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Sazetak 1 kljucne rijeci

Pojava automobila i automobilske industrije imala je velik utjecaj na svjetsko gospodarstvo,
drustvo 1 okoliS. Stvorena su nova radna mjesta, povecao se bruto domaci proizvod zemalja s
razvijenom industrijom, ali sve to na Stetu okolisa. Problem zastite okolisa u industriji koja
profitira iskoriStavanjem obnovljivih i neobnovljivih resursa koje okoli§ pruza, rjeSava se
cjelovitim planiranjem, tj. integracijom koncepta odrzivog razvoja u Proces razvoja
automobila i njihovog koriStenja. Rad analizira stupanj integracije odrzivog razvoja u
automobilskoj industriji. Analizira se utjecaj autoindustrije na povecanje bruto domaceg
proizvoda, utjecaj proizvodnje na zaposlenost, uvjeti rada, spolna ravnopravnost u industriji i
utjecaj proizvodnje, prodaje i koriStenja automobila na okoliS. Kroz rad je objaSnjen nacin na
koji se u automobilskoj industriji pokuSava posti¢i odrzivost, konstantnim poboljSanjem
tehnologije, odnosa prema zaposlenicima i drustvu kao cjelini te pronalaskom novih nacina
upotrebe resursa. Naglasak se stavlja na trenutno stanje industrije, trendove razvoja i buduce
tehnologije jer se njithovom analizom moze poboljsati buduce stanje i osigurati razvoj koji

zadovoljava potrebe ljudi bez negativnih posljedica za buduce narastaje.

Kljuéne rije€i: odrzivi razvoj, odrzivost, automobilska industrija, cjelovito planiranje, okolis



Abstract and keywords

The emergence of the automobile and automotive industry has had a major impact on the
world economy, society, and the environment. New jobs have been created, the gross
domestic product of countries with developed industry has increased, but all at the expense of
the environment. The problem of environmental protection in the industry that benefits from
the use of renewable and non-renewable resources provided by the environment is solved by
holistic planning, i.e. by integrating the concept of sustainable development into the process
of car development and their use. The paper analyzes the degree of integration of sustainable
development in the automotive industry. It analyzes the impact of the automotive industry on
the increase in gross domestic product, the impact of production on employment, working
conditions, gender equality in the industry, and the impact of production, sales, and use of
cars on the environment. The paper explains the way in which the automotive industry tries to
achieve sustainability, by constantly improving technology, attitudes towards employees and
society as a whole, and by finding new ways to use resources. Emphasis is placed on the
current state of the industry, development trends and future technology because their analysis
can improve the future state and ensure development that meets the needs of people without

negative consequences for future generations.

Key words: sustainable development, sustainability, automotive industry, holistic planning,

environment
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1. UvOD

Odrzivi razvoj u pitanje dovodi opstanak sadasnjih i buduéih generacija. Osim utjecaja na
naSu buduénost, postupcima u sadasnjosti, utjeCemo 1 na opstanak 1 kvalitetu Zzivota i
poslovanja buducih generacija. Odrzivost zahtijeva promjene u svakom podrucju zivota, a
ponajvise u razmisljanju, zivotnom stilu i politikama koje u svoje ciljeve trebaju ukljuciti i
ciljeve odrzivog razvoja. Integracija nacela i ciljeva odrzivog razvoja u planiranju,
proizvodnji i ostalim podru¢jima poslovanja je u 21. stolje¢u neophodna jer doprinosi
vrijednosti krajnjeg proizvoda, ali i imidzu poduzeca koje svoje aktivnosti planira cjelovito,
tako da uz ostvarenje profita kao cilj ima promicanje drustvenog napretka i o¢uvanje okolisa.
Jedan od najboljih primjera za prikaz pokusaja prelaska iz neodrzivog u odrzivi razvoj je

automobilska industrija.
1.1. Predmet i cilj rada

Predmet diplomskog rada je (ne)odrzivost automobilske industrije. To podrazumijeva analizu
ekonomske, drustvene i ekoloske dimenzije, prikaz i procjenu trenutnog stanja industrije i
mogucnosti buduceg napretka industrije. Cilj rada je donijeti zakljucak o stupnju odrZivosti

automobilske industrije.
1.2. lzvori podataka i metode prikupljanja

Pri izradi rada koristeni su izvori stranih i domacih autora, knjige, ¢lanci i internetski izvori
te statistiCki izvjeStaji. Metode istraZivanja koje ¢e se koristiti su analiza i sinteza, usporedba,
indukcija, dedukcija te kompilacija podataka.

1.3. SadrZaj i struktura rada

Rad je podijeljen u pet poglavlja. Nakon uvoda u kojem su opisani tema, izvori, metode
istrazivanja 1 sadrzaj rada slijedi drugo poglavlje u kojem je cilj stvoriti teorijsku osnovu za
razumijevanje koncepta odrzivog razvoja. Nakon toga, slijedi poglavlje koje stvara osnovu
za razumijevanje povijesti, sada$njosti i buduénosti automobilske industrije. U cetvrtom
poglavlju, analizom ekonomske dimenzije poslovanja automobilske industrije, pocinje

analiza odrzivosti automobilske industrije. Cilj analize ekonomske dimenzije je prikazati



trziSnu strukturu, najvece igraCe unutar industrije, barijere ulaska i izlaska iz industrije i
utjecaj na gospodarstvo. Nakon analize ekonomske dimenzije slijedi analiza socijalne
dimenzije poslovanja ¢iji je cilj opisati raspodjelu dohotka, utjecaj industrije na pojedine
skupine ljudi koji u njoj rade i utjecaj proizvodnje na drustvo. Poglavlje zavr§ava analizom
ekoloske dimenzije poslovanja automobilske industrije koja opisuje utjecaj industrije na
okoli$, funkciju elektri¢nih automobila u odrzavanju okolisa i drzavne poticaje za zelenu
proizvodnju. Zadnje poglavlje rada je zaklju¢ak u kojem se donosi sazetak svih saznanja

istraZivanja i na temelju saznanja, predvida budu¢i razvoj industrije.

2. POJAM ODRZIVOG RAZVOJA

Pojam odrzivog razvoja je definiran na viSe nadina i sa viSe razliitih stajaliSta od strane
raznih autora i znanstvenika. Ekonomske definicije odrzivosti i odrzivog razvoja kombiniraju
zapazanja o neucinkovitosti sadasnje politike s teorijama o ucinkovitom upravljanju i zastiti
okoliSa. Iz niza definicija zakljucuje se kako je internalizacija trziSnih (i politickih)
neucinkovitosti kljuéna za postizanje odrzivosti. Te definicije naglaSavaju postojanje
mogucnosti istovremenog povecanja ekonomskog blagostanja i kvalitete okolisa. I sociolozi
imaju svoj nacin promatranja odrZivog razvoja 1 odrzivosti. Ukazuju kako razliCiti
svjetonazori utjecu 1 na odnos prema okoliSu 1 na izbor mjera. Necije stajaliSte o okoliSu ovisi
o stupnju u kojem se netko poistovjecuje sa svjetonazorom. Svjetonazor, pak, moze biti
hijerarhijski (djelovanje u cilju viSih interesa je poZeljno), egalitaristicki (duznost je biti
pravedan prema ostalima) ili konkurentan (traziti ishode povoljne za sebe) (Kordej De-villa,
et al., 2009.). Najcesce citirana suvremena definicija odrzivog razvoja je on od Ujedinjenih
Naroda (UN) koja definira odrzivi razvoj kao ,,razvoj koji omogucava zadovoljavanje potreba
sadasnjih generacija, pod uvjetom da to ne ugrozi potrebe buduc¢ih generacija“ (United
Nations, 2015.). Ova definicija se moze razdijeliti u tri vazne koncepcije (Crnjar & Crnjar,
2009.):

1. Koncepcija razvoja - tu se ne misli na gospodarski razvoj. Iako se ta dva pojma Cesto
mijesaju, ipak se gospodarski rast odnosi na kvantitativne elemente gospodarskog
sustava, a razvoj na kvalitativnu koncepciju razvoja druStva koja u sebi ukljucuje

gospodarske, kulturoloSke i druStvene opsege razvoja.



2. Koncepcija potreba - odnosi se na raspodjelu osnovnih resursa za postizanje
kvalitetnog zivota. Pojam “osnovnih potreba” je relativan jer ono $to se nekada
smatralo luksuzom, danas je nuznost u razvijenim drzavama. Iskoristavanje okolisa u
siromasnim drzavama, da bi se zadovoljile osnovne potrebe puCanstva, izaziva veliku
degradaciju okolisa. Na svjetskoj razini za odrzavanje standarda razvijenih, uz
istodobno poboljsanje kvalitete zivota nerazvijenih drzava, nema dovoljno prirodnih
resursa. Zato se treba preispitati pojam ,,0snovnih potreba“ u definiranju odrzivog
razvoja. Cesti resursi u jednoj drzavi (npr. voda) su luksuz u nekoj drugoj drzavi.

3. Koncepcija buducih narastaja - dovodi u pitanje kvalitetu zivota buducih narastaja jer
se sve koristi 1 troskovi zivota u sadasnjosti osjete u buduénosti. Ne bi se trebalo
opterecivati buduce generacije sadasnjim problemima i cilj treba biti ostaviti svijet u

boljem stanju nego $to je sada.

Dakle, odrzivi razvoj pretpostavlja uravnotezeni razvoj koji zahtijeva razvojni kapacitet koji
predvida da su rast i promjene strukture proizvodnje i potro$nje razvojno prihvatljivi, ako ne
umanjuju ukupnu kvalitetu i upotrebljivost prirodnih resursa. Koncept predstavlja kompromis

izmedu rasta i odrzavanja, to jest brzog napretka i uniStenja prirodnih resursa.

Taj kompromis dovodi u pitanje stupanj odrzivosti na koji se treba usmjeriti politike razvoja.
Vecina autora dijeli razine odrzivosti na jaku i slabu odrZivost, a neki na jaku, umjerenu 1
slabu odrZivost. Slaba odrzivost je nesmanjivanje ukupnog kapitala, $to znaci da je moguce
zamijeniti jednu vrstu kapitala za drugu (ljudski kapital, okoli§...). To zna¢i da ¢e se
postojece stanje okoliSa narusavati i dovesti do manjeg blagostanja u buduc¢nosti. Naziva se
jos$ 1 gospodarska odrzivost jer se svodi se na odrzavanje (zaliha) kapitala. Moderna definicija
dohotka ve¢ sama po sebi zadrzava odrZivost jer govori o razli¢itim vrstama kapitala
(prirodni, drusStveni, ljudski kapital). Ekonomisti u pravilu do sada nisu vrednovali prirodni
kapital. Jaka odrZivost se odnosi na veliku promjenu odnosa ljudi prema prirodi. Jo§ se naziva
1 ekoloski razvoj ili ekoloSka odrzivost. Ekoloska odrzivost sama po sebi poboljSava
blagostanje ljudi zastitom izvora sirovina koje se koriste za ljudske potrebe. Ona osigurava da
se ne prekoraci prirodni kapacitet kao spremnik za otpad. To se mozZe svesti na zadrZavanje
razine emisije otpadnih materija unutar asimilacijskog kapaciteta okoliSa, bez naruSavanja
stanja 1 odrzavanjem razine eksploatacije obnovljivih resursa unutar granica mogucénosti
obnavljanja. Umjerena odrzivost se odnosi na stajaliSte da je zaStita okoliSa preduvjet
gospodarskom razvoju i kombinira elemente slabe i jake odrzivosti. Jo§ se naziva i drustvena

odrzivost. Ona zagovara samokontrolu 1 vlastitu politiku kad je rije¢ o nacinu na koji ljudi
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upravljaju prirodnim resursima. Njih treba koristiti na na¢in da se povecavaju jednakost i
druStvena pravda, a smanjuju drustveni poremecaji. Odrzivost naglasava kvalitativno

poboljsanje naspram kvantitativnog rasta (Crnjar & Crnjar, 2009.).

Izazovi odrzivosti se mogu svesti na nekoliko skupina (Lankauskiene & Tvaronaviciene,
2012.):

e rastuce siromastvo,
¢ politicku nestabilnost koja dovodi do nemira i kriminala u pojedinim zemljama,
e konstantno izrabljivanje okolisa, prirodnih resursa i zagadivanje i

e opasnost od klimatskih promjena.

Nastavno na izazove odrzivosti, moguce je definirati nekoliko pravila odrzivosti resursa

(Meadows, et al., 2004.):

e za obnovljive resurse (zemlja, voda, Sume) odrZiva stopa uporabe ne moze biti veca od
stope obnavljanja,

e za neobnovljive resurse (fosilna goriva, minerali) odrziva stopa njihove uporabe ne
moze biti veca od stope po kojoj ih obnovljivi resursi, odrzivo iskoriStavani, mogu
supstituirati,

e za oneciS¢ivace, odrziva stopa emisija ne moze biti ve€a od stope po kojoj je to

oneciS¢enje moguce reciklirati, apsorbirati ili usmjeriti.

Dakle, svaka aktivnost koja uzrokuje smanjenje zaliha obnovljivih resursa, povecanje kanala
oneciS¢enja ili smanjenje zaliha neobnovljivih resursa bez prikladne zamjene, nije odrziva

aktivnost.

Odrzivost 1 odrzivi razvoj se mogu promatrati i iz holisticke perspektive, to jest iz perspektive
cjelovitog planiranja, kao koncept, cilj, proces 1 strategija. Koncept se odnosi na uskladivanju
ekonomske, socijalne i ekoloske dimenzije odrzivog razvoja, cilj je stvoriti pravedan svijet
resursima koji su dostupni iz prirode, bez ugrozavanja buduénosti, a proces ili strategija se

odnosi na nacin na koji se postize takva odrziva buduénost (Bilas, et al., 2016.).



2.1. Koncept odrzivog razvoja
Teorijski svijet odrzivosti ¢ini sedam koncepata (Jabareen, 2008.):

1. Koncept etickog paradoksa - s jedne strane, odrzivost je karakteristika procesa koja se
moze odrzavati neograni¢eno kroz razvoj, a s druge strane razvoj crpi i smanjuje
prirodne resurse.

2. Koncept zalihe prirodnog kapitala - predstavlja zalihu svih ekoloskih i prirodnih
resursa. Kriterij odrzivosti u ovim konceptu je postojanje konstantnog prirodnog
kapitala.

3. Koncept pravednosti - odnosi se na drustveni aspekt odrzivog razvoja i smatra se kako
¢e nepravedno drustvo biti manje odrzivo. Ovaj koncept definira dva tipa pravednosti:
unutar-generacijska i medugeneracijska pravednost. Unutar-generacijska pravednost
se odnosi na pravednu alokaciju resursa izmedu konkurentnih interesa u sadasnjosti, a
medugeneracijska pravednost na raspodjelu resursa izmedu sadaSnje i buducih
generacija.

4. Koncept eko-oblika - odnosi se na zeljeni odrzivi oblik i dizajn urbanih prostora tako
da se ne narusava okolis.

5. Koncept integrativnog upravljanja - predstavlja integraciju socijalnog razvoja,
ekonomskog rasta i zastite okoliSa.

6. Utopijski koncept - pretpostavlja da su ljudi savrSeno zadovoljni i da Zive u harmoniji
S prirodom.

7. Koncept globalne politicke agende - predstavlja miSljenje da je odrzivi razvoj globalni
problem, to jest da se o njemu odlucuje na razini cijelog svijeta , a ne svaka nacija

posebno.

OdrzZivi razvoj pretpostavlja zadovoljne sadasnjih potreba ljudi na nacin da budué¢im
naraStajima ne oduzmu moguénost zadovoljenja njihovih potreba. Kako ostvarenje odrzivog
razvoja zahtjeva brigu za potrebe buduéih narastaja, namece se potreba Stvaranja nove
zajednic¢ke vizije i etike. Problemi koji utjeCu na provedbu globalne koncepcije odrzivog

razvoja su (Crnjar & Crnjar, 2009.):

e brzi rast stanovniStva sve viSe pritiS¢e na postoje¢i prostor i izaziva sve vece i
sloZenije ekoloSke probleme,

e sve brze iscrpljivanje obnovljivih prirodnih resursa,



e sve brze uniStavanje pojedinih dijelova okoliSa; najviSe su pogodena podrucja na
kojima se obavlja proizvodnja,
e unisStava se bioloska raznolikost 1 ekosustavi,

e oneciS¢enja atmosfere, voda i tla.

Razvoj koji zadovoljava potrebe sadasnje generacije, a ne sprjecava buduce generacije od
zadovoljenja vlastitih potreba se postize integracijom i uravnoteZenjem triju dimenzija. Model
koji u odnos dovodi te tri dimenzije se naziva ,,Trobilan¢ni model*“ (engl. Tripple Bottom
Line). Taj model je na organizacijskoj razini, uz do tada najvazniju, ekonomsku ili financijsku
dimenziju, uveo i ekolosku i drustvenu dimenziju te u teoriji odgovara konceptu integrativnog

upravljanja (Bilas, et al., 2016.).

Slika 1: Koncept odrzivog razvoja

ekonomija

S

drustvo okol

Izvor 1: Izrada autora prema Bilas, V., Franc, S. i Ostoji¢, R. (2016.) Visedimenzionalnost

odrzivog razvoja, Zagreb, Notitia.

Kao $to je prikazano na dijagramu, da bi se postigla odrzivost, treba se jednaku pozornost dati
svim ekonomskim, drustvenim i ekoloSkim faktorima. Svaka vrsta faktora odreduje Ssvoju

posebnu vrstu odrzivosti (Circular Ecology, 2020.):

1. Ekonomska odrzivost - zahtijeva da poduzece ili drzava ucinkovito i odgovorno

koriste svoje resurse kako bi mogli na odrziv nain kontinuirano stvarati operativni



profit. Bez operativne dobiti, posao ne moze odrzati svoje aktivnosti. Bez odgovornog
ponasanja i ucinkovitog koriStenja svojih resursa, tvrtka neée moci dugorocno
odrzavati svoje aktivnosti. U ekonomsku dimenziju odrzivog razvoja ulaze place i
koristi, produktivnost rada, otvaranje novih radnih mjesta, izdaci za istrazivanje i
razvoj i ulaganja u obuku zaposlenika i drugih oblika ljudskog kapitala (Blewitt,
2008.).

2. Drustvena (socijalna) odrzivost - sposobnost drustva ili bilo kojeg drustvenog sustava
da postigne dobro drustveno blagostanje. Postizanje druStvene odrzivosti osigurava
dugorocno odrzavanje druStvenog blagostanja zemlje, organizacije ili zajednice.
Drustvena dimenzija odrzivog razvoja obuhvaca zdravlje i sigurnost na radnom
mjestu, zadrzavanje zaposlenika, radna prava, ljudska prava, place i radne uvjete u
vanjskim operacijama (engl. outsourcing) (Blewitt, 2008.).

3. Ekoloska odrzivost - odrzivost okoliSa zna¢i da zivimo u skladu s nasim prirodnim
resursima. Da bi se postigla odrzivost okolisa, treba se osigurati da trosenje prirodnih
resursa, poput materijala, energetskih goriva, zemlje, vode ... itd., kre¢e odrzivom
brzinom. Neki su resursi obilniji od drugih i zato moramo uzeti u obzir materijalnu
oskudicu, Stetu okolini od vadenja tih materijala i ako se resurs moze zadrzati u skladu
s nacelima kruzne ekonomije (recikliranja). Odrzivost okolia ne treba mijesati s
potpunom odrzivos¢u, koja takoder mora uravnoteziti ekonomske 1 socijalne
¢imbenike. Ekoloska dimenzija odrzivog razvoja razmatra utjecaj procesa, proizvoda i

usluga na zrak, vodu, zemlju, biolosku raznolikost i ljudsko zdravlje (Blewitt, 2008.).

Bitan koncept u postizanju prave odrzivosti je kruzno gospodarstvo ili ekonomija. Ono
podrazumijeva oblikovanje industrijskih sustava u skladu s potrebama i moguénostima
ekosustava te naglaSava prednost i ucinkovitost recikliranja resursa. U sustavu kruznog
gospodarstva se dodana vrijednost proizvoda zadrzava Sto dulje 1 pokuSava se ne stvarati
otpad. Resursi se koriste u procesu i nakon kraja njihovog vijeka upotrebe da bi stvarali
dodanu vrijednost u nekom drugom dijelu procesa. Prema tome, postoje Cetiri nacela koja

oblikuju kruzno gospodarstvo (Bilas, et al., 2016.):

e minimiziranje koriStenja inputa i eliminacija otpada i oneciSc¢enja,

e maksimiziranje stvorene vrijednosti u svakoj fazi procesa,

e zadrzavanje neobnovljivih resursa u procesu sto je dulje moguce

e uspostavljanje obostrano korisne veze izmedu poduzeca unutar svakog ponavljanja

procesa



Ako ¢ovjeku u odredenom zemljopisnom podrucju nedostaje posao (ekonomska), vjerojatno
je da ¢e biti siromasan (socijalna); ako je siromaSan, ima poticaj baviti se postupcima koji
Stete ekologiji, na primjer, sjeCom stabala za ogrjev kako bi skuhao svoje obroke i1 ugrijao svoj
dom (ckoloska). Budu¢i da su njegovi postupci objedinjeni s postupcima drugih u njegovoj
regiji, sjeca stabala i kr¢enje Suma uzrokovat ¢e gubitak vitalnih minerala iz tla. Ako se vitalni
minerali izgube iz tla, stanovnicima ¢e faliti prehrambeni sastojci potrebni za odrZavanje
intelektualnih performansi potrebnih za ucenje novih tehnologija. Na primjer, kako koristiti
racunalo, a to ¢e dovesti do smanjenja ili stagniranja produktivnosti. Ako produktivnost
stagnira, siromasni ¢e ljudi ostati siromasni ili postati siromas$niji i tako u krug (Mensah &

Ricart Castadevall, 2019.).

Nadalje, kombinacijom ekonomske i socijalne dimenzije dobiva se sustav koji je nepristran,
ali nije pogodan za ocuvanje okoliSa, kombinacijom ekoloske i socijalne dimenzije stvara se
sustav dobar za drustvo, ali nepogodan za razvoj gospodarstva, a kombinacijom ekonomske i
ekoloske dimenzije stvara se sustav sposoban za zivot, ali uz nejednaku raspodjelu bogatstva.
Jedino kombinacijom svih triju dimenzija se moze posti¢i prava i realna odrzivost koja

omogucava normalan zivot u buduénosti.

Za kvalitetnu provedbu odrzivog razvoja, potrebno je znati strateSki upravljati njime.
,Upravljanje odrzivim razvojem ukljuCuje procese drustveno-politickog upravljanja
orijjentiranog prema dostizanju odrzivog razvoja te obuhvaca javne rasprave, politic¢ko
donoSenje odluka, kreiranje i provedbu politika te kompleksnu interakciju medu javnim
tijelima, privatnim sektorom i civilnim drustvom* (Meadowcraft, 2011.). Upravljanje
odrzivim razvojem na globalnoj 1 lokalnoj razini je proces koji se sastoji od vise razina 1 koji
je povezan s interakcijom drzavnih, gospodarskih i nevladinih menadzera s okoliSem,
odnosno prirodnim resursima i ekoloskim problemima. Zdravlje ekosustava i blagostanje ljudi
su osnovne pretpostavke odrzivog ekonomskoga i ekoloskog razvoja. Ekonomika okolisa
treba stvoriti okvir za integriranje ekoloSkih i ekonomskih pitanja i odluka, te utvrditi
zajednicke ciljeve gospodarstva i politike zatite okolisa (Crnjar & Crnjar, 2009.). Isto tako,
potrebno je voditi raCuna o postojanju vise razlicitih perspektiva i teorija o nacinu provedbe

odrzivog razvoja koje mogu usmyjeriti proces razvoja.

Nakon utvrdivanja ciljeva koji se Zele posti¢i integriranjem odrzivog razvoja, potrebno je

utvrditi potrebe strateskog planiranja integracije na vise razina (Bilas, et al., 2016.):



e Razina okoliSa - podrazumijeva lokalne i sektorske strategije odrzivog razvoja,
nacionalne strategije ocCuvanja resursa, nacionalne planove ocuvanja okoliSa i1
ocuvanja i upravljanja Sumama.

e Socijalna razina - ukljuuje borbu za ljudska prava, suzbijanje siromastva,
medunarodne sporazume i konvencije i borbu za prava vlasnistva.

e Ekonomska razina - odnosi se na medunarodne sporazume o prijevozu,
telekomunikacijama i pravilima trgovanja.

e Razina odrzivog razvoja - odnosi se na pracenje nacionalnih razvojnih planova i

globalnih planova za odrzivi razvo;j.

Dakle, strategije 1 inicijative odrzivosti trebaju smanjiti operativne troSkove, smanjiti
zagadenje okoliSa i1 povecati energetsku ucinkovitost, osigurati vlastito financiranje i
obrazovati 1 ukljuciti cijelu zajednicu u proces planiranja odrzivog razvoja. Proces
oblikovanja strategije obuhvaca pripremu i donoSenje odluke o izboru strategije poslovne
transformacije kroz devet upravljackih razina, i sadrzi sljedece korake: postavljanje poslovnog
svjetonazora, postavljanje vizije, postavljanje misije, postavljanje razvojne situacije i
moguéeg razvojnog jaza i razvojne napetosti, prijedlog strategija, izbor strategija, izrada
strateSkih planova, izbor metoda integracije i koordinacije procesa provodenja i provedbu
strategije (Fu¢kan & Sabol, 2013.). Prednosti ukljuéenja odrzivog razvoja u strategiju poduzeca
dovode do inovacija u proizvodima, procesima i aktivnostima u cijelom poduzecu. Primjena
odrzivog razvoja u poslovanju omogucuje dvije vrste poslovnih moguénosti: izbjegavanje prijetnji
rastu uzrokovanih ograni¢enjima poslovanja, ustede zbog stalnog recikliranja materijala i put do
veCeg uspjeha kroz nove tehnologije i proizvode te bolji imidz u percepciji kupaca jer su

drustveno odgovorni. Proces planiranja se moze podijeliti u Cetiri koraka (Bilas, et al., 2016.):

1. postavljanje politike organizacije i poboljSanje sposobnosti ispunjavanja misije,

2. izgradnja analiticke platforme za mjerenje i nadzor strategija i programa odrzivosti i
poboljsanja financijskih rezultata,

3. razvoj programa i projekata za ostvarivanje strategija i ciljeva,

4. razvoj komunikacijskih programa kako bi se ukljucilo cijelu zajednicu.



2.2. Povijest koncepta odrzivog razvoja

lako je koncept odrzivog razvoja stekao popularnost i znacaj u teoriji, ono §to s Cesto
zanemari 1 umanji je povijest ili evolucija koncepta. lako se evolucija nekim ljudima moze
Ciniti nevaznom, ipak bi mogla pomo¢i u predvidanju buducih trendova i nedostataka, a
samim time 1 pruziti koristan vodi¢ za sadasnjost i budu¢nost. Povijesno, odrzivi razvoj kao
koncept proizlazi iz ekonomije. Rasprava o tome hoce li kapacitet ograni¢enih prirodnih
resursa Zemlje biti u stanju kontinuirano podrzavati postojanje sve vece ljudske populacije
dobiva na znacaju s Malthus-ovom teorijom populacije u ranim 1800-ima . Jo§ 1789. godine
Malthus je rekao da je porast ljudskog stanovnistva geometrijski, dok bi prezivljavanje moglo
rasti samo aritmetickim porastom, a po tome, rast stanovniStva ¢e vjerojatno nadmasiti
sposobnost prirodnih resursa za podupiranje potreba rastu¢eg stanovniStva. Stoga, ako se ne
poduzmu mjere za promjenu brze stope rasta stanovnistva, doslo bi do iscrpljivanja prirodnih

resursa, §to bi rezultiralo velikim problemima za ljude (Mensah & Ricart Castadevall, 2019.).

Evolucija odrzivog razvoja pocela je mnogo prije modernog vremena. U pred-moderno doba,
razmiSljanja o napretku polako su se pocela pojavljivati. Tijekom klasi¢nog Grcko-Rimskog
razdoblja su formulirane prve ideje o napretku, ali je hebrejska i krS¢anska teologija, dajuci
izraz linearnom poimanju vremena kao usmjerenom slijedu dogadaja koji je transformirao
nacin razmisljanja o povijesti i napretku. Katolicka filozofija je doprinijela ideji napretka kao
pojma postupnog razvijanja dizajna prisutnog od pocetka ljudske povijesti i koncepta
moguceg duhovnog savrSenstva CovjeCanstva na slijedeCem svijetu. U srednjovjekovnom
razdoblju krS¢anska koncepcija napretka obuhvacala je utopijske ideje 1 osje€aj za vaznost
poboljSanja ovoga svijeta u pripremi za zivot u sljede¢em. Do 13. stoljeca bila su dva kljucna
smjera europske koncepcije ljudskog napretka: svijest o kumulativnom napretku kulture i
vjerovanje u buducnost zlatnog doba morala na ovoj zemlji. Tijekom renesanse, ideje o
ciklickom ponavljanju bile su propaganda, ali su se 1 reformacijski mislioci poceli vjerovati u
linearni napredak CovjeCanstva. Godine 1683. francuski znanstvenik Fontenelle prvi je
artikulirao "Veliku ideju napretka", to jest "da ¢ovjecanstvo sa novim znanjem i poboljSanom
tehnologijom ulazi u put nuznog i neograni¢enog napretka". Za vrijeme prosvjetiteljstva i
nakon njegovih posljedica, ideja napretka dosegla je svoj vrhunac u zapadnoj civilizaciji.
Veza izmedu napretka i moderne, empirijske i precizne znanosti konsolidirana je i uvjerenje
da je znanost najvaznija odrednica buducnosti u kojoj bi ljudi mogli ovladati prirodom je

postala jo$ snaznija (Du Pisani, 2007.).
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Kako se industrijska revolucija odvijala na svjetskoj sceni od 18. stolje¢a, nepovratno
transformirajuéi ljudska drustva, ljudski napredak bio je povezan i s ekonomskim rastom i
materijalnim napretkom. Industrijalizacija je izazvala najvecu revoluciju koja se ikada
dogodila navodeci ljude da misle kako je ispravno da oni vladaju prirodom i radikalno je
pretvaraju u robu Siroke potrosnje, da je potrebno 1 prihvatljivo opustositi krajolik u potrazi za
maksimalnom ekonomskom proizvodnjom i da samo ono §to proizvodi industrija ima trziSnu
vrijednost (Du Pisani, 2007.). 1z svega navedenog se moze zakljuciti kako koncept odrzivog
razvoja potice iz antickog doba, s tim da su rast stanovnistva, veliki porast potroSnje resursa
nakon industrijske revolucije, opasnost od nepovratne potroSnje kriticnih resursa kao $to su
drvo, ugljen i nafta, potakli svijest o upotrebi resursa na bolji i odrziviji nac¢in. lzgledna
nemogucnost zadrzavanja zivotnog standarda sadasnje i buducih generacija je probudila nacin
razmis$ljanja koji odrzivi razvoj shvaca kao globalni problem ili priliku. Ovo je prvi period

povijesti koncepta odrzivog razvoja. (Bilas, et al., 2016.).

Pojam “odrzivi razvoj” uveden je tek 70-ih godina prosSloga stoljeca, ali se jo§ u klasicnim
ekonomskim radovima autora Richarda, Malthusa i Milla mogu pronac¢i elementi politike
odrzivog razvoja. Ovo se moze nazvati prvim periodom povijesti koncepta odrzivog razvoja.
Uvodenjem neoklasi¢ne ekonomske teorije na kraju 19. stoljeca, stavlja se naglasak na
obnovljive resurse kao Sto su fosilna goriva, rude, Cisti zrak i voda, a definirani su kao
slobodna dobra. Ta teorija istice potrebu drZavne intervencije da bi se ispravljalo
funkcioniranje trzista ekoloskih dobara. U 80-im godinama 20. stoljeca odrZivost se pojavila
kao termin kada je UN iznio svjetsku strategiju ocuvanja prirodnih resursa koja je uskladena s
ciljem postizanja odrzivog razvoja. Ovo je drugi period povijesti koncepta odrZivog razvoja.
Nerazumno koriStenje bitnih prirodnih resursa uz mnoge vrste onecis¢ivaca ve¢ su premasili
mjeru koja je fizicki odrziva u prirodi. Bez znacajnih smanjenja u koriStenju materijala 1
potrosnji energije, u sljede¢im ¢e desetlje¢ima do¢i do nekontroliranog pada koli¢ine hrane,

potros$nje energije i industrijske proizvodnje po osobi.

Tablica 1: Povijesne aktivnosti zasluzne za stvaranje koncepta odrzivog razvoja

Godina Aktivnosti Opis aktivnosti
1969. UN  objavljuje  izvjesce | Aktivnosti usmjerene na
Covjek i njegov okolis ili U | izbjegavanje globalne
Thant izvjesce. degradacije okolisa. Vise od
2000 znanstvenika  je
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sudjelovalo u izradi ovog

izvjesca.

1972.

Prva UN-ova svjetska
Konferencija o  ljudskom
okolisu odrzana u

Stockholmu.

Pod sloganom "Samo jedna
zemlja",  objavljeni  su
deklaracija i akcijski plan za

ocuvanje okolisa.

1975.

UNESCO konferencija za
obrazovanje 0 okolisu,

odrzana u Beogradu.

Postavljanje globalnog
obrazovnog  okvira  za
okoli§, jo§ poznato kao

Beogradska povelja.

1975.

Internacionalni  kongres o
ljudskom okolisu, odrzan u

Kyotu u Japanu

NaglaSeni isti problemi kao

u Stockholmu 1972. godine.

1979.

Prva konferencija 0
klimatskim promjenama,

odrZzana u Zenevi.

Usmjerena na stvaranje
istrazivanja o klimatskim

promjenama.

1981.

Prva UN-ova konferencija o
najmanje razvijenim

zemljama, odrzana u Parizu.

IzvjeStaj sa smjernicama i
mjerama za pomo¢

nerazvijenim zemljama.

1984.

Osnivanje Svjetske komisije
Ujednjenih Naroda za okolis
i razvoj (engl. World
Commission on Environment
and Development - WCED).

Zadaca komisije je suradnja
izmedu razvijenith zemalja 1
zemalja u razvoju i
donoSenje globalnih
razvojnih planova za

ocuvanje okolisa.

1987.

Objavljeno izvjes¢e WCED-a
Nasa zajednicka buducnost

ili Bruntlandovo izvjesce.

Izvjestaj s temeljnim
nacelima koncepta odrzivog

razvoja.

1987.

Objavljen Montrealski

protoko.

Sadrzi rezultate istrazivanja
Stetnih ucinaka na ozonski

omotac.

1990.

Druga konferencija 0

klimatskim promjenama,

Omogucilo daljnji razvoj

programa  istrazivanja i
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odrZzana u Zenevi.

klimatskih

stvaranje

pracenja
promjena [
globalnog sustava pracenja

Klimatskih promjena.

1992. Konferencija Ujedinjenih | Deklaracijom iz Rija i
Naroda o okolisu i razvoju, | Agendom 21 utvrdeni su
Rio de Janeiro principi odrZivog razvoja i
okvir za buduce programe.
1997. Konferencija o klimatskim | Protokol potpisan izmedu
promjenama u Kyotu zemalja za  smanjenje
emisije  CO2 i drugih
staklenickih ~ plinova, s
pocetkom 2005. godine.
2000. UN objavljuje Milenijsku | Izjava koja sadrzi osam
deklaraciju. ,,milenijskih* razvojnih
ciljeva postavljena do 2015.
godine.
2002. Svjetski  skup za odrzivi | Izvjes¢e o  postignutim
razvoj, odrzan u | rezultatima  nakon  Rio
Johannesburgu. konferencije, koja je
ponovno potvrdila
prethodne obveze i postavila
smjernice  za  provedbu
koncepta u buduénosti.
2009. Treca konferencija o | Daljnji  razvoj globalnog
klimaskim promjenama, | sustava pracenja klimatskih
odrzana u Zenevi. promjena
s ciljem  pravodobnog
predvidanja mogucih
katastrofa.
2009. Svjetski kongres koji se zove | Zemlje clanice G20 postigle

Summit G20, Pittsburgh.

Su sporazum O umjerenom |

odrzivom gospodarstvu.

13




2012. UN-ova konferencija Rio | Dvadeset godina nakon Rio

+20, odrzana u Rio de | konferencije, izvjesce
Janeiru Budu¢nost  koju  Zelimo
obnovilo je obvezu
ostvarivanja ciljeva

odrzivog razvoja i1 pocelo
poticati  raspravljanje o
problemima globalnog
"zelenog" gospodarstva.

2015. UN-ov skup o odrzivom | Un objavljuje Agendu 2030

razvoju 2015., New York. kojom se postavlja 17
razvojnih ciljeva koji bi se

trebali posti¢i do 2030.

godine.
2015. UN-ova  konferencija o | Sporazum 0 smanjenju
Klimatskim promjenama | staklenickih plinova kako bi

COP21Paris, odrzana u|se smanjilo 1 ograniéilo

Parizu. globalno zagrijavanje.

Izvor 2: Klarin, T. (2018.), The Concept of Sustainable Development: From its Beginning to

the Contemporary Issues, 67-94.

U tablici 1. su prikazane sve aktivnosti koje su dovele do trenutnog stanja u razvoju koncepta
odrzivog razvoja. Termin “odrZivi razvoj” 80-ih godina je uSao u terminologiju kako bi se
ukazala povezanost razvoja i zastite okolisa. Prvo poimanje odrzivog razvoja prikazano je u
takozvanom ,,Brundtlandovom izvjeséu“ Svjetske komore za okoli§ UN-a i publicirano pod
nazivom ,,Naga zajedni¢ka buduénost” 1987. godine (Crnjar & Crnjar, 2009.). To izvjeicée je
povijesno vazno u kontekstu odredivanja pojma 1 nacina provedbe odrzivog razvoja jer ga je
ono prvo definiralo kao brigu o buduéim generacijama i ukazalo na zastitu okoliSa kao vrlo
vazno pitanje medunarodnog upravljanja i predstavlja pocetak treceg perioda povijesti
definiranja odrzivog razvoja (Bilas, et al., 2016.). Konferencija UN-a o okoliSu i razvoju pod
nazivom "Zemaljski vrh" ili "Rio konferencija" odrzana je u Rio de Janeiru 1992. godine. Na
konferenciji su sudjelovale brojne vladine i nevladine organizacije iz 178 zemalja. Fokus joj
je bio definiranje globalnog okvira za rjeSavanje pitanja degradacije okoliSa kroz koncept

odrzivog razvoja s obzirom na to da je u razdoblju od 20 godina integracija brige za okolis 1
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ckonomskog odlucivanja bila je zanemarena i stanje okolisa sve gore. Vise od 10000
medunarodnih novinara su konferenciju prenijeli milijunima ljudi Sirom svijeta, svjedoceéi o
vaznosti konferencije. Priprema konferencije zapocela je 1989. i kao rezultat toga usvojeni su
sljede¢i dokumenti (Klarin, 2018.):

1. Deklaracija iz Rio de Janeira za okolis i razvoj,

2. Agenda 21,

3. Pravno neobvezujuca izjava o nacelima za globalni konsenzus o upravljanju, ocuvanju
1 odrzivom razvoju svih vrsta Suma,

4. Konvencija o klimatskim promjenama i

5. Konvencija o bioloskoj raznolikosti.

Prva dva dokumenta su klju¢ni za koncept odrzivog razvoja, a svaki dokument nalaze obvezu
razvijenih zemalja u pomaganju nerazvijenim zemljama i zemljama u razvoju. Deklaracija iz
Rio de Janeira sadrzi 27 principa odrzivog razvoja o pravima i odgovornostima Ujedinjenih
Naroda. Ta nacela takoder Cine temelj za buducu politiku i odluke te ravnotezu izmedu
drustveno-ekonomskog razvoja i okolisa. Daje ljudima pravo na razvoj, ali i obvezu za
ocuvanje okoliSa, a budu¢i da je okoli$ javno dobro, takoder ukazuje na potrebu za suradnjom
i razumijevanjem izmedu javnog i privatnog sektora i civiliziranog dru$tva. ,,Agenda 21 je
globalni program s ciljevima odrzivog razvoja i akcijskim planovima i resursima za njihovu
provedbu koji su postavljeni u 40 poglavlja. Dokument daje sveobuhvatne smijernice za
drustveno-ekonomski razvoj u skladu s ocuvanjem okolisa. NaglaSava potrebu za
medunarodnom suradnjom 1 konsenzusom izmedu razvoja 1 zastite okoliSa, pri ¢emu vlade
igraju vaznu ulogu u usvajanju i provedbi politika, planova i programa. 1z temeljnih smjernica
koje sadrZze ovi dokumenti identificirana su tri klju¢na elementa koncepta odrzivog razvoja:
pojam razvoja (drustveno-ekonomski razvoj u skladu s ekoloskim ograni¢enjima), pojam
potreba (redistribucija resursa za osiguranje kvalitete Zivota svih) 1 koncept buducih
generacija (mogucnost dugoro¢nog koristenja resursa za osiguranje potrebne kvalitete zivota
za buduce generacije). Na skupu u New Yorku 2015. godine donesena je Agenda 2030. koja
postavlja 17 razvojnim ciljeva za odrzivi razvoj koji bi se trebali ostvariti do 2030. godine i
trenutno je najvazniji dokument za planiranje lokalnog, nacionalnog i globalnog odrzivog
razvoja (Klarin, 2018.).
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2.3. Nacela i ciljevi odrzivog razvoja

Izvjesée ,,Caring for Earth* utvrdilo je devet nacela kao temelj planiranja odrzivog razvoja.
Nacela su medusobno povezana i medusobno se podupiru. Prvo nacelo predstavlja eticku
osnovu za ostala. Sljede¢a cCetiri definiraju kriterije koji se moraju ostvariti za postizanje
odrzivosti, a zadnja Cetiri smjerove kojima je potrebno i¢i na putu prema odrzivom drustvu na

lokalnoj, nacionalnoj i globalnoj razini. Nagela su (Crnjar & Crnjar, 2009.):

1. Postovanje i briga za zivotnu zajednicu - temelji se na poStovanju i brizi za ostale ljude
oblike zivota u sadaSnjosti i buduénosti. Razvoj se ne smije odvijati na Stetu drugih
ljudi ili kasnijih narastaja, niti smije ugroziti opstanak ostalih vrsta. Koristi i troskovi
od uporabe resursa i zastite okolisa trebaju se pravedno podijeliti medu razli¢itim
zajednicama i interesnim skupinama.

2. Poboljsanje kvalitete zivota - razvoj treba omoguciti ljudima da ostvare dostojanstven
zivot. Gospodarski je rast dio razvoja, ali ne moze biti jedini cilj, i ne moze trajati u
nedogled. lako se ciljevi postavljeni za razvoj razlikuju, neki su ciljevi jednaki za sve.
To su dug i zdrav Zivot, obrazovanje, dostupnost resursa potrebnih za normalan
zivotni standard, politi¢ka sloboda, zajamcena ljudska prava i sloboda od nasilja.

3. Zastita vitalnosti i raznolikosti Zemlje - razvoj se mora temeljiti na zastiti okolisa, to
jest mora pruziti zastitu strukturi, funkcijama i raznolikosti prirodnih sustava svijeta o
kojima ovise ljudi.

4. Minimiziranje iscrpljivanja neobnovljivih resursa - iscrpljivanje neobnovljivih resursa,
kao §to su minerali, nafta, plin i ugljen, mora se svesti na minimum. lako je ove
resurse nemoguce koristiti na odrziv nacin, njihov se Zivotni vijek moze produljiti
recikliranjem, manjom uporabom resursa za stvaranje odredenog proizvoda, ili
prelaskom na obnovljive izvore gdje je to moguce.

5. Postivanje granica prihvatljivog kapaciteta Zemlje - politika kojom se ljudska
populacija i zivotni stilovi nastoje dovesti u ravnoteZzu s prihvatnim kapacitetom
Zemlje mora se nadopunjavati tehnologijama kojima se taj kapacitet povecava
pravilnim upravljanjem gospodarstvom.

6. Promjene u osobnim stavovima i postupcima - radi usvajanja odrzivog zivljenja, ljudi
moraju preispitati svoje vrijednosti i promijeniti svoje ponasanje. DruStvo mora
promicati vrijednosti koje podrzavaju takvo ponaSanje i destimulirati one koje nisu

uskladene s odrzivim na¢inom zivota.
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7.

Omogucavanje zajednicama da skrbe o vlastitom okolisu - zajednice i lokalne skupine
predstavljaju najjednostavnije kanale putem kojih ljudi mogu izraziti svoju zabrinutost
1 poduzeti mjere za stvaranja stabilnog, odrzivog drustva.

Stvaranje nacionalnog okvira za integraciju razvoja i zastite - da bi druStvo moglo
napredovati, potrebna je baza informacija i znanja, pravni i institucionalni okvir te
dosljedna gospodarska i drustvena politika.

Stvaranje globalnog saveza - Globalna odrzivost ovisi o ¢vrstom savezu medu svim
drzavama. No, razine razvijenosti u svijetu nisu jednake, te se drzavama s niZim
prihodima mora pomo¢i kako bi razvijale odrzivost i zastitile svoj okolis. Globalnim 1
zajednickim resursima, a posebno atmosferom, morima i zajednickim ekosustavima,

moze se upravljati jedino ako svi imaju isti cilj.

Kako bi se ostvarili ciljevi odrzivog razvoja, treba voditi ra¢una o suvremenim izazovima

(United Nations, 2015.):

svjetska populacija je vec¢a od 7 milijardi ljudi, a do 2050. se procjenjuje populacija od
9 milijardi,

jedna od svakih pet osoba Zivi na 1.25 dolara dnevno,

preko milijardu ljudi u svijet nema pristup elektri¢noj energiji,

dvije 1 pol milijarde nemaju sanitarni ¢vor,

milijarda ljudi gladuje svaki dan

emisije staklenickih plinova su i dalje u porastu, a ako se nastave klimatske promjene,

viSe od tre¢inu biljnih 1 Zivotinjskih vrsta bi mogle izumrijeti.

Postoji 17 ciljeva odrZivog razvoja koji predstavljaju snaznu globalnu politiku razvoja. Tih 17

ciljeva doneseni su 2015. godine u ve¢ spomenutom dokumentu ,,Agenda 2030 i predvideni

za razvoj u razdoblju od 2015-2030. Agenda 2030 nije obvezujuc¢i dokument, ali ipak sve

Clanice UN-a preuzele su obvezu provedbe Agende 2030 (Sachs, 2015.). Globalni ciljevi

odrzivog razvoja su (United Nations, 2015.):

a & w0 N e

Zaustaviti sve oblike siromastva svugdje u svijetu,

iskorijeniti glad, osigurati zalihe hrane i poticati odrzivu poljoprivredu,
osigurati zdrav zivot i poticati blagostanje ljudi svih uzrasta,

osigurati kvalitetno obrazovanje i poticati cijelo-zivotno ucenje,

uspostaviti rodnu ravnopravnost 1 osnaziti sve Zene 1 djevojke,
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6. svima osigurati pristup vodi i sanitarne uvjete,

7. svima osigurati pristup priustivoj, pouzdanoj i suvremenoj energiji,

8. poticati sveobuhvatan i odrziv ekonomski razvoj, zaposlenosti primjeren posao za sve,

9. graditi stabilnu infrastrukturu, poticati odrzivu industrijalizaciju i inovacije,

10. smanjiti nejednakost unutar i izmedu zemalja,

11. uciniti gradove sigurnima, slobodnima, uklju¢ivima i odrzivima,

12. osigurati odrzivu potrosnju i proizvodnju,

13. poduzeti hitne mjere u borbi protiv klimatskih promjena i njihovih posljedica,

14. oCuvati oceane, mora 1 morske resurse,

15. odrzivo postupati sa Sumama, boriti se protiv dezertifikacije, zaustaviti degradaciju
zemlje i bioloske raznolikosti,

16. poticati pravedna, miroljubiva i ukljuciva drustva,

17. ozivjeti globalno partnerstvo za odrzivi razvoj.

Mjerenje odrzivog razvoja je sloZzeno s obzirom na njegovu viSedimenzionalnost.
Standardizirani indikatori odrzivog razvoja omogucuju usporedbu slicnih proizvoda
proizvedenih u razli¢itim poduzec¢ima, razli¢itih procesa kojima se proizvodi isti proizvod,
usporedbu jedinica unutar poduzecéa, rangiranje poduzeca u odnosu na druga u sektoru i
procjenu napretka u sektora prema odrzivom razvoju (Hart, 2020.). Najosnovnija takva
struktura predstavljala bi okvir za standardne pokazatelje pritiska, stanja i reakcije, odnosno
PSR pokazatelje (engl. Pressure - State - Response). Osim navedenih, mogu obuhvatiti i
utjecaje, pa nastaje model pritiska, stanja, utjecaja i reakcije, odnosno PSIR model (engl.
Pressure - State - Impact - Response). Primjer pokazatelja stanja je postotak stanjivanja
ozonskog sloja, pokazatelja pritiska je godiSnja proizvodnja i potro$nja klor-flor-karbona i
pokazatelj odgovora su odredbe Becke konvencije i Montrealskog protokola o zastiti
ozonskog sloja. Sintetizirani pokazatelji obuhvacaju veéi broj iz jedne ili viSe grupa

nesintetiziranih pokazatelja. Najprimjenjeniji su (Crnjar & Crnjar, 2009.):

e Eko-pokazatelji - integralna procjena na okolinu 10 utjecaja (supstance koje
ugrozavaju ozonski sloj, teSki metali, kancerogene materije, ljetni smog, zimski smog,
pesticidi, staklenicki plinovi, zakiseljavanje i eutrofikacija). Sama vrijednost eko-
pokazatelja za sebe niSta ne znaci, nego se oni koriste radi relativne usporedbe jednog
s drugim rjeSenjem (npr. je li manji utjecaj na okolinu limenki za pi¢e koje se

recikliraju, ili staklene ambalaze koja se vraca i pere).
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Eko-efikasnost - dobit i dobrobit u odnosu na ukupne troskove i optereCenja na
okolinu.

Ekoloski otisak - ukupna opterecenja za okoli§ izraZzena u ekvivalentnim hektarima
zemljista (povrSina tla koja moze zadovolji i asimilira utjecaje jednog covjeka
odredene drzave).

Kapacitet okolisa - mjera ukupnih optere¢enja na okolis Zemlje koje neki prostor
moze primiti bez trajnih Steta.

Indeks ljudskog razvoja - globalni pokazatelj koji vodi ra¢una o socijalnim i
ekonomskim aspektima; analiza i razlike medu spolovima i grupama. Temelji se na
zdravstvu, obrazovanju i dohotku, koje UN smatra klju¢nim dimenzijama blagostanja.
Ne ukljuéuje dimenziju okolisa (Bilas, et al., 2016.).

Dow-Jonesov grupni indeks odrZivosti - pokazatelj odrZivosti razvoja organizacija
kroz njihov odnos prema druStvu i prirodi, izrazen kroz grupu pokazatelja: sluzi kao
vodi¢ investitorima i kao alat organizacijama koje procjenjuju tvrtke u razli¢itim

industrijskim sektorima.

3. RAZVOJ AUTOMOBILSKE INDUSTRIJE

3.1. Razvoj automobilske industrije kroz povijest

Povijest automobilske industrije, iako kratka u usporedbi s povijesti mnogih drugih industrija,

je jako zanimljiva zbog svojih ucinaka na povijest 20. stoljeca. lako je automobil nastao u

Europi krajem 19. stoljeca, Sjedinjene Americke DrZave potpuno su dominirale svjetskom

industrijom u prvoj polovici 20. stolje¢a izumom tehnike masovne proizvodnje. U drugoj

polovici stoljeca situacija se naglo promijenila jer su zapadnoeuropske zemlje i Japan postali

glavni proizvodaci i izvoznici (Binder & Bell Rae, 2013.).

Francuski izumitelj Nicholas-Joseph Cugnot je 1769. godine sagradio parni pogon na tri

kotaca kako bi pomogao francuskoj vojsci da vuce artiljeriju. Iako se njegova naprava

smatrala previse sporom i neprakticnom, Cugnot se i dalje smatra tvorcem prvog cestovnog

motornog vozila. 1805. Oliver Evans, koji je za Ministarstvo zdravlja grada Philadelphije,
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izgradio nevjerojatno spor stroj namijenjen radu na zemlji i u vodi, smatra se prvim

Amerikancem koji je stvorio cestovno motorno vozilo (Toronto public library, 2015.).

Slika 2: Prvo cestovno motorno vozilo

Izvor 3: Toronto public library (2015.), Automobile History

Prvi prakti¢ni automobil s benzinskim motorom izradio je Karl Benz 1885. u Mannheimu u
Njemackoj. Benz je dobio patent za svoj automobil 29. sije¢nja 1886., a prvu proizvodnju
automobila zapoceo je 1888. godine, nakon S$to je njegova supruga Bertha Benz dokazala s
prvim putovanjem na duge udaljenosti u kolovozu 1888. godine (104 km od Mannheima do
Pforzheima i natrag) da je taj auto bio apsolutno koristan za svakodnevnu upotrebu. Od 2008.
godine memorijalna ruta Bertha Benz obiljezava ovaj dogadaj (Tehnofunc, 2012.). Automobil
poznate marke Mercedes iz 1901. godine, koji je Wilhelm Maybach dizajnirao za tvrtku
"Daimler Motoren Gesellschaft”, naziva se prvim modernim automobilom. Njegov motor od
trideset 1 pet konjskih snaga tezio je samo Cetrnaest kilograma po konjskoj snazi, a postigao je
najvecu brzinu od 85 km/h. Do 1909. godine, s najintegriranijom tvornicom automobila u
Europi, Daimler je zapoSljavao 1700 radnika za proizvodnju manje od tisu¢u automobila
godi$nje. Najveéi konkurent Mercedesu je bio auto naziva Olds koji je proizvodila tvrtka
,Olds Motor Vehicle Company*. Najve¢i problem automobilske tehnologije tijekom prvog

desetljeca dvadesetog stoljeca bilo je uskladivanje naprednog dizajna Mercedesa iz 1901. s
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umjerenom cijenom i niskim operativnim tro§kovima Oldsa. To je kasnije uspio Henry Ford

(History.com Editors, 2010.).

U zaCecima autoindustrije razvoj drugih tehnologija, poput volana je ubrzao razvoj
automobilske industrije ¢ine¢i vozila lak§im za upotrebu. Gotovo istodobno u Americi se
postavlja druStvena infrastruktura koja ¢e pruziti temelj za Sirenje koriStenja automobila.
Izdane su vozacke dozvole, otvorene su benzinske postaje i zapoceta je prodaja automobila na
kredit. Vecina ranih automobilskih tvrtki bile su male trgovine, koje su proizvodile nekoliko
ru¢no radenih automobila, a gotovo sve su prekinule poslovanje ubrzo nakon $to su u njega
usle. Mali broj njih koji je prezivio u doba masovne proizvodnje imala je odredene
zajednicCke karakteristike. Pripadali su jednoj od tri kategorija, a to su proizvodaci bicikala kao
Sto su Opel u Njemackoj i Morris u Velikoj Britaniji, proizvodaci kocija i proizvodaci
strojeva. Nakon prvog uspjeha benzinskog motora, doslo je do Sirokog eksperimentiranja s
parom i strujom. Kratko je vrijeme elektricni automobil bio najSire prihvacen, jer je bio tih 1
lagan za upravljanje, ali ograni¢enja koja je nametnuo kapacitet baterije pokazala su se
neisplativim. Posebno popularni kod zena, elektricni automobili ostali su u ogranicenoj
proizvodnji do 1920-ih. Cesta pojava kod otkri¢a novih tehnologija su nadmetanja za patent
koja su se dogadala 1 u autoindustriji u Ujedinjenim Americkim Drzavama i Velikoj Britaniji.
Izuzetan doprinos automobilske industrije tehnoloskom napretku bilo je uvodenje masovne
proizvodnje, procesa koji kombinira preciznost, standardizaciju, izmjenjivost, sinkronizaciju i

kontinuitet. Masovna proizvodnja bila je americka inovacija (Binder & Bell Rae, 2013.).

Automobil koji se proizvodi u masovnoj proizvodnji uglavnom se i ispravno pripisuje Henryu
Fordu, ali on nije bio sam u spoznaji mogu¢nosti na masovnom trzistu. Proizvoda¢ Olds-a
(zove se jos$ i Oldsmobile) se takoder okrenuo masovnoj proizvodnji. lako je prvi Oldsmobile
bio popularan automobil, bio je previSe lagano izraden pa nije podnosio svakodnevnu
uporabu. 1908. godine Henry Ford predstavio je Model T, a William Durant osnovao tvrtku
,General Motors* (Binder & Bell Rae, 2013.).
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Slika 3: Ford Model T

Izvor 4: Encyclopaedia Britannica, (2012.), Model T

Model T je izraden tako da bude izdrzljiv na grubim americkim seoskim cestama tog
razdoblja, ekonomican za upravljanje i jednostavan za odrzavanje i popravak. Na trZistu se
prvi put pojavio 1908., a izradeno je vise od 15 milijuna primjeraka prije nego Sto mu je
prekinuta proizvodnja 1927. godine. Kad se dizajn Modela T pokazao uspje$nim, Ford i
njegovi suradnici su se okrenuli problemu proizvodnje automobila u velikim koli¢inama i s
niskim jedini¢nim troSkovima. RjeSenje je pronadeno u pokretnoj liniji, metodi koja je prvo
testirana u sastavljanju magneta. Nakon viSe eksperimentiranja, 1913. godine, Ford Motor
Company predstavio je svijetu kompletnu serijsku proizvodnju motornih vozila. Tehnika se
sastojala od dva osnovna elementa: pokretne linije i ogranienja svakog radnika na jedan
ponavljajuéi zadatak. Unato¢ svojoj varljivoj jednostavnosti, tehnika je zahtijevala detaljno
planiranje i sinkronizaciju. Cijena Modela T pala je s 950 dolara 1909. na 360 dolara 1916.,
sve do 290 dolara 1926. Do tada je Ford proizvodio polovicu svih motornih vozila na svijetu
(Binder & Bell Rae, 2013.).

Do 1927. potraznja za novim modelima bila je ve¢a od potraznje vlasnika koji su prvi put
kupovali automobil i kupaca koji imaju automobil. S obzirom na tadasnje prihode,

proizvodaci automobila viSe nisu mogli racunati na trziste koje se Siri. 1930-ih su se pojavile
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inovacije kao $to su automatski prijenos brzina i bolja konstrukcija okvira. Kako bi se
odgovorilo na izazove zasi¢enja trzista i tehnoloske stagnacije, General Motors je u 1920-im i
1930-ima inovirao planiranu zastarjelost proizvoda i stavio novi naglasak na dizajn, to jest
svake godine bi izbacio nov model koji je od prethodnog drugaciji samo pa izgledu. Svake tri
godine planiran je veliki redizajn i godi$nji manji redizajni u vremenu izmedu. Razdoblje od
1919. do 1939. godine takoder je donijelo znacajan rast u proizvodnji automobila u Europi,
iako u znatno manjem obujmu nego u Sjedinjenim Drzavama. Europska industrija kretala se
istim smjerom kao i ameri¢ka industrija, prema masovnom trziStu motornih vozila, ali je
napredak bio sporiji zbog niZzeg zivotnog standarda s manje kupovne moci, manjih

nacionalnih trzista i veceg ograni¢enja poreza i tarifne politike (History.com Editors, 2010.).

Automobilska industrija igrala je kriticnu ulogu u proizvodnji vojnih vozila i ratnih materijala
u Prvom svjetskom ratu. Tijekom Drugog svjetskog rata, osim $to su proizveli nekoliko
milijuna vojnih vozila, ameri¢ki proizvodaci automobila napravili su i oko 75 osnovnih vojnih
predmeta, od kojih vec¢ina nije povezana s motornim vozilima. Ti su materijali imali ukupnu
vrijednost od 29 milijardi dolara, §to je bila petina nacionalne ratne proizvodnje (History.com
Editors, 2010.). Nakon Drugog svjetskog rata doSlo je do velikog Sirenja proizvodnje
motornih vozila. Tijekom razdoblja od 35 godina ukupni se svjetski proizvod povecao gotovo
deset puta. Najznacajnija karakteristika ovog povecanja bila je ta Sto se veéina dogodila izvan
Sjedinjenih Drzava. lako je americka proizvodnja nastavila rasti, njezin udio u svjetskoj
automobilskoj proizvodnji smanjio se s oko 80 % na ukupno 20 %. Medu pojedinacnim
zemljama Sjedinjene Drzave su bile vodeci proizvodaé¢ do recesije pocetkom 1980-ih (Binder
& Bell Rae, 2013.). Nakon 1980. godine americka automobilska industrija pocela je gubiti
trziSni udio zbog kvalitetnijih, pristupacnijih 1 ucinkovitijih automobila japanskih
proizvodaca. Proizvodnja vozila je postala viSe globalizirana. Taj se trend ubrzao tijekom
1990-ih izgradnjom prekooceanskih objekata i spajanjem multinacionalnih proizvodaca
automobila. Ova globalna ekspanzija dala je proizvodac¢ima automobila priliku za brz ulazak
na nova trziSta po nizim troskovima (Tehnofunc, 2012.). Najvaznije tehnoloske promjene u

autoindustriji za vrijeme Drugog svjetskog rata do danas su (CEBOS, 2020.):

e klimatizacija - klima uredaji u automobilu pojavili su se oko 1940. godine. ,,Packard*
je bio prvi automobil koji je imao klimu, a do 1969. vise od polovine proizvedenih
automobila ugradivalo je klima uredaje. Danas je vise od 99% novih automobila

klimatizirano.
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e elektronsko ubrizgavanje goriva - uvela ga je 1966. godine tvrtka Bosch. Ova
prekretnica znacila je bolju isporuku goriva u automobilu 1 poboljsala uc¢inkovitost
motora te eliminirala potrebu za pumpanjem gasa ili povlacenjem prigusnog gumba da
bi se gorivo dovelo u motor. VVolkswagen 1600 iz 1967. bio je prvi automobil koji je
dobio tu tehnologiju.

e pojasevi - sigurnost je postala glavni fokus u proizvodnji automobila 1968. Drzavni
standardi zahtijevali su da proizvoda¢i automobila opreme prednja sjedala
sigurnosnim pojasevima oko ramena i struka, a straznja sjedala s pojasevima za struk.
Pojasevi za ramena su nakon nekog vremena postali standard na prednjim i straznjim
sjedalima.

e zraCni jastuci - ugradnja zra¢nih jastuka u automobile postala je proizvodni mandat za
osobna vozila 1991. godine. Dok su glavni proizvodaci automobila 1970-ih dodavali
zracne jastuke, tehnologija je poboljsana i §iroko prihvacena u kasnim 1990-ima.

e hibridi - iako hibridni automobili imaju dugu povijest, nisu postali komercijalni uspjeh
u Americi sve do kasnih 1990-ih i pocetka 2000-ih. Hibridna tehnologija ¢ini

e pametna tehnologija i pametni automobili - izgradnja boljih automobila zahtijeva bolju
tehnologiju. Jedna od najvecih prekretnica u proizvodnji automobila je upotreba
najmodernije tehnologije za postizanje inteligentnih automobila. Mehatronika, hibrid
viSe inzenjerskih disciplina, se Siroko koristi u automobilskoj proizvodnji i omogucuje
proizvodnju kvalitetnih automobila integriranih s pametnom tehnologijom, poput

automatskih sustava kocenja, senzora sudara i moguénosti da auto vozi bez vozaca.

3.2. Trendovi razvoja automobilske industrije

Automobilska industrija je konstantno suoCena s novim izazovima. Globalizacija,
individualizacija, digitalizacija i sve veca konkurencija vrSe pritisak na industriju. Uz to,
povecani sigurnosni zahtjevi i dobrovoljne ekoloske obveze u automobilskoj industriji takoder
su pridonijeli promjenama u poslovanju. Biti velika automobilska tvrtka ne jamci uspjeh.
Samo one tvrtke koje su sposobne za inovacije i pronalaZenje novih naina za stvaranje
vrijednosti mogu napredovati na ovom trziStu. Na globalnu automobilsku industriju utjece niz
faktora koji povecavaju slozenost i mijenjaju ekonomske moguénosti dostupne proizvodacima

automobila. Ti faktori su (Uchil & Yazdanifard, 2014.):
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globalizacija, regionalizacija i konvergencija trzista - liberalizacijom su se nacionalna
trziSta sve viSe globalizirala. To tvrtkama pruza Sansu za Sirenje na nova trzista, ali
takoder predstavlja prijetnju od novih sudionika i povecane konkurencije.

povecanje U promjenama ponasanja potrosata - potroSaCi vise ne prihvacéaju
standardizirane proizvode, nego zele proizvode koji zadovoljavaju njihove
pojedinacne potrebe. Stoga su tvrtke smanjile ciljne skupine kako bi kupce privukli
proizvodi koji se nude, Sto znac¢i da svaki proizvod sadrzava viSe varijanti za svaku
ciljanu skupinu. Medutim, zbog povecane globalne konkurencije, zajedno s jacim
fokusom na cijenu, a ne na lojalnost marki, potrosa¢e uglavnom ne privlace tvrtke
zbog proizvoda nego zbog cijene, bila ona niska, prosjecna ili visoka u slucaju
luksuznih marki.

ubrzana izmjena i diversifikacija proizvoda u ponudi - tvrtke moraju skratiti zivotni
vijek svojih modela kako bi reagirale na ocekivanja individualiziranih i brzo
mijenjajuc¢ih zahtjeva potroSaca za inovativnim proizvodima. U proslosti je prosje¢ni
zivotni ciklus proizvoda u automobilskoj industriji iznosio oko osam godina, dok
danas autoindustrija svoje proizvode modificira u roku od dvije do tri godine.
integracija automobila s digitalnom tehnologijom - 2002. godine digitalna tehnologija
u automobilima iznosila je u prosjeku 22% ukupne vrijednosti automobila, s porastom
na 35% ukupne vrijednosti u 2010. Integriranje hardvera i softvera u automobile
povecava funkcionalnost automobila, ali je i sloZenost stroja. Ta sloZenost rezultira
odjelima za razvoj automobila koji rade prekovremeno, kvarovima na proizvodima,
povecanjem troSkova s obzirom na troSkove jamstva 1 garancija te utjecajem na
zadovoljstvo kupaca ako neki dio tehnologije ne radi kako bi trebao. Kada je u pitanju
kupovina automobila, istrazivanje pokazuje da su digitalni kanali ve¢ primarni izvor
informacija za kupce. Za mnoge bi sljede¢i korak mogla biti kupnja putem Interneta
(MyKinsey&Company, 2013.).

Uzimaju¢i ove faktore u obzir od automobila buduc¢nosti se o¢ekuju odredene karakteristike.
Trebao bi emitirati manje ispusnih plinova i buke u okruzenje jer se ocekuje da ¢e biti
elektri¢ni, uzimati manje osobnog vremena i prostora jer bi trebao imati moguénost
samostalne voznje, zbog ¢ega bi trebao biti pristupacéniji jer ne¢e zahtijevati vozacku dozvolu
za koristenje i viSe se nefe morati kupovati odmah, nego ¢e se moci placati po upotrebi

(voznji). Dakle, automobil buducnosti bi trebao biti (Kuhnert, et al., 2017.):
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elektri¢an - prijelaz na mobilnost bez emisije teSko bi bila moguca bez elektrifikacije
pogona i motora. Tu je problem trenutnih komponenti, to jest ¢injenica da automobili
ve¢ sada emitiraju vrlo nisku razinu Stetnih tvari,praSine i buke. Voznja bez emisije
sve viSe postaje globalna inicijativa. Ideja je da ¢e struja koja se Koristi za punjenje
vozila do¢i iz obnovljivih izvora da bi se osigurala mobilnost bez stvaranja ugljikovog
dioksida.

samostalan - brz napredak ostvaren na podrué¢jima kao $to su umjetna inteligencija,
strojno ucenje i duboke neuronske mreze omogucuju postizanje onoga Sto se do
nedavno cCinilo nemoguéim, razvoj autonomnih vozila, koja ne zahtijevaju ljudsku
intervenciju ¢ak ni u sloZzenim prometnim situacijama. Ovo ¢e u potpunosti redefinirati
uporabu pojedinih platformi za mobilnost. Pojavljuju se novi scenariji koji bi bili
nezamislivi prije samo nekoliko godina.

djeljiv - ve¢ nekoliko godina mnogi veliki gradovi nude mogucénost dijeljenja
automobila. Premda se ovi Cesto izvode kao gradanske inicijative, koncept dijeljenja
postat ¢e ekonomski odrziv s uvodenjem autonomnih vozila. Vise nece biti potrebno
traziti zajednicko vozilo u okolini: umjesto toga, moguée je naruciti vozila do mjesta
gdje se korisnik nalazi pomocu prikladne usluge.

povezan - Cetvrta karakteristika je umrezavanje automobila s vanjskim svijetom.
Povezani automobil zapravo predstavlja dva koncepta odjednom. Odnosi se na
umrezavanje automobila s drugim automobilima ili s prometnom infrastrukturom
(poput semafora) 1 umreZavanje putnika s vanjskim svijetom. Putnici ¢e u buduénosti
tijekom putovanja moé¢i komunicirati, raditi, pretrazivati Internet ili pristupati
multimedijskim uslugama.

godiSnje azuriran - ciklusi modela od pet do osam godina, koji su uvijek bili
uobicajeni u ovoj industriji, uskoro bi mogli biti stvar proslosti. Umjesto toga, raspon
modela ¢e se azurirati godiSnje kako bi se integrirali najnoviji hardver i softver.
Budu¢i da kupci nece htjeti kupiti novo vozilo svake godine zbog visokih troSkova
kupnje, kratki ciklusi inovacija iza¢i ¢e na trZiSte prvenstveno redovitom

nadogradnjom dijeljenih vozila.

Kreiranje automobila s ovim karakteristikama omogucuju tehnologije kao §to su umjetna

inteligencija, softveri za analizu podataka, sucelje covjek-stroj (engl. human-machine

interface), blockchain, 3D printeri (aditivna proizvodnja) i Internet stvari. Tehnologije

umjetne inteligencije, poput strojnog ucenja, dubokog ucenja i racunalnog vida, pronalaze
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primjenu u automatizaciji strojeva u automobilskoj industriji. Ove tehnologije voze
automobile, upravljaju voznim parkom, pomazu voza¢ima da poboljSaju sigurnost i
poboljsaju usluge poput pregleda vozila ili osiguranja. Umjetna inteligencija takoder ima
primjenu u automobilskoj proizvodnji, gdje ubrzava stopu proizvodnje i pomaze u smanjenju
troskova. Podaci prikupljeni iz vozila omogucuju predvidljivo odrzavanje, informiraju vozace
0 njihovom vozilima i upozoravaju nadlezne sluzbe u slucaju nesreca. Osim toga,
automobilski podaci o kupcima pronalaze primjenu u pokretanju prodaje, optimiziranju lanaca
opskrbe i poboljsanju dizajna proizvoda za nova vozila. Kako automobili koji voze i djeljivi
automobili preobrazavaju automobilsku industriju, mijenjati ¢e se i nacin interakcije vozaca s
vozilom. Sucelje ¢ovjek-stroj koristi glasovne ili dodirne povratne informacije za upravljanje
vozilima. Time se proSiruje opseg nacina i stvari kojima korisnici upravljaju u vozilu.
Blockchain pronalazi viSestruku primjenu u automobilskoj industriji. Sluzi za razmjenu
podataka o vozilu preko sigurne mreze za rjeSenja povezivanja i djeljive mobilnosti, poput
voznje, javnog prijevoza i dostave. 3D printeri (aditivna proizvodnja) pomazu automobilskoj
industriji na tri osnovna nacina. Prvo, omogucavaju brzo stvaranje prototipa tiskanjem 3D
modela koji ubrzavaju faze dizajniranja i testiranja. Drugo, proizvoda¢ima omogucuju ispis
rezervnih dijelova koji odgovaraju njihovim zahtjevima. Kona¢no, aditivha proizvodnja
kompozitnih materijala dovodi do automobilskih dijelova koji su laksi, jaci i trajniji. Internet
stvari omogucuje sigurnu komunikaciju izmedu vozila, kao 1 vozila 1 komponenti
infrastrukture. Tehnologija poboljSava sigurnost na cestama, rjeSava prometne guzve i

smanjuje zagadenje i potro$nju energije (StartUs Insights, 2020.).

Automobilska industrija ogroman je i1 raznolik skup proizvodnih i usluZznih poduzecéa koja
automobile 1 kamione dovode na trZiSte, odrZzavaju u ispravnom stanju, slikaju, Ciste,
popravljaju, pa ¢ak i unisStavaju, kada je vrijeme za to. Automobili su sloZeni strojevi koji sve
viSe ukljuCuju sofisticirana racunala. Zato zahtijevaju redovne i1 hitne servise, zamjenske
dijelove, boju, ¢iscenje, instalacije zvu¢nih sustava i puno vise. Automobilsko trziste servisa
nudi dijelove i usluge i cvjeta tijekom ekonomske nesigurnosti. Kad ljudi ne kupuju nove
automobile, duze ¢uvaju starije automobile. Tvrtke koje se bave popravcima, morat ¢e imati
na umu nekoliko ¢injenica. Porast slozenosti vozila Cesto zahtijeva stru¢no usavrSavanje.
Servisi za popravak mogu ste¢i prednost specijaliziranjem i1 zadrZzavanjem struje. Medutim,
ovakva specijalizacija dovodi do manjka obucenih tehnicara na trziStu. Elektric¢ni i hibridni
automobili donose nove mogucnosti na trziStu - servisi dijelova i goriva moraju prosiriti

poslovanje kako bi pratili ove trendove. Davatelji usluga su sada u moguénosti Koristiti
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tehnologiju kako bi stekli marketin§ku ucinkovitost. Primjerice, pravovremeni podsjetnici o
snjeznim gumama i izmjeni ulja ve¢ su pokazali malo povecanje u klijentima koji su se vratili
u prodavaonicu. Novi automobili postaju sve pouzdaniji. Poboljsanja tehnologije i materijala
povecavaju vijek trajanja i zahtijevaju manje usluga servisa. Novi automobili, drugim
rije¢ima, mogu dulje izdrzati uz manje novca utrosenog na godiSnje usluge popravka. Neki
proizvodaci automobila ¢ak preporucuju duze intervale izmedu uobicajenih usluga

odrzavanja, poput izmjene ulja ili rotacija guma (FranchiseHelp, 2020.).

3.3. Suvremena industrija proizvodnje automobila

Pocetak dvadesetog stoljeca bio je pocetak razvoja suvremene automobilske industrije.
Drzave iz Sjeverne Amerike, Europe 1 Azije dale su znacajan doprinos procesu, proizvodu i
organizaciji tijekom dvadesetog stoljeca. Inovacije potekle iz tih zemalja su zajedno
oblikovale konkurentnu strukturu automobilske industrije koja postoji i danas. Organizacija
proizvodnih inputa kao $to su rad i isporuka komponenata i materijala, kao i planiranje kanala
distribucije takoder su vazne dimenzije rasta i evolucije industrije. Nadalje, razne sile izvan
industrije oblikuju industrijsku strukturu i strategije: trgovinski tokovi, regionalno i
medunarodno kretanje kapitala, regionalne i globalne politike trgovine, zaStite okoliSa i
intelektualnog vlasniStva (posebno u zemljama u razvoju) 1 uvodenje informacijske
tehnologije u sustave nabave, proizvodnje i distribucije (Srinivasa Rao, 2017.). U industriji
postoji trend konsolidacije. U svakoj od glavnih proizvodackih zemalja, proizvodnja motornih
vozila je u rukama nekoliko vrlo velikih tvrtki, a mali neovisni proizvodaci gotovo su nestali.
Temeljni uzrok ovog trenda je masovna proizvodnja, koja zahtijeva velika ulaganja u opremu
i alate i stoga je izvediva samo za veliku organizaciju. Danas automobil proizvodi i distribuira
mreza tvrtki, koju tvrtka odgovorna za odredenu marku (izvorna tvrtka) stvara razvijanjem
odnosa s drugim tvrtkama koje proizvode komplementarne proizvode (lrandoust, 1999.).
Osim toga, najve¢i proizvodaci decentraliziraju svoje proizvodne operacije pomocu
regionalnih pogona za montazu. Oni omogucuju glavnoj tvornici isporuku okvira i sastavnih
dijelova, umjesto dovrSenih automobila na podru¢ja na kojima posluju pogoni za montazu, §to

rezultira znatnim uStedama u troskovima prijevoza (Binder & Bell Rae, 2013.).

Moderna autoindustrija se moze podijeliti u tri poslovna sektora (TehnoFunc, 2020.):
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1. proizvodace automobila - tvrtke u ovom sektoru proizvode Sasije za automobile i
lagana motorna vozila te sastavljaju kona¢ne automobile i lagana motorna vozila. Ova
vozila ukljucuju putnicke automobile, teretna vozila, terence i kombije. Mnogi dijelovi
nabavljaju se od razlicitih dobavljaca i na kraju sastavljaju u tvornicama proizvodaca
automobila. Dijelovi se koriste za izradu vozila, a sastavljeno vozilo prodaje se pod
imenom proizvodaca.

2. proizvodace dijelova i dodataka za automobile - tvrtke u ovom sektoru proizvode
dijelove i pribor za motorna vozila osim motora, dijelova motora, akumulatora, guma,
karoserija 1 Sasije. Sklop motornih vozila nije uklju¢en u ovaj sektor. Proizvodaci
obi¢no isporucuju dijelove i pribor izvornim proizvodafima opreme za upotrebu u
proizvodnji kompletnih motornih vozila ili za zamjenu dijelova u trgovinama izvornih
proizvodaca. Takoder opskrbljuju servise istim dijelovima. Proizvodi ovog sektora su
elektricne 1 elektronicke komponente, volani, sustavi kocenja, mjenjaci brzina i
pogonski sklopovi, obloge sjedala, klimatizacija, zra¢ni jastuci i ostala dodatna
oprema.

3. prodajno-servisne centre automobila - ovaj sektor se bavi maloprodajom novih i
rabljenih motornih vozila uglavnom putem zastupnika, agencija i aukcija automobila.
Auto-saloni kupcima isporucuju gotova vozila. Trguju novim vozilima, a postoji i
velika potraznja 1 trziSte rabljenih vozila. Prodajne ku¢e mogu se baviti prodajom
novih ili rabljenim automobila, ili oboje. Takoder pruzaju i dodatne usluge vlasnicima
vozila, kao $to su usluge odrzavanja vozila i zamjenski dijelovi. Neki zastupnici nude i

opcije financiranja za kupce vozila.

Suvremena autoindustrija obiljeZena je promjenama u poslovanju s obzirom na nacin kako se
i u kojem smjeru kretalo planiranje i izrada strategije. Tvrtke se odlu¢uju za jednu od dvije
poslovne strategije. Prva je raznolikost i kvaliteta proizvoda, a druga je niska cijena kojom se
manipulira kako bi se povecala prodaja. Na primjer, Mercedes, BMW i Lexus zauzimaju
tre¢inu luksuznih trzista u Sjedinjenim Drzavama, dok su Ford i Toyota poznati po
tradicionalnim obiteljskim automobilima koji se prodaju po nizoj cijeni. Takoder, veci
proizvodaci automobila diversificirali su svoj portfolio kupnjom manjim tvrtki ili Sirenjem na
nova trzista. Ford je diversificirao svoj portfolio kupnjom Volva i Jaguara. Toyota, Honda i
Nissan iskoristili su pametni marketinski trik u 1980-ima s ciljem prodaje luksuznih vozila u
Sjedinjenim Drzavama 1 svoje luksuzne marke imenovali Lexus, Acura i Infiniti, iako su ti

automobili izgradeni na istim platformama kao i njihovi ostala vozila. Isto tako, da bi se
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privuklo kupce i1 oja¢ao imidz, jeftini automobili na koje se ostvaruje niska profitna marza se
nekad prodaju po gubitku. Dakle, tvrtka ¢e prodavati svoje vozilo niske klase po cijeni nizoj
od njegove vrijednosti, a povecati cijenu i ostvariti veliki profit na terencima i luksuznim

markama (Srinivasa Rao, 2017.).

Utjecaj proizvodnje automobila na druge industrije je vrlo velik. Posebni zahtjevi
automobilske masovne proizvodnje imali su snazan utjecaj na dizajn i razvoj visoko
specijaliziranih alatnih strojeva i potaknuli su tehnoloSki napredak u rafiniranju nafte,
proizvodnji Celika, proizvodnji boja, ploca i drugih industrijskih procesa. Neizravni ucinci
znacajni su 1 kroz mnoge tvrtke s komplementarnim proizvodima, kao $to su prijevoznici
teretnim vozilima i gradevinske firme za autoceste. Zbog autoindustrije se razvijaju autoceste
koje omogucuju puno bolju povezanost, ali s druge strane naruSavaju zdravlje okoliSa

unistavanjem Suma (Binder & Bell Rae, 2013.).

4. ANALIZA ODRZIVOSTI AUTOMOBILSKE INDUSTRIJE

Malo je tako velikih, raznolikih i utjecajnih industrija kao Sto je automobilska industrija, koja
je najveci pojedinac¢ni proizvodni sektor na svijetu. Prakse upravljanja, organizacijski oblici, a
posebno odgovor na pritiske na okoli$ koje je usvojila ova industrija, vazni su sami po sebi,

ali i u smislu utjecaja na mnoge druge industrije (Orsato & Wells, 2006.).

Analiza odrzivosti automobilske industrije se odnosi na analizu odredenih pokazatelja
temeljnih dimenzija odrzZivog razvoja u kontekstu automobilske industrije. Analizom
ekonomske odrZivosti automobilske industrije ukazuje se na utjecaj industrije na bruto domaci
proizvod zemalja s razvijenom autoindustrijom, utjecaj proizvodnje automobila na svjetsku
proizvodnju, place 1 zaposlenost 1 ulaganje u istrazivanje i1 razvoj koje utjee na inovacije.
Analizom socijalne dimenzije autoindustrije utvrduje se odnos prema zaposlenicima, uvjeti
rada u industriji, stvaranje radnih mjesta, place i odnos prema radnicima u izdvojenim
dijelovima proizvodnje te utjecaj automobilske industrije na ostale dijelove drustva kao $to su
zdravlje i obrazovanje. EkoloSka odrzivost automobilske industrije odnosi se na prilagodbu
industrije 1 proizvodnje klimatskim promjenama. Analiza ekoloske dimenzije daje uvid u

naCin na koji industrija utjeCe na okoli§ te inovacije i zakonske regulative kojima se

30



pokusavaju smanjiti negativni utjecaji, kao $to su na primjer koristenje elektricnih automobila

1 drzavni poticaji za kupovinu istih.

4.1. Analiza ekonomske dimenzije poslovanja automobilske industrije

Automobilska industrija je kapitalno intenzivna i ovisna o znanju ljudi koji u njoj rade te igra
vaznu ulogu u drustveno-ekonomskom razvoju zemalja stvaranjem novih radnih mjesta i
velikim doprinosom bruto doma¢em proizvodu (BDP-u) zemalja s visoko razvijenom
industrijom. Prema svjetskoj udruzi proizvodaca automobila u 2017. godini u svijetu je
proizvedeno 73.4 milijuna automobila i 23.84 milijuna kamiona. Prema medunarodnim
procjenama, prosjecni godi$nji promet svjetske automobilske industrije iznosi vise od 2.75
bilijuna dolara (Saberi, 2017.). Najvazniji industrijski segmenti autoindustrije ukljucuju
komercijalna vozila 1 osobna vozila. Predvida se da ¢e globalna prodaja osobnih automobila u
2020. pasti na 59.5 milijuna jedinica, $to je pad sa maksimalnih 79.6 u 2017. godini (Wagner,
2020.).

U gospodarstvu razvijenih zemalja rast automobilske industrije za 1% uzrokuje rast BDP-a od
1.5%. Neizravni utjecaj automobilske industrije na BDP poja¢an je putem povezanih
industrija koje rastu zahvaljuju¢i inovacijama iz automobilske industrije. Automobilska
industrija u razvijenim zemljama vodeca je grana strojarstva. Ne postoji niti jedno veliko
gospodarstvo koje na svom podrucju nema veliku automobilsku industriju. Stoga se udio
automobilske industrije u BDP-u razvijenih zemalja kre¢e od 5 do 10%. Jedan dolar uloZen u

automobilsku industriju u prosjeku povecava BDP za 3 dolara (Saberi, 2017.).

Tablica 2: Utjecaj automobilske industrije na gospodarstvo razvijenih zemalja

Parametri: SAD Japan Njemacka Juzna Korea
Udio BDP-a u
svjetskoj 24.42 5.6 457 1.85
proizvodnji (%)
Udio

automobilske

) Ny 12.3 10 6 4.9
industrije u

svjetskoj

31



proizvodnji (%)
Udio

automobilske

) 3 12 12 14 10
industrije u

BDP-u (%)

Zarada od

izvoza
automobila (u 53.8 91.9 151.9 37.5
milijardama

dolara)

Broj direktno
zaposlenih u
o 870 000 803 000 807 000 320 000
automobilskoj

industriji

Broj indirektno
zaposlenih

zbog 7 200 000 5500 000 1 800 000 1830 000

automobilske

industrije

Udio industrije
u BDP-u (%)

19.9 26.6 325 39.7

Izvor 5: Saberi (2017.), The role of the automobile industry in the economy of developed
countries 179-180.

Iz tablice 2. je vidljivo da od zemalja s razvijenom automobilskom industrijom, SAD ima
najvedi udio u svjetskoj proizvodnji sa 12.3 %. Za SAD, udio industrije u BDP-u je 19.9%, a
udio automobilske industrije 12%, Sto znac¢i da automobilska industrija u SAD-u ¢ini malo
manje od dvije tre¢ine ukupne industrije. U Njemackoj i Japanu automobilska industrija Cini
nesto manje od pola ukupne industrije dok u Juznoj Koreji ¢ini €etvrtinu ukupne industrije u
BDP-u. Najveci izvoznik proizvoda stvorenih u automobilskoj industriji je Njemacka koja je
od izvoza automobila u 2017. godini zaradila 151.9 milijjardi dolara. Nakon Njemacke,
najveéi izvoznik je Japan, a zatim SAD i Juzna Korea. Cinjenica da automobilska industrija
stvara radna mjesta direktno i indirektno se vidi i u ovoj tablici gdje se za svakog novo

otvoreno radno mjesto u autoindustriji stvori nekoliko radnih mjesta u povezanim
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industrijama. Dakle, otvaranjem jednog radnog mjesta u automobilskoj industriji u SAD-u se
stvori u prosjeku 8 radnih mjesta u povezanim industrijama. U Japanu se indirektno stvori 7

radnih mjesta, u Njemackoj 2, a u Juznoj Koreji 6 radnih mjesta.

4.1.1. Analiza trziSta automobila

Automobilska industrija jedna je od najveéih i najprofitabilnijih industrija na svijetu.
Industrija je u osnovi oligopol, $to znaci da je konkurentska prednost klju¢ni cilj svih tvrtki.
Nedavni trendovi svjedocCe prelasku velikih tvrtki u regije u kojima su trosSkovi niski 1 moguca
je vertikalna integracija. Veéina vodecih tvrtki gotovo je potpuno vertikalno integrirana i to
apsorbira vec¢inu njihovih tro§kova i omoguéuje vece profitne marze. U okruzenju tvrtki u
automobilskoj industriji dogadaju se konstantne promjene koje mijenjaju trziste. Tvrtke
trebaju identificirati klju¢ne pokretace promjena kako bi izgradile scenarije koji bi im
pomogli u postizanju strateskih ciljeva. Promjena makroekonomskih uvjeta prisiljava se
kompanije da mijenjaju svoje strategije kako bi odrzale i povecale svoj trzisni udio. Jedan od
najvecih izazova za automobilsku industriju trenutno je pridrzavanje najnovijim tehnoloSkim 1
okoliSnim normama. OCit je naglasak na ugradivanju vrhunske tehnologije u automobilima
(Essays, UK, 2017.). Najveci tehnoloski pomak koji utjeCe na automobilsku industriju je
napredak u razvoju tehnologije autonomnih automobila i poboljSanja sustava sigurnosti.
Nedavno su proizvodaci automobila zapoceli s uvodenjem sustava za pomo¢ pri kocenju,

uvelike smanjujuci vjerojatnost prednjih sudara (Bush, 2019.).

Na industriju i njene trendove te tehnoloske promjene unutar industrije utje¢e niz razli¢itih
¢imbenika kao $§to su promjena preferencija potrosaca, ulazak novih konkurenata, promjena
zahtjeva dobavljaca 1 mogucénost pojave supstituta. Dakle, trziSte automobila se moze

analizirati pomocu Porterovih pet sila.

Pregovaracka mo¢ dobavljaca u automobilskoj industriji je slaba jer vecina dobavljaca nije
dovoljno velika da bi mogla utjecati na proizvodace. Samo nekoliko njih ima znacajnu
veli¢inu. Dobavlja¢i se moraju ponasati u skladu s pravilima koje postavljaju veliki
proizvodaci automobila jer marke vozila poput BMW-a, Forda, Toyote i Volkswagen-a imaju
ogroman utjecaj jer su sirovine uvijek dostupne u izobilju, pa im prebacivanje s jednog

dobavljaca na drugog nije tesko (Pratap, 2019.). Mo¢ kupaca moze biti velika. Ako su kupci
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koncentrirani, postoje niski tro§kovi prebacivanja ili postoji prijetnja od konkurencije. Iz
perspektive potroSaca definitivno su niski troskovi prebacivanja jer prelazak s Volkswagen-a
na Ford ne kos$ta niSta osim cijene automobila (Essays, UK, 2017.). Kupci su uglavnhom
osjetljivi na cijenu pa bi se prebacili na drugu marku koja nudi bolji proizvod po nizim
cijenama tako da imaju relativno velik utjecaj na trziSte. Prijetnja od supstituta je mala.
Postoji nekoliko zamjenskih i alternativnih nacina prijevoza, ukljucujuci taksije, autobuse,
vlakove 1 avione. Medutim, nijedan od njih ne moze pruziti vrstu pristupacnosti i pogodnosti
koje pruza vlastiti automobil (Pratap, 2019.). Barijere za ulazak u industriju su ogromna
pocetna ulaganja Sto znaci da je prijetnja od ulaska novih igraca na trziste vrlo niska. Da bi
nova tvrtka na trziStu konkurirala postoje¢im, mora posti¢i ekonomiju razmjera. Medutim,
trenutni igraci dostigli su veliku razinu proizvodnje pa ¢e biti cjenovno efikasniji od bilo koje
nove tvrtke na trzistu (Essays, UK, 2017.). Stupanj konkurencije u industriji je jako velik.
Broj priznatih i utjecajnih marki je nizak, a izlazne barijere vrlo velike. Svaka marka koja
pokusa iza¢i morala bi snositi velike gubitke. Razina vjernosti kupaca je visoka i industrija
velika i postoji ve¢ niz godina. To pojacava konkurenciju za trzi$ni udio. Medutim, razlicite
marke ciljaju razlicite trziSne segmente, ali ipak se preklapaju. Brendovi se natjecu na temelju
cijene, dizajna, kvalitete, tehnologije, sigurnosti kupaca i nekoliko drugih obiljezja (Pratap,

2019.).

Tijekom posljednjeg desetljeca, proizvodaci na trzistu automobilske industrije drasti¢no su se
promijenili zbog uspjeha ili neuspjeha proizvodaca da se prilagode promjenama trendova u
razli¢itim dijelovima proizvodnje (Focus2Move, 2020.). Pocetkom stoljeca, najveéi
proizvodaci su bili iz SAD-a. Najveéi proizvodaci tog razdoblja bili su General Motors sa
trzisnim udjelom od 13.9% i Ford sa udjelom od 12.5%. Toyota je zauzimala tre¢e mjesto s
udjelom od 10.2%, a Volkswagen Cetvrto s udjelom od 8.7%. Najvec¢ih 10 proizvodaca u
automobilskoj industriji drzali su 72.1% ukupnog trzista u 2000. godini, a u 2017. taj se udio
smanjio na 66.8%, §to ukazuje na pojavu dodatne konkurencije (Quest Trend Magazine,
2017.). Trend smanjivanja dominacije najvecih proizvodaca nastavlja se i u 2019. godini §to

se vidi i na grafikonu 1. gdje je zbroj udjela najvec¢ih 10 proizvodaca pao na 52.51%.
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Grafikon 1: Globalni trzi$ni udio najvecih tvrtki u automobilskoj industriji
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Izvor 6: Statista, (2020.), Global automotive market share in 2019, by brand

Na grafikonu 1. se osim uvida u smanjenje trenda dominacije najveéih proizvodaca na trzistu
automobilske industrije, moze vidjeti i pojedinacni udio svakog proizvodaca. Toyota ima
najveci trzi$ni udio jo§ od 2017. godine, a on u 2019. godini iznosi 10.24%. Drugi najveci
udio ima Volkswagen s 7.59%. Ford, Honda, Nissan i Hyundai imaju sli¢ne udjele na trzistu
sa oko 5%, dok najmanje udjele medu najveéim proizvodac¢ima imaju Mercedes i BMW. Iz
navedenih udjela se moze zakljuciti da proizvodaci automobila kojima je prodajna cijena
prihvatljiva za ve¢i broj ljudi, imaju ve¢i uspjeh na trZistu i ciljaju na prodaju vec¢ih koli¢ina
automobila, dok luksuzne marke kao BMW i Mercedes prodaju manju koli¢inu, ali po veéoj
cijeni. U 2020. se moze oc¢ekivati dodatni rast trzisnog udjela Toyote, ali i pad ukupne prodaje
automobila zbog pandemije koronavirusa koja je uzrokovala manju potrebu za novim
vozilima zbog manjka potrebe za kretanjem i loSije financijske situacije vecine ljudi
(Focus2Move, 2020.).
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Grafikon 2: Prihodi vodecih proizvodaca u automobilskoj industriji u 2019. godini
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Izvor 7: Statista (2020.), Revenue of leading automotive manufacturers worldwide in FY 2019

Toyota 1 Volkswagen u 2019. su vode¢i svjetski proizvodaci automobila i po prihodima.
Toyota je u 2019. ostvarila oko 30 bilijuna japanskih jena ili vise od 280 milijardi americkih
dolara prihoda. U smislu prodaje i prihoda vozila, Toyota i Volkswagen su najuspjesniji
proizvodaci automobila na svjetskoj razini (Wagner, 2020.). Treci proizvoda¢ po prihodima u
2019. godini je Daimler koji proizvodi marke kao §to su Mercedes-Benz, Maybach i Smart, a

nakon njih su po prihodima Ford i Honda.

4.1.2. Proizvodnja automobila

U globalnoj autoindustriji o¢ekuje se prodaja od 59.5 milijuna automobila u 2020. godini, $to
je smanjenje od preko 20% u odnosu na isto razdoblje prosle godine. Ocekuje se da ¢e ovaj
sektor dozivjeti trend pada zbog usporavanja globalne ekonomije 1 pojave pandemije u svim
kljuénim gospodarstvima. U 2019. godini je procijenjeno da ¢e medunarodna prodaja

automobila dose¢i 80 milijuna ove godine, ali kako se gospodarska nevolja nastavlja, ocekuje
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se da ¢e potraznja za novim motornim vozilima biti manja tijekom 2020. godine. U 2019.
godini, kinesko gospodarstvo pocelo je slabije rasti, a kineska prodaja automobila smanjila se
na oko 21 milijun jedinica. Postoji moguénost da ¢e zbog trenutne situacije u svijetu do¢i do
recesije. To bi moglo biti pogubno za automobilsku industriju, jer se u velikoj mjeri oslanja na
Kinu. Volkswagen je sam, iako je u suradnji sa svojim lokalnim investitorima, u Kini prodao

oko 4 milijuna motornih vozila u 2018. godini (Statista Research Department, 2020.).

Grafikon 3: Proizvodnja automobila za razdoblje od 2000. - 2019. godine
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Izvor 8: Statista Research Department (2020.), Estimated worldwide automobile production
from 2000 to 2019

U 2019. godini u svijetu je proizvedeno gotovo 92 milijuna motornih vozila. Ova brojka znaci
pad od oko 5% u usporedbi s prethodnom godinom. Kina, Japan i Njemacka bili su najveci
proizvodaci automobila i komercijalnih vozila u 2019. godini (Statista Research Department,
2020.). Na grafikonu 3. vidi se da se proizvodnja automobila na godi$njoj razini povecala za
oko 30 milijuna u proslih 20 godina. Trend rasta godiSnje proizvodnje je bio uzlazni sve do
2008. godine kada je nastupila ekonomska kriza i smanjila proizvodnju za oko 10 milijuna
jedinica, tako da je u 2009. godini proizvedeno 62 milijuna vozila u odnosu na 2008. u kojoj

je bilo proizvedeno oko 72 milijuna vozila. Nakon 2009. godine, godiSnja proizvodnja
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nastavlja se povecavati, sve do 2019. godine u kojoj je, kako je ve¢ i spomenuto, proizvodnja

pala za oko 5%. U 2020. se isto moze ocekivati pad proizvodnje.

Grafikon 4: Proizvodnja osobnih automobila u 2019. godini
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Izvor 9: Statista Research Department (2020.), Estimated passenger car production in

selected countries in 2019

Na grafikonu 4. prikazana je proizvodnja osobnih (putni¢kih) automobila po drzavama u
2019. godini. Osobna vozila su motorna vozila s najmanje Cetiri kotaca, koja se koriste za
prijevoz putnika, a sadrze najviSe osam sjedala osim vozacevog sjedala. Kina je u 2019.
godini bila vode¢a zemlja po pitanju proizvodnje osobnih automobila sa proizvedenih oko

21.4 milijuna jedinica. To je skoro 3 puta veca proizvodnja u usporedbi s Japanom gdje je
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proizvedeno oko 8.3 milijuna jedinica (Statista Research Department, 2020.). U Njemackoj je
proizvedeno 4.66 milijuna osobnih automobila, dok Indija i Juzna Koreja imaju slicnu
proizvodnju sa oko 3.6 milijuna jedinica. SAD, Spanjolska i Brazil su u 2019. godini proizveli
oko 2.5 milijuna automobila, a Francuska, Rusija, Meksiko, UK, Slovacka i Indonezija ispod

2 milijuna automobila.

Osim proizvodnje osobnih vozila, neke Europske zemlje su veliki proizvodaci komercijalnih i
teretnih vozila. U 2018. godini Spanjolska je bila najveéi proizvoda¢ komercijalnih vozila s
oko 660 000 proizvedenih jedinica. Od ostalih velikih proizvodaca, Francuska je proizvela
oko 574 000 komercijalnih vozila, Njemacka 522 000, Italija 357 000, Poljska 202 000 i
Ujedinjeno Kraljevstvo oko 78 000 vozila (Statista Research Department, 2020.).

4.1.3. Ulaganja u istraZivanje 1 razvoj

Automobilska industrija je jedna od industrija koje su poznate po utjecaju na razvoj
tehnologije. Industrija je veliki inovator i tvrtke unutar nje su ulozile vise od 84 milijarde eura
u istrazivanje, razvoj i proizvodnju. Medu 2500 vodecih tvrtki koje se bave ulaganjem u
istrazivanje 1 razvoj dominiraju tri industrije: farmacija i1 biotehnologija, proizvodnja procesne
opreme i automobilska industrija. Primjerice, samo je obujam ulaganja u istraZivanje i razvoj
korporacije Volkswagen u 2014. bio oko 13 milijardi eura, a dvije godine kasnije u 2016. oko
13.2 milijarde americ¢kih dolara (Saberi, 2017.). PotroSnja BMW-a za istraZivanje i razvoj u
2018. godini u odnosu na neto prodaju bila je najve¢a medu globalnim proizvodac¢ima
automobila sa 7.1% i bila je veca od Teslinih 7%, budu¢i da njemacki proizvodaci ulazu u
novu tehnologiju pogonskih sustava kako bi nadoknadili pad potraZznje za dizelom. Ford je
takoder potroSio visSe u 2018. godini nego u 2016. kada je imao najvecu prodaju. Fiat-
Chrysler, General Motors 1 Toyota dosegnuli su vrhunac u potro$nji na istrazivanje i razvoj u
2013. i 2014. godini, prije nego Sto je pala globalna potraznja 2016. godine (Bloomberg
Intelligence, 2019.).
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Grafikon 5: Potro$nja vodeé¢ih automobilskih tvrtki na istraZivanje i razvoj u 2018. godini
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Izvor 10: Wagner I. (2020.), Leading automotive firms by research and development spending
worldwide in FY 2018

Na grafikonu 5. vidi se da je Volkswagen 1 dalje najveci investitor u istraZivanje i razvoj sa
potroSenih 15.53 milijarde dolara. Nakon njih slijede grupa Daimler, Toyota, Ford i General
Motors. Grupa Daimler, koja se sastoji od marki kao $to su Mercedes, Maybach i Smart je u
2018. godini potroSila 10.36 milijardi dolara na istrazivanje i razvoj, Toyota koja ima najvece
prihode od svih tvrtki u industriji je tek na tre¢em mjestu po ulaganju u razvoj, a slijede ju

americke tvrtke Ford i General Motors sa ulozenih 8.2 i 7.8 milijardi dolara.
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Grafikon 6: Ukupna potros$nja na istrazivanje i razvoj u automobilskoj industriji za razdoblje
od 2017. - 2019. godine
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Izvor 11: Duffin, Erin (2020.), Total R&D spending on automotive worldwide 2017-2019

Na grafikonu 6. prikazana je ukupna potro$nja na istrazivanje i razvoj u automobilskoj
industriji. Vidljiv je trend rasta ulaganja u istrazivanje i razvoj na razini cijele industrije gdje
ulaganja rastu za oko 1.5 milijardu godiSnje. Vec¢ina ovih investicija dolazi iz Europe 1 Japana,

koje su u 2018. ¢inile 24% i1 27% globalnih ulaganja u ovu industriju (Duffin, 2020.).

4.1.4. Place i pogodnosti u industriji

Place u automobilskoj industriji se razlikuju za svaku tvrtku 1 ovise o drzavi u kojoj se obavlja
posao. U ovom dijelu istrazivanja, fokus ¢e biti na plac¢e radnika u zemljama s razvijenom
autoindustrijom kao sto su SAD i Njemacka, a u analizi socijalne dimenzije analizirat ¢e se

place radnika u zemljama u koje se proizvodnja izdvaja (engl. outsourcing).

Radnici linijskih postrojenja, posebno u automobilskoj industriji, ¢esto rade brzim tempom u

skladiStu ili tvornici. Kao neko tko radi na pokretnoj traci, radnici su odgovorni za jednu
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komponentu ili korak u razvoju proizvoda. Radnici ¢e tijekom radne smjene vise puta izvoditi
istu radnju. Budu¢i da je svaki radnik posveéen odredenom zadatku, on stjece specijalizirano
znanje o svojoj ulozi (PayScale, 2020.). Prema podacima prikupljenima sa stranice za
zapoSljavanje Glassdoor (2020.), radnik na pokretnoj traci u ameri¢koj autoindustriji po satu
zaraduje placu u rasponu od 12 do 27 dolara ovisno o iskustvu. Pla¢a radnika u Fordu iznosi
19 dolara po satu, u General Motors-u je ona 20 dolara po satu , a u tvrtki Fiat Chrysler iznosi
21 dolar po satu. U usporedbi s placom za isti posao u drugoj industriji, ovo je dobra placa jer
je, na primjer radnik u tvrtki Whirlpool za isti posao placen 15 dolara po satu. Od pogodnosti
koje idu uz posao, General Motors nudi zdravstveno osiguranje, Stedni plan za mirovinu
(engl. 401k) i popust na vozila, dijelove i usluge za zaposlenike. Fiat Chrysler i Ford nude iste
pogodnosti, s tim da se kod Fiat-a jos isti¢e i dugacak placeni godi$nji odmor, pogotovo za
menadzere (Glassdoor, 2020.). Godi$nji bonus radnika na pokretnoj traci u SAD-u se krece u
rasponu od 487 - 6 893 dolara, ovisno o iskustvu i tvrtki, udio u profitu tvrtke se kre¢e u
rasponu od 507 - 11 836 dolara, a ukupna godi$nja placa iznosi 25 231 - 64 976 dolara. Na
placu bitno utjece iskustvo pa tako ljudi u kasnijem stadiju karijere imaju i do 56% vece place

od prosjeka, dok pocetnici imaju 9-14% manje place od prosjeka za to radno mjesto

(PayScale, 2020.).

U 2019. u Njemackoj autoindustriji je isplacena ukupna bruto placa od gotovo 57.5 milijardi
eura, $to je povecanje u odnosu na pro§lu godinu na 56.5 milijardi eura (Koptyug, 2020.).
Osoba koja radi u Njemackoj automobilskoj industriji obi¢no zaraduje oko 2 560 eura
mjesecno. Place se krecu u rasponu od 1 130 eura do 7 370 eura (najvisi prosjek, stvarna
maksimalna placa je veca). Ovo je prosjecna mjesecna placa koja ukljucuje stanovanje,
prijevoz 1 druge naknade. Plae se drastino razlikuju izmedu razliCitih karijera u
automobilskoj industriji. Ljudi na menadzerskim pozicijama zaraduju najvise. Menadzer u
odjelu sastavljanja vozila zaraduje 4 270 eura mjese¢no, menadZer jedne poslovnice zaraduje
5 610 eura, a glavni menadZer oko 6 800 eura. Najmanje zaraduju ljudi koji rade na
automobilima, tako da radnik koji sastavlja automobil zaraduje 1 320 eura, radnik koji se bavi
popravljanjem dijelova koji ne rade ima prosjecnu pla¢u 1350 eura, a radnik koji se bavi
lakiranjem zaraduje 1 190 eura mjesecno. Za one koji se bave aktivnostima kao §to su prodaja

1 nabava se razine placa kre¢u izmedu menadZerskih i onih od radnika u proizvodnji

(SalaryExplorer, 2020.).
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4.2. Analiza socijalne dimenzije poslovanja automobilske industrije

Socijalna (drustvena) dimenzija u automobilskoj industriji obuhvaca zdravlje i sigurnost na
radnom mjestu, zadrzavanje zaposlenika, radna prava, ljudska prava i radne uvjete u
srediS$njoj tvrtki 1 podruznicama te izdvojenim aktivnostima u drugim drzavama. Industrija je
poznata po izdvajanju (engl. outsourcing) dijelova poslovanja u drzave s nizim zivotnim
standardom kako bi se maksimalno smanjili troskovi izrade proizvoda. Takav nacin
poslovanja takoder stvara radno okruzenje u kojem su losi radni uvjeti za one koji najvise
pridonose poslovanju, to jest radnike u tvornicama koji direktno sudjeluju u stvaranju
proizvoda. Industrija se vec¢i broj godina smatra industrijom u kojoj su dominantni muskarci,

ali trend se mijenja i sve viSe Zena se zapoSljava u njoj.

4.2.1. Outsourcing u automobilskoj industriji

Outsourcing (izdvajanje) je nabava proizvoda ili usluga iz vanjskih izvora u organizaciju ili
prijenos prethodno internih aktivnosti vanjskoj tvrtki (Roehrich, 2008.). Tijekom 1990-ih
porastao je broj aktivnosti vezanih za outsourcing u automobilskoj industriji. Pretpostavlja se
da ovo povecanje proizlazi iz pada transakcijskih troSkova koji su vezani za pojafano
koriStenje informacijske tehnologije. Danas se aktivnosti koje su se ranije obavljale u
poduzecu (na primjer revizija, odrzavanje, popravak, prijevoz, kuéne i pravne usluge)
prebacuju na tvrtke iz sektora poslovnih usluga. Slijedom toga, outsourcing je znacajno
pridonio rastu usluga povezanih s poslovanjem tijekom posljednjeg desetljeca. Proizvodne
tvrtke ne izdvajaju samo usluzne djelatnosti, nego i unutarnju proizvodnju. Ova industrija je
poseban primjer outsourcinga jer neki veliki proizvodac¢i automobila izvode samo zavr$no
sklapanje veéih dijelova, dok se proizvodnja preusmjerava na vanjske dobavljace. Buduci da
se ovakav oblik outsourcinga ¢esto dogada na medunarodnoj razini, takoder je usko povezan s
procesom globalizacije. Bilo je nekoliko studija koje su ispitale motivaciju i Kkoristi
outsourcinga. Abraham i1 Taylor (1996.) identificirali su tri razloga za outsourcing: uSteda na
placama i naknadama, prenoSenje neizvjesnosti potraznje na pristup vanjskom dobavljacu i

specijaliziranie vjestine i resursi koja organizacija ne posjeduje (Essays, UK, 2018.).

U automobilskoj industriji je za outsourcing potrebno definirati temeljne i1 pratece aktivnosti.

Temeljne aktivnosti nalaze se u podrucju razvoja proizvoda, ukljucujuéi dizajn, medunarodni
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marketing, inovacije i tehnologiju, kao i zavrSnu montazu vozila. Aktivnosti povezane s
funkcijama informacijske tehnologije smatraju se aktivnostima koje su bliske temeljnim, dok
se pratece aktivnosti nalaze na podru¢jima kao S§to su sastavljanje dijelova ili sustava,
modeliranje dizajna, ljudski resursi, financije i ra¢unovodstvo, proizvodnja i usluge kupcima.
Menadzeri se Cesto osjecaju ugodnije kada svoje prve korake u outsourcingu rade sa relativno
nevaznim aktivnostima tvrtke, umjesto da odmah izdvoje kljucne dijelove poslovanja

(Roehrich & Parry, 2009.).

Prema istrazivanju Roehrich-a i Parry-a (2009.) temeljne aktivnosti koje se izdvajaju i nacini

na koje se izdvajaju su sljedece:

e informacijska tehnologija - veéina proizvodaca smatra IT kao temeljnu aktivnost zbog
sve vece digitalizacije industrije. Aktivnosti poput odrzavanja hardvera i aplikacija,
izrade dokumentacije i podrske aplikacijama prenose se na vanjske pruzatelje usluga
informacijskih tehnologija.

e raCunovodstvo 1 financije - jedno najbrze rastu¢ih podrudja outsourcinga u
automobilskoj industriji s obzirom na brojne prednosti koje donosi, poput realizacije
planiranih usSteda i povecane operativne kontrole. Interna revizija u automobilskim
tvrtkama, obrada racuna, obracun prihoda, obrada poreza, upravljanje imovinom i
potrazivanjima, sve aktivnosti koje je prethodno obavljao interni odjel za financije i
racunovodstvo, su dijelom prebacene na vanjske usluge. Specijalisticka podrucja,
poput poreznog planiranja, su najizglednije aktivnosti za outsourcing, dok se prije
planiranje proracuna smatralo najmanje prikladnim za outsourcing.

e dizajniranje vozila i dijelova - prenose nekoliko dizajnerskih aktivnosti na vanjske
pruzatelje usluga zbog slozenosti dijelova vozila. Uz dobavljacevu upotrebu softvera
za 3D modeliranje, automobilske tvrtke postizu dugoro¢nu troskovnu ucinkovitost,
jednostavnost upotrebe 1 vee mogucénosti modeliranja koje su skupe za provedbu
unutar tvrtke.

e Jlogistika - logisticke aktivnosti koje su u odredenoj mjeri izdvojene su upravljanje
skladiStem 1 zalihama te upravljanje distribucijom.

e upravljanje ljudskim resursima - =zapoSljavanje, obrada pla¢a, mirovinska
administracija i obrazovanje i osposobljavanje su dijelom izdvojene pratece aktivnosti.

Aktivnosti kao Sto su isplata placa, koje zahtijevaju malo specifi€énog znanja o tvrtki i
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koje ne ¢ine nista da bi se tvrtka razlikovala od konkurenata, bile su jedne od prvih
funkcija koje su bile prepustene vanjskim tvrtkama.
e proizvodnja - Izrada karoserijskih modula, stakla, Sasije, sjedala, pogona, interijera i

elektronike pogona i unutrasnjosti vrlo su ¢este aktivnosti za outsourcing.

Tijekom 1990-ih godina bilo je popularno izdvojiti proizvodnju cijelog automobila u druge
zemlje zbog manjih troSkova nadnica uzrokovanih losijim standardom Zzivota u tim zemljama.
Taj trend se nastavio i danas pa se veliki dio proizvodnje automobila odvija u Kini i nekim

zemljama Europe.

Tablica 3: Prosje¢na naknada po satu za radnika u proizvodnji u razli¢itim drzavama

Dryava: Prosjecna naknada po satu za radnika u
proizvodnji ($)

Njemacka 3481
Francuska 318

SAD 20.88
Turska 812
Brazil 767
Madarska 6.71
Kina 4.69
Meksiko 338
Vijetnam 1905

Izvor 12: izrada autora prema podacima preuzetim od Statista Research Department (2016.),
Automotive manufacturing plant workers' median hourly salary in 2015, worldwide by major

country

Iz tablice se moze zakljuciti da je jedan od vode¢ih razloga za outsourcing proizvodnje

mogucénost placanja radnika nekoliko puta manje nego $to bi se trebalo u zemlji proizvodaca.

Tijekom 90-ih godina, proizvodaci automobila Skoda i Volkswagen su izdvajali proizvodnju
svojih modela u Brazil. Svaka proizvodna jedinica je proizvodila jedan model, a bilo ih je tri,
od kojih su dvije bile Skodine, a jedna Volkswagen-ova. Prva tvornica je proizvodila model
automobila Skoda Felicia od studenog 1994. godine. Volkswagen je stjecanjem veéinskog
udjela 1991. godine napravio nekoliko promjena u pristupu proizvodnji, a integracija nabave

bila je najnoviji eksperiment. Uzimajuéi dijelove preko 270 tvrtki za model Felicia, Skoda je

45



imala 6 integriranih dobavljaca (proizvodaci tepiha, sjedala, ispusnih sustava, straznje
osovine, odbojnika, nadzorne ploce i ploCe s instrumentima) koji su poslovali iz iste te
tvornice. Tvornica B proizvodila je model automobila Skoda Octavia. U podetku je
proizvoda¢ automobila i dalje odrzavao neke svoje izvorne funkcije, poput stvaranja dizajna,
nabave komponenata i koordinacije logistike. U Resendeu, brazilskom gradu blizu Rio de
Janeira, Volkswagen je otvorio tvornicu kamiona i autobusa 1996. godine. Volkswagen je
postigao smanjenje od oko 20% u troSkovima proizvodnje i minimalno smanjenje od 10% u

vremenu montaze. Tvornica je imala 1350 zaposlenika (Collins, et al., 1997.).

Kad se Kina otvorila za svijet prije dvadeset godina, proglaSena je velikim trziStem od vise od
1.2 milijarde potroSaca, atraktivna za najvece svjetske trgovce i proizvodace. Kina je postala
svjetska tvornica koja proizvodi proizvode Kkoji se mogu prodavati u cijelom svijetu.
Pristupanjem Kine u Svjetsku trgovinsku organizaciju (WTO), povecala se konkurencija u
industriji ulaskom inozemnih firmi. Do 2006. godine, tarife za sve uvezene automobile su bile
smanjene na 25%. Jo§ vaznije, tarife na uvezene automobilske dijelove su bile smanjene na
10%. Americke i druge strane kompanije imale su pravo distribuirati automobilske dijelove u
bilo koji dio Kine. Kineska provincija Sichuan imala je preko 180 poduzeca koja su uklju¢ena
u automobilsku industriju, od ¢ega je bilo 35 americkih proizvoda¢a automobila i re-
proizvodaca automobila, 18 proizvodaca poljoprivrednih vozila, 4 tvrtke za motocikle i preko
120 proizvodaca dijelova i komponenti. | europske tvrtke postigle su velik napredak. Bosch
(Njemacka) je osnovao 150 trgovina za odrZavanje i popravak automobila u veéim
gradovima. Do kraja 2004. godine uspostavljeno je 100 radionica za odrZzavanje i popravak
dizelskih motora (Chinasourcing, 2007.). Kinesko zaStiéeno trziSte pokazalo se vrlo
profitabilnim za neke strane proizvodace. Potpuni opseg nepoznat je jer se prihodi i dobit od
prodaje dijelova i1 naknade za autorska prava ne prijavljuju po drzavama, ali, prema jednoj
procjeni, vise od 40% BMW-ove svjetske dobiti u 2017. godini dolazi iz Kine. U 2017.
godini, njemacke (20%), japanske (17%) i ameri¢ke (12%) marke su ¢inile otprilike polovicu
kineskog trziSta osobnih automobila. Samo tri od deset najboljih marki u 2017. godini (Geely,

Changan, & Haval) bili su u potpunosti kineski (Teece, 2019.).

Vecina europskih automobilskih tvrtki, poput BMW-a, Fiata, Mercedesa, Volkswagen-a,
Porschea, Chryslera 1 Forda, projektiranje, proizvodnju i montazu nekih kompletnih
automobila predaju neovisnim dobavlja¢ima vozila. Ti dobavljaci se zovu dobavljaci
kompletnih vozila jer je njihov posao projektiranje, razvoj i proizvodnja cijelih vozila u ime

originalnih proizvodaca. U Europi postoji Sest poznatih dobavlja¢a kompletnih vozila, a to su
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Bertone, Heuliez, Magna Steyr, Pininfarina, Williem Karmann i Valmet Automotive
(Ciravegna, et al., 2013.).

Steyr je najvec¢i neovisni dobavlja¢ vozila na svijetu s prodajom i proizvodnjom tri puta
ve¢om od svog sljedeceg konkurenta. Tvrtka Magna ga je stekla 1998. godine, promijenivsi
ime u Magna Steyr. Aktivnosti kojima se bave su razvoj automobila, inZenjering i
proizvodnja, proizvodnja malog obujma za luksuzne modele, postupno pokretanje i ukidanje
proizvodnje, a klijenti su im BMW, Chrysler, Jeep, Mercedes, Saab i Aston Martin.
Pininfarina i Bertone zapoceli kao pruzatelji usluga dizajniranja. Pojavom monokoka (gdje
karoserija sama nosi optereCenja i pogonske sklopove vozila bez neovisne konstrukcije
Sasije), tvrtke su razvile strucnost u izradi cjelovite karoserije, kao i proizvodnji vozila. Obje
tvrtke su poznate kao dizajneri super automobila i klasi¢nih talijanskih trka¢ih automobila.
Usluge pruzaju velikim tvrtkama kao §to su Alfa Romeo, Ferarri, Volvo, Mitsubishi, Peugeot
i Citroen. Heuliez je francuski dobavlja¢ koji je nudio usluge razvoja i proizvodnje
automobila za Opel i Peugeot do 2010. godine kada su bankrotirali. Willem Karmann nudi
usluge razvoja i proizvodnje vozila, krovova kabrioleta, alatnih i proizvodnih sustava za
tvrtke kao §to su Volkswagen, Ford, Renault, Mercedes, Kia, Chrysler, Jaguar i Audi. Valmet-
Saab osnovan je 1960-ih, uz podrsku finske vlade, radi sastavljanja vozila tvrtke Saab za
lokalno trziste. Danas se bavi proizvodnjom vozila i dijelova za vozila tvrtki Volvo i Porsche
(Ciravegna, et al., 2013.).

Dakle, prednosti outsourcinga su isplativost i ekonomija razmjera, mogucnost usredotocenja
na temeljne aktivnosti, poboljSanje kvalitete proizvoda i usluga, smanjenje vremena
potrebnog za izlazak na trziSte i smanjenje ograni¢enja kapaciteta te dostupnost resursa,
inovacija i raspodjela rizika. Nedostaci su moguca kriva procjena troskova, losa kvaliteta
izrade dijelova, opasnost od ovisnosti 0 vanjskim suradnicima i opadanje imidza marke te

manja specijalizacija unutar tvrtke (Roehrich, 2008.).

4.2.2. Razlike medu spolovima u automobilskoj industriji

U globalnoj automobilskoj industriji u tijeku je kriza talenta, a dogada se u vrijeme kada
trendovi poput povezanosti vozila, autonomni automobili 1 mijenjanje preferencija potrosaca

stvaraju sloZeno okruZenje podloZno inovacijama i prilikama za mijenjanje trziSta. Razvijanje
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konkurentske prednosti u ovom sve slozenijem okruZenju zahtijeva talentirane profesionalce s
razli¢itim vjeStinama i iskustvom (Deloitte, 2015.). Zaposljavanje ljudi s istim znanjem i
iskustvom kontraproduktivno je za tvrtke koje zele iskoristiti sve vefe moguénosti za
inovacije, koje uzrokuju digitalne tehnologije poput umjetne inteligencije, proSirene stvarnosti
i Interneta stvari - zajedno s prijelazom na elektri¢ne, autonomne i djeljive automobile i
promjenjive preferencije potrosaca (Lytle, et al., 2019.). Prema istrazivanju Deloitte-a (2015.)
raznolikost doprinosi konkurentnosti, inoviranju i profitabilnosti. Raznolikost menadzmenta
moze pridonijeti inovacijama. Imaju¢i to u vidu, zapoSljavanje i zadrzavanje Zena u
proizvodnji je pametna poslovna odluka i moZe znacajno pridonijeti konkurentnosti tvrtke.
Tvrtke s visokim postotkom Zena na izvrSnim pozicijama imale su 35% veéi povrat na

ulozeno 1 34% veci povrat od tvrtki s manje Zena na izvrsiteljskim pozicijama.

Danas, Zene Cine samo 27% radne snage u autoindustriji u SAD-u u usporedbi sa oko 47%
ukupne radne snage. Izvjesée koje je objavio Deloitte predvida manjak koji ¢e ostaviti oko 2.4
milijuna praznih radnih mjesta u sektoru proizvodnje u SAD-u do 2028. godine i poslije, dok
¢e se vjerojatno povecati konkurencija u sposobnostima i obrazovanju (Lytle, et al., 2019.).
Od 11 glavnih proizvodaca automobila u SAD-u, nijedan nema zene na vise od 23%
potpredsjednickih ili visih pozicija. S izuzetkom General Motors-a, u kojem su 6 od 11
¢lanova globalnog odbora Zene, nijedna tvrtka nema Zene na viSe od 35% mjesta direktora.
Kod vecine od tih 11 proizvodaca automobila - Fiata, Chryslera, Nissana, Honde, Hyundaija,
Kie, Jaguara, Land Rovera i Toyote, viSe od 4 od 5 ¢lanova odbora bili su muskarci (Bomey,
2019.). U Njemackoj je postotak zena zaposlenih u proizvodnji motornih vozila, prikolica i
poluprikolica medu najnizim (17.6%) u usporedbi s europskim prosjekom od 24.2%. Sli¢no
tome, broj Zena u menadZmentu u automobilskoj industriji, iako se povecava, je jo§ uvijek
nizak. U 2018. godini samo 16 Zena (8%) bile su menadzZeri u prvih 20 tvrtki za motorna
vozila 1 dijelove. Vise od polovice prvih 20 tvrtki u industriji nije imalo niti jednu Zenu na
izvr$noj poziciji u 2018. godini (Forbes, 2019.). U Velikoj Britaniji povecao se broj
zaposlenih Zena u industriji sa 10.1% u 2016. godini na 12% u 2017. godini. Zene su &inile
14.1% inzenjera u automobilskom sektoru 1 11% ukupnog broja inzenjerske radne snage
(Hawes, 2017.). Broj zena u industriji u 2018. godini pao je sa 12% iz 2017. godine do 11.4%.
Takoder, te godine, 20 tvrtki izvijestilo je o dobnom profilu novih zaposlenika. Od 13 300
novih zaposlenika u 2018. godini, 35.6% njih je bio ispod 30 godina starosti, 50.1% izmedu
30-50, a 14.3% iznad 50 godina (Hawes, 2018.). U SAD-u gotovo dvije tre¢ine (65%) kupaca

novih automobila ¢ine Zene. Ovo je puno vise od Njemacke gdje su samo 32% kupaca novih
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automobila Zzene. U smislu preferencija za marke automobila, 18% Mercedes-Benz-ovih
kupaca bile su Zzene, BMW-ovih 26% su bile zene i Audijevih 26.6%. Volkswagen je
najpopularniji s 33.8% pa Opel sa 35.4%. Nedavna istrazivanja pokazuju da su Zene vise
zabrinute za okolis, tako da bi 29% Zena u odnosu na 23% muskaraca prodalo svoj automobil

ako ne ispunjava odredene emisijske standarde (Forbes, 2019.).

Tablica 4: Zaposlenost Zena u automobilskoj industriji u 2019. godini

Podrucje Zaposlenost u proizvodnji Zaposlenost u prodaji i
automobila (%) servisima automobila (%)

Europska Unija 24.7 155
Francuska 16.0 17.3
Njemacka 18.4 191
Nizozemska 12.1 14.5
Svedska 23.4 15.0
Ujedinjeno Kraljevstvo 13.7 16.8
Australija 16.1 22.0
Kanada 19.9 13.7
SAD 23.6 17.9

Izvor 13: izrada autora prema podacima prikupljenih od Catalyst (2020.), Women in the

automotive industry: Quick Take

Kao $to je prikazano u tablici 4., u ostatku svijeta Zene takoder ¢ine manjinu zaposlenika u
automobilskoj industriji u odnosu na muskarce. U zaposljavanju zena u proizvodnji
automobila prednjade SAD, Svedska i Kanada. U Europskoj Uniji su 24.7% zaposlenih u
proizvodnji Zene, a razvijene zemlje EU pojedinacno imaju manji postotak zaposljavanja Zena
u proizvodnji. To znaci da slabije razvijene zemlje ¢lanice EU zaposljavaju veci postotak Zena
od razvijenih i time podizu prosjek. U prodaji automobila u EU je situacija obrnuta. Razvijene
zemlje zapoSljavaju veci postotak Zena u prodaji 1 servisiranju 1 popravcima automobila, nego
nerazvijene zemlje. Na globalnoj razini, najvise Zena u prodaji i servisima u odnosu na

muskarce, zaposljavaju Australija, Njemacka 1 SAD.

Niska zaposlenost Zena u autoindustriji nije rezultat namjernog nezaposljavanja Zena na

visoke pozicije. Na zaposlenost Zena u auto industriji utjecu i1 one same, to jest njihov izbor
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industrije u kojoj Zele raditi. Radno okruzenje i ravnoteza izmedu posla i slobodnog vremena

svrstavaju se medu glavne razloge zbog kojih zene izbjegavaju karijeru u automobilskoj
industriji (Deloitte, 2015.).

Slika 4: Glavni razlozi zbog kojih Zene izbjegavaju Karijeru u automobilskoj industriji

65%

¢ neprivla¢no radno
okruzenje

46%
59% * nefleksibilan

raspored

¢ |0Sa ravnoteza
izmedu posla i

slobodnog
vremena 35%
39%
* |0Si
e mala suradnici

mogucénost
napredovanja

Izvor 14: izrada autora prema Deloitte and Automotive News, (2018.), Women at the wheel

Rezultati istrazivanja Deloitte-a pokazuju da niz faktora djeluje kao prepreka zenama koje
zele raditi u autoindustriji. Tu spadaju i negativne percepcije o okruzenju na radnom mjestu,
to jest da je autoindustrija puna muskaraca - 65% ispitanih reklo je da radno okruZenje nije
privla¢no; postoji nedostatak ravnoteze izmedu posla i Zivota (59%), nedostatak fleksibilnosti
u rasporedu rada (46%) i nedostatak mogucnosti napredovanja (39%). Istrazivanje je takoder
otkrilo da vise od polovice (53%) ispitanih reklo da su obecanje o konkurentnoj plaéi i
moguénosti izazovnih 1 zanimljivih zadataka prva dva razloga zbog kojih ¢e se odluciti za
automobilski sektor ako zapoc¢nu karijeru iznova. Nazalost, prilika da se iskoriste obecanja o
konkurentnim placama znacajno je otezana opéom percepcijom anketiranih da postoje razlike
u placama izmedu Zzena i muskaraca koji rade u industriji. Ostali (47%) ispitanici u
istrazivanju rekli su da bi presli u drugu industriju ako bi krenuli od pocetka. Najatraktivnije
alternative za ovu skupinu su tehnologija, mediji i telekomunikacije (77%), medicina (55%) te
financijske usluge (54%) (Lytle, et al., 2019.).
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Svi poslodavci u Velikoj Britaniji koji zaposljavaju 250 ili viSe zaposlenika zakonski su duzni
prijaviti razlike u placi i bonusima izmedu spolova i u Svojoj tvrtki. Prema podacima drzavne
statistike Velike Britanije, u 2017. godini muskarci u radnoj snazi i ukupnoj proizvodnji bili
su placeni 18.4%, odnosno 20.8% viSe po satu od Zena. Razlika u pla¢i izmedu spolova u
automobilskoj proizvodnji u Velikoj Britaniji blizu je nacionalnog prosjeka, ali bolja je nego
u ukupnoj svjetskoj proizvodnji, gdje su muskarci u prosjeku placeni 18.9% vise od Zena.
Razlika u pla¢ama po spolu za sve inzenjere je 4.4% u korist muskaraca. U disciplini
strojarstva, koje je profesija veéine ljudi u automobilskoj industriji, zene su placene 6.1% vise
od muskaraca (Hawes, 2017.). U 2018. godini muska radna snaga bila je placena 17.9% vise
od Zena, a zaposleni u proizvodnji su u prosjeku imali 20.3% veée place od Zena (Hawes,
2018.). Pri izracunu razlike u plaéi koriste se dvije mjere, a to su aritmeticka sredina i
medijan. Aritmeticka sredina prikazuje prosje¢ne place muskaraca u odnosu na prosjecnu
placu Zena, a medijan je razlika izmedu place srednje placenog muSkog zaposlenika i srednje
placene zenske zaposlenice u nekoj tvrtki. Prema podacima koji se moraju godisnje
objavljivati u Velikoj Britaniji, kod velikih proizvodaca automobila, Jaguara i Bentley-a isto
postoji razlika u plaé¢i izmedu spolova. U Jaguaru je prosjena placa muskarca veca 5.8% od
zenske place, dok je medijan za musku placu vec¢i 5% u odnosu na Zenski. S druge strane, u
Jaguaru je 49% zenskih zaposlenika primilo bonuse u odnosu na 30.7% muskaraca. AKko se
zaposlenike podijeli u Cetiri skupine po primanjima (kvartile), muskaraca je vise od 80% i u
skupini koja je najmanje placena i onoj koja je najvise placena (Jaguar Land Rover, 2018.).
Sli¢na situacija je i u Bentley-u gdje su muskarci dominantni i po najniZim i po najvi$im
placama. U prosjeku muskarci imaju 5.8% vecu pla¢u od Zena, a srednje plac¢eni muskarac
ima 8.7% vecu placu od srednje placene Zene (Bentley Motors, 2018.). Po ovim podacima
moze se zakljuciti da razlike u placi nisu rezultat davanja razlicitih placa osobama razli¢itog
spola na istoj poziciji nego veéi broj muskaraca na menadzerskim pozicijama, najmanje

placenim pozicijama, kao 1 u cijeloj industriji.

Za vece zapoSljavanje Zena u automobilskoj industriji u buduénosti treba se promijeniti
pristup obrazovanju Zena o industrijama kojima su u povijesti dominirali muskarci. Jedna od
tih industrija je i autoindustrija. Koraci prema vecem zaposljavanju zena u njoj su (Deloitte,

2015.);

1. pokretanje promjena u vrhu organizacijske strukture - kulturna promjena zapoc€inje na

menadzerskoj razini. Za inicijative raznolikosti 1 ukljucivosti te programe za
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privlac¢enje novih zaposlenika, vode timova moraju smatrati te inicijative prioritetom u
poslovanju.

2. poticanje sponzorstva - zene su navele "formalno i1 neformalno mentorstvo i
sponzorstvo" kao najutjecajnije programe koje tvrtka moze imati u stvaranju puta za
privlacenje i zadrzavanje Zena. Sponzor ili mentor odgovara za pojedinca i preuzima
odgovornost za njegov profesionalni napredak.

3. stvaranje fleksibilnijeg radnog okruzenja - uvodenje fleksibilnog radnog vremena je
jedan od najboljih poticaja za Zene da se zaposle u autoindustriji. Ravnoteza izmedu
posla i privatnog zZivota, odnosno nedostatak toga u automobilskoj industriji, moze biti
jedan od faktora koji odvraéa zene od industrije.

4. promoviranje osobnog napretka - kako Zene rangiraju izazovne i zanimljive zadatke
kao glavnu motivaciju, ulaganje u njihov osobni razvoj moze potaknuti vece
zadrzavanje Zena u industriji.

5. ucenje od drugih industrija - gotovo 40% anketiranih smatra da je sektor obrazovanja
najbolji za privladenje i zadrzavanje Zena. Celnici automobilskog sektora trebali bi,
dakle, razviti bolje razumijevanje onoga §to taj sektor Cini toliko privlaénim i istraziti
mogucnosti da se iskoriste odredene ideje koje bi mogle pomo¢i pokretanju veceg

zaposljavanja Zena u automobilskom sektoru (Lytle, et al., 2019.).

4.2.3. Uvijeti rada u automobilskoj industriji

Automobilska industrija uvijek je bila teSko okruZzenje za rad. Povijesno, sindikati i
poslodavci su eksperimentirali s novim oblicima rada koji bi mogli poboljSati najgore ucinke
ovog fizi¢ki zahtjevnog posla. Pocetkom 1990-ih godina stigao je novi oblik rada nazvan
vitka proizvodnja, koji bi istovremeno trebao omoguciti ve¢e nagrade smanjenjem napora u
odnosu na znanje, uz istovremeno povecanje ucinkovitosti. SrediSnja je pretpostavka da
postoji samo jedan najbolji na¢in na koji se mogu dogoditi promjene (Stewart & Garrahan,
1995.). Vitka proizvodnja usredotocena je na utvrdivanje aktivnosti ili procesa koji dodaju
vrijednost smanjenjem drugih aspekata, poput smanjenja proizvodnje odredene vrste
proizvoda koji daje manju vrijednost i koriStenjem resursa za proizvodnju viSe drugog
proizvoda koji daje vecu vrijednost, a istovremeno smanjuje otpad. Vitka proizvodnja odnosi

se na smanjenje otpada, ne samo materijalnog, ve¢ i gubitka vremena stvorenog nekim
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procesima. Kad se svi ti otpadu uklone iz sustava, tek tada se moze re¢i da je sustav
optimiziran (Technopedia, 2020.). Vitka proizvodnja pretpostavlja brigu o tehnologiji,
organizaciji 1 optimizaciji procesa kao krajnji cilj dok su iskustva zaposlenika zapostavljena,
Sto se moze 1 ocekivati jer optimizacija procesa ukljucuje veci output radnika koji

podrazumijeva i vece fizicke napore.

Najveci argumenti protiv vitke proizvodnje su nepostojanje znacajnih poboljsanja u kvaliteti
radnog vijeka u rezimu vitke proizvodnje. Novi modeli organizacije rada pod vitkom
proizvodnjom ne odnose se na poboljsanje osjecaja zadovoljstva radnika, iako se to uzima u
obzir kada se preispituje utjecaj odredenih poboljSanja procesa. Obi¢no se ispituje koliko je
tezak posao, koliko dugo se radi i pod kojim uvjetima zaposlenici rade. Dok su sudjelovanje i
poboljsana kvaliteta radnog zivota ocigledni, zaposlenici imaju ograni¢enu kontrolu nad
svojim radnim danom i pronalaze posao napornim i ogranicavajué¢im te imaju osjecaj stalnog

nadgledanja (Stewart & Garrahan, 1995.).

U 2001. provedeno je istrazivanje kvalitete radnog zivota u sustavu vitke proizvodnje koja se
jo$ i danas koristi u automobilskoj industriji i jo§ je veci naglasak na produktivnosti i
optimizaciji procesa i radnog mjesta, a manji na zadovoljstvu radnika. IstraZivanje je
prikazalo zadovoljstvo radnika u razli¢itim aktivnostima kroz koje prolaze u prosje¢nom
radnom danu u rezimu vitke proizvodnje. Istrazivanje je provedeno u Cetiri tvrtke u Kanadi
(Chrysler, Ford, General Motors i CAMI) i jednoj tvrtki u Velikoj Britaniji (General Motors).
Pokazatelji koji su analizirani su pokazatelji kontrole zaposlenika, pokazatelji radnog
opterecenja, zdravstveni 1 sigurnosni uvjeti na radnom mjestu 1 upravljacka politika
menadzmenta. Zaposlenici nisu iskusili velike pozitivne rezultate u kvaliteti radnog zivota.
Rad na pokretnim trakama i dalje vide kao tezak fizicki rad koji se izvodi pod velikim
kontrolama od strane menadZzmenta. U istraZivanju se ocjenjivala svaka tvrtka na skali od 1 do
5, gdje ocjena "1" predstavlja tvrtku s najviSom kvalitetom radnog Zivota, a ocjena "5" najnizu
kvalitetu radnog Zivota. Rezultati se odnose na postotak radnika koji je izjavio tvrdnju koja je

navedena u prvom stupcu u slijede¢im tablicama (Lewchuk, et al., 2001.).

Tablica 5: Pokazatelji kontrole zaposlenika

Izjava: Chrysler GM Ford CAMI GM (UK)
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Poteskoce u
mijenjanju 70.5% 76.9% 76.7% 81.9% 84.4%
negativnih (1) 3) @) @) 5)
stvari:
Mogu
kontrolirati 45.6% 50.3% 41% 49.1% 75.8%
svoju brzinu @) (@) (1) 3) )
rada:
Moraju raditi | gg g, 80.1% 54.1% 55.2% 63.3%
Sto je brze
mogude: ©) ) (1) (2) (4)
Lako je dobiti 81.2% 51.3% 59.7% 19.1% 45.6%
slobodne dane: 1) 3) @) 5) 4
Mogu otiéi na 35.4% 39.1% 45.5% 34.9% 40.2%
WC kada Zele: (4) 3) (1) (5) @
Prosjecna
) 2.2 3.6 14 3.8 4.0
ocjena:

Izvor 15: Lewchuk, et al, (2001.), Quality of Working Life in the Automobile Industry: A
Canada-UK Comparative Study

Tablica 5. prikazuje dvije dimenzije stupnja kontrole koju zaposlenici imaju nad svojim
radom. Prve tri izjave usredotocene su na kontrolu nad nacinom rada, dok se ostale dvije
usredotoCuju na kontrolu koristenja vremena. Kontrola nad na¢inom obavljanja posla ispituje
se kroz pitanja o mjeri u kojoj zaposlenici mogu mijenjati stvari koje im se ne svidaju na
svom radnom mjestu, tempo rada tijekom radnog dana i trebaju li raditi §to je brze moguce, a
da ne zaostaju. Kontrola vremena ispituje sposobnost da se dobije slobodno vrijeme od posla i

sposobnost da se napusti radno mjesto (Lewchuk, et al., 2001.). Vecina zaposlenih ima malu
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kontrolu nad na¢inom na koji obavljaju posao 1 teSko mijenjaju procese koji im se ne svidaju,
polovica ih ne moze mijenjati tempo rada koji im je nametnut, viSe od pola ispitanika mora
raditi maksimalnom moguc¢om brzinom kako ne bi zaostajali za drugima. Prema podacima iz
tablice, najvece proSjecno zadovoljstvo uvjetima na radnom mjestu imaju zaposlenici

Chrysler-a i Ford-a, dok je situacija najgora u General Motors-u u Ujedinjenom Kraljevstvu.

Tablica 6: Radno opterecenje na poslu

Izjava: Chrysler GM Ford CAMI GM (UK)
Kazu da
obavljaju 30.5% 48.1% 28.9% 38.5% 37.6%
pretezak fizicki ) ) 1) (@) 3)
rad:
Prevelika brzina | 39-7% 77.8% 40.2% 45.7% 51.6%
rada: ) 5) ©) ) @)
Kazu da 58.1% 29.7% 61.5% 49.1% 64.7%
dovoljno ljudi
dijeli isti posao: (3) (5) (2) (4) @)
Imaju dovoljno
vremena za 66.7% 33.2% 61.6% 57.7% 60.3%
obavljanje
trenutnog (1) () (2) 4) 3)
zadatka:
Prosjec¢na
] 1.8 5 1.8 3.8 2.8
ocjena:

Izvor 16: Lewchuk, et al, (2001.), Quality of Working Life in the Automobile Industry: A
Canada-UK Comparative Study
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U tablici 6. analiziraju se izjave vezane za radno opterecenje, ukljucujuci fizicko opterecenje,
brzinu rada, broj ljudi koji je u timu za obavljanje nekog posla i koli¢inu vremena dodijeljenu
za obavljanje posla (Lewchuk, et al., 2001.). Za vecinu zaposlenika u tvrtkama opterecenja se
prijavljuju kao prekomjerna. Pritisak na vrijeme je veci problem nego fizicko opterecenje,
tako da se otprilike tre¢ina ispitanih zali na teZinu posla, a polovica ih se Zali na brzinu kojom
se o¢ekuje izvrsavanje posla. Opet su najzadovoljniji radnici Chrysler-a i Ford-a, dok General

Motors u Kanadi stavlja najvece optereé¢enje na radnike.

Tablica 7: Zdravstveni i sigurnosni uvjeti

Izjava: Chrysler GM Ford CAMI GM (UK)
Rade,aimaju | 4580 | 67.2% 46.2% 41.5% 39.3%
bolove u nekom
dijelu tijela: (3) () 4) (2) 1)
Rade u
neudobnoj 41.1% 60% 42.6% 53.8% 46%
poziciji bar pola 1) ©) @) (@) 3)

radnog dana:

Kazudasubili | 51 404 76.5% 53.9% 61.3% 55.4%
nervozni na
sl @ © @) @ 3
39.4% 62.5% 38.1% 45.7% 50.7%

Kazu da su bili

iscrpljeni: ) (5) (1) ) (4)

Imaju 50 godina

I misle damogu | 25605 | 13.4% 32.3% 24.2% 31.8%
raditi do 60-e
istim ?3) (5) (1) (4) )

intenzitetom
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Prosjecna

ocjena:

Izvor 17: Lewchuk, et al, (2001.), Quality of Working Life in the Automobile Industry: A
Canada-UK Comparative Study

Tablica 7. prikazuje odgovore na pitanja koja se odnose na zdravlje i sigurnost. To ukljucuje
dane koje su zaposlenici radili uz odredenu fizicku bol, dio svakodnevnog rada u fizicki
neugodnom polozaju, napetost, iscrpljenost i procjena zaposlenika o sposobnosti odrzavanja
trenutnog tempa rada do 60-e godine zivota. U pogonima za proizvodnju automobila
zaposlenici su izlozeni velikim zdravstvenim i sigurnosnim rizicima (Lewchuk, et al., 2001.).
Ovi pokazatelji prate trend prosla dva pokazatelja, tako da je opet General Motors u Kanadi
najgori poslodavac za odrzavanje sigurnosti i zdravlja na radnom mjestu, a Chrysler 1 Ford

najvise brinu o svojim zaposlenicima.

Tablica 8: Zadovoljstvo menadzerskom politikom

Izjava: Chrysler GM Ford CAMI GM (UK)
Kazu da je
menadzerska 66.3% 39.5% 64% 33.3% 58.2%
politika (1) (4) ¥ (5) 3)
razumna:
Kazu da
menadzeri 41.8% 26.9% 42.1% 23.8% 41.7%
imaju interes
radnika:
Zadovoljni sa
prvim 77.2% 67.8% 77.1% 66.7% 68.2%
menadZerom:
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Prosjecna
) 1.3 4 1.7 5 3
ocjena:

Izvor 18: Lewchuk, et al, (2001.), Quality of Working Life in the Automobile Industry: A
Canada-UK Comparative Study

Tablica 8. daje sliku o odnosima s menadzmentom, ukljucujuéi i pitanje jesu li upravljacke
politike pravedne, je li uprava zainteresirana za dobrobit zaposlenika i jesu li zaposlenici
zadovoljni svojim neposrednim nadleznima. Otprilike dvije tre¢ine radnika u svakoj od pet
tvrtki izjavilo je da su zadovoljni sa svojim neposrednim nadredenim menadzerom (Lewchuk,
et al., 2001.). Ford i Chrysler i po ovim pokazateljima imaju najzadovoljnije zaposlenike, dok
zaposlenici CAMI-ja imaju problema s neposredno nadredenima, ne slazu se s politikom

vodenja tvrtke 1 misle da menadzeri nemaju interes za dobrobit radnika.

4.2.4. Ostali utjecaji automobilske industrije na drustvo

Automobilska industrija ima utjecaj na puno razlicitih dijelova drustva i na razli¢ite nacine. Ti
utjecaji mogu biti pozitivni 1 negativni. Pozitivni ucinci ukljucuju stvaranje radnih mjesta Sto
povecéava zaposlenost, donacije dobrotvornim udrugama i obrazovanje i dodatne treninge za
inZenjere 1 strojare. Negativni ucinci su vezni uz zagadenje okoliSa §to naruSava zdravlje ljudi,

zakr€enost prometa i smrti uzrokovane nepropisnom voznjom.

Broj radnih mjesta ovisnih o automobilskom sektoru u 2018. godini u Velikoj Britaniji je bio
856 000, a izravna zaposlenost u poslovima proizvodnje automobila povecala se za 2.8% na
186 000 u razdoblju od 2017. do 2018. godine. Zene &ine 14.1% inZenjera u automobilskom
sektoru i 11% ukupnog broja inzenjerska u radnoj snazi (Hawes, 2017.). Broj radnih mjesta
ovisnih o automobilskom sektoru 2018. smanjen je za 1%, pa iznosi 823 000, a izravna
zaposlenja u automobilskoj proizvodnji smanjila su se za 3.5% te iznose 168 000 (Hawes,
2018.). Fluktuacija zaposlenika se mijenjala tijekom godina, iako nikada ne prelazi 10%. U
2018. se promet zaposlenih povecao na 9.1% s 8.4% i1z 2017. To je joS uvijek relativno malo s
obzirom na trenutnu nesigurnu ekonomsku klimu i pad ukupne zaposlenosti od 3.5%. Ovo je
dokaz da je automobilski sektor i dalje atraktivna industrija za rad. Prema statistickim

podacima, svaki izravan posao u proizvodnji automobila stvara 1.68 neizravnih radnih mjesta
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u Sirem gospodarstvu, na primjer u tvrtkama koje isporucuju komponente, materijale i usluge.
Takoder, od 1999. godine prosjecna placa koju su placali proizvodaci vozila porasla je s
22600 na 41800 funti u 2018. godini, Sto je ukupno povecanje za 85% 1 26% iznad stope
inflacije. Za usporedbu, place u Sirem proizvodnom sektoru porasle su samo za 65% u ovom

razdoblju, a u cijelom gospodarstvu za 61%. (Hawes, 2018.).

Zdravlje i sigurnost zaposlenika jedan je od glavnih prioriteta u ovoj industriji. To je
dokazano znacajnom obukom o sprec¢avanju nezgoda. Broj nezgoda po zaposleniku smanjio
se za 88% od 2002. godine. U 2018. godini broj nezgoda smanjen je za 14.8% u 2017. godini
na 1.6% na 1000 zaposlenika. U 2018. godini tvrtke podvrgnute istrazivanju su izvijestile o
novcanim donacijama u dobrotvorne svrhe ve¢im od 11.9 milijuna funti, Sto je 40% viSe u
odnosu na 2017. godinu. Osim toga, potpisnici su dali i druge doprinose u vrijednosti od
gotovo 3 milijuna funti, u odnosu na 0.5 milijuna funti u 2017. godini. Isto tako su dodatno
izvijestili 0 davanjima u iznosu veéem od 133 000 sati vremena zaposlenih za lokalne

dobrotvorne svrhe, §to je 27% manje u odnosu na 2017. godinu (Hawes, 2018.).

U 2018. godini primljeno je vise od 1000 novih pripravnika $to predstavlja porast od 40% u
odnosu na 2017., dok je 1600 pripravnika u zadrzano u tvrtkama u kojima su bili pripravnici,
Sto je 47% vise u odnosu na godinu prije. Pored toga, 230 pripravnika u 2018. godini preslo je

na stalno zaposlenje unutar svojih organizacija (Hawes, 2018.).

Masovna uporaba motornih vozila ima nepredvidene 1 nepozeljne posljedice, od kojih se
mogu izdvojiti tri, a to su guZzve u prometu, zagadenje zraka 1 prometne nesrece. Pristup
svakom od ovih problema ilustrira uobi¢ajenu sklonost ljudi u okrivljavanju tehnologije, a ne
nacina na koji se tehnologija koristi. Stalno rastu¢i broj automobila Sirom svijeta povecava
poteskoce u pronalazenju rjeSenja za guzve. Uzrok problema je to $to je malo gradskih uli¢nih
sustava dizajnirano za automobilski promet. Procjenjuje se da dvije tre¢ine vozila u srediSnjim
poslovnim cetvrtima samo prolaze kroz grad i trebalo bi ith se preusmjeriti na okolne
autoceste. Atmosferska zagadenja datiraju 1 prije vremena automobila, ali koncentracija vise
tisu¢a motornih vozila u velikim gradovima dala je problemu novu dimenziju. Automobilski
ispusni plinovi ¢ine viSe nego pola atmosferskih zagadivaca u velikim gradovima, a jo$ viSe u
gradovima u kojima atmosferski i topografski uvjeti osobito doprinose stvaranju smoga.
Nesrece na autocestama stvaraju velik broj smrtnih slucajeva i povreda u svim zemljama gdje
se automobili upotrebljavaju svakodnevno. Svake godine nesrece uzrokuju stotine tisuca

smrtnih slu€ajeva Sirom svijeta. Danas su mnoga vozila opremljena s viSe zracnih jastuka za
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zaStitu putnika u nesre¢ama uslijed bo¢nih udara i prevrtanja, kao i u sudaru sprijeda (Binder

& Bell Rae, 2013.).

4.3. Analiza ekoloske dimenzije poslovanja automobilske industrije

"Zelena praksa" u operativnim radnjama neke tvrtke su one radnje koje doprinose poboljsanju
ekoloske uspjesnosti u poslovanju te tvrtke. S obzirom na velik broj procesa i operativnih
funkcija, zelene prakse su prakse za planiranje proizvodnje, razvoj proizvoda i procesa,
upravljanje lancem opskrbe, proizvodnja i operacije nakon prodaje. Budu¢i da inovacije igraju
vaznu ulogu u povecanju konkurentnosti poduzeca 1 ima velike posljedice na okolis, takoder
je uvrstena na popis kao jedna od zelenih operacija (Porter & Van der Linde, 1995.). U
automobilskoj industriji te prakse su koristenje hibridnih vozila i vozila koja se u potpunosti
krecu na elektricnu energiju, proizvodni procesi u kojima se recikliraju resursi koji zagaduju

okolis (na primjer plastika) i razvoj novih tehnologija i materijala koji manje $tete okoliSu.

Najveci svjetski utjecaji automobilske industrije na okoli§ proizlaze nakon proizvodnje, to jest
iz uporabe vozila. Medutim, postoje ozbiljne implikacije za okoli§ zbog proizvodnje
automobila 1 otpada koji nastaje automobilima koji viSe nisu u upotrebi. Upotreba automobila
trodi znaGajnu koli¢inu fosilnih goriva i stoga je veliki izvor zagadenja. Stetne tvari u
ispusSnim emisijama automobila ukljucuju ugljicni dioksid, uglji€éni monoksid, sumpor 1
dusicni oksid, krute Cestice, ozon, aldehide i Cestice ugljikovodika. Tijekom proizvodnje
automobila glavni negativni utjecaji na okoli$ nastaju uslijed stvaranja ¢vrstog otpada, emisije
hlapljivih organskih spojeva i visoke razine potro$nje energije i vode. Osim toga, automobili
koji su pred krajem svog zivotnog ciklusa mogu zaraziti tlo i sustave za navodnjavanje ako se
neodgovorno odlazu 1 ako se odlagaliStima otpada neodgovorno upravlja. Nadalje, neki
utjecaji koriStenja automobila na okoli§ i dalje se Cesto zanemaruju, kao §to su na primjer
guzve u prometu i prometne nesrece. Guzve su rezultat gomilanja viSe vozila nego S$to
cestovna infrastruktura moZe podnijeti. One smanjuju korisnost automobila jer usporavaju
pokretljivost i stvaraju poteSkoCe u voznji. Prometne nesre¢e su jo§ jedan uzrok velikog
problema vezanog za upotrebu automobila, a taj problem je sve veci broj smrtnih slucajeva i
zrtava prometnih nesre¢a u zemljama u razvoju, koje ¢ine najvece trziste automobilskih tvrtki

u nastajanju (Nunes & Bennett, 2010.).
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Interakcija izmedu dizajna, proizvodnje, uporabe i1 odlaganja automobila donosi vecu
sloZenost i poteskoce u donosenju ekoloskih odluka. Na primjer, smanjenje tezine automobila
jedna je od tehnika smanjenja potros$nje goriva tijekom upotrebe. To se obi¢no vrsi zamjenom
Celika za plastiku, aluminij 1 kompozit u automobilima. Medutim, ova tehnika otezava
demontazu i stoga negativno utjeCe na recikliranje vozila koja su namijenjena za otpad (van
Hoek, 2001.). U automobilskom sektoru, zagadenje atmosfere moze biti posljedica emisija iz
biljaka, ali uglavnom je posljedica uporabe automobila zbog emisija iz motora s unutarnjim
izgaranjem. Ovisno o stopi potro$nje razvijenih gospodarstava i gospodarstava u nastajanju,
utjecaj na dostupnost sirovina 1 energetsku sigurnost ¢e se promijeniti. Rast proizvodnje i
upotrebe automobila presudan je faktor u porastu potrosnje brojnih resursa, posebno metala

(Nunes & Bennett, 2008.).

Grafikon 7: Materijali koji se koriste u izradi automobila (1975. i 2005. godina)

100%

80%

60%

40%

Materijali od kojih se izraduju automobili

Celik/zeljezo Sinteticki materijali Aluminij Ne-Zeljezni metali Ostalo

Proporcija materijala u ukupnoj tezini

® 1975 @ 2005

Izvor 19: Statista Research Department (2011.), Passenger cars - construction material

comparison

Na grafikonu 7. prikazani su materijali koji se koriste u proizvodnji automobila po udjelima u
ukupnoj tezini automobila za 1975. 1 2005. godinu. U 1975. godini udio celika u konstrukciji
automobila je bio 75%, sintetickih materijala 6%, aluminija 3%, ne-zeljeznih metala 4% i

ostalih materijala 13%. Do 2005. godine smanjila se upotreba teSkih materijala kao Sto su
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celik, Zeljezo 1 ostali metali, tako da je 55% konstrukcije automobila izradeno u celiku ili
zeljezu, a 6% U ne-Zeljeznim metalima. U konstrukciji automobila iz 2005. godine vidi se
povecana upotreba lakih materijala koji se koriste za ustedu na gorivu pa time i smanjenje
negativnih utjecaja na okolis. Upotreba sintetickih materijala, kao Sto je plastika porasla je za

9%, a upotreba aluminija za 7%.

4.3.1. Utjecaj automobilske industrije na okolis

Kada se govori 0 utjecaju automobila na okolis, misli se na utjecaj goriva i ugljikovog
dioksida (koji nastaje paljenjem goriva) na zrak i atmosferu §to u konacnici ima posljedice i
na ostale dijelove prirode kao §to su vode i biljke. Prevelika proizvodnja ugljikovog dioksida
stvara stakleni¢ki efekt i uzrokuje brze zagrijavanje Zemlje i klimatske promjene. Transport je
najveci izvor ugljikovog dioksida (CO2) u Europi, odgovoran za emisiju vise od Cetvrtine
stakleniCkih plinova. Emisije od prijevoza povecale su se za Cetvrtinu od 1990. godine i u
Europskoj Uniji nastavljaju rasti s porastom potros$nje nafte od 2017. godine najbrzim
tempom od 2001. godine. Ukoliko emisije u prometu ne budu pod nadzorom, kKlimatski ciljevi
za 2030. godinu definirani u Agendi 2030 se nece ostvariti. Kako bi se ispunile klimatske
obveze iz Pariza za 2050. godinu, automobili i kombiji moraju biti u potpunosti
dekarbonizirani. Za to je potrebno okoncati prodaju automobila koji koriste motor s
unutarnjim izgaranjem do 2035. godine (Transport & Environment, 2018.). Znacajno
smanjenje emisije CO2 iz prometa nece biti lako, jer je stopa smanjenja emisija usporila.
Drugi su sektori smanjili emisije od 1990. godine, ali kako sve viSe ljudi postaje pokretnije 1
koristi automobile, emisije CO2 od prijevoza se povecavaju. Napori za poboljSanje
ekonomicnosti goriva novih automobila takoder se usporavaju. Nakon konstantnog pada,
novoregistrirani automobili u 2017. su u prosjeku emitirali 0.4 grama CO2 po kilometru vise
nego godinu prije (European Parliament, 2019.). Na grafikonu 8. moze se vidjeti promjena
emisije ugljikovog dioksida po sektoru za razdoblje od 1990. - 2016. godine.
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Grafikon 8: Promjena emisije CO2 po sektoru za razdoblje 1990. - 2016.
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Izvor 20: European Parliament (2019.), CO2 emissions from cars: facts and figures

Na grafikonu je emisija iz 1990. godine postavljena kao baza za odredivanje promjena emisije
u slijede¢im godinama. Vidljivo je da su se emisije koje dolaze od prijevoza povecale za oko
25% u EU u 2016. godini u odnosu na 1990. godinu i da imaju trend rasta za slijedece godine.
Emisije energetskog sektora, industrije, kuc¢anstava 1 poljoprivrede imaju trend pada u tom
razdoblju. Najve¢i rast je zabiljezen izmedu 1990. i 2005. godine, pracen stagnacijom
slijede¢ih 10 godina i ponovnim porastom nakon 2015. godine. Trend rasta emisije u
prijevoznom sektoru se moze pripisati nizim cijenama automobila, to jest promjena percepcije
automobila kao luksuza u nesto $to je potrebno za svakodnevni Zivot. Vecina tih automobila
nisu elektri¢ni, nego jo§ uvijek rade na motor s unutarnjim izgaranjem i zagaduju zrak i
okoli$. Na slijede¢em grafikonu, to jest grafikonu 9. se vidi raspodjela emisije prema vrsti

prijevoza.
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Grafikon 9: Emisija CO2 po vrsti prometa i vozila
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Izvor 21: European Parliament (2019.), CO2 emissions from cars: facts and figures

Grafikon prikazuje da je cestovni promet zasluzan za 72% emisije CO2 u atmosferu. Nakon
cestovnog prometa, najveci zagadiva¢ je morski promet sa 13.6% udjela u ukupnoj emisiji,
nakon njega je zrakoplovstvo sa 13.4%, a ZeljezniCki promet 1 ostale vrste prometa ¢ine 1%
ukupne emisije ugljikovog dioksida. Rasporedivanjem ukupne emisije cestovnog prometa po
vrstama vozila, automobili su vidljivo najveéi zagadivac¢ sa 60.7% udjela u emisiji CO2 u
cestovnom prometu, a motocikli najmanji sa 1.2%. Teretna vozila za transport imaju udio od
38.1% u ukupnoj emisiji cestovnog prometa. Moderni automobili mogli bi biti medu
se smanjio europski prosjek od 1.7 osoba po automobilu (European Parliament, 2019.). Rast
emisija moze se pripisati rastu putnickih aktivnosti, mjereno u putnickim kilometrima.
Suprotno tome, vlakovi su smanjili svoje emisije za viSe od 50%, unato¢ porastu od 6% u
putnickim kilometrima. Kombiji su zabiljezili najveéi rast emisija, s porastom ve¢im od 45%
od 1990. godine. Kombi vozila su premalo regulirana u usporedbi s kamionima, a to je dovelo

do toga da kombiji sve viSe zamjenjuju male kamione. Kombi vozila su takoder imala
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povoljna smanjenja u vidu poreza u usporedbi s osobnim automobilima (Transport &
Environment, 2018.).

Emisije iz automobila proporcionalne su bogatstvu zemlje. Na grafikonu 10. prikazane su
emisije po glavi stanovnika s obzirom na BDP po glavi stanovnika za zemlje u EU-26
(iskljucuju¢i Cipar 1 Maltu). Trend je jasan, to jest emisije CO2 po glavi stanovnika su u

korelaciji s BDP-om po glavi zemlje.

Grafikon 10: Emisija CO2 po zemljama ¢lanicama EU
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Izvor 22: Transport & Environment (2018.), CO2 EMISSIONS FROM CARS: the facts
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Najvece emisije po glavi stanovnika ima Luksemburg sa 5.2 tone CO2 po stanovniku.
Hrvatska se nalazi na Sestom mjestu po emisiji ugljikovog dioksida sa 2.4 tone po glavi
stanovnika. Cak 17 zemalja ¢lanica EU ima emisiju po stanovniku ve¢u od prosjeka EU koji

je 1.8 tona po stanovniku, a ostalih 9 ima manju emisiju od prosjeka.

U proizvodnji automobila, za razliku od njihovog koristenja, emisije CO2 su se znacajno
smanjile u razdoblju od 2008. - 2017. Nove brojke pokazuju da je ukupna emisija CO2 vezana
uz proizvodnju automobila pala za gotovo 24% od 2008. To je znacajno jer su proizvodaci
uspjeli odvojiti emisiju CO2 od rasta proizvodnje, na primjer, energijom iz obnovljivih izvora
koji imaju niske koli¢ine ugljika. Pored toga, za svaki automobil proizveden u posljednjem
desetljecu, potroSnja vode smanjena je za oko 31%. To je postignuto primjenom tehnologija
re-cirkulacije za ponovno koriStenje vode i drugih dugoro¢nih strategija za ogranicavanje

potros$nje vode (European Automobile Manufacturers Association, 2018.).

Grafikon 11: Emisija CO2 od proizvodnje automobila za razdoblje od 2008. - 2017. godine

Ukupna emisija CO2 (milijun tona/godini) Proizvodnja automobila @ Emisija CO2 po proizvedenoj jedinici (tona/automobilu)

140
130
120 %
1.0
100
9.0

8.0

Izvor 23: European Automobile Manufacturers Association (2018.), Environmental impact of
car production strongly reduced over last decade

Na grafikonu 11. se vidi da povecanje proizvodnje nije utjecalo na povecanje emisije CO2.
Dogodilo se bas suprotno od tog. Proizvodnja se u razdoblju od 2008. do 2017. godine
povecala sa 11 milijuna jedinica na 13 milijuna jedinica, a ukupna emisija ugljikovog
dioksida je pala za 23.7%. Pad ukupne emisije uz porast proizvodnje doveo je do pada emisije
CO2 po proizvedenoj jedinici §to znac¢i da se emisija po proizvedenom automobilu smanjila

za 30.1%. Kako su automobili postali opremljeni sa sve viSe znacajki kako bi bili Cistiji,
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sigurniji i pametniji, proizvodnja vozila postala je sloZenija. Unato¢ tome, potroS$nja energije
po proizvedenom automobilu smanjila se za gotovo 16% u posljednjih 10 godina. Koli¢ina
generiranog otpada po proizvedenom automobilu smanjila se za gotovo 14% u istom
razdoblju (European Automobile Manufacturers Association, 2018.). U automobilu se obi¢no
nalazi 39 razlicitih vrsta plastike, a plastika ¢ini 10% mase automobila 1 50% njegovog
volumena, Sto putnicka vozila ¢ini oko 450 kilograma lakS$im nego prije 40 godina. U
razvijenim zemljama odlaganje rabljenih automobila strogo je regulirano i to omogucava
industriji pristup za mnogo razvrstanih, korisnih i rabljenih sirovina. Polipropilen, poliuretan i
PVC ¢ine 32%, 17% 1 16% plastike u automobilu. Ove tri vrste plastike nude ogromne
moguénosti recikliranja. Koristenje recikliranih, jeftinijih materijala i bolji dizajn Sasije
omogucava smanjenje troskova §to je dobro i za okoli$ i za financije proizvodaca (Kirkland,

2019.).

Grafikon 12: Emisija CO2 po proizvodacu automobila za 2020. godinu
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Izvor 24. Orus, A., (2020.), Passenger cars CO2 emissions in EU 2020-2021, by

manufacturer

Grafikon 12. prikazuje emisiju ugljikovog dioksida iz osobnih automobila razli¢itih
proizvodaca u 2020. godini. Fiat Chrysler, PSA (Peugeot) 1 Toyota su najmanji zagadivaci

okoliSa, dok je grupa Daimler najveéi zagadiva¢ sa prosjecnom emisijom od 102 grama po
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kilometru. Prosje¢na emisija CO2 automobila velikih proizvodaca iznosi 95 grama po
kilometru. Toyota Motor Corporation stvorila je ,,Toyotin okolisni izazov 2050.“ kako bi se
smanjio utjecaj na okoli$ i postigla voznja bez emisije. Nastavljajuci svoje opredjeljenje za
rjeSavanje problema zastite okoliSa, Toyota je dosegla vise od 10 milijuna jedinica prodaje
hibridnih vozila na globalnoj razini. Procjenjuje se da je Toyotina hibridna tehnologija
pomogla ustedjeti viSe od 7.66 milijardi litara benzina Sirom svijeta i rezultirala s gotovo 77
milijuna tona smanjenja emisije CO2 od 1997. kada je model "Prius™ prvi put postao dostupan
u Japanu. Ford koristi devet odrzivih materijala u proizvodnji svojih vozila - soju, pSenicu,
rizu, ricinus, kenaf, hibiskus, celulozu, jutu i kokos. Od 2008. pjena od soje jedno je od Ford-
ovih najve¢ih dostignuéa jer smanjuje upotrebu nafte za vise od 1.4 milijuna kilograma
godisnje i emisiju uglji¢nog dioksida za 7000 tona. General Motors ima ukupno 142 objekta
koji funkcioniraju bez odlagalista otpada 1 ostvario je 2.5 milijardi dolara prihoda izmedu
2007. i 2010. kroz razne aktivnosti recikliranja. Ukupno uklanjanje otpada korporacije ima
neposredan utjecaj i na emisije ugljicnog dioksida. Tijekom 2015. godine, oko 8.9 milijuna
tona emisije ugljikovog dioksida bilo je sprijeCeno zbog programa ponovne uporabe i
recikliranja (Samuel, 2020.). Danas, 100% elektricne energije Bentley-ja proizvode solarni
paneli ili se kupuje kao certificirana zelena energija. Vise od 30.000 solarnih panela osigurava
do 40% elektriéne energije na licu mjesta. Ovo ukljucuje 20.000 solarnih krovnih ploca
instaliranih 2013. godine na 3.45 hektara. U 2018. godini u Bentley-ju dovrSen je najveci
britanski sustav solarnih panela, koji se sastoji od dodatnih 10000 ploca koje pokrivaju 1400
parkirnih mjesta (Hawes, 2018.).

Osim utjecaja na klimatske promjene, automobili i autoindustrija utje€u na kvalitetu zraka i
ekosustave. lako se zagadenje uzrokovano automobilima smanjuje, vozila su najveéi uzrok
smanjenja kvalitete zraka jer stvaraju otprilike jednu tre¢inu svih oneci$enja zraka. Smog,
ugljikov monoksid i drugi toksini koje emitiraju vozila posebno su zabrinjavajuci jer izlaze iz
vozila direktno na ulice, gdje ljudi udiSu zagadeni zrak izravno u pluca. To €ini emisiju iz
automobila jo§ veéim problemom za zdravlje od staklenickog efekta. Naftni proizvodi
uzrokuju Stetu okoliSu 1 prije nego $to se spale unutar motora automobila. Izvlacenje iz zemlje
je proces koji zahtijeva puno energije i koji moze ostetiti lokalne ekosustave. Goriva za
otpremu takoder mogu trositi puno energije i stvaraju povremene ekoloske katastrofe, poput
izlijevanja nafte. Kako raste svjetska potraznja, a nekonvencionalni izvori goriva postaju

ekonomski odrziviji, ekoloski ucinci vadenja nafte mogu se takoder drasti¢no povecati. To je
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jos jedan razlog zasto je efikasnost u koriStenju goriva toliko vazna (National Geographic,
2019.).

4.3.2. Elektri¢ni automobili

Ekoloska odrZivost se u automobilskoj industriji pokuSava posti¢i prelaskom s automobila
koji koriste motor s unutarnjim izgaranjem na elektri¢éne automobile. Prelaskom na elektri¢ne
automobile bi se eliminirao problem emisije CO2 u atmosferu i usporio proces globalnog

zatopljenja.

Elektri¢ni automobili postoje ve¢ vise od 100 godina. Bili su popularni po¢etkom 20. stoljeca,
suoCeni s izumiranjem u prijeratnom razdoblju, poceli se ponovno Koristiti u 1970-im
godinama i poceli se koristiti kao prijevozna sredstva na temelju kojih ¢e se graditi buduénost
prijevoza u 21. stolje¢u. U pocetku su automobili koji nisu bili elektri¢ni trebali odredeno
vrijeme za paljenje, bili su bucni 1 brzine se trebalo mijenjati pomocu mjenjaca Sto je
zahtijevalo odredenu razinu znanja. S druge strane, elektri¢ni automobili bili su tihi, laki za
voznju i nisu emitirali zagadivace kao ostali automobili tog vremena. Elektricni automobili
brzo su postali popularni kod stanovnika gradova - posebno Zena. Kako je sve vise ljudi
dobivalo pristup elektri¢noj energiji u 1910-ima, olaksalo se punjenje elektriénih automobila,
Sto je jo§ viSe povecalo njihovu popularnost njihovu popularnost. Elektri¢ni automobili su,
pak, usli u svoje najmracnije doba kad se motor s unutra$njim izgaranjem poceo masovno
proizvoditi. Uz Fordov Model T, automobili na benzinski pogon postali su Siroko dostupni i
pristupacni. Gorivo je mnogima bilo jeftino i lako dostupno, a struja je ostala dostupna samo
gradovima. Tijekom sljede¢ih 30 godina elektri¢na vozila nisu znatno napredovala (Zhou,
2016.). Prva prekretnica za ponovno koristenje elektri¢nih automobila bila je uvodenje Toyote
Prius. Pusten u prodaju u Japanu 1997., Prius je postao prvo hibridno elektricno vozilo na
svijetu. Drugi dogadaj koji je utjecao na koristenje elektricnih vozila bila je najava u 2006.
godini da ¢e mali "Startup" iz Silicijske doline, Tesla Motors, poceti proizvoditi luksuzni
elektricni sportski automobil koji bi s jednim punjenjem mogao prijeci vise od 200 milja. U
2010. godini Tesla je od ureda za energetiku Ministarstva energetike dobila 465 milijuna
dolara za osnivanje proizvodnog pogona u Kaliforniji, zajam koji su otplatili devet godina
prije roka. U godinama nakon toga, poduzece Tesla se razvilo u najveceg poslodavca

automobilske industrije u Kaliforniji (Department of Energy, 2014.). Uz kontinuirani porast
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prihvacanja elektricnih vozila Sirom svijeta, infrastruktura za punjenje postala je goruce
pitanje u posljednjih nekoliko godina. Bez dovoljnih i kompatibilnih objekata za punjenje
elektricnih vozila, jednostavno ne postoji nac¢in da se podrzi elektricna voznja medu
gradanima. Zapadna Europa, Japan, Kina i1 Sjedinjene Drzave postavile su oko 50000 javnih
postaja za punjenje u zadnjih nekoliko godina. Do 2014. godine EU je unijela odluku kojom
bi se osigurala minimalna pokrivenost infrastrukture za punjenje u svim zemljama EU (Zhou,
2016.).

Grafikon 13: Trzi$na vrijednost najvecih proizvodaca automobila u 2020. godini
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Izvor 25: Richter, Felix (2020.), Tesla Tops List of Most Valuable Carmakers

Na grafikonu 13. prikazana je trziSna vrijednost najvecih proizvodaca automobila u svijetu.
Poduzece Tesla, koje proizvodi isklju€ivo elektriéne automobile, ima najvecu trZiSnu
vrijednost u automobilskoj industriji, a vrijedi 184 milijarde dolara u 2020. godini. Toyota
ima vrijednost 179.9 milijardi dolara, dok je tre¢i Volkswagen sa ,,samo® 80.3 milijardi
dolara. Tijekom proteklih 12 mjeseci, cijena Teslinih dionica porasla je za gotovo 350%,
dosegnuvsi vrijednost od vise od sedam puta njezinog prihoda u 2019. godini. S druge strane,
Toyota se trenutno vrednuje oko 0.6 puta vise od godiSnjeg prihoda, zbog cega mnogi
smatraju Teslu precijenjenom. Gledajuci brojke, isporuke i prodaje naizgled podupiru takve

tvrdnje. lako je lider na trziStu elektri¢énih automobila isporucio manje od 400000 automobila
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u 12 mjeseci, Toyota je u istom razdoblju prodala gotovo 10.5 milijuna vozila, §to je oko

deset puta vise nego §to je Tesla izgradila u svom Zivotnom vijeku (Richter, 2020.).

Danasnja elektri¢na vozila imaju elektriéni motor umjesto motora s unutarnjim izgaranjem.
Vozilo koristi veliki vuéni akumulator za napajanje elektri¢nog motora i za punjenje ga treba
prikljuciti u stanicu za punjenje ili zidnu uti¢nicu. Budu¢i da radi s elektricnom energijom,
vozilo ne emitira pare koje zagaduju zrak iz ispusne cijevi 1 ne sadrzi tipicne komponente za
tekuce gorivo, poput pumpe za gorivo, cjevovoda za gorivo ili spremnika goriva (U.S.
Deparment of Energy, 2020.). Elektriéni motor, elektricne pogonske baterije i upravljac
motora se ubrajaju pod osnovne elemente pogona elektricnog automobila. Pod ostale dijelove
automobila spadaju analogno-digitalni pretvara¢ signala papucice gasa, sklopnik, osigura¢ ili
prekidac, istosmjerni pretvara¢ napona za pogon uobicajeno ugradenih troSila vozila na
naponskoj razini 12 V (svjetla, pokazivaéi smjera, brisaci, zvuéni signal, radio uredaj i
sli¢éno), mjerni instrumenti za upravljanje vozila (pokaziva¢ preostalog kapaciteta baterija,
napon, struja, snaga, brzina), punja¢ baterija, kabeli pogonskog napona, kabeli pomo¢nog
napona 12 V, baterije pomoc¢nog napona 12 V, kabelske stope te kabelski prikljucci.
Komponenta koja odreduje ukupne karakteristike elektri¢nog vozila i definira njegovu cijenu
je baterija. Performanse baterije odreduju energija (predena udaljenost) i snaga (ubrzanje).
Omijer snage i energije (engl. power/energy ratio) — pokazuje koliko je snage po jedinici

energije potrebno za odredenu primjenu (Stojkov, et al., 2014.).
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Grafikon 14: Broj elektri¢nih vozila u upotrebi (2012. - 2019.)
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Izvor 26: Wagner, 1. (2020.), Battery electric vehicles in use - worldwide 2012-2019

Na grafikonu 14. prikazan je broj elektri¢nih vozila u upotrebi u razdoblju od 2012. do 2019.
godine. U 2019. godini je 4.79 milijuna elektri¢nih automobila u upotrebi, Sto je ogromna
razlika u odnosu na 2012. godinu kada je bilo 110000 vozila u upotrebi. Isto tako, vidi se
trend rasta koristenja elektri¢nih vozila za svaku godinu i taj trend bi se trebao nastaviti i u
nadolaze¢im godinama zbog sve vece popularnosti Tesle i elektri¢nih vozila, kao i njihove

koristi za vozaca 1 okolis.

Najprodavaniji elektri¢ni automobil na svijetu je Teslin Model 3. Kina je rangirana kao
najvece trziSte za elektricna vozila. Rast potraznje za elektricnim automobilima na trziStima
poput Kine, Sjedinjenih Drzava i Norveske Cesto je potaknut vladinim poticajima, ukljucujuci
subvencije, izuzeCe od cestarina i naplate parkiranja (Wagner, 2020.). Na grafikonu 15.
prikazane su drzave s najve¢im udjelom elektricnih automobila u ukupnim vozilima
registriranim u toj drzavi. Unato¢ snaznom rastu i rekordnoj razini prodaje elektri¢nih vozila
na mnogim najveéim automobilskim trziStima, motori sa izgaranjem 1 dalje dominiraju u

prodaji osobnih automobila Sirom svijeta. Elektricna vozila sudjelovala su samo 2.6% u
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ukupnoj prodaji putni¢kih automobila i lakih vozila, a samo osam zemalja ima udio od 5% ili
vise. Norveska je najistaknutija iznimka sa 56%, a Island, Svedska i Finska takoder su se nasli
medu najboljih 5 zemalja, Sto svjedoci brzom prihvacanju elektricnih automobila u nordijskim
zemljama. Norveska u¢inkovito subvencionira kupovinu elektri¢nih vozila na razini koju si
velika drzava poput SAD-a ne bi mogla priustiti. Drugo, Norveska je vrlo bogata zemlja s
visokom razinom prihoda. Kina, koja je daleko najvece trziste elektricnih automobila po

koli¢ini prodaje, zauzela je sedmo mjesto iza Portugala s udjelom od 5.6% (Richter, 2020.).

Grafikon 15: Drzave s najve¢im udjelom prodaje elektri¢nih vozila u ukupnoj prodaji vozila u
2019. godini
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Izvor 27: Richter, Felix (2020.), Electric Mobility: Norway Races Ahead

Najveci razlog visokog postotka prodaje elektricnih automobila u nordijskim zemljama su
drzavni poticaji. Na slijedecem grafikonu je prikazana mjera stupnja kojim svjetske vlade
poticu potraznju elektri¢nih vozila. U 2014. godini Norveska je gradanima osigurala najvise
subvencije za kupovinu elektri¢nih vozila, ukupno 16910 eura po vozilu (Statista Research
Department, 2014.).
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Grafikon 16: Subvencije za kupnju elektri¢nih vozila (2014.)
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Izvor 28: Statista Research Department (2014.), National electric vehicle purchasing
subsidies

Na grafikonu 16. su prikazani iznosi subvencija za kupnju elektri¢nih vozila po drzavama u
2014. godini. Iz grafikona se jasno vidi da je razlog velikog postotka elektricnih automobila u
Norveskoj u 2019. godini posljedica subvencioniranja kupnje istih u prijasnjem razdoblju.
Plavom bojom prikazan je iznos jednokratne subvencije za kupnju automobila, a crnom
kumulativna nov¢ana Korist uz pretpostavku drzanja u razdoblju od 5 godina. Nakon
Norveske, najveCe subvencije za kupnju elektricnih automobila je davala Danska sa 15650
eura po vozilu. Zatim slijede Kina, Francuska, UK, Japan, SAD, Nizozemska i Italija sa

subvencijama koje su znatno nize od subvencija Norveske i Danske i iznose ispod 10000 eura.

Najprodavaniji model elektricnih automobila u svijetu je Teslin Model 3. Oc¢ekuje se prodaja

oko 400 000 jedinica Modela 3 na globalnoj razini. U Europi je u 2020. godini Model 3 tek
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Cetvrti po broju prodanih jedinica, dok je prvi Renault-ov model ,,Zoe“. To je prikazano na

grafikonu 17.

Grafikon 17: Broj elektri¢nih vozila u upotrebi u EU
Renault Zoe 166.01
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Izvor 29: Wagner, 1. (2020.), Leading passenger electric vehicle models in EU by fleet size
2020

Kao $to je na grafikonu prikazano, Renault-ov model ,,Zoe* je elektricni automobil koji se
najvise koristi za prijevoz u Europi sa 166 010 modela u opticaju. Nakon njega, najpopularniji
su Mitsubishi Outlander i Nissan Leaf sa preko 80 000 jedinica u upotrebi, a tek na ¢etvrtom
mjestu je najpopularniji svjetski elektri¢ni automobil Teslin Model 3. Teslin drugi model pod
nazivom Model 5 je Sesti najpopularniji model elektricnih automobila u EU. U
najpopularnijih 10 modela u EU nalaze se 1 dva hibrida koji su oznaceni oznakom PHEV

(engl. Plug-in Hybrid Electric Vehicle), a to su Mitsubishi Outlander i Volvo V60.

Elektri¢ni automobili imaju velik broj prednosti u odnosu na automobile koje pokre¢e motor s
unutarnjim izgaranjem, ali i neke nedostatke. Prednosti elektri¢nih automobila su (Scullion,

2018.):
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uklanjanje emisija CO2 - kod voznje u elektricnom automobilu, ne proizvode se
nikakve emisije ispusnih plinova. Elektri¢ni sustav pokre¢e motor koji pokrece kotace,
kao 1 sve povezane elektri¢ne uredaje poput svjetala i klima uredaja.

uSteda na gorivu - u pocetku su elektriéni automobili skuplji od onih koji trebaju
gorivo, posebno kada su novi, ali nakon nekog vremena postaju isplativiji jer se ne
treba troS$iti na skupo gorivo. Jedna od najveéih pogodnosti elektri¢nih automobila je
to Sto nema potrebe za punjenjem automobila gorivom. Prosje¢na cijena benzina u
Velikoj Britaniji iznosi 1.31 funtu, a dizela 1.36 funti. Ako se prede 12 600 kilometara
godisnje, prebacivanjem na elektri¢ni automobil moze se usStedjeti gotovo 1000 funti
godisnje u usporedbi s prosje¢nim benzinskim ili dizel motorom.

manje cijene odrzavanja - elektri¢ni automobili ne trebaju zamjene ulja i druge usluge.
Takoder, imaju znatno manje pokretnih dijelova od obi¢nih automobila, tako da im je
odrzavanje jeftinije od automobila na benzin ili dizel.

manja koli¢ina buke - elektri¢ni automobili su izuzetno tihi §to moze biti cudno kod
prve voznje. Nema glasnog paljenja motora, ali pak nisu potpuno tihi. Motori
uglavnom stvaraju zvuk pri paljenju, a zbog tihog rada motora, vjetar i buka od guma

se jasnije ¢uju.

Najveci nedostaci elektricnih automobila su (Scullion, 2018.):

vrijeme potrebno za punjenje - punjenje automobila strujom nije brzo kao punjenje
benzinom. Vrijeme se razlikuje od automobila do automobila i ovisi o snazi punjaca.
Nissan ,,Leaf* puni se Cetiri sata ako je potpuno prazan. Teslini "super-punjaci" mogu
napuniti Tesline modele do 80% u 30 minuta.

mjesta za punjenje - veéina elektricnih automobila S navigacijom ¢e mjesto za
punjenje naci sami, ali ve¢ina se nalazi u urbanim podru¢jima. Cijena punjenja je
manja od cijene goriva, ali na primjer, najveca javna kompanija za naplatu goriva,
Polar, naplacuje oko 8 funti mjesecno kao ¢lanarinu.

daleka putovanja - posjedovanje elektricnog automobila zahtijeva mnogo vise
planiranja. Raspon vecine automobila je ve¢i od 160 kilometara - §to je viSe nego
dovoljno za putovanje na posao za ve¢inu ljudi. Problem nastaje kod putovanja na
velike udaljenosti koje zahtijevaju vise punjenja. U tom slucaju se treba planirati put

sa stankama u urbanim podrucjima koja imaju mjesta za punjenje za elektri¢na vozila.
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5. ZAKLJUCAK

Analizom dimenzija odrzivog razvoja u automobilskoj industriji moze se zakljuciti da se u
industriji najviSe ulaze u ekolosku dimenziju, zatim socijalnu i najmanje u ekonomsku
dimenziju odrzivog razvoja. U svakoj od navedenih dimenzija se vidi pobolj$anje u odnosu na
prijasnje godine i Zelja za promjenom losih praksi u industriji. Razlog najmanjeg ulaganja u
ekonomsku dimenziju je manjak potrebe za time jer se industrija od svojih pocetaka pokazala
kao iznimno ekonomski odrziva industrija, $to se vidi i iz prethodnih grafikona koji ukazuju
na utjecaj autoindustrije na ekonomske znacajke kao S§to su bruto domaci proizvod i
zaposlenost. Prihodi i profit se unutar industrije poveéavaju ulaganjem u istrazivanje i razvoj i
traZzenjem nove, Cistije i efikasnije tehnologije, od ¢ega se najvise ulaze u vrste prijevoza koji
imaju najmanji negativan utjecaj na okolis. S te strane je automobilska industrija jedan od
najvecih pokretaca tehnoloSkog razvoja pa tako i odrzivog razvoja jer se otkrivanjem novih

izvora Ciste proizvodnje inovacije prelijevaju i u ostale industrije.

Problem postizanja istovremene ekonomske i drustvene odrzivosti u industriji vidi se u praksi
outsourcinga proizvodnje u ostale drzave i uvjetima rada u industriji. Najveéi profiti se
ostvaruju na teret najmanje placenih radnika, to jest onih koji imaju najgore uvjete rada, a
najvise utjeCu na stvaranje krajnjeg proizvoda (automobila). Radni uvjeti zaposlenika u
pogonu 1 na pokretnim linijama se nece popraviti u blizoj buduénosti zbog prirode tog posla,
tj. fizickog napora koji zahtijeva. Zbog sve vece automatizacije i robota programiranih za
obavljanje posla za koji bi trebalo vise radnika, moze se o¢ekivati smanjenje zaposljavanja
ljudi na najmanje plaenim pozicijama kao §to je rad na pokretnoj traci i istovremeno
povecéanje u zaposljavanju inZenjera i programera. Ovu promjenu uzrokuje i vec¢a prisutnost
informacijske tehnologije u automobilima 1 Zelje potroSaca da automobil bude vise od
prijevoznog sredstva. Povecanje brige za okoli§ ima i negativan utjecaj na ekonomsku
dimenziju. Prelaskom na koristenje elektricnih automobila i daljnjim povecanjem brige za
okoli§ u industriji javljaju se problemi za tvrtke koje se bave prodajom dodatnih dijelova i
popravcima automobila jer se elektricni automobili sastoje od manje dijelova koji se kvare 1
trebaju godisSnje provjere. KoriStenje autonomnih automobila ¢e takoder rezultirati manjom
koli¢inom kvarova zbog uklanjanja ljudskih greSaka u voznji. U buduénosti se moze ocekivati
promjena u izvorima prihoda u automobilskoj industriji 1 pojava novih marki elektri¢nih

automobila te zatvaranje trenutno aktivnih kompanija koje se ne prilagodavaju promjenama
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na trzi$tu kroz ponudu hibridnih i potpuno elektri¢nih automobila ili ne planiraju prodaju i

proizvodnju uz istovremenu brigu za okolis.

Najveéi napredak se vidi u ekoloskoj dimenziji u koju se najvise i ulaze. Inovacijama u
proizvodnji elektricnih automobila i drzavnim poticajima za smanjenje emisija ugljikovog
dioksida vidi se predanost u postizanju ciljeva odrzivog razvoja iz UN-ovih smjernica te
promjena razmiSljanja u kontekstu zaStite okoliSa 1 integracije nacela odrzivog razvoja u
svakodnevni zivot kako bi se omogucio bolji Zivot buduc¢ih generacija. Ovo istrazivanje je
pokazalo da je cijena automobila jedan od najve¢ih faktora u prelasku na elektricne
automobile koji su u kratkom roku skuplji, a u dugom roku jeftiniji od obi¢nih automobila.
DrZave bi trebale pratiti primjer Norveske 1 nuditi vece poticaje za prelazak na odrzivi nain
prijevoza. Industrija vjerojatno nikad neée biti potpuno odrziva jer ¢e se stari dijelovi uvijek
morati negdje odloziti, ukljucujuéi stare automobile i dijelove pa tako i stare baterije
elektri¢nih automobila ¢iji se utjecaj na okoli§ jo§ ne zna u potpunosti. Automobilska
industrija je u stanju u kakvom je trenutno, gdje veéina automobila u upotrebi jo§ uvijek
koristi motore s unutarnjim izgaranjem i emitira ispusne plinove, neodrziva. Prelaskom na
djeljive i elektricne automobile bi se znatno smanjio negativan utjecaj autoindustrije na
okoli§, no jo$ je premalo vremena pro$lo i premalo istrazivanja objavljeno da bi se znao

stvarni utjecaj baterija i ostalih dijelova elektri¢nih automobila na okolis.

Vrlo je tesko dovesti u ravnoteZu sve tri dimenzije odrZivog razvoja jer nekad poboljSanje u
dijelu jedne od dimenzija odrzivog razvoja vodi do negativnih utjecaja u jednoj od druge dvije
ili obje dimenzije. Povecanje profita se kroz povijest industrije postizalo izrabljivanjem
radne snage i okoliSa, dok bi se bolje tretiranje zaposlenika i okoliSa trebalo ostvariti rezanjem
profita u odredenim dijelovima poslovanja ili na¢i nove izvore zarade. S druge strane, vidi se
promjena u razmisljanju i odnosu prema drustvu i okoliSu unutar industrije pa tako i trend
smanjenja negativnih utjecaja na iste. Put do odrzive automobilske industrije je vrlo dug, no
kontinuiranim ulaganjem u smanjenje negativnih utjecaja industrije i integracijom cjelovitog
planiranja u strategiju i koriStenje resursa moze se posti¢i budu¢nost u kojoj uz postojanje

automobila, postoji i Cist okolis.
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