bil sprva v solastniStvu drzave in Rermalt z&etku novega tistietja je Renault
pricel s povéevanjem svojega lastniSka deleza, vetlku leta 2004 pa je postal 100-odstotni
lastnik Revoza. Renault je s tem pridobil sko@pqno ma pri odlotanju o nadaljnji usodi
tovarne v Novem mestu, pogajalskadanzave pa se je zmanjSala skoraj na minimum.

Kljub 100-odstotnemu lastniStvu Renaulta v Revoatslovenska vlada Se naprej sodeluje pri
novih projektih Renaulta v Revozu, kar je praksdi tw ostalih drzavah, ko avtomobilski
proizvajalci pogosto pogojujejo svoj obstoj v d@ai drzavi s subvencijami drzave. Tako je
slovenska vlada s 40 milijoni evrov podprla uvediowega vozila, ki nosi projektno oznako
x-44 in bo zamenjalo model twingo.
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Nalozba v projekt novega vozila je ocenjena na #0ljonov evrov in je najvga
industrijska nalozba v Sloveniji v zadnjih letihuf@rtic, 2004). Samo v Revozu bodo
dodatno zaposlili 700 delavcev, Se 500 pa jih bedposlili tudi Revozovi dobavitelji. Z
novim vozilom bodo dnevne kdlne vozil v novomeski tovarni skoraj podvaoijili, sbpdo
naredili 210.000 avtomobilov na leto (Brezec, 2004)

6.1.5. VPLIV POLITICNEGA OKOLJA NA RENAULT

Tabela 2: Ocene Klfinih dejavnikov polittnega okolja v Sloveniji

DEJAVNIKI ANALIZE OCENA
Politicni sistem zelo dobro
Nacin sprejemanja odlocitev dobro
Politicna stabilnost zelo dobro
Sodelovanje Renaulta in drzave |dobro
Skupna ocena zelo dobro

Vir: Lasten izbor in ocene klfunih dejavnikov.

V zgornji tabeli sem ocenil posamezne dejavnikatigolega okolja v Sloveniji. Polini
sistem sem ocenil z oceno »zelo dobro«, saj sarjampentarna demokracija v svetu pokazala
kot eden najéinkovitejSih politénih sistemov glede vpliva na poslovni svet.

N&tin sprejemanja odlitev sem ocenil z »dobro«, ker je jasno delm, hkrati pa ima
Renault tudi precej moznosti soudelezbe pri sprajgmodi@itev, ki ga zadevajo.

Politicno stabilnost je dosegla oceno »zelo dobro«, kedlgeenija polittno zelo stabilna
drzava, kar dokazuje tudi vkfanost Slovenije prakino v ve&ino evropskih in svetovnih
povezav, v kratkem pa bo vstopila tudi v oléfecevra.

Sodelovanje Renaulta in slovenske drzave ocenjyenteno »dobro«, saj dokaj dobro
sodelujeta tudi po umiku lastnidtva drzave iz RevGe bi drzava Se naprej ostala solastnik v
Revozu, bi bila verjetno Se bolj zainteresirana@albro sodelovanje.

Skupna ocena vpliva vseh dejavnikov poétiega okolja na Renault v Sloveniji je »zelo
dobro«.

Na podlagi opisanih dejstev glede pdligega okolja lahko ugotovim, da stabilno pohi
okolje, ki je zelo podobno ostalim zahodnoevropskiitzavam, Renaultu v Sloveniji
omoga@a nemoteno poslovanje. Ker Slovenija deluje v skladzakonodajo in direktivami
Evropske unije, pomeni to za Renault visoko stogedvidljivosti in stabilnosti pogojev
poslovanja ter na drugi strani strozjo zakonodaledeg varstva potrosSnikov, ekologije,
zaposlovanja, varnosti pri delu in ostale zakonedaj

Po mojem mnenju se nove priloznosti za Renault@x@rho v Sloveniji odpirajo tudi z
razvojem polittne stabilnosti in nar&anjem zivljenjskega standarda v drzavah jugovzhodne
Evrope, in sicer predvsem kot izvoznico v drzavespjane regije. Trenutno Revoz proizvaja
predvsem za Zahodno Evropo. V letu 2007 bo zagpamavodnja naslednika twinga in ker
gre za mali avtomobil, ki bo cenovno konkuten najbolj prodajanim avtomobilom v
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Jugovzhodni Evropi, obstajajo dobre moznosti zalgy tudi v tem delu Evrope, hkrati pa v
proizvodnji v Sloveniji ostaja tudi stari modelali

Zaradi uspesSnega dogovora s slovensko drzavo ncfinpomai pri zagonu novega projekta
x-44, menim, da lahko nov projekt pomeni tudi n@vidoznost tako za slovenske dobavitelje
Renaulta kot tudi za Renault. Slovenski dobaviteljajo namré moznost pridobitve naziva
»razvojni dobavitelj«, kar pomeni &e ustvarjalnost pri snovanju in razvijanju izdeltex
dolgoranost poslovanja in nemoten razvoj za dobavitelje t8soko kvaliteto kotnega
izdelka za Renault.

6.2. EKONOMSKO OKOLJE

V analizo ekonomskega okolja sem zajel nasledrjpvdike:
* inflacija,

e stopnja brezposelnosti,

* gospodarska rast,

* prevzem evra,

* placilna bilanca,

* davki.

6.2.1. INFLACIJA

Na makroekomskem podfjo Se vedno predstavlja najtrSi oreh stopnja ingaclosezen pa
je bil ociten napredek. Povptea letna stopnja inflacije je v letu 2003 znaSata%. Znizanju

inflacije v letu 2003 za 1,9 odstotneke je v letu 2004 sledilo dodatno znizanje, in isjee

povpre&na letna stopnja znasSala 3,6 %, kar je bilo zn&aaj 2,0 odstotni thi glede na leto
2003.

Letna inflacija konec leta je v letu 2003 znaSak %, kar je bilo znizanje za 2,6 odstotne
tocke glede na prejSnje leto, letna inflacija konda |ga je v letu 2004 padla na 3,2 %, kar je
najnizja stopnja od osamosvojitve Slovenije, ven8kvenija kljub temu decembra Se ni
dosegala maastrichtskega kriterija na tem p&drd_e-ta je znasal 2,2 %, medtem ko je bila
primerljiva slovenska inflacija 3,2 % (Pomladangarcatilo 2005, 2005, str. 149).

Tabela 3: Povpime letne stopnje inflacije v Sloveniji (v %)

2002 | 2003 | 2004 |-2005 | 2006

Napoved
Inflacija (povpre €je leta, v %) 7,5 5,6 3,6 2,5 2,3
Inflacija (dec./dec., v %) 7,2 4,6 3,2 2,5 2,3

Vir. Pomladansko poktalo 2005, 2005, str. 149.
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6.2.2. STOPNJA BREZPOSELNOSTI

V letu 2004 se je stopnja zaposlenosti gevala in dosegla do konca leta nadpoipeel,3-
odstotno rast. V avtomobilski in strojni industija se je zaposlenost v letu 2004 peNe
celo za 4 %. Isttasno se je zniZzala tako stopnja registrirane biedposti kot tudi stopnja
brezposelnosti po metodi ILO.

Povpré&na stopnja registrirane brezposelnosti je bila w 003 10,9 %, stopnja
brezposelnosti ob koncu leta pa 10,7 %. V letu 2604e povpréna stopnja registrirane
brezposelnosti znizala na 10,3 %, stopnja regasterbrezposelnosti ob koncu leta pa je leta
2004 znaSala 10,1 %. Stopnja brezposelnosti potiamkkelovni sili (ILO) se je zmanjSala iz
6,7 % v letu 2003 na 6,3 % v letu 2004.

V primerjavi s predhodnim letom se je poviSala tadit produktivnosti dela, in sicer se je po
statistiki nacionalnih raunov, merjeni z bruto donian proizvodom na delovno aktivhega

prebivalca, pov&ala za 4,5 % in dosegla 6,9 mio SIT oziroma 29.BRIR na zaposlenega

(Pomladansko pouttlo 2005, 2005, str. 149).

Tabela 4: Stopnje brezposelnosti po kaEh metodologijah (v %)

2002 | 2003 | 2004 [-2905 | 2006

Napoved
Povpre €na stopnja registrirane brezposelnosti (v %) 11,3 10,9 10,3 9,8 9,3
Stopnja registrirane brezposelnosti ob koncu leta ( v %) /| 10,7| 10,1 / /
Stopnja anketne brezposelnosti-ILO (v %) 6,4 6,7 6,3 6,2 6,0

Vir. Pomladansko poktalo 2005, 2005, str. 149.

6.2.3. GOSPODARSKA RAST

Stopnje gospodarske rasti so se v obdobju 2001-gii¥e po naslednjih stopnjah: v letu
2001 je Slovenija dosegla 2,7 % stopnjo gospodamsbte, v letu 2002 je znaSala 3,3 % in v
letu 2003 2,5 %. V letu 2004 smo dosegli s 4,6 $tjoanajvisjo stopnjo gospodarske rasti v
zadnjih petih letih.

Vzrok za okrepljeno gospodarsko rast je bil pospédeoz v letu 2004, ki se je glede na leto
2003 realno poval za 12,6 %. Zanimivo je , da je saldo izvozanato izvoz tudi v letu 2004
negativno vplival na gospodarsko rast (-0,2 odstdttke), vendar je bil negativni prispevek
k rasti BDP precej nizji kot leta 2003, ko je zrhig@spodarsko rast za 2,2 odstotnikio
Gonilo gospodarske rasti je bila v letih 2003 ir02@redvsem donta potrosSnja. Vzrok za
poveano domao potrosnjo je bil poleg zmerne rasti glan zaposlenosti tudi porast
zadolzevanja prebivalstva v bankah, ki je postalwegSe z zniZzevanjem nominalnih obrestnih
mer zaradi vstopa v mehanizem deviznitajev ERM II.

V prihodnosti lahko ptiakujemo tudi pov&nje neto izvoza, saj se okrevanje gospodarstva v
Zahodni Evropi, kamor Slovenija &@oma izvaza, postopno izboljSuje (Pomladansko
poradilo 2005, 2005, str. 148).
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Tabela 5: Realne letne stopnje rasti BDP (v %)

2005 | 2006
Napoved

Realne letne stopnje rasti BDP (v %) 33| 25| 46| 38| 41
Vir. Pomladansko pokalo 2005, 2005, str. 148.

2002 | 2003 | 2004

6.2.4. PREVZEM EVRA

Slovenija je 28. junija 2004 vstopila v mehanizeavidnih t&€ajev ERM II, kar je eden od
pogojev za uvedbo evra. Ob vstopu je bil delo centralni t&gj, ki znasSa 239,64 SIT za 1
EUR. Evro lahko niha okrog centralnegaaj@ v razponu 15 %. Do sedaj so bila odstopanja
trznih deviznih téajev od centralnegadaja zanemarljiva.

Od vstopa v ERM 1l je cilj obrestne politike Bank®lovenije predvsem stabilnost
nominalnega deviznegacega. Dezinflacijski trend je Banki Slovenije omaégh da so ob
njenem znizevanju nominalnih obrestnin mer ostadalne obrestne mere prakio
nespremenjene (Denarna politika, 2005, str. 27).

Do vstopa v EMU leta 2007 je cilj Slovenije ddiseahteve maastrichtskih kriterijev, kar za
podjetja, ki poslujejo v Sloveniji, pomeni stabilokolje glede sploSne ravni cen in obrestnih
mer.

6.2.5. PLACILNA BILANCA

V tekatem delu plailne bilance je Slovenija v letu 2004 Ze drugo le@mpored dosegla
primanjkljaj, ki je znasSal 238 mio EUR ali 0,9 % BDPrimanjkljaj se je v letu 2004 Se
povetal glede na leto 2003, ko je znaSal primanjklj&otega dela plélne bilance 91 mio
EUR ali 0,4 % BDP.

V letu 2004 so bili razlogi za primanjkljaj #e uvoz kot izvoz blaga, povano domae
troSenje, neugodna cenovna gibanja na zunanjemtérgamanjSanje presezka nauau
transferov. Pozitiven vpliv pa je imel presezekstrani storitev in za okoli 40 % manjSi neto
dohodki od dela in kapitala (Pomladansko gdoo2005, 2005, str. 57).

6.2.6. DAVKI

Dawna politika je v Sloveniji dokaj neprijazna do peiij zaradi visokih stopenj obdé&we
dela ter komplicirane déwe zakonodaje.

AmeriSka revija Forbes je v svoji raziskavi maja020drzave razvrstila glede na visino
dawnega bremena v skupnih strogkih dela v odvisnaktiigine bruto pl&e®. Slovenija se je
glede na rezulate te raziskave uvrstila na drugstanéakoj za Italijo, med d&wo najbolj
obremenjene drzave. Tako mora podjetje v Slovemsjinajbolje pl&ane strokovnjake kar

% Gre za dasni primeZ (tax wedge), ki pove, kolikSen je skupeliativni dele? dohodnine, delodajavih in
delojematevih socialnih prispevkov ter davka na izfslae pl&e v celotnih stroskih dela.
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60,4 odstotkov stroskov dela p#i drzavi v obliki davkov in prispevkov, le 39,@istotkov
pa je namenjenih neto @ladelavca.

Na spodnji sliki so prikazani podatki o daem bremenu v stroSkih dela po posameznih
drzavah, ki so bili povzeti po reviji Forbes in abljeni vcasniku Finance (Kowa 2005).

V prihodnosti se obeta spremembadas/zakonodaje v prid ¥g konkurertnosti Slovenije z
nizjo obdavitvijo stroSkov dela in poenostavitvijo zakonodage tem podr§u, mozna pa je
tudi uvedba enotne da&we stopnje po zgledu Slovaske. Spremembe na temodpodahko
pricakujemo v letih 2006 ali 2007, mnogi strokovnjaki ge strinjajo, da v primeru uvedbe
enotne dafne stopnje to ne bi bilo smiselno pred prevzemora,dkar se je pokazalo tudi na
Slovaskem, ko se je inflacija ob uvedbi enotnecdavstopnje precej povala (Country
Report Slovakia — Economical Environment, 2005).

Slika 2: Da¥no breme v stroskih dela leta 2005 (v %)
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Vir: Kovag, 2005.

6.2.7. VPLIV EKONOMSKEGA OKOLJA NA RENAULT

Tabela 6: Ocene Kliimih dejavnikov ekomskega okolja v Sloveniji

DEJAVNIKI ANALIZE OCENA
Inflacija dobro
Stopnja brezposelnosti | zelo dobro
Gospodarska rast dobro
Prevzem evra zelo dobro
Placgilna bilanca dobro
Davki slabo
Skupna ocena dobro

Vir: Lasten izbor in ocene Klfinih dejavnikov.
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V zgornji tabeli so prikazane moje ocene E&iih dejavnikov ekonomskega okolja v
Sloveniji. Gibanje inflacije v zadnjih letih semetl z »dobro«, saj se konstantno znizuje.
Kljub vsemu na tem podéu Se ne dosegamo maastrichtskih kriterijev gledadije.

Tudi stopnja brezposelnosti se v zadnjih letih aj@an bo po napovedih za leto 2005 padla
pod 10 % po metodologiji povpiee letne stopnje registrirane brezposelnosti, po
metodologiji ILO pa naj bi se priblizala meji 6 %. primerjavi z ostalimi evropskimi
drzavami, kjer se marsikje ubadajao z népEo brezposelnostjo in v primerjavi z novimi
¢lanicami EU, ki imajo precej viSje stopnje brezgoesti kot pri nas, je Slovenija na tem
podraiju precej uspesna, zato sem to pégracenil z »zelo dobro«.

Gospodarska rast se sicer krepi, vendar bi Slgv@uaitrebovala Se viSje stopnje rasti, da bi
hitreje ujela razvite zahodnoevropske drzave. Rremah ¢lanic Evropske unije bo Slovenijo
po napovedih za leto 2005 po stopnji rasti BDP ipe&h Tako naj bi v tem letu Slovaska
dosegla 5,6-odstotno rasteska 4,9-odstotno rast, MadZarska 4,5- in PoljsKao8stotno
rast (Pedzimol, 2005, str. 14). To pogeoocenjujem z oceno »dobro«.

Na podra@ju priblizevanja Slovenije Evropski monetarni uniji S tem prevzemu evra gre
javnofinartnega primanijkljaja in javnega dolga ter kriterglstnosti deviznega taja. Edini
kriterij, ki ga Slovenija Se ne izpolnjuje, je stg@ letne inflacije, ki pa naj bi bil po napovedih
UMAR-ja® doseZen v drugi polovici leta 2006. (Pomladansimilo 2005, 2005, str. 65).
Zato lahko to podr§e ocenim z »zelo dobro«.

Na podrgju plailne bilance je Slovenija v zadnjih dveh letih dglseprimanjkljaj v tekéem
delu pl&ilne bilance. Cilj véine drzav je dolgorna izravnanost tekega dela pkilne
bilance. Za leto 2005 je sicer napovedan Se vigjignjkljaj (243 mio EUR), vendar naj bi v
letu 2006 ze dosegli pozitivho vrednost v viSini 88 EUR (Pomladansko patito 2005,
2005, str. 148), zato sem dal temu kazalniku vseeeao »dobro«.

Podraje davkov sem ocenil s »slabo«, saj imamo v Slgveno najvisjih stopenj obdéitve
dela ter hkrati zelo komplicirano d&o zakonodajo, ki Slovenijo dela na tem pdaglrazelo
neprijazno do podijetij.

Za prodajo avtomobilov kakor tudi strukturo prodaavtomobilov (delez vozil z bencinskim
motorjem, delezi prodaje po posameznih avtomolhilskigmetih itd.) je zelo pomembno tudi
gibanje cene goriva. Tako je bila v letu 2004 pe¥pa cena satka nafte 38,3 USD, napoved
za povpréno ceno s strani UMAR-ja za leto 2005 je 58,0 U8Dza leto 2006 68,0 USD
(Jesenska napoved gospodarskih gibanj 2005, 2@053)s Zato menim, da lahko tudi v
Sloveniji v prihodnosti ptiakujemo veéji delez avtomobilov na dizelski pogon, pdaeje
deleza avtomobilov z alternativnimi pogonskimtimain vecjo prodajo manjSih vozil zaradi
nizje porabe goriva.

® Urad Republike Slovenije za makroekonomske anatizazvoj

20



Na podlagi analize ekonomskega okolja lahko ugatowda bo stabilizacija ekonomskega
okolja s padanjem nezaposlenosti, ugodnimi stopnjasti BDP in znizevanjem inflacije ter
stabilni devizni téaj in stabilna raven zasebne potroSnje Se napogjnavlivala na stabilno
poslovno okolje v Sloveniji in nha prodajo avtomanilin s tem tudi na prodajo vozil znamke
Renault; konkuretnost poslovnega okolja pa bi se z napovedano spnémedavne
zakonodaje lahko v prihodnosti tudi precej izbd§Sa

6.3. DRUZBENO OKOLJE

V analizo druzbenega okolja sem zajel naslednjavaiéie:
» struktura prebivalstva,

e stopnja delovne aktivnosti,

» stopnja izobrazbe mladih.

* Kkupna m@ prebivalstva.

6.3.1. STRUKTURA PREBIVALSTVA

1.020.538 zensk. Konec leta 2004 je bilo v Sloveraj0,3 % vé prebivalstva kot leta 2000.
Porast prebivalstva je bil posledica migracij v tebdobju, saj je naravna stopnja prirasta ze
nekaj let zapored negativna.

Opazen je tudi trend staranja prebivalstva, sdpilg v razredu od 45 do 49 let najye
gostota prebivalstva, in sicer je v ta starostared spadalo 156.702 prebivalcev, medtem ko
jih je bilo v razredu od 5 do 9 let le Se 92.92dvpreina starost prebivalca Slovenije je konec
leta 2004 znaSala 40,3 leta in se je v zadn;jihiB veala za 1 leto. Delez mladih (starih od
0 do 14) torej upada, poitge pa se delez starega prebivalstva (65 alile®, starostna
skupina 15-65 let ostaja stabilna (Prebivalstv@32Gtr. 1-3).

6.3.2. STOPNJA DELOVNE AKTIVNOSTI

Indeks stopnje delovne aktivnosti. (za moSke inskenskupaj) je v letu 2002 v Sloveniji
znasal 63,4, medtem ko je v EU-15 znaSal 64,3.edsdse izréuna kot delez delovno
aktivnih oseb, starih od 15 do 64 let, v celotngebjvalstvu iste starosti).

Za moske je indeks stopnje delovne aktivnosti 2né82® v Sloveniji in 72,8 v EU-15, za
Zenske pa 58,6 v Sloveniji in 55,6 v EU-15.

Zanimivo je, da je bil indeks stopnje delovne ahktisti za starejSe osebe (moski in Zenske
skupaj) v Sloveniji precej nizji kot v EU-15, incer je za Slovenijo v letu 2002 znaSal 24,5 in
v EU-15 40,1}

* Indeks se izreuna kot deleZ delovno aktivnih oseb, starih od 854l let, v celotnem prebivalstvu iste starosti.
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Tabela 7: Indeksi stopnje delovne aktivnosti v BB02 (v %)

SLO |EU-15
Indeks stopnje delovne aktivnosti (M+2) 63,4| 64,3
Indeks stopnje delovne aktivnosti (M) 68,2| 72,8
Indeks stopnje delovne aktivnosti (2) 58,6| 55,6
Indeks stopnje delovne aktivnosti starejSih oseb (M +7) 245| 40,1

Vir: Strukturni kazalniki, 2004, str. 1.
6.3.3. STOPNJA IZOBRAZBE MLADIH

Kazalnik stopnje izobrazbe mladine (izwaa se kot odstotek prebivalcev, starih od 20 do 24
let, ki so kortali vsaj srednjeSolsko izobrazevanije) je bil v 8y v letu 2003 veliko visji
kot v EU-15. Za Slovenijo je znaSal 90,7 in v EU7KR0.

Ta kazalnik je pri radenjevanju po spolu visji pri Zenskah (94,2) kot moskih (87,4), kar
velja tudi v EU-15 (76,6 za Zenske in 71,4 za mp§Beukturni kazalniki, 2004, str. 1).

6.3.4. KUPNA MOC PREBIVALSTVA

BDP na prebivalca v standardih kupneéme v letu 2003 dosegel 70 % pov{ee 15-ih
drzav¢lanic Evropske unije (v nadaljevanju EU-15), proorkost dela na delovno aktivnega
prebivalca pa 69,4 % povgija EU-15.

Stopnja tveganja revie po socialnih transferjije v letu 2001 dosegla v EU-15 indeks 15,
v Sloveniji 11, kar pomeni, da je pri nas dohodek bnakomerno porazdeljen kot v EU-15
ter da obstajajo manjSe socialne razlike med padstivom (Strukturni kazalniki, 2004, str. 1).

Po zadnjih podatkih Statistiega urada Republike Slovenije je povpie meseéna bruto
placa v Sloveniji za mesec oktober 2005 znaSala 27938T6povpréna meséna neto pléa
za isti mesec pa 177.502 SIT (Povim& meseéna pla&a, 2005).

6.3.5. VPLIV DRUZBENEGA OKOLJA NA RENAULT

Tabela 8: Ocene kljiih dejavnikov druzbenega okolja v Sloveniji

DEJAVNIKI ANALIZE OCENA
Struktura prebivalstva dobro

Stopnja delovne aktivnosti | dobro

Stopnja izobrazbe mladih | zelo dobro

Kupna mo¢ prebivalstva dobro
Skupna ocena dobro

Vir: Lasten izbor in ocene Klfinih dejavnikov.

® Indeks se izreuna kot deleZ oseb, katerih ekvivalentni razpoidiziiohodek je pod pragom relige, ki je
60 % mediane ekvivalentnega razpoloZljivega dobhod@rZavi.
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Strukturo prebivalstva v Sloveniji, ki je po anai@nih dejavnikih zelo podobna kot v ostalih
evropskih drzavah, ocenjujem z »dobro«. Po eninsf Stevilo prebivalcev Slovenije v
primerjavi z ostalimi evropskimi drzavami, ki so¢cueoma veje, precej nizko, kar seveda
doloca tudi Stevilo novih prodanih vozil in pomeni nedga kazalnik, po drugi strani pa je
Renault med Slovenci zelo priljubljen in dosegarnas$ zelo visok trzni delez novih prodanih
vozil, ki je v letu 2004 znaSal 24,11 % (Kntet2005, str. 7). Visji trzni delez je Renault v
letu 2004 po podatkih REA (Renault Europe Avtomedfl dosegel samo e v Franciji s
27,9 % (Renault in focus, 2005).

Staranje prebivalstva, ki je prisotno tako v Slayéwt v ostali Evropi, je po mojem mnenju
lahko tudi priloznost za avtomobilske proizvajalée,se ciljno usmerijo tudi na ta segment
prebivalstva, saj ima starejSe prebivalstvo pri redativno solidno kupno nip v zahodni
Evropi, kamor Renault vehoma izvaza avtomobile, narejene v Sloveniji, &g kupna mo

Se bolj izrazita. StarejSe prebivalstvo je tudi kaeg§ aktivno, ve potuje, kar lahko pripomore
k boljSi prodaji avtomobilov tudi na ¢an tega segmenta prebivalstva.

Po stopnji delovne aktivnosti smo zelo podobnilost@vropskim drzavam, zanimivo pa je,
da v razredu starejSih oseb (od 55 do 64 lefuwiw zaostajamo. Po mojem mnenju lahko
razloge igemo v zgodnjem upokojevanju v 90-ih letih, v prihodti pa naj bi se na tem
podraiju priblizali ostalim evropskim drzavam. Visoka ptga delovne aktivhosti pomeni
tudi velik delez prebivalstva s stabilnimi prihodkdar pomeni potencialne kupce novih
avtomobilov, zato sem ta kazalnik ocenil z »dobro«.

Kazalnik stopnje izobrazbe mladine, ki presega paye EU-15 pa kaze na to, da bo v
prihodnosti vse W& potencialnih kupcev novih avtomobilov dobro izcteaih, kar pomeni
tudi viSje prihodke in posledio tudi vé&je moznosti prodaje avtomobilov v vi§jih cenovnih
razredih ter hkrati dobro usposobljeno delovno, o sem ta kazalnik ocenil z oceno »zelo
dobro«.

Po kupni mai prebivalstva Slovenija v primerjavi z EU-15 Sedwe precej zaostaja, kar

vpliva tudi na strukturo prodanih avtomobilov pas) ko véina prodanih avtomobilov spada

gospodarske rasti kot tudi zaradi padanja obrestreh, ko posojila postajajo vse cenejsa.
Slovenija obenem tudi precej presega kupn@ mavih ¢lanic Evropske unije, zato tudi ta

kazalnik lahko ocenim z »dobro«. Ker jecwe analiziranih dejavnikov ocenjena z oceno
»dobro«, eden pa celo z oceno »zelo dobro«, j&Ssalocena druzbenega okolja »dobro«.

® REA (Renault Europe Avtomobiles) je distribucijskare?a za prodajo novih in rabljenih vozil znamke
Renault, ki deluje v okviru Renaulta. Renault updeatudi privatne distribucijske mreze, ki so neistie od
REA, kot na primer v Sloveniji. V REA je vkifenih 12 drzav (Avstrija, Belgija, Francija, Neéim, Velika
Britanija, MadZarska, Italija, Luksemburg, NizozémsPortugalska, Spanija in Svica).
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6.4. TEHNOLOSKO OKOLJE

V okviru tehnoloskega okolja sem analiziral nasjedtejavnike:

» tehnoloSka naprednost in inovativnost podijetij,

« wéinkovitost raziskovalno-razvojnih institucij,

* prenos znanja iz univerz v gospodarstvo,

* delez sredstev, namenjen za izobrazevanje tekea&sn razvoj,
» stanje tehnologije v slovenski avtomobilski indijist

6.4.1. TEHNOLOSKA NAPREDNOST IN INOVATIVNOST PODJET 1J

Stevilo tehnolosko zahtevnih panog in s tem vistdonolodkih podijetij, ki bi na tan
napredne tehnologije dosegala hitro rast, je v@&igvzelo malo. Eden od vzrokov je tudi v
majhnosti Slovenije, ki pa kljub vsemu ne bi snigitatako velika ovira, vsafe pogledamo
primer Finske ali Irske. Izjemi na tem podo naj bi bili pri nas proizvodnja eleknih
strojev in aparatov ter farmacevtska industrij&l{dal1999, str. 123).

Po raziskavi, ki jo je opravil InStitut za podjettvio in manedZzment malih podjetij na
mariborski EPF v avgustu in septembru 2004 o inoigsid aktivnosti med 117 srednjimi
slovenskimi podijetji, je v praievanem obdobju (leti 2002 in 2003) najyeodjetij uvajalo
izboljSave pri izdelkih ali storitvah, nato pa djedSe izboljSave ali novi postopki v
proizvodnji, strojin in opremi. Najmanj inovacij jeilo pri postopkih prodaje in trZzenju,
uvajanju novih slogov in k&nov vodenja ter novih metodah sodelovanja in dalagoslenih.

Ceprav je veina podjetij, ki so sodelovala v raziskavi, navedla so zavezana k stalnemu
uvajanju izboljSav in novosti, pa v vsakdanjem pwahju skoraj polovica inoviranju ne
posve&a osrednje pozornosti. Raziskava ugotavlja, dagewpre&ju uspesnih le 30 odstotkov
vseh poskusov uvajanja izboljSav ali novosti.

Razloge za to je treba iskati v tem, da od teh chetmljetja ptakujejo hitre dinke, ob tem
pa so nekatere od njih za uvajanje precej zahtavmee prinaSajo kratkotmih koristi. V
raziskavi so podjetja kot najpomembnejSo spodbadmaviranje véinoma navajala potrebe
odjemalcev, sledijo Se potreba po p&gu prodaje in dobkonosnosti, potreba po
izboljSanju produktivnosti in cenovni pritiski teleaoev. Najmanj so inoviranje spodbujale
aktivnosti podpornih institucij, razpisi ministrgtefinanine spodbude drugih institucij in
dawna zakonodaja.

V prowkevanem obdobju je imelo kar 60 odstotkov podjetiptve s pomanjkanjem zamisli za
uvajanje izboljSav ali novosti, ob tem pa jih lebdb 18 odstotkov uporablja raztie tehnike
spodbujanja ustvarjalnega misljenja, katerih najaggoma@ pri zagotavljanju v§ega Stevila
novih zamisli. Kar 78 odstotkov podijetij, ki so gtalvala v raziskavi, meni, da so zaposleni
imeli zamisli ali predloge, ki pa jih niso spéib(Kalacun, 2005). @itno je glavni vir tezav s
pomanjkanjem zamisli prav v tem, da jih podjetjévalo ne zbirajo.
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6.4.2. UCINKOVITOST RAZISKOVALNO RAZVOJNIH INSTITUCIJ

Problem slovenske znanosti in tehnologije je vtrat® nizki winkovitosti in uporabnosti.
Slovenski raziskovalni instituti se ukvarjajo predmn s temeljnim raziskovanjem in manj z
uporabnim raziskovanjem, to velja tudi za najivénstitut Jozef Stefan (Jakli 1999, str.
124).

Seveda sta potrebni obe obliki raziskovalne dejaiin@endar je za Slovenijo kot majhno
drzavo pri temeljnih raziskavah pomembno predvseedmarodno sodelovanje zaradi
izmenjave znanj, saj zaradi pomanjkanja sredstereroe in Stevila znanstvenikov ne more
izvajati raziskav na tako Sirokem podjw kot velike drzave, po mojem mnenju pa bi bilo
potrebno povéati tudi poudarek na podfju uporabnega raziskovanja.

V Sloveniji obstaja vrsta institucij za podporo metveno-tehnoloSkega napredka in
podjetniStva kot so JAPTI (Javna agencija za podjgto in tuje investicije, naslednica
PCMG), TIA (TehnoloSka agencija Slovenije), ki @ela delovati konec leta 2004 v okviru
Ministrstva za gospodarstvo, njene pristojnostspared kratkim prenesli na Ministrstvo za
visoko Solstvo, znanost in razvoj (TIA, 2005), ra&ai regionalni pospeSevalni centri,
Gospodarska zbornica Slovenije, Slovenska znarstviEmdacija, Zveza inovatorjev
Slovenije, tehnoloski parki in inkubatorji, tehndkp centri in IRC Slovenija, ki jélan mreze
"Inovacijskih Relejnih Centrov", v katero je vk§enih 71 centrov, lociranih v drzavah
¢lanicah EU, Svici, Norveski ter Izraelu, Islandfiurciji in Cilu. Naloga teh centrov je, da si
med seboj izmenjujejo potrebe po znanju in novimtdogijah, ki se pojavljajo v njihovih
regijah, ter te nato plasirajo v lokalno poslovrio raziskovalno okolje teh regij (IRC
Slovenija, 2005).

Glede na velikost Slovenije mislim, da je podporaibanizacij relativno veliko, vendar pa so
verjetno tudi zaradi velikega Stevila kadrovskofimancno preSibke ter nepovezane, da bi
lahko bistveno prispevale k tehnoloSkemu napredauesije.

6.4.3. PRENOS ZNANJA IZ UNIVERZ V GOSPODARSTVO

Sodelovanje fakultet in gospodarstva je v Slovetrgnutno preSibko, hkrati pa je tudi
premalo sodelovanja med fakultetami predvsem nagdpdmultidisciplinarnosti.

Na splosno velja, da je v Sloveniji premalo prenaszailtatov temeljnih in uporabnih raziskav
v gospodarsko prakso, ki bi imelo za posledicgovisonkuregnost podjetij in drzave.
(Urbas, 2005). Po raziskavi instituta IMD je Sloyammed 60 drzavami, ki so bile zajete v
raziskavo, na podigu prenosa znanja z univerz v gospodarstvo, dossgjta zadnje mesto
(Usenik, 2005).

Zato je bila v Sloveniji oktobra 2004 po zgleduske tehnoloSke agencije Tekes in Svedske
agencije Vinnova ustanovljena TehnolosSka agendipaedije (TIA). Finska agencija Tekes
je najpomembnejSa ustanova javnega financiranjgkaz in razvoja na Finskem. Njihove
izkusnje kazejo, da stari razvojni pristop, [Baai znanost-aplikacije-tehnologije-trg, ne velja
vet, zato delujejo po ri@lu, da razvojno potrebo ddim trg, Sele nato se v verigo vKijjo
drugi segmenti razvoja. Osnovni cilj TehnoloSke ramje Slovenije je v vzpostavitvi
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tesnejSega sodelovanja med institucijami znanjgospodarstvom, 8imer naj bi pospesili
prenos novega znanja v prakso in s tem pripomodhitiejSemu tehnoloSkemu razvoju
Slovenije (Do¥, 2005).

6.4.4. DELEZ SREDSTEV, NAMENJENIH ZA IZOBRAZEVANJE TER RAZISKAVE
IN RAZVOJ

Na podr@ju izobrazevanja te proces usklajevanja visokega Solstva z bolonjskim
smernicami. V skladu z usmeritvami Vlade RS na pgdrhitrejSega tehnoloSkega razvoja
Slovenije je eden od prednostnih ciljev tudi sprgamje in usklajevanje razmerij razpisanih
mest na razéinih fakultetah v korist naravoslovno-tehniskih imorbedicinskih ved in
pove&anje investicij v opremo in laboratorije na nardewsih in tehniskih fakultetah, to pa
bo omogaéeno s sprejetjem ustreznih podzakonskih aktov (#flisivo za visoko Solstvo,
znanost in tehnologijo, 2005).

Delez javnih izdatkov za formalno-stopenjsko izderaanje prebivalstva v Sloveniji je v letu
2003 znasal 6,09 % BDP, kar je za 0,07 odstottietoe kot v letu poprej. Glede na stopnjo
izobrazevanja je bilo 0,56 % BDP namenjenega piskiSmu izobrazevanju, 2,69 %
osnovnoSolskemu izobrazevanju, 1,48 % srednjeSoiskazobrazevanju in 1,36 %
terciarnemu izobrazevanju, ostalo pa je nerazpooejgpo ravneh izobrazevanja
(Izobrazevanje, 2004, str. 1).

Po ocenah Statigtiega urada Republike Slovenije se je v letu 2083 gnano v ekvivalent
polnega delovnegaasa, ukvarjalo z raziskovalno-razvojno dejavnosskupaj 8.718
zaposlenih oseb, kar je za 103 (1,2 %¥ wot v letu 2002. Med temi je bilo 4.789
raziskovalcev ali za 3,2 % &ekot leto prej. Po oceni je delez datiha izdatkov za
raziskovalno-razvojno dejavnost v BDP v letu 200@3al 1,54 %, kar je prav toliko kot v
letu 2002 (Raziskovalno-razvojna dejavnost, 200Brva objava, 2004). Za primerjavo:
Finska kot eno najbolj konkuré&nih gospodarstev na svetu v zadnjih letih za razigkin
razvoj namenja 3,4 odstotka BDP, od tega tretjinespeva drzava, dve tretjini pa
gospodarstvo (Day 2005). Slovenija bo morala torej v prihodnosti latrejSi tehnoloski
razvoj poveati tudi delez sredstev, namenjenih za raziskavazwmoj.

6.4.5. STANJE TEHNOLOGIJE V SLOVENSKI AVTOMOBILSKI INDUSTRIJI

Na podr@ju avtomobilske industrije so se v Sloveniji let€D02 z ustanovitvijo
avtomobilskega grozda &li premiki na podrgu izboljSanja konkuretnosti tehnoloSkega
okolja. Clanom grozda, ki nimajo dovolj denarnegaiioveskega kapitala, ki bi ga usmerjali
v raziskave in razvoj za generiranje lastnega migare sodelovanje v slovenskem
avtomobilskem grozdu omoga dostop do najnovejsih tehnologij ter izmenjaviorimacij in
specifinih znanj ter izkuSen;.

V slovenski avtomobilski grozd je danes vkimih 54 podjetij, ki dobavljajo tako Revozu v
Sloveniji kot tudi Renaultovim tovarnam drugod petsl (V avtomobilskem grozdu zadve
inovacij in boljSe trzenje, 2005), poleg Renauléago k sodelovanju privabili tudi naslednje
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avtomobilske proizvajalce: Volkswagen, BMW, Peugéditroén, Audi, Ford, Volvo, Scania,
Magna Steyr in Daimler-Chrysler, hkrati pa sodglujeidi s sistemskimi dobavitelji, kot so
Bosch, Valeo, Visteon, Brose, Furecia in ostalir{é&, 2005).

Grozd proizvajalcev avtomobilske industrije v Sloie sodeluje tudi z avtomobilskimi

grozdi Jugovzhodne Evrope, kakor tudi z avstrijskinemskimi, Spanskimi, portugalskimi,
francoskimi, nizozemskimi in italijanskimi grozdert zdruzenjem evropskih proizvajalcev
komponent CLEPA in v evropski mrezi avtomobilskibnkpetenc, kjer je slovenski grozd
pristojen za ocenjevanje oziroma vrednotenje tedgipl kar je zlasti pomembno zaradi
pretoka informacij, znanj in tehnologij.

Osnovna vizija slovenskega avtomobilskega grozdapgstati razvojno intenzivna in
zanesljiva mreza dobaviteljev za globalne proizeajaozil. Prodajati zelijo zlasti izdelke in
storitve z visoko dodano vrednostjo. V dosedanjedekvanju so podjetja uspela vzpostaviti
skupni informacijski sistem, ki omoga boljSo in hitrejSo komunikacijo (BuSen, 2005). Na
podraju raziskovanja in razvoja so dosegli ze prve retel in vzpostavili projektno
sodelovanje na vgh razvojno investicijskih projektin. Eden takid Policentiéni tehnoloski
center kot inovativni sistem slovenske avtomobilskabaviteljske industrije, kjer je v
sodelovanje vkljtenih devet podijetij, ki so se na dafem in tujem avtomobilskem trgu
uveljavila kot razvojni in sistemski dobavitelji @evodov z visoko dodano vrednostjo
najzahtevnejSim kupcem, ter tri raziskovalne instje, njegov glavni namen pa je vlaganje v
raziskovalno razvojno opremo in v nove proizvodednblogije (V okviru ACS nastaja
PolicentrEni tehnoloski center, 2005).

Sodelovanje v okviru Policentnega tehnoloSkega centra je ze obrodilo sadoveliki ob
skupne ponudbe komponent, ki so jo predstavili REnaVolvu, Scanii, skupini PSA in
Fordu. Rezultat je pojav ¥gga Stevila novih natd ter vkljucitev ¢lanov v z&etno fazo
razvojnih projektov novih vozil pri omenjenih preggalcih (BuSen, 2005).

S pomajo sodelovanja v grozdu je tudi mnogo drugianov pridobilo status razvojnega
dobavitelja tako pri Revozu v Sloveniji kot tudii pirugih proizvajalcih v svetu. Podjetja s
statusom razvojnega dobavitelja imajo moznost z&ovestvarjalnost pri snovanju in
razvijanju novega izdelka. Zagotovljena jim je tudblgor@nost poslovanja in nemoten
razvoj. S svojim delom lahko pripomorejo k boljSemukonkuregnejSemu izdelku svojega
kupca.

Za pridobitev statusa razvojnega dobavitelja stagwisokih finagnih viozkov potrebna Se
ucinkovita organizacija pri razvoju novih izdelkov povezovanje z zunanjimi razvojnimi
ustanovami. Mnoga podjetja so pri izpolnjevanju imea razvojnega dobavitelja prav s
pomajo ¢lanstva v Slovenskem avtomobilskem grozdu lazjglgdo tega statusa, saj jim je
bilo na ta n&n omog&eno pridobivanje izkuSenj sorodnih podjetij ter alodanje z
raziskovalno-razvojnimi institucijami, ki so ga peibovala predvsem pri razvoju zahtevnejSih
izdelkov Clani ACS sodelujejo pri razvoju Renaultovega X-2@05).
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6.4.6. VPLIV TEHNOLOSKEGA OKOLJA NA RENAULT

Tabela 9: Ocene klfinih dejavnikov tehnoloSkega okolja v Sloveniji

DEJAVNIKI ANALIZE OCENA
TehnoloSka naprednost in inovativnhost podjetij slabo
Ucinkovitost raziskovalno razvojnih institucij slabo
Prenos znanja iz univerz v gospodarstvo nezadovoljivo
DeleZ sredstev, namenjen za izobraZevanije ter raziskave in razvoj | slabo
Stanje tehnologije v slovenski avtomobilski industriji dobro
Skupna ocena slabo

Vir: Lasten izbor in ocene klfunih dejavnikov.

Podraje tehnoloSke naprednosti in inovativnosti podjet§loveniji sem ocenil s »slabo«, saj
premoremo le malo inovativnih in tehnolosko napredoodjetij, velika véina podjetij pa
ima tezave s pomanjkanjem zamisli za uvajanje jzhelali novosti ali pa se ne zavedajo
pomena inovacij za prihodnji razvoj.

Ucinkovitost raziskovalno-razvojnih institucij semaprtako ocenil s »slabo«, ker zaradi slabe
medsebojne povezanosti ter premajhne ¢kljwsti v gospodarstvo ne dosegajo zeljenih
rezultatov. Morda je vzrok tudi v tem, da se preteinancirajo iz javnih sredstev, namesto
iz uspesnih projektov v gospodarstvu.

Prenos znanja iz univerz v gospodarstvo sem oa@nihezadovoljivo« predvsem zaradi
rezultatov raziskave instituta IMD, kjer je Slovanimed 60 drzavami na tem podjw
zasedla zadnje mesto.

Delez sredstev, ki jinh Slovenija namenja za raaigkwo-razvojno dejavnost, je zadvkot
polovico man;jsi kot na primer na Finskem ali Irskédinsta med tehnoloSko najnaprednejSimi
drzavami na svetuCe bi ju Slovenija Zelela dohiteti, bi morali v rsdvalno-razvojno
dejavnost vlagati precej ¥eOcena tega podifa je »slabo«.

Kljub slabi oceni posameznih komponent tehnoloSkagdja v Sloveniji in tudi slabi sploSni
oceni menim, da je stanje tehnologije v slovenskomobilski industriji na precej visjem
nivoju kot v drugih panogah. Razloge lahkdei$io v bogati tradiciji slovenskih podjetij,
predvsem kot dobaviteljev priznanim evropskim awbitskim proizvajalcem, ki med
drugim dobavljajo tudi proizvajalcem »premijskihramk, kot so Audi, Mercedes in BMW.
K visoki tehnoloski usposobljenosti slovenskih amtbilskih podjetij je v preteklosti veliko
pripomogel tudi Renault, ki je pri nas prisotenatesedemdesetih let, v zadnj€asu pa k
tehnoloski naprednosti izdatno prispeva tudi avtoiski grozd, ki omogda boljSe
sodelovanje in pretok znanja med podjetji, ki sanjena v avtomobilski grozd.

Kljub navedenim dejstvom menim, da bi izboljSargploSnega stanja tehnologije in
inovativnosti tudi v ostalih panogah ter poarje sredstev, namenjenih za raziskave in
razvoj, pripomogli k v&i konkurertnosti slovenske avtomobilske industrije, ki je za
slovensko gospodarstvo zelo pomembna, saj zapo28j600 delavcev, v povezanih
dejavnostih pa Se precej &veVozila, avtomobilske komponente ter orodje inespa za
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avtomobilsko in avtomobilsko dobaviteljsko industimajo v slovenskem blagovnem izvozu
skupaj skoraj 19-odstotni delez, v celothem izvblaga in storitev pa wekot 15-odstotnega
(Proizvajalci vozil razvojne in proizvodne kompeterprelagajo na dobavitelje, 2005).

Kljub selitvi proizvodnje v Azijo se v prihodnogiricakuje Se dodaten razvoj te panoge tudi v
Evropi (V avtomobilskem grozdu za &énovacij in boljSe trzenje, 2005). Za Slovenijo so
potenciali dobri, da bi jih izkoristila, pa se marameriti predvsem v tehnolosko naprednost
in inovacije.

6.5. PRAVNO IN NARAVNO OKOLJE

Ker naravni viri doldene drzave za proizvodnjo avtomobilov in njihovistavnih delov
danes nimajo wetakSnega pomena kot nekdkrati pa na avtomobilsko industrijo glede
naravnega okolja vplivajo predvsem ekoloske reguidah zakonodaja na tem podjo, sem

v tem poglavju zdruzil analizi pravnega in naravanegolja Renaulta.

V analizi pravnega in naravnega okolja sem zajsletnje dejavnike:

» zakonodaja glede obdé&tve avtomobilov,

e zakonodaja na pod¥ju distribucije avtomobilov in nadomestnih delov,
» ekoloski predpisi in standardi.

6.5.1. ZAKONODAJA GLEDE OBDAV CITVE AVTOMOBILOV

Nevarnost, ki bi lahko zelo vplivala na slovenskicemobilski trg, je zavzemanje strateSkega
sveta slovenske vlade za driga obdavitev avtomobilov, kot je bila v veljavi do sedaj v
Sloveniji. Gre za tako imenovani danski sistemrlge obdavitve avtomobilov izredno
visoke, saj lahko kami davek na dolgen avtomobil doseze celo 198 odstotkov (Kowa
2005, str. 19). Predlog se je pojavil v juniju 20@8deva okoli nove obda&we avtomobilov
pa je v zadnjendasu zamrla.

Glede dawne zakonodaje na avtomobilskem pdginge Slovenija nekje v sredini evropske
lestvice. Njena obd&itev je po podatkih, ki za osnovo jemljejo avtormobiprostornino
motorja dveh litrov, 27-odstotna, pri avtomobilitzjega razreda pa je med 23 in 24 odstotki.
Razliko od 20-odstotnega DDV-ja do celotne &tees obremenitve predstavljata Se ekoloSka
taksa in davek na motorna vozila (DMV). Slednji a#merja glede na vrednost vozila in
lahko znaSa od 1 do 13 odstotkov. DMV-ja pa so & avtomobili, ki ne presegajo
izpusta 110g CHna prevoZeni kilometer, vendar v ta okvir polegritibe toyote prius in
honde civic IMA sodi le Se nekaj najmanjSih avtommbz majhnimi dizelskimi motorji.

Evropska komisija je ze leta 2002c¢et pripor@ati, da bi morali sistem evropskega
obdavenja avtomobilov spremeniti in kot osnovo za odmeawl vkljuciti elemente uporabe
in vpliva na okolje, posebno Skodljivih emisij vpizhu (Boncelj, 2005c, str. 20). Vendar
doslej razen razprave Se ni prislo dgjiresprememb na tem podija.
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6.5.2. ZAKONODAJA GLEDE DISTRIBUCIJE AVTOMOBILOV IN NADOMESTNIH
DELOV

Od 1. oktobra 2003 v Sloveniji velja uredba Evrapg&kmisije st. 1400/2002, katere osnovni
namen je zagotoviti izboljSanje polozaja evropskapgarabnika z v§o izena&enostjo cen
avtomobilov med posameznimi drzavami in moznostgkupa tam, kjer to uporabniku
najbolj ustreza.

Bistvo uredbe je, da se lahko trgovci sami o¢iitg ali zelijo prodajati vé kot le eno znamko
na enem mestu, proizvajalci pa lahko le predpiSgmpstavljanje svojih vozil v delu
razstavnega prostora, ki je namenjen samo za mjizaamko, ter moznost, da lahko trgovci
prodajajo vozila tudi uporabnikordez mejo, s¢imer bi se omogélo izena&evanje cen
avtomobilov znotraj EU (GradiSek, 2004, str. 21)vrdpska komisija je nekaterim
proizvajalcem, ki so tako trgovino onemdagb, v letu 2005 ze izrekla denarne kazni (Purgar,
2005, str. 21).

Renault je v Sloveniji zaradi uvedbe nove evropgk&onodaje na podéu distribucije
avtomobilov in nadomestnih delov s 1. oktobrom 2@0@del strozje kriterije, po katerih
izbira prodajalce svojih vozil. Zato v zadnjih dvietih sklepa pogodbe samo s prodajalci, ki
izpolnjujejo te kriterije (Novosti pri prodaji Reakov, 2003).

6.5.3. EKOLOSKI PREDPISI IN STANDARDI

Na podr@ju ekologije je za nove avtomobile v EU véegku leta 2005 z#l veljati nov
okoljski standard z oznako evro 4. Evropska komigia je Ze objavila predlog za
naslednjega, to je evro 5, ki je trenutno predraenh¢ razprave in naj bi bil sprejet do konca
leta 2005, veljati pa naj bi Zzal najkasneje v letu 2010.

Nov okoljski standard bo najbolj zahteven do dikélsmotorjev, v katerih naj bi se zelo
zmanjSala emisija trdnih delcev, novi predpisi jpaldp zajeli tudi avtomobile z veliko tezo,
kot so veliki terenski in Sportnoterenski avtomobia podrgju dizelskin motorjev naj bi se

emisija trdnih delcev (saj) zmanjSala kar za 8Cetisija duSikovih oksidov pa za 20 %. Pri
bencinskih motorjih pa je predvideno zmanjSanjesgenogljikovodikov za 20 %.

Novi standard bo najbolj vplival na dizelske motorja podréju emisije trdnih delcev, o
katerih se v zadnjih letih vedno bolj Siri mnengis so zelo nevarni za zdravje (Boncelj,
2005d, str. 15). To lahko pomeni umirjanje dizetgkbuma. Prodaja dizelskih motorjev se je
namre v letu 2004 Ze priblizala polovici (48 % prodamiavih avtomobilov), medtem ko je
delez sredi devetdesetih let znasSal le 20 odstdfRowmcelj, 2005a, str. 22).

Nove zahteve bodo dizelske motorje skoraj gotowdrgitile za nekaj sto evrov, kar pa lahko
pomeni slabSo prodajo, Se posebej pri velikih $plotterencih, kjer je prodaja v zadnjeiasu
najhitreje narafla. Ve&ina tovrstnih avtomobilov je nemsSkega porekla, akarobenega
takega avtomobila pa ne najdemo pri Italijanih narf€ozih, tudi Renault v svoji ponudbi
trenutno ne premore Sportnega terenca.
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6.5.4. VPLIV PRAVNEGA IN NARAVNEGA OKOLJA NARENAUL T

Tabela 10: Ocene kimih dejavnikov pravnega in naravnega okolja v Shijve

DEJAVNIKI ANALIZE OCENA
Zakonodaja glede obdav¢itve avtomobilov dobro
Zakonodaja na podrocju distribucije avtomobilov | dobro
EkoloSki predpisi in standardi dobro
Skupna ocena dobro

Vir: Lasten izbor in ocene Klfinih dejavnikov.

Trenutno slovensko zakonodajo glede olédae avtomobilov lahko ocenim z »dobro«, saj
smo na tem podifu v evropskem povptgu. Sprejetje podobnega sistema ohiitae
avtomobilov kot je na Danskem, pa bi lahko pomemkvarnost za Renault, saj bi se
zmanjSala prodaja vseh vozil in s tem tudi Renaulta

Vpliv zakonodaje na podéu distribucije vozil, ki je uveljavljena v Slovgniocenjujem z
»dobro«, saj gre za zakonodajo, ki je v veljaveloti Evropski uniji, kar pomeni za Renault
enake pogoje poslovanja v Sloveniji kot e ostalih evropskih drzav.

Isto velja za ekoloSke predpise in standarde, kers&ni za celotno Evropsko unijo, to pa
pomeni, da zaostritev zakonodaje na tem pfdrepliva na Renault v enaki meri kot v
katerikoli drugiclanici Evropske unije.

Poleg zakonodaje pa na poslovanje vplivajo tuditeagh razlénih organizacij in zdruzen.
Tako je npr. moral Renault v Neéiji pred pricetkom prodaje opraviti precej modifikacij na
svoji dacii logan, ki jo sicer proizvajajo v Romjintovarna pa je v lasti Renaulta. Da bi
avtomobil dobil boljSo klasifikacijo pri nemSkem vaaovalnem zdruZenju, so morali
izboljSati rezultate trkov pri nizkih hitrostih (Boelj, 2005c, str. 20). V Sloveniji ragtie
organizacije in zdruZzenja zaenkrat Se nimajo tako¢rraga vpliva na avtomobilske
proizvajalce kot v Newiji, v prihodnosti pa se tudi to lahko spremeni.

Ker so vsi posamezni kazalniki analize pravnegaaravnega okolja ocenjeni z »dobro«, je
takSna tudi skupna ocena analiziranega piaro

7. SLOVASKA KOT NOVO SREDIS CE AVTOMOBILSKE INDUSTRIJE V EU

Ker postaja Slovaska v zadnjefaisu eno od novih sredigavtomobilske industrije v Evropski
uniji, jo je potrebno upoStevati pri analizi poshega okolja Renaulta v Sloveniji, saj
predstavlja Sloveniji glede lokacije za proizvodngvtomobilov najv&o potencialno
konkurenco v Evropski uniji.

Zadeva je Se posebej aktualna, saj je Renaulidnjih pogajanjih s slovensko vlado grozil s
selitvijo proizvodnje iz Slovenije v primeru, dazdwva ne bi pristala na drzavno pamo
viSini 40 milijonov evrov za nov projekt pod oznakeld za proizvodnjo naslednika twinga
(Jurarti¢, 2004).
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7.1. UPORABA PESTLE ANALIZE ZA SLOVASKO

7.1.1. POLITICNO OKOLJE

Po razdruzitvi £esko 1. 1. 1993 se je Slovaska ubadala z visokapbselnostjo, ekoloskimi
problemi, strukturnimi neskladji gospodarstva, kiso prora&unskim primanjkljajem in
zadolzenostjo v tujini.

Danes je SlovaSka parlamentarna republika, letal 2@0je postal&lanica EU in NATO
pakta. Ima 5,4 milijona prebivalcev, najjienapredek pa je dosegla v obdobju 2001-2004
pod vodstvom MikulaSa Dzurinda z makroekonomskdiktacijo in prestrukturiranjem
slovaskega gospodarstva (Country Report SlovaKaliical Environment, 2005).

7.1.2. EKONOMSKO OKOLJE

Najvesji napredek na makroekonomskem pagiuoso Slovaki dosegli v obdobju 2001-2004,
ko so bile dosezene visoke stopnje gospodarskie(8z31% leta 2001, 4,6 % leta 2002, 4,5 %
v letu 2003 in 5,5 % v letu 2004). Vzroki za tak&b@pnje gospodarske rasti so bili predvsem
v pove&ani izvozni konkureénosti Slovaske in neposrednih tujih investicijabas&bno
povpraSevanje zaradi ponovne realne rasti,plEmanjSanja stopnje nezaposlenosti in
poveanja kreditov v zadnjih letih narg& V letu 2005 se zaradi rasma doméega
povprasevanja prakujejo Se viSje stopnje gospodarske rasti. Kljubokim stopnjam
gospodarske rasti je problem Slovaske Se zmewjwed visoka stopnja brezposelnosti, ki je
v letu 2004 znaSala 14,3 % (Kosi, 2005).

Povpré&na stopnja inflacije je v letu 2004 znasSala 7,5 K#r, je bila predvsem posledica
visokih stopenj inflacije v prvi polovici leta zatiauvedbe enotne 19 % dae stopnje. Med
leti 2002 in 2004 je krona proti evru kljub visakflaciji apreciirala za 5,5 % predvsem kot
posledica visoke stopnje godpodarske rasti ter lj@dmmh ocen tveganja mednarodnih
kreditnih agencij. V mehanizem menjalnikdagev ERM Il naj bi Slovaska vstopila v letu
2007 ter v Evropsko monetarno unijo leta 2009 (K280D5).

Med leti 1989 in 2004 je skupna vrednost nepostetljih investicij na Slovaskem znaSala
11,2 milijarde ameriskih dolarjev. Najpomembnejgi tnvestitorji na Slovaskem so bili v
tem obdobju Nerija (23,6 %), Nizozemska (16,3 %), Avstrija (14,4,%alija (7,9 %) in
ZDA (4,1 %). Najve se je investiralo v proizvodnjo (38 %), nato sedvartniStvo in
zavarovalnistvo (22,9 %) ter prodaja na drobndehelo (11,1 %).

Leta 2003 je delez neposrednih tujih investiciiSlavaskem znasal 31,5 % BDP, v Sloveniji
pa je v istem letu znaSal le 15,6 %, kar pomeniSkb&enija na tem podéu precej zaostaja
za Slovasko. Indeks NTI (neposrednih tujih invegtiki ga izra&unavajo pri Organizaciji
zdruzenih narodov, je v letu 2004 Slovasko tardra 12. mesto na lestvici, medtem ko je
Slovenija zasedla 53. mesto. Pri indeksu potereiaésti NTI pa Slovenija s 27. mestom
prehiteva Slovasko, ki je na 47. mestu (Kosi, 200B) pomeni, da je potencialni indeks NTI
za Slovenijo visok, ne pa tudi indeks izkéggosti NTI, kar pomeni, da svoj potencial veliko
slabse izkori&mo kot Slovaki.
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7.1.3. DRUZBENO OKOLJE

Najveiji problem delovne sile na Slovaskem je predvserazkoraku med sposobnostmi in
znanji iskalcev zaposlitve in zahtevami s stranodajalcev, predvsem tujih investitorjev. V
povpreju je delavec letno stal delodajalca 7600 evrow, jeaza polovico manj kot v

Sloveniji. To pomeni tudi za priblizno polovico @Zprihodke prebivalstva v primerjavi s
Slovenijo in s tem nizjo kupno mdSlovaska - pregled gospodarskih gibanj, 2005).

7.1.4. TEHNOLOSKO OKOLJE

Razvoj moderne avtomobilske industrije se je nav&kem z&el v letu 1991 s
Volkswagnovim nakupom nekdanje tovarne rezervnibwdea znamko Skoda. V letu 1998 je
Volkswagen Slovaska postal najjee tovarna in najugi izvoznik v tej drzavi. Leta 2004 je
tovarna zaposlovala 11.000 ljudi in proizvedla fuio cetrtino vseh Volkswagnovih
avtomobilov. V letu 2003 je z investicijo, vredn80/mio EUR, na slovaski trg vstopil PSA
(Peugeot-Citroén), ki nameravaceti s proizvodnjo avtomobilov leta 2006. Z invegami,
vrednimi 1.080 mio EUR, v dva nova obrata je v 12004 z&el tudi korejski Hyundai, ki
namerava proizvodnjo zagnati do leta 2008. V Igednletu se omenjenim proizvajalcem
pridruzuje Se Kia Motors, za vstop na slovaskigagse zanimata tudi Mazda in MG Rover.
Tako postaja Slovaska najja avtomobilska proizvajalka na prebivalca na sviosi,
2005).

7.1.5. PRAVNO IN NARAVNO OKOLJE

Na podrd@ju zakonodaje je napomembnejSi korak, ki ga je dilreSlovaska, nova dama
zakonodaja, ki je stopila v veljavo z letom 2004sirem mono poveala konkuretnost
gospodarskega okolja. Postala je prva drzava v Eéhano stopnjo DDV in davka na
dohodek fizénih ter pravnih oseb, ki znaSa 19 %. Braa reforma je bila usklajena z reformo
sistema socialne varnosti, reformo pokojninskegtesia in reformo zdravstvenega sistema.
Za obdavitev dohodkov pravnih oseb je pred reformo vel@a% da¥na stopnja, ki je po
novem znizana na 19 %. V Evropi imajo niZje davkesé Ciper, Irska, Baltske drzave in
Madzarska.

Posledica znizane stopnje neposrednih davkov (@ed@y na strani prihodkov) bi bilo
znizanje javnofinatmih prihodkov. To so nadomestili z §en poudarkom na posrednih
davkih (obdagenje potrosnje) z uvedbo enotne 19 %cdda@vstopnje DDV (pred reformo 20
% osnovna stopnja in 14 % zniZzana stopnja). Kljwbbekitim spremembam na podjo
davkov pa v drzavnem prat@nu niso obutili negativnih posledic. Odpravili so tudi dvojno
obdavenje. Tako je daina reforma ukinila obd&enje dividend na ravni fiznih oseb, ki so
po novem obdalene le na ravni podjetja, davek na d&dis, davek na darila in davek na
promet z neprenninami.

Poenostavitev ddéwne zakonodaje je izboljSala transparentnost in Wmdkost slovaskega
poslovnega okolja, saj je zapletenost @y zakonodaje pogosto ena izmed pomembnejSih
ovir za tuje neposredne investicije, ki so se rev&kem v zadnjem letu o poveale. V
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letu 2004 so doziveli pravi nalozbeni val predvsemavtomobilsko industrijo in IT
tehnologijo (Kosi, 2005).

7.2.  PRIMERJAVA SLOVENIJE IN SLOVASKE

Politicno okolie na Slovaskem se je po razdruzitvCesko stabiliziralo in je podobno
politicnemu okolju v Sloveniji. Ker gre za parlamentarnemakracijo, je tudi n&n
sprejemanja odlitev podoben.

Na ekonomskem podtu Slovaska Se vedno precej zaostaja za Slovewgondar dosega
viSje stopnje rasti gospodarstva. Precej boljStush na podroju pridobivanja neposrednih
tujih investicij. Razlogi so predvsem nizka cendodee sile, manjSe administrativhe ovire
pridobivanja razlinih dovoljenj za podjetja, ¥@ dostopnost virov financiranja, ugodna
dawna zakonodaja z uvedbo enotne @w stopnje (davek na dohodek pravnih oseb na
Slovaskem znaSa 19 %, pri nas 25 %), aktivna Ralifirivabljanja NTI s financiranjem in
razvojem poslovnih con, ugodna cena zemljdobra prometna infrastruktura (avtocesta do
Zahodne Evrope v zakkui fazi) ter blizina velikih trgov, kot so Neiija, Poljska in
Ukrajina.

Na druzbenem podé je slovaska delovna sila za polovico cenejSaslodenske, kar je
dobro z vidika proizvajalcev avtomobilov, ki imapoizvodnjo locirano na Slovaskem, po
drugi strani pa pomeni za iste proizvajalce, kioawbile prodajajo tudi na Slovaskem,
manjSo kupno moin s tem man;jSi potencial za nakupe novih vozdt Kem ze omenil, pa je
problematten tudi razkorak med razpolozljivimi znanji in sjpr@stimi delovne sile in
zahtevami s strani delodajalcev, kar pomeni potmbdodatnem izobrazevanju delovne sile.

Na tehnoloSkem podéu pa se proizvajalci vozil séajo s premalo visoko tehnolosSko
usposobljeno dobaviteljsko industrijo.

Na podrd&ju zakonodaje, ki ureja avtomobilsko industrijolj@® ista pravila kot v Sloveniji,
saj je Slovaska prav takdanica Evropske unije, zakonodaja na pégrmbdavitev pa je na
Slovaskem neprimerno bolj priviaa za proizvajalce vozil kot v Sloveniji.

Prednosti Slovenije pred Slovasko so predvsemnaliin poznavanje juznih trgov, viSja
kupna m@é domaega prebivalstva ter bolj izobrazena ter usposoalgelovna sila in zelo
dobra podporna industrija dobaviteljev, ki s svik@kovostjo in naprednostjo ne zadovoljuje
samo potreb Renaulta pri nas, ampak je konkun@povsod po svetu.

8. PANOZNA ANALIZA RENAULTA V SLOVENLJI

Za panozno analizo Renaulta v Sloveniji sem upbRditerjev model konkurence v panogi s
petimi silami. To analizo sem uporabil kot doptdnk »PESTLE« analizi, saj se analizi
dopolnjujeta in Sele obe skupaj ustrezno prikaZekatno sliko poslovnega okolja.
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8.1. SLOVENSKI AVTOMOBILSKI TRG

Za analizo prodaje osebnih avtomobilov obstajaow&tiji le ena baza podatkov, in sicer so
to podatki o prv registriranih vozilih pri Ministrstvu za notrangadeve (MNZ). Znana sta

dva glavna obdelovalca podatkov: druzba Ardi inzbauJato Dynamics. V spodnji analizi
sem za leti 2003 in 2004 uporabil podatke, kiglopdelala druzba Ardi.

Po prodajnem letu 1999, ki je za marsikaterega mikazin trgovca pomenilo veliko
prelomnico, se je v letih 2003 in 2004 prodaja haysebnih avtomobilov na slovenskem trgu
ustalila na nekaj wekot 60.000 vozil letno. Letna prodaja 79.813 naawtomobilov, kolikor

jih je bilo registriranih v letu 1999, predvsem adir uvedbe DDV, so sedaj le Se sanje, ki
morda ne bodo nikoli wedosezene (Kmetj 2005, str. 6).

Slovenski trg je preprosto preSel v bolj zrelo fdame zaznava webrezglave rasti prodaje in
hitrih zasluzkov. Vse manj je navduSenja nad ugodponudbami in slovenski kupec je vse
bolj izbircen in zahteven. To pomeni, da zahteva agtomobila za svoj denar, ¥@preme,
vec varnosti in boljSo skrb s strani prodajalca invearja po nakupu. Vse to je opazno tudi
pri razvoju trgovske in servisne mreze, ki vsedakrbi za kupce tudi po nakupu. Ob tem pa
so prodajni padci poskrbeli tudi za izjemne popusieva ob koncu leta v prvih letih po
uvedbi DDV, danes pa poganjajo prodajo skozi ceflo. |

Kako pomembne so danes za dobro prodajo na slosendgkgu prodajne akcije, se je
pokazalo lani decembra pri Renaultu. Renault namralecembru 2004 ni imel nobene
prodajne akcije, verjetno zato, ker so ze doseagttawljeni letni plan prodaje, posledica
pomanjkanja prodajnih akcij v tem mesecu pa se gkapala kot velik padec prodaje
Renaultovih vozil, ko so s 420 prodanimi vozili eds Sele tretje mesto po prodaji (Knigti
2005, str. 7). Ob padcu cen rabljenih avtomobikivkb brez dvoma trdim, da se slovenski
avtomobilski trg hitro priblizuje evropskemu, kitezave, ki jih nasS preboleva, ze dolgo tega
stabiliziral.

Mnogi prodajalci so v preteklih dveh letih posKugavecati prodajo z boljSo opremljenostjo
avtomobilov ob skoraj nespremenjeni ceni. Tako swgn ze serijsko ponujali klimatsko
napravo, ki v Sloveniji postaja vse bolj priljudij dodatek v avtomobilih, ki je v mnéaem
Stevilu naSel mesto tudi v avtomobilih nizjega esmla. To je novost glede na prejSnja leta, ko
SO se Vv nizjem razredu najbolje prodajale osnogmkice modelov.

V letu 2004 je bilo po podatkin MNZ (Ministrstvo matranje zadeve) prodanih 63.704 novih
avtomobilov, kar je za 4,3 odstotkatveot v letu 2003. V prvih desetih mesecih leta 2(05
bilo prvi¢ registriranih okoli 53.000 avtomobilov, kar je gablizno 4 odstotke manj kot v
enakem obdobju leta 2004 (Boncelj, 2005b, str. R3zloge za manjSo prodajo v letu 2005
lahko i€emo v dogajanjih na avtomobilskem trgu pred vsto@avenije v Evropsko unijo,

ko je bila prodaja na slovenskem trgudmo umetno spodbujana z groznjo poviSanja cen po
vstopu v Evropsko unijo. Kljub ustalitvi prodaje vilo avtomobilov na ravni okoli 60.000
vozil letno, pa nara®& uvoz malo rabljenih starejSih avtomobilov, kivse bolj zanimivi tako

za kupce kot tudi za posamezne uradne zastoprag@ewiih znamk avtomobilov.
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Zdaj znasSa skupni letni uradni in sivi uvoz rabieavtomobilov okoli 20.000 vozil, ¥asu,
ko je trg novih avtomobilov v Sloveniji dosegal ceéine Stevilke, pa je bil trg z rabljenimi
vozili za polovico manjSi (Kmetj 2005, str. 6). Povan uvoz rabljenih avtomobilov pomeni
Se ostrejSo konkurenco na trgu ponudnikov novihilvsaj se marsikdo raje kot za nakup
novega avtomobila, odioza leto ali dve starega, ki pa je lahko cenejdi za ve kot 30 %.

Vlogo vodilne znamke na slovenskem trgu je v l€d02imel Se naprej Renault, ki dosega
skorajcetrtino trga. Prodal je 15.360 avtomobilov, kapgestevilu vé, po trznem delezu pa
za 0,67 odstotne tke manj kot leto poprej, kar pomeni, da se je skupnodaja na
slovenskem trgu bolj povala kot prodaja Renaulta.

Na drugem mestu je Volkswagen s 6.634 vozili, kadptavlja 10,41 odstotni trzni delez.
Najvel zaslug za trzni uspeh je imel novi golf, ki je b#jbolje prodajan model v nizjem
srednjem razredu.

Na tretje mesto se je s prodajo 6.476 vozil initredelezem 10,17 % prebil Opel, ki je svojo
prodajo poveal za 69,4 odstotka. Vzrok za Oplov uspeh lahkento v zelo konkuremih
cenah ter izredno agresivnih prodajnih akcijahjitkiOpel izvaja povsod po Evropi. Prvim
trem po prodaji nato sledijo Peugeot, Citroén,,Fatrd, Hyundai, Toyota in Seat na desetem
mestu (Kmet, 2005, str. 7).

Slika 3: Trzni delezi avtomobilskih znamk v Sloyelgta 2004

Renault

24,11% Volkswagen
10,41%

Opel
10,17%

Ostali

Peugeot
18,35%

8,75%

Seat ) Citroén
3,26% Toyo;ta Hyundai Ford Fiat 7,60%
363%  3.93% 4,03% 5.76%

Vir: Kmeti¢&, 2005, str. 7.

Analiza prodaje avtomobilov leta 2004 v Slovengi kponcernih, v okviru katerih so povezane
posamezne blagovne znamke, pokaze, da je diajvéni delez z 25,27 odstotki dosegla
naveza Renault-Nissan, sledi ji koncern VolkswadgeadruZzuje znamke Volkswagen, Audi,
Skoda in Seat¢e zanemarimo bolj ekseétie Sportne znamke, z 18,83 odstotki trga, kar
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pomeni precejsnje zmanjSanje glede na predhodapHKetso imeli 22,43 odstotni trzni delez.
Tretje mesto pa je zasedel koncern PSA (Peugeditioén) s 16,35 odstotnim trznim
delezem, ki se je glede na predhodno leto zmangsal15 odstotne t&e.

Ce pogledamo na prodajo avtomobilov po drzavah &veo vse tri francoske znamke
Renault, Peugeot in Citroén skupaj dosegle 40,480t slovenskega trga, kar je 1,82
odstotne tdke manj kot v letu 2003. Na drugem mestu so nemmskenke, na tretjega pa so
se prebile japonske, ki so ptypresegle 10 odstotkov trga (Kmgt2005, str. 9).

Najbolje prodajani avtomobil v letu 2004 je bil eant clio, kar dosega ze ¥édet zapovrstjo.
Kljub temu, da je Ze v zadniji fazi zivljenjskeglaiin je v letu 2005 dobil naslednika, je v
letu 2004 naSel 7.881 kupcev. Dosegel je 12,370tdst slovenskega trga, kar pomeni, da je
dosegel vgi trzni delez kot druga najuspesnejSa znamka MWedlgen z vsemi svojimi modeli
skupaj.

Drugi najbolje prodajani avtomobil leta 2004 je pbdugeot 206 s 3.462 prodanimi vozili in s
5,34 odstotnim trznim delezem, na tretje mestoese novim modelom prebil golf pete
generacije, ki mu sledijo opel corsa, renault megéat punto in volkswagen polo (Kmeti
2005, str. 10).

Tabela 11: Najbolje prodajani modeli osebnih veZitu 2004

Model St. prodanih avtomobilov Trz. deleZ glede na vsa prodana vozila
1.2004 1.2004
1. | Renault clio 7.881 12,37 %
2. | Peugeot 206 3.462 5,43 %
3. | VW golf 2.983 4,68 %
4. | Opel corsa 2.945 4,62 %
5. | Renault megane 2.654 4,17 %
6. | Fiat punto 2.269 3,56 %
7. | VW polo 2.070 3,25%
8. | Opel astra 1.879 2,95 %
9. | Citroén C3 1.671 2,62 %
10. | Renault scenic 1.562 2,45 %

Vir: Kmeti&, 2005, str. 7.

Pregled po segmentih kaze, da v Sloveniji previadagred majhnih avtomobilov, ki so leta
2004 dosegli v& kot polovicen delez pri prodaji vseh vozil na slovenskem tiodanih je
bilo 33.006 vozil tega razreda, kar pomeni 51,8&tattov vseh prodanih avtov, delez pa se
je poveal za 1,64 odstotne dke.

V tem razredu je bil v letu 2004 dalea prvem mestu renault clio z 12,37 odstotki celga
slovenskega trga, ki ima vodilno mesto Ze vse agktka svoje prodaje. Njegovi najyje
konkurenti so peugeot 206 (5,43 %), opel corsa2(84, fiat punto (3,56 %), volksvagen
polo (3,25 %) (Kmet, 2005, str. 10). V letoSnjem letu je kar nekaj o&tvv tem segmentu.
Volkswagen je prenovil svojega pola, prenovljendigsta, prihaja novi punto, ki skupaj z
novim cliom predstavljgisto nova velikostna merila za ta razred.
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Za avtomobile nizjega srednjega razreda se jecodld9.847 kupcev, kar znaSa 31,16
odstotni trzni delez, ki se je paiad za 2,21 odstotne ¢ke glede na predhodno leto. Najbolje
prodajani avtomobil tega razreda je bil v letu 20@dkswagen golf, ki je tako prehitel
megana, ki je na drugem mestu, s katerim sta zaaeuyrstitve iz leta 2003. Golf je dosegel
4,68 odstotni delez celotnega trga, megane paa@giibtni delez. Tema dvema nato sledijo
astra z 2,95 odstotki celotnega trga, renault scggeugeot 307, ford focus, citroén xsara
picasso in citroén xsara (Km&tk005, str. 10).

Delez avtomobilov viSjega srednjega razreda je B1@4 znaSal s 7.235 prodanimi vozili
11,36 odstotka, ki pa je precej manjSi glede na 2203, ko je bil delez tega segmenta vozil
vedji za 4,24 odstotne te. V tem segmentu je najbolje Slo Renaultovi lagkine glede na
leto 2003 s Skodo octavio zamenjala uvrstitev iBl@nz drugega na prvo mesto. Trzni delez
lagune je leta 2004 znaSal 1,87 odstotka celottrgga kar je zmanjSanje za 0,34 odstotne
tocke glede na predhodno leto, vendar je celoten upgd segmenta povzih da se je
laguna po prodaji uvrstila na prvo mesto. Z 1,4&totki trznega deleza je, kot sem ze omenil,
na drugem mestu Skoda octavia, na tretjem pa najderdi A4 z 1,17 odstotki. Omenjenim
nato sledijo mazda 6, volkswagen passat in hondarad¢Kmett, 2005, str. 10).

Pri terenskih vozilih se je delez v letu 2004 gledeleto 2003 nekoliko poval, in sicer za
0,19 odstotne ttke na 2,8 odstotka trga, prav tako pa se je gavdelez avtomobilov
visokega razreda in znaSa v letu 2004 1,81 odst&taje poveanje za 0,42 odstotnectce
glede na predhodno leto. Zanimivo je, da je dewenskih vozil, kjer gre waoma za
prestizna velika terenska vozila s skoraj Sportrumiogljivostmi za skoraj enkrat &e od
deleza vozil visokega razreda.

V segmentu vozil visokega razreda prevladujejo ysech nemski proizvajalci, tako je bil na
prvem mestu leta 2004 BMW s svojim modelom serjj&i5e v zadnjih dveh letih prevzel
primat audiju A6. BMW serije 5 je dosegel prodafib/ozil in s tem dosegel 0,46 odstotni
trzni delez, audi A6 0,43 odstotni, na tretiem mags je mercedes E z 0,27 odstotki trga. Na
cetrtem mestu najdemo mercedes CL/CLK z 0,09 odstimga in na petem mestu renault vel
satis z vsega 46 prodanimi vozili in 0,07 odstatkotnega slovenskega trga (Knde005,

str. 8). Torej v segmentu, ki po delezu skupne @madi prevé pomemben v Sloveniji,
Renaultu ne uspe dasalobrega rezultata z modelom vel satis, podobnegadogaja tudi
drugod po Evropi. Namen Renaulta s tem modelomgdysem gradnja ugleda znamke in ne
doseganije visokih dotkov.

Na podrg@ju terenskih vozil prevladujejo predvsem JaponciKiarejci. Vodilna v tem
segmentu je toyota RAV4 z 0,31 odstotki trga, g$tediolkswagen tuareg (0,19 %), kia
sorento (0,18 %), suzuki vitara/grand vitara (0¥48 honda HRV (0,18 %), hyundai santa fe
(0,17 %). Zanimivo je, da v tem razredu Renaultansuojega modela, je pa bilo the letu
2005 videti Renaultov prototip na avtomobilskihnsiy po svetu, ki bi ga lahko oztil kot
vozilo za prosttas, po svojih znalnosti pa je zelo blizu hondi HRV.

Veliki enoprostorci so v letu 2004 dosegli 1,07totis trzni delez, kar pomeni zmanjSanje za
0,14 odstotne tike glede na leto prej. Da&laa prvem mestu je renault espace, ki je dosegel
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skoraj trikrat vé&jo prodajo z 226 vozili in 0,35 odstotnim trznimleleem kot seat alhambra
in volkswagen sharan, ki sta si delila drugo mégsak od njiju je dosegel 0,13 odstotni trzni
delez).

Renaultov espace dokazuje, kako pomemben je {mamo vstop na trg in sloves
inovativnosti. Espace je bil leta 1984 prvo enopsko vozilo na trgu, kjer vrsto let sploh ni
imel nobene konkurence. Sele, ko je Renault preilsfiaugo generacijo espace-a, so se
pojavili prvi konkurenti. Tako je imel Renault &tetno prednost pri razvoju tovrstnih
avtomobilov, kar se pozna Se danes, saj ima tuthjasgeneracija omenjenega vozila najve
inovativnih reSitev glede izrabe prostora med kaoahkti. Renault je z espace-om tudi drugod
po Evropi véinoma na prvem mestu po prodaji. Za prvimi tremtem razredu so se
razvrstili peugeot 807, volkswagen multivan, hyurtdget in citroén C8 (Kmeti 2005, str.
8).

Slika 4: Trzni delezi avtomobilskih razredov v Sdonji leta 2004

nizji razred
51,81 % niZji srednji razred
31,16 %

vigji sredniji razred
11,36 %
veliki enoprostorci visoki razred terenci

1,07 % 181 % 2,80%

Vir: Kmeti&, 2005, str. 8.

V primerjavi z Zahodno Evropo je v Sloveniji opazpedvsem niZzja kupna mosaj so v
Nemdiji poleg golfa, ki je na prvem mestu, takoj zamjmercedes C, BMW serije3, audi A4
in volksvagen passat kot najbolje prodajani mot€ditemann, 2005, str. 142). Ti modeli pa
so priblizno trikrat do Stirikrat drazji od najbelprodajanih modelov pri nas.

Na slovenskem trgu so secete dogajati tudi spremembe na pagodizelskin pogonskih
agregatov, ki postajajo vse bolj priljubljeni. Trend je prisoten v celotni Evropi, vendar Se
vedno v precej Wgi meri kot pri nas, saj je prodaja dizelskih mgeorv nekaterih evropskih
drzavah Ze presegla prodajo bencinskih motorjev.

V letu 2004 je bilo prodanih 28.844 avtomobilov izedlskim motorjem, kar pomeni 45,27
odstotni trzni delez, glede na leto 2003 pa ségéld novih prodanih vozil powalo za 17,87
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odstotkov. V letu 2003 je trzni delez avtomobilovdzelskim motorjem znaSal 40,09
odstotkov, leta 2002 30,18 odstotkov in leta 206,2Q odstotkov.

Rekorder po Stevilu prodanih vozil z dizelskim m@m je bil Renault, ki je prodal 8.633
takSnih vozil, 4.581 vozil z dizelskim motorjem yspelo prodati Volkswagnu, ki je na
drugem mestuCe primerjamo deleZe prodanih vozil z dizelskim mjeim znotraj vsake
posamezne znamke, je na tem pdplrgrednj&il Mercedes, saj je imelo kar 77,97 prodanih
mercedesov dizelski motor. Audi je med svojimicanbbili dosegel 71,23 odstotni delez
dizelskih motorjev, Volkswagen 68,96 odstotni defeto sledita Skoda (61,11 %) in Renault
(55,23 %) (Kmet, 2005, str. 10).

V prihodnosti lahko torej ptakujemo Se wgo prodajo avtomobilov z dizelskim motorjem.
Avtomobilske znamke, ki v prihodnosti ne bodo imelesvoji ponudbi tudi Siroke palete
kvalitetnih dizelskih motorjev, lahko tudi pri npacakujejo manjSo prodajo kot v preteklosti.
Lep primer je znamka Saab, ki je svoj prvi dizelsiotor uvedla Sele leta 2002 in se morda
tudi zato na slovenskem trgu in drugod po svetuatjkvs tezavami prenizke prodaje, ki je
koli¢insko podobna npr. znamki Porsche.

Nevarnost za prodajo avtomobilov z dizelskimi mptoa lahko predstavljajo nove regulative
Evropske komisije s predlogom okoljskega standakdala 5, ki bo najzahtevnejSi do dizelskih
motorjev, v katerih naj bi se zelo zmanjSala emigiginih delcev, in sicer za 80 % (Boncelj,
2005, str. 15). Sprejetje tega okoljskega standaocdpomenilo podrazitev dizelskih motorjev
in kratkor@no verjetno tudi upad prodaje avtomobilov z dizefslagregati.

Slika 5: Stopnja rasti prodaje (v %) 15 najboljedqajanih znamk v Sloveniji leta 2004
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Med znamkami, ki jim je uspel izjemen prodor gledsti prodaje izstopa Opel, kot je
razvidno na sliki St. 5. Z razmeroma sodobno paketzl, izredno konkurefmo ceno corse,
novo astro in mnogimi prodajnimi akcijami so uspebveati prodajo glede na leto 2003 za
skoraj 70 %, sledijo ji Honda z 32,43 odstotnojoash Chevrolet z 24,4 odstotno rastjo. Pri
Chevroletu gre za avtomobile, ki jih proizvaja Daewtrzijo pa se po novem pod znamko
Chevrolet, kar se jecdno izkazalo za dobro potezo. PrecejSnjo rast ggeodlede na leto
2003 pa sta dosegli tudi Mazda z 20,75 odstotnfjoras Toyota z 20,73 odstotno rastjo.
Porast prodaje Honde, Mazde in Toyote kaze na penekaianje japonskih proizvajalcev na
pozicije, ki so jih nekd ze imeli.

Najvesji padec prodaje je zabeleZila Skoda, ki je pro#tala48,79 odstotkov manj vozil kot v
preteklem letu. Razloge lahka@&no v zamenjavi modela octavia, ko so kupci rajsakali z
nakupi do prihoda novega modela, hkrati pa je fabigrgu Ze nekaj let in vse tezje konkurira
novejsSim tekmecem. Prodaja Renaulta je ostala aligmo enaki ravni kot leta 2003, saj so
prodajo poveali le za 1,57 odstotka.

Celoten avtomobilski trg novih avtomobilov se j&l@004 v primerjavi z letom 2003 p@ad
za 4,37 %.

8.2. POTENCIALNA KONKURENCA

Po Porterjevem modelu konkurence v panogi predatagho od silnic potencialna
konkurenca oz. nevarnost vstopa novih konkurentov.

Ce analiziramo nevarnost vstopa novih konkurentoyrwizvodnjo avtomobilov, lahko
ugotovimo, da je Stevilo novih avtomobilskih praszaicev, ki so vstopili na evropski trg v
zadnjih dvajsetih letih in uspeli, relativno majhfio prihajajo predvsem iz daljnega vzhoda
kot sta Japonska in Juzna Koreja. Od evropskihnaetalskih znamk, ki razen na dotiem
trgu pred dvajsetimi leti nista veliko pomenili, jeodor uspel Skodi in Seatu, ki sta uspeli s
Volkswagnovo pomgo, ki je obe tovarni finagno in tehnoloSko mmo podprl.

V zadnjemcasu se poskusSa uveljaviti Proton iz Malezije zsMiishijevo pomgo ter
proizvajalci iz Kitajske, ki so do nedavnega pr@@l samo za dontaavtomobilski trg.
Kitajska namerava v nekaj letih i izdelovati velike kolline vozil za izvoz. Lani je
Kitajska izvozila 450.000 vozil, vendar jih je bibal tega le 10.000 osebnih. Leta 2005 so se
na frankfurtskem avtomobilskem salonu prw zgodovini predstavili tudi trije kitajski
proizvajalci avtomobilov: Brilliance Auto, Geely ihandwind. Njihovi plani prodaje v
prihodnosti so veliki. Samo kitajska znamka Cheutofobile, ki je na omenjenem salonu ni
bilo, n&rtuje leta 2007 v ZDA prodati kar 250.000 avtomotil

Trenutno so kitajski avtomobili tudi zaradi pomaamlia ustreznih tehnologij in znanj slabe
kakovosti, glede varnosti pa so po zadnjih raziakavemsSkega ADAC-a. naravnost
katastrofalni. Mozje iz ADAC-ovega centra v zadrgib-ih letih ne pomnijo, da bi se kaksen
avtomobil odrezal tako slabo, kot se je tereneajsie znamke Landwind, s katerim pri
frontalnem trku s 64 km/h ni nobenih moznosti zezpretje.
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Kljub vsemu mnogi analitiki napovedujejo, da bodiaiCi v naslednjih desetih letih zmozni
izdelati povsem konkuréen avtomobil nizjega do srednjega razreda, ki btremal
varnostnim, tehnoloskim in ekoloskim predpisom vAZ8li Evropi.

Nedavne primerjave med ameriskim in kitajskim obmatjaponske Honde kazejo, da so v
Aziji sestavljeni accordi kakovostnejSi od amerigkko so imeli Kitajci na razpolago enako
znanje in tehnologijo kot v ameriskih tovarnah (@005, str. 176).

Odlacilni dejavnik uspeha dot@nega modela avtomobila v Evropi je vrednost avtataos
oc¢eh kupca glede na ceno, ki jo gdater hkrati ugled proizvajalca (Volk, 2005, 4ir6). To
pomeni, da bi kitajski proizvajalci, ko bi uspebsii raven evropskih, korejskih in japonskih
vozil, lahko konkurirali v razredih manjSih vozikjer so pomembni cena, dizajn in
uporabnost, ter manj ugled proizvajalca. V viSjerdsjem in viSjem razredu pa verjetno Se
dolgo ne bodo nevarni, saj tu nikakor ne uspeva frathcoskim znamkam v primerjavi z
nemskimi.

Kitajski proizvajalci lahko torej postanejo v prihaosti velika konkurenca na podjo
nizjega in nizjega srednjega razreda po zgledunsigh in korejskih proizvajalcev v
preteklosti, ko so z evropskim znanjem, ki je lpleneseno v okolje s cenejSo delovno silo,
uspeli. V prihodnosti lahko torej Renault v Sloyemricakuje tudi sodenje s kitajsko
konkurenco, Se posebej, ker pri nas prevladujeysesd prodaja manjSih avtomobilov, kjer bi
lahko Kitajci uspesno konkurirali. Nekoliko zgreseme misljenje nekaterih evropskih
proizvajalcev, da so azijski avtomobili »cenenigj so ravno tako dobraie ne Se bolje
narejeni in stanejo precej manj kot evropski.

Posledice tega so Ze precej opazne. Tako na pifilagrzapira svoje tovarne in odgas
delavce. Njegova prihodnost je trenutno dokaj negmtpodobno se je v preteklosti dogajalo
z Oplom, ki se danes ponovno pobira néuraznizanih cen, tudi Volkswagnu ne uspé€ ve
prodajati svojih vozil z 10 odstotkov visjo cenot lastali evropski proizvajalci (Katemann,
2005, str. 143).

Osnovni dejavniki, ki dolgajo nevarnost vstopa novih podjetij v panogo, seissd od
obstoja vstopnih ovir in pfakovanih odzivov obstojgh konkurentov. Ob visokih vstopnih
ovirah ali ¢e novo podjetje lahko prakuje ostro nasprotovanje obstoie konkurentov, je
dokaj verjetno, da je nevarnost vstopa nizka. Zaoga proizvodnje avtomobilov med
najpogostejSe vstopne ovire spadajo:

a) Ekonomija obsega

V avtomobilski industriji je kljgnega pomena. Podjetja, ki proizvajajo avtomobileelikih
koli¢inah, imajo stroSkovne prednosti. Novo podjetjekéakistopi z velikim obsegom, kar je
tezko zaradi visokih zagonskih stroSkov, ali pagecializira na manjSe trzne niSe. Zadnji so
lahko nevarni tudi za Renault, saj je znan po a@iju novih trznih segmentov.
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b) Diferenciacija proizvodov

Za proizvajalca, ki Zeli uspeti, je zelo pomembiifarénciacija ali razlikovanje od ponudbe
konkurergnih podjetij v avtomobilski panogCe je podjetje uspesno pri razlikovanju, lahko
postavi viSjo ceno, saj pozitivno razlikovanje ostatih podijetij pomeni tudi viSjo ceno v
oceh kupca. Danes je riwo izstopanje glede na ponudbo konkurence preziep tdoséi, saj

so si avtomobili tako po oblikovni kot tudi po tetm plati veliko bolj podobni kot pred
dvajsetimi leti. Renault se poskuSa razlikovati kmshkurence s tehnolosko inovativnostjo,
nenavadnimi oblikami in varnostjo.

Zelo velik pomen ima v avtomobilski panogi tudi dd@&na znamka, s katero se kupci
identificirajo. To je tudi eden od razlogov, ki vioce precej ovira pri osvajanju trga.

c) Zahteve po kapitalu

S tega vidika je panoga precej neprivia, saj zahteva precejSnja sredstva Ze &etkaa Tudi
investicije za raziskave in razvoj ter trzenje si@oke. Torej je nerealno pakovati
konstanten priliv novih ponudnikov na avtomobilsk&gu.

d) StroSki zamenjave

Teh stroSkov prakino ni. Kupci namré pogosto menjavajo blagovne znamke. Po raziskavah
so Se najbolj zvesti kupci blagovne znamke Alfa RonfKatemann, 2005, str. 142). V
zadnjemcasu kupci i8ejo predvsem cenovno dostopen, zanesljierain varen avtomobil.
Ker pa je na voljo v razinih razredih vé podobnih avtomobilov, je izbira dokaj Siroka.

e) Dostop do prodajnih poti

Avtomobilsko podjetje, ki prd vstopa na trg, mora zgraditi svojo distribucijskgorodajno
mrezo ali pa se povezati z ze uveljavljenim pro@akam in preko njegove distribucijske
mreze nastopati na trgu. To pomeni, da je tudga tedika precej tezak vstop v panogo.

f) Zakonodaja

Zakonodaja vedno bolg#i kupce, na trgih Evropske unije pa se uveljgeljgtevilna pravila

in novosti, ki pomenijo za proizvajalce Se dodadtreSke. EkoloSka merila so vedno stroZzja,
na podrgju EU je predpisana dveletna garancija za avtoreoibiltudi varnostni standardi
postajajo vse strozji. Za novince na trgu zaradn@ojkanja znanja in izkuSenj predstavlja
doseganje standardov, ki jih doéo zakonodaja, velik problem, kar je razvidno tudi i
varnostnih in ekoloskih testov kitajskih avtomobild&i ne dosegajo predpisanih standardov
(Volk, 2005, str. 176).

g) Potencialne reakcije obstojéih podijetij

Podjetja v tej panogi so zelo agresivna in poskugadobiti vsakega kupca. Na novega
konkurenta bi se zelo agresivho odzva#, bi mislili, da vstopa v njihov segment. To bi
verjetno poskusSali narediti z nizjimi cenamigiger bi Ze na zgetku poskusali onemogibi
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novega konkurenta. Novi proizvajalci avtomobilokika uspejo le na dva &iaa: da ponudijo
nekaj povsem novega na trgu ali pa za enako kt@lket obstojéa konkurenca ponudijo
malenkost nizjo ceno.

V zadnjem desetletju je bil prisoten tudi trend goawanja avtomobilskih proizvajalcev kot
so Renault in Nissan, Mercedes-Benz in ChrysleagPet in Citroén, kakor tudi zdruzitve
ved avtomobilskih znamk v okviru enegad@ga proizvajalca, kot so Audi, Skoda, Seat,
Porsche v okviru Volkswagna, ali Mazde, Volva iguarja v okviru Forda. Vse zdruzitve in
povezave med podjetji so bile narejene s ciljemzama stroSkov in doseganja ¢je
konkurergnosti, zato je v danasSnjeasu za novince Se tezje, saj morajo konkurirati
multinacionalkam z nizjimi stroski proizvodnje. ¥dkokateri panogi so moznosti za uspeh
novih proizvajalcev tako nizke kot v tej. ¥eoma prevladujejo podjetja z &d&ot 50-letho
tradicijo.

Potencialno konkurenco za Renault predstavljajd trefopi obstojéih konkurentov na
podraja, na katerih je imel Renault do sedaj primat. Gaetrzne niSe, kjer je Renault
nastopil kot prvi na trgu. To velja tako za razredpace-a kot scenica in twinga. V zadnjih
dveh letih je v razredu twinga nastalo veliko noattomobilov, v¢asu prihoda twinga na trg
pa je bil praké#no edini model s karakteristikami mini enprostrorzaveliko mero
uporabnosti. Verjetno so pri Renaultu prihod naslem twinga pod projektno oznako x-44,
prav zaradi powsane konkurence nekoliko prestavili v prihodnostnamenom dodelave
modela, ki naj bi bil kar najbolj konkuréan (Boncelj, 2005e, str. 15).

8.3. POGAJALSKA MO C DOBAVITELJEV

Tako kot v drugih panogah imajo tudi v avtomobilstdustriji vejo mas tisti dobavitelji, ki

so veliki v svetovnem merilu ali pa so edini dobelyidolotenega sestavnega dela, 0z. nimajo
velike konkurence na svojem podme Takih dobaviteljev je vedno manj, sajcie
sestavnih delov lahko dobavljadveéobaviteljev, ki si méno konkurirajo med seboj, da bi
dosegli pogodbe za dobavo sestavnih delov posameaviiomobilskim znamkam. V Tabeli
12 je prikazanih nekaj dobaviteljev Renaulta zeapuezne sestavne dele.

Tabela 12: Dobavitelji nekaterih sestavnih delon&dta

Varnostni | Klimatske ABS Zavare Izpuh Sipe Motorni
meh naprave bati
Autoliv, Behr, Bosch Bosch, Arvin-Meritor, | Asahi, Dana,
Bosch, Bosch, Continental, |Brembo, |Delphi, Gencorp, |Federal-
Breed, Magnetti- | Teves, Delphi,Lajous, |Eberspacher |Pilkington, | Mogul,
Takata Marelli, TRW Sneci, Saint- Pieburg,
Valeo TRW Gobain, Mahle
Splintex

Vir: Interno gradivo podjetja Revoz d.d., 2005.
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Kot je razvidno iz zgornje tabele pri Renaultu ndjago posamezne sestavne dele svojih
avtomobilov pri razkinih proizvajalcih. Podobno je tudi pri konkut@ih avtomobilskih
znamkah. Eden najpomembnejSih avtomobilskih dobgeit je Bosch, ki je prisoten nade
podrajih in dobavlja ve vrst sestavnih delov tudi Renaultovi konkurenci.

V zadnjih letih gre trend v smeri povezovanja ingradnje strateSkih partnerstev
avtomobilskih proizvajalcev in njihovih dobavitelje gre za t.i. sistemske dobavitelje
(Proizvajalci vozil razvojne in proizvodne kompetenprelagajo na dobavitelje, 2005).
Gospodarska recesija v svetu in globalizacija shgiltvata na avtomobilske proizvajalce in
posledéno na njihove dobavitelje. Samo v zadnjih desetiihlse je Stevilo avtomobilskih

dobaviteljev zmanjSalo za okoli 40 odstotkov, §tegamostojnih avtomobilskih znamk pa od
25 v letu 1990 na 14 v letu 2003. Upad Stevila dabgev se priakuje tudi v prihodnje. Prav

zato so strateSka partnerstva pomembna tako zavitklfga sestavnih delov kot za

proizvajalce.

Avtomobilska industrija se centralizira in konceértr Dobavitelji morajo slediti
avtomobilskim tovarnam tam, kjer se te Sir§te niso dovolj meni, da bi jim lahko sledili,
jih kmalu izlatijo. Po nekaterih ocenah je v svetu danes na waljoli 40 odstotkov vé
proizvodnih zmogljivosti, kot pa jih svetovna avtobilska industrija sploh potrebuje, kar
pelje v nadaljnje zapiranje tovarn avtomobilskilbdaiteljev (Ostmann, 2005, str. 190-191).

Cenovni pritisk na dobavitelje je karta, na kateaelovalci vozil pri sanaciji vedno zaigrajo.
Tako je bilo pri Volkswagnu, pa tudi pri Roverjujssanu, Chryslerju in Oplu. Postopek je
hiter, brez odpu&nja, vsaj pri izdelovalcih vozil, in pogosto prsgekar precej denarja v
blagajno. A strategija zatiralcev stroSkov je neear

Kam pripelje preméno privit cenovni vijak, je moral konec osemdesetihv zaetku
devetdesetih let izkusiti Opelgdrinsko podjetje General Motorsa. Takrat je zloglaksé
Ignacio Lépez de Arriortia Oplovo nabavo popolnomestavil na glavo in gane
dobaviteljev obutno oklestil, to pa je imelo usodne posledice akokost Oplovih vozil.
Zdaj velja Lopez za enega glavnih krivcev za nigjied Oplove znamke.

Raziskava ameriSkega instituta Planning Perspeciweokazala, da tisti, ki dobaviteljem
malo pla&uje, pogosto dobi v svoja vozila dele slabe kaktvws zastarelo tehnologijo.
Raziskava je potekala med dobavitelji, ki izdelojegstavne dele, kot so osi, menjalniki in
armaturne pla&, in so neposredno povezani z izdelovalci vozih&al Motors, Ford in
Chrysler. Veina podjetij ni pripravljena izboljSati kakovosti dobavlja celo izdelke slabSe
kakovosti,ce avtomobilski koncerni zahtevajo nizje cene. Pdkgp ta podjetja ne morejo
razvijati novih tehnologij. Zato so dobavitelji rovehnoloSke dosezke prej pripravljeni
poSiljati na primer konkurentuge njihov dosedanji partner prevepritiska nanje
(Wolkenstein, 2005, str. 56).

Avtomobilski dobavitelji imajo torej vseeno §je pogajalsko m&, kot je to videti na prvi
pogled. To velja posebej za velike, tehnoloSko edipe dobavitelje, ali take, ki posedujejo
posebna znanja, ki jih konkuram dobavitelji nimajo, ter so zato veliko ®@mejsi v
pogajanjih z avtomobilskimi prizvajalci.
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Kljub vsemu imajo v&o moc Se zmeraj proizvajalci. Dobavitel] mora za sodelge
izpolnjevati predvsem dva pogoja, in sicer, da tal®@ ma&no in tako organizirano razvojno
sluzbo, da je usposobljena némiku iz generacije v novo generacijo osebnih vdoibavljati
vedno boljSe, inovativnejSe in cenejSe izdelke,jsay avtomobilski industrijicedalje ve
tovarn, ki so prenehale razvijati posamezne sestdete, ampak so ta razvoj v celoti zaupale
svojim dobaviteljem. Za to pa sta potrebni tudafitha ma in stabilnost podjetja, saj mora
dobavitelj pogosto v pretezni meri poskrbeti tudifinanciranje razvoja, zagon proizvodnje
za nove izdelke, poleg tega pa mora Se deset lebpustitvi proizvodnje zagotavljati
nadomestne dele.

Pri Renaultu se je da dela z dobavitelji materiala, komponent in g®riv zadnjih desetih
letih drasttno spremenil. Danes so njihovi dobavitelji vkigmi ze v sam razvoj novega
avtomobila, skozi celotno fazo proizvodnje ter tyolb zakljuku zivljenjskega cikla
dolocenega modela, saj morajo Se vrsto let zagotavi@tiomestne dele. Z &eao svojih
pomembnejSih dobaviteljev je Renault sklenil padhe v razmerju 50/50, saj je na t&ina
omogaeno uspesnejSe delo ter manj konfliktov pri pogdjampogojih dobave. Zanimivo je,
da Renault nabavlja okoli 80 % sestavnih delovvzgasvozila izven matne tovarne oz. jih
ne izdela sam (Interno gradivo podjetja Revoz @@05).

8.4. POGAJALSKA MO C KUPCEV

Danes je avtomobilski trg z&sin z mnozico razinih modelov avtomobilov, ki so ze tako
konkurergni med seboj, da je kupec postavljen pred dilenaderk avto bi kupil. V celi
poplavi razléni modelov in tipov avtomobilov ima na kégwvo nakupno odlotev cedalje
vedji vpliv prodajalec avtomobilov. Z oglaSevanjempg@ajnimi akcijami in drugimi trznimi
metodami skuSajo prodajalci doene avtomobilske znamke kupcu predstaviti svoje
prednosti pred konkurenco.

Za uspesne prodajalce je 2ii@o dobro poznavanje kupcev, njihovih zelja inngbt njihovih
zmoznosti ter dobro poznavanje avtomobilskega tigjdnov cilj pa ni samo prodati avto
kupcu, temve vzpostaviti dolgorden, partnerski odnos, ki naj bi trajal tudi po naku
avtomobila. S tem dolgoéoim odnosom Zzelijo prodajalci dasepri kupcu predvsem
lojalnost do svoje blagovne znamke, v zameno pagodago kupcem zadovoljitev njihovih
potreb in Zelja. Tako je znanje pridobivanja nokilpcev in n&inov dolgor@nega ohranjanja
vezi z njimi danes ena izmed najpomembnejSih spséitrdobrih prodajalcev (Katemann,
2005, str. 142).

V avtomobilski panogi velja, da je najzahtevnepgiopski kupec. Avtomobilski proizvajalci,
ki uspejo na evropskem trgu, so kot po praviluedsp tudi drugod po svetu. Prav zato
japonski proizvajalci nove modele najprej ponudij&vropi, kjer na ta nan stestirajo odziv
kupcev in se Sele po dobrem odzivu na evropskemusgerijo tudi v ZDA.

Mnogi analitiki vidijo prihodnost avtomobilske ingije v smeri izdelave avtomobilov, ki
bodo imeli veliko moznosti prilagajanja speéifim zahtevam vsakega posameznega kupca
tudi v razredih manjSih avtomobilov. Tako naj biabosnova avtomobila praktio samo Se
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zunanja Skoljka, vse ostale sestavine avtomobdias®& zunanja oprema, notranji dizajn, tip in
vrsta motorja, pa bodo Se v veliko ¢yemeri kot danes odvisne od Zelja in potreb
posameznega kupca. Kupec bo lahko spremljal izdedaojega avtomobila ze v tovarni in

aktivno sodeloval pri opremljanju vozila. V danadnj¢asu se to ze dogaja predvsem v
visokem ali premium avtomobilskem razredu, kjer a&amma tako velikega vpliva na

nakupno obnaSanje kupcev, tefvgrata kljuitno vlogo prestiz in individualnost (Ostmann,

2005, str. 190).

Moc¢ kupcev nasproti prodajalcem péugejo tudi uredbe Evropske komisije s postavljanjem
vse viSjih standardov na podjo varnosti, ekologije in pravil poslovanja proizaaev
avtomobilov. Ena zadnjih uredb, ki jec¢eda veljati tudi v Sloveniji, je uredba, ki omago
prodajo razknih znamk avtomobilov na enem mestu, hkrati pa aezema za Jgo
izen&enost cen avtomobilov med posameznimi drzavami aznmostjo nakupa tam, kjer to
uporabniku najbolj ustreza.

Kar se tte cen, se je z vstopom v Evropsko unijo polozajeshiskega kupca poslabsal, saj so
se zaradi politike v smeri poenotenja cen znotsappske unije cene avtomobilov zviSale.
Znano je, da so bili doslej avtomobili pri nas génkot v drzavah EU. Model clio je bil v
zatetku leta 2004 v Nedmi za 15 % drazji kot v Sloveniji, v Zatku leta 2005 pa le Se za 10
%, cena v Newiji pa je v tem obdobju ostala praktio nespremenjena (Car price differentials
within the European Union, 2005).

Glede prodaje wgega Stevila znamk na enem mestu pa to pomeniypegkn ni vé potrebno
obiskovati razknih avtomobilskih prodajnih mest, tendvé@najo na enem mestu moznost
preizkusiti ve&je Stevilo razknih znamk avtomobilov, kar jim olajSa oditev, obenem pa
poveuje tekmovalnost med razhimi znamkami. To pomeni, da se bodo morali praida)
avtomobilov Se bolj potruditi za prodajo doéme znamke, hkrati pa obstaja moznost, da
kupec pride v prodajni salon z namenom kupiti modelocene znamke, pri pregledu
ponudbe pa se premisli in odi@a nakuggisto druge znamke.

Na slovenskem trgu so za dobro prodajo potrebnezitm® reklamne kampanje in prodajne
akcije ter popusti. Kupci pri nas &iao nakupov Se vedno gledajo predvsem skozi svoj ze
kar kaze tudi vé& kot polovica prodanih avtomobilov v razredu mafhavtomobilov, kjer je
cena vozila eden od kiunih dejavnikov za nakup. Ugodna maloprodajna cdn&aksSen
brezpl&en dodatek je Se vedno najnejSi argument za nakup. Mnogi prodajalci zelijo
prepriati kupce tudi z ugodnostmi, ki sledijo po prod@ato poleg Stevilnih prodajnih akcij
in popustov prodajalci poskuSajo privabljati kupadi z obljubo o dobrih servisnih storitvah
in skrbjo za kupca. Tako so se na naSem trgu jaif@ponudbe o brezplaem servisiranju
vozila v roku treh let od dneva nakupa ali do 100.@revozenih kilometrov ob primeru
nakupa novega vozila, pogoste pa so tudi prodakegea ko kupec ob prevzemu pha
polovico ali celo manj kupnine, preostanek pa pol&nem premoru v obrokih in to brez
obresti.

Kako lahko pomanjkanje prodajnih akcij vpliva nagajo, se je pokazalo pri Renaultu v
decembru leta 2004, ko v nasprotju s konkurenco pisnujali nobene prodajne akcije.
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Posledéno so po prodaji v mesecu decembru pristali Seléretem mestu, kar se jim ni
zgodilo v nobenem od predhodnih mesecev. Podobhadjedrugod po Evropi, saj prodajo
novih vozil poganjajo v@noma vedno visji popusti. Tako v Néim povprecni popust znasa
Ze 16 odstotkov ali 3200 evrov (Boncelj, 2005f, 4t8). Pogajalska néokupcev novih
avtomobilov na slovenskem trgu je torej zelo visaa prodajo poganjajo predvsem akcije,
obenem pa slovenski trg prehaja v fazo zrelostiz&®tno navduSenje nad avtomobili iz
devetdesetih let gasi popu&a.

8.5. MOZNOST POJAVA NOVIH SUBSTITUTOV

Kljub temu da kot oblika prevoza previaduje predwsaporaba avtomobila, ne smemo
pozabiti tudi na ostale oblike prevoza, ki so secpy spremenile in priblizale ljudem ter lahko
ob nara&jocih cenah nafte in vse ¥ gneci v prometu postanejo resnejSa alternativa
prevozu z osebnimi avtomobili.

Potniski vlaki so se v zadnjem desetletju v svec@j posodobili in omogajo hitrosti tudi
do 300 kilometrov na uro, najbolj napredni na tepdmotju sta Francija in Japonska.
Slovenija za omenjenima drzavama zelo zaostajgessipvenska zelezniSka infrastruktura
precej zastarela in je déleod tega, da bi omogala voznjo z najhitrejSimi vlaki. Zato
zelezniski potniski promet v Sloveniji ne more @m&dljati resne alternative avtomobilskemu
prevozu, kljub temu da je zelezniSki prevoz edereondrgetsko najboljdinkovitih nafinov
motoriziranega kopenskega prevoza (Zelezniski pamns2005).

V letalskem prometu je v zadnjefasu opazna precejSna pocenitev letalskih stoiitetv.so
postali relativno poceni in dostopni SirSemu krdjgdi, eden od razlogov je tudi uveljavitev
tako imenovanih »low-cost« letalskih prevoznikou, gonujajo letalske karte pod zelo
ugodnimi pogoji. Letalski potniski promet v Sloverse v zadnjih letih poweije. Tako je v
letu 2004 Stevilo prihodov in odhodov potnikov pgl® milijon, kar je za skoraj 11 % &e
kot v letu 2003. Pov&an promet potnikov belezimo tudi v letu 2005, sajpjlo do konca
oktobra na nasih letatith zabeleZenih Z&ez milijon potnikov, kar je za 19 % &gotnikov
kot v enakem obdobju lani (Letalstvo v Slovenij00%). Menim, da v prihodnosti lahko
pricakujemo Se wgo uporabo letalskega prometa v Sloveniji n&ura avtomobilskega
prevoza, predvsem za potovanja ¢jaeevropska mesta.

V vseh véjih mestih alternativo avtomobilskemu prevozu ptadga tudi mestni potniski
promet v obliki tramvajev, avtobusov in podzemnéezeice. V prihodnosti lahko tudi v
Sloveniji v primeru izboljSanja ponudbe javnih tsportnih sredstev giakujemo manjSo
uporabo avtomobilov v mestnih sretii§ med vozniki, ki bodo Se naprej uporabljali pyewz
osebnim avtomobilom, pa lahko ¢gakujemo veéjo uporabo vozil iz tako imenovanega
razreda mini vozil, kot je npr. smart ali Fiatowstenik seicenta, trepiuno.
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8.5.1. ALTERNATIVNI VIRI POGONA

Hitro rast@e cene nafte v zadnjih letih so ponovno prineslelara spoznanje, da je kéiha
nafte omejena. Po ocenah naj bi je bilo dovolj s@emaa kaksSnih 40 lete se bo nadaljeval
danasnji tempo narésnja njene porabe (Hack, 2005, str. 38).

Pojav avtomobila z uporabo kakSnega od alterndtiwimov pogona, ki bi hkrati premogel
enake zmogljivosti, doseg in ceno kot danaSnji maioili s pogonom na notranje
izgorevanje, bi lahko pomenil resno alternativo afanjim proizvajalcem in s tem tudi
Renaultu.

Z izrazom alternativni viri so misljeni vsi tipi gonskih naprav, ki jih ne poganjata bencin ali
plinsko olje. Na podrgju alternativnih virov pogona je bilo v bliznji geklosti ze kar nekaj
poskusov raztinih proizvajalcev. V&noma je Slo bolj za konceptualne izdelke, ki nisid
zadosti uporabni za vsakdanjo voznjo, problem jé \biprevisoki ceni, premajhnih
zmogljivostih ali pa v premajhnem dometu vozila éin, 2003, str. 30).

Trenutno najbolj poznani in dovrSeni so pogoni Zameco utekéinjenega butana in propana
(LPG), zemeljskega plina (NGV), z gorivi, pridelamiiz polj&in, kot je oljna repica, na
elektriko ter hibridni pogon in gorivne celice.

Z razvojem so dizelski gani pogona po ekoloski strani prehiteli pogone sxp&go mesSanice
utekainjenega butana in propana, NGV se trenutno zdi ddmétaven, saj je zemeljski plin
nagistejSi med ogljikovodiki in hkrati zelo razSirjeNajpomembnejsi oviri za SirSo uporabo
pa sta potreba po ustreznem izpuSnem Kkatalizatiorgahtevno hranjenje plina pri visokih
tlakih. 1z zitaric in sladkorne repice je magopridelati etanol, iz oljne repice in soje pa
diester, ki je v kombinaciji s plinskim oljem (vzmerju 3:7) primeren za pogon dizelskih
motorjev, problem pa je v izdelavigj#é kolicin omenjenih goriv (Kuzmin, 2003, str. 32).

Ovira pri sistemih gorivnih celic, ki so v zadnjedesetletju postale izjemno majhne in
zmogljive (Se pred nekaj leti so zavzemale vesnavarostor srednje velikega kombija, zdaj
pa so velike priblizno toliko kot klasii avtomobilski motor), sta cena in organizacijarbs

z moga@im gorivom. Da bi na‘rpalkah t@ili cisti vodik, je prakino neizvedljivo, saj je
tehnéno postopek tako zapleten, da ga po marsikatereenjmrobviadajo le pri ameriski
vesoljski agenciji NASA. Tezava je v upordistega vodika, ki se ga hrani v teéleon stanju.

Iz plinastega v tekie stanje pa se ga da spraviti Sele pri -252 stalpigjelzija, pa Se to po
zelo zapletenem postopku. ObetavnejSa moznostigelpvanje vodika iz dokenega tipa
goriva, kot je metanol. Problem se pojavi zaradedne agresivnosti metanola, kar pomeni,
da bi bilo potrebno ustrezno prilagoditi oziromanemjati vse rezervoarje in polnilne cevi na
bencinskihérpalkah (Kuzmin, 2003, str. 33).

Vozila s hibridnim pogonom vklgtujejo poleg klaginega motorja z notranjim izgorevanjem
Se elektgni motor. Povezava med obema agregatoma potekapmyednem ali zaporednem
principu. Po prvem n@nu poganja vozilo eden od motorjev ali pa oba skugPri
zaporednem principu zene vozilo zgolj elekiri motor, ki se oskrbuje z energijo iz
akumulatorjev ali elekt¢hega generatorja, ki ga poganja kiasimotor. Dobra lastnost
hibridnih vozil je, da niso tako omejena z dosegkoh vozila, gnana samo na elekti
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pogon, slabost pa je v §etezi vozila, ki jo povr@ijo dodatne baterije, elektromotor in
zahtevnejSi prenosi (Kuzmin, 2003, str. 32).

Trenutno so prve uporabne rezultate pokazali avboimma hibridni pogon. Na tem podijo

so v zadnjengasu najve storili Japonci s toyoto prius in hondo civic IMftegrated Motor
Asist), ki je bila predstavljena na septembrskenomebilskem salonu v Frankfurtu. S
prodajo honde naj bi v naslednjih meseciliedatudi pri nas, toyota prius pa je na trgu od
oktobra 2004 in stane 6,2 milijona slovenskih jelar Od z&etka prodaje na slovenskem
trgu so jih prodali 60, od tega v letu 2005 42.

Prius je na Japonskem in v ZDA postal prava uspaSmproizvodnjo pa so morali zaradi
pove&anega povpraSevanja pdad za 100 odstotkov¢akalna doba pa je ¥emesecev.
Renault na podtgu hibridnih vozil trenutno Se nima svojega odgaverobliki modela, ki bi
lahko konkuriral toyoti prius ali hondi civic IMApasploh je v&na evropskih proizvajalcev
Se do nedavnega bolj postrani gledala na razvopghh hibridnih vozil.

Na lanskem frankfurtskem avtomobilskem salonu smoesponudbo, ki je Ze pripravljena na
serijsko proizvodnjo, v \gem Stevilu pokazali tudi nemski proizvajalci Audmodelom Q7
hybrid, Mercedes s hibridnim modelom ML in BMW z dedom X3 (Hack, 2005, str. 38).
Ocitno so ugotovili, da si znajo japonski proizvajah@brati tezko ulovljivo prednost pred
ostalimi proizvajalcice le-ti ne bodo znali ponuditi svojega hibridnegadeia. Avtomobili
na hibridni pogon, ki so trenutno na trgu v Sloyiemnorda Se niso nevarni za prodajo
Renaulta predvsem zaradi visoke cene, vendar de labklo hitro pojavi konkurent z
modelom iz nizjega razreda, ki pa bi ob ustrezni t@hko dosegel precejsnji trzni delez, Se
preden bi Renault uspel na trg postaviti konkteanmodel.

9. POVZETEK PESTLE ANALIZE IN PORTERJEVEGA MODELA K ONKURENCE

Tabela 13: Skupne ocene dejavnikov »PESTLE« analize

DEJAVNIKI ANALIZE OCENA
Politicno okolje zelo dobro
Ekonomsko okolje dobro
Socialno (druzbeno) okolje | dobro
Tehnolosko okolje slabo
Pravno in naravno okolje | dobro
Skupna ocena dobro

Vir: Lasten izbor in ocene Klfinih dejavnikov.

V »PESTLE« analizi sem priSel do ugotovitve, datenje véine analiziranih dejavnikov,
razen tehnoloSkega okolja dobro. V Sloveniji imam&lo stabilno politino okolje, ki
Renaultu omog&a visoko stopnjo predvidljivosti in stabilnosti pipgv poslovanja. Na
podratju ekonomskega okolja ima Slovenija nizjo stopngraposlenosti in visjo stopnjo
gospodarske rasti kot drzave v Evropski uniji v pr@vju, kar ob ugodnih napovedih za
prihodnost pomeni poevanje kupne mo prebivalstva in s tem tudi moznostcje prodaje
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Renaulta v Sloveniji. Na ekonomskem pafguoje za Renault neugodna predvsem zapletena
dawna zakonodaja in visoka obdaev stroskov dela.

Za socialno (druzbeno) okolje je zilao staranje prebivalstva in dobra izobrazenostdin,

ki presega povptge EU-15. StarejSe prebivalstvo postaja vse botjvak in s tem vse
pomembnejSi segment kupcev, ki jih Renault v prifasli ne sme zanemariti. Kazalnik
stopnje izobrazbe mladine, ki presega po¥jer&U-15, pa kaze na to, da bo v prihodnosti vse
ve¢ potencialnih kupcev novih avtomobilov dobro izcteaih, kar pomeni tudi viSje
prihodke in posledno tudi v&je moznosti prodaje avtomobilov v visjih cenovnézredih,
kjer pa Renault ni tako uspesSen kot pri cenejStbraabilih.

Kljub slabi splosSni oceni tehnoloskega okolja v \@&loiji je stanje tehnologije na podjo
avtomobilske industrije speaifio zaradi dobrega sodelovanja podjetij v avtomé&bils
grozdu ter bogate tradicije slovenske avtoindwestriKljub vsemu bi bilo potrebno v
prihodnosti splosno stanje na tem pa@glrazboljSati, saj bo s tem omogen lazji dostop do
novih tehnologij in znanja slovenskim podjetjem azxtomobilske industrije. Slovenski
dobavitelji namre v prihodnosti ne bodo mogli ¥ekonkurirati s ceno, ampak samo Se s
kvaliteto in tehnoloSko naprednostjo ter inovatistjo.

Na podr@ju pravnega in naravnega okolja mora Renault upafteredpise, ki veljajo v
celotni Evropski uniji, v Sloveniji pa se je uvaljl tudi kot druzbeno odgovorno podjetje z
ekoloSkimi prodajnimi akcijami.

Pri analizi poslovnega okolja Renaulta s pdjad’orterjevega modela konkurence v panogi s
petimi silami sem ugotovil, da ima Renault vodilmtbgo na slovenskem trgu, najbolj
priljubljeni pa so francoski proizvajalci. Nagje konkurenco Renaultu nandreredstavljata
oba preostala francoska proizvajalca Peugeot &t ki jima sledijo nemski Volkswagen,
Opel in Ford.

Najveijo potencialno konkurenco Renaultu predstavljajoizwajalci iz Azije. S ponovnim
vzponom japonskega gospodarstva postajajo tudeyagalci iz te drzave vse bolj agresivni
na evropskem trgu, tudi korejski proizvajalci se lpaliteti in obliki vse bolj priblizujejo
evropskim proizvajalcem, v prihodnjih desetih letpa je préakovati tudi prodor
proizvajalcev avtomobilov iz Kitajske.

Pogajalska m® kupcev postaja tako v Sloveniji kot tudi v Evropse veéja, saj prodajo
vecinoma poganjajo prodajne akcije in vedno visji pstpu

Pogajalska mb dobaviteljev se manjSa, proizvajalci avtomobilay yse pogosteje sklepajo
strateSka partnerstva s svojimi dobavitelji tudiaz zagotavljanja ustrezne kvalitete.

Ce se bodo v prihodnosti cene nafte Se naprej zaiéelahko pride do zmanj$anja uporabe
avtomobilov kot prevoznih sredstev ter ptame uporabe alternativnih prevoznih sredstev,
hkrati pa se vse bolj uveljavljajo alternativnicima pogona, kjer so trenutno vodilni japonski
proizvajalci s hibridnimi vozili.
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Slika 6: Graféna ocena kljenih dejavnikov Porterjevega modela konkurénce
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Vir: Lastna ocena kljgnih dejavnikov.

10.SKLEP

Renault je bil v Sloveniji v preteklih desetih tetzelo uspeSen tako s tovarno Revoz, ki je
vecinoma proizvajala vozila za izvoz, kot tudi s prjmdsvojih vozil na slovenskem trgu.

Najvetja prednost Renaulta pred ostalimi proizvajalcstvenskem avtomobilskem trgu je,
da si je pridobil sloves prakho dom&ega proizvajalca in zaupanje dafiie kupcev.
Slovensko okolje Renaultu nudi dobro usposobljeatovho silo, ki pa je v primerjavi z
zahodnoevropskimi drzavami precej cenejsa.

V prihodnosti ostaja ena od Renaultovih prednaktipstaja Se naprej doén@roizvajalec,
saj bo v Sloveniji Se naprej potekala proizvodngdeia clia druge generacije, v¢etku leta
2007 pa se prakuje zagon proizvodnje naslednika modela twindoatn pa ima v svoji
ponudbi kar Stiri modele avtomobilov v nizjem radueclio 11, clio Ill, twingo in modus), v
katerega je v letu 2004 spadalo¢vieot 50 odstotkov novih prodanih vozil v Sloveniji.
Prednost Renaulta v primerjavi z ostalimi konkurgntudi izredno dobro razvejana servisna
mreza v Sloveniji.

Da bi Renault tudi v prihodnosti ohranil svoje predti pred konkurenti, bo moral i bolj
agresivno trziti svoj najbolje prodajani model cii&loveniji. Clia tretje generacije naninee
proizvajajo ve v Sloveniji, hkrati pa je avtomobil za pol razredsji kot predhodnik in temu
primerno tudi nekoliko drazji. V letu 2005 se jenka oktobra zgela prodaja clia tretje
generacije na slovenskem trgu. Do konca leta jeaBéenispel prodati vsega 626 novih cliov,

" Na zgornji sliki so posamezni kazalniki Kih dejavnikov Porterjevega modela konkurence a@eny
ocenami od 0 do 5. Vi§ja ocena posameznega kaaapukneni neugoden vpliv na Renault in niZja ocena
ugodnejsi vpliv.
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kar znaSa pretanano na letno raven, skupno 3.756 avtomobilowilRte je za Renault
zaskrbljuj@a, ¢e primerjamo prodajo clia v letu 2004, ko je zna¥aB81 avtomobilov. Padec
prodaje svojih avtomobilov v razredu majhnih avtiitmv lahko Renault prepéez ustrezno
cenovno politiko naslednika twinga ter clia drugmeracije, ki Se naprej ostaja v proizvodnji
v Novem mestu, v prihodnosti mora Se naprej zagdjatadobro razvejano servisno mrezo in
stalno izboljSevati kvaliteto poprodajnih storitev.

Slabost Renaulta je nizka zanesljivost njihovihivgtede na lestvice zanesljivosti, ki jih
objavljajo razléne evropske avtomobilske institucije. Tako zase@aaRlt po statistnih
podatkih nemskega Adaca, ki meri Stevilo okvar 1890 vozil® v nizjem razredu z modelom
twingo 15. mesto in z modelom clio 22. mesto med/Q4li tega razreda, ki so bili zajeti v
statistiko. V nizjem srednjem razredu se je modegame uvrstil na 15. mesto med 18 vozili
in v srednjem razredu model laguna na 16. mestoIidadzili. V primeru slabe zanesljivosti
Renaultovih vozil tudi v prihodnosti, se lahko stogki kupci preusmerijo na japonske
proizvajalce vozil, ki praviloma zasedajo vrhovetlec zanesljivosti, hkrati pa so zaradi
gospodarskega okrevanja Japonske tudi vse bolgiggrez novostmi. Japonski proizvajalci
so vodilni tudi na pod@u hibridnih vozil, kjer pa Renault kljub hitremarag€anju cen nafte
in priljubljenosti omenjenih vozil v svetu, Se ninustreznega odgovora. Za nadaljevanje
uspesSne prodaje na slovenskem trgu bo moral RerdndtjSati zanesljivost svojih vozil,
hkrati pa na trgu ponuditi tudi vozilo na hibriggogon, ki se v svetu vse bolj uveljavija.

V prihodnosti lahko pomeni razvoj potitie stabilnosti in naréanje zivljenjskega standarda
v drzavah Jugovzhodne Evrope za Renault novo mastztudi zaradi geografske lokacije
obstoj€ega centra za proizvodnjo in distribucijo vozil &niji. Trenutno Revoz proizvaja
vecinoma samo za Zahodno Evropo, v prihodnosti paabkd proizvajal tudi za drzave
omenjene regije, kjer bi Renault lahko dosegel dqgimodajne rezultate predvsem z vozili
nizjega razreda, ki jih proizvajajo v tovarni v Rew, saj so vozila tega razreda med najbolj
prodajanimi modeli tudi na omenjenih trgih.

Nevarnost za Renault pri nas lahko predstavlja ljrgda slabSanje konkurénosti
slovenskega poslovnega okolja. Cena slovenskegavaelje Zze tako precej viSja kot v
drzavah Vzhodne Evrope, ki dozivlja pravi val istieij avtomobilskih proizvajalcevCe
Slovenija v prihodnosti ne bo poenostavila @ega sistema, znizala obdéave delovne sile,
tehnoloSko konkuramost slovenskih dobaviteljev Renaulta, bi bilo za&nBult dobro
razmisliti tudi o selitvi proizvodnje na Slovaskoveliko bolj prijazno dagno zakonodajo in
za polovico cenejSo delovno silo. To bi bilo smigel primeru, da bi Slovaska izredno
napredovala na podfu usposobljenosti delovne sile ter tehnoloSkeganndobaviteljev v
prihodnosti. Trenutno kljub nalozbenem valu avtoitstdh proizvajalcev na Slovaskem
vecina tam proizvedenih avtomobilov ni namenjena pjioddahodni Evropi.

8V svojo statistiko so uvrstili 92 avtomobilov létav od 1999 do 2004, ki so bili na trgu vsaj &td bolj ali
manj nespremenjeni, hkrati pa so jih v letu dnisegali vsaj 10.000. Model, ki je dosegel najmahjvar na
1000 vozil, je zasedel prvo mesto in model z naplkevarami zadnje mesto (Okorn, 2005, str. 21).
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Ker s poceni delovno silo Slovenija na pagwoavtomobilske industrije ne more konkurirati
novo nastalimélanicam Evropske unije iz Vzhodne Evrope, je njedina moznost
zagotavljanje kvalitete z visoko usposoblijeno detovsilo in spodbujanje okolja za
tehnolosko napredne dobavitelje avtomobilske ingaski bi si predvsem zaradi tehnoloSke
naprednosti pridobili status razvojnega dobavitédg bi vezalo Renault na slovensko okolje.
V preteklosti je Revoz dosegal najvisjehke za kvaliteto med Renaultovimi tovarnami ter
zelo visoka mesta po produktivnosti v primerjaviaztomobilskimi tovarnami razinih
znamk v Evropi. Tako so se leta 2002 s 6. mestom 82 izdelanimi vozili v enem letu na
zaposlenega uvrstili med 10 najproduktivnejSin endbilskih tovarn v Evropi (glej Tab. 1, v
prilogi na str. 1).

Da je blizina klj@nih dobaviteljev tehnolosko najzahtevenejSih sesbtawdelov Se kako
pomembna, se je pred nekaj leti pokazalo v prinBMW-ja, ki je izdelavo svojih motorjev
zaradi nezmoznosti zagotavljanja vrhunske tehnmogi kvalitete predcasom umaknil iz
Madzarske nazaj v Neafjo kljub veliko cenejSi madzarski delovni sili. DsroSki dela za
proizvodnjo avtomobilov in avtomobilskih komponeniso odl&ilni, meni tudi direkor
Renaulta Carlos Ghosn, ki je v intervjuju za nems$kuijo Avto Motor und Sport na
vprasanje, ali je mozno kljub visokim stroSkom d&adobikonosno proizvajati avtomobile
v Evropi, dejal: »Celo na Japonskem, kjer so strdska 20 krat visji kot na Kitajskem, je to
mozno. Slabost visokih plain s tem stroSkov dela je potrebno nadoknaditi igjov
fleksibilnostjo in boljSimi kvalifikacijami. Japoka je zame dober zgled« (Ostmann, 2005a,
str. 202-204).
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PRILOGA

Tabela 1: 10 najproduktivnejSih proizvajalcev osklavtomobilov v Evropi 2002

Uvrstitev | Proizvajalec  |Lokacija proizvodnje Stevilo izdelanih vozil na

zaposlenega v enem letu
1. Nissan Sunderland, Anglija 99
2. Renault Valladolid, Spanija 89
3. Toyota Valenciennes, Francija 88
4. Ford Saalois, Nemdija 87
5. General motors | Antwerpen, Belgija 83
6. Renault Novo mesto, Slovenija 82
7. Honda Swindon, Anglija 82
8. Toyota Burnaston, Anglija 81
9. General motors | Eisenach, Nemdija 80
10. General motors | Zaragoza, Spanija 80

Vir: European Automotive Productivity Index 2003,05.



