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Izvod / Apstrakt: Predmet istrazivanja doktorske disertacije je

1z analiza efekata priliva stranih direktnih in-

vesticija (SDI) kao katalizatora ekonomskog
rasta, sa posebnim akcentom na sektor au-
tomobilske industrije u zemljama Centralne i
Isto¢ne Evrope (CIE). Taj region je definisan
teritorijalnom povezanos$cu, kao i kulturnim 1
ekonomskim slicnostima 1 istorijskim desa-
vanjima. Izabrane zemlje CIE (Poljska, Ceska,
Slovacka | Madarska) dozivele su izuzetne
transformacije, $to je rezultat mnogih faktora
koji su se ispoljili u uslovima promenjene
drustvene klime u tom delu Evrope.

U istorijskom 1 politickom kontekstu, region
CIE je karakteristiCan u smislu turbulentnih
promena, ratova i revolucija. Politicka nes-
tabilnost Cesto je ometala 1 usporavala eko-
nomski razvoj, dok je dodatna prepreka
ekonomskom razvoju u novijoj istoriji bila pri-
hvatanje socijalistickog nacina obavljanja
ekonomskih aktivnosti u ve¢ini ovih zemalja.
Prelazak na trzisnu ekonomiju postavljen je
kao imperativ i pracen je nizom faktora, od
kojih su najvazniji politicke prirode.

Pre tranzicionih promena, ekonomije navede-
nih zemalja su imale identi¢ne karakteristike u
smislu nultih ili negativnih stopa privrednog
rasta. Kao pokretaci kontinuiranog procesa
inovacija, tehnoloSkih promena i upravljanja
ekonomskim aktivnostima, preduzetni$tvo 1
privatna inicijativa su zanemarivani. Na po-
Cetku procesa tranzicije, zemlje CIE su se suo-
Cile sa slozenim strateskim zadacima koji su
predstavljali ogroman izazov. Proces tranzicije
bio je radikalan, ne samo u pogledu brzine
kojom su izvrSene promene, ve¢ i u pogledu




Sirine 1 obima reformi celokupnog ekonoms-
kog 1 drustvenog sistema. StrateSki zadaci na
pocetku procesa tranzicije Cinili su nekoliko
komponenti: liberalizacija cena, otvaranje eko-
nomije prema globalnom trziStu i radikalna
transformacija cCitavog sistema procene re-
sursa, obnavljanje finansijske situacije, uklju-
¢ujuéi centralnu monetarnu vladu i komer-
cijalno bankarstvo, stabilizacija privrede (in-
terno 1 eksterno), privatizacija drzavne imo-
vine, kao 1 proizvodno-tehnolosko restruktu-
riranje i investicije.

U globalizovanoj ekonomiji SDI koje poticu
od transnacionalnih kompanija smatraju se
glavnom snagom ekonomskog razvoja manje
razvijenih privreda, ukljuuju¢i i1 privrede
zemalja CIE. Ranih '90-tih, smatralo se da ¢e
uspesna tranzicija u kapitalizam zavisiti od ve-
likog priliva SDI, koje bi pokrenule neop-
hodno restrukturiranje i modernizaciju indus-
trije i uspeSan ekonomski razvoj. Kao posle-
dica toga, na drzave CIE je vrSen pritisak da
"otvore" svoje privrede kako bi omogucile pri-
liv globalnog kapitala. Kraj ere socijalizma
otvorio je ekonomijama zemalja CIE pristup
stranim investicijama, a vlade tih zemalja brzo
su se udaljile od drZavne kontrole svojih eko-
nomija.

Strani investitori su iskoristili priliku da se po-
zicioniraju na nova trziSta. Kompanije iz
Zapadne Evrope, Azije i Sjedinjenih Ame-
rickih Drzava stekle su imovinu, izgradile no-
ve proizvodne kapacitete, distributivne centre i
ulagali u druge poslove, pre svega u sektore
finansija, automobilske industrije i out-
sourcing.

Istrazivanje karakteristika SDI je sloZen za-
datak, koji, izmedu ostalog, obuhvata politiku
firmi, tokove SDI, efekte koje prisustvo SDI
proizvodi u zemlji domadinu i okruZenju,
difuziju 1 prelivanje tehnologija, znanja i
produktivnosti, pitanja regionalnog razvoja,
konkurenciju u privlacenju SDI i sl. Budu¢i da
su i razvijene i nerazvijene zemlje zain-
teresovane da privuku $to vece SDI, tako su i
teorijska 1 empirijska istrazivanja o njihovim
efektima podjednako prisutna i vazna u svim
zemljama.




Potencijal za razvoj i rast se najjasnije moze
uociti u automobilskoj industriji, koja je bila
nerazvijena, tehnoloski zastarela i nije mogla
da ispunjava rastuce zahteve novih trzista u
razvoju. Budu¢i da su SDI videne kao kljuc¢ za
pokretanje ekonomskog rasta i kretanja ka
trziSnoj ekonomiji, automobilskoj industriji
dat je visok prioritet od strane vlada u regionu,
koje su nudile niz podsticaja i subvencija za
privlacenje stranih investitora. Automobilska
industrija je bila na Celu strategija razvoja
vodenih SDI, u kojima su strane TNK preuzele
automobilske industrije zemalja CIE i priklju-
¢ile ih u evropsku i globalnu proizvodnu mrezu
pred sam kraj 20. veka. Zbog razli¢itog stepena
razvoja pojedinih zemalja, kao 1 znacaja u
sektoru automobilske industrije, disertacija je
fokusirana na zemlje CIE kao primer inte-
grisanog perifernog trzista.
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The subject of doctoral dissertation research is
the analysis of the effects of foreign direct
investment (FDI) inflows as a catalyst of
economic growth with a special emphasis on
the automotive industry in Central and Eastern
European countries (CEE). This region is
defined by territorial connectivity, as well as
cultural and economic similarities and
historical events. The selected CEE countries
(Poland, Czech Republic, Slovakia, and
Hungary) have experienced remarkable
transformations, which are the result of many
factors that have emerged in the conditions of
the changed social climate in that part of
Europe.

In the historical and political context, the CEE
region is characteristic in terms of turbulent
changes, wars and revolutions. Political
instability often hampered and slowed down
economic development, while the additional
obstacle to economic development in recent
history was the acceptance of the socialist way
of doing economic activity in most of these
countries. The transition to the market
economy was set as an imperative and was
accompanied by a number of factors, the most
important are the political nature ones.

Prior to the transition, the economies of these
countries had identical characteristics in terms
of zero or negative rates of economic growth.
As drivers of the continuous process of
innovation,  technological change and
management  of  economic  activities,
entrepreneurship and private initiatives have
been neglected. At the beginning of the
transition process, CEE countries faced
complex strategic tasks that posed a huge
challenge. The process of transition was
radical, not only in terms of the speed at which
the changes were made, but also in terms of




the breadth and volume of reforms of the entire
economic and social system. Strategic tasks at
the beginning of the transition process
included  several  components:  price
liberalization, opening up the economy to the
global market, and radical transformation of
the whole system of resource assessment,
restoring the financial situation, including
central monetary government and commercial
banking, stabilization of the economy
(internally and externally) , privatization of the
state owned property, as well as production-
technological restructuring and investments.
In a globalized economy, FDIs originating
from transnational companies are considered
the main strength of the economic
development of less developed economies,
including the CEE economy. In the early "90s,
a successful transition to capitalism was
thought to depend on a large FDI inflow,
which  would trigger the necessary
restructuring and modernization of industry
and successful economic development. As a
consequence, CEE countries were pressured to
"open up™ their economies to enable the inflow
of global capital. The end of the era of
socialism opened the economies of the CEE
countries access to foreign investment, and the
governments of these countries were rapidly
moving away from the state control of their
economies.

Foreign investors have taken the opportunity
to position themselves in new markets.
Companies from Western Europe, Asia and
the United States acquired assets, built new
production facilities, distribution centers and
invested in other businesses, primarily in the
finance, automotive and outsourcing sectors.
FDI research is a complex task which, among
other things, includes company policy, FDI
flows, effects that the presence of SDIs
produces in the host country and environment,
diffusion and spillover of technologies,
knowledge and productivity, regional
development issues, competition in attracting
FDI, etc. Since both developed and
underdeveloped countries are interested in
attracting as large FDI as possible, the




theoretical and empirical research on their
effects is equally present and important in all
countries.

The potential for development and growth can
be seen most clearly in the automotive
industry, which was  underdeveloped,
technologically outdated and could not meet
the growing demands of emerging markets.
Since FDIs are seen as the key to launching
economic growth and moving towards a
market economy, the automotive industry is
given high priority by the governments in the
region, offering a range of incentives and
subsidies to attract foreign investors. The
automotive industry was at the forefront of the
development strategies of guided FDIs, in
which the TNCs took over the CEE
automotive industry and joined them in the
European and global production network
before the end of the 20th century. Due to the
varying degrees of development of individual
countries and the importance of the
automotive industry, the dissertation is
focused on CEE countries as an example of an
integrated peripheral market.
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SPISAK SKRACENICA

ACEA

AlA

BDP
BS
CBH
CIE
CNB
CSO
CTCS

ERM
EU
EY
FAS
FCA
GUS
HIPA
IFR
JAMA

ILO
IFR

IMD

JIT
MIEPO

MIT

MMF

NACE

NAFTA

NBP
NBR

NBS
OECD

Association des Constructeurs Européens d'Automobiles (Evropska
asocijacija proizvodaca automobila)

Automotive industry association (Asocijacija automobilske industrije
Ceske)

Bruto drustveni proizvod

Narodna banka Slovenije

Central Bank of Hungary (Centralna banka Madarske)

Centralna i Isto¢na Evropa

Czech National Bank (Narodna banka Ceske)

Czech Statistical Office (Ceski statisticki zavod)

Canadian Trade Commissioner Service (Sluzba kanadskog komesara
za trgovinu)

European Restructuring Monitor (Monitor za restrukturiranje EU)
European Union (Evropska unija)

Ernst & Young (Konsultantska kuca)

Fiat Automobili Srbija

Fiat Chrysler Automobiles

Glowny Urzad Statystyczny (Centralni zavod za statistiku Poljske)
Hungarian Investment Promotion Agency (Madarska agencija za
promociju investicija)

International Federation of Robotics (Medunarodna federacija za
robotiku)

Japan  Automobile  Manufacturers  Association  (Asocijacija
proizvodaca automobila Japana)

International Labour Organization (Medunarodna organizacija rada)
International Federation of Robotics (Medunarodna federacija za
robotiku)

International Institute for Management Development (Medunarodni
institut za razvoj menadzmenta)

Justi-in-time ("ta¢no na vreme", princip u lean proizvodnji)
Moldovan Investment and Export Promotion Organization
(Organizacija za promociju investicija i izvoza Moldavije)

Czech Ministry of Industry and Trade (Ministarstvo industrije i
trgovine Ceske),

Medunarodni monatarni fond

Nomenclature générale des Activités économiques dans les
Communautés Européennes (Statisticka klasifikacija ekonomskih
delatnosti u Evropskoj zajednici)

North American Free Trade Agreement (Sporazum o slobodnoj
trgovini Severne Amerike)

Narodowy Bank Polski (Narodna banka Poljske)

National Bank of Romania — Banca Nationala a Romaniei (Narodna
banka Rumunije)

Narodna banka Srbije

The Organisation for Economic Co-operation and Development
(Organizacija za ekonomsku saradnju i razvoj)
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OICA
OLlI
PAIA
PIFIA
PSA
SAD
SARIO

SDI
SIEPA

SPSS
STA
TNK
TPCA
UNCTAD
usDT

VW
ZAP

Organisation Internationale des Constructeurs d'Automobiles
(Medunarodna organizacija proizvodaca automobila)
Ownership—Location—Internationalization  (eklekticka paradigma
Dunning-a — vlasnistvo—lokacija—internacionalizacija)

Polish Automotive Industry Association (Asocijacija automobilske
industrije Poljske)

Polish Information and Foreign Investment Agency (Agencija za
informacije i spoljne investicije Poljske)

Peugeot Société Anonyme (PSA Grupa)

Sjedinjene Americke Drzave

Slovenska Agentura pre Rozvoj Investicii a Obchodu (Agencija za
razvoj investicija i trgovine Slovacke)

Strane direktne investicije

Serbian Investment and Export Promotion Agency (Agencija za strana
ulaganja i promociju izvoza Republike Srbije)

Statistical Package for the Social Sciences (Statisticki program za
drustvene nauke)

Slovenska tiskovna agencija (Novinska agencija Slovenije)
Transnacionalne korporacije

Toyota Peugeot Citroén Automobile Czech s.r.o. (Joint venture
kompanija za proizvodnju automobila u Kolinu, Ceska)

The United Nations Conference on Trade and Development
(Konferencija OUN o trgovini i razvoju)

U.S. Department of Transportation (Ministarstvo saobracaja SAD)
Volkswagen (Folksvagen)

Zvaz Automobilového Priemyslu (Asocijacija automobilske industrije
Slovacke)
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UVODNA RAZMATRANJA

Specifiénost modela ekonomskog rasta u Centralnoj i Isto¢noj Evropi (CIE) u poslednje
dve decenije je oslanjanje na priliv stranog kapitala, uglavnom iz zapadnoevropskih
zemalja. Ovaj priliv je podrzan stalnim pomeranjem tih ekonomija prema trzi$noj
ekonomiji, liberalizacijom tokova kapitala i procesom integracije u Evropsku uniju (EU)
2004. godine. Razvoj modela rasta zasnovanog na prilivu stranih direktnih investicija
(SDI) u zemljama CIE rezultat je uglavnom povoljnih uslova za strane investitore. Glavni
faktor u privlacenju stranih investitora u tim zemljama bio je poboljsanje troskovne
efikasnosti sredstava za proizvodnju, §to se, uglavnom, odnosilo na definitivno nize
troskove rada. Istovremeno, navedene zemlje raspolazu sa relativno kvalifikovanim
[judskim resursima, imaju povoljan geografski polozaj i razvijenu logisticku, energetsku

i komunikacionu infrastrukturu.

Prelazak na trzisnu ekonomiju i integracija u EU, eksplicitno su podstakli priliv stranog
kapitala u zemlje CIE. Vaznost SDI investicija proizasla je iz uloge koju imaju
transnacionalne korporacije (TNK) u ekonomskom rastu kroz obezbedivanje finansijskih
resursa, stvaranje novih radnih mesta, prenos tehnoloSkog znanja, menadZerskih i1
organizacionih ves$tina i povecanje konkurentnosti. Postepena liberalizacija tokova
kapitala omoguc¢ila je TNK da udu na trzista CIE, a drugi vaZzan aspekt je masovna
privatizacija, ¢iji su glavni korisnici bile strane kompanije. Vlade zemalja CIE jasno su

podrzale strane investitore 1 koristile mnoge podsticaje kako bi privukle nove investicije.

Od pocetka tranzicije strani kapital je u nove ¢lanice EU dolazio u obliku direktnih
investicija uglavnom u dva sektora ekonomije — industriju i usluge. Raspodela SDI u
pojedinim zemljama nije bila jednaka, a najvece razlike su nastale i dalje postoje izmedu
zemalja CIE (Ceska, Poljska, Slovadka, Madarska) i baltickih zemalja (Estonija,
Litvanija, Letonija). U zemljama CIE, resursi SDI u industriju su izrazito vec¢i nego u
baltickim zemljama, dok su u sektoru usluga manji. U drugim ¢lanicama EU (Bugarska,

Rumunija, Slovenija), distribucija SDI u industriju i usluge je relativno sli¢na onoj u CIE.

Brzi rast industrijske proizvodnje, kao i promene u njenoj strukturi, mogu se u zna¢ajnoj
meri pripisati stranim kompanijama, koje su ¢ak i pre zvani¢nog pristupanja EU bile

prisutne u zemljama CIE, posebno u proizvodnim granama. Proizlazi da je tokom
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poslednjih dvadeset godina priliv SDI imao znacajan uticaj na promene u strukturi
ekonomija CIE. Uloga proizvodnje je porasla, posebno onih grana koje su najjace
integrisane u globalne lance snabdevanja. One uklju¢uju proizvodnju elektri¢nih i

elektronskih uredaja i automobilsku industriju.

Predmet istrazivanja

Predmet istrazivanja doktorske disertacije je analiza efekata priliva SDI kao katalizatora
ekonomskog rasta, sa posebnim akcentom na sektor automobilske industrije u zemljama
CIE. Taj region je definisan teritorijalnom povezano$¢u, kulturnim i ekonomskim
sli¢nostima 1 istorijskim deSavanjima. Zemlje CIE dozivele su izuzetne transformacije,
Sto je rezultat mnogih faktora koji su se ispoljili u uslovima promenjene drustvene klime

u tom delu Evrope.

Pre tranzicionih promena, ekonomije navedenih zemalja su imale identi¢ne karakteristike
koje su se ogledale u obliku nultih ili negativnih stopa ekonomskog rasta. Kao pokretaci
kontinuiranog procesa inovacija, tehnoloskih promena i upravljanja ekonomskim
aktivnostima, preduzetni$tvo i privatna inicijativa bili su zanemareni. Strateski zadaci na
pocetku procesa tranzicije bili su: liberalizacija cena, otvaranje ekonomija prema
globalnom trzistu, konsolidacija finansija, ukljucujuéi centralnu monetarnu vladu i
komercijalno bankarstvo, stabilizacija privrede (interno i eksterno), privatizacija drzavne
imovine, kao i proizvodno-tehnolosko restrukturiranje. Proces tranzicije bio je radikalan,
ne samo po brzini kojom su izvrSene promene, ve¢ i u pogledu $irine i obima reformi

celokupnog ekonomskog i1 drustvenog sistema.

U globalizovanoj ekonomiji SDI koje poti¢u od TNK smatraju se glavnom snagom
ekonomskog razvoja manje razvijenih privreda, ukljucujuci i privrede zemalja CIE. Ranih
'90-tih, smatralo se da ¢e uspes$na tranzicija u kapitalizam i trzi$nu privredu zavisiti od
velikog priliva SDI, koje bi pokrenule neophodno restrukturiranje i modernizaciju
industrije 1 uspesan ekonomski razvoj. Kao posledica toga, na drzave CIE je vrSen pritisak
da "otvore" svoje privrede kako bi omogucile priliv globalnog kapitala. Kraj perioda
dominacije socijalizma otvorio je ekonomijama zemalja CIE pristup stranim
investicijama, a vlade tih zemalja brzo su se udaljile od drzavne kontrole svojih

ekonomija. Strani investitori su iskoristili priliku da se pozicioniraju na nova trzista, stekli
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su imovinu, izgradili nove proizvodne kapacitete, distributivne centre i ulagali u druge

poslove, pre svega u sektore finansija, automobilske industrije i outsourcinga.

Istrazivanje karakteristika SDI je slozen zadatak, koji, izmedu ostalog, obuhvata politiku
kompanija, tokove SDI, efekte koje prisustvo SDI proizvodi u zemlji domacinu i
okruzenju, difuziju i prelivanje tehnologija, znanja i produktivnosti, pitanja regionalnog

razvoja, konkurenciju u privlacenju SDI i sl.

Potencijal za razvoj i rast je najocigledniji u automobilskoj industriji, koja je bila
nerazvijena, tehnoloski zastarela i nije mogla da ispunjava rastu¢e zahteve trzista. Budu¢i
da su SDI videne kao klju¢ za pokretanje ekonomskog rasta, automobilskoj industriji dat
je visok prioritet od strane vlada u regionu. Automobilska industrija je bila na ¢elu
strategija razvoja vodenih SDI, u kojima su strane TNK preuzele automobilske industrije
zemalja CIE 1 prikljucile ih u evropsku i globalnu proizvodnu mrezu pred sam kraj 20.

veka.
Cilj istrazivanja

Osnovni cilj istraZivanja u ovoj disertaciji jeste da se analizira uticaj SDI na ekonomske
aktivnosti zemalja CIE, kao i da se istrazi jedan od manje dokumentovanih pozitivnih
efekata SDI — uticaj na produktivnost rada u zemljama tzv. Visegradske grupe (Ceska,
Poljska, Slovacka, Madarska). Istrazivanja pojedina¢nih ekonomija pokazala su pozitivhu
korelaciju izmedu priliva SDI i rasta produktivnosti. Povecanje produktivnosti nije samo
sredstvo za povecanje efikasnosti 1 konkurentnosti, ve¢ ima mnogo veci uticaj na

ekonomsko blagostanje u odredenoj drzavi.

Na izbor i analizu automobilske industrije uticala su dva vazna faktora. Prvo, to je sektor
koji je gotovo ekskluzivno izgraden kroz SDI, §to ukazuje na znacaj istrazivanja. Drugo,
to je sektor koji je vazan stub ekonomije svake zemlje. Automobilska industrija u
zemljama CIE je integrisana u evropsku i globalnu automobilsku industriju jos od '90-tih,
a Vvisok stepen integracije u evropski sistem proizvodnje i ogromna zavisnost od izvoza
povecali su njenu ranjivost za vreme ekonomske krize. Kriza je vodila smanjenju
proizvodnje i priliva SDI u automobilskoj industriji CIE, iako su njeni efekti, ukljucujuci

post-krizne, bili geografski neujednaceni.
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S tim u vezi, dalji cilj disertacije jeste da se prouc¢avanjem trendova iz '90-tih sa fokusom
na 2000-te i posebno period posle ekonomske krize 2008-2009. godine, formulise novi
okvir i predlog optimizacije strategije za privlac¢enje SDI u Srbiju, po uzoru na pozitivna

iskustva ostalih zemalja CIE.

Hipoteze

Iz predmeta i cilja istrazivanja i obradene literature, izvedene su sledece hipoteze:
Opsta hipoteza (HO):

—  Strane direktne investicije su neophodne za ubrzani ekonomski rast.
Pomoc¢na hipoteza (H1):

—  Efekti SDI nisu jedinstveno determinisani u zemljama CIE.
Pomoc¢na hipoteza (H2):

— Efekti SDI na ekonomske aktivnosti zemalja CIE zavise od institucionalne

efikasnosti.
Pomocna hipoteza (H3):

—  Makroekonomska politika i zakonska regulativa doprinose stvaranju povoljne

klime za privlac¢enje SDI.
Pomoc¢na hipoteza (H4):
— Efekti SDI zavise od trenutnog stanja ekonomskih aktivnosti u konkretnoj
zemlji.
Pomoc¢na hipoteza (H5):

—  Efekti SDI zavise od medunarodne konkurentnosti.

Merode koris¢ene u istrazivanju

SloZenost 1 viSedimenzionalnost teme doktorske disertacije ¢ini neophodnom primenu

adekvatne metodologije prilikom istrazivanja i dokazivanja hipoteza. Teorijski deo
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disertacije zasniva se na pregledu relevantne naucne literature o predmetu istrazivanja. U

izradi teorijskog dela disertacije koriS¢ene su slede¢e metode naucno-istrazivackog rada:

—  Deskriptivni metod — koris¢en je za sveobuhvatni prikaz podataka, pojava i
stanja u konkretnim zemljama na osnovu dostupnih izvora i literature, ali i za
opis uzro¢no-posledi¢nih veza izmedu analiziranih pojava i stanja.

— Komparativna analiza — koriS¢ena je U analizi podataka dobijenih iz razlicitih
izvora i od strane razliitih institucija (naucni ¢lanci, monografije i izvori
medunarodnih organizacija, kao $to su Organizacija za ekonomsku saradnju i
razvoj (OECD), Konferencija OUN o trgovini i razvoju (UNCTAD),
Medunarodni monetarni fond (MMF), EU (Eurostat, ERM), podaci i baze
podataka centralnih banaka konkretnih zemalja, konsultantskih organizacija —
Ernst & Young, KPMG, Deloitte, kao i agencija za promociju investicija).

— Analiticko-sinteticki metod — koris¢en je za raSclanjavanje i povezivanje
najvaznijih iskaza formiranih na osnovu prikupljenih i obradenih podataka.

— Induktivno-deduktivni metod — koris¢en je za uspostavljanje uops$tenih
zakljucaka i dobijanje odgovora na postavljene hipoteze.

— Kvantitativne metode — koris¢ene su za formiranje zaklju¢aka na osnovu
statisticke analize podataka (analiza panel serija, viSestruka regresiona
analiza).

—  Metod studije slu¢aja — kori$¢en je na primeru automobilske industrije da bi se

predstavili primeri dobre prakse i naglasio znac¢aj teme istrazivanja.

Na kraju, izvrSena je obrada i predstavljanje podataka i dobijenih rezultata u vidu tabela,
grafikona i slika.

Ocekivani rezultati istraZivanja

Istrazivanjem ¢e se pokazati da je kao rezultat velikog priliva SDI automobilska industrija
u zemljama CIE postala dinamicna, restrukturirana i modernizovana. Brzi razvoj
industrije je organizovan i voden od strane vodec¢ih automobilskih TNK, koje su kroz

vlasni$tvo imale potpunu kontrolu nad ve¢inom fabrika i klju¢nih dobavljaca.

Pokazace se da je najvazniji rezultat i zakljucak istrazivanja ¢injenica da je zavisnost od

stranog kapitala bila znak slabosti i kontinuirane periferne pozicije zemalja CIE u sistemu
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evropske automobilske industrije. S tim u vezi, zemlje CIE imaju dve uloge: prva, veliki
obim proizvodnje standardnih modela automobila i, druga, mali obim montaze luksuznih
modela. Pored toga, automobilska industrija u zemljama CIE sluzi kao poligon za
ispitivanje novih metoda proizvodnje, koje bi se, ako se pokazu uspes$nim, posledi¢no

uvele u klju¢ne oblasti automobilske industrije.

Drugi vazan rezultat istrazivanja jeste da su SDI u automobilsku industriju navedenih
zemalja doprinele uspostavljanju efikasnije organizacije rada, uvodenju savremene
tehnologije, zaposljavanju velikog broja radnika u proizvodnim pogonima i kapacitetima
vodeéih automobilskih TNK i njihovih dobavljaca. Osim toga, doprinele su i povecanju

produktivnosti rada, plata, BDP i ukupnog zivotnog standarda.

Analiza koncepta privredne delatnosti vodene SDI ima ne samo teorijski, nego 1 prakti¢an
znacaj u domenu definisanja ekonomske politike i odnosa prema stranim investitorima.
Iskustva koje su pojedine zemlje CIE stekle u poslednjih dvadeset i1 vise godina mogu
znacajno pomoc¢i Srbiji u daljem trziSnom pozicioniranju i poboljSanju atraktivnosti
investiranja, kao i pronalazenju dodatnih nacina za privlacenje SDI. Premda je primer
SDI u automobilsku industriju u Srbiji ilustrativan po mnogo ¢emu u odnosu na druge
zemlje, on ipak pokazuje odredene nedostatke i nerazumevanje mesta i uloge SDI.
Analiza tih nedostataka treba da pruzi odgovore koji ¢e pomoci da se Srbija bolje
pozicionira kao pouzdan partner spreman na ispunjenje osnovnih nacela koje strani
investitori traZe — visokoobrazovana radna snaga, stabilan makroekonomski ambijent,

povoljno poslovno okruZenje 1 strateski poloZaj.

Naucni doprinos

U naucnoj literaturi ne postoji mnogo teorijskih izvora koji na sistemati¢an nacin
povezuju SDI i sektor automobilske industrije, posebno ne za region CIE. Globalna
automobilska industrija koncentrisana je na tri razli¢ite geografske lokacije — Japan,
Evropa i Sjedinjene Drzave, pa analiza automobilske industrije u regionu CIE predstavlja
doprinos u smislu sagledavanja mnogih ekonomskih indikatora, trendova i projekcija
buducih kretanja. Njihova promenljivost u periodu duzem od dvadeset godina ukazaée na
prelomne trenutke u kojima su SDI doprinele ekonomskom oporavku i rastu, kao i na

ponasanje zemalja i njihovih vlada u privlac¢enju neophodnih investicija. Buduci da se u
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regionu CIE prepli¢u gotovo svi ekonomski, tehnoloski i organizacioni faktori vezani za
automobilsku industriju, nauéni doprinos disertacije svodi se na sistematizaciju znanja na
osnovu analize obimne literarne grade, objasnjavanje savremenih ekonomskih problema
na bazi empirijskih rezultata u izabranim zemljama CIE, kao i definisanje zakljucaka i
predloga odgovarajucih resenja. Na kraju, rezultati istrazivanja u ovoj disertaciji otvorice
moguénosti za detaljnija sektorska istrazivanja efekata priliva SDI 1 optimizaciju

strategije stranih ulaganja u Srbiji.
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1. KARAKTERISTIKE, VRSTE | EFEKTI STRANIH
DIREKTNIH INVESTICIJA

1.1. Definicija i podela stranih direktnih investicija

Medunarodno kretanje investicionog kapitala vezuje se za razvoj medunarodne trgovine,
a proces globalizacije i pojava TNK omogu¢ili su ne samo veci obim transakcija, nego i
pojavu novih oblika i formi medunarodnog investicionog kapitala. Bez obzira na pojavu
razli¢itih formi medunarodnog kretanja investicionog kapitala, gde svaki od njih ima niz
specifi¢nosti, u teoriji je izdvojeno nekoliko klju¢nih oblika medunarodnih investicija,

koje se karakteriSu odredenim pravilnostima i zakonitostima.

Najpotpuniju i najvise koris¢enu Klasifikaciju medunarodnih investicija razvio je
Medunarodni monetarni fond (MMF), podelivsi ih u u pet osnovnih kategorija (IMF,
2009):

e direktne investicije,
e portfolio investicije,
e finansijski derivati,

e ostale investicije,

e rezervna aktiva.

Ukoliko se analiziraju karakter i cilj investicija, evidentna je razlika izmedu direktnih i
portfolio investicija. Za direktne investicije je karakteristi¢na kontrola, znacajan stepen
uticaja i dugoro¢ni odnos, dok kod portfolio investicija postoji manji stepen kontrole ili
odlucivanja, ali zato postoji znatan uticaj na tokove kapitala. Portfolio investicije se
razlikuju od drugih investicija po tome Sto obezbeduju direktan pristup finansijskim
trziStima i pruzaocima specijalizovanih usluga, kao §to su berze i dileri. Finansijski
derivati se izdvajaju od drugih vrsta medunarodnih investicija po tome $to predstavljaju
instrument Kkojim se trguje rizicima na finansijskim trziS§tima. Kategorija ostalih
investicija ukljucuje investicije koje mogu imati elemente prenosa rizika i obezbediti
finansijske ili druge resurse. Rezervna aktiva se prikazuje kao posebna kategorija s

obzirom da ima drugaciju funkciju 1 njom se upravlja na drugaciji nacin.
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Postoji vise definicija SDI, ali se kao medunarodni standard koriste definicije koje su
razvili Organizacija za ekonomsku saradnju i razvoj (OECD) i MMF. OECD (2008)
definise direktnu investiciju kao kategoriju prekograni¢ne investicije od strane rezidenta
jedne ekonomije (direktni investitor) sa ciljem uspostavljanja trajnog interesa u kompaniji
u koju investira, a koja ima sediSte u drugoj zemlji u odnosu na zemlju porekla direktnog
investitora. Motiv direktnog investitora je da uspostavi strateski dugoro¢ni odnos u cilju
obezbedenja znatnog stepena uticaja u upravljanju kompanijom direktne investicije.
Trajni interes postoji kada direktni investitor poseduje najmanje 10% glasackih prava

kompanije direktne investicije.

Sli¢nu definiciju formulisao je i MMF (2009), prema kojoj "direktna investicija je
kategorija prekograni¢ne investicije povezane sa rezidentom u jednoj ekonomiji koji ima
kontrolu ili znacajan stepen uticaja na upravljanje u kompaniji koja je rezident u drugoj
ekonomiji". MMF dalje precizira: "utvrduje se da postoji kontrola ako direktni investitor
poseduje vise od 50% glasackih prava u kompaniji direktne investicije", dok "postoji
znacajan stepen uticaja ako direktni investitor poseduje od 10 do 50% glasackih prava u
kompaniji direktne investicije". Direktni investitor moze biti: fiziko lice, grupa fizickih

lica, kompanija, investicioni fond, vladina ili medunarodna organizacija i dr.

Rezultat direktnog investiranja u inostranstvu je slozena mreza koja se uspostavlja izmedu
investitora i kompanija u inostranstvu, u kojoj su sve one povezane kompanije, a ¢ine ih:
direktni investitor, podruZnice, povezane kompanije, podruznice povezanih kompanija i
partnerske kompanije, koje su pod kontrolom ili zna¢ajnim stepenom uticaja direktnog

investitora, ali one izmedu sebe nemaju kontrolu niti znacajan stepen uticaja.

Ukoliko se analizira kontrola, stepen uticaja i nacin realizacije SDI, one se mogu podeliti

u pet velikih grupa:

e direktne investicije u inostranstvu (foreign direct investment),
e zajedniCka ulaganja (joint venture),

e spajanja ili merdzeri (mergers),

e preuzimanja ili akvizicije (acquisitions),

e direktne investicije u slobodne carinske, izvozne i proizvodne zone.

Direktne investicije u inostranstvu uz potpuno vlasniStvo mogu biti realizovane kao

greenfield i brownfield investicije. Greenfield investicije su ulaganja u izgradnju potpuno
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novih kapaciteta (objekata, pogona), dok brownfield investicije podrazumevaju ulaganja

u postojece objekte ili kapacitete, njihovu revitalizaciju, obnovu, prosirenje itd.

Zajednic¢ka ulaganja (joint venture) imaju sve Kkarakteristike SDI i predstavljaju
zajednicku investiciju strane 1 domace kompanije, pri ¢emu su odlucivanje o poslovanju,

podela troskova i profita zajednicki.

Spajanja ili merdzeri (mergers) podrazumevaju spajanje dve ili vise kompanija u cilju
ostvarenja zajednickih ciljeva, pri ¢emu samo jedan od ucesnika nastavlja svoj pravni 1

poslovni subjektivitet.

Ukoliko se analiziraju motivi investitora, razlikuje se ve¢i broj merdzera. Horizontalni
merdzer (horizontal merger) predstavlja spajanje konkurentskih kompanija iz iste
industrije, najcesce s ciljem jacanja trzi$ne snage i pozicije. Vertikalni merdzer (vertical
merger) predstavlja spajanje kompanija komplementarnih poslovnih aktivnosti. MerdZer
prosSirenja trziSta (market-extension merger) podrazumeva spajanje kompanija koje
prodaju iste proizvode na razli¢itim trziStima, a merdzZer proSirenja proizvoda (product-
extension merger) podrazumeva spajanje kompanija koje prodaju razli¢ite proizvode na
istom trziStu. Merdzer konglomerat (conglomerate merger) ukljucuje sva ostala spajanja
kompanija gde one nemaju specificne odnose 1 posluju u razli€itim industrijama

(Filipovi¢, Petrovi¢, 2015).

Spajanja i preuzimanja (Mergers & Acquisitons, M&A) su termini koji se u literaturi ¢esto
nalaze zajedno, ali je bitno imati u vidu da u medunarodnoj investicionoj praksi

dominantnu ulogu ipak imaju akvizicije (Filipovi¢, Petrovic, 2015).

Preuzimanja ili akvizicije (acquisitions) su takve vrste poslovnih transkacija pri kojima
kompanija kupuje kapital i obaveze preuzete kompanije, koja opet moze postati njena
povezana kompanija, podruznica ili deo njene podruznice. Postoje dva oblika akvizicija:
preuzimanje i obrnuto preuzimanje. Preuzimanje (take-over) podrazumeva da je jedna
kompanija mnogo veca od preuzete kompanije, a obrnuto preuzimanje (reverse take-over)

postoji u sluc¢aju kada je preuzeta kompanija mnogo veca od one koja je preuzima.

Direktne investicije u slobodne carinske, izvozne ili proizvodne zone, imaju svoje
specifi¢nosti. U ovaj oblik investicija spadaju investicije u odredena podrucja, odnosno

zone u inostranstvu, sa specijalnim preferencijalnim statusom za investitore, najéesce u
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vidu raznih olakSica ili povlastica (carinskih, poreskih i sl.). Pored usluznih delatnosti,

najcesce se organizuju poslovi dorade, prerade, kompletiranja i reeksporta.
Prema stepenu kontrole ili uticaja koji direktni investitor ostvaruje, razlikuju se:

e ogranak (branch), ako je u potpunom vlasnistvu,
e podruznica (subsidiary), s vise od 50 % vlasniStva,
e povezana kompanija (associate company) s udelom 10 — 50 % direktnog ili

indirektnog vlasnistva u inostranstvu.

Zavisno od motiva investiranja, razlikuju se horizontalne i vertikalne direktne investicije.
Horizontalne investicije kompanija preduzima radi prosirenja svoje osnovne delatnosti,
tj. osvajanja trzista u inostranstvu. Vertikalne investicije su ulaganja u nove delatnosti
koje dopunjavaju i zaokruzuju osnovnu delatnost direktnog investitora (Lovrincevié i dr.,
2004).

Prema kriterijumu zemlje iz koje poticu investicije i zemlji destinacije, SDI se dele na:

e unutrasnje (inward) — SDI u posmatranoj privredi, odnosno investicije stranaca
u firme rezidente (tj. ¢ija su sediSta) u posmatranoj privredi/zemlji;
e spoljne (outward) — SDI u inostranstvu, odnosno investicije rezidenata u

firmama filijalama u inostranstvu (Antevski, 2008).
Prema vrsti povezivanja, pokreta¢ima i nameni investicija, SDI mogu biti:

e trzi$no usmerene (market-seeking),
e resursno orijentisane (resource-seeking),
e usmerene na povecéanje efikasnosti (efficiency-seeking),

e usmerene na povecanje strateSkih prednosti (Strategic asset-seeking).

Trzisno usmerene SDI predstavljaju investicije u proizvodnju u inostranstvu koje su
usmerene na trzista sa znac¢ajnim potencijalom rasta. Glavne determinante izbora lokacije
za plasman SDI su: veli¢ina trziSta, potencijal rasta trziSta, visina bruto drustvenog

proizvoda (BDP) 1 udaljenost od mati¢ne zemlje.

Uticaj velicine trzista ogleda se u tome da veliki deo SDI bude lociran na najve¢im
trzistima, dok udaljenost od mati¢ne zemlje utice tako da SDI budu usmerene prema
bliskim trzi§tima, pa delovanje ova dva klju¢na faktora dovodi do toga da se najveci deo

tokova horizontalnih SDI odvija izmedu razvijenih industrijskih zemalja, koje karakterisu
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visoki dohoci i traznja, kao i visoki proizvodni troskovi. Najces¢e investitor osniva
kompaniju koja snabdeva lokalno trziSte i na taj nacin smanjuje troskove u zemlji
domacinu (troskovi transporta i carine). Ukoliko ne dode do smanjenja ovih troskova,

horizontalne SDI nemaju ekonomskog opravdanja.

Resursno orijentisane SDI su opredeljene dostupnos$¢u prirodnih resursa, niskim
troskovima radne snage, geografskom blizinom, pri ¢emu regionalna ekonomska
integracija moze biti dodatni podsticaj. Tokovi vertikalnih SDI, po pravilu, idu iz

razvijenih industrijskih zemalja prema nerazvijenim i zemljama u razvoju.

SDI usmerene na povecéanje efikasnosti putem diferencijacije proizvoda, fragmentacije
proizvodnje i njene geografske distribucije, usmeravaju se u skladu sa komparativnim
prednostima zemlje domacina, pri ¢emu dominantnu ulogu ima lokalni ljudski kapital.
Pri tome, formiranje medunarodnog lanca vrednosti omoguéava velikom broju kompanija
iz razlicitih zemalja da uzmu uceSée u internacionalizaciji poslovanja, §to im, izmedu

ostalog, omogucava pristup novim tehnologijama i know-how (Derado, 2013).

SDI usmerene na povecanje strateskih prednosti su karakteristi¢ne za poslovanje TNK 1
njihove dugoroc¢ne strategije. Njihov cilj i namena je povecanje i diversifikacija portfolija
aktive, strateSko pozicioniranje na ciljanim trziStima, cesto monopolskim ili

oligopolskim.

Glavni statisticki i analiticki pokazatelji vezani za SDI su tokovi, stokovi i dohodak
(Antevski, 2008).

1. Tokovi (flows) SDI su nove investicije u¢injene tokom posmatranog perioda
(godina dana). Ukupni tokovi se dele prema vrsti instrumenata koriS¢enih pri

investiranju, i predstavljaju ih:

e vlasnicki kapital (equity capital), koji obuhvata vlasni$tvo u filijalama, i
sve akcije u zavisnim i pridruzenim kompanijama,

e reinvestirane zarade (reinvested earnings), predstavljaju deo zarade
investitora (proporcionalan njegovom vlasnickom udelu) koji nije
rasporeden od strane kompanije direktne investicije,

e ostali kapital SDI obuhvata zajmove (loans) zaduzivanje i kreditiranje
fondova, ukljucujucéi i duznicke finansijske instrumente (debt securities) i

trgovacke kredite izmedu investitora i kompanije direktne investicije;
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2. Stokovi (stocks) SDI su vrednost postojecih investicija na kraju perioda
(godine). Bilansno, spoljne SDI predstavljaju aktivu, a unutrasnje SDI pasivu

za posmatranu zemlju. Ukupni stokovi SDI se dele na dve kategorije:

e vlasnicki kapital i reinvestirane zarade, koje €ini vrednost sopstvenog
kapitala kompanije, ukljuuju¢i 1 vrednost sopstvenih rezervi
akumuliranih iz ranije reinvestiranih zarada,

e ostali kapital SDI je stok dugovanja (aktive i pasive) izmedu direktnog

investitora i kompanije direktne investicije.

3. Dohodak (income) SDI predstavlja dohodak pripisan direktnim investitorima

tokom perioda (godine), tj. prirast dohotka. On se deli na tri kategorije:

e dividende, koje ukljuc¢uju dividende naplative u posmatranom periodu i
profite filijala doznacene direktnom investitoru, bez odbitaka poreza na
prihod,

e reinvestirane zarade,

e kamate na zajmove, koje ¢ine pripisane kamate u posmatranom periodu na

zajmove filijalama, bez odbitka poreza na dohodak.

1.2. Faktori za privlacenje stranih direktnih investicija

U literaturi su analizirani mnogi faktori vezani za privlacenje SDI koji se mogu svrstati u
nekoliko kategorija. Medutim, ¢ini se da pored nekih opstih, postoje 1 specifi¢ni faktori
koji uticu na ¢injenicu zasto su neke lokacije atraktivnije za privlacenje SDI od drugih.
Brojna istrazivanja imala su za cilj da definiSu i sistematizuju listu faktora za privlacenje
SDI i vrednuju njihov znacaj. Jedna od kompletnijih analiza je tzv. OLI paradigma, koja
se bazira na konceptu definisanja vlasniStva (ownership) — lokacije (location) —
internalizacije (internalization) prednosti/determinanti SDI (Dunning, 1993). Smisao
OLI paradigme je u definisanju specifi¢nih prednosti, osnosno determinanti koje
objaSnjavaju zaSto kompanije radije investiraju kapital u inostranstvu i koje su to
prednosti koje dobijaju za obavljanje svojih ekonomskih aktivnosti. Lista specifi¢nih
faktora ukljucuje gotovo sve ekonomske (strukturne i trziSne) faktore, koji predstavljaju

osnovni razlog/motiv stranih investitora za ulaganje u odredenju zemlju.
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Empirijska analiza pokazala je da se svi faktori koji uti¢u na odluku investitora da
investiraju bas na odredenu lokaciju, odnosno u odredenu zemlju, mogu grubo podeliti u
tri grupe (slika 1):

1) opsti regulatorni okvir zemlje,

2) politike koje defini$u investicionu klimu u zemlji,

3) osnovne strukturne karakteristike privrede (Filipovi¢, Petrovié, 2015).

Regulatorni okvir

Koji definiSe opstu
ekonomsku, politiéku i
socijalnu stabilnost
zemlje

Politike koje definisu investicionu klimu

Fiskalna politika . Strukturne karakteristike privrede
Monetarna politika

Trgovinska i carinska
politika

Efikasnost javne uprave
Regulatorna reforma
Resen problem korpucije,
itd.

Veliéina trzista
Rast trzista
Prihod per capita

Pristup regionalnim trZistima
Dostupnost i kvalitet faktora
proizvodnje
Tehnic¢ko-tehnoloska razvijenost
Razvijenost infrastrukture, itd.

Slika 1. Determinante SDI

Izvor: Filipovi¢, Petrovi¢ (2015)

Opsti regulatorni okvir podrazumeva elemente koji odreduju ekonomsku, politicku i
socijalnu stabilnost jedne zemlje. Politike koje definisu investicionu klimu
podrazumevaju mere fiskalne politike, razne administrativne mere, trgovinsku i carinsku
politiku, propise iz oblasti trzita rada i dr. Osnovne strukturne karakteristike privrede
podrazumevaju grupu faktora koji definiSu: trziste (veliina trzista, prihod po glavi
stanovnika, brzina i potencijal za dalji rast trzista, pristup regionalnom i globalnom trzistu
itd.), dostupnost/kvalitet i troSkove faktora proizvodnje (radne snage, sirovina i drugih
inputa), tehni¢ko-tehnolosku razvijenost, razvijenost infrastrukture itd. (Filipovic,

Petrovi¢, 2015)

U istrazivanju OECD-a (2003) sprovedenom na uzorku najrazvijenijih svetskih
ekonomija, pokazano je da strukturni faktori imaju veci znacaj za privlacenje SDI u

odnosu na regulatorne i op$tu investicionu klimu. Medu regulatornim faktorima izdvojila
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se politika trziSta radne snage, a zatim po znacaju slede grani¢ne barijere, razna
ogranienja 1 trziSna pravila. lako je istrazivanje pokazalo da regulatorni okvir i
investiciona klima u izvesnom smislu imaju sekundarni zna¢aj na odluke investitora, ova
grupa faktora moze imati presudan znac¢aj u drugoj fazi donoSenja investicione odluke,
jer su regulatorni okvir i politicka stabilnost tesno povezani sa opstim ekonomskim
ambijentom i sigurnos$¢u investicija. Otuda ne cude rezultati istrazivanja koji ukazuju na

kompleksnost faktora i njihovu uzro¢no-posledi¢nu povezanost.

Gotovo sve analize medunarodnih institucija koje procenjuju atraktivnost zemlje za priliv
SDI su, manje ili viSe, bazirane na pomenutom teorijskom konceptu. Tako Konferencija
OUN o trgovini i razvoju (UNCTAD) u okviru godisnjeg izvestaja World Investment
Report (2010) uzima u obzir sledece faktore: realni rast BDP, BDP po glavi stanovnika,
ukupan izvoz kao procenat BDP, broj telefonskih linija i mobilnih prikljucaka po glavi
stanovnika, potrosnju energije, troSkove za istrazivanje i razvoj, broj studenata, rizik
zemlje, izvoz prirodnih resursa (udeo u svetskom izvozu), uvoz delova za elektronsku
industriju (udeo u svetskom uvozu), izvoz usluga (udeo u svetskom izvozu), zalihe SDI
(udeo u svetskim zalihama) i dr. Pored toga, UNCTAD uzima u obzir Sest grupa faktora:
izvori 1 sredstva (veliina trziSta, dostupnost prirodnih resursa i ljudskog kapitala),
infrastruktura (osnovna i tehnicko-tehnoloska), operativni troSkovi (radna snaga i drugi

trosSkovi), ekonomske preformanse, porezi 1 regulatorni okvir.

Americka konsultantska menadZerska kompanija A.T. Kearney (2004) navodi sledece
faktore koji bitno uti¢u na izbor zemlje plasmana SDI: veli¢ina trziSta, rast trzista i trZiSni
potencijal, pristup izvoznim trziStima, drZzavne subvencije, proizvodnja/troskovi radne
snage, razvijenost infrastrukture, finansijska/ekonomska stabilnost, ekonomske reforme,
kvalitet zivota, politicka i socijalna stabilnost, poreski rezim, prisustvo konkurencije,
sofisticiranost potroSaca, regulatorno okruZenje, kulturne barijere, trasparentnost,

vladavina zakona, visokoobrazovana radna snaga itd.

1.3. Potencijalni efekti stranih direktnih investicija

Zajedno sa trgovinom, SDI su osnovni mehanizam globalizacije svetske privrede i imaju

znacajnu ulogu u ekonomskom razvoju, pa su mnoge zemlje svoj model ekonomskog
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rasta i razvoja bazirale upravo na privlacenju SDI. Generalno se o¢ekuje da priliv SDI
ima pozitivne efekte na ekonomski rast preko transfera kapitala, efekata prelivanja
(spillover effects), transfera tehnologije, prihvatanja efikasnije organizacione i
menadzerske prakse stranog investitora, unapredenja produktivnosti poslovanja i
kvaliteta proizvoda, unapredenja kvaliteta ljudskih resursa, obezbedenja pristupa novim
trziStima i dr.

Pa ipak, empirijska istrazivanja pokazala su razli¢ite rezultate. Tako su Choe (2003),
Mullen, William (2005) i Bhattarai, Ghatak (2010) empirijskim istrazivanjima pronasli
pozitivnu vezu izmedu SDI i ekonomskog rasta. Turkcan i dr. (2008) su primenom panel
data metode za vremenski preiod 1975-2004. godine na uzorku od 23 zemlje OECD-a
dokazali endogenu vezu. Pojedini autori su radili analize pojedinacno po zemljama i
ustanovili pozitivan uticaj (Yao, 2006, Gursoy, Kalyoncy, 2012). Roy i Mandal (2012)
su na uzorku devet azijskih zemalja potvrdili zavisnost ekonomskog rasta od SDI. S druge
strane, po nekim autorima pozitivan uticaj SDI na ekonomski rast moze postojati samo
ukoliko postoje adekvatni ljudski resursi u zemlji domaéinu, odnosno primaocu

investicija (Alfaro i dr., 2004).

Nesporno je da SDI imaju ¢itav niz pozitivnih efekata na privredni razvoj zemlje
primaoca investicija. Prvo i osnovno, SDI zajedno sa doma¢om akumulacijom, ¢ine
investicionu bazu za pokretanje proizvodnje i1 rasta zaposlenosti, $to je osnova spirale
zdravog rasta i razvoja privrede. Pored toga, u literaturi se Cesto ukazuje na znacaj koje
SDI imaju u pogledu transfera novih znanja i tehnologija (Bajo-Rubio i dr., 2010),
unapredenja produktivnosti, konkurencije, rasta izvoza (Lee, Chang, 2009). Temiz i
Gokmen (2014) su sve pozitivne efekte SDI podelili na kratkoro¢ne 1 dugoro¢ne. Tako
posmatrano, kratkoro¢ni efekti bili bi: unapredenje tehnologije, znanja i know-how,
unapredenje menadzerskih vestina, kao i rast fizi€Ckog i finansijskog kapitala. Dugoro¢no
posmatrano, efekti SDI bili bi: rast proizvodnje, rast zaposlenosti i izvoza, priliv deviza,

unapredenje konkurentskih odnosa i ekonomski razvoj.

Medutim, ne treba zanemariti i niz negativnih efekata koje SDI imaju, naroCito u
zemljama u razvoju. Tako se kao negativni efekat SDI naj¢eS¢e navodi transfer zastarele,
odnosno "prljave” tehnologije i iscrpljivanje prirodnih resursa. Pored toga, moze do¢i do

promene strukture proizvodnje i zaposlenosti ka niZim fazama obrade i1 dorade, odnosno
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manje stru¢nim poslovima i zanimanjima, snizavanja nadnica u zemlji domacinu, gubitka
radnih mesta, pada konkurentnosti itd. Cesto se kao negativni efekat navodi mesanje

investitora u suverenitet i nacionalnu bezbednost zemlje domacina.
U tabeli 1. prikazani su potencijalni efekti SDI.

Tabela 1. Potencijalni efekti SDI

Pozitivni Negativni
Nivo platnog bilansa
Finansijski prilivi po dolasku SDI Repatrirani profit
Veci izvoz TNK Veéi uvoz od investitora koji traze trziSte

Nivo preduzeca (kompanije)
Specifi¢nosti privatizacije

Opstanak, pristup kapitalu, tehnologiji, Zatvaranje privatizovanih preduzeca radi

znanju, distributivnim mrezama eliminisanja  konkurencije, otpustanje
radnika, smanjenje proizvodnje

Povecano istrazivanje i razvoj Centralizacija funkcija u centru

Greenfield / uopste

Visokotehnoloske aktivnosti, vis$i nivo Koncentracija na niskokvalifikovane

vestina, veca produktivnost, plate radno intenzivne aktivnosti

Koristi od mreze TNK Eksterna kontrola, zavisnost od odluka

donesenih u inostranstvu

Nivo ¢itave ekonomije

Prelivanje na lokalne kompanije vece Privlacenje kvalifikovanih radnika iz
produktivnosti, plata, metoda upravljanja | lokalnih kompanija
Razvoj novih aktivnosti, §to dovodi do Lokalne kompanije nisu u stanju da se
povecéanja konkurentnosti takmice sa TNK (+ TNK uzivaju drzavne
podsticaje)
Podredivanje ekonomskog razvoja
strategijama TNK

Izvor: Prilagodeno iz Myant i Drahokoupil (2011)

1.4. Efekti stranih direktnih investicija na zemlju doma¢ina

Tokom '90-tih godina XX veka, ukazivalo se na zna¢aj SDI u stimulisanju ekonomskog
rasta zemlje domacina i razvoja uopste. O tome svedoCe pozitivna iskustva zemalja u

tranziciji i zemalja Zapadnog Balkana tokom 2000-tih. Medutim, u periodu nakon
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eskalacije globalne ekonomske krize (2008-2009), pokazalo se da su se ove zemlje

previse oslanjale na SDI kao generator ekonomskog rasta.

Uticaj SDI na strukuturu privrede zemlje domacina zavisi od specificnih konkurentskih
prednosti na osnovu kojih se investitor opredelio za tu lokaciju. Ukoliko postoje uslovi,
investitor moze razviti mrezu dobavljaca i tako stimulisati dalji razvoj strukture privrede.
S druge strane, investitor moze ugroziti lokalna preduzeéa ukoliko nisu spremna za
trziSnu utakmicu ili pak moze uvoziti sirovine, repromaterijal ili poluproizvode ne

oslanjajuci se na ponudu lokalnih dobavljaca.

Transfer tehnologije se naj¢es¢e navodi kao znacajan faktor rasta za zemlju domacina, ali
transfer tehnologije ne mora nuzno znaciti i prenos visokorazvijene tehnologije u zemlju

domacina.

Ukoliko su SDI usmerene na proizvodnju za trZiSte zemlje domacina, one mogu vrsiti
efekat supstitucije uvozne traznje, sto podrazumeva ustedu deviza. Ukoliko se radi o
izvozno orijentisanim SDI, one ne samo da obezbeduju devizni priliv, nego usled rasta
zaposlenosti rastu traznja i uvoz, a preko visokih transfernih cena investitor moze da utice

na odliv deviza.

Efekti SDI na zemlju domacina su najuocljiviji na trzistu rada. Dolazak SDI nosi
pozitivne efekte u smislu otvaranja novih radnih mesta (greenfield investicije), promena
u strukturi traZnje za odredenim zanimanjima, promena uslova 1 nacina rada (npr.
uvodenje novih standarda bezbednosti i zastite na radu). Medutim, efekti mogu biti i
negativni ukoliko zemlja domacin nema definisano radno zakonodavstvo, tako da moze
do¢i do iskoriS¢avanja radne snage, porasta traznje za niskokvalifikovanom radnom
snagom, rasta nezaposlenosti odredenih kategorija (npr. stariji radnici) ili rasta

nezaposlenosti u pojedinim regionima zemlje.

SDI mogu imati efekat na ekoloski razvoj 1 upotrebu prirodnih resursa u zemlji domacinu.
Zemlje u razvoju, u zelji da $to pre privuku neophodan kapital, u uslovima nedovoljno
razvijenog zakonodavnog i institucionalnog okvira, nisu u stanju da pravno regulisu
narusavanje zivotne sredine i intenzivno koriS¢enje prirodnih resursa. Naravno, ima i
pozitivnih primera, kada investitori donosenjem nove, "zelene" tehnologije, pozitivno

uticu na promenu regulative i uvodenje novih savremenih standarda.
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Zemlja domac¢im SDI mozZe osetiti izvesne politicke pritiske od strane investitora u smislu

mesanja u oblasti zakonodavnog i institucionalnog okvira, ekonomske i spoljne politike.

1.5. Efekti stranih direktnih investicija na zemlju porekla

Ukoliko se analizira znacaj SDI sa stanovi$ta zemlje porekla, treba istaci efekte koje
plasman SDI ima na budzetske prihode zemlje porekla SDI. Zemlja porekla gubi pravo
na deo prihoda u budzetu po osnovu naplate poreza iz poslovanja, buduéi da su kompanije
koje osniva u inostranstvu poreski obveznici zemalja u koju se kapital plasira. Zemlja
porekla moze dobiti deo prihoda ukoliko investitor izvrsi repatrijaciju dobiti, odnosno
deo profita vrati u zemlju gde investitor ima dominantan ekonomski interes i ukoliko ne

postoje sporazumi o0 izbegavanju dvostrukog oporezivanja.

Zemlja porekla SDI moze osetiti efekte na trgovinu u smislu razvoja ili preusmeravanja
trgovine. U prvom slucaju, misli se na razvoj trgovinskih odnosa izmedu nove kompanije
koja se osniva u zemlji domacinu i njenog povezivanja sa maticnom ili drugim
kompanijama u zemlji porekla kapitala. Radi se o povecanju spoljnotrgovinske razmene,
gde zemlja porekla moze biti na strani izvoznika, S§to pozitivno utie na njen
spoljnotrgovinski bilans. U drugom slu¢aju, zemlja porekla moze biti eliminisana iz
trgovinske razmene ukoliko nova kompanija u zemlji domacinu preusmeri trgovinske
odnose na druge zemlje. Cesto se kao kritika navodi da zemlja porekla investiranjem u
inostranstvu smanjuje izvozne prihode $to negativno deluje na spoljnotrgovinski bilans.
Ovakve tvrdnje su neosnovane u sluc¢aju kada se radi o investicijama u sektor usluga,

obzirom da su blizina i trZi$na prisutnost klju¢ni faktori u pruZanju usluga.

Ukoliko se proizvodnja seli iz zemlje porekla, to moze imati posledice po strukturu njene
privrede, naroCito ukoliko se radi o manjim zemljama. To je bio slucaj sa preseljenjem
nekih industrijskih grana iz zemalja Zapadne Evrope (npr. Holandija, Belgija) u zemlje
koje imaju jeftiniju radnu snagu, manje zahtevnu regulativu u oblasti zaStite zivotne

sredine, slabiji uticaj sindikata i dr.

U skladu s tim, posledica preseljenja proizvodnje su promene na trzitu rada, ne samo u
pogledu smanjivanja traznje za radnom snagom, nego 1 traznje za odredenim

zanimanjima. Po pravilu se smanjuje traznja za manje kvalifikovanom, a raste traznja za

34



visokokvalifikovanom i specijalizovanom radnom snagom. Takav trend promene traZnje
moze dovesti do promene cene rada, odnosno promene radnog zakonodavstva u smislu
odredivanja minimalne cene rada ili otpuStanja radnika usled preseljenja proizvodnje u
inostranstvo. Ukoliko se radi o krupnim TNK, koje preseljavaju proizvodnju i time
zatvaraju proizvodne i usluzne kapacitete u zemlji porekla, u razvijenim industrijskim

zemljama Cesto dolazi do protesta sindikalnih organizacija.

Zbog straha od daljeg odliva investicija i zatvaranja pogona u mati¢noj zemlji, deSava se
da drzava ¢ini odredene ustupke vlasnicima krupnog kapitala u zemlji porekla (npr. u
oblasti radnog zakonodavstva). Otuda se Cesto navode politicki efekti koje vlasnici
krupnog kapitala imaju kako na unutraSnjem, tako i na spoljnopolitickom planu zemlje u
kojoj posluju. Pored toga, investitorima se ¢esto zamera da ugrozavaju tehnoloski
napredak mati¢ne zemlje izvozom tehnologije ili da se transferom tehnologije
ograniCavaju izvozne moguénosti mati¢ne zemlje. Medutim, treba imati u vidu da se
transfer tehnologije vrsi po komercijalnim uslovima. Isto tako se kod razvijenih zemalja
pokazalo da rast SDI prati rast izvoza preradivacke industrije (ali promenjene strukture).
S druge strane, zemlje porekla su ¢esto kritikovane da su putem SDI izmestale "prljave”
I zastarele tehnologije u zemlje u kojima ne postoji definisan zakonodavni i institucionalni
okvir u oblasti zastite zivotne sredine. Na taj nacin zemlja porekla ima koristi u smislu

manjeg zagadenja i smanjenja upotrebe prirodnih resursa.

1.6. Veze i prelivanja od stranih direktnih investicija

Nakon decenija istrazivanja jo§ uvek nema akademskog konsenzusa o prednostima i
nedostacima SDI za ekonomije domacina uopste i za produktivnost domacih kompanija
u obliku specificnih efekata prelivanja (spillover effects). Nedostatak konsenzusa
objasnjen je razli¢itim nac¢inima merenja prelivanja, kao i ¢injenicom da efekti SDI na
domacu ekonomiju zavise od velikog broja razlicitih faktora: karakteristika SDI, veli¢ine
kompanije zemlje domacina, prirode vertikalnih veza izmedu stranih 1 domacih
kompanija, mobilnosti radnika, tehnoloskog jaza izmedu stranih i kompanija u zemlji

domacina, apsorpcionog kapaciteta domacih kompanija.
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Prelivanja u pojedinim zemljama se razlikuju u zavisnosti od vrste industrije, prirode
operacija, na¢ina ulaska stranih investitora, protoka vremena od prvobitne investicije,
domace ili izvozne trzi$ne orijentacije stranih kompanija i drugih faktora. Stavise, Meyer
i Sinani (2009) tvrde da prelivanja variraju u zavisnosti od nivoa ekonomskog razvoja
zemalja domacina i da veoma bogate i veoma siromasne zemlje imaju koristi od SDI, a

ekonomije srednjeg dohotka imaju negativne efekte SDI.

Treba razlikovati prelivanje produktivnosti i tehnologija. Prisustvo stranih kompanija
povecava pritisak na domace dobavljace da postanu efikasniji kroz poboljsanje
produktivnosti koris¢enjem boljih alatnih masina i organizacije proizvodnje. Pre nego §to
poc¢nu da snabdevaju strane kompanije, domaé¢im dobavlja¢ima se postavljaju specificni
zahtevi po pitanju kvaliteta i sigurnosti isporuke delova i komponenti, kao $to su
tehnoloSke provere i sertifikati kvaliteta. Postavljanjem ovih zahteva domace kompanije
postaju efikasnije imitiraju¢i procesne tehnologije stranih kompanija, dok u isto vreme
nedostaju inovacione moguc¢nosti da dalje iskoriste, unaprede ili razvijaju ove
tehnologije. Kao takvo, prelivanje produktivnosti je posebno vezano za unapredenje

procesa u domac¢im kompanijama.

Tehnoloska prelivanja odnose se na prenos tehnologija i znanja iz stranih na domace
kompanije na nacin koji ¢e ih uciniti ne samo efikasnijim proizvoda¢ima, nego povecati
njihove inovacione sposobnosti. Na primer, novi specijalizovani softver omoguc¢ava
domacim kompanijama ne samo da smanje troskove i postanu efikasnije, nego da same
dizajniraju i proizvedu alate ili pribore koje su kupovali od drugih kompanija, §to ¢e
povecati dodatu vrednost njihove proizvodnje. Stoga, prelivanje tehnologije, pored
unapredenja procesa, moze ohrabriti unapredenje proizvoda i funkcionalnosti u domacim

kompanijama.

Prelivanja iz stranih kompanija u zemlju domacina imaju dva osnovna oblika:
horizontalna i vertikalna. Horizontalna prelivanja su uglavnom prelivanja na kompanije
u istoj industriji, ukljucujuci i konkurente. Vertikalna prelivanja su prelivanja na domace
dobavljace i kupce (Blalock, Gertler, 2008, Hallin, Lind, 2012,). Vertikalna prelivanja u
velikoj meri zavise od razvoja i intenziteta naprednih (forward) i nazadnih (backward)
veza izmedu filijale strane TNK i domace kompanije preko odnosa kupac-dobavlja¢ u

ekonomiji domacinu. Napredne i nazadne veze mogu dovesti do prelivanja tehnologija,
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vestina I razli¢itih oblika znanja iz stranih na domace kompanije (Giroud, Scott-Kennel,
2009, Hansen i dr., 2009).

Veze izmedu stranih i domacih kompanija su, stoga, vazan preduslov za pojavu
vertikalnih prelivanja (Gorg, Strobl, 2005, Santangelo, 2009). Uticaj veza na domace
kompanije moze biti pozitivan i negativan, u zavisnosti od "sposobnosti ucenja" ili
"apsorpcionog kapaciteta” kompanije. Apsorpcioni kapacitet se odnosi na sposobnost
kompanije da "identifikuje, asimilira i iskoristi znanje iz okruZenja". Pored toga,
apsorpcioni kapacitet ukljucuje sposobnost kompanija da identifikuju i iskoriste nova
naucna i tehnoloska znanja generisana od strane istrazivackih centara i univerziteta. Kao
takav, apsorpcioni kapacitet zavisi od istrazivacko-razvojnih sposobnosti kompanija i

povecava se njihovim ulaganjima u istrazivanje i razvoj (Sturgeon i dr., 2010).

Domace kompanije koje su u stanju da apsorbuju strane tehnologije i pobolj$aju ukupnu
konkurentnost, mogu imati koristi od integracije u globalne proizvodne mreze Kroz vecu
proizvodnju, prodaju i zaposljavanje (Ivarsson, Alvstam, 2005). Takve kompanije mogu
postepeno poboljsavati svoju poziciju u globalnim proizvodnim mreZzama i globalnim
lancima vrednosti kroz vece sposobnosti i funkcionalna unapredenja (Humphrey,
Schmitz, 2002). Apsorpcioni kapacitet se stoga smatra kljuénim za sposobnost domacih
kompanija da iskoriste SDI i unaprede svoju proizvodnju i proizvode ili usluge kako bi
zadovoljili zahteve kupaca (Meyer, 2004, Kohli, 2004, Dunning, Lundan, 2008).

Niska tehnoloska i organizaciona sposobnost domace kompanije moze je spreciti u
apsorpciji strane tehnologije, sto moze rezultirati negativnim posledicama, kao §to su
efekti istiskivanja, koji dovode do gubitka konkurentnosti, smanjenja proizvodnje i
konacnog zatvaranja kompanija (Gorg, Greenavai, 2004, Oetzel, Doh, 2009). Generalno,
apsorpcioni kapacitet domacih kompanija, kao i broj i intenzitet veza, povecava se sa
ukupnim nivoom razvoja ekonomije domacina (Dunning, Lundan, 2008, Meyer, Sinani,
2009).

Sve veca integracija dobavljaca zemalja u razvoju u globalne proizvodne mreze i lance
vrednosti ne mora nuzno voditi stvaranju snaznih veza izmedu stranih filijala i domacih
kompanija (Giuliani i dr., 2005 ). Iskustvo slabe povezanosti izmedu stranih i domacih

kompanija bio je slucaj i sa perifernim regionima u razvijenim zemljama (Hewitt-Dundas
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I dr., 2005, Tavares, Young, 2006). Male domace kompanije imaju visoke prepreke za

ulazak u globalne proizvodne mreze i lance vrednosti (Hatani, 2009).

Odavno su ekonomski geografi i ekonomisti priznali da su tehnoloska prelivanja prirodno
geografska, jer geografska blizina ekonomskih aktera povecava Sanse za prelivanje
olaksanim protokom informacija, posebno izmedu kompanija sa vezama u regionalnim
proizvodnim sistemima. Geografska blizina olakSava kontakte "licem u lice” i razmenu
znanja (Storper, Venables, 2004). Grupisanje (klasterizacija) dobavljaca oko pogona za
montazu, Kao i grupisanje istrazivanja i razvoja, tipi¢no je za savremenu automobilsku
industriju i dobro je dokumentovano u mnogim istrazivanjima (Lung, 2004, Sturgeon i
dr., 2008). Razmena informacija i interakcija kompanija u klasterima moze povecati

sposobnosti kompanija kroz procese lokalizovanog uc¢enja (Maskell, Malmberg, 2007).
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2. RAZVOJ AUTOMOBILSKE INDUSTRIJE U ZEMLJAMA
CENTRALNE I ISTOCNE EVROPE U GLOBALNOM |
EVROPSKOM KONTEKSTU

2.1. Stanje i razvoj globalne automobilske industrije

Od svog nastanka pre vise od jednog veka pa do danas, automobilska industrija
predstavlja svojevrstan ekonomski fenomen. Kao sinonim industrijskog razvoja 20. veka,
ona se smatra "industrijom svih industrija" i okosnicom razvoja masovne proizvodnje.
Automobilska industrija je jedan od stubova globalne ekonomije i znacajan pokretac
makroekonomskog rasta, stabilnosti i tehnoloskog razvoja u razvijenim i zemljama u
razvoju. Jezgro industrije (proizvodnja automobila, delova, sklopova i komponenti)
ostvaruje interakcije sa Sirokim spektrom poslovnih aktera u lancu vrednosti, ¢ime se

multiplikuje njen pozitivan uticaj na ekonomski rast i razvoj (OICA, 2012).

Vazne promene u automobilskoj industriji dogodile su se krajem XX veka, koje su
promenile njenu ekonomsku geografiju na razli¢itim nivoima (Carrillo i dr., 2004, Lung
2004, Sturgeon i dr., 2008). Na globalnom nivou, montaza automobila se brzo povecala
u manje razvijenim zemljama koje su izvan tradicionalnih jezgara automobilske
industrije. U kontekstu ove disertacije, kao i opstih kretanja u sektoru automobilske
industrije, "jezgro” predstavljaju klju¢ne zemlje i najznacajniji proizvodaci automobila.
U Evropi to su, najpre, Nemacka, pa Francuska, Italija i jedno vreme Velika Britanija. Na
dalekom Istoku, to su Japan 1 JuZzna Koreja, a na Zapadu to su Sjedinjene Americke
Drzave. Kad se kaze "jezrgo" automobilske industrije, pod tim se podrazumeva da su sve
aktivnosti od istraZivanja i razvoja, projektovanja, proizvodnje, kontrole kvaliteta,
marketinga, plasmana do post-prodajnog servisa skoncentrisane u jednoj zemlji ili
vodecoj svetskoj kompaniji. Takvih primera u Evropi ima nekoliko: Volkswagen,
Mercedes Benz i BMW u Nemackoj, Peugeot, Citroen i Renault u Francuskoj, Fiat u
Italiji. U Japanu to je Toyota, u Juznoj Koreji to su Hyundai i Kia, a u Sjedinjenim

Drzavama to su General Motors i Ford.

Shodno tome, udeo globalne proizvodnje automobila izvan jezgra porastao je sa 34,2% u
1997. na 64,5% u 2015. godini, dok je u jezgru smanjen sa 65,8% na 35,5% (OICA,

2016). Manje razvijene zemlje postale su atraktivne proizvodne lokacije za TNK iz jezgra
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automobilske industrije iz dva razloga. Prvo, brz ekonomski rast u nekoliko velikih
zemalja u razvoju doveo je do povecéanja kupovne modi i rasta traznje za automobilima.
Ocigledan veliki trzi$ni potencijal u ovim zemljama (Kina, Indija, Brazil) podstakli su
strane automobilske TNK da izgrade proizvodne kapacitete ili formiraju zajedni¢ka
ulaganja (joint venture) sa domac¢im proizvoda¢ima vozila (Liu, Dicken, 2006, Liu,
Yeung, 2008,Van Biesebroeck, Sturgeon, 2010). Drugo, periferna podrucja koja okruzuju
tradicionalna jezgra automobilske industrije postala su atraktivna jer kombinuje nize
troskove proizvodnje, geografsku blizinu velikim i bogatim trzistima, kao i prednosti
regionalnih ekonomskih blokova, kao sto su EU ili Severnoamericki sporazum o
slobodnoj trgovini (NAFTA). Poznati primeri “integrisane periferije" su Meksiko,
Spanija i zemlje CIE (Layan, 2000, Pavlinek, 2002).

Dakle, u odnosu na "jezgro", postoji i tzv. "integrisana periferija”, koja podrazumeva da
su vodec¢e globalne automobilske kompanije izgradile proizvodne kapacitete u drugim
zemljama, koje su geografski najces¢e veoma blizu "jezgru", i u kojima se obavljaju
operacije montaze automobila projektovanih u zemljama (kompanijama) "jezgra".
Postojanje integrisane periferije u kontekstu automobilske industrije vezano je isklju¢ivo
za ostvarenje ekonomskih koristi koje se ogledaju u nizim tro§kovima rada, dostupnosti
visokokvalifikovanih radnika, industrijskoj tradiciji, olakSicama i subvencijama od

zemalja integrisane periferije.

Automobilska industrija je kapitalno i znanjem intenzivna industrija, koja igra vaznu
ulogu u drustveno-ekonomskom razvoju, ukljucuje sve veéi broj zemalja, dok se odnos
snaga izmedu glavnih aktera na trzistu stalno menja. Trenutni razvoj privrede zemlje je
teSko zamisliti bez razvoja automobilske industrije. Prema podacima Medunarodne
organizacije proizvodaca automobila (OICA), u svetu je 2017. godine proizvedeno 73,45
miliona automobila i 23,84 miliona kamiona. Prema medunarodnim procenama, prose¢ni
godis$nji promet svetske automobilske industrije iznosi vise od 2,75 triliona evra, §to ¢ini
3,65% svetskog BDP. U automobilskoj industriji u periodu 2007-2017. godine
proizvodnja je povecana za 25%. Automobil je proizvod koji se najvise izvozi u svetu, a
procenjuje se da je vrednost izvoza u 2016. godini iznosila 698,2 milijarde dolara.
Industrija je, takode, veliki inovator, pa se u istrazivanje i razvoj ulaze vise od 84 milijardi
evra. Medu 2500 vodec¢ih kompanija u investicijama u istrazivanje i razvoj dominiraju tri

glavna sektora: farmaceutska industrija i biotehnologija, proizvodnja procesne opreme i
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automobilska industrija. Na primer, obim investicija u istrazivanje i razvoj korporacije
Volkswagen u 2014. godini iznosio je oko 13 milijardi evra, a 2016. godine oko 13,2
milijarde evra. Vredi pomenuti da poreski prihodi od proizvodaca automobila u 26

industrijski razvijenih zemalja iznose viSe od 430 milijardi evra godiSnje (Saberi, 2018).

Automobilska industrija koristi sirok spektar veoma razli¢itih materijala, kao $to su ¢elik,
aluminijum, plastika, staklo, guma, podne presvlake, tekstil, kompjuterski ¢ipovi itd.
Prema statistikama, oko polovine svetske potros$nje nafte i gume, 1/4 proizvodnje stakla
i 1/6 proizvodnje Celika koristi se u automobilskoj industriji, pa je posle vazduhoplovne,
automobilska industrija druga po obimu utroska proizvoda drugih industrija. Procena je
da u ekonomijama razvijenih zemalja rast automobilske industrije od 1% uzrokuje rast
BDP od 1,5%. Automobilska industrija u razvijenim zemljama je vodeca grana
masinogradnje i ne postoji velika ekonomija koja nema automobilsku industriju. Dakle,
udeo automobilske industrije u BDP razvijenih zemalja krece se od 5 do 10%. Udeo ove
grane u proizvodnji masina u Nemackoj je 14%, Japanu 12% i Juznoj Koreji 10%. Jedan
dolar uloZzen u automobilsku industriju poveéava BDP za 3 dolara (prosecni
multiplikator). Prema ovom pokazatelju, automobilska industrija nema premca medu

ostalim sektorima (Saberi, 2018).

Ukupne performanse globalne automobilske industrije omogucile su Medunarodnoj
organizaciji proizvodaca automobila da je izjednaci sa Sestom najvecom ekonomijom na
svetu. Predvidanja su da ¢e godisnje stope rasta svetskog automobilskog trzista biti oko
3,6%, Sto priblizno odgovara dinamici svetskog BDP. Automobilska industrija u
Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama, Japanu, Nemackoj i Juznoj Koreji je jasan primer
formiranja globalne "super-industrije”. U tabeli 2. prikazan je odnos makroekonomskih

parametara tih zemalja i razvoj automobilske industrije.

Poznato je da se nivo razvijenosti privrede jedne zemlje karakteriSe veli¢inom i
strukturom izvoza i uvoza. U strukturi industrije u Sjedinjenim Drzavama, Nemackoj,
Japanu i Juznoj Koreji, ucesce inzenjeringa, uklju¢ujuc¢i automobilsku industriju, krece
se od 25% do 40%. U zemljama u razvoju ova cifra je manja od 10%. Sto je ekonomija
efikasnija, to je vece njeno ucesée u svetskom izvozu, pa je u strukturi izvoza vise high-
tech proizvoda a manje sirovina. Sto se ti¢e izvoza roba po glavi stanovnika (tabela 2),

ove zemlje spadaju u prvih 10 zemalja izvoznica. Struktura njihovog izvoza ukljucuje
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automobile i avione, masine i opremu, kompjutere i drugu elektroniku, sofisticirane ku¢ne
aparate itd. Medutim, najveci deo izvoza iz ovih zemalja ¢ine automobili i druga vozila,

delovi, oprema i pribor.

Tabela 2. Odnos makroekonomskih parametara automobilske industrije
vodecih zemalja u 2017. godini

Parametri SAD Japan Nemacka Iiuzn.a
oreja

Udgo BDP u svetskoj 24,42 56 4,57 185

proizvodnji (%)

Udeo aut(_)mot_)llske m_dustrue 12.3 100 6.0 4.9

u svetskoj proizvodnji (%)

Udeo automobilske industrije

4 BDP (%) 12,0 12,0 14,0 10,0

Uéeéc’e zemlje u svetskom 0.1 38 8.1 3.2

izvozu robe (%)

Izvoz robe (u mlrd dolara) 1504,9 624,9 1329,5 526,8

Obim izvoza masina i

transportne opreme (u mird 664,9 400,6 729,6 315,1

dolara)

Obim izvoza automobila 538 91.9 151.9 375

(u mird dolara)

Direktno zaposlenih u

automobilskoj industriji 870 803 807 320

(hiljada)

Indirektno zaposlenih u

automobilskoj industriji 7,2 55 1,8 1,83

(miliona)

Izvor: Saberi (2018)
Na globalnom planu, automobilska industrija postoji na svakom kontinentu, sa akterima
u obliku najpoznatijih TNK iz ove oblasti — Toyota, General Motors, Ford, Volkswagen.
Svetska proizvodnja automobila i ostalih vozila (lakih komercijalnih, kamiona i autobusa)
koncentrisana je u tri velika regiona — Severna Amerika, Evropa i Azija. U Severnu
Ameriku ubrajaju se Sjedinjene Drzave, Kanada i Meksiko, u Evropi su najvazniji i
najpoznatiji proizvodaci iz Nemacke, Francuske 1 Italije. U Aziji se, pored Japana i JuZne
Koreje, proizvodnjom automobila i ostalih vozila bave Kina, Indija, Tajland i dr. U Juznoj

Americi najpoznatiji proizvodac automobila je Brazil, dok u Africi jo§ uvek nema vodece
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zemlje koja se izdvaja po obimu proizvodnje ili ekonomskim pokazateljima. Naravno,
treba ista¢i da je automobilska industrija tradicionalno dobro razvijena u Velikoj Britaniji,

Spaniji, Turskoj, Rusiji, Ukrajini i regionu CIE.

Pored ve¢ poznate trijade Sjedinjene Drzave — Evropa — Japan, ne sme se zanemariti
¢injenica da Kina u poslednjih deset godina ostvaruje izuzetne rezultate u proizvodnji
automobila i1 drugih vozila, pa osim $to je najveéi proizvoda¢ u svetu, ona iskazuje
kontinuirani rast proizvodnje. Kina je 2018. godine proizvela 23,5 miliona putni¢kih
automobila i 4,28 miliona komercijalnih vozila, $to je skoro dvostruko vise od zbirne
proizvodnje Japana, Nemacke i Sjedinjenih Drzava (OICA, 2018). Stavise, najpoznatiji
proizvodaci automobila u svetu razvili su svoje proizvodne pogone u Kini, a sa domac¢im

(kineskim) proizvodac¢ima razvili su veoma uspe$nu poslovnu saradnju.

Ekonomski zna¢aj automobilske industrije uveliko prevazilazi njene kvantitativne
dimenzije. Tri najrevolucionarnija razvojna trenda u ekonomiji 20. veka — masovna
proizvodnja, multidivizioni oblik organizacije poslovanja i koncept JIT (just-in-time)! —
poti¢u od proizvodac¢a automobila (Ford, General Motors i Toyota) iz dva geografska
podru¢ja — Sjedinjene Drzave i Japan (Ferazzi, Goldstein, 2011). Automobilska industrija
je pionir u primeni industrijskin robota, znatno je doprinela uvodenju koncepta
integrisanih lanaca snabdevanja i modularnih nabavki, pa sve promene u automobilskoj

industriji imaju specifican "odjek" u ¢itavoj ekonomiji (Klink i dr., 2014)

Medunarodna organizacija proizvodaca motornih vozila procenjuje da je vise od osam
miliona ljudi direktno ukljuceno u proizvodnju vozila i delova, $to predstavlja oko 5%
ukupno zaposlenih u svetu (tabela 3). S druge strane, evropska asocijacija proizvodaca
automobila (ACEA) procenjuje da svaki direktan posao u vezi sa automobilima podrzava
jos pet indirektnih radnih mesta, $to ¢ini da samo u Evropskoj uniji (EU) ima 13,3 miliona
radnih mesta vezanih za proizvodnju automobila i delova (slika 2). Pored direktne i
indirektne proizvodnje, postoji i veoma znacajan aspekt koriS¢enja automobila, a s tim u
vezi potreba za odrzavanjem i garantnom i vangarantnom roku, popravkama, kao i

transport putnika i roba i izgradnja i odrzavanje putne infrastrukture.

1 Koncept just-in-time ("'u pravo vreme") podrazumeva kontinuirano snabdevanje delovima i sklopovima
od dobavljaca do proizvodaca, bez stvaranja zaliha.
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Tabela 3. Broj direktno zaposlenih u automobilskoj industriji (2016).

Rbedr_li Zemlja Broj _ Redr_1i Zemlja Broj .
roj zaposlenih broj zaposlenih
1. | Kina 1605000 10. | Indija 270000
2. SAD 954210 11. | Velika Britanija 213000
3. | Nemacka 773217 12. Italija 196000
4. | Japan 725000 13. | Tajland 182300
5. | Rusija 755000 14. | Kanada 159000
6. | Spanija 330000 15. | Meksiko 137000
7. Francuska 304000 16. Ceska 101500
8. | Brazil 289082 17. | Poljska 57300
9. | Turska 230736 18. Slovacka 57376

Izvor: Prikaz autora na osnovu podataka OICA (2017)

2,5 mil. /m
direktno

d

10,8 miliona radnih mesta indirektno

miliona

U hiljadama (2016. god.)

£ DIREKTNA PROIZVODNJA 2.502
= Motorna vozila 1.095
Karoserije, prikolice i poluprikolice 160
Delovi i dodatna oprema 1.246
£ INDIREKTNA PROIZVODNJA 921
E
= Gume za miv, protektiranje i obnova guma 119
= Racunari i periferna oprema 69
g Elektromotori, generatori i transformatori 265
(i LeZajevi, zupCasti i_ p_ogonjski 9Iementi 222
3 Oprema za hladenje i ventilaciju 246
§ UPOTREBA AUTOMOBILA 4.411
E Prodaja motornih vozila 1514
= Odrzavanje i popravka motornih vozila 1.543
= Prodaja delova i dodatne opreme za miv 720
E Maloprodaja goriva na pumpama 452
~ Rentiranje i lizing motornih vozila 181
£ TRANSPORT 4.762
E Ostali transport putnika kopnom 2.090
< Transport robe putevima 2672
£ GRADEVINARSTVO 673
E Putevi i autoputevi 630
S Mostovi i tuneli 43

Slika 2. Zaposlenost u automobilskoj industriji u EU (direktno i indirektno)

Izvor: Prikaz autora na osnovu podataka ACEA (2017)



Automobilska industrija ostvaruje viSestruki pozitivan uticaj na razvoj nacionalnih

ekonomija (Klink i dr., 2014):

generator je prihoda (porezi na promet vozila, razli¢ite naknade i doprinosi
vezani za koriS¢enje vozila, prihodi od carina i drugih uvoznih dazbina, akcize,
porez na dodatu vrednost itd.),

doprinosi ekonomskom razvoju kroz ucesce u kreiranju BDP (na globalnom
nivou, ova industrija generiSe u proseku oko 3% ukupnog BDP, a u zemljama
u razvoju ucéesce je jos§ vece — Kina i Indija oko 7%),

doprinosi razvoju ljudskih resursa (kroz unapredenje mobilnosti, komfora i
bezbednosti, povecava kvalitet zivota ljudi, generiSe nova radna mesta i
podsti¢e razvoj vestina zaposlenih),

podstiCe istraZivanje i razvoj i inovacije (u nastojanju da zadovolje zahteve
potrosaca u pogledu raznovrsnosti proizvoda, veéeg stepena bezbednosti, visih
ekoloskih standarda, boljih performansi i nizih troSkova, proizvodaci
automobila ulazu znacajne investicije u istrazivanje i razvoj),

automobilska industrija je klju¢ni pokreta¢ razvoja novih tehnologija i1 difuzije
inovacija (zahvaljuju¢i ¢vrstim vezama sa drugim sektorima, doprinosi
ubrzanoj difuziji novih tehnologija, a pojavljuje se 1 u ulozi znacajnog faktora
na strani traznje za inovacijama iz drugih industrija, ukljucujuci sektore visokih

tehnologija).

U Evropi, automobilska industrija je jedna od najvaznijih industrijskih grana i znacajan

generator zapoSljavanja, investicija i1 izvoza. Ukupna proizvodnja deset najvecih

evropskih proizvodaca prikazana je u tabeli 4.

Poslednjih godina globalno ucesce automobilske industrije u strukturi BDP raste, a

dinamika rasta doprinosi otvaranju novih radnih mesta i povecanju prose¢nih plata.

Automobilska industrija doprinosi povec¢anju poreske osnovice i prihoda budzeta zemlje,

razvija pomocne grane industrije, uti¢e na nau¢no-tehnicki napredak, svedoci o nivou

traznje 1 Zivotnog standarda stanovniStva zemlje itd. Dakle, efikasno funkcionisanje i

razvoj automobilske industrije je vazno ne samo za ekonomski, ve¢ i za drustveni

napredak svake zemlje.
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Tabela 4. Najveci evropski proizvodaci automobila u 2017. godini

Eﬁgm Zemlja Putnic¢ki automobili | Komercijalna vozila Ukupno
1. | Nemacka 5645581 — 5645581
2. | Spanija 2291492 556843 2848335
3. | Francuska 1748000 479000 2227000
4. | V. Britanija 1671166 78219 1749385
5. | Rusija 1348029 203264 1551293
6. | Ceska 1413881 552825 1695731
7. | Turska 1142906 - 1413881
9. | Slovacka 1001520 — 1001520
8. | Italija 742642 399568 1142210
10. | Poljska 514700 175029 689729

Izvor: Prikaz autora na osnovu podataka OICA (2018)
Napomena: Nemacka, CeSka, Slovacka, Madarska, Rumunija i Slovenija od 2017. godine ne
prikazuju podatke o proizvodnji lakih komercijalnih vozila

2.2. Prostorno-vremenske promene u automobilskoj industriji

lako su razlozi za odluke o lokacijama automobilskih kompanija i promenjena geografija
automobilske industrije sloZeni 1 ne mogu se svesti na jedan ili dva faktora oni su, na
kraju, vezani za profit (Layan, 2004, Pries, Dehnen, 2009). Uprkos teznji za razli¢itim
profitnim strategijama od strane automobilskih kompanija, one moraju da kontrolisu
proizvodne troSkove kako bi bile profitabilne. Proizvodni troskovi ukljucuju troSkove
faktora proizvodnje, troskove razli¢itih materijalnih i nematerijalnih inputa u proizvodnji,
troskove istrazivanja i razvoja, administrativne troSkove i troSkove transporta i logistike.
Kompanijama je lakse da smanje troskove rada nego troskove drugih faktora proizvodnje.
Pre sto godina, troskovi transporta su smatrani najvaznijom lokacionim faktorom za
industrije. Budu¢i da su troSkovi transporta tokom XX veka smanjeni za 90% i kroz
deregulaciju povec¢ana mobilnost kapitala, povecana je i relativna vaznost troSkova rada
za lokaciono ponaSanje kompanija. Velike geografske razlike u troSkovima rada,
dostupnosti radne snage i drugih karakteristika rada, kao Sto su radne vestine,

produktivnost, motivacija, militantnost (“borbenost”) radne snage, stepen sindikalne

46



pripadnosti i nacionalno radno zakonodavstvo, uti¢u na ponasanje kompanija u pogledu

izbora lokacije.

Prose¢ni troSkovi po zaposlenom u automobilskoj industriji u periodu izmedu 2005. 1
2016. godine u Nemackoj bili su pet puta veci nego u susednoj Poljskoj 1 Cetiri puta veci
nego u Ceskoj. Iako je prose¢na produktivnost radne snage u Nemackoj tri puta veéa nego
u Poljskoj i dva i po puta veéa nego u Ceskoj, proseéna produktivnost rada u odnosu na
platu bila je veéa za 41% u Poljskoj i 64% u Ceskoj nego u Nemackoj (Eurostat, 2018).
Tokom istog perioda, prosecna stopa korporativnog poreza u Nemackoj bila je 67% veca
nego u Poljskoj i 54% nego u Ceskoj (KPMG, 2017). U nedostatku trgovinskih barijera i
sa relativno niskim troSkovima transporta, takve razlike u troSkovima rada, korporativnim
porezima i drugim troSkovima, kao §to su zemljiste 1 infrastruktura, dugoro¢no uti¢u na

prostornu distribuciju proizvodnje.

Smith (2008) tvrdi da se kapital kre¢e tamo gde je stopa profita najveca (ili bar visoka).
Drugim re¢ima, kapitalistiCke kompanije stalno traze "prostorno-vremenske promene" za
opadaju¢u profitabilnost koja ¢e im doneti vece profite lociranjem proizvodnje u
regionima (zemljama) sa viSkom radne snage i nizim platama (Harvey, 2014). Proizvodni
troskovi u pojedinim regionima mogu se smanjiti i drugim faktorima, kao $to je bolje
organizovani rad, dok mogucnosti rasta i profita mogu biti poboljSane preko razli¢itih
regionalnih specificnosti, kao Sto su posebne radne vesStine, infrastruktura, trZiSte,
tehnologija, prirodni resursi 1 institucionalno okruzenje (Coe i dr., 2004, MacKinnon,

2012, Drahokoupil, Myant, 2017).

Nedostatak radne snage i rastuce plate smanjuju stope profita i primoravaju kompanije da
traZze nove lokacije sa viSkom radne snage i1 nizim platama koje se mogu integrisati u
makroregionalne proizvodne mreze za buduci rast i mogucnost ostvarenja viska profita.
Prostorno-vremenske promene su, dakle, samo privremeno reSenje problema
profitabilnosti i kompanije nepopustljivo istrazuju nove mogucnosti kako bi povecale ili
barem odrzale postojece stope profita. Radno intenzivne aktivnosti su posebno podlozne
promenama troskova rada i dostupnosti radne snage, I veca je verovatnoca da ce traziti
jeftinije lokacije (Pavlinek, 2015, 2018). Periferne oblasti sa veé¢im profitnim
moguc¢nostima, koje su dozivele znafajno povecanje priliva viska kapitala u

automobilsku industriju, ukljucuju Srbiju (prosec¢na bruto plata u 2017. iznosila je 400
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evra), Bugarsku (451 evro), Makedoniju (521 evro), Moldaviju (220 evra) i Maroko
(manje od 400 evra) (MIEPO, 2017).

Kompanije koje se ne mogu preseliti zbog visokih nepovratnih troskova primenjuju
razli¢ite in-situ strategije restrukturiranja kako bi ostale konkurentne i profitabilne, kao
Sto je smanjenje broja zaposlenih, tehnoloske promene, automatizacija, outsourcing,
unapredenja, racionalizacije i korporativna reorganizacija, koja moze ali ne mora
ukljucivati otpustanje radne snage. Sve u svemu, kada se meri otvaranjem radnih mesta i
gubitkom radnih mesta, in situ restrukturiranje igra mnogo vazniju ulogu nego lokacione

promene u restrukturiranju evropske automobilske industrije.

Osnovne karakteristike integrisanih periferija ukazuju da njihov razvoj i integracija u
postojece automobilske proizvodne mreze zavisi od razli¢itih organizacionih, tehnoloskih

i institucionalnih preduslova (Harvey, 2010, Jessop, 2013) — tabela 5.

Tabela 5. Osnovni elementi prostorno-vremenskih promena u automobilskoj industriji

Vrste promena Osnovni elementi promena

Niski troSkovi rada

Znacajan visak radne snage

Prostorno—vremenske Slabo organizovan rad

promene Geografska blizina velikih trZista

Clanstvo u regionalnim trgovinskim sporazumima ili
preferencijalnim trgovinskim aranzmanima

Redefinisani odnosi izmedu proizvodaca i dobavljaca
Internacionalizacija kroz globalne i pratece izvore
Organizacione promene | Modularizacija

Pokretanje baze dobavljaca

Strano vlasnistvo i kontrola

Nove transportne i komunikacione tehnologije
Tehnoloske promene Novi logisticki sistemi
Moderna transportna infrastruktura

Zahtevi lokalnog sadrzaja

Niski korporativni porezi

Liberalne politike SDI

Institucionalne promene | Snazni investicioni podsticaji
Intenzivna drzavna konkurencija za SDI
Slabo radno zakonodavstvo

Lokalne i regionale koalicije za SDI

Izvor: Pavlinek, 2018.
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Traganje za vis$im profitom kroz lokaciju ne zavisi od tehnoloskih promena i superiornih
organizacionih oblika, jer kompanije za montazu vozila i dobavlja¢i komponenti grade
najsavremenije fabrike i eksperimentiSsu sa novim proizvodnim i organizacionim
strategijama u integrisanim periferijama (Frigant, Layan, 2009). Tehnolo$ke promene,
takode, dozvoljavaju integraciju novih periferija u makroregionalne proizvodne mreze
novih transportnih tehnologija i logisti¢kih sistema (Kaneko, Nojiri, 2008, Coe, 2014,
Danyluk, 2018), koja je omogucéena razvojem moderne saobracajne infrastrukture
(autoputevi, brze Zeleznice 1 morske luke). Moderne transportne tehnologije 1 logisticki
sistemi povecavaju prostorni raspon preko kojih se materijali, komponente i gotovi

proizvodi (automobili) efikasno krecu, Sto zahteva manje vremena i nize troskove.

Tehnoloske promene bile su jedan od preduslova za reorganizaciju automobilskih
industrija od nacionalnih do transnacionalnih proizvodnih mreza, koje zavise od
efikasnog globalnog snabdevanja, follow sourcing-a2, koncepta just-in-time i isporuke
unapred sastavljenih modula, uvoza komponenti za montazu u integrisane periferije i

izvoza gotovih automobila i komponenti iz integrisanih periferija do trzista.

Organizacione promene su, takode, uklju¢ene u redefinisanje odnosa izmedu kompanija
za montazu i dobavljata. One znatno povecavaju internacionalizaciju automobilske
industrije i njenu geografsku ekspanziju u nove proizvodne regione, ukljucujudi

integrisane periferije.

Institucionalne promene stvaraju neophodne preduslove za slobodno medunarodno
kretanje roba 1 kapitala, ukljucujuéi priliv viska kapitala u integrisane periferije u obliku
SDI i protok profita i dividendi koje se vracaju ekonomijama stranih investitora (Pavlinek,
Zenka, 2016).

2.3. Uticaj ekonomske krize na automobilsku industriju

Ekonomska kriza koja je trajala u periodu 2008-2009. godine smatra se jednom od

najtezih u savremenoj istoriji. Uticaj krize u automobilskoj industriji bio je jaci i

2 Kada vodeé¢a kompanija proizvodaé—montaZer automobila locira proizvodnju van granica sopstvene

zemlje, ona zahteva od kljuénih kooperanata—dobavljaca da je slede.
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intenzivniji nego u drugim privrednim sektorima, sa izuzetkom stanogradnje i finansija, i
samo je bankarski sektor imao vece intervencije vlada (Van Biesebroeck, Sturgeon,
2010). Globalna proizvodnja automobila 2008. je smanjena za 3,7%, a u 2009. godini za
15,8% (OICA, 2012). lako nejednako, kriza je uticala na sve segmente globalne
proizvodnje automobila. Medutim, u raznim regionima sveta, posledice krize na
automobilsku industriju bile su razli¢ite. Budu¢i da je specificnost zasic¢enih trzista
razvijenih ekonomija zamenska potrosnja (“staro-za-novo"), u periodima ekonomske
neizvesnosti potroSaci odlazu kupovinu novih automobila. Tokom krize 2008-2009.
godine bio je otezan pristup potrosackim kreditima, kojim se tradicionalno finansirao
veliki udeo u kupovini novih automobila, posebno u Sjedinjenim Drzavama. Shodno
tome, zasic¢ena trzista, ukljucujuci ona u Severnoj Americi i Zapadnoj Evropi, najteze su
pogodena krizom, uprkos naporima vlada da podstaknu kupovinu novih automobila
(Klier, Rubenstein, 2010, Stanford, 2010). U brzorastu¢im ekonomijama u razvoju
situacija je drugacija, jer je karakteriSe stalno povecanje traznje za novim vozilima.
Premda je 2008. i 2009. godine u velikim zemljama u razvoju, ukljuéuju¢i Kinu, Indiju i
Brazil, bila manja traznja za novim automobilima u odnosu na 2007. godinu, tokom krize
prodaja novih automobila je rasla (OICA, 2012). Van Biesebroeck i Sturgeon (2010)

tvrde da je kriza dovela do dalje konsolidacije baze dobavljaca, jer su "preziveli" maniji,

Ekonomski geografi su, izmedu ostalog, primenili svoje prostorne perspektive da bolje
razumeju nejednaku prirodu ekonomske krize 2008-2009. godine. Globalna automobilska
industrija je geografski organizovana u regionalne klastere proizvodnih mreza lociranih
u makroregijama (npr. Severna Amerika, Juzna Amerika i Evropska unija) ili
pojedina¢nim zemljama sa velikim domacim trzistima, kao npr. Kina i Indija (Sturgeon i
dr., 2009, Smith, Swain, 2010, Martin, 2011). Regionalni proizvodni klasteri odrazavaju
potrebu za geografskom blizinom najvaznijih dobavljaca za operacije montaze i potrebu
da vodece automobilske kompanije dizajniraju i proizvode automobile prilagodene
potrosackim preferencijama na odredenim trzistima. Oni, takode, odrazavaju politicke
pritiske na lokalnu proizvodnju i situaciju da se vodece kompanije u automobilskoj
industriji susrecu sa razli¢itim regulatornim zahtevima u odredenim delovima sveta.
Ovakva snazna regionalna geografska struktura globalne automobilske industrije

doprinela je velikim razlikama u regionalnim performansama tokom Kkrize, jer su njeni

50



efekti uglavnom bili sadrzani u najvaznijim proizvodnim regionima i zemljama (Van
Biesebroeck, Sturgeon, 2010).

S jedne strane, Severna Amerika, u kojoj je 2006. i 2007. godine doslo do pada ukupne
proizvodnje automobila, pretrpela je dalji pad u 2008. i 2009. godini (16%, odnosno
32%), sto predstavlja najveci pad proizvodnje od Velike ekonomske krize (1929-1933.
godine) i najveéi pad proizvodnje u svim regionima sveta. Nasuprot tome, 2010. godine,
Severna Amerika je dozivela najsnazniji oporavak i povecanje proizvodnje automobila
od 38,7%.

S druge strane, tokom 2008. i 2009. godine proizvodnja automobila u Aziji rasla je po
stopi od 1,9% i 1,5%. Odrzani nivo proizvodnje u Aziji tokom ekonomske krize je
uglavnom zbog Kine, ¢ija je proizvodnja automobila u 2008. godini porasla za 4,7%, a u
2009. godini za 48% (OICA, 2012). U periodu izmedu 2005. i 2010. godine, Severna
Amerika je cetiri godine imala negativni godisnji rast, a Evropa tri, u poredenju sa samo

jednom godinom u Juznoj Americi (Azija tokom istog perioda nije imala negativni rast).

Proizvodni trendovi su, takode, bili regionalno neravnomerni. Tokom 2008-2009.

globalna proizvodnja automobila opadala je u svim segmentima (tabela 6).

Tabela 6. Promena proizvodnje automobila u svetu tokom 2008. i 2009. u poredenju sa
2007. godinom (u %)

Putnicki Laka
Sva vozila UHICKL komercijalna | Kamioni | Autobusi
automobili .

vozila
Evropa -25,8 - 26,1 -44.4 - 63,0 - 36,7
S. Amerika -43,2 - 38,3 - 46,2 - 50,0 - 22,7
J. Amerika 2,2 5,0 - 6,2 -10,8 -9,2
Azija 3,4 4.4 -9,3 32,1 -49,9
Afrika -24,1 -15,2 -39,4 - 38,8 26,6
Svet -15,8 -10,4 - 34,6 -5,6 -43,2

Izvor: Kalkulacija autora prema podacima OICA (2012)

U Juznoj Americi, proizvodnja putnickih automobila nije opala, ali je i pad montaze
ostalih vozila bio mnogo manji nego u Evropi i Severnoj Americi. U Aziji je pad
proizvodnje bio ogranicen na laka komercijalna vozila i autobuse. Pad proizvodnje

autobusa od 50% u Aziji bio je najveci od svih regiona sveta. Istovremeno, u Aziji je
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proizvodnja kamiona porasla za jednu trec¢inu. Pad obima proizvodnje u pojedinacnim
segmentima automobilske industrije snazno je uticao na prirodu i obim vladinih

intervencija tokom ekonomske krize (OICA, 2012).

S obzirom na trajne efekte ekonomske krize, oporavak u 2010. godini bio je iznenadujuce
snazan, iako su uocene znatne sektorske razlike u snazi tog oporavka (tabela 7). Globalno,
proizvodnja automobila 2010. godine je premasila nivo pre krize 2007. godine za 5,9%.
Proizvodnja putnic¢kih automobila i teSkih kamiona bila je ve¢a 2010. nego 2007. godine,
dok je proizvodnja lakih komercijalnih vozila i autobusa bila niza. Rast proizvodnje
nastavljen je i u 2011. godini (OICA, 2012).

Tabela 7. Promena proizvodnje automobila u svetu u 2010. u odnosu na 2009. godinu (u

%)
Putnicki Laka
Sva vozila UHICKL komercijalna | Kamioni Autobusi
automobili :
vozila

Evropa 15,6 12,4 41,4 53,7 0,9
S. Amerika 38,7 28,5 48,5 194 -11,4
J. Amerika 17,3 12,8 34,0 37,2 33,2
Azija 28,8 28,2 28,0 36,7 22,3
Afrika 18,0 21,0 12,6 9,6 0,0
Svet 25,8 22,2 38,9 37,2 17,2

Izvor: Kalkulacija autora prema podacima OICA (2012)

Razli¢iti trendovi proizvodnje bili su simptomi ekonomskog oporavka u globalnoj
automobilskoj proizvodnji, izazvanog brzim rastom proizvodnje u manje razvijenim
zemljama. Izmedu 1997. i 2010. godine udeo globalne proizvodnje automobila smanjen
je u industriji kljuénih zemalja sa 66% na 36%, dok je porastao izvan jezgra industrije sa
34% u 1997. na 64% u 2010. godini (OICA, 2012).

Posebne koristi od ovih promena imale su manje razvijene ekonomije. Prve su brzorastuce
manje razvijene zemlje, koje imaju (potencijalno) veliko domace trziste i koristi od
regionalne ekonomske integracije. Primeri takvih "zasticenih autonomnih trzista"
ukljucuju Kinu, Indiju i Brazil (Cruz, Rolim, 2010, Van Biesebroeck, Sturgeon, 2010).
Druge su periferne oblasti koje su integrisane u proizvodne mreze kljucnih oblasti
automobilske industrije — Meksiko, Spanija i zemlje CIE (Pavlinek i dr., 2009, Sturgeon
i dr., 2010).
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2.4. Kreiranje i gubitak poslova u evropskoj automobilskoj industriji

Automobilska industrija u EU u periodu od 2005-2016. godine bila je izloZena velikim

poremecajima, koji su rezultirali manjim brojem proizvedenih automobila, tehnoloskim i

organizacionim restrukturiranjem, gasenjem ili preseljenjem proizvodnih pogona,

otpustanjima radnika i uticajem velike krize 2008-2009. godine. Ipak, specifi¢nost te

dinamike izraZena je kroz 462.398 generisanih i 478.780 izgubljenih radnih mesta, $to
predstavlja neto gubitak od 16.382 radnih mesta (tabela 8).

Tabela 8. Kreiranje i gubitak radnih mesta u automobilskoj industriji EU,
2005-2016. godine

Broj Kreirana Izgubljena | Odnos kreiranih/izgubljenih
slu¢ajeva | radna mesta | radna mesta radnih mesta

Poljska 309 74.771 21.889 52.882
Nemacka 238 50.926 145.536 -94.610
Ceska 228 72.598 28.751 43.847
Francuska 212 21.908 83.140 -61.232
V. Britanija 161 19.796 42.028 -22.232
Rumunija 141 77.844 10.657 67.187
Slovacka 141 51.673 6368 43.305
Svedska 119 8803 31.773 -22.970
Madarska 118 29.048 12.594 16.454
Italija 75 5390 18.658 -13.268
Spanija 73 8386 22.193 -13.807
Slovenija 71 6675 9257 -2582
Belgija 51 3197 17.912 -14.715
Austrija 56 7105 6659 446
Bugarska 33 15.440 0 15.440
Portugal 32 3786 9606 -5820
Finska 18 1250 2560 -1310
Holandija 17 1850 3820 -1970
Litvanija 10 940 855 85
Irska 7 140 1212 -1072
Norveska 6 170 878 -708
Estonija 5 112 1215 -1103
Danska 4 0 940 -940
Letonija 2 420 0 420
Grcka 1 0 200 -200
Luksemburg 1 0 70 -79
Malta 1 170 0 170
Ukupno 2124 462.398 478.780 -16.382

Izvor: Kalkulacija i prikaz autora na osnovu podataka ERM (2017)
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Medutim, ako se analizira kreiranje poslova u zemljama koje nisu uklju¢ene u bazu
podataka Evropskog monitora za restrukturiranje (ERM), ukupan bilans za Evropu (bez
Rusije, Belorusije 1 Ukrajine) bio je blago pozitivan. Strane kompanije su kreirale vise od
18.000 radnih mesta u Srbiji i nekoliko hiljada radnih mesta u Makedoniji, Bosni i
Hercegovini i Moldaviji (SIEPA, 2014, MIEPO, 2017, Bolduc, 2017). Zapadna Evropa
je zabelezila neto gubitak od 254.317 radnih mesta, dok je Isto¢na Evropa je zabelezila

neto dobitak od 237.935 radnih mesta (grafikon 1).
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Zapadna Istocna EU+1
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200000 V7
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M Kreirani poslovi ™ Izgubljeni poslovi ™ Razlika kreiranifizgubljeni poslovi

Grafikon 1. Broj kreiranih i izgubljenih radnih mesta u evropskoj automobilskoj
industriji, 2005-2016. godine

Napomena: EU+1 oznacava Evropsku uniju + Norvesku

Izvor: Kalkulacija autora na osnovu podataka iz ERM (2017)

Podaci ukazuju na delimi¢an prostorni pomak u kreiranju radnih mesta iz Zapadne u
Istoénu Evropu. Medutim, vec¢ina promena bila je koncentrisana na jednu trecinu
analiziranih zemalja. Poljska, Nemacka, Ceska, Francuska, Velika Britanija, Rumunija,
Slovacka, Svedska i Madarska zabeleZile su vise od 100 dogadaja restrukturiranja (78%
od ukupnog broja), Sto ¢ini 88% svih kreiranih radnih mesta (407.367) i 80% izgubljenih
radnih mesta (382.736). Sve u svemu, kreiranje novih radnih mesta bilo je vise
koncentrirano u Isto¢noj Evropi, dok je gubitak poslova bio vise koncentrisan u Zapadnoj

Evropi. Rumunija, Poljska, Ceska i Slovatka generisale su najvise novih radnih mesta
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(276.886), dok su Nemacka, Francuska, Velika Britanija i Svedska zajedno izgubile
302.477 radnih mesta.

Kompanije iz klju¢nih zemalja evropske automobilske industrije kreirale su izmedu 2005.
i 2016. godine veliku ve¢inu radnih mesta u EU+1. Podaci na nivou kompanija
omogucavaju da se odrede geografske varijacije u ulozi domacih i stranih kompanija u
kreiranju i gubitku radnih mesta. Strane kompanije bile su aktivnije u kreiranju radnih
mesta izvan mati¢nih ekonomija, tako §to su imali 79% (366.020) od svih kreiranih
poslova (tabela 9).

Tabela 9. Kreiranje poslova od strane domacih i stranih kompanija u automobilskoj
industriji EU+1, 2005-2016. godine

. UkuP.no Domace . U.deq . Udeo

Zemlja radnih firme Strane firme | stranih firmi c_lom_ac’ih
mesta (%) firmi (%)

Austrija 7105 1120 5985 84,2 15,8
Belgija 3197 0 3197 100 0
Bugarska 15.440 480 14.960 96,9 3,1
Ceska 72.598 3725 68.873 94,9 5,1
Estonija 112 0 112 100 0
Finska 1250 1.250 0 0 100
Francuska 21.908 18.928 2980 13,6 86,4
Holandija 1850 1400 450 24,3 75,7
Irska 140 0 140 100 0
Italija 5390 5240 150 2,8 97,2
Letonija 420 0 420 100 0
Litvanija 940 170 770 81,9 18,1
Malta 170 0 170 100 0
Madarska 29.048 955 28.093 96,7 3,3
Nemacka 50.926 47.591 3335 6,5 93,5
Norveska 170 0 170 100 0
Poljska 74.771 8200 66.571 89,0 11,0
Portugal 3786 0 3786 100,0 0
Rumunija 77.844 500 77.344 99,4 0,6
Slovacka 51.673 665 51.008 98,7 1,3
Slovenija 6675 1942 4733 70,9 29,1
Spanija 8368 150 8236 98,2 1,8
Svedska 2141 2141 6662 75,7 24,3
V. Britanija 19.796 1921 17.875 90,3 9,7
Ukupno 462.398 96.378 366.020 79,2 20,8

Izvor: Pavlinek (2018)
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Ovo ukazuje na visok stepen internacionalizacije evropske automobilske industrije.
Medutim, postoji vazna razlika izmedu Istocne i Zapadne Evrope. U Isto¢noj Evropi, 95%
radnih mesta su stvorile strane kompanije, a samo 5% domace. Zavisnost od kreiranja
novih radnih mesta od stranih kompanija medu vode¢im zemljama Istocne Evrope

najveca je u Rumuniji i Slovackoj, a najniza u Sloveniji i Poljsko;j.

Nacionalne razlike u otvaranju radnih mesta od stranih i domacih kompanija usko su
povezane sa stepenom strane kontrole u automobilskoj industriji, koja je u Isto¢noj Evropi

izuzetno visoka (tabela 10).

Tabela 10. Indeks strane kontrole u evropskoj automobilskoj industriji 2015. godine

Zemlja Indeks strane kontrole
Slovacka 97,1
Madarska 94,9
Ceska 91,4
Rumunija 90,7
Spanija 86,5
Bugarska 86,5
Poljska 86,3
Letonija 86,3
V. Britanija 84,3
Austrija 80,0
Portugal 79,7
Litvanija 78,0
Belgija 76,2
Estonija 67,8
Svedska 67,5
Holandija 65,2
Irska 64,6
Hrvatska 61,4
Slovenija 59,3
Danska 37,0
Norveska 34,9
Finska 27,6
Francuska 22,5
Italija 20,9
Nemacka 14,6

Izvor: Kalkulacija i prikaz autora na osnovu podataka Eurostat (2018)
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Ovakva zavisnost od stranog kapitala je jedna od strukturnih karakteristika integrisanih
periferija. Istovremeno, udeo od 5% domacih kompanija u stvaranju radnih mesta u
Istocnoj Evropi pokazuje njihovu marginalnu ulogu u rastu automobilske industrije

podstaknute SDI.

Situacija u Zapadnoj Evropi bila je drugacija — 60% novih radnih mesta otvorile su
domace kompanije i 40% strane. Medutim, u poredenju sa univerzalno visokom
zavisnoS¢u od stranih kompanija za kreiranje novih radnih mesta u Isto¢noj Evropi,
postoje znacCajne razlike medu zemljama Zapadne Evrope. S jedne strane, zavisnost od
otvaranja radnih mesta stranih kompanija bila je izuzetno visoka u starijim integrisanim
periferijama (Portugal, Belgija i Spanija), kao i u Velikoj Britaniji, $to odgovara &injenici
da ove Cetiri zemlje imaju najvisi stepen kontrole sopstvene automobilske industrije od
stranog kapitala. S druge strane, najnizi udeo radnih mesta u automobilskoj industriji koju
su kreirale strane kompanije je u Italiji, Nemackoj i Francuskoj, koje takode imaju najnizi
stepen strane kontrole nad svojom automobilskom industrijom, sto ih jasno odvaja od
ostalih zemalja. Ove tri zemlje Cine tradicionalno jezgro evropskog automobilskog

proizvodnog sistema sa dugom istorijom snazne domace automobilske industrije.

Strane kompanije su stvorile veliku vecinu radnih mesta u Isto¢noj Evropi, §to sa
Rumunijom, Ceskom, Poljskom, Slovackom 1 Madarskom c¢ini ukupno 80% od EU+1.
Izmedu 2005. 1 2016. godine, ovih pet zemalja su izgradile nove montazne pogone u
inostranstvu (Ceska, Madarska, Slovacka) ili prosirili postojeée (Poljska, Rumunija).
Takode, doslo je do velike ekspanzije u industriji dobavljaca zbog follow sourcing-a i

izvozno orijentisane proizvodnje stranih kompanija (Pavlinek, 2017).

Nemacke automobilske kompanije bile su najaktivnije u otvaranju radnih mesta u
inostranstvu sa 123.273 radnih mesta u EU+1, §to je 34% svih radnih mesta koja su
kreirale strane firme. U periodu izmed 2005. 1 2016. godine, nemacke, japanske (48,113),
francuske (46,195), americke (46,011) i juznokorejske (26.669) kompanije su kreirale
79% svih radnih mesta u automobilskoj industriji EU+1 izvan mati¢nih privreda. Ovo
ukazuje da su TNK iz ovih pet glavnih zemalja automobilske industrije bile glavni

pokretaci restrukturiranja evropske automobilske industrije tokom navedenog perioda.

U poredenju sa poslovima koje kreiraju strane kompanije koncentrisane u Isto¢noj

Evropi, 83% radnih mesta domace kompanije kreirale su u Zapadnoj Evropi i samo 17%
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u Isto¢noj Evropi. Vecina radnih mesta kreiranih od domacih kompanija u Zapadnoj
Evropi je u Nemackoj (60% od ukupnog broja zapadnoevropskih i 49% od ukupno EU+1)
i Francuskoj (24% i 20%). Domace kompanije imale su manje vaznu ulogu u kreiranju
radnih mesta u ostalom delu Zapadne Evrope. U Isto¢noj Evropi, velike domace
kompanije nisu uspele da kreiraju vise od 5000 radnih mesta u svim zemljama, sa
izuzetkom Poljske (8200 radnih mesta), Sto ¢ini 49% svih radnih mesta koja su kreirale
domace kompanije u Isto¢noj Evropi. Ova situacija naglasava slabu poziciju domacih

kompanija u automobilskoj industriji u starim i novim integrisanim periferijama.

Za razliku od kreiranja novih radnih mesta, domace kompanije su imale ve¢i gubitak
radnih mesta (55% — 261.302) nego strane (45% — 217.478). Najveci gubici radnih mesta
kod domacih kompanija koncentrisani su u Nemackoj i Francuskoj. Da bi opstali, veliki
zapadnoevropski dobavlja¢i bili su prisiljeni da internacionalizuju proizvodnju
uspostavljanjem proizvodnih pogona u integrisanoj periferiji. 1z ovih pogona snabdevaju
novoizgradene pogone stranih montazera u Isto¢noj Evropi follow sourcing-om ili
izvozom standardizovanih komponenti koje ne moraju biti isporucene just-in-time
Zapadnoj Evropi. Ova delimi¢na promena proizvodnje u Isto¢noj Evropi je Cesto
ukljucivala rezove u zaposlenosti u zapadnoevropskim zemljama, kao $to su Nemacka i
Francuska. Domace kompanije u Zapadnoj Evropi koje nisu bile u stanju da se
internacionalizuju, teSko su hvatale korak sa ubrzanim rastom uvoza jeftinijih
komponenti iz novoizgradenih stranih pogona u integrisanoj periferiji Isto¢ne Evrope,
Turskoj i Severnoj Africi, i ¢esto su bile prisiljene da smanje broj zaposlenih ili proglase
stecaj.

Uprkos ukupnom neto povecanju broja radnih mesta u Isto¢noj Evropi, domace
kompanije su izmedu 2005. i 2016. godine zabelezile neto gubitak od 6276 radnih mesta.
To sugeriSe da velike domace kompanije u Isto¢noj Evropi nisu imale Koristi od
masovnog otvaranja novih radnih mesta od stranih kompanija i snaznog rasta
automobilske industrije. Postoje¢e kompanije ¢esto nisu bile u stanju da ispune zahteve
po pitanju kvaliteta, koli¢ina i sigurnosti isporuke stranim kompanijama, pa su iskljucene
iz novoformiranih proizvodnih mreza uspostavljenih i kontrolisanih od stranih kompanija
(Pavlinek, Janak, 2007). To govori da izmedu 2005. i 2016. godine koristi od velikih SDI
u automobilsku industriju u vidu prelivanja u integrisane periferije nisu znacajno

progirene sa stranih na domace kompanije (Pavlinek, Zizalova, 2016, Pavlinek, 2018).
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Informacije u bazi podataka ERM za svaki dogadaj restrukturiranja mogu se klasifikovati
i uporedivati izmedu raznih zemalja i makroregija. Sto se ti¢e kreiranja novih radnih
mesta, razlikuju se ulaganja u nove pogone (kapacitete) na novim i postoje¢im lokacijama
i proSirenje proizvodnje na postoje¢im lokacijama. Izmedu 2005. i 2016. godine, in situ
prosirenja su inicirala 59% svih novootvorenih radnih mesta, nakon ¢ega sledi 39% novih
radnih mesta u 460 novoizgradenih fabrika. Preostalih 2% radnih mesta kreirano je u
usluznim sektorima, kao §to su istraZivanje i razvoj, tehni¢ki i logisti¢ki centri. Sto se tice
gubitka radnih mesta, dogadaji restrukturiranja in situ Kklasifikovani su kao
racionalizacija, zatvaranje pogona i preseljenje pogona. In situ restrukturiranje uticalo je
na 71% ukupnih gubitaka radnih mesta, 21% na zatvaranje pogona, 5% na preseljenje

pogona i 2% na parcijalne relokacije (tabela 11).

Tabela 11. Rezime osnovnih dogadaja restrukturiranja u automobilskoj industriji EU+1,
2005-2016. godine

Zapadna Evropa | Isto¢na Evropa Ukupno
. | Radna . | Radna . | Radna
Broj Broj Broj
mesta mesta mesta
Nova fabrika (pogon) 22 9569 438 | 169.238 | 460 | 178.807

Ekspanzija proizvodnje 240 | 121.163 | 364 | 152.868 | 604 | 274.031

Racionalizacija, smanjenje | o, | 576 650 | 170 | -65.050 | 699 | -341.702
broja radnih mesta

Zatvaranje proizvodnog

181 | -86395 41 | -15.920 | 222 | -102.315

pogona

Preseljenje proizvodnog | g5 | 14667 | 18 | -8516 | 68 | -23.183
pogona ' '
Parcijalno preseljenje 35 -9480 4 22100 39 | -11.580
pogona '

Novi istrazivacko-razvojni
ili tehnicki centar
Ekspanzija istrazivacko-
razvojnog centra

2 355 9 4425 11 4780

7 1790 7 1760 14 3550

Novi logisticki centar 0 0 5 550 B 550
Novi centar za zajednicke 0 0 1 180 1 180
usluge

Nova administrativna 0 0 1 500 1 500
jedinica

Ukupno 1066 | -254.317 | 1058 | 237.935 | 2124 | -16.382

Izvor: Pavlinek (2018)

In situ kreiranje i gubitak radnih mesta teze da prate poslovne cikluse kada kompanije

proSiruju proizvodnju i otvaraju radna mesta u periodima ekonomskog prosperiteta 1
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racionalizacije proizvodnje, kao i smanjivanje radnih mesta na istim lokacijama tokom

perioda ekonomske stagnacije ili pada (grafikon 2).
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Grafikon 2. Kreirana i izgubljena radna mesta u in situ restrukturiranjima

Izvor: Pavlinek (2018)

Osnovna razlika izmedu Zapadne i Isto¢ne Evrope bila je u izgradnji novih pogona. Od
460 novih pogona izgradenih u EU+1 izmedu 2005. i 2016. godine, 438 (95%) su
izgradeni u Isto¢noj Evropi, jer je viSak stranog kapitala koristio prednosti tog prostora.
U Zapadnoj Evropi, velika veéina novih radnih mesta je kreirana proSirenjem proizvodnje
u postoje¢im pogonima, a ne kroz izgradnju novih kapaciteta, i velika vec¢ina gubitaka
radnih mesta dogodila se kroz restrukturiranje na postoje¢im lokacijama. U isto vreme,
od 222 zatvorena pogona, 181 (86%) je u Zapadnoj Evropi, koja je takode bila pogodena
preseljenjima, delimi¢nim preseljenjima i smanjenjem broja radnih mesta na postojecim
lokacijama u Istoénoj Evropi. Na Veliku Britaniju, Francusku, Nemacku, Spaniju i Italiju
odnosi se 63% svih zatvaranja i preseljenja i 62% izgubljenih radnih mesta zbog
zatvaranja i preseljenja (grafikon 3). To pokazuje jaku lokacionu inerciju i posvecenost

kompanija postojecim lokacijama. Veliki broj in situ restrukturiranja, koja su rezultirala
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velikim kreiranjem i gubicima radnih mesta, u poredenju sa preseljenjem ukazuju da se
preseljenja obi¢no odvijaju tek nakon neuspesnog in Situ restrukturiranja i obi¢no su

poslednja opcija kompanije da povrati profitabilnost pre proglasavanja stecaja.
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Grafikon 3. Broj zatvorenih i preseljenih pogona (ukljucujuéi parcijalna preseljenja) i
rezultuju¢i gubici radnih mesta u EU+1, 2005-2106.

Izvor: ERM (2017), Pavlinek (2018)

Povecanje proizvodnje u Istocnoj Evropi zahtevalo je vecu tehnicku, istrazivacko-
razvojnu, logisticku i administrativnu podrsku. Medutim, povecanje broja radnih mesta
bilo je neproporcionalno nisko u poredenju sa radnim mestima u proizvodnji, kao 1
vec¢inom radnih mesta sa visokom dodatom vrednoscu, koja su ostala u Zapadnoj Evropi
ili u matié¢nim ekonomijama ne-evropskih kompanija (Pavlinek, 2012, Pavlinek, Zenka,
2016). Vecina novih fabrika (410) izgradena je u samo pet istoénoevropskih zemalja koje
ve¢ imaju pogone za montazu: Poljska, Ceska, Slovacka, Madarska i Rumunija (grafikon
4), naglasavajuci jo§ jednom, vaznost follow sourcing-a i izvozno orijentisane jeftine
proizvodnje komponenti u savremenoj automobilskoj industriji i, takode, neujednacen

razvoj automobilske industrije u integrisanim periferijama.

Medutim, broj zatvaranja i preseljenja pogona bio je relativno visok u Ceskoj (20),
Madarskoj (14) i Poljskoj (12), §to je dokaz privremene prirode prostorno-vremenskih

promena i konstantnog traganja automobilskih kompanija za jeftinijim i profitabilnijim
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lokacijama u jeftinijim zemljama, kao Sto je Rumunija, koja je dozivela samo jedno

zatvaranje fabrike (2009. godine) i bez preseljenja.
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Grafikon 4. Broj novih automobilskih pogona i kreiranih poslova u EU+1 po
zemljama, 2005-2016. godine

|zvor: Pavlinek (2018), ERM (2017)

2.5. Pozicija Centralne i Isto¢ne Evrope u evropskom automobilskom
proizvodnom sistemu

Tokom protekle dve decenije, ekonomije izabranih zemalja CIE ostvarivale su rast (u
proseku veci od 5% godisnje) 1 ekonomski napredak koji se moze uporediti sa malo kojim
regionom u svetu. Zemlje CIE brzo su oslobodile inherentne prednosti svojih ekonomija:
privatizovale su drZavna preduzeca i sprovele ozbiljne reforme, Sto je privuklo veliki
kapital i SDI i pomoglo poboljSanju produktivnosti i rastu BDP. Uprkos uticaju globalne
finansijske krize, koji su osetile i Zapadna Evropa i Sjedinjene Drzave, klju¢ne snage i
prednosti ekonomija zemalja CIE ostale su nepromenjene (Radi¢, Popovi¢, 2015):

e Visokoobrazovana radna snaga. Vise od 22% ukupne radne snage ima visoko
obrazovanje, a oko 30% zaposlenih starosti izmedu 25 do 34 godine ima
zavrSen fakultet. Broj diplomaca iz oblasti tehnologije, inZenjeringa 1
matematike rastao je od 2005. do 2018. godine za 6,6 % na godi$njem nivou,

pa se procenjuje da ih danas ima vise od oko milion.
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e Stabilan makroekonomski ambijent. Ekonomije zemalja CIE su od pristupanja
EU imale relativno stabilnu makroekonomsku klimu, ¢ak i tokom globalne
ekonomske krize.

e Povoljno poslovno okruzenje. Zemlje CIE su postale mnogo lakSa mesta za
poslovanje i u anketi Svetske banke 2013. godine su rangirane kao drugi region
u svetu po pogodnosti poslovanja.

e Strateski polozaj. Region CIE se nalazi u neposrednoj blizini velikog trzista
potrosaca i novih izvora globalnog rasta i predstavlja jedno od najvaznijih
trziSta u svetu sa skoro 400 miliona stanovnika i 0ko 9 triliona evra godis$nje

potrosnje.

Iako i dalje postoje regionalne razlike, proizvodnja u zemljama CIE znacajno je porasla,
najveéim delom zbog priliva SDI 1 novih vecih kapaciteta, ali ¢esto 1 zbog uvodenja
japanskog metoda lean proizvodnje. S obzirom na zasi¢enost trzista u Zapadnoj Evropi i
zelje kljuénih aktera da prosire poslovanje i povecaju udeo na trzistu, logi¢no je da se
fokusiraju na zemlje CIE. Koristili su proSirene bescarinske izvozne i uvozne kvote za
automobile i bili oslobodeni carina na industrijske proizvode. Osim toga, sa porastom
prihoda, niskim stepenom penetracije trziSta i znatno manjom gustinom naseljenosti u
odnosu na Zapadnu Evropu, jo§ uvek ima dosta prostora za razvoj. U stvari, u smislu rasta
BDP po glavi stanovnika, mnoge zemlje Centralne Evrope ostvarivale su bolje rezultate
u odnosu na druga trziSta u razvoju, kao Sto su Brazil, Malezija, Tajland i Kina.
Tehnolosko znanje, pristup lokalnim 1 "zrelim" zapadnim trZiStima, nastavak razvoja i
kvaliteta proizvoda, nizi troskovi radne snage, subvencije i podsticaji nacionalnih vlada,
kao i krediti Evropske banke za obnovu i razvoj i Evropske centralne banke, su reperi u

pravcu rasta i preporoda regionalne automobilske industrije.

Od pocetka '90-ih godina XX veka, evropska automobilska industrija je organizovana u
transevropske, a ne u nacionalne proizvodne mreze. Zemlje CIE predstavljaju primer
"periferne” oblasti automobilske industrije koja je integrisana u automobilske proizvodne
mreze kroz veliki priliv SDI '90-ih i 2000-ih (Pavlinek, 2002a, 2002b, Pavlinek i dr.,
2009). Kao rezultat toga, automobilska industrija u zemljama CIE sada je u ve¢inskom
vlasnistvu i potpuno kontrolisana od klju¢nih TNK. Da bi se maksimirale prednosti jeftine
I manje organizovane radne snage, uloga automobilske industrije u zemljama CIE u

evropskom proizvodnom sistemu je trostruka:
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— masovna proizvodnja osnovnih modela automobila,

— radno intenzivna proizvodnja male koli¢ine luksuznih automobila,

— eksperimentisanje sa novim metodama proizvodnje i fleksibilnih radnih praksi
(Havas, 2000, Pavlinek, 2002).

U integrisanoj periferiji, proizvodnja, organizacija i strateSke funkcije u datoj industriji

su pod kontrolom stranog vlasni$tva (tabela 12).

Tabela 12. Prostorne zone u makroregionalnim proizvodnim mrezama bazirane na
jezgru industrije

. e Integrisana
Kljuéne zone Poluperiferija oeriferija
Strano vlasnistvo i kontrola Malo do srednje Veliko Vrlo veliko
ZDaoggﬁfa%LObalne kompanije Da Nema Nema
glrool;a(izirﬁatglp}; fgg XA Velik Nizak Nema ili vrlo malo
Struktura automobilskih SDI Dog:jllri]\l/riaju Mesovite Dominiraju prilivi
Istrazivanje i razvoj:
troskovi, broj radnika u : . .
istrazivanju i razvoju, VlEele SiEele NEE
patentnih prijava
Struktura montiranih vozila V'SO.k ude(_) e Mesovita \./"?’Ok Ud?O Jef'.
pih vozila tinih/malih vozila
, Visok udeo gene-
Struktura proizvedenih WX DEED (1 . rickih ili radno in-
. noloski napred- Mesovite "
komponenti - . tenzivnih kompo-
nih komponenti :
nenti
i Velike Mcsovite | Male
Veze dobavljaca Domlna}ntno Mesovite Dor_nlnantno
razvojne zavisne
Troskovi rada po zaposlenom Visoki Sre.dnjl .do Niski
VvisoKi
gﬁggg:r?;;ﬁda Niska Niska do srednja | Visoka
Primeri Nemacka, SAD Velika Britanija, | CIE, Meksiko,

Kanada Turska

Izvor: Pavlinek (2017)

Integrisane periferije predstavljaju jedan od brojnih primera neujednacene dinamike

razvoja savremenog kapitalizma, u kojoj kapital trazi moguénosti za rast i profit u novim
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geografskim podrucjima. Postojanje integrisanih periferija je rezultat dobrovoljnog
otvaranja novih i potencijalno profitabilnijih teritorija za penetraciju stranog kapitala i

one se zasnivaju na istovremenom postojanju Cetiri regionalne prednosti:

—  jeftinoj radnoj snazi,
— geografskoj blizini velikih trzista,
—  Clanstvu u regionalnim trgovinskim sporazumima i

— investicionim podsticajima.

Smanjenje tro§kova proizvodnje i vec¢a raznovrsnost proizvoda su osnova konkurentskih
strategija proizvodaca automobila koje je moguce posti¢i putem internacionalizacije
proizvodnje (Freissenet, Lung, 2000). Obuzdavanje troskova plata (7-10% od vrednosti
automobila) i cena komponenti (skoro 70%), dok se odrzavaju ili neznatno povecavaju
troskovi marketinga i distribucije, mozZe se ostvariti proizvodnjom komponenti i radno
intenzivnom montazom automobila koje trazi trziSte po nizoj ceni. Integrisane periferije,
stoga, ukljucuju zemlje koji se nalaze blizu Zapadne Evrope i Sjedinjenih Drzava, imaju
znatno nize tro§kove proizvodnje, a ucescée u regionalnim trgovinskim sporazumima
omogucava bescarinski pristup makroregionalnim trzistima (Humphrey, Oeter, 2000).
Ove zemlje su periferne u kontekstu makroregionalnih proizvodnih mreza automobilske
industrije, jer proizvode osnovne modele automobila, genericke i radno intenzivne
komponente, ali im nedostaju strateSke funkcije, kao S$to su istrazivanje i razvoj,

donosenje odluka i finansije, marketing (Layan, Lung, 2004).

Prve integrisane periferije automobilske industrije razvijene su '80-ih u Meksiku, Spaniji
i Portugalu, koje je krajem '80-ih i pocetkom '90-ih sledila Turska i zemlje CIE '90-ih i
2000-ih. Nedavno su Srbija i Maroko integrisani u periferiju evropskog automobilskog
proizvodnog sistema — tabela 13. (Pavlinek, 2017).

Na osnovu navedenog, moze se zakljuciti da automobilska industrija u integrisanim

periferijama ima sledece osnovne karakteristike:

1) pretezno izvozno orijentisana proizvodnja,
2) visok stepen stranog vlasniStva i kontrole (Contreras i dr., 2012, Eurostat,
2016),

3) znatno niZe plate nego u automobilskoj industriji klju¢nih zemalja,
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4) specijalizacija u masovnoj proizvodnji osnovnih modela automobila, nizak
obim proizvodnje specijalnih modela i radno intenzivna proizvodnja
komponenti (Pavlinek 2002b),

5) nerazvijenost istraZivanja i razvoja u automobilskoj industriji i drugih funkcija
sa dodatom vrednoscu (Pavlinek, 2012),

6) fleksibilnija radna praksa nego u automobilskoj industriji kljuénih zemalja
(Pavlinek, 2002b, Alaez i dr., 2015),

7) drzavna politika u vezi automobilske industrije naklonjena je SDI i postoji
intenzivna drzavna konkurencija za SDI u automobilsku industriju
(Drahokoupil, 2009, Pavlinek 2016).

Tabela 13. Proizvodnja putni¢kih automobila u integrisanim periferijama,
1990-2015. godine (hiljada jedinica)
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o To) o o) o To} S = S Nw| T g =
2 |g& |2 |8 & |2 s=2|2:5:2(2:¢8
— — N N 139 N DD | DN | > & D
Ceska 188 208 | 451 594 | 1070 | 1298 92 2,5 16,9
Madarska 0 51 134 149 209 492 93 1,7 11,2
Poljska 266 366 | 533 540 785 535 99 1,0 6,5
Rumunija 90 88 77 172 324 | 387 92 0,5 3,2
Srbija 179 8 11 13 17 82 95 0,2 1,3
Slovacka 0 20 181 218 557 | 1039 99 2,1 14,1
Slovenija 74 77 123 138 201 133 99 0,4 2.4
CIE ukupno | 797 829 | 1510 | 1824 | 3162 | 3965 95 8,4 55,6
Portugal 60 41 179 189 115 115 96 0,3 2,3
gpanija 1679 | 2131 | 2366 | 2098 | 1914 | 2219 87 49 33,1
> Iberija 1740 | 2172 | 2545 | 2287 | 2028 | 2334 87 5,2 35,4
Turska 168 233 297 454 | 603 791 73 1,0 6,9
Maroko 0 0 16 8 36 260 98 0,3 1,7
Meksiko 720 699 | 1279 | 846 | 1386 | 1968 82 49 32,8
UKUPNO 3424 | 3933 | 5648 | 5419 | 7215 | 9319 91 19,8 132,4

Izvor: OICA (2016), U.S. Department of Transportation (2016), World’s Top Exports (2016).
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Izvozno orijentisana automobilska industrija u integrisanim periferijama ubrzano raste od
pocetka '90-ih godina XX veka. Svi montazni pogoni velikog obima u integrisanoj
periferiji su u stranom vlasni$tvu, a strano vlasniStvo dominira i u sektoru dobavljaca
(Sturgeon, Lester, 2004). Mada se automobilska industrija u integrisanim periferijama
gotovo u potpunosti zavisi od uvoza kapitala, tehnologija i operativnih vestina koje su
direktno vezane za proizvodnju. Vecina delova i komponenti se, takode, uvozi direktno
ili proizvodi u stranim filijalama. Istovremeno, najveci deo strateskih funkcija se odvija
u inostranstvu, Sto zajedno sa odlivom profita i slabim vezama stranih filijala sa
ekonomijama domacinima ograni¢ava dugoro¢ne koristi od ovog rasta i doprinosi
tehnoloskoj nerazvijenosti integrisanih periferija. lako se znacajno stvaranje vrednosti
odvija u stranim filijalama, integrisane periferije zadrzavaju samo mali deo te vrednosti
zbog visokog udela u poslovima montaze sa niskim platama, malog udela neproizvodnih

i strateskih funkcija, i repatrijacije profita i niskih poreza na dobit (Pavlinek, Zenka 2016).

Dugo odlagano preuzimanje i spasavanje srpskog proizvodaca automobila "Zastava" od
strane italijanske kompanije Fiat u januaru 2010. godine oznacilo je poslednji korak u
preuzimanju industrije putnic¢kih automobila u zemljama CIE od strane klju¢nih TNK i
njenu integraciju u evropski automobilski proizvodni sistem. Automobilska industrija u
zemljama CIE je duboko transformisana krajem drzavnog socijalizma (Pavlinek, 2002a,
Pavlinek i dr., 2009). Krajem '80-ih godina XX veka, neefikasni i zastareli proizvodaci
automobila u zemljama CIE su tezili da zadovolje domacu traznju i proizvedu
konkurentne automobile koje bi prodavali u najnizem i najjeftinijem trzisnom segmentu

u zapadnoj Evropi.

Do 2015. godine, zemlje CIE ucestvovale su sa 21,2% u ukupnoj evropskoj proizvodnji
automobila, u poredenju sa samo 5,0% u 1990. i 3,9% u 1991. godini (OICA, 2016).
Industrija automobilskih dobavljaca rasla je jo$ brze, jer su pored snabdevanja novih
pogona za montazu u zemljama CIE osnovani mnogi pogoni dobavljaca koji podrzavaju

operacije zapadnoevropskih proizvodac¢a — grafikon 5.

Transformaciju automobilske industrije u zemljama CIE posle 1990. godine potrebno je
razumeti u Sirem kontekstu razvoja globalne automobilske industrije u poslednje tri

decenije, jer je globalna automobilska industrija pretrpela velike promene u organizaciji
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I geografiji proizvodnje (Sturgeon, Van Biesebroeck, 2009, Bailey i dr., 2010, Dicken,
2015).
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Grafikon 5. Broj pogona dobavljaca

Izvor: Prikaz autora na osnovu podataka Eurostat (2016)

Konkretno, konsolidacija i koncentracija automobilske industrije odvijala se zajedno sa
internacionalizacijom i promenama u naéinu proizvodnje automobila. Proizvodaéi su
energicno sledili tzv. "strategiju platforme", kako bi odrzali ekonomiju obima (povecanje
broja proizvoda), tradicionalni izvor cenovne konkurentnosti. Ekonomija opsega je
ostvarena kroz proizvodnju veceg broja razli¢itih modela izgradenih na istoj platformi
(Lung, 2004). Vodece automobliske kompanije su, takode, konsolidovale njihovu bazu
dobavljaca uvodenjem modularne proizvodnje 1 smanjenjem broja direktnih dobavljaca

(Sturgeon i dr., 2008).

Dobavlja¢i najvaznijih modula i dobavlja¢i Nivoa 1 (direktno izvoze u proizvodne
pogone) bili su prisiljeni da uspostave pogone gde god proizvodaci automobila montiraju
automobile (follow sourcing). Da bi povec¢ali medunarodno prisustvo, veliki dobavljaci
bili su angazovani u velikom broju merdzera i akvizicija, $to je dovelo do pojave elitne
grupe "globalnih dobavljac¢a". Osim §to su uspostavljali pogone, od njih se trazilo da
povecaju svoje istrazivaCko-razvojne moguénosti i ucestvuju u razvoju modula,
komponenti i proizvodnih tehnologija (tzv. co-design) sa vodec¢im kompanijama
(Humphrey, Memedovi¢, 2003, Sturgeon, Lester, 2004).
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Konkurencija u automobilskoj industriji primoravala je vodece kompanije da
kontinuirano oblikuju nove strategije za odrzavanje troskova proizvodnje Sto je nizim. Da
bi se ovaj cilj ostvario, primenjene su razli¢ite proizvodne i organizacione strategije, kao
Sto je lean proizvodnja, strategija platforme, modularna proizvodnja i razvoj izvozno
orijentisane proizvodnje u zemljama sa niskim tro§kovima za isporuku na trzista

razvijenih zemalja (Humphrey, Oeter, 2000, Lung, 2004, Frigant, Layan, 2009).

Pored toga, u poredenju sa zasi¢enim trziStima razvijenih zemalja i njihovom pretezno
zamenskom traznjom (*'staro-za-novo"), zahtevi kupaca koji prvi put kupuju automobile
se povecavaju U "brzorastu¢im™ ekonomijama, kao $to su Kina, Indija i Brazil (Liu,
Yeung, 2008). Nova traznja, projektovana da nastavi snazan rast u bliskoj budu¢nosti,
odrazava brzi ekonomski rast i rastuc¢e prihode po glavi stanovnika u ovim zemljama, u
kombinaciji sa populacijom koja se brzo povecava (sa izuzetkom Kine). Ogroman trzis$ni
potencijal, u kombinaciji sa politickim pritiskom za proizvodnju automobila, podstakao
je vode¢e kompanije da uspostave operacije montaze U ovim zemljama, doprinoseci

izuzetno brzom povecanju proizvodnje na tim perifernim trzistima, posebno u Kini.

Zemlje CIE su odlican primer "integrisanog perifernog trzista", koje je postalo
favorizovana proizvodna lokacija kljuénih automobilskih TNK nakon perioda brze
privatizacije i liberalizacije ekonomija u tim zemljama. Postojeci neefikasni i zastareli
proizvodaci automobila u drzavnom vlasnistvu nisu bili u moguénosti da se takmice u
novom trziSnom ekonomskom okruzenju i postali su "laki ciljevi" za preuzimanje od
zapadnih TNK snazno podrzanih od vlada zemalja CIE (Pavlinek, 2006). Region CIE je
od 1990. godine privukao najvece prilive SDI u automobilsku industriju, od kojih je
velika vec¢ina usmerena na montazu automobila i proizvodnju povezanih komponenti,
podstaknutu blizinom regiona zapadnoevropskom trzistu, niskim proizvodnim
troskovima i ¢lanstvom u EU, trzisnim potencijalom, kvalifikovanom radnom snagom,
vladinim podsticajima, liberalnim radnim zakonodavstvom, slabim sindikatima i
relativno dobro razvijenom infrastrukturom (Pavlinek i dr., 2009). Rumunija je 2000-ih
pratila zemlje CIE, a Srbija, Cija integracija je zaustavljena ratom i ekonomskim

sankcijama '90-ih godina XX veka, sledila ih u 2010-im.

Strano preuzimanje automobilske industrije u zemljama CIE imalo je nekoliko oblika i
desilo se u nekoliko talasa:
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— Prvo su bile akvizicije postojecih fabrika automobila, od kojih se vecina odvijala
'90-ih godina XX veka. Primeri su kupovina ¢eske kompanije Skoda i slovatkog
BAZ-a 1991. godine od strane Volkswagen-a, preuzimanje poljskog FSM
(Fabrika Samochodov Matolitrazovich) od strane Fiat-a 1992. godine, kupovinu
poljskog FSO-a (Fabrika Samochodov Osobovich) od strane Daewoo-a 1995.
godine i rumunske Dacije 1999. godine od strane Renault-a (Pavlinek, 2002c).

— Drugo, nove greenfield pogone za montazu su osnovale vodece kompanije —
Suzuki u Madarskoj 1990. i General Motors u Poljskoj 1995. godine — od kojih je
ve¢ina izgradena 2000-ih, ukljucuju¢i TPCA (Toyota Peugeot Citroen
Automobile) i Hyundai u Ceskoj, Kia i PSA (Peugeot i Citroen) u Slovackoj, i
Mercedes Benz u Madarskoj (Pavlinek, 2015).

— Trece, kljucni strani dobavljac¢i pratili su vodece strane kompanije u zemljama
CIE. 1z ovoga se razume da prostorna blizina igra vaznu ulogu u modularnoj
proizvodnji i pravovremenoj isporuci unapred sastavljenih modula i klju¢nih
komponenti (Pavlinek, Janak, 2007).

— Cetvrto, strani dobavljagi komponenti privuéeni su proizvodnjom sa manjim
troskovima u zemljama CIE i mnogo su ulozili u preuzimanje domacih kompanija
I greenfield proizvodne lokacije (Pavlinek, 2002b). Izmedu 1997. 1 2015. godine,
strani dobavljaci su izgradili vise od 1200 novih pogona u zemljama CIE (EY,
2010, ERM, 2016), a 2014. godine radio je 921 pogon za montazu automobila i
proizvodnju delova, sklopova i komponenti u stranom vlasnistvu, izuzev Srbije —
grafikon 6 (Eurostat, 2016).

Kao rezultat velikih priliva SDI, automobilska industrija u zemljama CIE je vrlo
dinami¢na — restrukturirana je, modernizovana i proSirena, poboljSane su lokalne
moguénosti i znacajno, iako neujednaceno, je unapredena (Pavlinek i dr., 2009,
Bernaciak, Séepanovi¢, 2010, Pavlinek, Zenka, 2011, Domanski i dr. 2013, Sass,
Szalavetz, 2013). Ovako brz razvoj industrije je organizovan i usmeravan iz inostranstva,
pa vodeée TNK potpuno kontrolisu automobilsku industriju u zemljama CIE kroz

direktno vlasnistvo nad ogromnom veé¢inom pogona i klju¢nih dobavljaca (tabela 14).
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Grafikon 6. SDI i broj pogona za proivodnju automobila u CIE

Izvor: Prikaz autora na osnovu podataka EY (2010), ERM (2016), Eurostat (2016)

Tabela 14. Proizvodni pogoni stranih TNK u CIE

Zemlja

Ceska

Madarska

Kompanija

Suzuki

Lokacija

Esztergom

Modeli
proizvedeni
2016. godine

Ukupno
proizvedeno
2015. godine

Suzuki Swift
SX4 S-Cross
Vitara

185.533

Daimler

Kecskemét

Mercedes B 180.000
class

Mercedes CLA
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VW Group
(Audi)

Gyor

Audi A3
Audi S3
Audi TT
Audi TTS
AudiTTRS
Audi Q3

160.206

Poljska

Fiat Chrysler

Tychy

Fiat 500
Lancia Ypsilon
Ford

Ka

302.600

General Motors
(Opel)

Gliwice

AstraK, J, GTC,
OPC

Opel Cascada
Holden  Astra
GTC & VXR
Holden Cascada
Buick

Cascada

169.400

VW Group
(VW)

Poznan

VW Caddy
T6

170.800

VW Group
(VW)

Wrze$nia

VW Crafter

0

Rumunija

Renault-Nissan-
AvtoVAZ

Pitesti

Dacia Duster
Logan Il
Logan Il MCV
Sandero |1

339.204

Ford

Craiova

B-Max
EcoSport

47.967

Srbija

Fiat Chrysler

Kragujevac

Fiat 500L
500L Living

22.687

Slovacka

VW Group
(VW)

Bratislava

Audi Q7, SQ7
Bentley
Bentayga
Porsche
Cayenne

VW Touareg
VW Up

Seat Mii
Skoda Citigo

397.458

PSA/Peugeot
Citroén

Trnava

Citroen C3
Picasso Peugeot
208

303.025

Hyundai-Kia

Zilina

Kia Cee’d
Sportage Venga

338.000

Jaguar Land
Rover (Tata)

Nitra

Land Rover
Discovery (u
2018)
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Slovenija Renault-Nissan- | Novo Mesto Renault Clio IV | 129.428
AvtoVAZ Twingo Il

Smart ForFour,
Smart ForFour
Electric Drive

Izvor: Automotive News Europe, godisnji izvestaji kompanija i drugi izvori

Razvoj automobilske industrije od 1990. godine stvorio je posebnu aglomeraciju
automobilske industrije u Centralnoj Evropi (slika 3), koja obuhvata veéi deo Ceske,
zapadne Slovacke, severozapadne Madarske 1 jugozapadne Poljske sa 23 montazna

kapaciteta (pogona), 12 velikih pogona za proizvodnju motora i stotine drugih lokacija
proizvodaca delova, sklopova i komponenti.
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Slika 3. Aglomeracija proizvodaca automobila u CIE

Izvor: Pavlinek (2017)
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Razvoj automobilske industrije u zemljama CIE posle karakterise snazna podrska vlada
tih zemalja, kao i konkurentno nadmetanje za nove proizvodne pogone i investicije
velikih stranih dobavljaca (Pavlinek, 2008). Nakon velikih investicija stranih montazera
i dobavljaéa komponenti, proizvodnja putni¢kih automobila u zemljama CIE stalno se
povecavala. Istovremeno, razvoj funkcija vise dodate vrednosti (kao $to su istrazivacke i
razvojne kompetencije ili marketing) u automobilskoj industriji zemalja CIE je veoma
ograni¢en. Moguc¢nosti za unapredenja u industriji uglavnom su vezane za procese i, u
manjem stepenu, na proizvode, dok su funkcionalna unapredenja jos$ viSe ograni¢ena
(Pavlinek, Zenka, 2011, Pavlinek, 2012). Ova situacija ne iznenaduje s obzirom na
hijerarhijsku prirodu automobilskih lanaca vrednosti, u kojima je snaga koncentrisana u
vodec¢im zapadnoevropskim kompanijama. One Kkoriste svoju mo¢, izmedu ostalog, za
organizovanje i upravljanje mrezom dobavljaca komponenti i kontrolu moguénosti
funkcionalnih unapredenja (Gerefi i dr., 2005). Ovakva transnacionalna organizacija
automobilskih proizvodnih mreza ucinila je automobilske operacije u zemljama CIE
nize dodate vrednosti (npr. proizvodnja kablova) podlozna preseljenju u zemlje (regione)

sa manjim troSkovima.

U odnosu na ostale zemlje i regione sveta, automobilska industrija u zemljama CIE ima
prepoznatljiv okvir, u kome egzistiraju industrije stare viSe od stopedeset godina i one
koje imaju tradiciju od samo dvadesetak godina. Naravno, to se odnosi na Skodu u Ceskoj
i pogone svetskih proizvoda¢a u Slovackoj. Proizvodnja u Skodi zapocela je 1850.
godine, a proizvodni pogoni Volkswagen-a, PSA, Toyote i Hyundai-Kia u Slovackoj

uspostavljeni su krajem '90-ih i pocetkom 2000-ih.

Uprkos ¢injenici da je automobilska industrija u zemljama CIE u periodu socijalizma
ostvarila znacajne razvojne rezultate, krajem '80-ih godina XX veka nije bila globalna.
Neoliberalne izvozno orijentisane strategije ekonomskog razvoja postale su poc¢etkom
'90-ih novi pravac razmiSljanja u manje razvijenim ekonomijama, ukljucujuéi bivse
socijalisticke zemlje CIE (Gereffi, 2013). Automobilska industrija je najbolji primer
takvih strategija koje se zasnivaju na privlac¢enju velikih priliva SDI za finansiranje i
restrukturiranje postojecih industrija, izgradnju novih kapaciteta i promovisanje domace
proizvodnje automobila. Bez obzira na pitanja o svrsishodnosti strategija usmerenih na

automobilsku industriju u savremenom ekonomskom razvoju, zemlje Sirom Sveta
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nastavljaju sa privlacenjem automobilskih TNK da uspostave proizvodnju na njihovoj
teritoriji (Liu, Dicken, 2006). U sve intenzivnijoj konkurenciji, zemlje CIE su iskoristile
potrebe TNK da se geografski proSire na trziste tih zemalja i povec¢aju njihovu globalnu
konkurentnost preko radno intenzivne proizvodnje na jeftinijim perifernim lokacijama.
Osim zbog trzisnog potencijala i niskih troskova proizvodnje, zemlje CIE su atraktivne i
zbog blizine bogatim zapadnoevropskim trzistima, prikljucenja EU i fleksibilnih radnih
politika. Drugim re¢ima, CIE je postala novi region koji su TNK trazile za plasman viska
kapitala (Harvey, 2010).

U poslednje dve decenije region zemalja CIE postao je centar proizvodnje automobila u
Evropi. U svim zemljama CIE automobilska industrija ima tradicionalno snaznu ulogu i
poziciju, klju¢na je za ekonomsko stanje regiona i ¢ini zna¢ajan udeo u njegovom izvozu.

Stoga trendovi u automobilskoj industriji imaju znacajan socio-ekonomski uticaj.

Prema podacima OICA, u 2018. godini u zemljama CIE zajedno je proizvedeno 3317629
automobila, sto ¢ini 17,7% proizvodnje u EU i 4,8% ucesca u globalnoj proizvodnji. U
2017. godini u EU je bilo 229 proizvodnih pogona, od ¢ega 34 u zemljama CIE — u
Slovackoj 5, u Madarskoj 5, u Poljskoj 16 i Ceskoj 8 pogona (ACEA, 2018). Kao §to se
vidi, veliki broj pogona ne znac¢i nuzno i veéu proizvodnju. Na primer, Slovacka je sa
samo pet pogona za montazu u 2018. godini imala ne$to manju proizvodnju od Ceske
(1,09 miliona prema 1,345 miliona jedinica) i 2,4 puta vecu od Poljske (1,09 miliona
prema 451600 jedinica).

Automobilska industrija u zemljama CIE vise od dvadeset godina igra znac¢ajnu ulogu u
ekonomskom razvoju, izvozno je orijentisana, buduc¢i da je vise od 90% proizvodnje
namenjeno stranom trzistu, i od sustinske je vaznosti za ekonomski rast. Ekonomska kriza
2008-2009. godine imala je razli¢it uticaj na automobilsku industriju u zemljama CIE.
Kada se analizira koriste¢i statistiku produktivnosti, neposredni uticaj krize na Madarsku
ogleda se u znatnom padu proizvodnje u 2009. godini, koja se oporavila tek 2014. godine.
U Poljskoj, iako pad proizvodnje nije bila tako velik kao u Madarskoj, izmedu 2008. i
2014. godine proizvodnja automobila se kontinuirano smanjivala, a statistika za 2014.
godinu pokazuje skoro prepolovljenu proizvodnju u odnosu na 2008. godinu. Prve
naznake rasta proizvodnje u Poljskoj pojavile su se tek 2015. godine. Slovacka je imala
pad proizvodnje u 2009. godini, ali skoro odmah, 2010. godine, vratila se na stabilan rast
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i od 2005. godine je imala najbrzi rast proizvodnje od svih zemalja CIE. Ceska je jedina
zemlja CIE u kojoj rast proizvodnje nije bio pod uticajem ekonomske krize 2008. godine.

U tabeli 15. prikazana je evolucija proizvodnje automobila u zemljama CIE pre, tokom i

posle ekonomske krize 2008-2009. godine (OICA, 2016).

Tabela 15. Proizvodnja putni¢kih automobila u zemljama CIE, 2008-2017. godine

2007. 2008. 2009. 2010. 2014. 2017.
Ceska 925060 934046 976435 | 1069518 | 1246506 | 1413881
Madarska | 287982 342359 212773 208571 434069 502000
Poljska 695000 842000 818800 785000 472600 514700
Slovacka 571071 575776 461340 651933 971160 | 1001520

Izvor: Autor na osnovu podataka OICA (2007-2018)

Podaci o uces¢u automobilske industrije u industrijskoj proizvodnji, ukupnom izvozu i
BDP pokazuju da su zahvaljujué¢i kontinuiranom rastu proizvodnje Slovacka i Ceska
mogle da maksimiraju uticaj automobilske industrije na ekonomiju u odnosu na Poljsku
i Madarsku. Automobilska industrija u Ceskoj u 2015. godini imala je udeo od 24,7% u
industrijskoj proizvodnji, 7,4% u BDP i 23,4% u ukupnom izvozu. Iste godine,
automobilska industrija Slovacke imala je udeo od 44% u industrijskoj proizvodnji, 12%
u BDP i 40% u ukupnom izvozu. Automobilska industrija u Poljskoj je 2014. godine
imala udeo u industrijskoj proizvodnji od 9,7%, u BDP 15,5%, a ukupan izvoz je iznosio
25,3 milijarde evra. U 2013. godini vrednost proizvodnje automobilske industrije u
Madarskoj bila je 17,8 milijardi evra, sto je gotovo 20% ukupne industrijske proizvodnje.
Njen udeo u ukupnom izvozu je 18%, a uc¢es¢e u BDP 10% (ACEA, 2016). Kada se uzmu
u obzir ovi podaci, Slovatka i Ceska su dugoro¢no privla¢nije investitorima jer su
zahvaljujuci rastu proizvodnje poboljsale svoje ekonomske indikatore vise od Madarske

i Poljske.

2.6. Istrazivanje i razvoj u automobilskoj industriji zemalja CIE

Kao destinacija za strana istrazivanja i razvoj, CIE je igrala marginalnu ulogu u odnosu
na klju¢ne regione globalne ekonomije. Njena pozicija u globalnim tokovima investicija

u istrazivanje i razvoj je, takode, bila manje vazna u poredenju sa Istocnom Azijom i
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sli¢na je kao i Juznoj Americi. Postepena integracija zemalja CIE u zapadnoevropsku
ekonomiju kroz spoljnu trgovinu i priliv SDI se intenzivirala nakon 2004. godine i
pridruzenja EU, koje je smanjilo ekonomske i politicke rizike za TNK i olaksalo
prekograni¢ni protok roba. Priroda ove integracije i1 rezultujuée pozicije ekonomija CIE
u evropskoj podeli rada, ukljucuju¢i korporativno istrazivanje i razvoj, pretezno je
periferna (Pavlinek i dr., 2009). Ipak, zemlje CIE imaju nekoliko vaznih prednosti koje
povecavaju potencijal za prihvatanje istrazivanja i razvoja. To ukljucuje organizovanje
sve vece industrijske proizvodnje kontrolisane od stranih TNK, rastuca trzista,
obrazovanu ali i dalje znacajno jeftiniju istrazivacko-razvojnu i tehnic¢ku radnu snagu
nego u Zapadnoj Evropi, i vladine podsticaje za ulaganje u istrazivanje i razvoj. Mozda
su najvaznije prednosti u poredenju sa drugim manje razvijenim regionima geografska i
kulturna blizina zapadnoevropskom ekonomskom jezgru i percipirana politicka i

ekonomska stabilnost zemalja CIE vezana na ¢lanstvo u EU.

Zbog velikih priliva SDI u automobilsku industriju zemalja CIE montaza automolbila se
visestruko povecala, primetan je rast proizvodnje komponenti za lokalnu montazu
automobila i izvoz u Zapadnu Evropu. Automobilska indsutrija u CIE dozivela je i
znacajno unapredenje finalnih proizvoda i proizvodnih procesa. Medutim, istrazivanje i
razvoj su veoma ograniceni i1 odrazavaju samo selektivna funkcionalna unapredenja na
nivou proizvodni pogona. Zbog izvozno orijentisane strategije vodecih kompanija u
autoombilskoj industriji 1 malih domacih trZiSta, vlade zemalja CIE bile su u slaboj
pregovarackoj poziciji da TNK uspostave funkcije viSeg nivoa, kao $to su istrazivanje i
razvoj. Stoga je ograni¢eni razvoj istraZzivanja i razvoja u automobilskoj industriji u CIE
voden od stranih TNK 1, u ve¢ini slucajeva, bio usmeren na niZe razvojne funkcije, kao
Sto je tehnicka podrSka proizvodnji lokalnih montazera 1 modifikacije gotovih proizvoda

(automobila) za regionalna CIE trzista (Pavlinek, Zenka, 2011).

lako je automobilska industrija delimi¢no decentralizovana iz zapadnoevropskog jezgra
na periferiju CIE, funkcija istrazivanja i razvoja nije imala isti trend, pa je dalje
koncentrisana u kljuénim zapadnoevropskim zemljama, posebno duz osovine u obliku
polumeseca, koja se proteze od West Midlands-a u Velikoj Britaniji preko severne
Francuske, Belgije i jugozapadne Nemacke do severne Italije (Lung, 2004). U ovoj

oblasti, istrazivanje i razvoj SU najvise koncentrisani U Nemackoj (tabele 16. i 17.). Kada
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se meri po izdacima za istrazivanje i razvoj, pozicija klju¢nih evropskih zemalja u oblasti

istrazivanja i razvoja automobila je ojacana u periodu izmedu 1997. i 2015. godine.

Tabela 16. Troskovi i broj zaposlenih u istrazivanju i razvoju U automobilskoj industriji

Troskovi istrazivanja
I razvoja (mil. evra)

Ukupno zaposlenih u
istrazivanju i razvoju

Zaposleni u
istrazivanju i razvoju

(%)

2007 2013 2007 2013 2007 2013
Austrija 324 463 2072 3066 6,1 10,2
Ceska 290 250 3252 3898 2,7 2,8
Francuska 3490 1908 30.912 | 14.249 53 6,1
Nemadka 17.587 | 17.187 | 83.155 | 96.539 9,8 11,9
Madarska 50 103 876 1968 1,6 2,7
Italija 1000 1453 8833 13.952 5,2 8,8
Poljska 27 146 1118 2642 0,8 1,6
Slovagka 3 42 72 276 0,2 0,4
Spanija 254 254 3664 5277 2,4 4,0
Svedska 1537 n/p 9567 n/p 11,2 n/p

Izvor: Pavlinek (2017)

Tabela 17. Troskovi i broj zaposlenih u istrazivanju i razvoju u automobilskoj industriji

EU, 2013. godine

Troskovi Zaposleni u Uéegéefl Histertes v
istrazivanjai | istrazivanju i montaz zaposlenpstl !
razvoja (%) razvoju (%) automobila a_tutomo_p!lskOJ

(%) industriji (%)
Nemacka 70,6 60,0 35,4 37,3
Francuska 7,8 8,9 10,8 10,7
Italija 6,0 8,7 4,1 7,3
Austrija 1,9 1,9 1,0 1,4
Spanija 1,3 33 13,4 6,0
Ceska 1,0 2,4 7,0 6,4
Belgija 0,6 0,9 3,1 1,7
Poljska 0,5 1,6 3,7 1,4
Madarska 0,4 1,2 14 3,4
Slovacka 0,3 0,2 6,0 2,8
Rumunija 0,2 0,6 2,5 6,3
Slovenija 0,2 0,3 0,6 0,6
Portugal 0,1 0,6 1,0 1.4

Izvor: Pavlinek (2017)
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Vise od 70% ukupnih EU troskova istrazivanja i razvoja u automobilskoj industriji u
2015. godini odnosi se na Nemacku. Uc¢esce CIE u ukupnim evropskim izdacima za
istrazivanje i razvoj u automobilskoj industriji je mnogo manje od uc¢esca u proizvodnji
automobila i zaposlenosti u automobilskoj industriji, §to naglasava specijalizaciju zemalja
CIE u radno intenzivnoj proizvodnji automobila. Niza cena istrazivanja i razvoja u
automobilskoj industriji CIE, takode, odrazava stalnu razliku u platama izmedu zapadne

Evrope i zemalja CIE.

Visok tehnoloski intenzitet proizvodnje, meren rashodima za istrazivanje i razvoj u
Nemackoj, Svedskoj i Francuskoj (20-25%), odrazava njihovu koncentraciju na razvoj i
proizvodnju automobila visoke dodate vrednosti. Niske vrednosti rashoda za istrazivanje
i razvoj u zemljama CIE (manje od 2%), sa izuzetkom Ceske, odrazavaju suprotno.
Klju¢ne zemlje u automobilskoj industriji teze ve¢em u¢esc¢u u istrazivanjima i razvoju
automobila, a ne delova i komponenti. S druge strane, veliko u¢esce istrazivanja i razvoja
u industriji komponenti u Slovackoj (100%), Poljskoj (92%), Madarskoj (91%), Sloveniji
(70%) i Spaniji (49%) odrazava njihov periferni status u sistemu evropske automobilske
industrije (Eurostat, 2011).

Za najve¢i deo automobilske industrije u CIE moze se re¢i da je usvojio i razvio
proizvodno orijentisane kompetencije, uglavnom kroz transfer tehnologije i znanja.
Postoji samo nekoliko takvih regiona koji se odlikuju uglavnom inkrementalnim
inovacijama proizvoda i procesa i visokim nivoima SDI. Dva osnovna primera ukljucuju
region Mlada Boleslava u Ceskoj (u kojem se sprovodi istraZivanje i razvoj za Skoda
Auto i njene dobavljace) i region Bukurest-Pitesti u Rumuniji (u kome se sprovodi

istrazivanje 1 razvoj za Daciju 1 njene dobavljace).

2.7. Zaposlenost u automobilskoj industriji zemalja CIE

Vazno je razumeti da se broj radnih mesta u automobilskoj industriji ne odnosi samo na
montazu automobila. Automobilska industrija se sastoji od direktne proizvodnje,
indirektne proizvodnje (dobavlja¢i koji snabdevaju montazere specifiénim delovima,
pneumaticima, akumulatorima, sijalicama, staklima i sl.), poslova vezanih za koriséenje

automobila (kao $to su prodaja, popravka i odrzavanje automobila itd.), poslova vezanih
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zatransport i poslova u gradevinarstvu. Prema grafikonu 7, u zemljama CIE u proizvodnji
automobila ima 443,2 hiljada radnih mesta (ACEA, 2018).

96,2
83,2
242,9
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
¥ Proizvodnja Trgovina i popravke

Grafikon 7. Broj zaposlenih u automobilskoj industriji CIE i Rumuniji (2013),
u hiljadama

Izvor: Autor na osnovu podataka ACEA (2018), OICA (2018), Eurostat (2018)

Iz ovog se moze izvesti zakljuak da ne postoji obavezna korelacija izmedu broja
proizvodenih automobila i broja radnih mesta. Slovacka je 2018. godine, sa manje radnih
mesta u proizvodnji od Poljske i Madarske, proizvela vise automobila nego obe zemlje
zajedno (Slovacka — 1,090.000, a Madarska i Poljska — 882.588 automobila). Glavni
razlog tome je visok nivo robotizacije u proizvodnim pogonima u Slovackoj, §to

omogucava da ostvari vec¢u produktivnost sa manjim brojem zaposlenih.

Prema izvestaju o napretku automobilske industrije iz 2015. godine, u automobilskoj
industriji u Slovackoj bilo je zaposleno 114.500 ljudi, od ¢ega 17.000 u direktnoj
proizvodniji u tri fabrike Volkswagen — Bratislava, Kia Motors — Zilina i PSA — Trnava.
Kod dobavljaca je zaposleno 82 hiljade ljudi. Problem sa kojim se suocava Slovacka
odnosi se na koncentraciju preradivacke industrije u zapadnoj Slovackoj, dok isto¢ni deo

zaostaje u zaposljavanju i ostalim ekonomskim indikatorima (plate su nize i do 30% u
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odnosu na zapadni deo zemlje). Pored velikog uticaja na ekonomski rast u Slovackoj,

negativna strana je sto se produbljavaju regionalne razlike (SARIO, 2016).

U Ceskoj je u poslednjoj deceniji proizvodnja auto-delova imala veéi udeo na trzistu i
zaposlenosti u odnosu na proizvodnju automobila, jer 66% od ukupno zaposlenih u
automobilskoj industriji radi u kompanijama dobavljata. U automobilskoj industriji
Ceske je 2015. godine bilo je zaposleno 155.366 ljudi, sto predstavlja udeo od 3,1% na
celom trziStu rada. Trenutno je glavna prepreka daljem razvoju automobilske industrije u

Ceskoj nedostatak odgovarajucih kvalifikacija radne snage (CSO, 2016).

U 2013. godini udeo automobilske industrije u Poljskoj u ukupnoj zaposlenosti bio je
skoro 9%. Prema podacima GUS-a (Glowny Urzad Statystyczny — Centralni zavod za
statistiku), u automobilskoj industriji Poljske bilo je zaposleno 407.200 ljudi, od ¢ega je
40% zaposleno u proizvodnji (direktno i indirektno). Od 2006. do 2013. godine
automobilski sektor u Poljskoj belezi stalni rast zaposlenosti — prose¢na zaposlenost se
povecala za 40%. Ovaj rast nije pracen rastom ucesc¢a sektora u vrednosti proizvodnje
preradivacke industrije, koje se kre¢e oko 12%. Prema poljskoj investicionoj agenciji, to
nije uzrokovano padom produktivnosti radne snage, nego povec¢anjem produktivnosti u
drugim industrijskim sektorima u Poljskoj. Produktivnost rada u automobilskom sektoru
je oko 40% veca nego u celoj preradivackoj industriji (GUS, 2014)

U Madarskoj je 2013. godine oko 700 kompanija u automobilskoj industriji zaposljavalo
115.717 ljudi. Od tog broja oko 14.000 radnih mesta kreirano je od strane velikih
kompanija (Audi, Suzuki, Mercedes Benz i Opel). Najznacajniji dobavlja¢i su Bosch,
Denso, Knorr-Bremse, Hankook Tire i Continental. Sa stanovisSta investitora, Madarska

ima veoma konkurentne cene rada, ali nisku mobilnost radne snage unutar zemlje.
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3. TRENDOVI STRANIH DIREKTNIH INVESTICIJA U
AUTOMOBILSKOJ INDUSTRIJI

3.1. SDI i razvoj automobilske industrije

Automobilska industrija je pocetkom '90-ih dozivela veliku reorganizaciju i sada
predstavlja jednu od najglobalizovanijih industrija (Dicken, 2015). Reorganizacija je
ukljucivala brzu ekspanziju klju¢nih kompanija za montazu automobila i njihovih glavnih
dobavljac¢a u manje razvijene zemlje, sto je omoguceno liberalizacijom trgovine i politika
SDI (Humphrey, Memedovi¢, 2003, Sturgeon, Lester, 2004, Sturgeon i dr., 2008).
Ekspanzija je podstaknuta naporima da vodeé¢e kompanije u automobilskoj industriji
povecaju proizvodnju i prodaju u brzorastu¢im, manje razvijenim zemljama. To se
odvijalo na nekoliko nacina. Brazil, Kina, Indija i, odnedavno Rusija, su primeri zemalja
koje su privukle velike SDI u automobilsku industriju, uglavnom zbog velikog trzisnog
potencijala. S druge strane, Indija, Kina, i Rusija su primeri "zasti¢enih autonomnih
trzista", u kojima su vlade smanjile ogranic¢enja SDI, ali su nastavile da stite nacionalno
trziSte i domace proizvodace. Brazil i Tajland su primeri "regionalnih trziSta u nastajanju”,
koja se karakterisu kombinacijom liberalizacije trgovine i regionalne integracije. Ove
zemlje vide SDI u automobilsku industriju kao nacin razvoja (npr. Kina i Indija) ili
modernizacije (npr. Rusija) njihove domace automobilske industrije. Pored prodora na
trziste, TNK su prosirile svoju proizvodnju u manje razvijene ekonomije kako bi povecale

konkurentnost na razvijenijim trziStima pomeranjem proizvodnje u periferna podrucja.

U globalnoj ekonomiji, SDI se smatraju glavnom pokretackom snagom ekonomskog
razvoja manje razvijenih ekonomija, ukljuc¢uju¢i ekonomije zemalja CIE (Jindra i dr.,
2009). Automobilska industrija bila je na ¢elu razvojnih strategija vodenih SDI kada su
strane TNK preuzele automobilsku industriju u CIE kroz velika kapitalna investiranja,
restruktuiranja i inkorporiranje u evropsku i globalnu proizvodnu mrezu '90-ih i 2000-ih

(Pavlinek, 20023, c, Pavlinek i dr., 2009).

Pocetkom '90-ih, naglasavano je da uspesna tranzicija iz socijalizma u kapitalizam i
trziSnu ekonomiju zemalja CIE zavisi od velikog priliva SDI, pa su pozvane da "otvore"

svoje ekonomije globalnom kapitalu.
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3.2. Opsti trendovi SDI u automobilskoj industriji CIE

Stok SDI u automobilskoj industriji CIE u 2014. godini iznosio je 30,8 milijardi evra, u
poredenju sa 10,4 milijardi evra u 2003. godini — grafikon 8 (Eurostat, 2015).
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Grafikon 8. Stok SDI u zemljama CIE (2003-2014)

Izvor: Autor na osnovu podataka Eurostat (2015)

Prema podacima Eurostata (2016), ukljucujuci ulaganje Fiata u Srbiju, ukupan iznos SDI

u zemljama CIE premasio je 32 milijarde evra (grafikon 9).

Prema tome, ako se ukljuce direktne investicije u blisko povezane dobavljace (kao §to je
proizvodnja prenumatika ili stakala), koji nisu klasifikovani u okviru usko definisane
automobilske industrije, stvarne SDI u automobilsku industriju zemalja CIE bile su 2015.
godine blizu 35 milijardi evra. Prema zvani¢nim nacionalnim statistickim podacima,
Ceska i Poljska zajedno su privukle dvostruke vise automobilskih SDI u odnosu na ostale
zemlje CIE. Automobilski stokovi SDI stalno su povecavani u periodu izmedu 2003. i
2007. godine, smanjeni za vreme i neposredno nakon ekonomske krize 2008-2009.
godine (sa najnizim nivoom 2011. godine), ali su se oporavile u 2012. godini, sugeriSuci

da su njeni negativni efekti na SDI bili privremenog karaktera.
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Grafikon 9. Stok SDI u zemljama CIE u 2015. godini
Izvor: Autor na osnovu podataka Eurostat (2016)

Treba napomenuti da podatke o SDI za celu CIE karakterise velika fluktuacija u
Madarskoj. Bez Madarske, ostatak automobilske industrije u zemljama CIE zabelezZio je
blagi pad ukupnih SDI u 2008., ali se oporavio 2009. godine. Ukupno, medutim, SDI su
se povecavale sporije tokom perioda 2008-2014. nego u periodu izmedu 2003. i 2007.

godine.

Zemlje CIE su pocetkom '90-ih uglavnom bile otvorene za automobilske SDI, uprkos
razlikama u nacionalnim politikama o SDI (Drahokoupil, 2009). Medutim, od kraja '90-
ih godina XX veka, zemlje CIE su se konkurentno nadmetale za kapitalne (flagship)
investicije (Kolesar 2006, Drahokoupil, 2008). Zbog toga, umesto da se vodece pozicije
Ceske, Poljske, Madarske i Slovacke pripisuju razlikama u njihovom institucionalnom
okruzenju u poredenju sa ostatkom regiona, mogu se pripisati njihovom relativnom
geografskom polozaju u odnosu na vodece evropske automobilske kompanije, posebno u
Nemackoj. Od 2014. godine, Ceska je imala najveéi stok SDI po glavi stanovnika (1012
evra), a slede je Slovacka (536 evra) i Madarska (384 evra), sto ukazuje na znacaj
geografskog polozaja i blizinu zapadnoevropskog automobilskog trziSta za prostornu

distribuciju SDI u automobilsku industriju zemalja CIE (grafikon 10).
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Grafikon 10. SDI po glavi stanovnika u zemljama CIE

Izvor: Autor na osnovu podataka Pavlinek (2017)

Kretanja SDI u automobilskoj industriji zemalja CIE su u velikoj meri podstaknuta
odlukom o investiranju i lokaciji vodec¢ih kompanija za montazu automobila. Ove odluke
izazvale su investicione talase njihovih glavnih dobavljaca da bi ispunili lokacione
zahteve za modularnom proizvodnjom (Sturgeon, Lester, 2004, Pavlinek, Janak, 2007).
Izgradnja greenfield montaznih pogona u zemljama CIE dostigla je vrhunac u 2000-im,
pre i neposredno nakon pristupanja ovih zemalja EU. Osnivanje novih pogona dobavljaca
u stranom vlasni$tvu dostiglo je vrhunac 2004. godine, iako je od tada znatno opalo,

narocito tokom i nakon ekonomske krize 2008-2009. godine (grafikon 11).

Nakon 2009. godine, investicije u automobilsku industriju u zemljama CIE su nastavljene
na znatno nizim nivoima nego polovinom 2000-ih (posebno su opale 2013. godine).
Konsultantska kompanija Ernst i Young (EY, 2014) to je nazivala "krajem srednje- i
istocnoevropskog cuda”. Razumno je pretpostaviti da je, bar za sada, period brze
ekspanzije automobilske industrije u zemljama CIE zavrSen. Uprkos odluci Jaguar Land
Rovera da izgradi novi montazni pogon u Slovackoj 2018. godine, u doglednoj
buduénosti ne treba ocekivati nove talase izgradnje greenfield pogona za montazu kao na
nivou 2000-ih i povezane investicione talase u industriji automobilskih komponenti.

Umesto toga, treba ocekivati konsolidaciju postojec¢ih investicija i, samo u nekim

85



slu¢ajevima, njihovu postepenu ekspanziju. Moguce je da ¢e i investicije u industriju
komponenata biti nize nego pocetkom 2000-tim i u periodu pre ekonomske krize 2008-

2009, jer su mreze dobavljaca u zemljama CIE ve¢ uspostavljene.
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Grafikon 11. Broj novoizgradenih pogona dobavljaca

Izvor: Autor na osnovu podataka Pavlinek (2017)

Na osnovu automobilskih SDI, zemlje CIE mogu se klasifikovati u tri grupe. Prvu grupu,

Ve

Madarska. Ove zemlje su imale koristi od svoje geografske blizine Zapadnoj Evropi
(naro¢ito Nemackoj), niskih zarada, politika podsticanja SDI i industrijske tradicije.
Druga grupa ukljucuje Slova¢ku i Rumuniju, sa nizim stokom automobilskih SDI u
odnosu na prvu, iako Slovacka ima drugu najvisu vrednost SDI po glavi stanovnika u
celoj CIE. U poredenju sa prvom grupom, Slovacka i Rumunija nisu bile uspesne u
privlacenju SDI u svoje automobilske industrije '90-ih, ali su dozivele ubrzani rast SDI
tokom 2000-ih zbog ¢lanstva u EU, politika koje podrzavaju i podsti¢u SDI i nizih plata
nego $to je to slucaj u prvoj grupi (Pavlinek, 2016). Konaé¢no, Slovenija, Srbija i Bugarska
¢ine tre¢u grupu, koja se karakterise nizim nivoima automobilskih SDI u odnosu na prve
dve grupe. Kada je u pitanju automobilska industrija Slovenije, relativno visoke zarade u
poredenju sa ostatkom CIE i mala veli¢ina zemlje objasnjavaju relativno niske SDI. U
slu¢aju Srbije, glavni razlog niskog nivoa SDI u automobilsku industriju je odlozena
ekonomska liberalizacija i otvaranje prema SDI zbog ratnih desavanja i ekonomskih

sankcija '90-ih godina XX veka.
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Tokom 2000-tih, sve zemlje CIE zestoko su se takmicile za nove projekte SDI u
automobilsku industriju, nudile velike podsticaje, niske poreze i druge politike koje se
odnose na SDI (Drahokoupil, 2009, Pavlinek, 2016). Nakon krize 2008-2009. godine, ove
zemlje su i dalje privlacne za SDI, koje se usmeravaju u proSirenje i delimi¢nu
modernizaciju postojecih pogona i proizvodnih kapaciteta. Istovremeno, delovi CIE
postali su zbog povecanja plata manje konkurentni u veéini radno intenzivne
niskokvalifikovane montaze (npr. kablovski snopovi), sto je uzrokovalo preseljenje ovih
aktivnosti na jeftinije lokacije, u Rumuniju ili sever Afrike, u Maroko i Alzir (Pavlinek,
2015). Ovo naglasava vaznost niskih zarada za buducu konkurentnost automobilske

industrije u zemljama CIE.

Analiza na nacionalnom nivou naglasava neujednacenu prirodu priliva SDI, $to je
doprinelo nejednakom razvoju automobilske industrije i neujednacenim efektima
ekonomske krize 2008-2009. godine. Na analizu stanja i projekcije daljeg razvoja
negativno utice neujednacen kvalitet 1 dostupnost statistickih podataka koje pruzaju
nacionalne banke pojedina¢nih zemalja CIE i on-line baze podataka Eurostat-a. S tim u

vezi, kompilacija dugoro¢nih trendova i pouzdanih poredenja je komplikovana.

3.2.1. Stanje SDI u Ce3koj

Sa nivoom od 10,6 milijardi evra, Ceska je zajedno sa Poljskom, 2014. godine imala
najvisu vrednost SDI u automobilskoj industriji. U periodu izmedu 1991. i 1998. godine
dominirala je Volkswagen-ova investicija u Skoda Auto i srodna strana preuzimanja
geskih proizvodaca automobila, kao i novi greenfield projekti stranih dobavljaéa Skode
Auto (Pavlinek, Janak, 2007, Pavlinek, 2008). U periodu izmedu 1998. i 2014. godine,
automobilske SDI su se stalno povecavale nakon sto je ¢eska vlada u aprilu 1998. uvela
sistem investicionih podsticaja (Pavlinek, 2002b, Drahokoupil, 2009) — grafikon 12.
Najbrzi rast je ostvaren u periodu izmedu 2003. i 2007. godine, kada TPCA i Hyundai
ulazu u nove greenfield pogone za montazu, $to prate njihovi glavni dobavljaci iz Japana
i Juzne Koreje. Prilivi SDI stagnirali su tokom ekonomske krize, a reinvestirana dobit bila
je najvazniji izvor novih SDI. U isto vreme, medutim, od 2000. godine odliv profita u

vidu dividendi prenesenih u inostranstvo stalno se povecavao, a vrhunac je dostigao

87



tokom ekonomske krize 2008. godine u iznosu od 813 miliona evra. Izmedu 2000. 1 2014.
godine, u inostranstvo je iz ¢eske automobilske industrije prebaceno 5,8 milijardi evra u

obliku dividendi pla¢enih stranim mati¢nim kompanijama (CNB, 2016).
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Grafikon 12. Stok SDI u automobilskoj industriji Ceske
Izvor: Autor na osnovu podataka CNB (2001-2016), Pavlinek, (2017)

Ovi generalni trendovi su podrzani podacima o novim investicijama u sektoru dobavljaca.
Kontinuirano otvaranje novih pogona od 1997. godine, opalo je tokom ekonomske krize

2008-2009. godine i nije dostiglo taj nivo ni nakon 2010. godine (grafikon 13).
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Grafikon 13. Novoizgradeni pogoni dobavlja¢a u Ceskoj i Poljskoj
Izvor: Autor na osnovu podataka EY (2010), ERM (2016)
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Efekti ekonomske krize u automobilskoj industriji Ceske bili su znagajni, jer je otpustila
10% radnika (Pavlinek, Zenka, 2010, Pavlinek, 2015). Gubici radnih mesta uticali su na
celokupnu industriju, strane i domace kompanije, bez obzira na njihovu poziciju u
automobilskom lanacu vrednosti. Od 15 stecaja, zatvaranja pogona i preseljenja u toku i
odmah nakon ekonomske krize, devet je ukljucivalo strane dobavljaée (Pavlinek, 2015).
Izgubljeno je 9187 radnih mesta, od kojih je 8037 (87,5%) u ovih devet kompanija. S
obzirom na vise od 90% udela stranih kompanija u ¢eSkom prometu i dodatoj vrednosti,
strane kompanije nisu bile vise pogodene gubitkom poslova od domacih (Pavlinek,
Zizalova, 2016)

Tri najveca gubitka posla su bila u ameri¢kim kompanijama. Delphi Packard, proizvodac
kablova, preselio je pogon iz Ceske Lipe u rumunski grad Sannicolau Mare. Delphi
Packard je pre krize 2007. godine zaposljavao 3400 radnika u Ceskoj Lipi, ali je s
otpustanjima poceo 2008. godine. Zatim je odlu¢eno da se pogon zatvori u maju 2011.
godine, §to je uzrokovalo gubitak preostalih 1400 radnih mesta. Delphi Packard sada
isporu¢uje kablove za Skoda Auto iz Rumunije (Pavlinek, 2017). Kompanija je svoju
odluku da zatvori pogon i preseli proizvodnju obrazlozila visokim proizvodnim
troskovima, intenzivnom konkurencijom i raskidom ugovora sa Audi-em i BMV-om.
Drugi najveci gubitak posla odnosi se na preseljenje 2009. godine proizvodacéa kablova
AEES Czech Platinum-a Equity (prethodno Alcoa Fujikura) u Rumuniju zbog manjih
troskova rada. Pogon koji je 2007. godine zaposljavao 2200 radnika poceo je da otpusta
radnike 2008. godine zbog smanjene traznje njegovih proizvoda od Skode Auto. Pogon
je zatvoren 2009. godine, otpustivsi preostalih 733 radnika (ERM, 2016). Trec¢i najveci
gubitak posla od 980 radnih mesta ukljucivao je zatvaranje filijale americkog proizvodaca

automobilskih sistema za zaptivanje Henniges Automotive u Ostravi 2008. godine.

Ceska i dalje ima znacajnu korist od svoje geografske blizine Nemackoj, znatno nizih
troskova rada nego u zapadnoj Evropi, dobro razvijene baze dobavljaca i ekonomije
aglomeracije. Od ovih faktora u doglednoj budu¢nosti ocekuje se da doprinesu prosirenju
postojec¢ih pogona za montazu automobila u obliku reinvestiranog profita i privlacenju
dodatnih SDI u sektoru dobavljac¢a. Najnovija velika ekspanzija je objavljena u martu
2014. godine, kada je Volkswagen nakon konkursa odlucio je da ¢e se model Kodiak
proizvoditi u Ceskoj. Skoda Auto ulozila je 450 miliona evra u proirenje svojih

kapaciteta u Kvasini u isto¢noj Bohemiji, stvaraju¢i 1500 radnih mesta i privlacec¢i nove
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dobavlja¢e komponenti. Nexen, proizvoda¢ guma iz Juzne Koreje, odlucio je juna 2014.
godine da izgradi pogon vredan 829 miliona evra u Ceskoj (blizu grada Zateca), §to
predstavlja najvecu greenfield investiciju u ¢eskoj automobilskoj industriji posle
ekonomske krize i tre¢e po veli¢ini strano ulaganje u zemlji od 1993. godine. Odluka o
lokaciji Nexena sugeriSe da je Ceska i dalje atraktivna za nove velike SDI projekte od

strane dobavljaca globalne automobilske industrije.
3.2.2. Stanje SDI u Poljskoj

Ukupni stok SDI u automobilskoj industriji u Poljskoj iznosio je 2014. godine 11,3
milijardi evra. Sli¢no Ceskoj, Poljska je imala koristi od svoje geografske blizine
Nemackoj i znacajno nizih troskova rada (Pavlinek, 2006). Izmedu 1996. 1 2015. godine,
godisnji prilivi SDI u automobilsku industriju bili su nestabilni i snazno pogodeni
poslovnim ciklusima i velikim investicionim projektima. Najveci pad stokova SDI (vise
od 1,6 milijardi evra) zabelezen je 2008. godine. Zemlja je zabelezila negativne prilive
SDI (minus 325 miliona evra), negativnu reinvestiranu zaradu (minus 213 miliona evra),
smanjenje vlasnickog kapitala (za 68 miliona evra). Nakon negativnih priliva SDI u 2011.
godini, poljska automobilska industrija je 2012. godine primila rekordan priliv SDI od
1,3 milijarde evra, koji je nastavio da raste izmedu 2012. i 2015. godine (grafikon 14).
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Grafikon 14. Ukupan stok i priliv SDI u automobilskoj industriji Poljske
Izvor: Autor na osnovu podataka NBP (2016), Eurostat (2016)
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Broj novoizgradenih stranih pogona za proizvodnju komponenti je, takode, promenljiv,
sa maksimumom dostignutim 2004. godine (34) i padom u 2008. na (26). Najnizi nivoi
dostignuti su 2012. i 2013. godine sa izgradenim jednim, odnosno cetiri pogona (PIFIA,
2013, ERM, 2016).

S obzirom na veli¢inu automobilskog sektora, broj stecaja, zatvaranja i preseljenja u
Poljskoj bio je nizak tokom ekonomske krize. Najvazniji primeri stecaja i zatvaranja su
ukljucuju kompaniju Toora Poljska, koja je bankrotirala u 2008. godini (izgubljeno 260
radnih mesta), medunarodnu grupaciju proizvodaca automobilskih komponenti (IAC),
koja je zatvorila pogon u Teresinu i otpustila 240 radnika 2009. godine, i Leoni, koji je
2010. godine zatvorio proizvodne pogone u Ostrzesovu i otpustio 500 radnika. Tokom
ekonomske krize bila su samo dva vazna preseljenja. Takata Petri je 2009. godine zatvorio
pogon u Valbrzihu i preselio proizvodnju u Rumuniju (500 izgubljenih radnih mesta), a
Remi International preselio je 2009. godine proizvodnju iz pogona u Svidnicama i drugih
mesta u Poljskoj (200 izgubljenih radnih mesta) u Madarsku (ERM, 2016).

Ukupna proizvodnja vozila (lakih komercijalih, kamiona i autobusa) izmedu 2008.12013.
godine u Poljskoj smanjena je za 38% (od 951 hiljada jedinica na 583 hiljade jedinica),
uglavnom zbog smanjenja proizvodnje putnickih automobila od 43,6% (od 842 hiljada
na 475 hiljada jedinica), sto je uticalo na sve proizvodace u Poljskoj (Fiat, General
Motors, Opel i FSO). Istovremeno, proizvodnja komercijalnih vozila je povecana za
10,8% (11200 jedinica). Posle 2013. godine ukupna proizvodnja vozila pocela je da se
oporavlja i dostigla je 661 hiljada vozila 2015. godine, od ¢ega 535 hiljada automobila
(OICA, 2016). Poljska ima raznovrsniju automobilsku industriju od svojih suseda u
centralnoj Evropi. Na primer, u poredenju sa Ceskom, Madarskom, Slovackom i
Rumunijom, Poljska je glavni proizvoda¢ komercijalnih vozila (126 hiljada jedinica u
2015, u poredenju sa 5367 u Ceskoj i 3650 u Madarskoj). U odnosu na druge zemlje CIE,
Poljska se vise oslanja na sektor dobavljaca nego na montazu automobila. Ovaj sektor
ucestvovao je 2012. godine sa 60% u automobilskoj industriji i 43% u njenom izvozu, a
16 od 40 pogona za proizvodnju motora u CIE, Rusiji, Ukrajini i Belorusiji locirano je u
Poljskoj (PIFIA, 2013).

Volkswagen je 2014. izabrao poljski grad Vrzesnia blizu Poznanja za novi pogon za

proizvodnju komercijalnih vozila, koji ¢e dodatno ojacati specijalizaciju Poljske u
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komercijalnim vozilima i privlac¢enju dobavljaca komponenti. Investicija Volkswagena
vredna je vise od 800 miliona evra. Proizvodnja je pocela u drugoj polovini 2016. godine,
a planirani proizvodni kapacitet od 100 hiljada vozila godisnje treba da se dostigne tokom
2019. godine. Daimler je izgradio pogon za proizvodnju motora u Javoru u vrednosti od
500 miliona evra, dok ¢e pogon Toyote u Valbrzihu, u investiciji vrednoj 150 miliona
dolara, proizvoditi transmisije za hibridne automobile. Poljska automobilska industrija je
prebrodila ekonomsku krizu i ima potencijal za snazan rast u bliskoj budu¢nost, zasnovan
na povratku priliva SDI koje ¢e se verovatno nastaviti zbog jakih konkurentskih prednosti
Poljske: geografska blizina Nemackoj, niski troskovi rada, kvalifikovana radna snaga i

veliko domace trziste.

3.2.3. Stanje SDI u Madarskoj

Madarska je bila prva zemlja CIE u kojoj su izgradeni strani greenfield pogoni: Suzuki-
ja 1990, a zatim Audi-ja i Mercedes Benz-a 1994. i 2008. godine. Zemlja je postala
omiljena lokacija za strane automobilske kompanije zbog prisustva sli¢nih faktora u
ostalim zemljama CIE — osim kombinacije geografske blizine Zapadne Evrope i niskih
troskova rada, investicioni podsticaji i fleksibilni zakoni o radu privukli su velike SDI.
Automobilske SDI su se brzo povecavale pre ekonomske krize 2008-2009. godine, sa 866
miliona evra u 1998. na 6,4 milijardi evra u 2007. godini. Nakon 2007. godine, medutim,
prilivi SDI su 2011. godine opali na minus 1,7 milijardi evra, pre nego $to su se oporavili

na 2,5 evra milijardi u 2012. godini i 4,1 milijardu evra u 2015. godini (grafikon 15).

Prema podacima Centralne banke Madarske (CBH, 2014), automobilska industrija je
imala negativan priliv od 7,8 milijardi evra u 2011. godini, a potom priliv od 4 milijarde
evra u 2012. godini. Te neuobicajene oscilacije u statisticki prijavljenim prilivima SDI
tesko je tumadciti, ali o¢igledno da ne odgovaraju stvarnoj situaciji zato sto Madarska nije
dozivela takvo dramati¢no dezinvestiranje u svoju automobilsku industriju. Naprotiv,
strane kompanije su u Madarsku ulozile vise od 4 milijarde evra izmedu 2009. i 2013.
godine (CTCS, 2014). To ukazuje da su stvarne SDI u madarskoj automobilskoj industriji
veée od 10 milijardi evra, tj. na slitnom nivou kao u Ceskoj i Poljskoj. Kao $to je veé

pomenuto, polovina dramati¢nog pada SDI moze se pripisati prenosu velikih akcija Audi-
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a u Madarskoj sa proizvodnje na druge usluge holding kompanija osnovanih od strane
Audi-a u Madarskoj (samo Audi je od 1993. godine ulozio 8,14 milijardi evra u

proizvodni pogon u Peru) (Antaloczi, Sass, 2014).
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Grafikon 15. Stok SDI u automobilskoj industriji Madarske
Izvor: Autor na osnovu podataka CBH (2016), Eurostat (2016)

Najveci gubici posla koji se pripisuju ekonomskoj krizi bili su 2010. godine (Boros,
2013), prodaja automobila izmedu 2008. i 2010. godine u proseku je opala za 30-40%
(Antaloczy, Sass, 2011), a proizvodnja za 39% (sa 342.359 jedinica u 2008. na 205.571
u 2010. godini (OICA, 2016). Na primer, DréaxImaier je otpustio 450 radnika u Moru,
Denso je ukinuo 800 radnih mesta u Sekesfehervaru, a Tico Electronics 330 u Estergomu.
Kao i druge zemlje CIE, Madarska je sve viSe ugroZzena preseljenjem radno intenzivnih
delova automobilskog lanca vrednosti u inostranstvo. Na primer, 2012. godine, Remi
Automotive Hungary je preselio svoju proizvodnju iz Mezekovesa u Kinu, Juznu Koreju
i Meksiko (izgubljeno je 200 radnih mesta), a Car-Inside je zatvorio dva pogona u
Janoshaziu i Lenti i preselio proizvodnju u Bosnu i Hercegovinu, $to je rezultiralo
otpustanjem 300 radnika (ERM, 2016). Medutim, broj preseljenja u automobilskoj
industriji iz Madarske do sada je bio nizak. Sass i Hynia (2014) su identifikovali samo
Cetiri preseljenja u periodu izmedu 2003. i 2011. godine, znatno manje nego u Ceskoj i
Slovackoj (Pavlinek, 2015). Istovremeno, bilo je vise od 60 preseljenja u madarsku
automobilsku industriju (Sass, Hynia, 2014), iako je tokom ekonomske krize doslo do

pada broja novoizgradenih fabrika stranih dobavljaca (grafikon 16).
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Grafikon 16. Broj novih pogona izgradenih SDI u Madarskoj, Slovackoj, Rumuniji i
Sloveniji

Izvor: Autor na osnovu podataka EY (2010), ERM (2016)

Nekoliko velikih projekata nakon ekonomske krize 2008-2009. godine obezbedilo je i
veci priliv SDI u automobilsku industriju. Ulaganje Mercedes Benz-a u novi montazni
pogon u Kec¢kemetu (vrednost 800 miliona evra) zavrseno je 2012. godine i privuklo 30-
40 stranih dobavljaca (npr. Johnson Controls, Brose, Knorr-Bremse, Siemens, Magna,
Durr i Kuka). Deset ovih dobavljaca nalazi se unutar Mercedes Benz-ovog proizvodnog
kompleksa u Keckemetu. Mercedes Benz je najavio da ¢e do 2020. godine izgraditi drugu
fabriku u Kec¢kemetu ulaganjem dodatnih milijardu evra i kreiranjem novih 2500 radnih
mesta. Poret toga, Madarska je privukla nekoliko velikih SDI nakon ekonomske krize,
ukljucujuéi i velike projekte prosirenja od strane Opel-a, Audi-a i Hankook Tire. Opel je
ulozio 500 miliona evra u prosirenje pogona motora u Sentgotardu, a Audi je 2013. godine
ulozio 900 miliona evra u pogon za sklapanje vozila u Peru i tamo iz Spanije preselio
proizvodnju svog kompaktnog modela Q3, dok je Hankook Tire 2014. godine ulozio 306
miliona evra u prosirenje kapaciteta u Rakalmasu (Antaloczy, Sass, 2011).

Ove investicije u automobilsku industriju sugerisu da je Madarska bila uspesnija od
drugih zemalja CIE u privlac¢enju velikog obima SDI nakon ekonomske krize 2008-2009.
godine. Vrlo je verovatno da je ovaj uspeh, bar delimi¢no, povezan sa niskim platama u
madarskoj automobilskoj industriji. Madarska forinta je znatno devalvirala tokom
ekonomske krize, sto je dovelo do smanjenja plata ucinivsi ovu drzavu atraktivnijom u

oCima stranih investitora. U poredenju sa Poljskom, Madarska ima manje "militantnu”
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radnu snagu i bolju infrastrukturu. Kao i druge zemlje CIE, Madarska se, takode, snazno
takmicila za nove SDI nude¢i atraktivne investicione podsticaje. Svi ovi faktori govore
da ¢e Madarska biti vrlo atraktivna lokacija za SDI u automobilsku industriju i u

doglednoj buduénosti.

3.2.4. Stanje SDI u Slovackoj

Slovacka je u poredenju sa '90-im dozivela znacajan porast SDI u automobilsku industriju
posle 2000. godine, privlace¢i greenfield investicije za montazne pogone PSA Peugeot
Citroen u Trnavi, Kia-e u Zilini i, nedavno, Jaguar Land Rovera u Nitri. Pored toga,
Volkswagen je znatno prosirio svoju proizvodnju u Slovackoj nakon 2000. godine,
privlaceci i neke od najznacajnijih dobavljaca (Pavlinek, 2016). Broj novih SDI projekata
u industriji dobavljaca naglo se povecao ranih 2000-ih godina, sa vrhuncem 2004. i 2005.
godine (slika 25). Automobilske SDI su povecane sa 448 miliona evra u 2003. na 3
milijarde evra u 2008. godini, pre nego $to su se smanjile na 2,4 milijarde evra u 2013.
godine i oporavile na 2,9 milijardi evra u 2014. godini (grafikon 17).
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Grafikon 17. Stok SDI u automobilskoj industriji Slovacke
Izvor: Autor na osnovu podataka NBS (2016), Eurostat (2016)

Povecanje priliva SDI u automobilsku industriju je posledica promena politike prema SDI

krajem '90-ih i pocetkom 2000-ih godina, Sto je znatno povecalo atraktivnost zemlje u
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o¢ima stranin TNK. Kao rezultat velikih SDI, proizvodnja je povecana sa 3453
automobila 1990. na 180706 automobila 2000. godine, 556941 automobila 2010. i jedan
milion 2015. godine (ZAP, 2000, OICA, 2016).

Ekonomska kriza 2008-2009. godine uzrokovala je smanjenje proizvodnje automobila za
19,2%. Prilivi SDI su usporeni, pa su i stokovi SDI opali. U slovackoj automobilskoj
industriji, tokom i neposredno nakon ekonomske krize, bilo je 13 bankrota, zatvaranja
proizvodnih pogona i preseljenja u inostranstvo. Devet od njih ukljucivalo je radno
intenzivnu montazu kablova, koja je posebno osetljiva na troskove rada. Na primer,
Delphi je u periodu izmedu 2006. i 2010. godine ukinuo 1900 radnih mesta u Senici i
preselio proizvodnju kablova u Rumuniju, Tunis i Tursku (Pavlinek, 2015). Posle
ekonomske krize, u periodu izmedu 2012. i 2014. godine, Delphi je otvorio samo 250
novih radnih mesta u Senici (ERM, 2016). Drugi najveci gubitak posla u Slovackoj
povezan je sa zatvaranjem fabrike Yazaki Slovakia u Prievidzi na zapadu Slovacke 2010.
godine. U trenutku zatvaranja, japanski asembler kablova zaposljavalo je 1211 radnika.
Molex Slovakia je 2010. godine zatvorio pogon i ukinuo 1000 radnih mesta u Kehnecu u
isto¢noj Slovackoj, a proizvodnju kablova preneo u svoju kinesku podruznicu. Sli¢no
tome, bankrot Jas Elmonta, slovackog proizvodaca kablova koji se nalazi u Snini u

isto¢noj Slovackoj, rezultirao je sa 1000 otpustanja.

Do 2011. godine ukupna proizvodnja automobilske industrije oporavila se na nivo pre
krize, sa porastom zabelezenim 2012. i 2013. godine zbog ekspanzije proizvodnje u
Volskwagen-u—Slovacka i zahvaljujuéi postizanju punog kapaciteta proizvodnje PSA i
Kia od 300.000 vozila godisnje. Na konkursu pokrenutom od Volkswagen Grupe za
montazu najmanjih VW vozila (VW Up, Skoda Citigo i Seat Mii) pobedio je
Volkswagen-Slovacka. Volkswagen je uloZio 308 miliona evra u povecanje proizvodnog
kapaciteta na 400000 jedinica, obezbeduju¢i 1500 radnih mesta i udvostrucujuci
proizvodnju (VW, 2016). Novi pogon za zavarivanje vredan 600 miliona evra izgraden
je 2013. godine, a Volkswagen—Slovacka je 2015. godine ulozio dodatnih 500 miliona
evra u pogon u Bratislavi, sa ciljem prosirenja kapaciteta za zavarivanja tela SUV
automobila Bentley Bentyaga i Porsche Cayenne, i izgradnju novog pogona za montazu
Porsche Cayenna, sto je obezbedilo dodatnih 1000 radnih mesta. Volkswagen—Slovacka
je ulozio skoro 1,5 milijardi evra izmedu 2012. i 2016. godine, a ukupne investicije u

periodu 1991-2016. premasile su 2,5 milijarde evra.
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Medutim, na osnovu analize novih investicija i prosirenja proizvodnje u slovackoj
automobilskoj industriji, SDI u industriji dobavljaca nisu se povecale, a najnizu stopu
dostigle su 2012. godine. U periodu 2010-2013. godine bile su samo tri greenfield
investicije dobavljaca (ERM, 2016).

Kao i druge zemlje CIE, Slovacka ¢e i dalje imati koristi od geografske blizine Nemackoj
I ostalom jezgru zapadnoevropske automobilske industrije, podrzana agresivnom
investicionom politikom slovadke vlade. U poredenju sa Ce$kom, Madarskom i
Poljskom, Slovacka ima izuzetnu prednost jer je u evro zoni, ¢ime eliminiSe kursne
razlike, nesto $to strani investitori visoko vrednuju (Pavlinek, 2015). Medutim, buduéi da
su valute u Ceskoj, Madarskoj i Poljskoj devalvirale tokom i nakon ekonomske krize,
relativni troskovi rada u Slovackoj sada su povecani. Dok je krajem '90-ih i pocetkom
2000-ih Slovacka imala najnize troskove rada u automobilskoj industriji CIE, do 2014.
godine plate su nadmasile one u Ceskoj, Madarskoj i Poljskoj. Ostaje da se vidi kakav ée
efekat ove promene imati na buduce prilive SDI, premda se sa sigurnosé¢u moze zakljuciti
da ¢e Slovacka biti manje konkurentna u privlaéenju radno intenzivne proizvodnje

automobila zasnovane na niskim troskovima rada nego u 2000-im.

3.2.5. Stanje SDI u Rumuniji

Rumunske automobilske SDI bile su ograni¢ene sve do kraja '90-ih, uprkos prodaji
Daewoo-u (J. Koreja) 51% akcija Automobile Craiova 1994. godine. Kupovina Dacije od
strane Renault-a 1999. godine i razvoj Dacije Renault kao niskotarifnog brenda u 2000-
im transformisala je rumunsku automobilsku industriju. Ove kupovine sledio je talas
investicija glavnih dobavljaca Renault-a, sa vrhuncem izmedu 2006. i 2007. godine.
Primeri su Auto Chassis International, Valeo, Euro APS, Johnson Control, Autoliv,
Inergi, Euralcom, Michelin i Continental. Do 2014. godine Renault je ulozio 2,2 milijarde
evra u Daciju (Gillet, 2014).

Za razliku od Renault-a, Daewoo nije ostvario svoje ambiciozne planove u Krajovi, pa je
1998. godine proglasen bankrot, a pogon u Krajovi opstao je do kraja 2006. godine, kada
je otkupljen od rumunske vlade. Godinu dana kasnije, vlada je prodala Fordu svoj udeo

od 72,4% za 57 miliona evra, koji je obecao da ¢e uloziti 869 miliona evra i proizvoditi
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300.000 automobila i 300.000 motora godisnje u zamenu za drzavnu pomo¢ od 75 miliona
evra (Lupu, 2016). Pogon za proizvodnju motora je otvoren 2012. godine, a u januaru
2013. Ford je postao jedini vlasnik fabrike u Krajovi i preuzeo potpunu kontrolu nad
upravljanjem. To je podstaklo 40 vaznih evropskih dobavljaca da uspostave operacije u
Rumuniji, a njih 20 potpisali su ugovore sa Fordom. Primeri stranih dobavljaca su
Johnson Control, Bamesa, Kirchoff Automotive, Leoni Viring Systems i Gestamp

Automocion itd.

Medutim, ekonomska kriza usporila je napredak Forda u Krajovi. Umesto sredinom 2009.
godine, montaZza nije zapoceta do 2012. godine, kada je proizvedeno samo 30.591 modela
B-Max. Prosirenje proizvodnog portfolija sa malim automobilom planirano za 2010.
godinu se nije ostvarilo, a Ford je 2014. godine proizveo 52.829 automobila i 155.000
motora (OICA, 2016), §to je znatno ispod projektovanog kapaciteta. Proizvodnja pogona
u Krajovi je povecana nakon pocetka montaze novog mini-SUV-a (Ford EcoSport) u
jesen 2017. godine. Ford-u je odobreno produzenje do kraja 2025. godine bi ostvario
prvobitno obecane ciljeve proizvodnje u zamenu za drzavnu pomo¢ (Lupu, 2016).
Kompanija je izmedu 2008. i 2012. godine ulozila 869 miliona evra u pogon u Krajovi i
milijardu evra do 2016. godine (Butu, 2016).

Ford je koristio svoju fabriku u Krajovi da izvuce ustupke od radnika u drugim evropskim
pogonima, preteci da ¢e preseliti proizvodnju. Tako su, na primer, radnici u fabrici u
Kelnu pristali su 2014. godine na fleksibilniji sistem radnog vremena nakon §to je
kompanija pretila da ¢e preseliti proizvodnju modela Fiesta u Rumuniju (Henning, 2014).
Ustupci radnika u Kelnu iznose oko 400 miliona dolara u periodu 2017-2021. godine
(ANE, 2014).

Uprkos niskim platama, Rumunija nije bila posStedena pretnji preseljenjima od strane
vodecih kompanija automobilske industrije. Na primer, zbog naglog povecanja plata u
Daciji nakon S$trajka 2008. godine, Renault je vise puta pretio da ¢e preseliti proizvodnju
u Maroko, gde je u novoj fabrici 2012. godine zapo¢eo montazu automobila Dacija.
Prose¢na mesecna plata u fabrici Dacija Mioveni bila je 2014. godine oko 900 evra (950
evra sa bonusima), u poredenju sa 285 evra pocetkom 2008. godine (Rosemain, Timu,
2014). Renault je 2016. godine postupio po pretnjama i preselio deo proizvodnje
automobila Dacija Logan MCV u Maroko, navodeci kao razlog nedostatak kapaciteta u
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pogonu u Pitestiju (llie, Frost, 2016). SDI u automobilsku industriju u Rumuniji su se
povecale sa 416 miliona evra u 2003. godini na 3,8 milijarde evra u 2015. godini
(Eurostat, 2016, NBR, 2016) — grafikon 18.
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Grafikon 18. Stok SDI u automobilskoj industriji Rumunije

Izvor: Autor na osnovu podataka NBR (2016), Eurostat (2016)

Izmedu 1997.12015. godine, u Rumuniji su izgradena 154 nova pogona dobavljaca (EY,
2010, ERM, 2016). Kao i u drugim zemljama CIE, 2008. i 2009. godine doslo je do ostrog
pada u broju novoizgradenih pogona dobavljaca. Medutim, Rumunija je i dalje atraktivna
za preseljenja proizvodnje i proizvodnih kapaciteta iz drugih zemalja jer ima koristi od
¢lanstvau EU i niskih zarada. Prosecni troskovi po zaposlenom u automobilskoj industriji
2014. godine u Rumuniji bili su 87% nizi nego u Nemackoj, u poredenju sa 74% nizim
zaradama u Slovackoj, 75% u Ceskoj, 77% u Madarskoj i 79% u Poljskoj (Eurostat,
2016), pa ne iznenaduje §to je Rumunija izmedu 2010. i 2015. godine privukla najveci

broj (27) novih pogona dobavljaca u stranom vlasnistvu.

Uprkos smanjene proizvodnje i otpustanja, tokom ekonomske krize 2008-2009. godine,
u automobilskoj industriji Rumunije nije bilo stecaja, zatvaranja ili preseljenja pogona u
inostranstvo (ERM, 2016). Umesto toga, tokom ovog perioda Rumunija je imala Koristi
od preseljenja iz drugih zemalja. Izgledi za dalje SDI u automobilsku industriju su veoma
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dobri zbog toga $to su plate u proizvodnji automobila u Rumuniji i dalje znatno nize od
plata u drugim zemljama CIE. Najznacajnija prepreka TNK da u potpunosti iskoriste

niske plate i ¢lanstvo Rumunije u EU je nedovoljan kvalitet infrastrukture.

3.2.6. Stanje SDI u Sloveniji

Slovenija je sa 471 milion evra 2015. godine imala najmanje prilive SDI u pogone za
montazu automobila od drugih zemalja CIE. SDI u automobilskoj industriji brzo su
poveéane pocetkom 2000-ih, dostigavsi maksimum 2008. godine pre nego §to su opale
za 38% 1 2009.12010. godini. Oporavak je zapoceo 201 1. godine, sa maksimumom 2013.
I 2014. godine i najve¢im godisnjim prilivom SDI u automobilsku industriju od pocetka
'90-ih (grafikon 19).
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Slika 19. Stok i priliv SDI u automobilskoj industriji Slovenije

Izvor: Autor na osnovu podataka BS (2016) i Eurostat (2016)

Slovenija ima samo jednu fabriku za montazu automobila (Revoz) u Novom Mestu.
Renault je vecinski vlasnik Revoza od 1991. i jedini vlasnik od 2004. godine. Pogon za
montazu ima godiSnji kapacitet od 220.000 jedinica, ali ve¢ dugi niz godina ne radi punim
kapacitetom. Njegova proizvodnja dostigla je vrhunac 2009. godine, neposredno posle
ekonomske krize (202.570 jedinica) i 2010. (201.039 jedinica), posto je prodaja malih
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automobila podstaknuta Semom zamene "staro-za-novo" uvedenom u Francuskoj i
drugim zapadnoevropskim zemljama 2009. godine (Stanford, 2010, Pavlinek, 2015,
OICA, 2016). Proizvodnja u 2013. godini je opala na 93.700 vozila, nakon ¢ega je pocela
da se oporavlja. U 2015. godini montirano je 133.092 vozila, a sli¢éna proizvodnja

ostvarena je i1 2016. godine.

Kao i u drugim zemljama CIE, slovenacku automobilsku industriju pogodila je
ekonomska kriza, $to je rezultiralo znacajnim gubicima radnih mesta. Tokom i nakon
ekonomske krize, izmedu 2007. i 2014. godine, zatvoreno je pet fabrika dobavljaca, od
kojih su dve u domacem vlasnistvu, sa ukupnim gubitkom 1343 radna mesta. Dva
dobavljac¢a su proizvodila presvlake za automobilska sedista, a jedan kozne proizvode za
automobilsku industriju, sugeriSuci ranjivost radno intenzivne proizvodnje u Sloveniji na
zatvaranje i preseljenje (ERM, 2016). Na primer, Siemens je 2009. godine zatvorio pogon
transportnih sistema u Mariboru, otpustivsi svih 322 radnika. Od 2016. godine Renault je
investirao 900 miliona evra u pogon za montazu malih automobila (Clio i Twingo), a 150
miliona evra u 2013. i 2014. za pokretanje proizvodnje novog Twinga i ¢etvoroseda Smart
(Smart Forfour), §to je podrzano sa 22 miliona evra drzavne pomocéi (STA, 2016).
Proizvodnja je 2014. godine unapredena i prosirena za oko 25% (sa 600 automobila
dnevno na 800). Povecanje proizvodnje kreiralo je oko 450 novih radnih mesta, pored
270 radnih mesta kreiranih izmedu marta i juna 2013. godine (STA, 2014).

Medutim, 2011. i 2012. godine, u Revozu je ugaseno 850, a 2015. godine 600 radnih
mesta zbog manje traznje za Twingom i Smart Forfour-om nego §to se ocekivalo (ERM,
2016). Samo oko 30% komponenti za Twingo se izraduje u Sloveniji, $to je procentualno
manje od onog sto se proizvodi u pogonima ostalih zemalja CIE. Ovo sugerise da je zbog
malog obima proizvodnje pogon za montazu u Revozu privukao manje stranih dobavljaca

nego drugi pogoni u zemljama CIE.

Izmedu 1997. i 2009. godine bila su 23 ulaganja u nove pogone za proizvodnju
automobila, $to je manje od 10% od broja investicija privu¢enih od strane Ceske ili
Poljske, a znatno manje od broja dobavljaca koje su privukli Slovacka i Madarska.
Montaza novog automobila Clio 4 je pokrenuta u februaru 2017. godine, ¢ime bi godisnji
kapacitet trebao da se poveca na 180.000 ili 190.000 vozila i broj zaposlenih od 300 do
500 radnika (STA, 2016).
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U poredenju sa drugim zemljama CIE, nakon ekonomske krize u Sloveniji nisu izgradeni
novi pogoni dobavljaca, jer je manje atraktivna kao destinacija za SDI od drugih zemalja
CIE iz dva razloga. Prvi, proizvodnja malih koli¢ina automobila u Revozu oteZzava
ubedivanje stranih dobavlja¢a da lociraju pogone u blizini fabrike Revoz. Drugo,
relativno visoke zarade u Sloveniji u poredenju sa drugim zemljama CIE ¢ine Sloveniju
manje privlanom destinacijom za izvozno orijentisane SDI koje traze lokacije sa nizim
troskovima rada. Medutim, 2016. godine Magna Steyr, austrijski proizvoda¢ u vlasniStvu
kanadskog industrijskog konglomerata Magna, smatrao je Sloveniju potencijalnom
lokacijom za svoj novi pogon za montazu. Mozda je najvazniji razlog za razmatranje
Slovenije u tom smislu bila geografska blizina fabrike Magna Steyr u Gracu i §to su
prosecni troskovi po zaposlenom u automobilskoj industriji nizi za 61% nego u Austriji
(Eurostat, 2016). Krajem 2016. godine, bruto zarade u Revozu bile su 910 evra mese¢no
(STA, 2016).

3.2.7. Stanje SDI u Srbiji

"Zastava" iz Kragujevca je osnovana 1955. godine kupovinom licence od italijanske
kompanije Fiat, a 2008. godine zatvorila je montazu automobila zbog niske proizvodnje.
Fiat je 2010. godine preuzeo fabriku "Zastava" i osnovao Fiat Automobili Srbija (FAS),
nedavno preimenovan u Fiat Chrysler Automobiles (FCA), zajednicko ulaganje izmedu
Fiat-a (67%) i vlade Srbije (33%). Prema uslovima ugovora, Fiat se obavezao da ¢e uloziti
940 evra u modernizaciju fabrike u zamenu za velike investicione podsticaje i poreske
olaksice. Do kraja 2014. godine Fiat je uloZio 1,05 evra milijardi evra u izgradnju novih
pogona za montazu (SIEPA, 2014). Uprkos novom pogonu, otvorenom aprila 2012,
godine, u kome se montira model Fiat 500L sa godi$njim kapacitetom od 186.000 vozila,
montaza automobila je 2012. i 2013. godine bila na niskom nivou. Proizvodnja je
povecana 2014. godine na 103150 vozila, ali je zbog slabe prodaje modela Fiat 500L u
Evropi i Severnoj Americi smanjena na 85.000 u 2016. godini (OICA, 2017). Shodno
tome, broj zaposlenih u FAS-u je smanjen sa 3100 na 2400, nakon §to je FAS otkazao
tre¢u smenu. Stotine radnih mesta je, takode, izgubljeno i kod dobavljaca komponenti.

Niski troskovi rada predstavljaju najvecu prednost FAS-a, koji su za 80% nizi nego u
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Italiji i pocinju sa oko 30000 dinara mese¢no. Prose¢na mesec¢na plata radnika u montazi
u 2013. godini bila je 34000 dinara, $to je tre¢ina od onoga Sto Fiat placa svojim radnicima
u Poljskoj. Fiat je privukao veliki broj stranih dobavljaca u blizinu fabrike FAS i tvrdi da
lokalni sadrzaj ¢ini oko 67%. Vise od 60 stranih investitora u 2014. godini ulozili su u
automobilsku industriju oko 1,7 milijardi evra, ukljuc¢ujuc¢i Michelin, Cimos, Bosch,
Cooper Tires, Yura, Proma, Magneti Marelli, Johnson Controls, PKC, Leoni, DréxImaier
i Continental. Ovako brz razvoj podrzan je sistemom Velikih investicionih podsticaja
vlade Srbije, koji mogu da dostignu i 50% troskova za velike kompanije, 60% za srednja
preduzeca i 70% za mala preduzeca (SIEPA, 2014). Buduce perspektive razvoja
automobilske industrije zasnovane na stranim investicijama su vrlo dobre. Srbija ima
sporazum o slobodnoj trgovini sa EU i Rusijom i razumno je oCekivati da ¢e pristupni
pregovori rezultirati ¢lanstvom u EU u predvidljivoj buduénosti, $to ¢e dodatno smanjiti
potencijalne politicke i ekonomske rizike za strane investitore. Zemlja je u velikoj meri
investirala u poboljsanje saobracajne infrastrukture i njeni veoma niski troskovi rada veé
sada privlace izvozno orijentisanu radno intenzivnu automobilsku proizvodnju iz

inostranstva.

Dolazak Fiat-a u Kragujevac je u skladu sa nalazima teorije ekonomske geografije da
jedan slucajan ili nameran ekonomski dogadaj moze da dovede do potpunog preokreta u
prostornoj koncentraciji. U tom smislu, dolazak Fiata i pratecih kompanija komponenti
veé je uticao na rast broja zaposlenih u Sumadijskoj oblasti. Ekonomski oporavak
Sumadije delovaée podsticajno na ostale regione Centralne Srbije da traZe intervenciju

republickih vlasti kako bi do oporavka doslo i kod njih (Economist, 2013).

3.3. Dugoro¢ni efekti razvoja SDI vodene automobilske industrije u CIE

Automobilska industrija je postala dominantan industrijski sektor u regionu CIE. Podaci
za svaku zemlju potvrduju njen povecani znac¢aj za ekonomski rast zasnovan na SDI, koje
su doprinele obezbedenju kapitala, pokretanju izvoza i kreiranju desetina hiljada novih
radnih mesta. U isto vreme, medutim, zavisnost ekonomija CIE od eksternog vlasnistva i

kontrole automobilske industrije se povecala i verovatno ¢e se jos viSe razvijati u
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buduénosti s obzirom na to da ¢e priliv SDI u automobilsku industriju biti nastavljen,

mada u manjem obimu nego poc¢etkom 2000-ih.

Za procenu potencijalnih dugoro¢nih efekata eksternog (stranog) vlasniStva i kontrole
automobilske industrije u ekonomijama CIE, mozemo se obratiti ekonomskoj geografiji
1 istraziva¢ima Kkoji su analizirali efekte SDI na regionalne ekonomije u perifernim
regionima zapadne Evrope i Kanade. Ove studije isticu dugoro¢ne strukturne troskove
stranog vlasniStva i1 kontrole ekonomskih aktivnosti u perifernim regionima u obliku tzv.

"ogranic¢enog razvoja".

Pogoni za proizvodnju u stranom vlasnistvu obi¢no su koncentrisani na rutinske
proizvodne aktivnosti, dok nedostaju strateske i funkcije visoke dodate vrednosti, kao $to
je donoSenje odluka u vezi sa strateSkim planiranjem, investicijama, portfoliom
proizvoda, istrazivanjem trziSta, i kKompetencije istrazivanja i razvoja. Ove funkcije ostaju
u centralama TNK ili u specijalizovanim istrazivackim i razvojnim centrima. U slucaju
stranih ulaganja, funkcije sa visokom dodatom vredno$¢u i dalje ostaju u mati¢nim
zemljama glavnih investitora, dok se u ekonomiji domacina razvijaju rutinske proizvodne

funkcije.

"Ogranic¢eni" razvoj doprinosi transferu vrednosti iz perifernih u klju¢ne regione, $to
regionalnim ekonomijama otezava da zatvore razvojni jaz sa razvijenijim kljucnim
regionima zbog njihovih negativnih efekata na domacéi potencijal rasta. Literatura o
"ograni¢enom" razvoju u stranim filijalama argumentovala je da su se one transformisale
u “"povezane filijale” s vecom autonomijom i viSe funkcija i kompetencija od
tradicionalnih filijala. Ovo je posebno slu¢aj u automobilskoj industriji, zbog promena u
organizaciji proizvodnje i odnosa dobavljaca. Medutim, ove promene su ograni¢ene i1 nisu
dovoljne da znaCajno promene poziciju proizvodnih pogona za umrezavanje u
korporativnu hijerarhiju i njenu prostornu podelu rada. Stavise, promene su uticale na

manji broj pogona.

"Ograni¢eni” razvoj je zabelezen u zemljama CIE ve¢ nakon prvog talasa SDI po¢etkom
'90-ih XX veka. Vise dokaza o ekonomskim i regionalnim razvojnim rizicima vezanim
za velike prilive SDI i njihovim potencijalnim dugoro¢nim strukturnim troskovima
dobijeno je u 2000-im. Na primer, u kontekstu automobilske industrije zemalja CIE

argumentovano je da su SDI potencijalno imale i pozitivne i negativne efekte na
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ekonomije domacina (Pavlinek, 2004). lako SDI ¢esto dovode do povecéanja proizvodnje,
izvoza i kreiranja novih radnih mesta, povecanja plata, poboljsanja produktivnosti rada i
konkurentnosti, rasta realnog dohotka i prelivanja u domac¢im kompanijama, mogu
dovesti i do smanjenja proizvodnje, otpuStanja radne snage i prenosa aktivnosti
istrazivanja 1 razvoja u inostranstvo i brojnih potencijalnih negativnih lokalnih i
regionalnih razvojnih efekata. Ovo ukljucuje, na primer, zavisnost od stranog kapitala,
spoljnu kontrolu, traznju za kvalifikovanim radnicima iz domacih kompanija, istiskivanje

domacih kompanija kroz opadanje kvalifikacija itd.

Takode se potvrdilo da su veliki strani investitori stekli nesrazmeran uticaj nad drzavnom
ekonomskom i obrazovnom politikom u zemljama CIE u obliku "korporativnog
hvatanja"® (Phelps, 2008, Pavlinek, 2016,). Nolke i Vliegenthart (2009) dalje razvijaju
misao, ukazujuci da se u zemljama CIE pojavila “zavisna trzisna ekonomija", kao posebna
varijanta kapitalizma. Takva ekonomija se razlikuje od liberalne trzisne i koordinisane
trziSne ekonomije, kao dve dominantne varijante kapitalizma, u ve¢oj zavisnosti od
stranog kapitala. Medutim, Nolke i Vliegenthart se ne bave potencijalnim dugoro¢nim
posledicama ovakve eksterne zavisnosti ekonomija CIE, sa izuzetkom pretnje
potencijalnog preseljenja "dalje na Istok". Kako je navedeno, pretnje preseljenjem u
automobilskoj industriji CIE u najvecoj meri odnose se na radno intenzivne i
niskokvalifikovane manuelne operacije, kao $to je montaza kablova (Pavlinek, 2015), dok
je potencijal velikih preseljenja operacija montaze vozila iz zemalja CIE u doglednoj
buduénosti nizak. To je, najpre, zbog lokalnih zahteva, politickog pritiska za proizvodnju
unutar EU, logisti¢kih razloga, troSkova prevoza i velikih nepovratnih troskova u novim

investicijama.

Ve¢ se primecuju neki znaci dugoro¢nih efekata zavisnosti industrije od stranog kapitala,
vrlo sli¢ni onima koje opisuje literatura o "organi¢enom™ razvoju: koncentracija na
rutinske montazne operacije, slab razvoj istrazivacko-razvojnih i drugih strateskih
funkcija u stranim zavisnim preduzec¢ima, ogranieni efekti prelivanja od stranih na

domace kompanije, slab razvoj domacih kompanija, njihova ograni¢ena modernizacija i

3 "Korporativno hvatanje" ili "korporativno preuzimanje" nastaje kada su politi¢ka pitanja, agenda ili novi
propisi pod izuzetnim uticajem korporativnih interesa, ¢esto od pocetka i na kontinuiranoj osnovi.
"Korporativno hvatanje" nacionalnih i lokalnih institucija i resursa, u kojima drzava i regionalne vlasti
deluju u kontekstu asimetri¢nog odnosa moc¢i u odnosu na strani kapital i, posledi¢no, zavr§avaju u
sluzbi interesa i potreba stranih TNK na rac¢un domacih kompanija i stanovnistva.
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podreden i1 zavisan polozaj u automobilskim globalnim proizvodnim mrezama. Svi ovi
faktori ¢e snazno uticati na dugorocne izglede automobilske industrije CIE u hvatanju

koraka sa razvijenijim zapadnoevropskim automobilskim industrijskim jezgrom.

Treba razumeti da su strane i domace kompanije vazne za uspe$an ekonomski razvoj u
savremenoj globalizovanoj ekonomiji, jer doprinose kreiranju vrednosti. Dakle, vlade
zemalja CIE treba viSe da se usredsrede na dugoro¢ni i odrzivi razvoj domace
automobilske industrije kroz ciljane strateske industrijske politike, ublazavajuc¢i ogromnu
zavisnost od stranog kapitala. Vec¢a ulaganja u ljudski kapital u obliku visokokvalitetnog
tehnickog obrazovanja i obuke na radu trebalo bi da privuku vece SDI u aktivnostima sa
visokom dodatom vrednoscu i doprinesu postepenom unapredenju polozaja zemalja CIE

u podeli rada u automobilskoj industriji.

Strane direktne investicije u sektor automobilske industrije zemalja CIE imale su
oc¢igledne ekonomske efekte, koji se ogledaju u povecanju zaposlenosti, proizvodnje i
izvoza automobila, produktivnosti, kao i rastu BDP i konkurentnosti. Ti efekti su prisutni
u izabranim zemljama CIE viSe od dvadeset godina, sa trendom povecanja. Poseban
znacaj ima povecanje zaposlenosti radno sposobnog stanovniStva i postepeni iako

neujednacen rast plata (zarada).

Na osnovu podataka, o¢igledno je postojanje velikog dispariteta u platama zaposlenih u
automobilskoj industriji izabranih zemalja CIE i zapadnoevropskih zemalja iz kojih su
vodedi investitori (Nemacka, Francuska ili Italija). Podaci za 2019. godinu (grafikon 20)
pokazuju, na primer, da je maksimalna plata zaposlenih u automobilskoj industriji u
Madarskoj manja od minimalne plate zaposlenih u automobilskoj industriji u Francuskoj.
Takode, najve¢a minimalna plata u zemljama CIE je u Slovackoj, koja je, opet, skoro
dvostruko manja od minimalnih plata u Nemackoj i Francuskoj, ali 1 50% vecéa nego u

Madarskoj i Poljskoj.

Osim poreskih 1 drugih olaskica koje zemlja primalac SDI daje stranim investitorima,
manje plate zaposlenih najvise doprinose smanjenju troSkova proizvodnje. Otuda, rast
plata nije poZeljan indikator uspeSnosti za strane investitore, jer se njihova filozofija
investiranja bazira na razlikama izmedu plata u mati¢nim i zemljama domacinima SDI.
Drugo, Cinjenica da su plate u Slovackoj u poslednje vreme veée nego u drugim zemljama

CIE govori u prilog konstataciji da ¢e priliv SDI u Slovac¢ku u narednom periodu biti
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manji. Medutim, iza trenda povecanja zarada (li¢nih primanja) u Slovackoj stoji drugacija

situacija nego u ostalim zemljama CIE.
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Grafikon 20. Minimalne i maksimalne plate zaposlenih u automobilskoj industriji
zemalja CIE, Nemacke, Francuske i Italije (2019)

Izvor: www.salaryexplorer.com (pristupljeno 25.04.2019.)

Naime, prema izvestaju koji je objavila Medunarodna federacija za robotiku (IFR, 2018),
Slovacka je vodeca zemlja CIE u pogledu inovacija u robotici, a sa 151 robotom na 10.000
zaposlenih u preradivackoj industriji, Slovacka je ispred svih susednih drzava, kao i
Francuske, Finske i Kine, i zauzima 15. mesto u svetu (evropski prosek je 106 robota na
10.000 zaposlenih). Automobilska industrija u Slovackoj, stub njene ekonomije i
proizvodnog sektora, ¢ini vecinu tog napretka u robotici. U 2016. godini, od preko 1700

multifunkcionalnih industrijskih robota skoro 90% bilo je u automobilskoj industriji.

Automatizacija je jedan od glavnih izazova sa kojima se suocava slovacka ekonomija i
trziSte rada. Prema izvestaju OECD-a (2018) o stvaranju radnih mesta i lokalnom
ekonomskom razvoju, Slovacka je najranjivija zemlja u svetu u pogledu automatizacije i
robotizacije (uglavnom zbog koncentracije najugroZenijih poslova — nisko do srednje
kvalifikovanih, proizvodnih i rutinskih aktivnosti) u odredenim podru¢jima zemlje,
posebno u zapadnoj Slovackoj, gde se nalazi vecina pogona proizvodaca automobila i

njihovih dobavljaca. Prema procenama OECD-a, 33% radnih mesta u zemlji smatra se
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veoma automatizovanim, a 70% se smatra viSe ili manje izlozenim automatizaciji (u

poredenju sa prosekom OECD-a od 45%).

Za razliku od Ceske, Poljske i Madarske, Slovacka je u evrozoni, §to govori da nije imala
devalvaciju valute tokom i posle perioda ekonomske krize 2008-2009. godine, kao §to je
to bilo slu¢aj sa valutama drugih zemalja iz regiona. Budu¢i da je devalvacija madarske
forinte bila visoka, postalo je jasno da ¢e se smanjiti cena rada u Madarskoj. Medutim, ne
treba ocekivati da e se zbog toga pogoni proizvodaca automobila i njihovih dobavljaca
preseliti u Madarsku. To se desilo samo sa pogonima nekih dobavljaca ¢ije su radno

intenzivne aktivnosti (npr. montaza kablova) direktno pogodene poveéanjem cene rada.

Gotovo isti je i odnos prosecne cene rada po satu u automobilskoj industriji zemalja CIE,

Nemackoj, Francuskoj i Italiji (grafikon 21).
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Grafikon 21. Prose¢na cena rada (€) u automobilskoj industriji zemalja CIE,
Nemacke, Francuske i Italije (2019)

9,16

Izvor: Autor na osnovu podataka www.salaryexplorer.com (pristupljeno 25.04.2019.)

Dok je u Slovackoj prosecna cena rada po satu u automobilskoj industriji skoro jednaka
kao u Italiji (13€ prema 15€), dotle je u Madarskoj manja za skoro 50%. Velika razlika je

1 izmedu cena rada po satu u Slovackoj 1 Madarskoj.

Kada se ima u vidu stanje proizvodnih kapaciteta u Ceskoj, Poljskoj i Madarskoj pre

pocetka tranzicije, koje se ogledalo u zaposlenosti velikog broja radnika u pogonima sa
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pretezno manuelnim operacijama, danaSnja situacija je potpuno drugacija. Veliki prilivi
SDI u automobilsku industriju zemalja CIE krajem '90-ih i pocetkom 2000-ih doprineli
su igradnji greenfield kapaciteta, njihovom opremanju najsavremenijom opremom,
uhodavanju proizvodnje, regrutovanju i novom zaposljavanju radnika. Budu¢i da su
prilikom preuzimanja postoje¢ih 1 izgradnji novih kapaciteta testirane sposobnosti
zaposlenih, veliki broj radnika koji je ranije izvrSavao pretezno manuelne aktivnosti ostao
je bez posla. Potreba za novim stru¢nim kadrom postala je urgentna, pa je postepeno
uvoden i uhodavan dobro poznati nemacki model dualnog obrazovanja u srednjem i
visokom obrazovanju. To se, naravno, ne odnosi samo na Cesku, jer su i francuski i
juznokorejski proizvodaci u Slovackoj i Madarskoj imali iste probleme u regrutaciji
potrebnog kadra. Predmetni kurikulumi departmana nekih univerziteta/fakulteta strogo su
prilagodavani aktuelnim potrebama industrije kako bi radnici bili spremni za trziste rada.
Trening mladih inZenjera odvijao se prema odobrenim medunarodnim standardima, a
uspostavljena je bliska saradnja izmedu korporativnih partnera i univerziteta. Broj visokih
Skola 1 fakulteta koji imaju programe dualnog obrazovanja drasti¢no je povecan u
poslednjih deset godina, a skoro 95% novih diplomaca ima znanje engleskog jezika.
Imajuéi u vidu rastuci broj diplomiranih inzenjera u sve Cetiri zemlje CIE, ocigledno je
postojanje velikog inovacionog kapaciteta i istrazivacko-razvojnog potencijala u njima.
Vodec¢i fakulteti i univerziteti u navedenim zemljama imaju posebne departmane gde je
poseban akcenat stavljen na motore i vozila, sa fokusom na automatsko upravljanje,

mehatroniku, informacione tehnologije itd.

Na osnovu navedenog, moze se zakljuciti da se broj osposobljenih i spremnih mladih ljudi
(sa zavrSenom srednjom $kolom ili fakultetom) povecava svake godine i da je njihovo
opredeljenje sve vise u pravcu masinstva, elektrotehnike, informacionih i novih
tehnologija. U tom smislu ide i politika stranih kompanija, koje ulazu potrebna sredstva
u izgradnju inovacionih centara i biznis inkubatora na fakultetima, regionalnih centara za
transfer tehnologija, nau¢no-tehnoloskih parkova. Kao partneti pojavljuju se najpoznatije
kompanije, kao npr. Siemens, Bosch, Skoda Auto, Continental, Leoni, Yazaki, Mercedes-

Benz, Suzuki, Denso itd.

Po pitanju nezaposlenosti situacija u zemljama CIE je mnogo bolja u odnosu na period s

pocetka tranzicije i trend pobolj$anja (smanjenja nezaposlenosti) primetan je iz godine u

109



godinu. Na grafikonu 22 prikazane su stope nezaposlenosti u zemljama CIE i Nemackoj
u periodu 2007-2017. godine.
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Grafikon 22. Stopa nezaposlenosti u automobilskoj industriji zemalja CIE i Nemackoj
(2007-2017.)

Izvor: Autor na osnovu podataka www.tradingeconomics.com (pristupljeno 25.04.2019.)

Najmanja stopa nezaposlenosti u izabranim zemljama CIE je u Ceskoj (2,89% u 2017.
godini), a najve¢a u Slovackoj (8,13% u 2017. godini). Cak je stopa nezaposlenosti u
Nemackoj visa od stope u Ceskoj. Naime, Ceska ni u vreme ekonomske krize 2008-2009.
godine nije imala otpuStanja zaposlenih u sektoru automobilske industrije, za razliku od
Madarske i Slovacke. Premda je u Slovackoj primetan trend smanjenja nezaposlenosti od

2013. godine, nije uporediv sa trendom u Ceskoj.

Bruto drustveni proizvod per capita u izabranim zemljama CIE pokazuje trend povecanja
u periodu od 2000. do 2018. godine (grafikon 23).

Sa dijagrama je ocigledno da od ekonomske krize 2008-2009. godine postoje odredene
fluktuacije trenda rasta BDP per capita u izabranim zemljama CIE, ali se posle 2015.
trend poveéanja ustalio. Najveéi BDP per capita ima Ceska, a prati je Slovacka. Bez

obzira §to je najveca zemlja u CIE, Poljska ima najmanji BDP per capita.
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Grafikon 23. BDP per capita u izabranim zemljama CIE od 2000. do 2018. godine

Izvor: Autor na osnovu www.countryeconomy.doc (pristupljeno 25.04.2019.)

Da bi se ilustrovali pozitivni efekti SDI u automobilsku industriju odabranih zemalja CIE
analizirane su vrednosti izvoza i uvoza automobila. Na primer, u toku 2018. godine
ostvaren izvoz automobila u vrednosti oko 107 milijardi evra, dok je vrednost uvoza u
istoj godini bio oko 63 milijardi evra (grafikon 24).
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Grafikon 24. Vrednost izvoza i uvoza automobila u izabranim zemljama CIE
(2018. godine)

Izvoz: Autor na osnovu www.tradingeconomics.com (pristupljeno 25.04.2019.)
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Uces¢e izvoza automobila u ukupnom izvozu izabranih zemalja CIE, Slovenije i

Rumunije u 2018. godini prikazan je na grafikonu 25.
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Grafikon 25. Uc¢esce izvoza automobila u ukupnom izvozu u 2018. godini

Izvor: Autor na osnovu www.tradingeconomics.com (pristupljeno 25.04.2019.)

Sa dijagrama je ocigledno da najvecée uceiée ima Ceska, koja proizvodi i najveéi broj
putnickih automobila. Takode, uprkos vecoj proizvodnji putni¢kih automobila u
poslednjih nekoliko godina, najmanje uéesée izvoza automobila u ukupnom izvozu ima
Poljska. Najverovatniji uzrok malog uces¢a u ukupnom izvozu u Poljskoj je otezani
plasman automobila Fiat 500, ¢ija proizvodnja se smanjuje zbog slabije prodaje u Evropi
I Severnoj Americi. Zbog iste situacije, proizvodnja u FCA u Kragujevcu u poslednje tri-
Cetiri godine pokazuje velika kolebanja i nikako da dostigne projektovani proizvodni
kapacitet od 200 hiljada jedinica godisnje. Modeli Opel-a, iako se proizvode u Poljskoj u
respektabilnim koli¢inama, jo§ uvek nisu konkurentni modelima Volkswagen-a, PSA ili

Kia-e i Hyundai-a, pa se ne moZe ni o¢ekivati vece uc¢esce u ukupnom izvozu.

Pored svih tehnicko-tehnoloSkih unapredenja, bolje organizacije i1 upravljackih praksi,
prenosa marketinSkih znanja, povecanja proizvodnje 1 produktivnosti, najve¢i uticaj SDI
u ekonomijama izabranih zemalja CIE ogleda se u povecanju konkurentnosti njihovih

ekonomija. Prema Medunarodnom institutu za razvoj menadzmenta iz Lozane (IMD),
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najbolji rezultat od 140 zemalja u 2019. godinji ostvarila je Ceska na 29. mestu, a blizu
nje je Madarska na 34. mestu.

Od mnogih parametara koji se ocenjuju, najznacajniji su makrockonomska stabilnost,
infrastruktura, veli¢ina trzista, inovativnost, funkcionisanje institucija. Prema njima vrsi
se rangiranje, pa rezultati koje izabrane zemlje CIE ostvaruju u poslednjih pet godina
ukazuju da su SDI znatno doprinele poboljsanju investicione klime, unapredenju
mogucénosti svake zemlje da maksimalno iskoriste prednosti SDI i da strani investitori
budu stimulisani za dalja ulaganja. Posebno su tome doprinele SDI u automobilsku
industriju, koja danas predstavlja tehnicki i tehnoloski modernizovanu, efikasnu i

inovativnu granu industrije i vodece je grana u privredama izabranih zemalja CIE.

U prikazu konkurentnosti simptomatican je rang Slovacke, koji je od 2011. godine nizi
od ostalih zemalja CIE. lako su prilivi SDI u automobilsku i ostale grane industrije u
Slovackoj bili veliki u poslednjih dvadeset i vise godina, neke oblasti ocenjene su nizim
ocenama. Tako je, na primer, u 2018. godini Slovacka slabije ocenjena u stubovima
(pillars) institucija i omoguéavanja poslovnog ambijenta (56,4 poena), trzistima
proizvoda (55 poena) i rada (60,2 poena) i veli¢ini trzista (57,7 poena), kao i inovativnosti
(46,6 poena) — grafikon 26.
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Grafikon 26. Rang konkurentnosti izabranih zemalja CIE (2009-2019. godine)

Izvor: https://www.imd.org/wcc/world-competitiveness-center-rankings/world-competitiveness-
ranking-2019/ (pristupljeno 01.05.2019.)
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U bliskoj vezi sa rangom konkurentnosti je i lakoc¢a poslovanja, koja stranim investitorima
omogucava da na jednostavniji i brzi na¢in posluju u zemlji domacinu SDI. Prema tom
pokazatelju, prednja¢i Poljska, a sledi je Ceska (grafikon 27.). Takode, u poslednjih

nekoliko godina u ovoj oblasti i Srbija postize zavidne rezultate, pa je trenutno plasirana

na 48. mesto.
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Grafikon 27. Lakoc¢a poslovanja u izabranim zemljaka CIE i Srbiji (2015-2019)
Izvor: Autor na osnovu Doing business 2015-2019.

Prema izvesStaju 0 konkurentnosti iz 2018. godine, privrede u Evropi nastavile su sa
intenzivnim reformama u cilju poboljSanja poslovne klime, otvaranja novih radnih mesta
i podrske privrednom rastu. Veoma vazan doprinos tome je U sprovodenju reformi u
oblastima registracije nepokretnosti, pristupa kreditima, zastite manjinskih investitora,
usvajanja zakona u cilju ja¢anja steCajnog postupka i racionalizacije procedura i dobijanja
gradevinskih dozvola itd. Izabrane zemlje CIE visoko su rangirane prema lakoci
poslovanja, $to navodi na zakljucak da su izgradile sistem koji §titi prava investitora i

olakSava njihovo poslovanje u zemlji domacinu SDI.

Na osnovu navedenog moze se konstatovati da su SDI u automobilsku industriju
izabranih zemalja CIE imale pozitivne ekonomske efekte koji se ogledaju u
restrukturiranju i modernizaciji postoje¢ih i izgradnji novih proizvodnih kapaciteta

(pogona), kao i vecoj produktivnosti, proizvodnji i smanjenju nezaposlenosti. Takode,
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efekti SDI iskazani su u formi veéeg izvoza, ostvarenja vec¢ih deviznih priliva, ve¢eg BDP
i1 boljeg zivotnog standarda stanovnistva. Kao §to je primetan trend povecanja proizvodnje
11zvoza automobila, tako je primetan i trend povecanja plata u navedenim zemljama, Sto
se posebno odnosi na Slovacku. Ostale zemlje joS nisu u evro zoni, pa je devalvacija CeSke
krune, madarske forinte i poljskog zlota uzrokovala smanjenje plata i samo prividno

ucinila da ove zemlje po tom pitanju postanu konkurentnije.
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4. TEORIJSKO-METODOLOSKI OKVIR ISTRAZIVANJA

4.1. Koncept i znacaj ekonomskog rasta

Ekonomski rast (economic gowth) oznacava povecanje nacionalne proizvodnje tokom
vremena. Drugim refima, ekonomski rast znaCi povecanje realnog bruto nacionalnog
proizvoda (BDP) u odredenom periodu u odnosu na njegovu veli¢inu u prethodnom
vremenskom periodu. Kuznetc definiSe ekonomski rast kao trajno povecanje dobara
neophodnih za zadovoljavanje individualnih i zajednickih ljudskih potreba, mereno
veli¢inom proizvodnje po stanovniku (Cvetanovi¢, 1999). Ekonomski rast je proces koji
govori 0 mnogobrojnim sektorskim promenama u privredi. Stabilan ekonomski rast je
vazna pretpostavka lakSeg reSavanja centralnog ekonomskog zadataka u svakoj zajednici,
definisanog kao nastojanje da se u §to je moguce vecem stepenu zadovolje rastuce potrebe
ljudi upotrebom uvek ograni¢enih resursa. Ekonomski rast, dakle, nije neka apstraktna
kategorija, ve¢ veli¢ina koja shvacena u smislu rasta realnog dohotka per capita znaci
poveéanje stvarnih zarada, rast Zivotnog standarda i stvaranje neophodnih uslova za

rastucu proizvodnju u budu¢em periodu.

Pojam ekonomskog rasta je uzi od kategorije ekonomskog razvoja (economic
development), rast je komponenta razvoja. U osnovi, on se bazira na krajnje
pojednostavljenom proucavanju ekonomske dinamike 1 podrazumeva odredena
ogranienja. Na temelju analize klju¢nih ekonomskih trendova razvijenih trzi$nih
ekonomija moze se zakljuciti da brz ili forsirani ekonomski rast u dugom roku (long term
economic growth) nije mogu¢. Ovo utoliko pre $to se danas u relevantnoj ekonomskoj
literaturi smatra da rast BDP bez povecanja efikasnosti upotrebe proizvodnih faktora u

dugom roku ima svoje objektivne granice.

Postoje brojne definicije i deskripcije kategorije ekonomskog rasta, kao na primer
(Filipovié, 2008):

— Ekonomski rast pokazuje porast proizvodnje roba i usluga tokom vremena i
Cesto se koristi kao mera porasta materijalnog blagostanja koje se generiSe kroz

privredne aktivnosti, ili

116



— Ekonomski rast je porast kapaciteta privrede da proizvodi dobra i usluge,
najc¢esce na osnovu tehnoloskih unapredenja, Sto dovodi ne samo do porasta

koli¢ine proizvoda ve¢ 1 do unapredenja kvaliteta zivota.

Opsta pretpostavka je da privredni sistem i ekonomska politika imaju dvostrani cilj
(Filipovi¢, 2008):

a) kreiranje odgovarajuceg okruzenja, i
b) dizajniranje i implementaciju seta mera drzave koje pospesuju trzi$ne ishode,

ekonomski rast i blagostanje.

4.2. Primena matemati¢kih modela u teoriji ekonomskog rasta

Matematicke metode predstavljaju izuzetan misaoni fundament i vaznu analiticku
pretpostavku razumevanja logike dogadanja pojedinih ekonomskih fenomena.
Matematika usmerava rasudivanje u preciznom smeru i u funkciji je stvaranja realne
podloge za kompetentno tumacenje sloZzenih ekonomskih procesa u mnogim slu¢ajevima.
Matematicki ekonomski modeli moraju biti logi¢ni, konzistentni i korektni. Ali, kada i u
formalnom smislu oni ispunjavaju sve te zahteve, matematicki modeli mogu da ne
odgovore svojoj nameni. Preciznije, ukoliko su zanemarili bitne aspekte privrednih
procesa, takvi modeli ne mogu reprezentovati nau¢no validnu teoriju ekonomskog rasta

(Cvetanovi¢, 2002).

Model je opsti analiticki okvir koji sadrzi skup ekonomskih promenljivih ¢ije kretanje
treba objasniti. On se sastoji od skupa jednacina namenjenih opisivanju strukture modela
1 povezuje odredeni broj promenljivih s nekim drugim brojem promenljivih, tako da te
jednacine daju matematic¢ki oblik skupu usvojenih analitickih pretpostavki. Primenom
relevantnih matematickih operacija na te jednacine nastoji se izvesti skup zakljucaka koji

logicki slede iz tih pretpostavki (Chiang, 1994).

Odnosi izmedu pojedinih veli¢ina u ekonomskom modelu su dati u obliku jednacina i/ili
nejednacina, pa se kaze da su ekonomski modeli formalno izraZene relacije koje postoje
izmedu ekonomskih promenljivih, a koje sa svoje strane, kvalitativno 1 kvantitativno

odreduju konkretan ekonomski fenomen (Cvetanovi¢, 2002).
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Osnovna obelezja svakog ekonomskog modela su:

a) promenljive (ili varijable),
b) parametri i

C) pretpostavke o ponasanju.

U ekonomskim modelima, promenljive se najée$¢e odnose na proizvodne inpute. One
mogu biti egzogenog ili endogenog karaktera. Vrednost egzogenih promenljivih je
unapred poznata, zbog Cega se one i ne istrazuju u ekonomskim modelima. Vrednosti
endogenih promenljivih se dobijaju reSavanjem ekonomskih modela. Karakter promena i
vrednost endogenih promenljivih objasnjavaju dobijeno reSenje nekog ekonomskog
modela. Parametri predstavljaju kvantitativni odnos izmedu dve promenljive, pa se moze
reéi da je jedan od klju¢nih zadataka ekonomskih modela broj¢ano izrazavanje intenziteta
meduzavisnosti promenljivih ekonomskih veli¢ina. Tre¢i element ekonomskog modela
jesu pretpostavke o ponasanju. Pretpostavke se odnose na funkcije koje subjekti u procesu

odlucivanja maksimiziraju ili minimiziraju (Cvetanovic, 2002).

4.3. Proizvodna funkcija

Osnovno analiticko polaziste u istraZivanju kljuénih relacija u oblasti proizvodnje i
ekonomskog rasta jeste proizvodna funkcija. U ekonomskom smislu, proizvodnu funkciju
je moguce definisati kao analitiCki izraz veza izmedu maksimalne koli¢ine proizvodnje
(autputa) 1 utroska pojedinih proizvodnih faktora (inputa). Proizvodnu funkciju ima svaki
ekonomski entitet, pa se moze govoriti o mikroekonomskoj i makroekonomskoj

proizvodnoj funkciji.

Ako sa K ozna¢imo veli¢inu kapitala, a sa L veli¢inu radne snage, onda funkciju oblika:

Y=F(KNL) 1.1

nazivamo dvofaktorskom proizvodnom funkcijom, gde Y predstavlja ukupnu

proizvodnju.
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Treba napomenuti da se pored statickog oblika relacija (1.1) moze interpretirati i u
dinamickom smislu. Ista predstavlja vezu izmedu tri promenljive koje se menjaju u

vremenu:
Y(t) = F(K(t),L(t),t) , 1.2

gde t predstavlja vreme.

Medutim, ako u relaciji 1.2 ne figuriSe t eksplicitno kao argument, onda se funkcija
Y () = F(K(t),L(D))

lakSe analizira, pa ¢e se koristiti u ovom obliku. Za ovu funkciju pretpostavlja se da je

neprekidna i da ima neprekidne prve i druge parcijalne izvode.

Za proizvodnu funkciju oblika 1.1 grani¢ni proizvod kapitala definiSe se kao prvi

parcijalni izvod ove funkcije po promenljivoj K, tj.

aY oF

Yy =—=— , 1.3
KoK~ oK
a grani¢ni proizvod rada kao prvi parcijalni izvod po promenljivoj L, tj.
Y, = ﬂ = a_F ) 1.4
oL 0L

Formulom 1.3 je iskazana zapravo stopa promene proizvodnje u odnosu na beskona¢no
malu promenu kapitala, a formulom 1.4 je data stopa promene proizvodnje u odnosu na

beskona¢no malu promenu rada.

Ako za proizvodnu funkciju 1.1 odredimo diferencijal prvog reda, dobijamo:

dY—aYdK aYdL—Y dK +Y,dL 1.5
“or " Tt T Tk T il |

Pri sabirak u formuli 1.5, tj. Y, dK, predstavlja prirast (promenu) proizvodnje u odnosu

na promenu kapitala, a drugi sabirak, tj. Y; dL , predstavlja prirast (promenu) proizvodnije
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u odnosu na promenu rada, dok je celom formulom 1.5 prikazan ukupan prirast (promena)

proizvodnje u odnosu na promenu oba nezavisna faktora proizvodnje.

Od posebne vaznosti je ispitati kako se menja grani¢ni proizvod kapitala dat formulom
1.3 1 grani¢ni proizvod rada dat formulom 1.4 u zavisnosti od promene svakog

proizvodnog faktora. Ta ispitivanja se izvode na osnovu parcijalnih izvoda drugog reda

za proizvodnu funkciju Y = F(K, L).

Na osnovu uvedene pretpostavke da je proizvodna funkcija neprekidna i da ima

neprekidne izvode prvog i drugog reda, za parcijalne izvode drugog reda dobijamo:

v a (0Y _aZY L6
KK_OK(6K>_dK2 '
v _6(6Y>_62Y L
IL = ar\aL) ~ aL2 '
v _6<6Y>_62Y_Y _6<6Y)_62Y 18
LK = ak\aL) ~ aLak ~ " ¥! " 9L\dK)  9KaL '

Parcijalni izvodi drugog reda dati formulom 1.8 nazivaju se mesoviti (unakrsni) parcijalni
izvodi. Na osnovu znaka parcijalnog izvoda drugog reda, faktori rada i kapitala mogu biti
komplementarni, konkurentni (zamenjivi) ili nezavisni.

Faktor rada i faktor kapitala su komplementarni ako je Y;x > 0, §to znaci da dodatno
angazovanje kapitala (rada) povecava grani¢ni proizvod rada (kapitala). Ako je Ygx >
0 (ili Y;;, > 0), onda dodatno angazovanje kapitala (rada) povecava grani¢ni proizvod
kapitala (rada), pa se kaze da se radi o rastu¢im grani¢nim prinosima kapitala (rada).
Faktor rada i kapitala su konkurentni, tj. zamenjivi ako je Y; x < 0, $to znaci da dodatno
angazovanje kapitala (rada) smanjuje grani¢ni proizvod rada (kapitala). Ako je Yir < O
(ili Y, < 0), onda dodatno angaZovanje kapitala (rada) smanjuje grani¢ni proizvod

kapitala (rada), pa kazemo da se radi o opadaju¢im prinosima kapitala (rada).
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Faktor rada i kapitala su nezavisni ako je Y; . = 0, Sto znaci da povecanje ili smanjenje
faktora kapitala (rada) ne menja grani¢ni proizvod rada (kapitala). Ako je Yxx = O (ili

Y, = 0), onda kazemo da su grani¢ni prinosi kapitala (rada) konstantni.

Relacije koje karakteriSu odnos izmedu agregatne proizvodnje i vrednosti utroSenih
faktora su produktivnost rada y = Y /L i produktivnost kapitalap = Y /K. Koeficijent
koji se dobija kada se medusobno podeli vrednost faktora proizvodnje naziva se tehnicka
opremljenost rada k = K /L. Recipro¢na vrednost produktivnosti rada naziva se radna
intenzivnost proizvodnje ili koeficijent Zivog rada, koji oznacavano sa l, tj. [ = L/Y.
Analogno, recipro¢na vrednost produktivnosti kapitala naziva se kapitalna intenzivnost
proizvodnje, odnosno kapitalni koeficijent, koga oznacavamo sa b, tj. b = K /Y. Ove
relacije predstavljaju proseéne koeficijente proizvodnje.

U modeliranju ekonomskog rasta uvek se ima u vidu konkretan tip proizvodne funkcije.
Najpoznatija i najces¢e koriS¢ena proizvodna funkcija u makroekonomskim
istrazivanjima je nesumnjivo tzv. Kob—Daglasova (Cobb-Douglas) proizvodna funkcija.
Americki istrazivaci Daglas i Kob koncipirali su makroekonomski model koji omogucava
merenje doprinosa pojedinih faktora u stvaranju, odnosno povecanju nacionalne

proizvodnje. Ova funkcija ima oblik:
Y = AK*L17 1.9

gde je Y obim proizvodnje, K kapital, L rad, & i 1 — o koeficijenti elasti¢nosti obima
proizvodnje u odnosu na tro§kove rada i kapitala. Koeficijenti o i 1 — o se empirijski

utvrduju. Zbir o i 1 — o predstavlja stepen homogenosti funkcije. Koeficijenti o i 1 — a
istovremeno predstavljaju ucesce faktora u raspodeli nacionalnog dohotka. To je jedina
funkcija kod koje je koeficijent elasti¢nosti supstitucije izmedu faktora proizvodnje
jednak jedinici.

Ako podemo od uopstene verzije Kob—Daglasove proizvodne funkcije:

Y = AK?LFP |
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gde je S drugi pozitivni koeficijent koji moze, ali i ne mora biti jednak 1 — a.. Osnovna
karakteristika ove funkcije je homogenost stepena o + . U slu¢aju kadaje a + f = 1,

ona je linearno homogena funkcija prvog stepena.

Homogenost funkcije se vidi iz &injenice da kada se K i L podele sa jJK i JL proizvodnja

se menjau

A(GK)*(L)P = j**B(AK*LF) = jotPy
Prema tome, stepen homogenosti funkcije je o + f. U slucaju oo + f = 1, postojace
konstantna ekonomija obima budu¢i da je funkcija linearno homogena.

Ukupni proizvod u Kob-Daglasovoj proizvodnoj funkciji u sluaju a + f = I moze se
izraziti kao:

a

K
Y = AK°L1™* = A <I> L = LAK* 1.10

gde je izraz LAk® posebna verzija upotrebljenog opsteg izraza f(K).

Prose¢ni proizvod rada moze se izraziti kao:

Y LAKk“*
I = i = Ak* | 1.11
a prosecni proizvod kapitala kao:
arjl—-a
%: A—KI(L = AK(Z—ILI—CZ = Akd—l . 1.12

Grani¢ni proizvod rada izra¢unavamo na sledec¢i nacin:

Y, = om_9 (AK*L™*) = AK*(1 — a)L' %1
oL dL

a

Y, =A(l- KL ™" = A1 - ) 77

a

Y, =A(1 - a) (%) 1.13
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a granicni proizvod kapitala postupkom:

Yy o Ka1 K\*1
Y A“(L)

- ajl—-ay — 1-a a-1 _ _
_aK_aK(AKL ) = AL "%aK _A“La—1_

YK — Aaka—l 1.14

Konacno, za Kob—Daglasovu proizvodnu funkciju vazi Ojlerova teorema:

Y—K6Y+L6Y—KA k* 1+ LA(1 )k“—LAK“[Ka+1 ]
) ailr) At el Lk «

Y = LAk*(a+ 1 — a) = LAK“
Eksponenti o i 1 — a u linearno homogenoj Kob—Daglasovoj funkciji proizvodnje

ilustruju relativno ucesée pojedinih faktora u raspodeli nacionalnog dohotka. Preciznije,

o, predstavlja ucesée faktora K, a 1 — o u¢esée faktora L.

Relativni udeo kapitala izracunava se po formuli:

aY
Kok _ KAak*' 115
Y LAk*

Sli¢no se izracunava relativni udeo rada:

Lay .
oL _LAA-ak® 1.16
Y LAk®

Eksponent promenljive ilustruje udeo faktora u nacionalnom dohotku. Eksponenti
nezavisnih promenljivih K i L mogu se, takode, tumaditi kao parcijalne elasti¢nosti

proizvodnje u odnosu na dati faktor, tj.

oy oy
a=£y’K:aTKi1—a:£y’L:a_YL. 1.17
K L

123



Namecée se logi¢no pitanje §ta predstavlja konstanta A? Kao $to se vidi iz jednacine
proizvodnje za date vrednosti K i L, veli¢ina A proporcionalno ée uticati na veli¢inu

proizvodnje Y. Zbog toga se parametar A posmatra kao parametar efikasnosti, odnosno

kao pokazatelj nivoa tehnologije.
4.4. Neoklasi¢ni model ekonomskog rasta Soloua

Daleko najpoznatiji neoklasicni model ekonomskog rasta je model Roberta Soloua
(Solow), koji pokazuje kako Stednja, rast stanovniStva i tehnoloske promene deluju na
povecanje proizvodnje tokom vremena. Model, takode, apostrofira uzroke zbog kojih se
pojedine makroekonomije razlikuju po nivou zivotnog standarda stanovniStva. Pored
toga, on ilustruje nacin na koji makroekonomska politika moze odgovaraju¢im merama
stimulisati rast zivotnog standarda. Kona¢no, model daje osnovu pomocu koje je moguce
istrazivati sloZeno pitanje raspodele nacionalnog dohotka na akumulaciju i potro$nju, ¢iji

je znacaj u funkcionisanju svake ekonomije strategijskog karaktera.

Polazna tacka objasnjenja modela ekonomskog rasta Soloua je oblik proizvodne funkcije
Y = F(K,L), odnosno Kob-Daglasova proizvodna funkcija tipa Y = K*L1™¢,
Budu¢i da koli¢nik Kapitala i rada predstavlja tehni¢ku opremljenost (k = K /L) ,

proizlazi da pomenuta proizvodna funkcija dobija oblik:

a

Y_L(K> 118
=L(7 .

Deljenjem jednacine 1.18 sa L, dobija se slede¢a relacija:
a

Y (K
r_ <_> 1.19
L \L

Formulom 1.19 prose¢na produktivnost rada Y/L izrazena je kao funkcija tehnicke
opremljenosti K/L. Uslov ravnoteze je da postoji jednakost veli¢ine $tednje i neto

investicija S = |. Veli¢ina $tednje jednaka je proizvodu stope Stednje S i nacionalnog
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dohotka Y, osnosno S = SY. Investicije predstavljaju prirast kapitala u vremenu i mogu

se izraziti kao dK /dt = I. Jednakost investicija i §tednje predstavljena je relacijom:

dK

—=3sY . 1.20
dt

Funkciju koja predstavlja ponudu rada u vremenu t reprezentuje relacija:
L = Loent

Njenom zamenom u jednacinu 1.18 dobija se:

a

Y = Lge™ (%) 1.21

U cilju odrzavanja pune zaposlenosti, u uslovima rasta stanovniStva ne po konstantnoj,
ve¢ po eksponencijalnoj zakonitosti, sasvim logi¢no je da se otvaraju nova radna mesta,

za $ta su potrebna investiciona ulaganja.

Sada se dolazi do klju¢nog pitanja: koja stopa investicija obezbeduje punu zaposlenost

stanovnistva koje se povecava po prirodnoj stopi rasta — N ?

Veli¢ina investicija jednaka je prirastu kapitala. Prirast kapitala je, sa svoje strane,
determinisan grani¢nom sklono$¢u Stednji 1 nivoom nacionalnog dohotka. Zamenom u
1.19 u 1.20 dobija se izraz koji govori o neophodnom rastu neto investicija u cilju

potpunog angazovanja faktora rada u svakom vremenskom trenutku:

dK K\“
) 1.22

— = sLyge™ (—
dt = \L

Budu¢i da su s, Lg i e™ Kkonstante, moZe se zakljuciti da je veliCina neto investicija
funkcija tehni¢ke opremljenosti K/L. Kljuéno pitanje koje se postavlja je definisanje
nivoa ravnotezne tehnicke opremljenosti K/L pri kome ée privreda bez obzira na veli¢inu

tehnicke opremljenosti od koje je krenula, funkcionisati bez nezaposlenosti, s jedne, i
viSka proizvodnih kapaciteta, s druge strane. Pod pretpostavkom da takav koeficijent

postoji, onda ¢e privreda krecuci se ka njemu istovremeno i¢i ka ravnoteznom stanju. Ovo
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iz jednostavnog razloga Sto ¢e se nakon toga proizvodnja i kapital povecavati po stopi

jednakoj stopi rasta radne snage, dok bi prose¢na produktivnost y = Y /L i tehnicka

opremljenost k = K /L tada bile konstante.

S obzirom da su u dinami¢kom sluéaju K = K(t) i L = L(t) funkcije vremena t, i

tehnicka opremljenost je funkcija vremena. Kako je

In (%) =InK(t)—InL(t),

to se difrenciranjem leve i desne strane ove relacije dobija:

E(K) dK  dL

dt\L) _dt _dr _1dK 1dL
K K L Kdt Ldt
L

Formulom 1.24 data je stopa rasta tehnicke opremljenosti.

S obzirom na relaciju 1.20, vazi da je:

dK VoG 1dKk Y
ar Y kar Tk
a Na osnovu
1dL
—_=n ,
L dt

pa se zamenom 1.25i 1.26 u formulu 1.24, dobija:

d (K d (K Y
mér) —Xon g (1) ~sL
L L

~I=x

-_n.

1.23

1.24

1.25

1.26

1.27
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S obzirom da je u uslovima ravnoteze tehnicka opremljenost nepromenjena velicina, tj.
K/L = const, sledi da je stopa rasta tehnicke opremljenosti jednaka nuli, pa se iz 1.27
dobija:

K sY

=n, tj. — : 1.28

0y =——
L nlL

NS

Na osnovu relacija 1.19 i 1.28 dobija se sledeca relacija:

K s /K\“
_=_<_> , 1.29
L n\L
t.
1-a
n_ (5) _ 1.30
S L

Formula 1.28 moze se zapisati u obliku:

Y K 131
s—=n— . :
L L

Formula 1.31 predstavlja uslov ravnoteznog rasta u modelu Soloua. Ukratko, ovaj uslov
govori 0 jednakosti proizvoda grani¢ne sklonosti Stednji i proseéne produktivnosti, s

jedne, 1 stope rasta radne snage i tehniCke opremljenosti, s druge strane.

Sve do sada polazilo se od tvrdenja da postoji konstantan odnos izmedu troskova rada 1
kapitala i proizvedene koli¢ine dobara i usluga. Medutim, model se moze prosiriti tako
Sto ¢e se dopustiti rast proizvodnje na racun povecanja efikasnosti upotrebe bilo kog od
ova dva faktora. Stoga se u model Soloua ukljucuju tehnoloske promene — tre¢i izvor

ekonomskog rasta.

Inkorporiranje tehnoloske komponente u makroekonomsku politiku razvoja odlikuje se
visokim nivoom apstrakcije. U formalnom smislu polazi se od stava da je tehnoloska
promena proces u kome iste koli¢ine faktora proizvodnje daju protokom vremena sve
vece koli¢ine proizvoda, ili da je to proces u kome smanjenje kolicine faktora proizvodnje

rezultira nepromenjenoj veli€ini proizvodnje.
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Da bi u model ukljucili faktor tehnoloskih promena, neophodno je vratiti se na proizvodnu
funkciju u kojoj je ukupan obim proizvodnje Y funkcija utroska rada L i kapitala K. Do
sada je figurisala polazna funkcija proizvodnje Y = F (K, L). Podimo od proizvodne

funkcije tipa:

Y =¢(K,L-E) 1.32

u kojoj koeficijent E predstavlja novu promenljivu, koju ¢éemo nazvati efikasnost rada
zaposlenog radnika. Efikasnost rada zavisi od kvalifikacija, obrazovanja i zdravlja radne
snage. Komponenta LE predstavlja radnu snagu izrazenu u jedinicama rada
nepromenjene efikasnosti. Razumljivo da se ima u vidu broj radnika i efikasnost rada E
svakog od njih. U skladu sa novom proizvodnom funkcijom, obim proizvodnje Y zavisi

od utroska kapitala K i utroska rada nepromenjene efikasnosti, tj. LE.

Najjednostavniji nac¢in uklju¢enja tehnoloskih promena je pretpostavka da one deluju na
rast efikasnosti rada E po nepromenjenoj stopi g. N primer, ako je g = 0,02, onda se
efekat svake jedinice rada uvecava za 2% godiSnje: obim proizvodnje raste u istom
iznosu, kao i da je broj Casova rada u toku godine porastao sa 2%. Ovaj tip tehnoloskih
promena je tzv. radno Stedni oblik tehnoloskih promena. Buduéi da radna snaga raste

tempom N, ukupna veli¢ina efektivnih jedinica rada LE raste tempom n + g.

Navedeni nac¢in delovanja tehnoloskih promena na rast proizvodnje mehanizmom porasta
efikasnosti rada analogan je objaSnjenju znacaja rasta stanovnistva u dinamiziranju stope

ekonomskog rasta.

Ukljucivanjem tehnoloskih promena u model moguce je objasniti faktore koji
omogucavaju rast zivotnog standarda iz godine u godinu u pojedinim drzavama. Kao $to
se zapaza, tehnoloske promene su faktor rasta produktivnosti rada. Visok nivo Stednje
vodi visokim stopama ekonomskog rasta do trenutka dostizanja ravnoteznog stanja,
nakon cega tempo ekonomskog rasta zavisi isklju¢ivo od intenziteta tehnoloSkih
promena. Model Soloua pokazuje da jedino tehnoloske promene objasnjavaju
kontinuirano rastuci nivo zivotnog standarda u ekonomski razvijenim zemljama. Model

se ne bavi objas$njavanjem sustine procesa njihovog generisanja jer u ekonomskoj nauci
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ne postoji opsSteprihva¢eno tumacenje mehanizma generisanja tehnoloskih promena. Bez
obzira na tu ¢injenicu, mnoge mere drzave su usmerene na stimulisanje tehnoloskih
promena podrzavanjem naucnih istraZivanja i stimulisanja razvojnih aktivnosti u okviru

nacionalne ekonomije.

4.4.1. Rezidual Soloua

Solou (Solow) je pretpostavio osnovni model godisnje proizvodnje u kome ¢e autput biti
regulisan koli¢inom kapitala (infrastruktura), koli¢inom rada (broj ljudi u radnoj snazi) i
produktivnos¢u tog rada. Smatrao je da je produktivnost rada faktor koji vodi

dugoro¢nom rastu BDP. Primer ekonomskog modela u tom obliku dat je relacijom:

Y(t) = [K@®]*- [A®L®] ™, 1.33

gde Y (t) predstavlja ukupnu proizvodnju u ekonomiji neke godine, K (t) kapital, L(t)
je rad (broj ljudi koji rade), A(t) predstavlja faktor multifaktorske produktivnosti, Gesto

generalizovan kao "tehnologija".

Da bi se izmerila ili predvidela promena izlaza (autputa) u okviru ovog modela, jednaéina
1.33 se diferencira po vremenu ( ), daju¢i formule parcijalnih izvoda odnosa kapitala

prema autputu, rada prema autputu i produktivnosti prema autputu:

dY O0YOK 0dYoL 0dYo0A

- 1.33
3t 9K ot ' Lot | 9A dt

Posmatrajmo

ay aY

—_— a-1, 1-a _ 1.34

oK = KOOI AOLOI ™ = s
Sli¢éno

ayY 1-a)Y ayYy 1-a)Y
_-ay v _(1-a) s

oL~ [L(®] ' 094 [A®D]
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Dakle,

B_Y: aY 6K+(1 a)Y6L+(1 a)Y 0A 136
at [K(t)] ot [L(t)] ot [A(D)] at

Faktor rasta u ekonomiji je proporcija proizvodnje u prosloj godini, koja se dobija

deljenjem obe strane jednacine 1.36 sa izlazom Y

¥y oK aL aA
ot at 1.37
Y "%k T Y1n L(t) tA-®)20 A(t)

Prva dva ¢lana na desnoj strani ove jednacine su proporcionalna promeni rada i kapitala
iz godine u godinu, a leva strana je proporcionalna promeni izlaza (autputa). Preostali

¢lan na desnoj strani, koji daje efekat poboljsanja produktivnosti, definisan je kao rezidual

Soloua:
Q 0K aL
at 6t
— ot _ ) 1.38
SR(t) =¥ oM 1-a)47s (t)

Rezidual SR (t) je onaj deo rasta koji se ne moze objasniti merljivim promenama iznosa

kapitala (K) i broja radnika (L). Ako se autput, kapital i rad udvostruce svakih dvadeset
godina, rezidual ¢e biti nula. Ali, generalno je visi od toga: autput raste brze od rasta
ulaznih faktora (inputa). Rezidual se razlikuje od perioda do perioda, ali je u

kapitalistiCkim zemljama u vreme mira skoro uvek pozitivan.
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5. EMPIRIJSKO ISTRAZIVANJE

Ekonomska istrazivanja se oslanjaju na raspolozive podatke koji se dobijaju iz razli¢itih
izvora: statisticki popisi, knjigovodstveni izvestaji, ankete, zakoni, tehnicke norme. U
praksi se Cesto desava da su neki podaci nedostupni i ne mogu se obezbediti dodatnim
statistickim istrazivanjima.

Sa stanovista jedinica posmatranja, podaci se dele na:

e makroekonomske — odnose se na nacionalnu privredu, regionalne jedinice,
delatnosti ili grane privrede,
e mikroekonomske — odnose se na privredne jedinice, kao §to su preduzeca,

proizvodi, domacinstva ili pojedinci.
Sa stanovista vremenskih dimenzija, podaci mogu da budu:

e Vremenske serije — to su podaci koji se odnose na uzastopne vremenske
jedinice jednakih razmaka. Dele se na intervalne (dnevno, mesecno,
kvartalno...) i momentne (pokazuju stanje neke velic¢ine odredenog trenutka).

e Uporedni podaci — sadrze uzorke pojedinaca, domacinstava, kompanija,
gradova, regija, drzava ili nekih drugih jedinica u jednom vremenskom
trenutku.

e Panel podaci — sadrze vremenske serije za sve podatke uporednih preseka u

datom skupu podataka.

5.1. Analiza panel podataka

Panel podaci se nazivaju i longitudinalni podaci ili podaci o vremenskim serijama.
Longitudinalni podaci imaju "zapazanja o istim jedinicama u nekoliko razliitih
vremenskih perioda" (Kennedy, 2008). Dragutinovi¢-Mitrovi¢ (2002) ukazuje na
¢injenicu da panel serije podataka sadrze podatke velikog broja istih jedinica posmatranja
u odredenom broju vremenskih tacaka i da svaka opservacija nosi u sebi podatke o
strukturi i dinamici posmatrane pojave. Skup panel podataka ima vise entiteta, od kojih

svaki ima ponovljena merenja u razli¢itim vremenskim periodima. Postoje i drugi nazivi
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za panel podatke, kao $to su "povuceni" podaci, kombinacija vremenskih i prostornih
podataka, mikropanel podaci, longitudinalni podaci itd. Ipak, svi nazivi ukazuju na
osnovnu karakteristiku ovog tipa podataka, a to je kretanje vrednosti odredenih jedinica
posmatranja tokom vremena. Najcesce koriS¢en naziv jeste panel podaci, pa se regresioni
modeli bazirani na ovom tipu podataka nazivaju regresioni modeli panel podataka
(Gujarati, 2004). Panel podaci mogu imati individualni (grupni) efekat, vremenski efekat,

ili oba.

Skup panel podataka sadrzi n entiteta ili subjekata, od kojih svaki uklju¢uje T posmatranja
merenih u vremenskom periodu od 1 do t. Dakle, ukupan broj zapazanja u panel podacima
je nT. U idealnom slucaju, panel podaci se mere u redovnim vremenskim intervalima
(npr. godina, kvartal, mesec). U suprotnom, panel podatke treba analizirati sa oprezom.

Panel moze biti dug ili kratak, balansiran ili nebalansiran, fiksan ili rotirajuci.

U balansiranom panelu, svi entiteti imaju merenja u svim vremenskim periodima. Drzava,
agencija, kompanija, ispitanik, zaposleni i student su primeri jedinica (pojedinca ili
entiteta), a godina, kvartal, mesec, nedelja, dan ili sat mogu biti primeri vremenskog

perioda.

Modeli panel podataka ispituju grupne (individualne) efekte, vremenske efekte ili oboje
u cilju razmatranja heterogenosti ili pojedina¢nih efekata koji se mogu, ali i ne moraju
uociti. Ti modeli su sa fiksnim ili slu¢ajnim efektima. Model sa fiksnim efektom ispituje
da 1i odsecci u regresionim linijama variraju u grupi izmedu entiteta ili u vremenskom
periodu. Model sa slu¢ajnim efektom istrazuje da li postoje razlike u varijansi (variance

component) u grupi ili u vremenskom periodu.

U ekonometrijskoj praksi postoje tri metode statistiCkog izraCunavanja panel podataka i

njihovo koriséenje zavisi od osobina testiranih vremenskih serija:

— kombinovani regresioni model sa matri¢nim pristupom,
— model fiksnog efekta (fixed effect),
— model slu¢ajnog efekta (random effect).

Kombinovani regresioni model bi u ovom slucaju mogao pretpostaviti da pojedine drzave
nemaju jedinstvene karakteristike pri merenju i ne menjaju se u vremenskim serijima po
nekom pravilu. Nasuprot tome, model fiksnog efekta pretpostavlja da drzave imaju

jedinstvene karakteristike u merenju, koji nisu uzrokovane slu¢ajnim varijacijama i ne
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menjaju se u vremenskim serijama. Na kraju, model slu¢ajnih efekata pretpostavlja da
drzave imaju jedinstvene karakteristike, koje su zbog slu¢ajnih varijacija i u vremenskim

serijama konstantne (ne menjaju se tokom godina).

Slede¢i korak je izbor odgovaraju¢e metode i zato se vr§e pomoc¢ni statisti¢ki testovi.
Pojedinacni testovi i njihove rezultujuée vrednosti pokazuju koji je metod od tri navedena

najprikladniji za obradu podataka.

5.2. Testiranje individualnih i vremenskih efekata primenom "'F'* testa

Panel serije su pre svega usmerene na analizu strukture i heterogenosti izmedu jedinica
posmatranja, ali svakako i na analizu promena u strukturi u posmatranom vremenskom
periodu. Kako bi se izbegao nastanak nekonzistentnih ocena i donoSenje pogreSnih
statistickih zaklju¢aka, kao prvi korak u analizi panel serija treba preduzeti testiranje
homogenosti regresionih parametara. Testiranje se moze sprovesti primenom testova
zasnovanih na dekompoziciji varijanse ("F" test) ili na testovima Lagrange-ovog
multiplikatora ("Breusch-Pagan™ test).

Procedura koja se najc¢eS¢e koristi za utvrdivanje izvora homogenosti regresionih
parametara jeste test zasnovan na dekompoziciji varijanse. Postupak testiranja je sledeéi

(Dragutinovi¢-Mitrovi¢, 2002):
1. Testiranje ukupne homogenosti (overall homogenity)

U prvom koraku se testira hipoteza o homogenosti svih regresionih parametara po
jedinicama posmatranja i po vremenskim periodima. Ukoliko se prihvati hipoteza o
postojanju homogenosti regresionih parametara, testiranje se zavrSava i1 prelazi na
ocenjivanje jednog modela sa konstantnim regresionim parametrima uz koriS¢enje svih
nT panel podataka. U slu¢aju odbijanja hipoteze i utvrdivanja postojanja heterogenosti

izmedu jedinica posmatranja i u razli¢itim vremenskim periodima, prelazi se na sledeci

korak.
2. Testiranje homogenosti regresionih parametara uz nezavisnu promenljivu

Ukoliko se prihvati hipoteza o postojanju homogenosti regresionih parametara uz

nezavisnu promenljivu prelazi, se na treci korak u testiranju.
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3. Testiranje homogenosti slobodnih ¢lanova regresionog modela

Ukoliko se testom utvrdi da "F" statistika nije signifikantna, to znaci da slobodni ¢lanovi

nisu konstantni nego se razlikuju od jedinice do jedinice posmatranja.

5.3. Testiranje postojanja individualnih i/ili vremenskih efekata primenom
""Breusch—-Pagan' testa

Postojanje individualnih i/ili vremenskih efekata moze se utvrditi testovima Lagrange-
ovog multiplikatora. Jedan od njih je "Breusch—Pagan™" test, ¢ijom primenom se prvo vrsi
testiranje hipoteza o homogenosti regresionih parametara po jedinicama posmatranja,

odnosno o postojanju individualnih efekata.

5.4. Izbor panel modela

Posto se primenom nekog od opisanih testova varijabilnosti regresionih parametara utvrdi
prisustvo individualnih ili vremenskih efekata postavljaju se pitanja: Koji model panel
podataka je odgovarajuci? Koji model treba odabrati? U zavisnosti od toga da li se
regresioni parametri tretiraju kao fiksni parametri ili kao stohasticke promenljive, vrsi se

izbor izmedu modela fiksnih ili modela stohastickih efekata.

Hausman isti¢e da se pored "F" testa za testiranje hipoteze o tome da li su individualni
efekti u regresionom panel modelu fiksni ili stohasticki, mogu Koristiti i drugi testovi
specifikacije modela. "Hausman" test specifikacije podrazumeva testiranje znacajnosti
razlike izmedu ocena parametara modela dobijenih metodom obi¢nih najmanjih kvadrata
I ocena parametara modela dobijenih metodom kovarijanse. Nulta hipoteza Hausman
testa podrazumeva da se ocenjene vrednosti modela fiksnih 1 modela stohastickih efekata
ne razlikuju u velikoj meri. Test statistika razvijena od strane Hausmana ima asimptotsku
x? raspodelu. Ako se nulta hipoteza odbacuje, zaklju¢ak je da model stohasti¢kih efekata
nije adekvatan, pa je bolje koristiti model fiksnih efekata. Prakti¢no, ne-odbacivanje,
odnosno prihvatanje nulte hipoteze znaci ili da su ocenjene vrednosti ova dva modela vrlo
slicne tako da nije bitno koji ¢e se model Koristiti, ili da su varijacije u uzorku toliko velike

u modelu fiksnih efekata tako da nije moguce zakljuciti da li su razlike statisticki
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znacajne. Odbacivanje nulte hipoteze Hausman testa podrazumeva da je kljucna
pretpostavka stohastickih efekata o nepostojanju korelacije izmedu komponente sluc¢ajne
greske 1 zavisnih varijabli pogresna i da je u tom slucaju bolje koristiti model fiksnih

efekata (Wooldridge, 2012).

5.5. Uticaj SDI na produktivnost rada u automobilskoj industriji
izabranih zemalja CIE

5.5.1. Postavka problema

Strane direktne investicije donele su mnogobrojne promene u region CIE. Postepeni rast
priliva SDI u poslednjih trideset godina doveo je do prosirenja postojecih i nastajanja
novih industrija. Dobar primer za to je automobilska industrija, koja danas spada medu
glavne industrije u regionu CIE. Razvoj automobilske industrije doneo je dokumentovane
koristi — rast zaposlenosti, industrijske proizvodnje i izvoza, pove¢anje BDP. Medutim,
postoje i druge koristi koje nisu dovoljno empirijski istrazene u regionu zemalja CIE. Cilj
je da se u ovoj disertaciji istrazi jedan od najmanje dokumentovanih pozitivnih efekata
priliva SDI — uticaj na produktivnost rada u automobilskoj industriji zemalja CIE. Na

izbor automobilske industrije uticala su dva faktora:

—  prvi, to je sektor koji je skoro isklju¢ivo finansiran putem SDI, §to pojacava
relevantnost istraZivanja,

— drugi, automobilska industrija je osnovni stub ekonomija zemalja CIE.

Cilj je da se empirijski istrazi slede¢a hipoteza: "Priliv SDI u automobilsku industriju

zemalja CIE povecava produktivnost u toj industriji".

Uzorak ukljuéuje Cesku, Madarsku, Poljsku i Slovaéku. Analiziran je period od 2001. do
2010. godine. lIzbor ovog perioda bio je uglavnom determinisan raspolozivo$éu
pouzdanih, uporedivih (konzistentnih) podataka, a period od deset godina je dovoljan za

statistiGke analize.

Podaci o produktivnosti rada za kategoriju proizvodnje motornih vozila, prikolica i

poluprikolica izvedeni su (proracunati) iz on-line baze podataka Eurostat-a. Treba
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napomenuti da se od 2008. godine koristi nova klasfikacija NACE Rev. 2 (NACE_R2)*.
U toj klasifikaciji proizvodnja motornih vozila, prikolica i poluprikolica pojavljuje se na
nivou 29. Drugi podatak za regresionu analizu jeste stok SDI u zemljama CIE. Stok SDI
je prikladniji indikator za analizu od priliva SDI, jer se priliv SDI karakteriSe znatnim
fluktuacijama i ne odrazava realnu investicionu situaciju u sektoru i zemlji. To znaci da
ne odrazava uticaj investicija na stvarno povecanje produktivnosti rada. Podaci o SDI

izvedeni su iz on-line statisti¢kih baza podataka OECD-a.

Povecanje produktivnosti rada nije samo sredstvo za povecanje efikasnosti i1
konkurentnosti kompanija, nego ima mnogo veéi uticaj na povecanje ekonomskog
blagostanja u svakoj zemlji. Produktivnost rada je, takode, povezana sa drugim
indikatorima, kao S§to su ekonomski rast, konkurentnost i zivotni standard stanovniStva u
konkretnoj ekonomiji. Rast produktivnosti rada se odrazava na povecanje cene rada (rast
plata), Sto direktno uti¢e na zivotni standard stanovnistva. Takode, rast produktivnosti
rada u jednom sektoru ima efekat prelivanja (spillover effect) na druge sektore, §to
rezultuje povecanjem produktivnosti rada i u njima. Taj fenomen moze biti potencijalno
"opasan" za ekonomije, jer u slucaju kada su stope rasta troskova radne snage uslovljene
rastom produktivnosti rada, tada se smanjuje investiciona atraktivnost zemlje §to odvraca
strane investitore od namera da investiraju u ekonomiju ili mogu poceti sa povla¢enjem
postojecih investicija u druge zemlje sa povoljnijim odnosom produktivnosti 1 troskova

rada.

Produktivnost rada je klju¢na mera ekonomskih performansi. Ekonomski rast moze se
ostvariti bilo povecanjem zaposlenosti, bilo efikasnijim radom zaposlenih. Prema OECD
terminologiji, produktivnost rada jednaka je odnosu izmedu obima autputa (bruto domaci
proizvod ili bruto dodata vrednost) i obima koriséenih inputa (ukupni ¢asovi rada ili
ukupna zaposlenost). Odnos za izraCunavanje produktivnosti rada odraZzava efikasnost

inputa koji se koriste u ekonomiji za proizvodnju proizvoda ili usluga.

Sredstva za rast produktivnosti rada (kao i ukupnu produktivnost u sektoru) su usvajanje
novih tehnologija, know-how, nove metode proizvodnje, bolji menadzment itd. Uz stalno
povecanje ljudskog kapitala, ovi faktori stvaraju osnovu za rast ukupne produktivnosti

rada, rast produktivnosti faktora proizvodnje i, konacno, rast celokupne privrede.

4 NACE je statisticka klasifikacija ekonomskih aktivnosti u Evropskoj uniji
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Veliki broj navedenih efekata ostvaren je zahvaljujuc¢i SDI vodecih stranih proizvodaca
automobila u zemljama CIE. Udeo sektora automobilske industrije u SDI u industriju je
25% u Ceskoj, 23% u Madarskoj, 11% u Slovackoj (Dachs, 2012). Zbog &injenice da u
ovom regionu postoji samo jedan kvazi-domaéi proizvoda¢ automobila (Skoda, koja je u
vlasniStvu nemacke kompanije Foksvagen), moze se posmatrati pojava prelivanja

produktivnosti, posebno na vertikalnim nivoima u okviru podugovarackih odnosa.

Ovde se statisticki proverava uticaj priliva SDI na povecanje produktivnosti rada u
automobilskom sektoru zemalja CIE. Ova C¢injenica ¢e se verifikovati pomocu
ekonometrijske analize i odredivanjem odnosa izmedu stoka (zaliha) SDI u automobilsku
industriju i rasta produktivnosti rada u toj industriji. Povecanje produktivnosti rada je
prirodan fenomen povezan sa prilivom naprednih proizvodnih tehnologija u ekonomiju,
koji se generise pomoc¢u SDI. Automobilski sektor je posebno osetljiv na taj efekat s
obzirom na visok stepen automatizacije proizvodnje (Dudas, Lukac, 2014). Trend porasta

SDI u automobilsku industriju zemalja CIE mozZe se sagledati iz tabele 18.

Tabela 18. Evolucija SDI u automobilsku industriju u zemljama CIE, miliona USD

Zemlja
Cz HU PL SK
Godina
2001 1705,22 2508,663 19914 126,484
2002 2140,906 3358,003 2213,9 27,95
2003 3953,771 4705,955 3307,1 565,697
2004 4273,45 5926,051 5687,3 1229,641
2005 5452,641 5676,031 5594,7 1920,877
2006 7377,152 7410,622 6990,8 2964,494
2007 10166,765 9439,077 9421,7 3460,08
2008 9745,339 5600,057 6715,0 4293,595
2009 10459,25 4801,415 8385,2 3280,507
2010 9620,053 3665,106 8654,8 3319,235

Izvor: Dudas, Luka¢ (2014), on-line baza podataka OECD

Stok (zalihe) SDI u automobilsku industriju su pogodniji indikator za izrazavanje odnosa
izmedu SDI 1 produktivnosti rada, jer je tok (priliv) direktnih stranih investicija nestabilan
i ne odrazava stvarni iznos SDI u zemlji. U tabeli 19 prikazana je produktivnost rada u

automobilskoj industriji zemalja CIE u smislu bruto dodate vrednosti po zaposlenom.
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Tabela 19. Produktivnost rada u zemljama CIE u proizvodnji automobila,

hiljada EUR
Zemlja
cz HU PL SK
Godina

2001 20,2 31,1 18,2 19,6
2002 21,9 33,8 19,6 22,4
2003 23,6 36,6 21,0 25,2
2004 25,1 39,1 25,9 23,7
2005 27,8 41,3 28,3 24,5
2006 32,5 43,4 28,8 26,9
2007 35,4 48,2 29,3 37,9
2008 29,0 47,3 33,5 22,5
2009 29,3 33,2 26 23,0
2010 37,1 43,9 29,7 31,3

Izvor: Dudas, Lukac¢ (2014), on-line baza podataka Eurostat

5.5.2. Deskriptivna statistika panel podataka

Uobicajeno je zapocCeti analizu deskriptivnom statistikom. U tabeli 20. prikazana je

deskriptivna statistika za zavisnu LP (Labour Productivity — produktivnost rada) i

nezavisnu FDI (Foreign Direct Investment — strane direktne investicije) promenljivu.

Tabela 20. Deskriptivna statistika uzorka

(5%
) ;ci Broj Aritmeti¢ka | Standardna | Minimalna | Maksimalna
5 c>% opservacija | sredina devijacija vrednost vrednost
c7 FDI 10 6489,4550 | 3410,53015 1705,22 10459,25
LP 10 28190 5,63726 20.2 37,1
HU FDI 10 5309,0980 | 2028,86117 | 2508,663 9439,077
LP 10 39790 6,00748 31,1 48,2
PL FDI 10 5896,2000 | 2661,40456 19914 9421,7
LP 10 26030 4,95267 18,2 33,5
SK FDI 10 2120,4660 | 1564,62117 126,484 4293,595
LP 10 25700 5,30157 19,6 37,9

Izvor: Kalkulacije i prikaz autora
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Na osnovu podataka u tabelama 1. i 2. uo¢ava se neravnomernost u pogledu iznosa SDI,
kao i promene produktivnosti rada u zemljama CIE. O¢igledno je da Ceska ima najvedi
obim SDI, ¢emu odgovara i najveci broj automobila proizvedenih u regionu. Medutim,
njena produktivnost u poredenju sa Slovackom, koja je primila znatno manje SDI, nije
mnogo veéa. Naime, srednja vrednost SDI u periodu od deset godina za Cesku je 6,4894
milijardi evra, a prose¢na produktivnost u istom periodu po zaposlenom je 28.190 dolara.
S druge strane, srednja vrednost SDI za Slovacku u istom periodu je 2,1204 milijardi evra,
a prosec¢na produktivnost po zaposlenom 25.700 dolara. Proizlazi o¢igledan zakljuc¢ak da
je produktivnost rada u Ceskoj samo 8,8% vec¢a u odnosu na Slovacku, a u Cesku je

ulozeno 3,06 puta vise SDI nego u Slovacku.

Drugi veoma bitan podatak odnosi se na broj zaposlenih u sektoru automobilske
industrije. Tako je, na primer, u automobilskoj industriji u Ceskoj (2017. godine) bilo
101.500 zaposlenih, dok je u Slovackoj bilo 57.376 zaposlenih. Dakle, odnos zaposlenosti
je 2:1 u korist Ceske. Prema podacima OICA (2017), Ceska je proizvela 1,413.381
automobil, a Slovacka 1,090.000 automobila; Ceska ima 10,512 miliona stanovnika
(2013. godine), a Slovacka 5,435 miliona (2016. godine). Prema tome, Slovacka prozvodi
200 automobila na 1000 stanovnika (po ¢emu je prva u svetu), dok Ceska proizvodi 134

automobila na 1000 stanovnika.

Na slikama 4. i 5. prikazana je promena produktivnosti rada po godinama i po zemljama.

Heterogeneity across years
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Slika 4. Heterogenost produktivnosti rada u odnosu na godine
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Heterogeneity across countries
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Slika 5. Heterogenost produktivnosti rada u odnosu na zemlje

Izvor: Kalkulacija i prikaz autora

Sada prelazimo na specifi¢nu proceduru regresione analize i interpretaciju razlicitih faza
analize. Regresiona analiza otpocinje postavljanjem regresione jednacine za model i
ocenjivanjem regresionih koeficijenata uz nezavisnu promenljivu. Ocena uticaja

nezavisne promenljive na zavisnu vrsi se primenom slede¢ih modela:

1. model obi¢nih najmanjih kvadrata — Ordinary Least Squares Model (OLS),
2. model fiksnih efekata — Fixed Effects Model,
3. model stohastic¢kih efekata — Random Effects Model.

Kako bi se odabrao adekvatan model izvr$eno je testiranje postojanja individualnih i/ili

vremenskih efekata. Su€eljavanje modela je sprovedeno primenom sledecih testova:

e izbor izmedu OLS modela i Fixed Effects modela : F test
e izbor izmedu OLS modela i Random Effects modela : Breusch-Pagan test

e izbor izmedu Fixed Effects modela i Random Effects modela : Hausman test

Osnovna regresiona jednacina za implementaciju panel podataka ima sledeci oblik:
LPit = a+ﬁFDIit+€it ,

gde su:
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—  produktivnost rada LP;; u automobilskoj industriji (zavisna promenljiva),
—  strane direktne investicije FDI;; (nezavisna promenljiva),
— o je konstanta, 5 je koeficijent uz SDI, &;; predstavlja slu¢ajnu gresku, indeks
[ predstavlja pojedina¢nu zemlju CIE, t je indeks vremenskih serija od 2001.
do 2010. godine.
Na slici 6. prikazan je odnos SDI i produktivnosti rada u zemljama CIE.
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Slika 6. Odnos izmedu SDI i produktivnosti rada u automobilskoj industriji
zemalja CIE

Izvor: Kalkulacija i prikaz autora
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5.5.3. Proracun produktivnosti rada

Proracuni vezani za analizu uticaja SDI na produktivnost rada izvrSeni su kori§¢enjem

programskog jezika R.°

1. Prvo se fituje OLS (Ordinary Least Squares) model: zavisna LP, nezavisna FDI

Coefficients:

Estimate Std. Error t value Pr(>[t|)
(Intercept) 2.333e+01 2.152e+00 10.842 3.44e-13 *** <(.001
FDI 1.331e-03 3.742e-04 3.556 0.00103 ** <0.01
Residual standard error: 6.91 on 38 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.2497,
Adjusted R-squared: 0.2299
F-statistic: 12.64 on 1 and 38 DF, p-value: 0.001029

Signif. codes: 0 “***”0.001 “*** 0.01 “*>0.05°.>0.1 ‘"1

Model je :
LP = 1.331e-03*FDI + 2.333e+01 = 0.001331*FDI + 23.33
R? nije velik ( 0,2497).
F statistika je F =12,64 , sa p vrednos¢u p = 0,00103 < 0,01, $to govori da su koeficijenti
u modelu statisticki znacajno razliciti od nule, pa se moze kazati da nezavisna promenljiva

ima znacajan uticaj na zavisnu promenljivu.

2. Medutim, obi¢na regresija najmanjih kvadrata (OLS) ne analizira

heterogernost izmedu grupa ili vremena, pa se ispituje model fiksnog efekta.

On daje jedinstven nagib, koeficijent uz nezavisnu promenljivu (ovde je to 0,00159504) ,a

pretpostavlja razli¢ite odsecke (slika 5).
Detalji 0 modelu su :

Coefficients:
Estimate Std. Error t-value Pr(>|t|)
FDI 0.00159504 0.00025229 6.3222 2.912e-07 ***

Signif. codes: 0 “***”0.001 “**> 0.01 **>0.05 > 0.1 “’ 1

5 R je slobodan programski jezik i okruZenje za statistike proracune i vizuelizaciju, koji se moze

slobodno koristiti i distribuirati jer je otvorenog kdda (open-source). R pruZa Sirok izbor statistickih
metoda za linearno i nelinearno modeliranje, klasi¢ne statistiCke testove, analize vremenskih serija,
klastere itd. Lako je prosiriv s velikim izborom grafickih tehnika (Radovi¢, 2015).
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Total Sum of Squares: 1084.5

Residual Sum of Squares: 506.32

R-Squared:  0.53315

Adj. R-Squared: 0.47979

F-statistic: 39.9704 on 1 and 35 DF, p-value: 2.9123e-07

Koeficijent uz SDI je statisticki zna¢ajno razli¢it od nule p = 0,0000002912. Koeficijent
uz SDI ukazuje koliko se LP menja tokom vremena, prose¢no za zemlju, kada se SDI
povecava za jednu jedinicu.

R?je nesto bolji ( 0,53315).

F statistika je F =39,9704 , sa p vrednos$¢u p=0,00103 < 0,01, $to govori da su koeficijenti
umodelu statisti¢ki znacajno razliciti od nule, pa se moze kazati da nezavisna promenljiva
ima znacajan uticaj na zavisnu promenljivu.

Slobodni koeficijenti, odsecci, se racunaju posebno:

> fixef(fixed) # Koeficijenti (odsecci) za pojedine zemlje

CZ HU PL SK
17.83906 31.32177 16.62534 22.30885

Pa se dobijaju Cetiri modela, za svaku zemlju:

Cz LP =0.00159504*FDI + 17.83906
HU LP =0.00159504*FDI + 31.32177
PL LP =0.00159504*FDI + 16.62534
SK LP =0.00159504*FDI + 22.30885

Dalje se bira izmedu OLS modela i fixed effect modela:

pFtest(fixed, ols) # testira koji je model bolji—ols ili fixed effects
ako je p manje od 0,05, bolji je fixed effects

F test for individual effects

data: LP ~ FDI

F =30.14, dfl = 3, df2 = 35, p-value = 8.246e-10
alternative hypothesis: significant effects

Dobija se vrednost F statistike F=30,14, sa p = 0,00000000008246 < 0,001, $to znaci da

je model sa fiksnim efektima bolji od OLS modela.
3. Zatim se fituje model sa slucajnim efektima (random effect model):

Effects:

var std.dev share
idiosyncratic 14.466 3.803 0.19
individual 61.573 7.847 0.81
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theta: 0.8485

Coefficients:

Estimate Std. Error z-value Pr(>|z|)
(Intercept) 2.2068e+01 4.1104e+00 5.3689 7.924e-08 ***
FDI 1.5860e-03 2.4791e-04 6.3977 1.577e-10 ***

Signif. codes: 0 “****(0.001 “*** 0.01 “*> 0.05 . 0.1 °’ 1
Total Sum of Squares: 1115.1

Residual Sum of Squares: 536.87

R-Squared:  0.51856

Adj. R-Squared: 0.50589

Chisq: 40.9306 on 1 DF, p-value: 1.5773e-10

RZje sli¢an ( 0,51856 ).
Umesto F statistike se raduna 2 = 40,9306, sa p vrednoséu p = 0,00000000001577 <
0,001, sto govori da su koeficijenti u modelu statisti¢ki znacajno razli¢iti od nule, pa se

moze kazati da nezavisna promenljiva ima znacajan uticaj na zavisnu promenljivu.
Model je :

LP = 1.5860e - 03 *FDI + 2.2068e + 01 = 0.0015860*FDI + 22.068

Dalje se bira izmedu OLS modela i random effect modela pomoc¢u Breusch-Pagan
Lagrange-ovog multiplikatora (LM). LM test pomaze u odluci izmedu regresije slu¢ajnih
efekata 1 OLS regresije. Nulta hipoteza u LM testu je da je varijansa medu entitetima

jednaka nuli. Ovo nije znacajna razlika izmedu jedinica (tj. nema panel efekat).

> plmtest(random, type=c("bp"))
Lagrange Multiplier Test - (Breusch-Pagan) for balanced panels

data: LP ~ FDI
chisq = 83.281, df = 1, p-value < 2.2e-16
alternative hypothesis: significant effects

p vrednost je < 2.2e-16 manja od 0,001, pa je zakljucak da ja model sa slu¢ajnim efektima
bolji od OLS modela.

4. Konacno, primenom Hausman-ovog testa bira se izmedu modela sa fiksnim

efektima 1 slu¢ajnim efektima.

> phtest(random, fixed) # Radi Hausman test
Hausman Test

data: LP ~ FDI
chisq = 0.036966, df = 1, p-value = 0.8475
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alternative hypothesis: one model is inconsistent

Vrednost p = 0,8475 govori da je bolji model sa slu¢ajnim keoficijentima.
Dakle, konacan model je model sa sluc¢ajnim koeficijentima:

LP = 1,5860e - 03*SDI + 2,2068e + 01 = 0,0015860*SDI + 22,068

Model sa slu¢ajnim koeficijentima, pomocu 40 opservacija ukljucuje 4 uporedna
podatka.
Duzina vremenske serije = 10
Zavisna varijabla: LP (labour productivity)

Coefficient Standard error t-test p-value
Constant 22,068 4,1104 5,4384 < 0,0001***
FDI stock 0,0015860 0,00024791 6,3977 < 0,0001***
Mean value of_ 299275 Sta_ndard error of dependent 1.245
dependent variable variable

Budu¢i da koeficijent S ima vrednost razli¢itu od nule, potvrduje se pozitivna relacija

izmedu varijabli LP i FDI (SDI). To zna¢i da je u ispitivanom uzorku zemalja CIE u
periodu od 2001-2010. godine empirijski utvrdeno da rast SDI u automobilsku industriju

vodi ka rastu (poveéanju) produktivnosti rada u tom sektoru.

Primarni cilj istraZivanja bio je da se objasni kako priliv SDI u automobilsku industriju
zemalja CIE uti¢e na povecanje produktivnosti rada. Koris¢enjem statisticke metode
vremenskih serija, vrednosti produktivnosti rada u automobilskoj industriji i iznosa stoka
(zaliha) SDI u istoj industriji, potvrdena je hipoteza da "Priliv SDI u automobilsku
industriju zemalja CIE povecava produktivnost rada u toj industriji". Na 0snovu
istrazivanja potvrdena je korelacija izmedu nezavisne varijable (SDI) u automobilskoj

industriji i zavisne varijable produktivnosti rada (LP) u istoj industriji.

Ovaj zakljucak "naginje" ka autorima koji su, takode, dosli do istog zakljucka. Na primer,
Smarzynska (2002) je potvrdila relaciju izmedu rasta SDI i rasta produktivnosti u
Litvaniji, Haskel i Pereira (2007) su potvrdili relaciju izmedu agregatnog faktora rasta
produktivnosti domacih kompanija i rasta SDI u industriji Velike Britanije, Blomstrom i
Wolff (1989) su konstatovali da je rast produktivnosti domac¢ih kompanija povezan sa
povecanjem stranog prisustva u meksic¢koj industriji i Bijsterbosch i Kolasa (2010) su

potvrdili konvergenciju izmedu produktivnosti rada i priliva SDIu CIE.
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Sto se tiée sustine utvrdenih &injenica, treba napomenuti da je navedeni efekat logi¢na
posledica karakteristicne proizvodnje u sektoru. DanaSnja proizvodnja automobila je
uveliko zasnovana na automatizaciji i robotizaciji, koje doprinose povecanju
produktivnosti po zaposlenom. Fizicki rad zaposlenih u procesima proizvodnje
automobila uglavnom je prisutan u zavrsnim radovima i finom podesavanju automobila
posle silaska sa proizvodne linije. S obzirom na visoku podelu rada i implementaciju
razli¢itih podaktivnosti zaposlenih, povecavaju se performanse radnika ili njihova

produktivnost.

Glavni pozitivni efekti automobilske industrije u regionu su njeni kvantitativni
ekonomski efekti u svakoj zemlji posebno. Pozitivan doprinos sa kvalitativnog stanovista
bio bi prosirenje istrazivackih i razvojnih aktivnosti proizvodaca automobila u regionu
CIE. Kroz integraciju domace radne snage, zajedno sa intenzivnom saradnjom domacih
institucija za profesionalno osposobljavanje, proizvodac¢i automobila i komponenti mogu
da povecaju nivo kvaliteta ekonomija CIE, sto bi dovelo do jacanja ekonomije znanja. S
druge strane, treba naglasiti da je veli¢ina investicija koje su proizvodac¢i automobila i
njihovi dobavljac¢i doneli u region izuzetno velika, a automobilska industrija je u ranim

fazama ekonomske transformacije nakon 1990. godine omogucila njihov priliv u region.

5.5.4. ViSestruka regresija

Situacija da se konkretan problem moze tretirati kao problem jedne zavisne i vise
nezavisnih promenljivih, pogodna je za analizu podataka metodom visestruke regresije.

Glavna istrazivacka pitanja na koje visestruka regresija moze odgovoriti su:

—  koliko dobro skup promenljivih moze da predvidi odredeni ishod,
— koja promenljiva u skupu je najbolji prediktor odredenog ishoda,
— dali odredena prediktorska promenljiva i dalje dobro predvida odredeni ishod

nakon uklanjanja uticaja druge promenljive.
Polazne pretpostavke u regresionoj analizi su:

1. vrednosti promenljivih treba da budu u kontinualnom opsegu,
2. potrebne su dve ili vise promenljivih,

3. opservacije moraju biti nezavisne,
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4. mora postojati linearna zavisnost izmedu zavisne i bilo koje nezavisne
promenljive, ili grupe istih,

5. podaci u bazi moraju biti sli¢ni, tj. ispunjavati uslov homogenosti,

6. baza ne sme da ima vise medusobno zavisnih promenljivih,

7. reziduali (greske) treba da budu priblizno normalno raspodeljeni.
Ciljevi regresione analize su:

— ispitati da li nezavisne promenljive objaSnjavaju znacajan deo varijabiliteta
zavisne promenljive, tj. da li postoji veza,

— odrediti koji deo varijabiliteta zavisne promenljive moze biti objasnjen
nezavisnim promenljivim, tj. jainu veze,

— odrediti strukturu veze,

—  predvideti vrednosti zavisne promenljive.

Da bi se analizirao uticaj SDI na druge ekonomske ¢inioce, u analizu su pored
produktivnosti rada uvrs¢eni broj proizvedenih vozila, udeo automobila u ukupnom

izvozu, prose¢ne plate i BDP po glavi stanovnika (per capita).

Ako je veza izmedu promenljivih linearna, slu¢aj se svodi na visestruki linearni model.
Neka su: Y zavisna promenljiva, a X, X, ... ... X, nezavisne promenljive.

Tada je linearni model:
Y=o+ BiXy + BoXy + o+ BoXy + g ,i=1,.,m,

pri ¢emu su B, 1, B2 ... Bp nepoznati parametri koje treba oceniti, &; je slucajna

greska.

Posto su SDI =zavisna promenljiva, a produktivnost (PROD), broj proizvedenih
automobila (PROIZ), udeo automobila u ukupnom izvozu (1ZVOZ), proseéne plate

(PLATE) i BDP nezavisne promenljive, linearni model ima slede¢i oblik:
SDI = By + BLPROD + [,PROIZ + B31ZVOZ + [,PLATE + B<BDP .

Ulazni podaci za regresionu analizu dati su tabelama 28, 29, 30 i 31.
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Tabela 28. Broj proizvednih automobila, u 1000 jedinica

Godina cz HU PL SK
2001. 456927 140401 335996 181644
2002. 441312 138239 287534 225442
2003. 436279 122338 306847 281164
2004. 443065 118594 523001 223542
2005. 596774 148533 540101 218349
2006. 848922 187633 632302 295391
2007. 925062 287982 695011 571071
2008. 934046 342359 842103 575776
20009. 976435 212773 818811 461341
2010. 1069518 208571 785091 561933

Tabela 29. Udeo izvoza automobila u ukupnom izvozu, u %

Godina cz HU PL SK
2001. 16,8 17,4 12,3 18,1
2002. 17,1 17,1 12,9 19,6
2003. 16,5 13,7 13,7 27,5
2004. 15,6 13,4 16,6 23,1
2005. 17,4 16,5 16,7 18,1
2006. 17,9 17,7 17,1 19,8
2007. 17,7 18,1 16,9 23,3
2008. 16,7 16,7 17,5 21,8
2009. 18,7 14,6 17,9 20,2
2010. 18,5 14,4 15,7 211

Tabela 30. Prose¢ne mesecne plate, u €

Godina cz HU PL SK
2001. 563,87 376,95 565,33 475,17
2002. 615,44 414,87 582,19 514,83
2003. 662,55 473,52 592,51 560,83
2004. 716,64 529,56 601,58 611,17
2005. 746,21 570,47 612,19 668,67
2006. 789,82 599,98 626,16 724,51
2007. 837,13 629,82 656,04 789,08
2008. 877,26 673,19 722,03 832,59
2009. 882,86 674,56 739,85 861,17
2010. 909,69 707,71 789,65 908,08
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Tabela 31. BDP per capita, u €

Godina Cz HU PL SK
2001. 15294,63 10918,25 8635,06 10657,69
2002. 15577,39 11445,19 8815,44 11143,76
2003. 16143,26 11919,77 9135,65 11755,35
2004. 16930,19 12544,09 9610,44 12376,06
2005. 18011,39 13120,62 9950,57 13210,27
2006. 19193,75 13647,15 10572,18 14326,26
2007. 20151,18 13727,73 11322,05 15868,81
2008. 20520,78 13869,44 11801,61 16747,81
2009. 19424,07 12974,41 12126,22 15818,56
2010. 19808,07 13092,23 12599,53 16600,61

Korelacija opisuje jaCinu i smer linearne veze izmedu dve promenljive. Koeficijent
Pirsonove korelacije moze poprimiti vrednosti od —1 do +1. Predznak pokazuje da li je
korelacija pozitivna (obe promenljive zajedno opadaju i rastu) ili negativna (jedna
promenljiva opada, dok druga raste i obrnuto). Apsolutna vrednost tog koeficijenta
pokazuje ja¢inu veze. SavrSena korelacija koja je —1 ili +1, pokazuje da se vrednost jedne
promenljive moze ta¢no utvrditi kada se zna vrednost druge. Dijagram rasturanja koji
ilustruje takvu vezu je prava linija. S druge strane, korelacija jednaka nuli pokazuje da
izmedu dve promenljive ne postoji nikakva veza. Dijagram rasturanja tada izgleda kao

oblak nasumicno rasporedenih tacaka.

Drugo $to treba pogledati jeste smer izmedu promenljivih. Ako je ispred koeficijenta
korelacije negativan predznak, znac¢i da izmedu dve promenljive postoji negativna
korelacija, tj. da velike vrednosti na jednoj skali prate male vrednosti na drugoj. U ovom
slucaju, koeficijenti Pirsonove korelacije su pozitivni. U koloni Alpha if Item Deleted dat

je uticaj uklanjanja svake stavke sa skale na iznos koeficijenta Cronbach alfa.

Ceska
Reliability Statistics
Cronbach's Cronbach's Alpha N of Items
Alpha Based on Standardized
Items
0,628 ,966 6
Item Statistics
Mean Std. Deviation N
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CZsdi 6489,4550 3410,53015 10
CZprod 28,1900 5,63727 10
CZbrVoz 712,8340 260,58585 10
CZbdp 18105,4710 1982,50599 10
CZplat 760,1470 119,73163 10
CZautlzv 17,2900 ,94921 10
Correlations
CZsdi CZpro CZbrVo CZhdp CZplat CZautlz
d z \%
CZsdi Pearson 1 ,865™ ,951" ,970" ,972™ ,629
Correlation
Sig. (2-tailed) ,001 ,000 ,000 ,000 ,052
N 10 10 10 10 10 10
CZprod Pearson ,865" 1 ,882" ,885" ,875" ,651"
Correlation
Sig. (2-tailed) ,001 ,001 ,001 ,001 ,041
N 10 10 10 10 10 10
CZbrVoz Pearson ,951" ,882" 1 ,935™ ,932" ,755"
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,001 ,000 ,000 ,012
N 10 10 10 10 10 10
CZbdp Pearson ,970" ,885" ,935" 1 ,960" ,554
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,001 ,000 ,000 ,097
N 10 10 10 10 10 10
CZplat Pearson 972" ,875™ ,932™ ,960™ 1 ,594
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,001 ,000 ,000 ,070
N 10 10 10 10 10 10
CZautlzv Pearson ,629 ,651" , 755" ,554 ,594 1
Correlation
Sig. (2-tailed) ,052 ,041 ,012 ,097 ,070
N 10 10 10 10 10 10
*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed);
Item-Total Statistics
Scale Mean Scale Variance Corrected Squared Cronbach's
if Item if Item Deleted Item-Total Multiple Alpha if Iltem
Deleted Correlation Correlation Deleted
CZsdi 19623,9320 5518810,374 ,976 ,971 ,341
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CZprod 26085,1970 32734960,046 ,881 ,835 ,653
CZbrVoz 25400,5530 30005718,285 ,952 ,960 ,601
CZbdp 8007,9160 14298627,508 971 ,968 ,226
CZplat 25353,2400 31468398,677 ,975 ,953 ,629
CZautlzv 26096,0970 32785169,492 ,614 , 781 ,654
Madarska
Reliability Statistics
Cronbach's Cronbach's Alpha Based N of Items
Alpha on Standardized ltems
,507 ,868 6
Item Statistics
Mean Std. Deviation N
HUsdi 5309,0980 2028,86117 10
HUprod 39,7900 6,00749 10
HUbrVoz 190,7423 74,69423 10
HUbdp 12725,8880 1005,67968 10
HUplat 565,0630 114,04489 10
HUautlzv 15,9600 1,75639 10
Correlations
HUsdi HUpr HUbrVo HUbdp HUplat HUaut
od z Izv
HUsdi Pearson 1 722" 457 749" 450 ,302
Correlation
Sig. (2-tailed) ,018 ,184 ,013 ,192 ,396
N 10 10 10 10 10 10
HUprod Pearson 7227 1 , 701" ,862™ ,682" ,240
Correlation
Sig. (2-tailed) ,018 ,024 ,001 ,030 ,503
N 10 10 10 10 10 10
HUbrVoz Pearson ,457 , 701" 1 724" ,698" 374
Correlation
Sig. (2-tailed) ,184 ,024 ,018 ,025 287
N 10 10 10 10 10 10
HUbdp Pearson 749" ,862" 724" 1 ,886™ ,133
Correlation
Sig. (2-tailed) ,013 ,001 ,018 ,001 ,713
N 10 10 10 10 10 10
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HUplat Pearson 450 ,682" ,698" ,886™ 1 -,130
Correlation
| Sig. (2-tailed) ,192 ,030 ,025 ,001 721
N 10 10 10 10 10 10
HUautlzv Pearson ,302 ,240 374 ,133 -,130 1
Correlation
Sig. (2-tailed) ,396 ,503 ,287 713 721
N 10 10 10 10 10 10
* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
Item-Total Statistics
Scale Mean Scale Variance Corrected Squared Cronbach’
if Item if Item Deleted Item-Total Multiple s Alpha if
Deleted Correlation Correlation Item
Deleted
HUsdi 13537,4433 1366565,855 722 ,778 ,308
HUprod 18806,7513 8877069,428 ,826 ,799 ,525
HUbrVoz 18655,7990 8641129,006 ,592 737 ,506
HUbdp 6120,6533 4514966,270 ,791 ,963 ,105
HUplat 18281,4783 8469297,294 ,639 ,936 ,492
HUautlzv 18830,5813 8904005,925 ,255 ,568 ,528
Poljska
Reliability Statistics
Cronbach's Cronbach's Alpha Based N of
Alpha on Standardized Items Iltems
,598 ,967 6
Item Statistics
Mean Std. Deviation N
PLsdi 5896,2000 2661,40456 10
PLprod 26,0300 4,95268 10
PLbrVoz 576,6797 212,96100 10
PLbdp 10456,8750 1440,66226 10
PLplat 648,7530 76,15710 10
PLautlzv 15,7300 2,01883 10
Correlations
PLsdi PLpro PLbrv PLb PLplat PLautlzv
d 0z dp
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PLsdi Pearson 1 821" ,901™ ,906 775" ,848™

Correlation -

Sig. (2-tailed) ,004 ,000 ,000 ,008 ,002

N 10 10 10 10 10 10
PLprod Pearson ,821" 1 875" ,801 ,681" 867"

Correlation -

Sig. (2-tailed) ,004 ,001 | ,005 ,030 ,001

N 10 10 10 10 10 10
PLbrVoz Pearson ,901™ ,875™ 1 ,960 ,883™ ,856™

Correlation **

Sig. (2-tailed) ,000 ,001 ,000 ,001 ,002

N 10 10 10 10 10 10
PLbdp Pearson ,906™ ,801™ ,960™ 1 ,962™ 7437

Correlation

Sig. (2-tailed) ,000 ,005 ,000 ,000 ,014

N 10 10 10 10 10 10
PLplat Pearson 775" ,681" ,883™ ,962 1 ,587

Correlation **

Sig. (2-tailed) ,008 ,030 ,001 ,000 ,074

N 10 10 10 10 10 10
PLautlzv Pearson ,848™ 867" ,856" | ,743 ,587 1

Correlation *

Sig. (2-tailed) ,002 ,001 ,002 ,014 ,074

N 10 10 10 10 10 10
*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Item-Total Statistics
Scale Mean if Scale Variance Corrected Squared Cronbach’
Item Deleted if tem Deleted Item-Total Multiple s Alpha if
Correlation Correlation Item
Deleted

PLsdi 11724,0677 2974417,943 ,905 ,963 ,356
PLprod 17594,2377 18333615,297 ,836 ,826 ,622
PLbrVoz 17043,5880 16681745,775 ,944 977 ,563
PLbdp 7163,3927 8532955,572 ,922 ,996 ,205
PLplat 16971,5147 17808633,147 ,863 ,986 ,604
PLautlzv 17604,5377 18354707,436 ,831 ,902 ,623
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Slovacka

Reliability Statistics

Cronbach's Cronbach's Alpha N of Items
Alpha Based on Standardized
ltems
,654 ,883 6
Item Statistics
Mean Std. Deviation N
SKsdi 2126,0560 1556,16959 10
SKprod 25,7000 5,30157 10
SKbrVoz 359,5653 163,68915 10
SKbdp 13850,5180 2324,38024 10
SKplat 694,6100 152,08759 10
SKautlzv 21,2600 2,84378 10
Correlations
SKsdi SKpro SKbrVo SKbdp SKpla SKautlz
d z t \%
SKsdi Pearson 1 ,488 ,864" ,980" 947" ,008
Correlation
Sig. (2-tailed) ,152 ,001 ,000 ,000 ,983
N 10 10 10 10 10 10
SKprod Pearson ,488 1 ,599 ,534 ,508 ,333
Correlation
Sig. (2-tailed) ,152 ,067 112 133 ,348
N 10 10 10 10 10 10
SKbrVoz Pearson ,864™ ,599 1 ,925™ ,878" ,237
Correlation
Sig. (2-tailed) ,001 ,067 ,000 ,001 510
N 10 10 10 10 10 10
SKbdp Pearson ,980" 534 ,925" 1 ,983" ,055
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,112 ,000 ,000 ,880
N 10 10 10 10 10 10
SKplat Pearson 947" ,508 ,878™ ,983™ 1 ,025
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 133 ,001 ,000 ,945
N 10 10 10 10 10 10
SKautlzv Pearson ,008 ,333 ,237 ,055 ,025 1
Correlation
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Sig. (2-tailed) ,983 ,348 510 ,880 ,945
N 10 10 10 10 10 10
* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
Item-Total Statistics
Scale Mean Scale Variance Corrected Squared Cronbach's
if Item if Item Deleted Item-Total Multiple Alpha if ltem
Deleted Correlation Correlation Deleted
SKsdi 14951,6533 6910777,402 ,976 ,996 ,264
SKprod 17052,0093 17296718,687 ,523 ,400 ,681
SKbrVoz 16718,1440 16104305,605 ,905 ,987 ,641
SKbdp 3227,1913 3414087,356 ,990 ,999 ,345
SKplat 16383,0993 16109009,990 ,973 ,996 ,641
SKautlzv 17056,4493 17318766,959 ,044 ,352 ,682

MULTIPLE REGRESSION
/MISSING LISTWISE

/STATISTICS COEFF OUTS R ANOVA

/CRITERIA=PIN(.05)
/NOORIGIN
/DEPENDENT SDIzajed

/METHOD=ENTER PRODzajed BrVozZajed BDPzajed

POUT (.10)

PLATzajed AutlIzvzajed.

Notes

Output Created

03-JAN-2019 12:48:53

Comments

Input

Data

C:\Documents and
Settings\Desktop\RADIC\Radi
c-3 Jan-Mod-1 korak.sav

Active Dataset DataSetl
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>

N of Rows in Working Data

File

40

Missing Value Handling

Definition of Missing

User-defined missing values
are treated as missing.

Cases Used

Statistics are based on cases
with no missing values for any

variable used.

Syntax

REGRESSION
IMISSING LISTWISE
ISTATISTICS COEFF OUTS

R ANOVA

ICRITERIA=PIN(.05)

POUT(.10)
/NOORIGIN

/DEPENDENT SDlzajed
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/IMETHOD=ENTER
PRODzajed BrVozZajed
BDPzajed PLATzajed
Autlzvzajed.
Resources Processor Time 00:00:00,00
Elapsed Time 00:00:00,00
Memory Required 3372 hytes
Additional Memory Required 0 bytes
for Residual Plots
Variables Entered/Removed?
Model Variables Variables Method
Entered Removed
1 Autlzvzajed, Enter
PRODzajed,
BrVozZajed,
BDPzajed,
PLATzajed®
a. Dependent Variable: SDIzajed
b. All requested variables entered.
Model Summary
Model R R Square Adjusted R Std. Error of the
Square Estimate
1 ,9042 ,818 ,791 1350,6972
a. Predictors: (Constant), Autlzvzajed, PRODzajed, BrVozZajed, BDPzajed,
PLATzajed
ANOVA?
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 278932751,619 5 55786550,324 30,578 ,000°
Residual 62029022,363 34 1824383,011
Total 340961773,981 39

a. Dependent Variable: SDIzajed

b. Predictors: (Constant), Autlzvzajed, PRODzajed, BrVozZajed, BDPzajed, PLATzajed

Coefficients?

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta

1 (Constant) 305,797 1788,555 ,171 ,865
PRODzajed 199,555 28,870 ,531 6,912 ,000
BrVozZajed 8,760 1,268 ,810 6,911 ,000
BDPzajed -,025 ,101 -,028 -,251 ,804
PLATzajed -1,444 3,055 -,066 -, 473 ,639
Autlzvzajed -229,944 77,435 -,230 -2,970 ,005

a. Dependent Variable: SDIzajed
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SPSS generise nekoliko tabela, od kojih ¢emo komentarisati one koje su potrebne za

interpretaciju rezultata.
1. Proverada li je model dobar
U tabeli Model Summary postoje Cetiri vrednosti:

Kolona "R" predstavlja vrednost koeficijenta visestruke korelacije, koji sluzi da se odredi
kvalitet predvidanja zavisne promenljive. Vrednost 0,904 predstavlja visok nivo

predvidanja.

Kolona "R Square™ predstavlja koeficijent odlu¢ivanja, tj. proporciju disperzije zavisne
promenljive koja se moze objasniti nezavisnom. Dobijena vrednost 0,818 predstavlja
81,8% varijabiliteta zavisne promenljive koji moze biti objasnjen nezavisnim

promenljivim, pa je jacina veze velika.
2. Znacajnost testa

F-vrednost u tabeli ANOVA testira da li je regresioni model dobar za ove vrednosti.
Tabela pokazuje da nezavisne promenljive dobro statisticki predvidaju zavisnu

promenljivu, $to ¢e reci da je regresioni model dobar.
F(5,34) = 30,578, p <0,05
3. Ocena koeficijenata modela
SDI = 305,797 + 199,555 - PROD + 8,760 - PROIZ — 229,944 - IZVOZ —
— 1,444 - PLATE — 0,025 - BDP

Iz tabele se vidi da je koeficijent za broj izvezenih automobila, plate i BDP negativan, $to

govori da je regresija obrnuta.
4. Znalaj nezavisnih promenljivih u testu

Testom se moze proveriti koliko je znacajna svaka nezavisna promenljiva u modelu. Ako
je p < 0,05, moze se zakljuciti da je koeficijent statisti¢ki znacajno razli¢it od 0, tj. da je
odgovarajuca promenljiva potrebna u istrazivanju. Vrednost statistike 1 odgovarajuca p-
vrednost su u kolonama "t" i "Sig.". 1z rezultata se moze zakljuciti da produktivnost, broj
proizvedenih i udeo automobila u ukupnom izvozu imaju veoma znacajnu povezanost sa
SDI.
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6. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Zemlje u razvoju, zbog niskog per capita dohotka i niske stope Stednje, nisu u moguénosti
da obezbede neophodna sredstva za finansiranje investicija iz domace Stednje, pa su
prinudene da ih pribavljaju u inostranstvu. Stoga, SDI predstavljaju klju¢ni razvojni
faktor svetske privrede i uz trgovinu postaju osnovni mehanizam globalizacije.
Institucionalni nosioci SDI su TNK, koje putem direktnih investicija u inostranstvu $ire
svoje delovanje u globalnim razmerama, sa ciljem da obezbede najpovoljnije snabdevanje
sirovinama, energijom i radnom snagom, kao i najprofitabilniji plasman svojih proizvoda
ili usluga na svim vaznijim trzi$tima. Strane direktne investicije najvise su zastupljene u
proizvodnji i uslugama. Za zemlje u razvoju i u tranziciji povoljnije je da svoj razvoj
zasnivaju na SDI, a ne na zaduzivanju na medunarodnom trzistu kapitala, jer ih one ne

opterecuju vraéanjem pozajmljenog kapitala i placanjem fiksnih kamata.

U odnosu na druge vidove medunarodnog kretanja kapitala, SDI za investitora imaju
osnovnu prednost koja se sastoji u ostvarivanju odgovarajuce dobiti koja odgovara ve¢em
riziku i kompenzaciji troskova investiranja i poslovanja u inostranstvu. Pored toga, ove
investicije obezbeduju stranom investitoru plasman proizvoda, ekspanziju na trziSte
zemlje primaoca kapitala, izvoz tehnologije, menadZerskih znanja i iskustava, povoljno

koriS¢enje stranih resursa, kao i ustede u troSkovima proizvodnje i transporta.

Strane direktne investicije se posebno usmeravaju u zemlje u razvoju i u tranziciji sa
trZiSno orijentisanim privredama, jer su u njima zavrSeni (ili su pri kraju) procesi
privatizacije i transformacije. Ove zemlje su, pored toga, privla¢ne stranim investitorima
jer imaju trziste sa relativno visokom kupovnom snagom, povoljnu infrastrukturu, jeftinu

1 kvalifikovanu radnu snagu 1 izdasne prirodne resurse.

Postoji vise faktora od kojih zavisi rast SDI. Svakako najvazniji faktor koji je uticao na
rast SDI je globalizacija, tj. internacionalizacija proizvodnje i uvodenje tzv. globalnog
lanca snabdevanja od strane TNK. Velike tehnoloske promene, nizi troSkovi
komunikacija 1 transporta omogucili su TNK da razne faze proizvodnje razmeste na

geografski razli¢itim lokacijama, koristeci povlastice u zemlji domacinu.

Doprinos rastu SDI dale su i promene u politici pojedinih vlada sa ciljem privlacenja

investicija. Neke vlade pruzaju ¢ak enormne podsticaje TNK koje ulaze u njihovu zemlju,
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a pogotovo onim koje ¢e otvoriti veliki broj radnih mesta. Programi podrske i podsticaja
podrazumevaju smanjenje ili potpuno oslobadanje od poreza na dohodak (najéesée na
period od pet godina), oslobadanje od poreza na imovinu, subvencije za otvaranje novih

radnih mesta i obuku radnika, obnavljanje ili gradnju nove infrastrukture itd.

Najvaznije prednosti SDI su §to korisnici investicija dobijaju robe i usluge boljeg
kvaliteta uz nize cene, drzava prikuplja dodatni porez od poslovanja ovih kompanija i
tako popunjava budzetske prihode, TNK svojim delovanjem uti¢u na snizavanje cene na
domacem trziStu, povecavaju produktivnost proizvodnje u granama u kojima investiraju,

a 1 mnogo laksSe izlaze na strana trzista.

Medutim, postoje ekonomisti koji smatraju da SDI i nisu bas$ tako korisne. Oni isti¢u da
ove investicije na dugi rok uti€¢u na smanjenje prose¢n€ stope nacionalne Stednje. Po
njima, TNK veoma cesto sklapaju ekskluzivne sporazume o proizvodnji sa drzavnom
birokratijom u manje razvijenim zemljama i na taj nacin "guse" konkurenciju, a $to je jos
vaznije, ne reinvestiraju veéi deo profita ¢ime se koci ekspanzija domacih kompanija.
Zato ovi ekonomisti tvrde da kroz plac¢anje poreza TNK rastu prihodi drzave, ali ne
onoliko koliko bi stvarno trebali, jer TNK dobijaju znacajne poreske olakSice i zastitu po
pitanju carinskih i necarinskih barijera. Cesto se isti¢e da novi menadzment ne moze da
se primeni na lokalne uslove. Umesto da deluju na razvijanje lokalnih izvora, TNK mogu
da koce razvoj preduzetnistva. Ove kritike nalaze oslonac u preteranoj repatrijaciji profita
1 zavisnosti od uvoznih proizvoda, istiskivanju domacih kompanija na lokalnom trzistu
kapitala, visokim troskovima privlacenja TNK kroz smanjenje poreskih zahvatanja i
davanje brojnih povlastica, a ¢esto monopolisticki polozaj ovih kompanija spre¢ava

razvoj domacih kompanija i menadZmenta, ¢ime se eliminiSe domaca inicijativa itd.

Nesporna ¢injenica je da su u izabranim zemljama CIE strane TNK ulozile izuzetno velike
iznose SDI od kraja '90-ih godina XX veka, da su privatizovale, modernizovale i
unapredile postojece proizvodne kapacitete 1 izgradile nove, da su uvele tehnicko-
tehnoloska poboljasanja koja su povecala produktivnost rada, a time 1 proizvodnju autputa
— automobila. Takode, uspostavljanjem proizvodnje u ovim zemljama, TNK su promenile
nacin regrutovanja potrebne radne snage, tako Sto je u Skolama i fakultetima usvojen
dobro poznati nemacki sistem dualnog obrazovanja. Njihovim dolaskom u zemlje

domacine SDI povecano je interesovanje za tehnicke visoke Skole i1 fakultete masinskog,
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elektrotehnickog i informatickog usmerenja, obavlja se trening i usavrSavanje radne snage

za nove tehnologije i proizvodne procese.

U vreme ekonomske krize 2008-2009. godine, automobilske kompanije u izabranim
zemljama CIE bile su pogodene otpustanjima, smanjenjem ili trenutnim zatvaranjem
proizvodnih pogona i preseljenjem u zemlje sa jeftinijom radnom snagom za poslove koji
su radno intenzivni (montaza kablova, na primer). Kao najozbiljniji efekat krize navodi
se smanjenje proizvodnje i izvoza automobila. S tim u vezi, devalvacija valuta u Ceskoj,
Poljskoj i Madarskoj uticala je na smanjenje plate po satu rada i ukupne plate, pa proizlazi
da Slovacka koja je u evro zoni ima relativno visoke plate i postaje manje atraktivna za
buduc¢e SDI.

Zemlje u razvoju 1 u tranziciji bile su prinudene da svoj ekonomski razvoj vode preko
SDI, §to se na primerima izabranih zemalja CIE pokazalo opravdanim, jer je ekonomski
rast u poslednjih dvadeset godina u stalnom usponu. Istina, zemlje domacini SDI bile su
prinudene da menjaju programe podsticaja i prihvatanja SDI, jer je na pocetku procesa
restrukturiranja, izgradnje novih i modernizacije postojecih proizvodnih kapaciteta bilo
otpora politikama (ili strategijama) privlacenja SDI. Prva koja je privukla SDI u
automobilsku industriju bila je Ceska, &ija iskustva su doslovno kopirana od ostalih
zemalja CIE, pa se programi agencija za privlacenje i promociju investicija gotovo i ne
razlikuju. Ono $§to je razliCito jesu iznosi subvencija i podsticaja koje su nudile
pojedina¢ne zemlje. U tom smislu, Slovacka se izborila da ima Cetiri svetski poznata
proizvodaca automobila na svojoj teritoriji — Volkswagen, Kia—Hyundai, PSA (Peugeot i
Citroen) i Jaguar Land Rover — $to je prac¢eno izuzetnim podsticajima koje ostale zemlje

nisu htele da pruze novim ili postoje¢im investitorima.

Znajuci u kakvom se tehnicko-tehnoloskom i organizacionom stanju nalazila industrija
automobila u biv§im socijalistickim zemljama, moze se konstatovati da je putem SDI
uspostavljena takva proizvodnja i lanac snabdevanja od stranih i lokalnih dobavljaca, koja
je omogucila gotovo Cetvorostruko vecu proizvodnju za nepunih dvadeset godina. Jer,
Ceska i Slovacka ve¢ danas proizvode vise od milion putni¢kih automobila godisnje, a
Madarska 1 Poljska zaostaju mnogo manje nego na pocetku tranzicije ka trziSnoj
ekonomiji. lzuzetno veliki obim proizvodnje povecao je i izvoz, a ostvareni rezultati od

prodaje omogucili su podizanje Zivotnog standarda stanovniStva na visi nivo.
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Najveci investitor u automobilsku industriju izabranih zemalja CIE od samog pocetka
procesa tranzicije bila je Nemacka. Automobilski sektor je pored sektora masina bio
glavni izvor izvozne konkurentnosti nemacke privrede poslednjih dvadeset godina.
Vaznu ulogu u tom procesu su odigrale izabrane zemlje CIE, koje su postale fokusna
tatka za proizvodnju automobila, povezujuéi najvaznije svetske proizvodace i
dobavljace. Odluka Nemacke da plasira SDI u automobilsku industriju navedenih zemalja
zasnovana je, prvenstveno, na njihovoj blizini kljunim trzistima Nemacke, Francuske 1
Italije, nizim troskovima rada (platama), kvalifikovanoj radnoj snazi i1 industrijskoj
tradiciji, a najvise stabilnoj politicko-ekonomskoj situaciji zbog prijema u ¢lanstvo EU.
S tim u vezi, poboljsana je infrastruktura, unapredeni su ili prilagodeni zakoni iz oblasti
rada, a Skolovanje u Skolama i1 na fakultetima prilagodeno je savremenim zahtevima

trzista (dualno obrazovanje po nemackom modelu).

Posto je osnovno pitanje ove disertacije ekonomski rast podstaknut SDI, treba odgovoriti
na pitanje Sta je odlucujuce za odrziv rast u narednih nekoliko godina. U istrazivanjima u
vise od 30 zemalja vodeéi ljudi kompanija odgovorili su da o¢ekuju rast prihoda, dobiti,
produktivnosti i kapitalnih investicija. Skoro polovina njih oc¢ekuje da ¢e zaposliti vise
ljudi na neodredeno vreme. Medutim, vise od polovine ispitanika smatra da postoji veoma
visok stepen rizika po pitanju buducih planova. U zavisnosti od regiona, jedni su izrazili
zabrinutost zbog neizvesne perspektive u svojim zemljama, drugi su ukazali na
zapoSljavanje kao glavni izazov, a tre¢i su identifikovali troSkove sirovina kao osnovnu
prepreku rastu. Geopoliti¢ku neizvesnost svi vide kao najve¢i rizik po rast, dok su kao
glavne pretnje rastu identifikovali i poremecaje na svojim trzistima — fluktuacije deviznog
kursa, slabiju potraznju na domacem trZiStu, povecane regulatorne obaveze 1 troskove
tehnologije. Suprotno ovome, vise od trecine ispitanika fokusiralo se na povecanje
produktivnosti, a gotovo isti broj opredelio se za razvoj novih proizvoda i usluga i rast na
postojecim trzistima.

Posto nove tehnologije podsti¢u i ubrzavaju inovacije i doprinose ostvarenju poslovnih
rezultata, medu glavnim ciljevima za razvoj navodi se povecanje efikasnosti, koris¢enje
tehnologije za efikasnije upravljanje odnosima sa kupcima i istrazivanje i razvoj. Drugi
navode analitiku podataka (poslovnu inteligenciju) i automatizaciju poslovnih procesa
kao kljucne za rast. Kako primena novih tehnologija pojednostavljuje procese i oslobada

zaposlene dodatnog rada, kompanije se sve vise fokusiraju na ulaganje u talente. Da bi
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prevazisli izazove u vezi sa zapoSljavanjem talenata, zadovoljili rastu¢e potrebe za
radnom snagom i podstakli zadrzavanje zaposlenih, kompanije ulazu u obuku zaposlenih

I U programe za razvoj liderstva.

Iz perspektive izabranih zemalja CIE moze se zakljuciti da su SDI doprinele da se ve¢ina
navedenih aktivnosti u duzem vremenskom periodu sprovodi u kompanijama na njihovoj
teritoriji .Jer, ako se nove tehnologije primene u cilju efikasnije proizvodnje, ako se
proizvodnja godinama sve viSe povecava, ako se ostvaruje veca prodaja gotovih
proizvoda i ako se prema zahtevima kupaca konstantno radi na razvoju novih proizvoda,
osnovni izazov u buduénosti po pitanju ekonomskog rasta bi¢e ostvarenje i zadrzavanje
makroekonomske stabilnosti, povecanje produktivnosti i prihoda. Kako mnogi
ekonomisti naglasavaju, osnovni pokreta¢ ekonomskog rasta treba da budu investicije i
izvoz, pa s tog aspekta, SDI koje su ve¢ plasirane u automobilsku industriju (a oekuje se
da budu plasirane i u narednom periodu) i ostvareni visok nivo izvoza automobila,

garantuju i ve¢i ekonomski rast.

6.1. Dokazivanje hipoteza

Da bi se postigli definisani ciljevi rada, formulisana je jedna opsta i pet posebnih hipoteza.

Hipoteza HO glasi: Strane direktne investicije su neophodne za ubrzani ekonomski rast.

Iz ove hipoteze izvedeno je pet posebnih hipoteza, koje su specificne za SDI i njene
efekte.

Izvedena hipoteza H1 glasi: Efekti SDI nisu jedinstveno determinisani u zemljama CIE.
Razlike u ekonomijama zemalja CIE, u njihovim kulturama, stanovni§tvu, infrastrukturi,
nacionalnim vrednostima, ¢ak 1 istoriji, na razne nacine uti¢u na konkurentnost domacih
kompanija i ekonomije u celini. Buduci da izabrane zemlje CIE nisu u isto vreme zapocele
proces transformacije iz centralno-planskih u trzi$ne privrede, da je proces privatizacije i
privlacenja SDI bio drugaciji u svakoj od njih, ni efekti SDI nisu podjednaki. Ako se
analizira sektor automobilske industrije u izabranim zemljama CIE, mora se naglasiti da
je najbolju startnu osnovu imala Ce$ka. Preuzimanje Skode od strane nemadkog
Volkswagen-a oznacilo je pocetak restrukturiranja, modernizacije i povecanja

konkurentnosti tada tehni¢ko-tehnoloski zastarele i neefikasne kompanije. S druge strane,
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Slovacka, koja nije postojala kao samostalna drzava do 1992. godine, pocela je da razvija
sopstvenu automobilsku industriju isklju¢ivo od SDI. lako proizvode respektabilne
koli¢ine putnickih automobila, Poljska i Madarska imaju skoro dvostruko manju
proizvodnju od Ceske i Slovacke. Strategije privlatenja SDI u ovim zemljama CIE bile
su razli¢ite, pa su i efekti bili drugaéiji. Jer, posle Ceske, i Slovacka je promenila pristup
SDI i na sve nacine pokusavala da obezbedi uslove koje su postavljale strane TNK. Stoga
1 ne ¢udi Sto danas imaju pogone Cetiri svetski poznata proizvodaca i godisnju proizvodnju
od preko milion putni¢kih automobila. Dakle, startne pozicije navedenih zemalja nisu bile
iste, pa ni efekti SDI nisu jedinstveno determinisani. 1z navedenog proizlazi da se hipoteza
H1 u potpunosti prihvata.

Izvedena hipoteza H2 glasi: Efekti SDI na ekonomske aktivnosti zemalja CIE zavise od
institucionalne efikasnosti. Funkcija javnih institucija je zaStita svojinskih prava,
regulacija i otklanjanje poremecaja na trzistu, makroekonomska stabilnost, socijalna
sigurnost i upravljanje socijalnim konfliktima. Shodno tome, neophodna je efikasna
drzavna struktura, koja ¢e definisati 1 garantovati poStovanje usvojenih pravila
(institucija). Poznato je da institucije imaju veliki uticaj na oblikovanje povoljnog
ambijenta u kojem se realizuju ekonomske aktivnosti, pa parametri kvaliteta i efikasnosti
institucija spadaju u klju¢ne indikatore konkurentnosti. Institucije imaju znatan uticaj na
funkcionisanje ekonomije, a razli¢iti nivoi uspesnosti pojedinih ekonomija odredeni su
karakterom i nivoom razvijenosti institucija. Od toga kako su formirane i koliko su
institucije razvijene, zavisi i na¢in odvijanja aktivnosti koje opredeljuju ukupni potencijal
jedne privrede. Stalno unapredenje razvojnih aktivnosti jedne privrede, kao $to su
preduzetnistvo, investiranje, inovativnost, konkurentnost, zavisi od na¢ina na Koji se
ostvaruju ekonomske slobode, koje su pretpostavka vece konkurentnosti. Za stranog
investitora efikasne institucije su kljuc¢an faktor pre donosenja kona¢ne odluke o izboru
lokacije. Iz navedenog je ocigledno da efekti SDI zavise od institucionalne efikasnosti,

pa se hipoteza H2 u potpunosti prihvata.

Izvedena hipoteza H3 glasi: Makroekonomska politika i zakonska regulativa doprinose
stvaranju povoljne klime za privlacenje SDI. Odgovarajucom strategijom razvoja
neophodno je obezbediti makroekonomsku, sektorsku i mikroekonomsku konkurentnost.
Makroekonomska konkurentnost se postize adekvatnom poreskom politikom,

razvijanjem trziSta roba, kapitala i rada, politikom deviznog kursa, odgovaraju¢im
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upravljanjem traznjom, razvojem infrastrukture, obrazovanja i istrazivanja. Prelaskom iz
faze centralno-planske u trzisnu privredu, izabrane zemlje CIE ostvarile su znacajne
rezultate, najvise po pitanju konsolidacije privreda, a kasnije i zakonske regulative koja
obezbeduje povoljne uslove za strane investitore. Najpre je to udinila Ceska, koju su
pratile ostale zemlje. Od pocetne odbojnosti prema SDI, pojedine zemlje (posebno
Slovacka) postale su najveci korisnici SDI. Zakoni koji ranije nisu regulisali ovu oblast
su promenjeni u korist stranih investitora, koji su procenili da ove zemlje, pored ¢lanstva
u EU, niskih plata i kvalifikovane radne snage, pruzaju pravni sigurnost, imaju dugorcne
strategije podsticaja i povoljnu klimu za privla¢enje SDI. 1z navedenog je ocigledno da
makroekonomska politika i zakonska regulativa doprinose stvaranju povoljne klime za

privlacenje SDI, ¢ime se hipoteza H3 u potpunosti prihvata.

Izvedena hipoteza H4 glasi: Efekti SDI zavise od trenutnog stanja ekonomskih aktivnosti
u konkretnoj zemlji. Imajuéi u vidu ogranicenja privrednog razvoja, osnovni zadaci
ekonomske politike svode se na srednjoro¢no odrzivu visoku stopu privrednog rasta,
makroekonomsku stabilnost uz stabilnost valuta i ogranicenu inflaciju, ubrzano
sprovodenje privrednih i drustvenih reformi, poveéanje domace Stednje i investicija,
izvoza, zaposlenosti itd. Izabrane zemlje CIE su ostvarile znacajne rezultate u pokretanju
ekonomskih aktivnosti, €iji izlazi su veca proizvodnja 1 izvoz roba 1 usluga, zavrSetak
procesa privatizacije, restrukturiranja i modernizacije, posebno u automobilskom sektoru,
kao i povecanje zaposlenosti, rast BDP i poboljsanje zivotnog standarda stanovnistva.
Tome su u velikoj meri doprinele SDI, ¢ijim plasmanom su otvoreni mnogobrojni pogoni
1 kapaciteti proizvodaca automobila 1 dobavljaca, modernizovana proizvodnja, zaposlen
veliki broj radnika, povecana proizvodnja i ostvaren veliki obim izvoza gotovih
proizvoda. Stvoreno okruzenje obezbedilo je ve¢u produktivnost, efikasnije upravljacke
prakse i adekvatnu tehnoloSku infrastrukturu. Iz navedenog se moze zakljuciti da su efekti
SDI u izabranim zemljama CIE u direktnoj vezi sa ekonomskim aktivnostima, pa se

hipoteza H4 u potpunosti prihvata.

Izvedena hipoteza H5 glasi: Efekti SDI zavise od medunarodne konkurentnosti.
Konkurentnost je kompleksan, viSedimenzionalan i viseslojan fenomen koji u uslovima
povecane otvorenosti i meduzavisnosti u okviru globalne ekonomije postaje osnovni
zadatak mnogih zemalja. Moze se rec¢i da je konkurentnost skup institucija, politika i

elemenata proizvodnje koji odreduje nivo produktivnosti u jednoj zemlji. Stoga je
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konkurentnost osnovni pokreta¢ ekonomskog rasta koji dovodi do veceg Zivotnog
standarda, posebno u ekonomijama koje svoj razvoj zasnivaju na prilivu SDI.
Konkurentnost izabranih zemalja CIE viSestruko je poboljSana plasmanom SDI, tako da
se njihov rang prema indeksu globalne konkurentnosti kontinuirano poboljsava. 1z
navedenog se nedvosmisleno moze tvrditi da efekti SDI zavise od medunarodne

konkurentnosti, pa se hipoteza H5 u potpunosti prihvata.

Na osnovu analize celokupnog rada, kao i izvedenih hipoteza koje su u potpunosti
prihvac¢ene, moze se zakljuciti da se hipoteza HO u potpunosti prihvata. Dakle, potvrdeno

je da su SDI neophodne za ubrzani ekonomski rast zemalja primaoca.

6.2. Predlog za budug¢a istrazivanja

Istrazivanje sprovedeno u ovoj disertaciji namece potrebu davanja odgovora na neka
pitanja koja nisu detaljnije obradena. Znaju¢i da je vreme velikih priliva SDI u
automobilske industrije zemalja CIE proSlo, u budué¢im istrazivanjima trebalo bi

analizirati i odgovoriti na sledeca pitanja:

—  Koliko je odrziv sistem drZavnih podsticaja u cilju privlacenja stranih TNK?

— Koliko je ispravna i ekonomski opravdana velika orijentacija izabranih zemalja
CIE na automobilsku industriju?

— Dalije odrZiva inferiorna (periferna) uloga zemalja CIE u pogledu istrazivanja
1 razvoja u domac¢im kompanijama ili filijalama stranih kompanija?

— Koliki je i kakav uticaj najnovije tehnologije i nivoa automatizacije i

robotizacije na radnu snagu u izabranim zemljama CIE?

Posto su iskustva izabranih zemalja CIE po pitanju SDI u automobilsku industriju
veéinom pozitivna, kako sa aspekta zemlje primaoca, tako i sa aspekta stranih investitora,
postavlja se logi¢no pitanje kakve su reperkusije tih SDI na automobilsku industriju u
Srbiji 1, drugo, da li je postojeca politika (strategija) privlacenja SDI u Srbiji adekvatan
odgovor na interesovanja i kona¢ne odluke stranih investitora za budu¢i plasman SDI u

Srbiju?
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Visedecenijska uspesnost automobilske industrije u izabranim zemljama CIE ukazuje na
potrebu sveobuhvatne analize ovog sektora, buduc¢i da proizvodnja automobila u Srbiji
ima dugogodi$nju tradiciju i veoma slian istorijat. Pitanja koja se odnose na zaposlenost,
povecanje proizvodnje, izvoza, BDP i zivotnog standarda su veoma bitna za zemlju kao
Sto je Srbija, pa na primeru automobilske industrije treba realno sagladati sopstvene
mogucénosti 1 nacine za povecanje konkurenosti. Strani investitori nece prestati da ulazu
u razliite privredne grane, ali ¢e postavljati sve stroze uslove za plasman svojih
sredstava. Lokacioni faktori SDI spadaju medu najvaznije, pa domace investicije u
poboljsanje infrastrukture, regulisanje trzista rada i dostupnost kvalifikovane radne snage
mozda predstavljaju prvi korak ka priblizavanju zahtevima stranih investitora. Jer, kao
§to se videlo na primeru potencijalnog lociranja proizvodnih pogona Volkswagen-a u
Srbiji, Bugarskoj ili Turskoj, analizirani su svi mogu¢i parametri i1 stanja i navedenim
zemljama i moglo se ¢uti da se Srbija viSe ne smatra potencijalnom lokacijoma budu¢ih
pogona Volkswagen-a. lako Turska kao i Srbija nije ¢lanica EU, iako je u procesu
pridruzivanja EU viSe od dvadeset godina, odluka investitora bi¢e vodena veli¢inom
trziSta (Turska ima 80 miliona stanovnika, a Srbija 7 miliona), postojanjem respektabilnih
kapaciteta za proizvodnju modela Fiata, kao i poznatih proizvodaca autobusa. Dakle,
postoje veci proizvodni kapaciteti i veée trziste, kvalifikovana radna snaga, dugogodi$nja
tradicija i iskustvo u primeni savremenih tehnologija i menadzerskih praksi, pa moguca

odluka za lokaciju budu¢eg pogona moze biti Turska, pre nego i Bugarska.

Po pitanju strategije stranih ulaganja Srbija je ucinila velike korake u smislu privlacenja
SDI, prvenstveno donosenjem Zakona o stranim ulaganjima. Dalje, podrzan je sistem
podsticaja u vidu subvencija za svako radno mesto, oslobadanje od pla¢anja nekih
poreskih obaveza, smanjenje stope poreza tokom nekoliko godina, izgradnja neophodne
infrastrukture itd. U poslednje vreme uéinjen je i pomak u oblasti dualnog obrazovnja po
nemackom, austrijskom ili §vajcarskom modelu. Shvaéeno je da osim podsticaja koji se
daju stranim investitorima, Srbija treba da ulaze u obrazovanje, obuku, trening, stvaranje
neophodnih uslova za izbor potencijalnih lokacija novih proizvodnih kapaciteta, te pojaca
napore u pogledu efikasnosti institucija, makroekonomske stabilnosti i pravne sigurnosti
stranih investitora. Kada sve to bude uvezano u odgovaraju¢i pravni okvir, strani

investitori ¢e u Srbiji pronaci pouzdanog partnera koji ¢e obezbediti da koristi od SDI
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budu visestruke — od povecanja proizvodnje, plasmana gotovih proizvoda i njihovog

izvoza, do povecanja BDP, plata i zivotnog standarda.

Znajuci da su procesi transformacije u izabranim zemljama CIE trajali duze od dvadeset
godina, Srbija treba da prouci ta iskustva sa svih aspekata kako bi postala konkurentnija
1 atraktivnija u odnosu na druge zemlje sa istim ili sli¢nim potencijalima za rast i razvoj.
U tom smislu, u narednom periodu potrebno je definisati klju¢ne ciljeve razvoja i raditi

na njihovom ostvarenju.

Da bi ubrzala privredni razvoj, Srbija treba da stvori stabilno i predvidivo poslovno
okruzenje koje ¢e privuci strane kompanije da dolaze i investiraju. 1z primera izabranih
zemalja CIE ocigledno je da su koristi od SDI visestruke: otvaraju se nova radna mesta i
podize standard stanovniStva, povecava se nivo obrazovanja, uvode nove tehnologije,
poboljSava infrastruktura, odnosno utice se na podizanje konkurentnosti domace
proizvodnje. Za privlac¢enje obimnijih SDI potrebne su odlu¢nije strukturne reforme i to
na svim nivoima, ¢ime bi se popravio investicioni rejting. Najveée zamerke stranih
investitora u Srbiji usmerene su na regulatornu funkciju drzave koja se mora znacajno
poboljsati pojednostavljenjem administrativnih procedura, smanjenjem Kkorupcije,
unapredenjem politike konkurencije, jaCanjem finansijske discipline i regulisanjem
svojinskih prava. S druge strane, investitore odbija veci rizik zemlje u pogledu
makroekonomske nestabilnosti. U cilju poveéanja efikasnosti trzista rada potrebno je
izmeniti zakonsku regulativu u ovoj oblasti kako bi se dostigli evropski standardi i
povecala konkurentnost. Stvaranjem adekvatnog zakonskog okvira postoje¢im
kompanijama omoguciée se da otvore nova radna mesta i ostvari efikasnija radno-pravna
zastita, a sa rastom konkurentnosti do¢i ¢e do privlacenja novih investicija. Problem
predstavlja i neodgovaraju¢a struktura radne snage, jer u manjim gradovima i
nerazvijenim regionima strane kompanije ne mogu da nadu kvalifikovane radnike, zbog

¢ega je neophodna reforma obrazvonog sistema.

Status Srbije kao kandidata za prijem u EU dodatno ¢e doprineti povoljnijem tretmanu
kapaciteta u zemlji (kako materijalnih, tako i ljudskih) i lakSem donosenju odluka o
stranim investicijama. S obzirom na malu ekonomsku mo¢, materijalne resurse i veli¢inu
trzista, Srbija mora da se usmeri na strano trziste kako bi ostvarila uspesan privredni

razvoj. Ta Cinjenica uslovljava trgovinsku politiku koja ¢e domaéim privrednicima
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omoguciti pristup stranim trziStima, a stranim privrednicima slobodan pristup srpskom
trzistu. U skladu s tim, industrijska politika treba da se zasniva na otvorenoj ekonomiji
kao preduslovu za rast izvoza, podsticanje i privlaenje novih ulaganja iz zemlje i

inostranstva i promociji izvoza.

U ostvarenju kljucnih ciljeva razvoja, neophodna je kvalitetna promocija Srbije kao
investicione destinacije sa posebnim naglaskom na promociju regiona odnosno, gradova
i opStina i njihovih prednosti za SDI. Takode, neophodna je i promocija investicionih
lokacija pogodnih za proizvodnu delatnost, moguénosti, pogodnosti i povlastice koje
Srbija i jedinice lokalne samouprave pruzaju za dolazak stranih komapnija (razvoj baza
podatka greenfield i brownfield lokacija, posebno na nerazvijenim i devastiranim
podru¢jima). To znaci i potpunu usaglasenost sa pravnim i institucionalnim okvirom EU
koji garantuje sigurnost, predvidivost 1 transparentnost poslovnih aktivnosti u Srbiji, Sto

¢e u velikoj meri doprineti povecanju obima investicija.

168



[1]
[2]
[3]
[4]

[5]

[6]

[7]

[8]
[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

LITERATURA

ACEA (2015) Facts about the automobile industry, European Automobile
Manufacturers Association, Brussels.

ACEA (2017) The Automobile Industry Pocket Guide 2017-2018, European
Automobile Manufacturers Association Brussels.

AIlA (2016) Production and sale of domestically produced vehicles, Czech
Automotive Industry Association, Prague.

Alfaro, L., Chanda, A., Kaleml-Ozcan, S, Sayek, S. (2004) FDI and economic
growth: The role of local financial markets, Journal of International Economics,
64(1): 89-112.

ANE (2014) Ford will keep Fiesta production in Germany after cost-saving deal,
Automotive News Europe.
http://europe.autonews.com/article/20140610/ANE/140609836/ford-will-keep-
fiesta-production-in-germany-after-cost-saving-deal. [pristupljeno 20.01.2019.]
ANE (2016) Audi workers in Hungary threaten to strike over pay. Automotive
News Europe.
http://europe.autonews.com/article/20160330/ANE/160339993/audi-workers-in-
hungary-threaten-to-strike-over-pay. [pristupljeno 20.01.2019.]

Antaldczy, K., Sass, M. (2011) The impact of the crisis on the Hungarian
automotive industry, Rethinking development in an age of scarcity and
uncertainty: new values, voices and alliances for increased resilience, University
of York.

Antevski, M. (2008) Strane direktne investicije: karakteristike, obrasci i efekti,
Medunarodni problemi, 60(1): 61-92.

A.T. Kearney (2005) FDI Confidence Index, Global Business Policy Council,
Vol. 8, Alexandria.

Bailey, D., de Ruyter, A., Michie, J., Tyler, P. (2010) Global restructuring and the
auto industry, Cambridge Journal of Regions Economy and Society, 3(3): 311-
318.

Bajo-Rubio, O., Diaz-Mora, C., Diaz-Roldan, C. (2010) Foreign direct investment
and regional growth: An analysis of the Spanish case, Regional Studies, 44(3):
372-383.

Bernaciak, M., Séepanovi¢, V. (2010) Challenges of upgrading: the dynamics of
east Central Europe’s integration into the European automotive production
networks, Industrielle Beziehungen, 17(2): 123-146.

Bhattarai, K., Ghatak, S. (2010) FDI, investment and growth in OECD countries,
U.K. Faculty of Arts and Social Sciences, Kingston University.

Bijsterbosch, M., Kolasa, M. (2010= FDI and Productivity Convergence in
Central and Eastern Europe: an Industry-level Investigation, review of World
Economics, 145: 689-712.

169


http://europe.autonews.com/article/20140610/ANE/140609836/ford-will-keep-
http://europe.autonews.com/article/20140610/ANE/140609836/ford-will-keep-

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]
[20]
[21]
[22]
[23]
[24]
[25]
[26]
[27]
[28]

[29]

[30]

[31]

Blalock, G, Gertler, P. (2008) Welfare gains from foreign direct investment
through technology transfer to local suppliers, Journal of International
Economics, 74(2): 402-421.

Blomstrom, M., Wolff, E. (1989) Multinational Corporations and Productivity
Convergence in Mexico, Working paper 3141, National Bureau of Economic
Research, Cambridge.

Bolduc, D. (2017) After attracting top suppliers, Macedonia eyes bigger prize,
Automotive News Europe, May 10.

Boros, J. (2013) Rising speed—Audi in Gy6r and Suzuki in Esztergom to produce
new models as from this summer, Budapest Telegraph.
http://www.budapesttelegraph.com/news/235/rising_speed

[pristupljeno 20.04.2019.]

BS (2016) Direct investment 2015, Bank of Slovenia, Ljubljana.

Butu, A. (2016) Gov’t Oks Ford investment in Craiova by 2025. Rom J.
http://www.romaniajournal.ro/govt-oks-ford-investment-in-craiova-by-2025/.
[pristupljeno 21.04.2019.]

Carrillo, J., Lung, Y., van Tulder, R. (2004) Cars, Carriers of Regionalism?
Houndmills: Palgrave Macmillan.

CBH (2016) Foreign direct investment — updated tables, The Central Bank of
Hungary, Budapest.

Chiang, C. (1994) Osnovne metode matematicke ekonomije, 3. izdanje, Zagreb:
MATE.

Choe, J.1. (2003) Do Foreign Direct Investment and Goss Domestic Investment
Promote Economic Growth? Review of Development Economics, 7(1): 44-57.

CNB (2001-2016) Foreign direct investment, Annual publications, Czech
National Bank, Prague.

CNB (2012) Foreign direct investment in 2010, Czech National Bank, Prague.

Coe, N., Hess, M., Yeung, H., Dicken, P., Henderson, J. (2004) Globalizing
regional development: a global production networks perspective, Transactions of
the Institute of British Geographers, 29: 468-484.

Coe, N., (2014) Missing links: logistics, governance and upgrading in a shifting
global economy, Review of International Political Economy, 21: 224-256.

Contreras, O., Carrillo, J., Alonso, J. (2012) Local entrepreneurship within global
value chains: a case study in the Mexican automotive industry, World
Development, 40: 1013-1023.

Cruz, M., Rolim, C. (2010) The Brazilian automotive industry in the BRICs
context: the case of the Metropolitan Region of Curitiba, Cambridge Journal of
Regions, Economy and Society 3(3): 319-334.

CSO (2009) Annual survey of economic subjects in selected industries, 2009th
editon, The Czech Statistical Office, Prague.

170


http://www.budapesttelegraph.com/news/235/rising_speed

[32]
[33]

[34]
[35]

[36]

[37]
[38]
[39]
[40]

[41]

[42]

[43]

[44]

[45]

[46]

[47]

[48]

CSO (2010a) Annual survey of economic subjects in selected industries (for the
years 1998, 2002, 2005, 2006 and 2007), The Czech Statistical Office, Prague.

CSO (2010b) Annual survey of research and development (for the period 1995—
2007), The Czech Statistical Office, Prague.

CSO (2016) R&D indicators, 2016 ed., The Czech Statistical Office, Prague.

CSO (2016) Average registered number of employees by economic sector, 2000—
2016, Czech Statistical Office, Prague.

CTCS (2014) A study on the Hungarian automotive industry. Canadian Trade
Commissioner Service.
http://www.enterprisecanadanetwork.ca/_uploads/resources/A-Study-on-the-
Hungarian-Automotive-Industry.pdf. [pristupljeno 22.01.2019.]

Cvetanovi¢, S. (2002) Teorija i politika privrednog razvoja, Nis: Ekonomski
fakultet.

CzechInvest (1997) Skoda Automobilové a.s., part of the Volkswagen Group:
Czechlinvest Case Study, Prague.

Czechlnvest (2010) Investment support promised for technology centers and
business support services from June 2001 to 1st August 2009, Prague.

Czechlnvest (2010) Incentives granted between April 1998 and 14 January 2010,
Prague.

Czechlnvest (2016) Incentives granted between April 1998 and 30 September
2016, Czechlinvest (2014) Partnership opportunities, Prague.
http://www.czechinvest.org/en/partnershipopportunities [pristupljeno
25.01.2019.]

Dachs, B., Kampik, F., Scherngell, T., Zahradnik, G. (2012) Internationalisation
of Business Investments in R&D and Analysis of their Economic Impact,
Brussels: European Commission.

Danyluk, M. (2018) Capital’s logistical fix: accumulation, globalization, and the
survival of capitalism, Environment and Planning D: Society and Space, 36: 630-
647.

Derado, D. (2013) Determinants of FDI in Transition Countries and Estimation of
the Potential Level of Croatian FDI, Financial Theory and Practice, 37(3): 227-
258.

Dicken, P. (2015) Global Shift: Mapping the Changing Contours of the World
Economy, New York and London: The Guilford Press.

Domanski, B., Guzik, R., Gwosdz, K., Dej, M. (2013) The crisis and beyond: the
dynamics and restructuring of automotive industry in Poland, International
Journal of Automototive Technolgy Management, 13(2): 151-166.

Dragutinovi¢-Mitrovi¢, R. (2002) Analiza panel serija, Zaduzbina Andrejevic,
Biblioteka Academia, Beograd.

Drahokoupil, J. (2009) Globalization and the state in central and Eastern Europe:
the politics of foreign direct investment, London: Routledge

171


http://www.czechinvest.org/en/partnershipopportunities

[49]

[50]

[51]

[52]
[53]

[54]

[55]
[56]
[57]
[58]
[59]
[60]
[61]
[62]
[63]
[64]

[65]

Drahokoupil, J., Myant, M. (2017) Dependent capitalism and employment
relations in East Central Europe, In: Delteil, V. and Kirov, V.N. (eds) Labour and
Social Transformation in Central and Eastern Europe: Europeanization and
Beyond, London: Routledge, pp. 42-59.

Dudas, T., Lukac, M. (2014) Increase in labour productivity in the context of FDI
into automotive industry of Visegrad group member states, Actual Problems of
Economics, 12(162): 96-105.

Dunning, J. (1993) The prospects for foreign direct investment in Eastern Europe,
In: Artisien, P., Rojec, M., Svetli¢i¢, M. (eds) Foreign investment in central and
Eastern Europe, New York: St. Martin’s Press, pp. 16-33.

Dunning, J., Lundan, S. (2008) Multinational Enterprises and the Global
Economy, Cheltenham: Edward Elgar.

Economist (2013) Manufacturing in Serbia: Balkan legacy, The Economist,
http://www.economist.com/node/21588926. [pristupljeno 22.01.2019.]

ERM (2016) European restructuring monitor: European restructuring database.
European foundation for the improvement of living and working conditions.
http://www.eurofound.europa.eu/ [pristupljeno 22.01.2019.]

ERM (2017) European restructuring monitor, http://www.eurofound.europa.eu/.
[pristupljeno 22.01.2019]

Eurostat (2009) Structural business statistics: Annual detailed enterprise statistics
— industry and construction, Luxembourg.

Eurostat (2011) Structural business statistics: Annual detailed enterprise statistics
— industry and construction, Luxembourg.

Eurostat (2016) Structural business statistics: Annual detailed enterprise statistics
— industry and construction, Luxembourg.

Eurostat. (2018) Structural Business Statistics: Annual Detailed Enterprise
Statistics — Industry and Construction, Luxembourg.

EY (2010) The Central and Eastern European Automotive Market: Industry
Overview, Stuttgart and Detroit: Ernst & Young.

EY (2014) EY’s attractiveness survey Europe 2014: back in the game, Stutgart:
Ernst & Young.

Ferazzi, M., Goldstein, A. (2011) New Geography of Automotive Manufactruing,
Chatman House, Royal Institute of Int. Affairs.

Filipovi¢, S., Petrovi¢, P. (2015) Pozicioniranje privrede u globalnom
ekonomskom okruzenju, Beograd: Ekonomski institut.

Filipovi¢, M. (2008) Uvod u ekonomiju, Sremska Kamenica: Fakultet za evropske
pravno-politicke studije.

Freyssenet, M., Lung, Y. (2000) Between globalisation and regionalisation: what
is the future of the motor industry? In: Humphrey, J., Lecler, Y. and Salerno, M.
(eds) Global Strategies and Local Realities; The Auto Industry in Emerging
Markets, Basingstoke: Palgrave Macmillan, pp. 72-94.

172


http://www.eurofound.europa.eu/
http://www.eurofound.europa.eu/

[66]

[67]

[68]

[69]

[70]

[71]

[72]

[73]

[74]
[75]
[76]

[77]

[78]
[79]
[80]

[81]

[82]

Frigant, V., Layan, J.-B. (2009) Modular production and the new division of
labour within Europe: the perspective of French automotive parts suppliers,
European Urban and Regional Studies, 16: 11-25.

Gereffi, G. (2005) The global economy: organization, governance, and
development, In: Smelser, N., Swedborg, R. (eds) The handbook of economic
sociology, 2nd edn. Princeton: Princeton University Press, pp. 160-182.

Gereffi, G. (2013) Global value chains in a post-Washington consensus world,
Review of International Political Economy, 21(1): 9-37

Gillet, K. (2014) Dawn of the Dacia: how Romania’s no-thrills car maker raced
ahead, The Guardian. http://www.theguardian.com/business/2014/oct/21/dacia-
romania-car-maker-europe-sales. [pristupljeno 25.01.2019.]

Giroud, A., Scott-Kennel, J. (2009) MNE linkages in international business: a
framework for analysis, International Business Review, 18(6): 555-566.

Giuliani, E., Pietrobellim C,, Rabellottim R. (2005) Upgrading in global value
chains: lessons from Latin American clusters, World Development, 33(4): 549-
573.

Gorg, H., Greenaway, D. (2004) Much ado about nothing? Do domestic firms
really benefit from foreign direct investment? World Bank Research Observer,
19(2): 171-197.

Gorg, H., Strobl, E. (2005) Spillovers from foreign firms through worker mobility:
an empirical investigation, The Scandinavian Journal of Economics, 107(4): 693-
700.

Guijarati, D.N. (2004) Basic econometrics, New Delhi: Tata McGraw Hill.
GUS (2014), Industry expenditures and results in 2013, Warsaw.

Gursoy, F., Kalyoncu, H. (2012) Foreign direct investment and growth
relationship in Georgia, International Journal of Economics and Financial Issues,
2(3): 276.271.

Hallin, C., Lind, C. (2012) Revisiting the external impact of MNCs: an empirical
study of the mechanisms behind knowledge spillovers from MNC subsidiaries,
International Business Review, 21(2): 167-179.

Hansen, M., Pedersen, T., Petersen, B. (2009) MNC strategies and linkage effects
in developing countries, Journal of World Business, 44(2): 121-130.

Harvey, D. (2010) The Enigma of Capital and the Crises of Capitalism, Oxford
and New York: Oxford University Press.

Harvey, D. (2014) Seventeen Contradictions and the End of Capitalism, London:
Profile Books.

Haskel, J., Pereira, S., Slaughter, M. (2007) Does Inward Foreign Direct
Investment Boost the Productivity of Domestic Firms?, The Review of Economics
and Statistics, 89: 482-496.

Hatani, F. (2009) The logic of spillover interception: the impact of global supply
chains in China, Journal of World Business, 44(2): 158-166.

173


http://www.theguardian.com/business/2014/oct/21/dacia-romania-car-maker-europe-sales
http://www.theguardian.com/business/2014/oct/21/dacia-romania-car-maker-europe-sales

[83]

[84]

[85]

[86]

[87]
[88]
[89]

[90]

[91]

[92]

[93]

[94]

[95]

[96]

[97]

Havas, A. (2000) Changing patterns of inter- and intra-regional division of labour:
Central Europe’s long and winding road, In: Humphrey, J., Lecler, Y., Salerno,
M. (eds) Global strategies and local realities; the auto industry in emerging
markets, Basingstoke, Palgrave Macmillan, pp 234-262.

Hewitt-Dundas, N., Andreosso-O'Callaghan, B., Crone, M., Murray, J., Roper, S.
(2005) Selling global, buying local? What determines the sourcing patterns of
multinational plants in Ireland? Regional Studies, 39(2): 225-239.

HIPA (2016) Automotive industry in Hungary. Hungarian Investment Promotion
Agency, Budapest.

Humphrey, J., Oeter, A. (2000) Motor industry policies in emerging markets:
globalisation and the promotion of domestic industry, In: Humphrey, J., Leclerm
Y,, Salerno, M. (eds) Global strategies and local realities; the auto industry in
emerging markets, Basingstoke: Palgrave Macmillan, pp. 42-71.

Humphrey, J., Schmitz, H. (2002) How does insertion in global value chains affect
upgrading in industrial clusters? Regional Studies, 36(9): 1017-1027.

Humphrey, J., Memedovic, O. (2003) The Global Automotive Industry Value
Chain: What Prospects for Upgrading by Developing Countries, UNIDO: Vienna.

IFR (2018) Press Releases, Robot Density by Country, Press Releases, Frankfurt
am Main.

ILO (2005) Automotive industry trends affecting component suppliers: report for
discussion at the Tripartite Meeting on employment, social dialogue, rights at
work and industrial relations in transport equipment manufacturing, International
Labour Organization: Geneva.

IMF (2009) Balance of Payments and International Investments Position Manual,
Sixth Edition, Washington: International Monetary Fund

Ivarsson, I., Alvstam, C. (2005) The effect of spatial proximity on technology
transfer from TNCs to local suppliers in developing countries: the case of AB
Volvo in Asia and Latin America, Economic Geography, 81(1): 83-111.

JAMA (2010) Common challenges, common future, Japan Automobile
Manufacturers Association: Tokyo.

Jessop, B. (2013) Revisiting the regulation approach: critical reflections on the
contradictions, dilemmas, fixes and crisis dynamics of growth regimes, Capital &
Class, 37: 5-24.

Jindra, B., Giroud, A., Scott-Kennel, J. (2009) Subsidiary roles, vertical linkages
and economic development: lessons from transition economies, Journal of World
Business, 44(2): 167-179.

Jurgens, U., Krzywdzinski, M. (2008) Relocation and east-west competition: the
case of the European automotive industry, International Journal of Automotive
Technology and Management, 8: 145-169.

Jurgens, U., Krzywdzinski, M. (2009) Changing east-west division of labour in
the European automotive industry, European Urban and Regional Studies, 16: 27-
42,

174



[98]
[99]

[100]

[101]
[102]

[103]

[104]

[105]

[106]

[107]

[108]

[109]

[110]

[111]

[112]

[113]

Kaneko, J., Nojiri, W. (2008) The logistics of just-in-time between parts suppliers
and car assemblers in Japan, Journal of Transport Geography, 16: 155-173.

Kennedy, P. (2008) A Guide to Econometrics, 6th edition, Malden: Blackwell
Publishing.

Klier, T., Rubenstein, J. (2010) The changing geography of North American
motor vehicle production, Cambridge Journal of Regions Economy and Society,
3: 335-347.

Kohli, A. (2004) State-directed development: political power and industrialization
in the global periphery, Cambridge: Cambridge University Press.

Klink, G., Mathur, M., Kidambi, R., Sen, K. (2014) The Contribution of the
Automobile Industry to Technology and Value Creation, Chicago: A.T. Kearney.

KPMG (2013) Condition of the automotive industry and its role in the polish
economy: report by KPMG in Poland on the initiative of the polish automotive
industry association, Polish Automotive Industry Association, Warsaw.

KPMG (2017) Corporate tax rates table.
https://home.kpmg.com/xx/en/home/services/tax/taxtools-and-resources/tax-
rates-online/corporate-tax-rates-table.html [pristupljeno 22.01.2019.]

Layan, J., Lung, Y. (2004) The dynamics of regional integration in the European
car industry, In: Carrillo, J. Lung, Y., van Tulder, R. (eds) Cars, Carriers of
Regionalism? Houndmills and New York: Palgrave Macmillan, pp. 57-74.

Liu, W., Dicken, P. (2006) Transnational corporations and "obligated
embeddedness™: foreign direct investment in Chinas automobile industry,
Environment Planning A, 38: 1229-1247.

Liu, W., Yeung, HW-C. (2008) China’s dynamic industrial sector: the automobile
industry, Eurasian Geography and Economics, 49(5): 523-548.

Lovrinéevi¢, Z., Buturac, G., Mari¢, Z. (2004) Priljev inozemnog kapitala —
utjecaj na domace investicije 1 strukturu robne razmjene, Ekonomski pregled, 55,
pp. 11-12.

Lung, Y. (2004) The changing geography of the European automobile system,
International Journal Automotive Technology and Management, 4: 137-165.

MacKinnon, D. (2012) Beyond strategic coupling: reassessing the firm-region
nexus in global production networks, Journal of Economic Geography, 12: 227-
245.

Martin, R. (2011) The local geographies of the financial crisis: from the housing
bubble to economic recession and beyond, Journal of Economic Geography, 11:
587-618.

Maskell, P., Malmberg, A. (2007) Myopia, knowledge development and cluster
evolution, Journal of Economics Geography, 7(5): 603-618.

Meyer, K. (2004) Perspectives on multinational enterprises in emerging
economies, Journal of International Business Studies, 35(4): 259-276.

175


https://home.kpmg.com/xx/en/home/services/tax/taxtools-and-resources/tax-
https://home.kpmg.com/xx/en/home/services/tax/taxtools-and-resources/tax-

[114]

[115]
[116]
[117]
[118]
[119]
[120]
[121]
[122]
[123]

[124]

[125]
[126]

[127]

[128]

[129]
[130]

[131]

Meyer, K., Sinani, E. (2009) When and where does foreign direct investment
generate positive spillovers? A meta-analysis, Journal of International Business
Studies, 40(7): 1075-1094.

MIEPO (2017) Automotive components and industry overview, Moldovan
Investment and Export Promotion Organization.

MIT (2001) Panorama of the Czech manufacturing industry 2000, Czech Ministry
of Industry and Trade, Prague.

MIT (2008) Panorama of the Czech manufacturing industry 2007, Czech Ministry
of Industry and Trade, Prague.

MIT (2014) Panorama of the Czech manufacturing industry, Ministry of Industry
and Trade, Prague.

MIT (2015) Panorama of the Czech manufacturing industry 2014, Czech Ministry
of Industry and Trade, Prague.

MIT (2016) Panorama of the Czech manufacturing industry 2015, Czech Ministry
of Industry and Trade, Prague.

MIT and Czechlnvest (2013) Cluster organizations in the Czech Republic,
Ministry of Industry and Trade and Czechlnvest, Prague.

Mullen, J. William, M. (2005) Foreign Direct Investment and Regional Economic
Performance, KYKLOS, 56(4): 491-508.

Myant, M., Drahokoupil, J. (2011) Transition economies: Political economy in
Russia, Eastern Europe, and Central Asia, Hoboken:Wiley-Blackwell.

NBP (2016) Foreign direct investment in Poland, National Bank of Poland,
Warsaw. http://www.nbp.pl/homen.aspx?f=/en/publikacje/ziben/ziben.html
[pristupljeno 25.01.2019.]

NBR (2016) Foreign direct investment in Romania 2015, National Bank of
Romania and National Institute of Statistics, Bucharest.

NBS (2016) Foreign direct investment, 2014, National Bank of Slovakia,
Bratislava.

Nolke, A., Vliegenthart, A. (2009) Enlarging the varieties of capitalism: the
emergence of dependent market economies in east Central Europe. World Politics.
61(4): 670-702.

OECD (2008) Benchmark Definition of Foreign Direct Investment, Fourth
Edition, OECD: Paris.

OECD (2018) FDI in Figures, OECD: Paris.

OICA (2012, 2016, 2017, 2018) World motor vehicle production by country and
type, 1997-2018, Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobile,
Paris.

OICA (2018) World Motor Vehicle Production by Country and Type, 1997-2017,
Paris.

176


http://www.nbp.pl/homen.aspx?f=/en/publikacje/ziben/ziben.html

[132]
[133]

[134]

[135]

[136]

[137]

[138]

[139]

[140]

[141]
[142]

[143]

[144]
[145]

[146]

[147]

Oetzel, J., Doh, J. (2009) MNEs and development: a review and
reconceptualization, Journal of World Business, 44(2): 108-120.

PAIA (2016) Automotive industry, 2016, Polish Automotive Industry
Association, Warsaw.

Park, H. (2011), Practical Guides To Panel Data Modeling: A Step by Step
Analysis Using Stata, PhD, International University of Japan, Public Management
& Policy Analysis Program.

Pavlinek, P. (2002) Transformation of the Central and East European passenger
car industry: selective peripheral integration through foreign direct investment,
Environment and Planning A, 34: 1685-17009.

Pavlinek, P. (2002a) Domestic privatisation and its effects on industrial
enterprises in East-Central Europe: evidence from the Czech motor component
industry, Euro-Asian Studies, 54(7): 1127-1150.

Pavlinek, P. (2002b) Transformation of central and East European passenger car
industry: selective peripheral integration through foreign direct investment,
Environment Planning A, 34: 1685-1709.

Pavlinek, P. (2002c) The role of foreign direct investment in the Czech automotive
industry privatization and restructuring, Post Communist Economy, 14(3): 359-
379.

Pavlinek, P. (2002d) Restructuring the Central and Eastern European automobile
industry: legacies, trends, and effects of foreign direct investment, Post Soviet
Geography Economics, 43(1): 41-77.

Pavlinek, P. (2004) Regional development implications of foreign direct
investment in Central Europe, European Urban and Regional Studies, 11(1): 47-
70.

Pavlinek, P. (2006) Restructuring of the polish passenger car industry through
foreign direct investment, Eurasian Geography Economics, 47(3): 353-377.

Pavlinek, P., Janék, L. (2007) Regional restructuring of the Skoda auto supplier
network in Czechia, European Urban and Regional Studies, 14(2): 133-155.

Pavlinek, P., Domanski, B., Guzik, R. (2009) Industrial upgrading through foreign
direct investment in Central European automotive manufacturing, European
Urban and Regional Studies, 16: 43-63.

Pavlinek, P., Zenka, J. (2011) Upgrading in the automotive industry: firm-level
evidence from Central Europe, Journal of Economic Geography, 11: 559-586.

Pavlinek, P. (2012) The internationalization of corporate R&D and the automotive
industry R&D of East-Central Europe, Economic Geography, 88: 279-310.

Pavlinek, P. (2015) The impact of the 2008-2009 crisis on the automotive
industry: global trends and firm-level effects in Central Europe, European Urban
and Regional Studies, 22: 20-40.

Pavlinek, P., Zenka, J. (2016) Value creation and value capture in the automotive
industry: empirical evidence from Czechia, Environment Planning A, 48(5): 937-
959.

177



[148]

[149]

[150]

[151]

[152]

[153]

[154]

[155]

[156]

[157]

[158]
[159]
[160]

[161]

[162]

[163]

Pavlinek, P., Zizalova, P. (2016) Linkages and spillovers in global production
networks: firmlevel analysis of the Czech automotive industry, Journal of
Economic Geography, 16: 331-363.

Pavlinek, P. (2017) Dependent Growth: Foreign Investment and the Development
of the Automotive Industry in East-Central Europe, New York: Springer.

Pavlinek, P. (2018) Global production networks, foreign direct investment, and
supplier linkages in the integrated peripheries of the automotive industry,
Economic Geography, 94: 141-165.

Phelps, N. (2008) Cluster or capture? Manufacturing foreign direct investment,
external economies and agglomeration, Regional Studies, 42(4): 457-473.

PIFIA (2013) The automotive sector in Poland: sector profile, Polish Information
and Foreign Investment Agency, Warsaw.

Pries, L., Dehnen, V. (2009) Location tendencies of the international automotive
industry: "footless companies going east and south™ or "regionalisation of value
chain profiles"? International Journal of Automotive Technology and
Management, 9: 415-437.

Radié, V., Popovié, J. (2015) Ekonomije zemalja Centralne i Istocne Evrope i novi
model rasta, Medunarodni nau¢ni skup "DruStveni i1 tehnoloSki razvoj u eri
globalizacije", Bijeljina, 2015, Zbornik radova, str. 205-222.

Radovi¢, A. (2015) Upoznavanje sa sintaksom jezika R i njegova primjena u
osnovnoj statistickoj i grafickoj analizi podataka, Zagreb: Sveudili$ni racunski
centar.

Rosemain, M., Timu A (2014) Dacia thrives as Europe’s cheapest cars revive
Romania. Bloomberg. http://www.bloomberg.com/news/print/2014-09-
11/europe-s-cheapest-cars-reviving-romaniaas-dacia-thrives.html.  [pristupljeno
25.01.2019.]

Roy, S., Mandal, K.K. (2012) Foreign direct investment and economic growth:
An analysis for selected Asian countries, Journal of Business Studies Quarterly,
4(1): 15-24.

Saberi, B. (2018) The role of the automobile industry in the economy of developed
countries, International Robotics and Automation Journal, 4(3): 179-180.

Santangelo, G. (2009) MNCs and linkages creation: evidence from a peripheral
area, Journal of World Business, 44(2): 192-205.

SARIO (2016) Automotive sector in Slovakia, Slovak Investment and Trade
Development Agency, Bratislava

Sass, M., Hunya, G. (2014) Escaping to the east? Relocation of business activities
to and from Hungary, 2003-2011, Institute of Economics, Centre for Economic
and Regional Studies, Hungarian Academy of Sciences, Budapest.

Sass, M., Szalavetz, A. (2013) Crisis and upgrading: the case of the Hungarian
automotive and electronics sectors, Europe-Asia Studies, 65(3): 489-507.

SIEPA (2014) Serbia: Automotive Industry, Belgrade: Serbia Investment and
Export Promotion Agency.

178



[164]

[165]

[166]

[167]

[168]

[169]

[170]

[171]

[172]

[173]

[174]

[175]

[176]

[177]

[178]

Smarzynska, B. (202) Does Foreign Direct Investment Increase the Productivity
of Domestic Firms? In Search of Spillovers through Backward Linkages, The
America Economic Review, 94: 605-627.

Smith, N. (2008) Uneven Development: Nature, Capital, and the Production of
Space, Athens and London: The University of Georgia Press.

Smith, A., Swain, A. (2010) The global economic crisis, Eastern Europe, and the
former Soviet Union: models of development and the contradictions of
internationalization, Eurasian Geography and Economics, 51(1): 1-34.

Solow, R. (1956) A Contribution to the Theory of Economic Growth, Quarterly
Journal of Economics, 70(1): 65-94.

STA (2014) Revoz announces 450 new jobs following production expansion, The
Slovenia Times. http://www.sloveniatimes.com/revoz-announces-450-new-jobs-
following-production-expansion. [pristupljeno 25.01.2019.]

STA (2016) Cerar promises support for new Revoz projects, The Slovenia Times,
http://www.sloveniatimes.com/cerar-promises-support-for-new-revoz-projects.
[pristupljeno 25.01.2019]

Stanford, J. (2010) The geography of auto globalization and the politics of auto
bailouts, Cambridge Journal of Regions Economy and Society, 3(3): 383-405.

Storper, M., Venables, A, (2004) Buzz: face-to-face contact and the urban
economy, Journal of Economic Geography, 4(4): 351-370.

Sturgeon, T., Lester, R. (2004) The new global supply base: new challenges for
local suppliers in East Asia, In: Yusuf, S., Altaf, M., Nabeshima, K. (eds) Global
Production Networking and Technological Change in East Asia, Washington: The
World Bank and Oxford University Press, pp. 35-87.

Sturgeon, T., Van Biesebroeck, J., Gereffi, G. (2008) Value chains, networks and
clusters: reframing the global automotive industry, Journal of Economic
Geography, 8: 297-321.

Sturgeon, T., Memedovic, O., Van Biesebroeck, J., Gereffim G. (2009)
Globalisation of the automotive industry: main features and trends, International
Journal of Technological Learning, Innovation and Development, 2(1/2): 7-24.

Sturgeon, T., Van Biesebroeck, J. (2009) Crisis and protection in the automotive
industry: a global value chain perspective, In: Evenett, S., Hoekman, B., Cattaneo,
O. (eds) Effective crisis response and openness: implications for the trading
system, World Bank, Centre for Economic Policy Research, London, pp. 285-305.

Sturgeon, T., Gereffi, G., Rogers, K. B., Fernandez- Stark, K. (2010) The
prospects for Mexico in the North American automotive industry: a global value
chain perspective, Actes du GERPISA, 42: 11-22.

Sturgeon, T., Van Biesebroeck, J. (2011) Global value chains in the automotive
industry: an enhanced role for developing countries? International Journal of
Technological Learning, Innovation and Development, 4: 181-205.

Tavares, A., Young, S. (2006) Sourcing patterns of foreign-owned multinational
subsidiaries in Europe, Regional Studies, 40(6): 583-599.

179


http://www.sloveniatimes.com/revoz-announces-450-new-jobs-following-production-expansion
http://www.sloveniatimes.com/revoz-announces-450-new-jobs-following-production-expansion
http://www.sloveniatimes/

[179]

[180]
[181]

[182]

[183]
[184]
[185]

[186]

[187]

[188]
[189]

[190]

[191]

[192]

[193]

Temiz, D., Gokmen, A. (2014) FDI inflow as an international business operation
by MNCs and economic growth: An empirical study on Turkey, International
Business Review, 23: 145-154.

Torre, A., Rallett, A. (2005) Proximity and localization, Regional Studies, 39(1):
47-59.

Troev, T., Petrov, A. (2016) Auto parts industry powers up, Financial Times, p.
4, 29. November.

Turkcan, B., Duman, A., Yetkiner, H. (2008) How does FDI and economic growth
affect each other? THE OECD case, International Conference on emerging
economies issues in a globalizing world, Izmir, Proceedings, pp. 21-40.

UNCTAD (2001) World investment report 2001: promoting linkages, United
Nations: New York.

UNCTAD (2005) World Investment Report 2005: transnational corporations and
the internationalization of R&D, United Nations: New York.

UNCTAD (2012) World investment report 2012: towards a new generation of
investment policies, United Nations: New York.

USDT (2017) World Motor Vehicle Production, Selected Countries,
https://www.bts.gov/content/world-motor-vehicle-production-selected-countries
[pristupljeno 26.01.2019.]

Van Biesebroeck, J., Sturgeon, T. (2010) Effects of the 2008-09 crisis on the
automotive industry in developing countries: a global value chain perspective, In:
Cattaneo, G., Staritz. C. (eds) Global value chains in a postcrisis world: a
development perspective, The World Bank: Washington, pp. 209-244.

VW (2016) Volkswagen Slovakia: facts and figures, Bratislava.

Wooldridge, J.M. (2012) Introductory econometrics: A modern approach, Mason,
South-Western, Cengage Learning.

Yao, S. (2006) On economic growth, FDI and exports in China, Applied
Economics, 38(3): 339-351.

ZAP (2000) Slovak republic automotive industry: statistics — Yearbook 2000, The
Automotive Industry Association of the Slovak Republic and the Slovak Chamber
of Commerce and Industry, Bratislava.

ZAP (2013) Basic information about the automotive industry and its importance
for Slovakia, The Automotive Industry Association of the Slovak Republic,
Bratislava.

Zenka, J. (2008) Regional implications of delocalization risks in the Czech
manufacturing industry, Geografie, 113(1): 1-19.

180



