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Industria auto europeanad arata astazi cu totul altfel decat acum zece ani. Polarizarea pietei si reconfigurarea
geografica a lanturilor de productie se resimt puternic si in Romania, care are astdzi o piatda minord si o
industrie din ce in ce mai puternica.

Devenita intre timp cea mai importanta ramurd industriala a tarii, industria auto din Romania produce
astazi predominant pentru export si este controlata aproape total de capitalul strdin. Pentru a beneficia de
costurile reduse cu forta de munca, companiile au investit in special in procese manuale, cu nivel scazut de
complexitate si tehnologizare. Romania serveste in principal ca platforma de asamblare a unor produse
concepute in si pentru statele din vest, actorii locali fiind in mare parte lipsiti de control asupra functionarii
operatiunilor industriale.

Electrificarea motorizdrilor, conectivitatea si tehnologia autonoma, precum si digitalizarea de-a lungul
lantului de productie par ca vor duce la transformari fundamentale ale modului in care functioneaza
intregul ecosistem auto. Daca in termen de cateva decenii schimbarea radicala este probabil inevitabila,
incertitudinea este foarte mare cand vine vorba de ce se va schimba in urmatorii 10-15 ani. Exista temeri
serioase privitoare la sustenabilitatea activitatilor industriale si la mentinerea nivelului actual al ocuparii in
industria auto europeana.

In Romania, este de asteptat ca tranzitia tehnologica sa fie decalata, cu impact potential pozitiv asupra
activitatii economice si asupra ocuparii, cel putin pe termen scurt si mediu. Pozitia periferica a industriei
auto din Romania o va proteja temporar de aceste transformari, costul redus al fortei de munca fiind un
factor determinant in acest sens. Pe de altd parte, deficitul de forta de munca ieftind — un efect direct al
mentinerii costurilor salariale la un nivel foarte scazut — reprezintd o amenintare mult mai palpabila decat
evolutiile tehnologice globale. Din perspectiva oportunitatilor puse astdzi pe masa de evolutiile tehnologice
din industria auto, Romania nu poate beneficia prea mult si intr-un mod sustenabil decat prin depasirea
paradigmei low-cost.
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Introducere:

La jumatatea deceniului trecut, industria auto
din Romania pdrea sa aiba aceeasi soarta cu
alte atatea ramuri industriale spre care statul
canalizase investitii masive inainte de 1990. in
2002, productia de autoturisme scdzuse la
61% din nivelul anului 1997, cand atinsese un
varf istoric absolut al erei pre-Logan (109 mii
de unitati). Numarul salariatilor avusese o
traiectorie mult mai putin sinuoasa,
reducandu-se treptat cu nu mai putin de 66%
intre 1990 si 2004. Exporturile de produse auto
scazusera dramatic, de la 5% din totalul
exporturilor de bunuri in 1990 la 1,8% in 2000.
Dacia, cel mai mare producator de automobile
din tara si cea mai importanta companie din
sector, nu mai exporta practic nimic,
dominand insa in continuare o piata interna
aflata in declin accelerat ca urmare a situatiei
socioeconomice dramatice lasate in urma de
guvernarea CDR. La acea vreme, beneficiile
privatizarii companiei din Mioveni erau cel
putin incerte, ea injumatatindu-si forta de
munca la mai putin de cinci ani dupa preluarea
de cdtre Renault. Uzina de la Craiova trecea
printr-o situatie chiar mai dificila, compania-
mama Daewoo Motors sucomband ca urmare
a crizei asiatice de la sfarsitul anilor 1990, in
timp ce ARO devenea incd o victima a
devalizarii post-privatizare. In fine, sectorul
furnizorilor, care inainte de 1990 cunoscuse o
dezvoltare fulminanta ca urmare a politicii de
maximizare a gradului de integrare locala a
productiei de automobile, avea un viitor cel
putin incert, privatizarea Dacia scotand si
mai mult in evidenta vocile care subliniau
inadecvarea funciara a furnizorilor autohtoni
la realitatile industriale si de piata ale
secolului 21.

Inapoi in prezent, situatia este radical diferita.
Industriei auto ii corespunde astazi aproxi-
mativ 6% din totalul valorii addugate brute din
economia concurentiald, 3,7% din totalul
salariatilor din economie si 13,5% din valoarea

1. Luand in calcul si produsele de cauciuc si raportandu-ne doar la
exporturile de bunuri, industria auto asigura in 2017 nu mai putin de
19,7% din exporturile totale. Date Eurostat si INS.

totald a exporturilor Romaniei.! Fabricarea
autoturismelor si a pieselor pentru auto-
vehicule a devenit intre timp cea mai
importanta ramura industriala a tarii si unul
dintre pilonii de baza ai economiei nationale,
fapt puternic intdrit de evolutiile post-criza. Pe
langa cele doua mari uzine de autoturisme si
motoare, zeci de furnizori internationali si-au
dezvoltat operatiuni in Romania, producand o
gama vasta de componente si subansamble —
de la cablaje electrice la cutii de viteze.
Industria furnizorilor cuprinde peste doua sute
de unitati productive cu cel putin 100 de
salariati, producatorii mari de cablaje (Leoni,
DraxImaier) avand fabrici care rivalizeaza ca
marime cu uzinele de autoturisme. Peste 90%
din salariatii din industria auto lucreaza astazi
pentru intreprinderi multinationale, carora le
revine si o pondere similara din valoarea
addugata totald a sectorului. Prin comparatie,
fn 2003 aproape doua treimi din salariati
lucrau pentru intreprinderi cu capital predo-
minant autohton, carora le revenea aproape
jumatate din valoarea addugata totala.

Aceasta evolutie mai mult sau mai putin
spectaculoasa a industriei auto de-a lungul
ultimului deceniu si jumatate reflecta intr-o
mare masurd transformarea de ansamblu a
economiei Romaniei prin integrarea din ce
in ce mai stransa in peisajul economic al
Uniunii Europene. Odata cu aderarea la UE,
Romania a beneficiat de extinderea geografica
a lanturilor valorice ale industriei auto
vest-europene catre est. Investitiile straine
directe au explodat, capitalul strain a devenit
dominant, iar productia s-a reorientat rapid si
masiv catre export. Costul acestei dezvoltdri
fulminante nu este insa deloc mic, economia
Romaniei devenind din ce in ce mai
dependenta de mediul ciclic si extrem de
competitiv al industriei auto vest-europene.
Din acest punct de vedere, peisajul romanesc
este deja foarte bine conturat: o piata interna
limitata, care conteaza din ce in ce mai
putin in ecuatia economica a operatiunilor
industriale; o structura industriala clar circum-
scrisa, in care predomina activitatile de
asamblare manuala si in care functiile de
cercetare-dezvoltare sunt limitate; influenta
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minima asupra deciziilor strategice ale
companiilor multinationale si, drept urmare,
exacerbarea presiunii competitivitatii pe
umerii salariatilor si ai statului.

Aceastad situatie nu este specificd Romaniei, ci
caracterizeaza toate tdrile membre UE din
Europa Centrala si de Est (ECE), unde
dezvoltarea economica din ultimele decenii a
venit la pachet cu cresterea dependentei fata
de companiile, pietele si statele din vestul
continentului — de unde si descrierea acestor
tari ca ,economii de piatad dependente”’ Acest
lucru este probabil cel mai vizibil in sectorul
auto, guvernele din regiune dezvoltand
politici speciale de atragere a investitiilor
industriale din straindtate, ceea ce in timp a
necesitat stimulente financiare si investitionale
din ce in ce mai mari.’ Repozitionarea statelor
ECE la periferia noilor lanturi de productie
europene a dus in timp la Tndsprirea
concurentei dintre aceste tdri periferice pentru
atragerea si mentinerea investitiilor strdine,
care au devenit rapid principalul lor motor de
crestere economica. In cazul Romaniei, avem
de-a face si cu o oarecare concurentd din
partea Marocului, transformat intr-o noua
periferie a industriei auto europene ca urmare
a investitiilor masive din ultimii ani, in
special din partea companiilor franceze. Din
moment ce competitivitatea periferiei consta
in principal in costurile directe reduse* — mai
exact, din moment ce vorbim in principal de
activitati manuale de asamblare, in costurile
reduse cu forta de munca — cea mai mare
parte a presiunii acestei concurente a fost si
este in continuare suportata de salariati.

Combinatia dintre cresterea cererii de forta
de munca determinata de fluxurile masive
de investitii straine si reducerea ofertei
determinatd de fluxurile masive de migratie
pentru munca in strdindtate a dus in timp la

2. Vezi Andreas Nolke si Arjan Vliegenthart, ,Enlarging the varieties of
capitalism: The emergence of dependent market economies in East
Central Europe’, World Politics, 2009, vol. 61, nr. 4, p. 670-702.

3. Pentru o analiza regionald de ansamblu, vezi Petr Pavlinek, Dependent
Growth: Foreign investment and the development of the automotive industry
in East-Central Europe, 2017, Cham: Springer.

4. Istvan Egresi, ,Foreign direct investment in a recent entrant to the EU:
The case of the automotive industry in Romania” Euroasian Geography
and Economics, 2007, vol 48, nr. 6, p.748-764.

aparitia unui deficit de forta de munca
ieftina si calificatd, care se acutizeaza ciclic:
primul varf inainte de izbucnirea crizei, in
perioada 2007-2008; al doilea varf, odata ce
revenirea economica generala a luat avant la
nivel european (din 2015 pand in prezent). Prin
resorturile ei, aceasta ,tensionare” a pietei
muncii este un fenomen tipic economiilor de
piata depen-dente, nefiind nici ea specifica
Romaniei. In absenta unei alte crize economice
majore, situatia de pe piata muncii reprezinta
o dilema vitala pentru industria auto din
Romania sau, mai bine spus, pentru modul in
care ea s-a dezvoltat din anii 2000 pana in
prezent. Va reusi lipsa fortei de munca ieftine
sa impinga salariile suficient de mult in sus
incat sa stopeze migratia in masa a populatiei
active? Vor accepta companiile sa creasca
salariile sau vor incerca sa gdseasca alte
solutii? In cazul variantei din urma, vorbim de
solutii la nivel local, sau ne putem astepta la
migrarea capitalului spre locatii chiar mai
ieftine? Va renunta statul la politicile de
stimulare a investitiilor prin reducerea
costurilor pentru companii si va actiona pentru
iesirea din cercul vicios al dezvoltarii
dependente? Mai general vorbind, constituie
deficitul de forta de munca ieftine o piedica
suficient de severa incat sa provoace depdsirea
in Romania si in tarile vecine a modelului
actual de dezvoltare bazat pe costuri reduse?

Acestea sunt intrebdri de relevanta maxima pe
termen mediu si lung pentru industria auto
din Romania si chiar si pentru economia tarii
in ansamblul ei. In aceste privinte, evolutiile
viitoare vor depinde de dinamica raporturilor
de forta dintre capital, munca si stat, la nivel
national si — de ce nu? — european. Insa
situatia pentru industria auto este astazi poate
mai complicata ca oricand, nu putini
observatori insistand cd, pe termen mediu si
lung, evolutiile tehnologice si de reglementare
aflate deja in desfasurare vor schimba din
temelii modul de functionare a intregului
ecosistem auto — de la productie la vanzari si
utilizarea cotidiana a automobilelor. Oportuni-
tatile si amenintdrile sunt determinate de
trei tendinte: (1) electrificarea motorizarilor si
declinul motoarelor termice; (2) dezvoltarea
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automobilelor conectate si autonome; si (3)
avansul digitalizarii, sau intrarea in eraasa-zisei
Industrii 4.0. Provocarile sunt fara discutie
globale, vizand toate marile piete si industrii
regionale de pe mapamond. Revenita practic
complet din criza izbucnita la sfarsitul
deceniului trecut, industria auto europeana
se confrunta la randul ei cu reglementari de
mediu tot mai stricte, care fac tehnologia
motoarelor termice din ce in ce mai putin
viabila, si cu nevoia de a finanta si imple-
menta investitii masive pentru a tine pasul cu
dezvoltarea tehnologicd neobisnuit de accele-
rata si a-si mentine avantajele competitive pe
piata internd si la export. in mod evident,
aceste transformadri nu pot ocoli piata si
industria auto din Romania, care depind
existential de contextul european mai larg.

in cazul Romaniei, asadar, aceste provocari
globale se suprapun celor specifice econo-
miilor de piata dependente din Europa
Centrala si de Est. Chestiunea nu este deloc
triviala, chiar daca avalansa de scenarii si
planuri referitoare la schimbarile tehnologice
subliniaza caracterul ineluctabil, profund si
total al acestora. Problema industriei si pietelor
auto din tarile periferice nu este mai deloc
discutata ca atare, sub asumptia implicita ca
procesul de schimbare este unul relativ
uniform ca intensitate si implicatii. O privire
mai putin superficiald ne arata insa imediat
ca lucrurile nu sunt chiar atat de simple in
cazul industriei din Romania, care, pentru ca
produce anumite tipuri de produse si nu
altele, se va confrunta cu niste probleme
(sau oportunitati) specifice rolului sdau in
diviziunea geografica a muncii din industria
auto europeana (si nu cu altele). intr-o
asemenea situatie, orice discutie despre
impactul potential al transformadrilor globale
din industria auto ar trebui sa ia in calcul
diferentele notabile dintre pietele si industriile
tarilor de la periferia marilor regiuni auto,
printre care si Europa.’

Acest studiu abordeaza suprapunerea transfor-
marilor tehnologice globale si a problemelor
specifice industriei auto de la periferie din
perspectiva Romaniei. Scopul nu este de a

elabora inca o serie de scenarii futuriste, ci mai

degraba de a evalua situatia prezenta si de a
identifica tendinte care se intrevad deja,
precum si oportunitati si vulnerabilitati
concrete pentru industria auto din Romania.
Primele doud sectiuni analizeazd dezvoltarea
industriei auto din Romania prin integrarea
din ce in ce mai stransa in piata si lanturile
de productie europene, mai intai printr-o
discutie comparativa a situatiei din Romania in
context european si apoi prin examinarea
detaliata a pietei si structurii industriale din
tard. Sectiunea a treia prezinta tendintele
care se asteapta sa revolutioneze industria
auto la nivel global in urmatoarele decenii:
electrificarea motorizarilor, dezvoltarea
masinilor conectate si autonome si digi-
talizarea. Ultima sectiune trateaza aceste
probleme din perspectiva particulara a
traiectoriei industriei auto din Romania.

Industria auto din Romania
in context european

Piata auto europeana a fost profund afectata
de criza de la sfarsitul anilor 2000, o revenire
reala nefdcandu-si simtita prezenta decat abia
in 2015. In 2017, nivelul inmatricularilor era in
continuare cu 2,9% mai mic decat in 2007,
inceputul lui 2018 anuntand deja o incetinire
semnificativda a dinamicii pozitive din ultimii
ani si, deci, sfarsitul perioadei de revenire
post-criza. Cererea de masini noi pare sa se
plafoneze undeva la 15,5 milioane pe an, ceea
ce intr-adevar sugereaza ca ultima criza a
afectat structural si pe termen lung piata auto
europeana. Insd impactul nu a fost distribuit
uniform. Pietele din tarile vestice mari
(Germania, Marea Britanie, Franta) au
inregistrat cresteri nete mai mult sau mai putin
importante de-a lungul ultimului deceniu
(igura 1). In acelasi timp, pietele din sudul
Europei (ltalia, Spania, Grecia) au cazut, lucru
nesurprinzator data fiind situatia economica in

5. Despre fenomenul regionalizérii industriei auto, vezi Jorge Carrillo,
Yannick Lung si Rob van Tulder (editori), Cars, carriers of regionalism?,
2004, New York: Palgrave Macmillan.



STEFAN GUGA | INDUSTRIA AUTO, INCOTRO? TENDINTE GLOBALE, PERSPECTIVE PERIFERICE

Figura 1. Piata europeana de autoturisme, 2007 vs. 2017
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continuare dificilda a acestor tari. Romania,
Bulgaria si Ungaria sunt tarile din Europa
Centrald si de Est in care cererea a scazut intre
2007 si 2017, spre deosebire de Slovacia, Cehia
si mai ales Polonia, care au inregistrat cresteri
importante in aceasta perioada. Impactul
crizei si al masurilor de austeritate a fost
deosebit de puternic in Romania, scaderea de
67% fiind doar putin sub cea din Grecia
(68,5%). Slabiciunea pietei auto din Romania
este cu atat mai spectaculoasa cu cat evolutia
macroeconomica a tarii este deja de cativa ani
in mod constant printre cele mai bune din UE.

Cu 3,8% din populatia UE, in 2017 Romaniei i
reveneau doar 0,7% din inmatricularile
europene de autoturisme noi, fata de 2% in
2007. In comparatie, Polonia a trecut de la1,9%
din piata europeana in 2007 la 3,2% in 2017
(pentru aproximativ 7,4% din populatia UE).
Din acest punct de vedere, Romania nu este
exceptionald astdzi, fiind mai degraba
exceptionald inainte de criza, cand numarul
fnmatriculdrilor de masini noi pdrea a fi mult
peste puterea de cumpadrare a populatiei
(figura 2).
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Corectia cauzatd de criza si austeritate pare sa
fi repus piata auto din Romania in ordinea
europeana determinata de corelatia stransa
intre puterea de cumparare a populatiei si
cererea de autoturisme. Chiar daca in teorie
potentialul pietei romanesti este imens — o
populatie relativ numeroasa si un numar
foarte mic de autoturisme la mia de locuitori
(doar 329 1n 2016, fata de media europeana de
587) — in realitate puterea de cumparare in
continuare foarte scazuta a populatiei
Romaniei fata de majoritatea celorlalte tari
europene face ca, din toate punctele de
vedere (cifre absolute, pondere in totalul pietei
europene, sau relativ la marimea populatiei),
piata auto din Romania sa fie destul de
nesemnificativa in dinamica europeana de
ansamblu.

Si in ce priveste producatorii avem de-a face
Cu castigatori si pierzatori pe piata europeana
a ultimului deceniu. Foarte general vorbind,
companiile germane si franceze au avut de
castigat, in timp ce producatorii japonezi si

italieni au finregistrat vanzdri in scadere.
Totodatd, constructorii coreeni (grupul
Hyundai-Kia) si-au intdrit considerabil pozitia
pe piata, intr-o foarte mare masura datorita
dezvoltarii unui portofoliu solid de SUV-uri
(sport utility vehicles). Tendinta generald a
pietei a fost de diversificare si polarizare,
cresterea inegalitatilor socioeconomice in
urma crizei impulsionand cererea de masini
mai scumpe — SUV-uri, marci si modele
premium — si alimentand totodata cererea de
masini cat mai ieftine. Este si cazul Romaniei,
unde cresterea vanzarilor de SUV-uri si masini
mici este in prezent mult mai puternica decat
cresterea celorlalte segmente.® Activitatile
industriale din Romania au beneficiat direct de
cresterea cererii pentru SUV-uri, in prezent atat
uzina Dacia, cat si uzina Ford asambland
predominant vehicule din aceasta categorie.
Duster-ul produs la Mioveni a contribuit
semnificativ la cresterea de 28% a inmatri-
culdrilor pentru Alianta Renault-Nissan fintre
2007 si 2017 (figura 3), SUV-urile Nissan
dovedindu-se de asemenea foarte populare.

Figura 3. Inmatricularile de autoturisme pentru principalele marci ale
Aliantei Renault-Nissan si Ford Europa in UE+EFTA, 2007 vs. 2017
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6. Vezi APIA, ,Comunicat de presd. Piata auto din Romania isi continua
evolutia pozitiva din 2018 atingand noi maxime’, 18 octombrie 2018,
disponibil online la adresa http://www.apia.ro/wp-content/uploads/
2018/10/Comunicat_piata_auto_Septembrie-2018.pdf. Potrivit datelor
ACEA, la nivel european SUV-urile reprezentau 29% din inmatricularile
totale in 2017, fata de doar 8% in 2007.
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Chiar daca nu a renuntat (incd) la piata
europeana, traiectoria Ford este in ton cu
scaderea dramatica a prezentei producatorilor
americani pe piata europeana, fiind practic
singura dintre Big Three care inca produce si
vinde in masa masini in Europa sub o strategie
proprie.

in termeni de productie, comparatia dintre tari
arata evolutii destul de diferite fata de piata
(Aigura 4), contrastul cel mai puternic fiind
chiar in Romania (scadere de 67% a pietei,
crestere de 54% a productiei intre 2007 si
2017). Faptul ca Romania a intrat in primii
zece producadtori de autoturisme la nivel
european a fost indelung remarcat de presa si
de reprezentantii mediului de afaceri din tara.
Cu 359 de mii de autoturisme produse in
2017, Romania se afld insa destul de mult in
spatele celorlalti producatori de automobile
importanti din ECE: Ungaria (502 mii), Polonia

(515 mii), Slovacia (1 milion), Cehia (1,4
milioane). Nu mai putin de cinci tari ECE se afla
astazi in top 10 tari producdtoare de auto-
turisme la nivel European, fata de trei in 2007
(Cehia, Slovacia, Polonia). Mai important,
aproape un sfert din productia europeana de
autoturisme (23,3%) avea loc in ECE in 2017,
fata de 16,7% in 2007 si doar 8,5% in 2000.
Previziunile IHS Markit din septembrie 2018
indica o crestere de 10-20% pana in 2024 a
productiei de autoturisme in ECE, fata de cel
mult 1,4% in Europa occidentala. Tendinta de
relocalizare a productiei din Vest in Est
poate, deci, continua, pana in prezent Franta,
Belgia, Italia si chiar Germania pierzand
volume de productie in favoarea tarilor din est.
Din cauza Brexitului, si Marea Britanie ar putea
pierde capacitati de productie ca urmare a
recanalizarii investitiilor catre est.
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Figura 4. Productia de automobile in UE, 2007 vs. 2017

1,4% 2,1%

: |‘ || |

W 2017

HU RO BE SE SI NL  PT FI AT

Sursa datelor: OICA

7. General Motors a abandonat piata europeana odatd cu vanzarea
Opel/Vauxhall cétre PSA. Chrysler este controlat de Fiat, grupul FCA fiind
rezultatul fuziunii din 2014 a celor doua companii.
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Tabelul 1. Raportul dintre productia si

inmatricularile de masini noi in Europa

Asadar, valul de investitii in industria auto
din ECE a facut ca productia sa creasca mult
mai rapid decat cererea din aceste tari, in

2007 2017 Diferenta unele situatii — cum este cazul Romaniei —
tendintele fiind de fapt opuse. Cu exceptia
DE 1,8 1,6 -0,2 < 1A e S
Poloniei, unde numadrul inmatricularilor tinde
ES 1,4 1,9 0,5 sa se apropie de numarul masinilor asamblate
ER 12 08 04 (raport productie-inmatriculari de 1,1 in 2017,
' ! ' fata de 2,4 in 2007 — vezi tabelul 1), volumul
UK 0,6 0,7 0,0 productiei este de 10,4 ori mai mare decat
7 53 59 0.1 piata in Slovacia, de 5,2 ori mai mare in Cehia,
' ' ' de 4,3 ori mai mare in Ungaria si de 3,4 ori mai
SK 9,6 104 09 mare in Romania. Cresterea cea mai mare a
T 04 04 0,0 acestui raport a avut loc in Romania si Ungaria,
insa Romania este singura tara in care a avut
PL 24 1.1 -1,3 loc o inversare puternicd, de la o productie
HU 17 43 26 inferioara pietei la una mult superioara. De
observat ca in tdrile ECE aceasta evolutie a
RO 0,7 34 2,7 avut un impact puternic pozitiv asupra balan-
BE 15 06 0,9 tei comerciale pentru autoturisme, alaturi de
Germania si Spania ele rdmanand singurele
SE 1,0 0,6 04 state din Uniunea Europeana cu balante
N 2,5 3,0 0,5 comerciale pozitive pentru autoturisme (figura
5). Chiar daca a trecut de la deficit la excedent
NL 0,1 04 0,3 S comercial, cu exporturi nete de 1 miliard de
PT 0,7 0,6 0,1 s euro in 2017, Romania inregistreaza o perfor-
3 manta mult inferioara Cehiei (14,9 miliarde),
Fl 0,2 08 0,6 § Slovaciei (11,9 miliarde) si Ungariei (4,8
AT 0,7 0,2 0,4 g miliarde). Acest lucru se datoreaza in mare
Figura 5. Balanta comerciala a tarilor europene pentru autoturisme
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parte preturilor relativ mici la export pentru
masinile produse in Romania si, implicit,
importurilor mai scumpe unitar decat
productia local.?

Pe grupuri strategice, datele despre productie
indicd un avans major al industriei germane,
VAG ajungand aproape de 5 milioane de
autoturisme produse in 2017 (figura 6), sau
26,4% din productia europeana totala (fata de
21,6% in 2007). Beneficiind de pe urma
polarizarii pietei europene si de exporturile in
crestere catre China, producdtorii germani
premium (Daimler, BMW) produc astazi mai
multe automobile decat unele grupuri
generaliste de traditie, cum este Fiat (FCA).
Producatorii prezenti in Romania nu au
beneficiat insd la fel ca liderii germani de
aceasta dinamica pozitivda a exporturilor
(figura 7). Ford si-a redus productia practic in
aceeasi masura cu vanzdrile, participand la

reducerea activitatii europene a marilor produ-
catori americani, care a culminat cu retragerea
totald a General Motors in 2017 prin vanzarea
Opel/Vauxhall cétre grupul francez PSA. Chiar
daca in 2017 Alianta Renault-Nissan a produs
in Europa un numadr echivalent de masini cu
volumul anului 2007 (2,3 milioane), raportul
dintre productie si vanzari s-a redus de la 1,9 la
1,6, crescandu-si deci dependenta de pietele
europene relativ saturate. Productia realizata
la Mioveni reprezenta in 2017 nu mai putin de
13,8% din productia europeana totala a
Aliantei, fata de 9,7% in 2007. Previziunile IHS
Markit indica o mentinere a acestei pozitii a
uzinei de la Mioveni in cadrul Aliantei si, pe
fondul unei utilizari mai bune a capacitatii
existente, o crestere a ponderii uzinei de la
Craiova in totalul productiei europene Ford de
la 5% in prezent la 15% in 2025.°

Figura 6. Productia de autoturisme pe grupuri strategice in UE, 2017 vs. 2017
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8. Orientativ, in 2017 excedentul comercial per unitate produsd era de
doar 2892 euro in Romania, fata de 5494 euro in Spania, 9604 euro in
Ungaria, 10552 euro in Cehia, 11890 euro in Slovacia si 16280 euro in
Germania.
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9. Din punct de vedere al productiei realizate, estimdrile arata ca uzina de
la Craiova va ramane cea mai mica din cele patru uzine de autoturisme
Ford din Europa, in timp ce uzina de la Mioveni este a patra ca marime din
cele optsprezece uzine europene ale Aliantei Renault-Nissan.
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Figura 7. Productia de autoturisme pentru principalele marci ale Aliantei Renault-Nissan si
Ford Europa in UE, 2017 vs. 2017
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Figura 8. Repartizarea cifrei de afaceri in industria auto europeana, 2016
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Cum o arata practic toate cercetarile pe
subiect, impunerea Europei Centrale si de Est
ca locatie importanta pentru industria auto
se datoreaza costurilor reduse cu forta de
munca si stimulentelor oferite de statele din
regiune (regimuri fiscale favorabile, subven-
tionarea investitiilor prin diverse scheme de
ajutor de stat).'” Avantajul competitiv al
costurilor reduse a determinat traiectoria
intregii industrii auto din regiune, planurile de
investitii ale companiilor multinationale vizand
intr-o masura redusa inovarea si dezvoltarea
tehnologica si mult mai mult activitatile de
asamblare, care absorb volume mari de munca
manuala. Din tot lantul de productie auto,
tarile ECE s-au dovedit a fi deosebit de
atractive pentru industria de componente,

ponderea fabricarii de componente auto in
totalul cifrei de afaceri a industriei auto fiind
mult mai mare in ECE fata de media UE si de
tarile occidentale — de exemplu, 53,5% in
Cebhia si 54,5% in Polonia, fatd de 16% in Marea
Britanie si 20,1% in Franta (figura 8)." De
departe cea mai mare pondere a cifrei de
afaceri a industriei de componente in totalul
industriei auto este inregistratd in Romania —
66,3%, de aproape patru ori mai mult decat in
Germania. Discrepanta este poate chiar mai
vizibila in ce priveste ocuparea (figura 9), unde
Romania conduce detasat, furnizorii acoperind
nu mai putin de 89% din totalul ocuparii din
industria auto, fata de 49,5% media europeana
si doar 32% in Germania.
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Figura 9. Structura ocuparii in industria auto europeana, 2016
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Pentru ca absoarbe mult mai multa forta de
muncd, mdrimea industriei de componente
din ECE face ca industriile auto din aceste tari
sa fie printre cei mai importanti angajatori la
nivel national, ceea ce explica de ce numarul

10. E.g. Deloitte, ,Central Eastern Europe as a focal point of the
automotive Industry’, 2016.

11. Pentru anul 2016. Trebuie tinut cont cd aceste calcule presupun ca
fabricarea motoarelor si a transmisiilor nu e de reguld considerata ca
facand parte din industria de componente.
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salariatilor din industria auto din Romania este
mai mare decat in tari ca Italia, Marea Britanie
sau Spania (figura 10). Daca ne uitam strict la
industria de componente (figura 11), numarul
salariatilor din Romania este cel mai mare din
Europa dupa Germania si mult mai mare decat
in tari ca Italia, Franta sau Spania, unde
volumele de autoturisme asamblate sunt
totusi mult mai mari.
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Figura 11. Ocuparea in industria de componente auto in Europa, 2008 vs. 2016
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Importanta majora a industriei de compo-
nente auto in tarile ECE aratd foarte clar
resortul dominant al dezvoltarii industriale din
aceste tdri: integrarea in lanturile de productie
transnationale ale companiilor din Europa
occidentala. Industria de componente din tari
ca Romania a depasit de mult volumele cerute
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de uzinele locale de autoturisme, iar
activitatea acestora din urma se rezuma de
cele mai multe ori la asamblarea de
autoturisme de gama inferioard celor produse
in vest. Chiar si fabricile pentru care gradul de
integrare locala este foarte mare (cum este
cazul Dacia si Skoda) sunt intr-o foarte mare
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masurd dependente de activitatile de
cercetare-dezvoltare si de deciziile strategice
luate la nivel de grup, in afara tarilor unde are
loc productia propriu-zisa de autoturisme. De
altfel, controlul strdin asupra industriilor auto
din ECE este practic total: peste 90% din cifra

de afaceri ale acestor industrii este realizata
de intreprinderi cu capital majoritar strain,
mult peste media economiei concurentiale,
controlata in proportie de aproximativ 50%
de capitalul strain (figura 12).
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Figura 12. Cifra de afaceri realizata de intreprinderile cu capital majoritar strain din totalul
industriei auto si al economiei concurentiale in Europa, 2015

Sursa datelor: Eurostat

Diferenta fata de tarile din occident este
imensd (doar 14% din cifra de afaceri din
industria auto germand revenea in 2015
intreprinderilor cu capital majoritar strdin), desi
industria auto din sudul UE este de asemenea
controlata de capitalul strain. Cu 91% din cifra
de afaceri auto realizata de filialele locale ale
companiilor multinationale, Roméania nu face
exceptie de la aceastd regula, chiar daca
situatia la mijlocul anilor 2000 era destul de
diferita (figura 13)."” Dezvoltarea dependenti a
industriei auto din Romania a avut asadar loc
mai ales in ultimul deceniu, si nu in anii 2000
cum s-a intamplat cu celelalte economii de
piata dependente din regiune.

12. Slovenia este singura tara din regiune in care controlul strdin asupra
industriei auto este mai putin dominant. De altfel, spre deosebire de tarile
Visegrad si de Romania, aceasta nu a urmat modelul economiilor de piata
dependente.
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Privitda in context european, industria auto din

Romania se incadreaza in tendintele

dominante pe continent in ultimul deceniu si

jumatate:

= cererea de masini noi a fost structural
afectata de crizd si masurile de austeritate
care au urmat, piata din Romania fiind in
prezent una minora la nivel european;

= Romania a beneficiat insa din plin de
polarizarea pietei europene, in special de
atractivitatea in crestere a masinilor ieftine
si @ SUV-urilor, productia din Romania
depasind in prezent cu mult piata interna;

= l|a fel ca in toata Europa Centrald si de Est, in
Romania cresterea mult mai rapidd a
productiei fata de piata interna a antrenat o
dinamica pozitiva a balantei comerciale
pentru autoturisme, chiar daca preturile
relativ mici la export ale masinilor produse
in Romania fac ca performanta comerciala
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sd fie semnificativ mai modestd decat in tari
ca Cehia, Slovacia sau Ungaria;

= in timp ce Renault-Nissan a capitalizat din
plin pe baza evolutiei pietei (cresterea SUV-
urilor si a masinilor ieftine), inclusiv prin
Dacia, vanzarile si productia Ford intaresc
tendinta mai generald de restrangere a
activitatii constructorilor americani in
Europa, chiar daca acest lucru nu pare
pentru moment sa afecteze in mod deosebit
uzina de la Craiova;

= la fel ca in Cehia, Slovacia, Ungaria sau
Polonia, industria din Romania este profund
dependentd de cererea externa, fiind
totodatd intr-o proportie covarsitoare
controlata de capitalul provenit din tarile
din vestul continentului;

= industria de componente a depasit cu mult
nevoile productiei locale de autoturisme,
cresterea fiind determinata de integrarea in
lanturile de productie ale companiilor
multinationale din Occident;

= costul redus al fortei de munca si ponderea
relativ mare a productiei de componente
fac ca numarul de salariati din industria auto
sa fie neobisnuit de mare; in ultimul deceniu
Romania a inregistrat de departe cea mai
mare crestere din Europa cand vine vorba
de ocuparea in industria de componente,
depdsind ca numar de salariati toate
celelalte tari, cu exceptia importanta a
Germaniei.
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Figura 13. Cifra de afaceri realizata de intreprinderile cu capital majoritar strdin in totalul
industriei auto din tarile ECE, 2004 vs. 2015
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Dezvoltarea dependenta
a industriei auto din Romania

Comparatia dintre evolutia productiei si cea a
inmatricularilor de automobile noi (figura 14)
arata transformarea dramaticd a industriei
auto din Romania de la o orientare in principal
catre piata interna la dominarea cvasitotala a
exporturilor in prezent. De la varful de 312 mii
de autoturisme noi vandute in 2017, piata

15

romaneasca s-a prabusit pana la sub 58 de mii
in 2013, crescand apoi intr-un ritm lent, pana
la 130 de mii de masini in 2017. in aceeasi
perioada, productia a crescut de la 234 de mii
de unitati la 359 de mii in 2017, inregistrand
un varf absolut de 411 mii in 2013, tocmai
cand piata cazuse la un nivel nemaiintalnit de
la inceputul anilor 2000. in perioada 2008-
2013, vanzaérile pe piata locala a principalului
producator autohton, Automobile Dacia, au
scazut de la 50% din productie la sub 10%.
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Ca reactie la scaderea pietei, deja vizibila in
2008, guvernul a intarit masurile de stimulare a
cererii de masini noi — programul Rabla si,
sub diversele ei forme, taxa auto (taxa de
prima inmatriculare, taxa de poluare, timbrul
de mediu etc.). Aceste masuri vizau reducerea
vanzdrilor si scoaterea din circulatie a masinilor
de ocazie, in marea lor majoritate importate,
care in 2008 cumulau peste jumatate din piata
de vehicule rutiere din Romania (figura 15). Cel
putin in privinta limitarii vanzarilor de masini
de ocazie, taxa auto a avut un succes cert, in
combinatie cu efectele crizei ducand la o
scadere a vanzdrilor de masini de ocazie de la
301 mii in 2008 la doar 95 mii in 2011.

incepand cu 2012, piata masinilor de ocazie a
avut o dinamica mult mai buna decat cea a
masinilor noi, volumul vanzarilor depasind in
2016 recordul anterior inregistrat in 2008.
Efectul puternic al taxdrii s-a facut resimtit abia
dupa ce taxa auto (timbrul de mediu) a fost
abolita in februarie 2017, vanzarile de masini
de ocazie explodand de la 301 mii la 521 mii in
decurs de doar un an.

Resimtita la nivel global, polarizarea pietei
auto a afectat si Romania, unde cresterea
inegalitatilor de venit a fost foarte rapida.
Vanzarile de SUV-uri au avut o evolutie mult
mai bund decat cea a berlinelor (vezi

Figura 15. Inmatriculari de vehicule rutiere pentru transportul pasagerilor
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sectiunea anterioard), iar marcile premium masini noi, ci mai degraba au restrans piata
(BMW, Mercedes etc.) si-au pastrat o cota de totala.

piata foarte buna — undeva la 10% din

inmatricularile de masini noi.” Aceleasi marci In ce priveste industria propriu-zisa, aceasta
premium reprezentau si peste 25% din piata evolutie determinata de criza si, ulterior, de
de masini de ocazie in 2017, iar marcile austeritate a accelerat o transformare finalizata
germane (premium plus Opel, Volkswagen) de la inceputul anilor 2000 in celelalte tari din
reprezentau nu mai putin de 65% din aceasta Europa Centrala si de Est cu industrii auto
piatd, fata de 23% din piata masinilor noi. dezvoltate. Mai precis, colapsul pietei a
Polarizarea pietei auto din Romania se vede nu eliminat orice posibilitate ca piata din Romania
atat in ponderea mare a inmatriculdrilor de sa devind una interesanta pentru constructorii
masini premium, cat in diferenta dramatica auto din occident, iar imaginea de locatie low-
dintre piata de masini noi si piata masinilor cost de productie pentru export a capatat din
de ocazie. Cum am vazut deja in sectiunea ce in ce mai multa relevanta. Spre deosebire
anterioara, cu cea mai mica rata de motorizare de anii 1990, cand investitiile vizau intrarea pe
din Europa si printre cele mai imbatranite o piata cu potential foarte mare si inca
parcuri auto (varsta medie a unui autoturism protejata vamal (factor care a cantarit greu in
inmatriculat in Romania era in 2016 de 16,2 deciziile Daewoo si Renault de a prelua uzinele
ani, doar doua tari europene — Lituania si de la Craiova si Mioveni), criza de la sfarsitul
Polonia — avand parcuri auto mai imbatra- anilor 2000 marcheaza turnura totala in
nite). Revenirea lenta a pietei de masini noi si favoarea investitiilor care cautau mana de
cresterea subita a pietei auto de ocazie odata lucru ieftina pentru exporturi.

cu eliminarea taxarii subliniaza inca o data ca

situatia se datoreaza puterii de cumparare Nu e de mirare, deci, ca Dacia a prosperat in
foarte scazute a populatiei in comparatie cu ciuda situatiei dramatice de pe piata locala si
marile piete auto din vestul Europei. Drept ca Ford Romania a demarat in sfarsit productia
dovadd, masurile de restrictionare a vanzarilor de masa in 2017, indiferent de relativa
de masini uzate nu au impulsionat vanzarile de stagnare a vanzarilor autohtone (figura 16).

Figura 16. Productia de autoturisme in Romania, 2007-2017 si previziuni pentru 2018-2025
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13. Pentru 2017 si 2016. Calcule conform datelor Directiei Regim Permise
Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor din cadrul Ministerului Afacerilor
Interne.
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in ce priveste ambele uzine, e notabild specia-
lizarea in productia de SUV-uri, tendinta care
va fi si mai vizibila odata cu lansarea unui
model crossover de clasa B in 2019 la Craiova.
Potrivit previziunilor IHS, in 2019 Duster-ul va
reprezenta nu mai putin de 79% din productia
uzinei de la Mioveni, fata de 51% in 2011.
Modelele mai ieftine — Logan, Sandero — vor
continua sa fie produse predominant in Maroc,
la uzina din Tanger. intre timp, Ford a anuntat
deja cresterea utilizarii capacitatilor de
productie la uzina din Craiova, mutarea
productiei modelului Ecosport din India
venind in intampinarea cresterii cererii de
SUV-uri in Europa. Per totalul industriei, IHS
estimeaza un varf de productie de 570 de mii
de autoturisme in 2023, ceea ce, relativ la
cifrele din 2017, ar insemna depasirea
volumelor din Ungaria si Polonia. Mai realist,
conform previziunilor IHS, Romania fisi va
mentine pozitia in ierarhia europeana a
productiei auto, cresterea de 45% pana in
2023 fiind insuficientd pentru a depasi tarile
vecine, in aceeasi perioadd Ungaria avand
previzionatd o crestere de 68% si Polonia o
crestere de 20%.

Marile intrebari pentru viitorul productiei de
autoturisme in Romania tin de posibilitatea

atragerii unui alt constructor, de atingerea
unei rate cat mai mari de utilizare a
capacitatilor la uzina din Craiova si, conform
multor voci din spatiul public, de mentinerea
competitivitatii industriei romanesti pe piata
europeand. Dupa cum vom vedea, aceasta
ultimd chestiune este mai degraba teoretics,
industria din Romania fiind in continuare
foarte competitiva in cadrul modelului
investitional bazat pe costuri reduse cu forta
de munca. In ce priveste atragerea unui al
treilea constructor, sansele par a fi reduse,
atractivitatea Ungariei si a Slovaciei fiind
pana in prezent mult mai mare. in fine,
utilizarea deplina a capacitatilor de la Ford va
depinde de evolutia cererii in Europa, de
strategia europeana a grupului american
(General Motors a dovedit recent ca retragerea
nu este deloc imposibild) si, dupa cum vom
vedea, de evolutiile in domeniul motorizarii.
Chiar daca acestea din urma cel mai probabil
nu vor afecta productia finalad de autoturisme,
ambele uzine de autoturisme sunt si mari
producatoare de motoare cu combustie
internd, iar un declin accelerat al acestora in
Europa ar putea duce la o reducere semnifi-
cativa a activitatii Dacia si Ford in Romania.

Figura 17. Cifra de afaceri realizata in industria auto din Romania
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Desi este cruciald si foarte vizibild, activitatea
de asamblare a autoturismelor nu mai este de
foarte mult timp principalul resort de
dezvoltare a industriei auto din Romania, lucru
valabil chiar si luand in calcul productia locala
de componente destinate strict activitatilor
Dacia si Ford din tara. Inca din 2008, cifra de
afaceri totala a industriei de componente o
depasea cu 25% pe cea a industriei de
asamblare (figura 17), recordul fiind atins in
2016", cand industria de componente a
realizat o cifra de afaceri dubla fata de cea de
asamblare. Chiar daca Dacia si Ford sunt uzine
suficient de mari pentru a duce Romania in top
zece tari producatoare de autoturisme din UE,
pozitionarea Romaniei pe harta industriei auto
europene tine semnificativ mai mult de
industria de componente, care din toate
punctele de vedere (cifra de afaceri, exporturi,
salariati etc.) a intrecut de cativa ani industria
de asamblare. Cresterea spectaculoasa a
industriei de componente, despre care se
poate spune ca a fost catalizatd, si nicidecum
blocata, de efectele crizei de la sfarsitul anilor
2000, este in foarte mare mdsura responsabila
de schimbarea profilului industrial al Romaniei
(figura 18), de la un producator important de
bunuri ale industriei usoare (textile) si de
bunuri intermediare traditionale (metalurgie)
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intr-un reper al industriei auto europene. in
multe privinte, de fapt, cresterea de dupa criza
a industriei prelucratoare in ansamblul ei
poate fi aproape in intregime atribuita cresterii
sectorului de componente auto, a carui cifra
de afaceri in 2016 reprezenta 14,7% din totalul
industriei prelucratoare, fata de doar 5,4% in
2008."* Intreaga industrie auto (componente
plus asamblare) genera 20,3% din totalul
valorii adaugate din industria prelucratoare in
2016, in crestere de la 11% in 2007 (figura 19);
in ce priveste ocuparea, industriei auto fi
reveneau 14,6% din salariatii din industria
prelucratoare in 2016, fatda de doar 7,2% in
2007. Pe scurt, industria auto a devenit in
ultimii zece ani cel mai mare si cel mai
important sector industrial si unul dintre
sectoarele economice vitale pentru economia
Romaniei. Tinand cont de declinul (sau
stagnarea) altor ramuri industriale mari (vezi
figura 18), cel mai probabil importanta eco-
nomica a industriei auto — si in special a celei
de componente — va continua sd creasca.

14. Per total, in 2016 cifra de afaceri a industriei auto (componente plus
asamblare) reprezenta 22,2% din cea a industriei prelucratoare, fata de
9,3% in 2008. Raportat la intreaga economie concurentiald, industria auto
reprezenta 6,2% in 2016, fata de 2,3% in 2008.

15. Informatiile privitoare la 2017 si 2018 nu fusesera publicate la data
redactarii acestui studiu. Este de asteptat ca industria de componente sa-
si fi continuat tendinta ascendentad si dupa 2016.
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Cum am subliniat deja, industria auto din
Romania este predominant orientata catre
export, indiferent dacd vorbim despre
autoturisme sau componente. Chiar daca,
istoric vorbind, privatizarea Dacia a repre-
zentat un imbold vital pentru industria de
componente, incd de dinaintea crizei aceasta
nu mai producea in principal pentru
constructorii de autoturisme din Romania.
Exporturile de produse auto au inceput sa

creasca din 2005, dupa lansarea Daciei Logan,
insa cresterea cu adevarat vertiginoasa a
avut loc abia dupa criza, odata cu reorientarea
intregii industrii catre cererea externa (figura
20), exporturile atingand 11,4 miliarde de euro
in 2017 — de aproape patru ori mai mult
decat in 2007." Conform datelor INS, industriei
auto i revine astfel o cincime din valoarea
totala a exporturilor de bunuri ale Romaniei.
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16. Aceste cifre includ anvelopele.
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Cresterea exporturilor a contribuit decisiv la
imbunatdtirea balantei comerciale pentru
produsele auto, de la un deficit de 3,75 de
miliarde de euro in 2017 la un excedent de
4,74 miliarde in 2017. Evident, cealalta
contributie majora a avut-o dinamica
importurilor, pentru care criza a avut un
impact imediat, scaderea fiind de nu mai putin
de 60% doar in 2009 (figura 20). Nici in 2017

valoarea totala a importurilor de produse auto
nu atinsese nivelurile record inregistrate in
2007 si 2008, insa cel mai probabil acest lucru
se va intampla in 2018. Revenirea vizibila pe
crestere a importurilor incepand cu 2014 nu
indica insa o simpla intoarcere la situatia
anterioard crizei, structura importurilor
modificandu-se foarte mult intre timp.

5000
4000
3000
2000
1000

Milioane USD

-1000
-2000
-3000
-4000

e \/chicule rutiere Germania

e \/ehicule rutiere total

0 S

Figura 21. Balanta comerciala pentru produse auto, 2004-2017 (milioane dolari)
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Sursa datelor: UN Comtrade

Trebuie mai intai sa separam autoturismele de
componente, situatia balantei comerciale fiind
foarte diferitd pentru cele doua (figura 21).”
Usoara revenire a pietei de masini noi si
cresterea masiva a importului de masini din
ultima perioada a dus la scaderea continud a
excedentului comercial pentru autoturisme
incepand cu 2013. Daca ne uitam insa strict la
relatiile comerciale cu Germania (cel mai
important partener comercial si cea mai
importanta tara europeana din punct de
vedere al industriei si pietei auto), Romania
inregistreaza de fapt un deficit pentru
vehiculele rutiere, ce-i drept semnificativ mai
mic decat inainte de criza. Evident, situatia mai
proasta in raport cu Germania se datoreaza

17. Cifrele sunt usor diferite fata de cele din figura 20, sursa datelor fiind
diferita (UN Comtrade, respectiv INS).
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importantei majore pe care o au madrcile
germane pe piata auto din Romania, indiferent
daca vorbim de masinile noi sau de cele de

ocazie. Asadar, pe de o parte, Germania a
devenit o destinatie importanta pentru
autoturismele produse in Romania (exporturile
s-au triplat intre 2007 si 2017) insa, pe de alta
parte, Romania a redevenit o piata importanta
pentru masinile exportate de Germania, si mai
ales pentru cele de ocazie. in viitorul apropiat,
cresterea productiei de la Ford ar putea foarte
bine sa fie absorbita de cresterea vertiginoasa
a importurilor de masini uzate, in contextul
eliminarii restrictiilor fiscale si a mentinerii unei
situatii macroeconomice bune.

Pentru industria de componente, situatia este
cu totul diferita, excedentul comercial total
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sarind de patru miliarde de dolari in 2017
(figura 21). Excedentul cu Germania,
reprezenta peste 50% din excedentul total,
indicand integrarea profunda a industriei de
componente auto din Romania in lanturile de
productie germane. intrebarea cheie tine insd
de modalitatea in care are loc aceastd integrare
sau, mai exact, in ce masura aceasta integrare
vine la pachet cu o dependenta economica
crescuta fata de piete si strategii industriale
externe si, implicit, cu limitarea posibilitatilor
de dezvoltare in viitor. intr-adevar, toate datele
indica faptul ca in Romania industria de
componente auto este alcatuita in cea mai
mare parte din activitati predominant manuale
de asamblare a unor piese sau materii prime
importate. Chiar dacd au absorbit foarte multa

fortd de munca in ultimii ani, pe termen mediu
si lung aceste activitati nu pot garanta o
dezvoltare socioeconomica echilibrata, ele
depinzand fundamental de mentinerea cat
mai jos a costurilor cu forta de munca. De la un
punct incolo, cresterea sustinuta a costurilor
cu forta de munca (determinata sau nu de
epuizarea rezervelor de fortd de munca
ieftind) nu mai este compatibila cu acest tip de

rea dezvoltdrii socioeconomice, fie tranzitia
catre activitati industriale mai complexe si mai
putin dependente de costul redus al fortei de
munca. Viitorul pe termen mediu si lung al
industriei auto din Romania — si, de fapt, al
intregii economii — tine de modalitatea in
care va fi transata aceasta chestiune.
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Figura 22. Valoarea addugata in industria auto (% din cifra de afaceri)

2012

2013 2014 2015 2016

Sursa datelor: Eurostat

Faptul ca activitatile industriale auto din
Romania au un grad de complexitate redus si
constau in mare parte in productia de bunuri
intermediare din piese si materii prime
importate este desigur vizibil in evolutia
similara a exporturilor (+16% pe an in medie
intre 2007 si 2017) si importurilor (+11% pe an
in medie intre 2007 si 2017) de componente
auto. Cresterea importurilor de componente
nu se justifica prin cresterea activitatii uzinelor
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de autoturisme, care oricum au un grad de
integrare locala destul de ridicat. O explicatie
mai realistd o da dependenta industriei de
componente auto din Romania de importurile
de materie prima si piese. Acest lucru este
vizibil si in evolutia ponderii valorii adaugate
in cifra de afaceri, care a scazut de la 29,4% in
2008 la 21,9% in 2015 pentru industria de
componente (figura 22). Mai simplu spus, desi
veniturile din vanzari ale firmelor auto din
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Romania au crescut substantial, partea din
aceste venituri ramasa efectiv in Romania a
scazut ca pondere.”® In mod interesant, o
evolutie similara a avut-o si valoarea adaugata
din restul industriei auto, in ciuda cresterii
ponderii modelului Duster (o masina mai
scumpd si mai complexa decat restul gamei
Dacia) in productia de la Mioveni. Din punct
de vedere al marjei valorii addugate, industria
auto stda mai prost decat majoritatea
sectoarelor industriei prelucratoare, fiind sub
media industriei prelucratoare si a economiei
concurentiale si departe de industriile de

18. In combinatie cu cresterea mai lentd a importurilor decat a
exporturilor, sciderea ponderii valorii addugate in cifra de afaceri ar
putea sa sugereze fie o integrare locald mai puternica a lanturilor de
productie in amonte, fie o pondere din ce in ce mai importanta a
asambldrii de produse simple, din componente si materii prime care nu
sunt clasificate ca produse auto. A doua ipoteza este mai plauzibila, mai
ales dacd tinem cont de tipurile de produse exportate de Romania —
cablajele, spre exemplu, nu necesita componente complexe.
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tehnologie inalta (figura 23). Astfel, impactul
economic real al industriei auto poate fi
supraestimat considerabil daca ne uitam doar
la marimea bruta a acesteia (in termeni de
cifra de afaceri, exporturi sau numar de
salariati). lata un motiv pentru care cresterea
industriei auto din Romania pana la un nivel
superior unor tari ca ltalia sau Spania din
punct de vedere al numarului de salariati are
un impact mult mai mic asupra dezvoltarii
socioeconomice.

Un alt motiv, mult mai important, tine de tipul
activitatilor industriale din Romania — mai
exact, de tipul produselor fabricate. Stim deja
ca masinile asamblate in Romania au preturi
relativ reduse. Este si cazul industriei de
componente, care este specializatd in produse
cu valoare addugata scdzuta, cum sunt
cablajele auto. In 2017, Romania era de
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Tabelul 2. Productia vanduta de cablaje
in Europa

Valoarea totala Crestere  Pretul mediu
a productiei fata de per unitate

in 2017 2007 produsa

(miliarde euro) in 2017
RO 2,56 +89,5% 12,5€
PL 0,85 +37,0% 11,2€
SK 0,80 +69,7% 24,1€
(o4 0,76 -8,7% 194 €
DE 0,71 -36,5% 17,2€
ES 0,49 -2,3% 18,1€
AT 0,43 -10,1% 75¢€
FR 0,29 -57,5% 81,2€
HU 0,20 -54,9% 12,6 €
IT 0,17 -16,3% 12,3€
PT 0,15 -52,5% 4,9€
UK 0,11 -52,3% 52,6 €
FI 0,02 -84,1% 43,5 €

Sursa datelor: Eurostat

departe cel mai mare producdtor european de
cablaje, productia totala insumand 2,56
miliarde de euro, fata de doar 850 de milioane
pentru urmatoarea clasata, Polonia (tabelul 2).
Dintre producatorii mari, in ultimul deceniu
Romania a inregistrat de departe cea mai mare
crestere, tendinta in tdrile din vest fiind de
scadere acceleratd. Valoarea productiei de
cablaje a Romaniei reprezinta astazi peste 30%
din valoarea totala europeand, cantitativ
Romania producand insa aproximativ 35% din
totalul unitatilor produse in Europa. De
remarcat si pretul per kilogram al produselor
din Romania (12,5 euro in medie), semnificativ
mai mic decat in tarile cu productie ridicata de
autoturisme din occident (Germania, Spania,
Marea Britanie), dar si din Europa Centrala si de
Est (Slovacia, Cehia). Altfel spus, nu numai ca
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Figura 24. Exporturi de componente auto pe tipuri de produse, 2006 si 2017
(sute milioane euro)

Sursa datelor: Eurostat
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Romania este specializata in produse cu grad
de complexitate redus, ci chiar si acestea sunt
vandute de companiile din Romania la preturi
mici, lucru care inseamnd valoare addugata
scazuta contabilizata in tara si, automat,
productivitate financiard aparenta redusa,
salarii si venituri fiscale scazute etc.

Data fiind pozitia Romaniei de lider absolut in
productia de cablaje la nivel european, nu e
surprinzator ca acestea reprezinta peste o
cincime din exporturile totale de componente
auto ale tarii (figura 24). Ce este poate mai
interesant este comparatia dintre exporturile
de cablaje si cele de cutii de viteze, a caror
valoare a crescut exponential in ultimii ani,
in cea mai mare parte datoritd celor doua
uzine Daimler din judetul Alba. in 2017,
exporturile Romaniei de cutii de viteze erau
cele mai mari din Europa, dupa Germania si
Franta, insa reprezentau doar 8% din
exporturile totale ale tarilor UE pentru aceste
produse, in comparatie cu 57% in cazul
Germaniei."” Doar trei uzine mari de cutii de
viteze (cele doua uzine Daimler si Uzina
Mecanicd de la Mioveni) si aproximativ cinci
mii de salariati in total®® realizeazd exporturi
echivalente cu trei sferturi din valoarea totald a
exporturilor a zeci de fabrici de cablaje, cu zeci
de mii de salariati. Acestea din urma sunt, deci,
regula, si reprezinta pe deplin modul in care
industria din Romania a fost integrata in
lanturile de productie auto europene (si in
special germane). in aceastd diviziune a
muncii, Romaniei ii revine in continuare
sarcina de a prelucra, in mare parte manual,
produse ieftine, cu valoare adaugata redusa, a
caror productie profitabila in tarile din
occident este incompatibila cu politica de
preturi de pe piata auto.

In limitele acestui profil industrial, Romania
s-a dovedit — si se dovedeste in continuare —
a fi extrem de competitiva. Chestiunea
competitivitatii este cruciald pentru econo-
miile de piata dependente din Europa Centrala
si de Est, unde capitalul strain domina practic
total sectoarele strategice. In ce priveste
industria auto, doi factori s-au dovedit vitali
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pentru atractivitatea acestor tari pentru
investitii straine: costuri reduse si proximitatea
fata de clientii din occident. Cel din urma
factor este extrem de important si explica
intr-o bunda masura de ce, spre exemplu,
Bulgaria nu are o industrie auto in timp ce
aceasta este foarte dezvoltata in Romania si se
dezvolta accelerat in Serbia.

Tabelul 3. Ajutor de stat acordat companiilor
auto, 2007-2016

Ajutor % din Locuri de
de investitii muncad create
stat finantate  (angajamentul
(milioane €) companiilor)
Pirelli 91,8 23,7% 2034
Renault 874 30,3% 1147
Bosch 82,5 34,6% 2390
Star Assembly
(Daimler)
Delphi 24,8 50% 526
Federal Mogul 16 46,9% 1819
Continental 14,6 38% 367
Leoni 20 39,6% 527
Rombat 8 41,4% 108
Yazaki 6,8 62,1% 830
Valeo 6,6 41,4% 464
DraxImaier 5.2 16,3% 989 5
TRW (ZF) 4,7 34,9% 1160 §
Hendrickson 3,1 48,3% 58 %
Faurecia 16 36,4% 352 £
TOTAL 410,6 28,8% 13281 g

Cum am discutat deja, intr-o prima faza
investitiile au urmarit tari cu potential de piata
mare si cu o oarecare traditie in productia de
autoturisme, ulterior costurile si locatia
capatand din ce in ce mai multa importanta.
Ca reqgula generalda pentru industria de
componente (pentru respectarea cerintelor
impuse de principiul just in time), distanta pe
sosea trebuie sa fie de aproximativ o zi, ceea ce

19. Calculele includ exporturile in interiorul si in afara UE.

20. Uzinele Daimler au impreuna sub 3000 de salariati, iar Uzina Mecanica
Dacia are aproximativ 3800 de salariati, care produc insd si motoare si
sasiuri.
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face Serbia mai atractiva decat Bulgaria si
vestul Romaniei mult mai atractiv decat orice
alta regiune din tara.

In ce priveste costurile, forta de munca joaca
un rol central, insa pentru companii in cele din
urma costul total este ceea ce conteazd, cost
care poate creste odata cu distanta, spre
exemplu, sau poate sa scada, in anumite
conditii. Guvernele economiilor de piata
dependente (Romania, dar si Ungaria, Slovacia,
Cehia sau Polonia) au facilitat in mod
semnificativ si direct reducerea costurilor
totale ale companiilor auto prin scheme de
ajutor de stat care au vizat in special aceasta

industrie. In Romania, intre 2007 si 2016,
industria auto a primit 411 milioane de euro
prin schemele de ajutor de stat, reprezentand
peste jumatate din fondurile totale ale acestor
scheme (tabelul 3). Tn medie, companiile care
au primit ajutor de stat si-au finantat astfel
investitiile in proportie de 28,8%. in schimbul
acestor fonduri, companiile si-au luat
angajamente de creare de locuri de munca,
totalul de 13,3 mii reprezentand peste o
cincime din locurile de munca noi din
industria auto intre 2008 si 2016. Majoritatea
marilor angajatori din industria auto din
Romania au beneficiat de pe urma a cel putin
o schema de ajutor de stat.
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Chiar daca subventionarea investitiilor straine
de cdtre stat a fost consistentd, in cele din
urma costul redus al fortei de muncad a fost si
ramane principalul avantaj competitiv al
Romaniei cand vine vorba de integrarea in
lanturile de productie europene. in ciuda
fnmultirii vocilor care atentioneaza asupra
presupusului pericol al cresterilor salariale
sustinute, dintre tarile europene cu industrie
auto dezvoltatd Romania are in continuare de
departe cele mai mici costuri cu salariatii
(figura 25), la distanta mare de Polonia (+34%
fata de Romania), Ungaria (+60% fata de
Romania), Cehia (+72% fata de Romania) sau
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Slovacia (+74% fata de Romania). Diferentele
fata de tdrile occidentale sunt fara discutie
imense: costul per salariat auto este in medie
de 6,6 ori mai mare in Germania si 5,1 mai
mare in Franta decat in Romania. Este
interesant de remarcat ca raportul dintre
costurile cu forta de munca din industria auto
si cele din industria prelucratoare sau totalul
economiei concurentiale este mult mai redus
in Romania decat in practic toate tdrile din
vest, unde munca in industria auto este
semnificativ mai scumpa decat per totalul
industriei prelucratoare sau al economiei
concurentiale. De remarcat si cd, in Romania,
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costul per salariat in industria prelucratoare
este practic egal cu costul per totalul
economiei concuren-tiale — o situatie de
neimaginat in occident. In orice caz, costurile
din Romania sunt de departe cele mai mici,
existand suficient spatiu de manevra pentru
cresteri sustinute pe termen scurt si chiar
mediu, fard a afecta in mod semnificativ
competitivitatea Romaniei in termeni de
costuri reduse.

Aceasta ultima afirmatie este sustinuta si de
faptul ca ponderea costurilor cu personalul
in valoarea adaugata produsa in industria auto

se mentine constantd, sau chiar tinde sa scada
in cazul industriei de asamblare (figura 26).
Altfel spus, cresterile salariale din ultimii
ani au fost complet acoperite de cresterile de
productivitate, neschimband cu nimic
distributia valorii adaugate intre munca si
capital in industria auto din Romania. in ciuda
avertismentelor din ce in ce mai multe si din ce
in ce mai ferme ale angajatorilor, cresterea
costurilor cu personalul nu reprezinta atat o
problemd, cat o solutie la problema reald cu
care unele companii se confruntd deja si care
in viitor se poate acutiza la nivelul intregii
industrii. Este vorba de deficitul de forta de
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muncad ieftind, determinat de combinatia
dintre cererea din ce in ce mai mare din partea
companiilor strdine si oferta din ce in ce mai
redusd ca urmare a evolutiilor demografice si
in special a migratiei masive pentru munca in
strainatate.

Aceasta problema este resimtita mai puternic
in industria auto decat in alte sectoare ale
economiei, din cel putin doud motive. in
primul rand, cresterea ocupdrii a fost mult mai
puternica in industria auto decat in alte
sectoare ale economiei, si mai ales in restul
industriei prelucratoare. in 2017, numarul total
de salariati din industria auto depasise 180 de
mii, fata de sub 100 de mii in 2009. Industriei
auto ii revin astazi in jur de 3,7% din totalul
salariatilor din Romania (fata de 2,1% in 2009)
si nu mai putin de 15,3% din totalul salariatilor
din industria prelucratoare (fata de 8,9% in
2009). Cererea de forta de munca este mai
mare in industria auto decat in alte sectoare, in
cea mai mare parte datorita cresterii accelerate
a sectorului de componente. in al doilea rand,
gradul foarte ridicat de concentrare geografica
a industriei auto exacerbeaza problema
deficitului de forta de munca ieftina, problema
care practic nu exista in zone fara industrie
puternica. Proximitatea clientilor finali face ca
investitiile auto sa fie concentrate predo-
minant in vestul si centrul tarii, patru judete
(Arad, Arges, Sibiu si Timis) cumuland jumatate
din forta de munca din industria auto din
Romania (harta 1). Problema deficitului de
fortd de munca ieftina este deosebit de acutd
in Banat si in judete ca Brasov si Sibiu, unde
ocuparea in industria auto are o pondere
impresionantd in totalul ocupadrii (harta 2).
Acestea sunt si zonele in care investitiile s-au
concentrat in ultimii ani, fiind vorba de
producatori de componente care au foarte
putine legaturi cu uzinele de la Craiova sau
Mioveni.

Reactia companiilor la deficitului de forta de
munca ieftina a fost dubla. Pe de o parte,
implicarea intr-o adevarata campanie medi-
atica pentru prevenirea cresterilor salariale,
interventiile angajatorilor in spatiul public
fiind la ordinea zilei de la aparitia primelor
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semne de schimbare a situatiei pe piata muncii
fn urma cu aproximativ doi ani. Sunt incluse
aici si amenintarile cu relocalizarea activitatilor
din Romania catre periferii inca mai ieftine ca
Marocul, Serbia sau chiar Ucraina. Pe de alta
parte, exercitarea unei presiuni suplimentare
asupra departamentelor de resurse umane
pentru a recruta in mod constant un numar
foarte mare de persoane cu scopul de a
acoperi fluctuatia in crestere a fortei de
muncd, in combinatie cu cresteri salariale
moderate — cresteri care, dupa cum am vazut,
nu au schimbat in vreun fel status quo-ul la
nivel european si la nivelul economiei
Romaniei. Reactia statului la deficitul de forta
de munca ieftind a fost, de asemenea, una
dubla. Pe de o parte, cresterea salariului minim
si a salariilor din sectorul bugetar, in speranta
ca piata va regla apoi in mod automat nivelul
salarial in sectorul privat. Pe de alta parte,
adoptarea unor masuri punitive (impotriva
asa-zisilor ,asistati sociali”, spre exemplu)
menite sa canalizeze presupusele rezerve de
fortd de munca ieftind inspre sectorul privat si
sa amelioreze madcar temporar situatia de pe
piata muncii in favoarea angajatorilor — altfel
spus, sa reduca deficitul de forta de munca
ieftind, fara vreo crestere cu adevarat semni-
ficativa a costurilor salariale.

Deficitul de fortd de munca ieftina nu este
specific Romaniei.”’ Se poate spune c& este un
adevarat sindrom al economiilor de piata
dependente din Europa Centrala si de Est, pe
masurd ce din ce in ce mai mult capital
migreaza spre est si din ce in ce mai multa
forta de munca migreaza spre vest. Cel putin
din perspectiva acestui ultim mecanism,
situatia Romaniei este una extrema, migratia
pentru munca in strainatate fiind la un nivel
foarte inalt. Riscurile sunt cu totul altele decat
cele despre care se vorbeste in mod curent —
relocarea capacitatilor de productie existente
si blocarea investitiilor potentiale. in ce
priveste relocarea capacitatilor existente,

21. Vezi, spre exemplu, cazul Slovaciei. Petr Pavlinek, ,Whose success? The
state—foreign capital nexus and the development of the automotive
industry in Slovakia', European Urban and Regional Studies, 2016, vol. 23,
nr.4,p.571-593.
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Harta 1. Salariati in industria auto, 2016

Sursa datelor: Syndex. Sunt luati in calcul doar salariatii din intreprinderi cu peste 100 de angajati

trebuie subliniat ca dinamica salariala din
Romania nu are loc intr-un context regional de
stagnare a salariilor, ci intr-un context cat se
poate de dinamic, cresterile din Romania
fiind in ton cu evolutiile din celelalte tari din
Europa Centrald si de Est. Mutarea investitiilor
in tari inca mai ieftine este un proces extrem
de costisitor si, in orice caz, nu constituie decat
o solutie pe termen scurt pentru angajatori,
valurile de investitii in alte economii periferice
producand inevitabil acelasi fenomen al
deficitului fortei de munca ieftine. La randul ei,
blocarea investitiilor potentiale nu poate
reprezenta o amenintare decat daca vorbim
de investitii in cdutare de costuri cu forta de
munca cat mai reduse, reproducand deci
cercul vicios in care se pare ca deja a intrat
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economia Romaniei. In ce priveste industria
auto, trebuie sa ne intrebam si cate investitii
in uzine de cablaje mai pot fi atrase, in
contextul concentrarii deja imense a pro-
ductiei europene de cablaje in Romania.
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Harta 2. Salariati in industria auto, 2016 (% din total salariati)

Sursa datelor: Syndex. Sunt luati in calcul doar salariatii din intreprinderi cu peste 100 de angajati

Riscurile reale tin mai degraba de stagnarea in
stadiul de relativda subdezvoltare din prezent,
prin mentinerea profilului industrial actual:
activitati cu valoare addugata scazuta,
tehnologie joasa si salarii mici. Cum s-a vazut
in ultima perioada, pe termen scurt si poate
chiar mediu exista suficient spatiu de manevra
pentru mentinerea acestui profil industrial in
contextul unor cresteri salariale moderate. n
viitorul nu foarte indepartat, insa, alegerea va
trebui facuta intre mentinerea actualului
profil industrial si cresterea complexitatii
productiei si a gradului de dezvoltare socio-
economicd; prima optiune doar va exacerba
problemele deja evidente in prezent. Aceasta
este o intrebare cheie pentru industria auto
din Romania, in primul rand datorita rolului
major pe care aceasta il joaca pentru
economia tarii si, in al doilea rand, datorita
situatiei actuale din industria auto globala.
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Potentialul unei revolutii tehnologice in
industria auto va atinge cu siguranta si
industria din Romania, insa impactul va fi filtrat
de modalitatea de integrare in lanturile de
productie europene sau, altfel spus, de profilul
industrial periferic schitat in aceasta sectiune.
Vehiculele electrice si cele autonome vor avea
un impact major asupra pietelor auto din
vestul continentului, insa cum se vor schimba
lucrurile pe o piata ca cea a Romaniei, unde
puterea de cumparare scazuta favorizeaza in
mod covarsitor masinile ieftine si in special pe
cele de ocazie? Tinand cont de presiunea pe
care aceste noi tehnologii o vor pune pe pretul
autoturismelor, cum vor face fata cele doua
uzine din Romania, care produc autoturisme la
preturi reduse? Daca schimbadrile tehnologice
vor avea impactul major preconizat asupra
industriei de furnizori auto, ce se poate spune
despre industria de furnizori din Romania, asa
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cum este ea specializata in momentul de fata?
in fine, aceste schimbari reprezintd oportu-
nitati sau amenintari pentru rolul industriei
auto in dinamica economica si a pietei muncii
din Romania? In mod cert, aceste intrebari nu
sunt prioritare in momentul de fatd pentru
actorii din industria locald, primand mai
degraba chestiunile ce tin de costuri si
deficitul de fortd de munca ieftina. in timp,
insa, ele vor deveni din ce in ce mai
importante, iar anumite ipoteze privind
evolutiile viitoare pot fi schitate inca de pe
acum. Tnainte de a putea discuta impactul
potential al schimbarilor tehnologice globale
asupra unei industrii periferice, trebuie sa
intelegem despre ce schimbari este vorba.

Tendinte globale: masini electrice,
masini conectate si autonome,
digitalizare

Revenirea industriei auto europene dupa criza
de la sfarsitul deceniului trecut nu a insemnat
si intoarcerea la o oarecare stabilitate, ci,
dimpotrivd, a fost insotitd de aparitia unei
multitudini de scenarii mai mult sau mai putin
pesimiste privitoare la viitorul industriei pe
termen lung. Se vorbeste din ce in ce mai mult
despre o eventuala reconfigurare din temelii a
intregului ecosistem auto, de la modul in care
sunt produse, la modul in care sunt utilizate
autoturismele si la locul pe care il au acestea in
viata cotidiana. La originea acestei potentiale
revolutii auto stau trei inovatii tehnologice
esentiale: vehiculele electrice, vehiculele
conectate si autonome si digitalizarea
intregului lant valoric al industriei. Este de
asteptat ca fiecare dintre acestea sa aiba un
impact important asupra intreprinderilor,
asupra fortei de munca, si, mai general, asupra
modului in care functioneaza industria auto.

Motorizarile electrice

Dat fiind locul industriei auto in economia
europeand, Comisia Europeand a subliniat
importanta unei tranzitii cat mai rapide cdtre
,noua erd industriala"??, pentru a pastra
avansul tehnologic pe care producatorii
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europeni inca il au pe pietele externe (si in
special in China) si pentru a proteja piata
europeana de intrarea companiilor strdine (din
nou, in special a celor chineze) care in prezent
investesc masiv in dezvoltarea noilor
tehnologii auto. Comisia Europeana estimeaza
ca piata globala a automobilelor electrice va
ajunge la 339 miliarde de dolari pana in 2030,
in timp ce piata vehiculelor autonome va
ajunge la 273 de miliarde. Cu o profitabilitate
deja scazuta in Europa, riscul este considerat
major in cazul in care industria europeana nu
reuseste sa capteze cat mai mult din acest
potential tehnologic. In acest context,
reglementdrile de mediu de la nivel european
pot fi considerate ca fiind de fapt benefice
industriei, fortdnd producatorii europeni sa
inoveze si sa se adapteze in avans la nevoia de
reducere a emisiilor, care va deveni globala in
urmatoarele doua decenii. Pana in 2050,
Comisia Europeana estimeaza ca piata auto
din Europa va fi complet electrificata,
insemnand ca toate vehiculele noi vandute vor
fi pur electrice — masini cu baterie, fara motor
termic; la fel in cazul pietei chineze si, in timp,
pentru toate celelalte mari piete la nivel
mondial.

Previziunile pentru 2050 par insa mult mai
usor de trasat decat sunt scenariile referitoare
la urmatorul deceniu. Drept dovada, exista o
multitudine de estimari destul de diferite
ale cotei de piata a masinilor electrice,
mergand de la 7 la 20% pentru autoturismele
pur electrice pana in 2025 si de la 6 la 27%
pentru motorizarile hibride (figura 28). Aceasta
diversitate se datoreaza persistentei mai
multor necunoscute esentiale in stabilirea
modului si ritmului in care va avea loc tranzitia
catre o piata auto electrificata. Este vorba in
special de costul bateriilor, care deocamdata
nu permite o comercializare in masa viabila a
automobilelor electrice, si de infrastructura de
incarcare, care necesita investitii de miliarde
de dolari, in mare parte din partea autoritatilor
publice.

22. Comisia Europeana, GEAR 2030. Final Report - 2017, p. 8.
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Figura 28. Previziuni referitoare la cota de piata a masinilor electrice in 2025
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Desi toti analistii subliniaza ca bateriile se vor
ieftini dramatic datorita dezvoltarii tehnologiei
si cd infrastructura de incarcare va deveni din
ce in ce mai accesibila, nu exista niciun fel de
acord in privinta momentului in care acestea
vor permite inlocuirea in masa a motoarelor
termice. Pana atunci, este de asteptat ca
motorizarile hibrid (care includ atat un motor
termic, cat si unul electric) sa serveasca drept
catalizator pentru tranzitia cdtre motorizarile
pur electrice. Pe langa cresterea motorizarilor
hibride, declinul motorizarii diesel — care
domina piata pana curand si care pana la sirul
recent de scandaluri a fost vazut ca raspunsul
european la problema sustenabilitatii de
mediu — este o alta certitudine.

Cand vine vorba de productie, incertitudinile
sunt chiar mai mari decat cele referitoare la
piatd. Este adevdrat cd electrificarea va afecta
doar o parte a industriei, cea care tine de
sistemele de propulsie (motoare si transmisii),
fnsa pentru aceasta transformarea pare ca va fi
radicala. Cea mai vizibila schimbare va consta
in disparitia efectivd a motorului cu combustie
interna si a cutiei de viteze si inlocuirea
acestora cu un sistem format dintr-o baterie si
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un motor electric cel mai probabil cu
transmisie inclusa. Din moment ce de regula
productia de motoare si cutii de viteze nu este
externalizata, impactul asupra constructorilor
de autoturisme va fi major. Acelasi lucru se va
intampla cu intregul lant de aprovizionare
pentru motoare si transmisii. In primul rand,
este foarte probabil ca producatorii de baterii
vor deveni cei mai importanti furnizori auto —
in unele cazuri peste 40% din valoarea totald a
unei masini pur electrice este in prezent
atribuitd producatorului de baterii.”® Trebuie
tinut cont si de faptul cd producdtorii de
baterii sunt actori noi in industria auto, nici
constructorii, nici furnizorii traditionali
neavand capacitati tehnice proprii necesare
pentru productia acestor componente. in al
doilea rand, o serie intreaga de componente
astazi considerate esentiale in lantul de
productie al motorizarii termice — rezervorul
si pompa de carburant, sistemul de esapa-
ment, ambreiajul, sistemul de control al
emisiilor, filtrele de aer sau ulei, precum si cele

23. Este cazul Chevrolet Bolt, pentru care LG produce 56% din continutul
total al masinii, 42% reprezentand doar bateria. Vezi UBS. UBS Evidence
lab electric car teardown — Disruption ahead?, 2017.
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care intra in motorul termic (valvele, arborele
cotit, arborele cu came etc.) — nu vor mai fi
deloc necesare, in timp ce unele complet noi

— convertoare, invertoare, module de
distributie, module de incarcare, module de
racire — le vor lua locul.

Harta 3. Salariati in industria auto la nivel regional
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Sursa: DG Growth cluster mapping tool.

Cum am mentionat deja, tinand cont de
impactul acestei tranzitii asupra celei mai
tehnologizate parti a industriei auto europene,
una dintre temerile majore tine de pierderea
competitivitatii industriei europene in fata
Chinei, lucru care se pare ca deja s-a intamplat
in domeniul productiei de baterii. O alta
temere importanta se refera la impactul
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asupra ocuparii, o parte consistenta din
salariatii din industria auto fiind in prezent
angajati in productia de motoare termice, cutii
de viteze si componente. Scenariile pesimiste
indica pierderea a sute de mii de locuri de
munca doar in Germania, in special in industria
auto, dar si in industriile prelucratoare care
furnizeaza materii prime si componente



STEFAN GUGA | INDUSTRIA AUTO, INCOTRO? TENDINTE GLOBALE, PERSPECTIVE PERIFERICE

pentru sistemele de propulsie traditionale.**
Impactul ar urma sa fie deosebit de vizibil in
cele cateva regiuni in care se concentreaza cea
mai mare parte a salariatilor din industria auto
europeanad, printre care si vestul Romaniei
(vezi harta 3).% La randul lor, scenariile
optimiste expun o cu totul alta poveste,
conform careia sute de mii de locuri de munca
ar urma sa fie create in economia europeana

datorita tranzitiei spre vehiculele electrice, in
special in sectoarele care ar urma sa
beneficieze indirect de pe urma fondurilor
eliberate de colapsul cererii de petrol. Unele
dintre aceste scenarii subliniaza ca ocuparea in
industria auto europeana ar putea sa creasca
cu pana la 8% dacd nivelul exporturilor se
mentine si Europa va reusi sa-si creeze o
industrie de baterii.*®

Tabelul 4. Impactul cresterii cotei de piata a vehiculelor electrice asupra ocuparii in 2030,
pe sector si in functie de gradul de reducere a emisiilor de CO,

Tinta de reducere a emisiilor de CO,
30% 30%
Situatia autoturisme / autoturisme /
y 209 409 209 409
actuala ze 25% vehicule e ) 25% vehicule )
comerciale comerciale
an Locuri de . N .

Sectorul de activitate munca (mii) Schimbare (mii) Schimbare (%)
Rafinarea petrolului 151 0 -1 -1 -0,2% -0,3% -0,5%
Industria auto 2454 0 -3 -12 0,0% -0,1% -0,5%
Cauciuc si mase plastice 1776 +5 +5 +7 +0,3% +0,3% +0,4%
Metale 4288 +5 +5 +5 +0,1% +0,1% +0,1%
Echipamente
electrice 2451 +5 +7 +12 +0,2% +0,3% +0,5%
Electricitate, gaz, apa
o 9 5859 © + +5 +0,1% +0,1% +0,2%
Alte sectoare 200427 +3 +3 +69 0,0% 0,0% 0,0%
TOTAL 230209 +20 +18 +86 +0,01% +0,01% +0,04%

Sursa: Comisia Europeand, Impact assessment accompanying the document Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council setting emission performance
standards for new passenger cars and for new light commercial vehicles as part of the Union's integrated approach to reduce CO2 emissions from light duty vehicles and amending

Regulation (EC) No 715/2007 (recast), 2017, p.95.

Ignorand parca toate aceste previziuni
mai mult sau mai putin extreme, estimarile
oficiale ale Comisiei Europene sunt cat se
poate de modeste, schimbarea in ce priveste
ocuparea fiind per total cu totul neglijabild
pana in 2030 — dar, in orice caz, pozitiva: de la
+0,01 la +0,04%, in functie de tinta de
reducere a emisiilor de dioxid de carbon ale
vehiculelor rutiere (tabelul 4). Acelasi lucru se
poate spune si despre industria auto, unde o
scadere a ocupadrii de cel mult 0,5% pana in
2030 pare a fi o amenintare cu totul si cu totul
minora in comparatie cu problemele ciclice

tipice acestei industrii.

Insa aceste scenarii pur cantitative pot fi
inselatoare. Desigur, nivelul prezent al ocuparii
din industria auto se poate mentine de-a
lungul tranzitiei catre vehiculele electrice, insa
continutul este foarte probabil ca se va
schimba substantial. Ingineria mecanica va
ceda din ce in ce mai mult teren ingineriei
electrice si electronice, precum si expertizei in
electrochimie necesare in productia de baterii.
Intre timp, avansul motorizarilor hibride va
necesita investitii atat in tehnologiile electrice,

24. Green Car Congress, ,ifo Institute study projects ban on combustion
engines in 2030 would affect 600K jobs in German manufacturing’, 2017,
disponibil online la adresa: https://www.greencarcongress.com/
2017/07/ifo-institute-study-projects-ban-on-combustion-engines-in-
2030-would-affect-600k-jobs-in-german-manu.html.

25. FTI Intelligence, Impact of electrically chargeable vehicles on jobs and
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growth in the EU. Particular focus on the EU automotive manufacturing and
value chain, 2018.

26. Transport & Environment. 2017. How will electric vehicle transition
impact EU jobs? disponibil online la adresa:
https://www.transportenvironment.org/publications/how-will-electric-
vehicle-transition-impact-eu-jobs.
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cat si in cele termice, crescand de fapt gradul
de complexitate al operatiunilor de concepere
si productie a motoarelor. Este de asteptat ca
pe termen scurt si mediu ocuparea in
cercetare si dezvoltare sa capete o importanta
din ce in ce mai mare in totalul ocuparii auto
datorita nevoii de dezvoltare a tehnologiilor
electrice, dar si a celei de perfectionare a
motoarelor termice, care se vor mentine intr-
un fel sau altul pe piata pentru multi ani de
acum fincolo. Indiferent daca bateriile vor
ajunge sau nu sa fie produse in masa in
Europa, sansele ca producatorii auto si
furnizorii lor traditionali s devina producatori
de baterii sunt foarte reduse.

Masinile conectate si autonome

Chiar si in scenariile cu cel mai puternic impact
al electrificarii vehiculelor, fundamentele
industriei auto raman aceleasi, lucru care nu
este deloc valabil pentru scenariile privitoare
la impactul vehiculelor conectate si autonome.
In ce priveste conectivitatea in sine —
capacitatea vehiculelor de a comunica cu
mediul inconjurator, intre ele, precum si cu

utilizatorii sau alte obiecte — tranzitia este
deja in mare parte realizata, un studiu PWC
aratand ca in 2017 peste 89% din auto-
mobilele noi erau conectate, pana in 2022
urmand si se ajungad la 100%.” Desigur,
tehnologiile vor evolua de la cele actuale —
infotainment, GPS, asistenta pentru parcare —
pana la interfete om-masinad din ce in ce mai
complexe sau displayuri cu realitate augmen-
tata. Totodata, ele se vor generaliza, trecand de
la inovatii rezervate gamelor premium la parti
integrante ale pachetelor standard din
masinile de clasa A, B sau C. Generalizarea
masinilor conectate va genera din ce in ce mai
multe date privitoare la vehicule si mai ales la
utilizatori, date care pot fi utilizate in scop
industrial si comercial de catre producatori,
furnizori sau terti. Toate aceste inovatii au
extins deja granitele lantului valoric al
industriei auto inspre software si gestiunea
datelor, activitati pe care atat constructorii, cat
si furnizorii traditionali par sa prefere sa le
dezvolte intern, intr-o buna masura pentru a
limita posibilitatea intrarii pe piata a unor
competitori extrem de potenti cum sunt
gigantii IT.
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Figura 29. Venituri si profitabilitate in industria auto globald, 2015 vs. 2030
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Sursa: PWC, Connected car report 2016: Opportunities, risk, and turmoil on the

road to autonomous vehicles, 2016
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27. PWC, The 2017 Strategy& digital auto report, 2017, p. 8, disponibil
online la adresa: https://www.strategyand.pwc.com/reports/fast-and-
furious.
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Conectivitatea va reconfigura lantul valoric
al industriei auto, introducand surse de
venituri (software, servicii digitale, mobilitate
partajatd) mult mai dinamice decat cele
traditionale (vanzarea de vehicule, after-
market, finantare si asigurdri) si mult mai
profitabile, lucru foarte important data fiind
profitabilitatea redusa de pe piata europeana.
Conform anumitor estimari, in 2030 aceste
noi activitati vor cumula aproximativ 20%
din totalul veniturilor si aproape 40% din
totalul profiturilor din industria auto (figura
29). In consecintd, se vorbeste foarte mult
despre alunecarea industriei catre furni-
zarea de servicii, situatie in care productia si
vanzarea de autoturisme — activitatea
principala de astazi a companiilor auto —
ar deveni una auxiliara. Fara indoiala, niciun
actor din industrie nu isi va permite sa ignore
aceste schimbari sau sa le lase in seama
competitorilor.

Schimbarea poate fi insa mult mai semnifi-
cativa, in special datorita masinilor autonome,
care reprezinta apogeul tehnologic in
domeniul conectivitatii auto. Chiar daca
masinile cu adevarat autonome nu vor ajunge
pe strazi mai repede de zece ani, asistenta
pentru soferi si autonomia partiala sunt deja
realitati pentru modelele premium si vor fi
integrate in timp in pachetele standard ale
masinilor din gamele inferioare de pret. Riscul
cel mai mare pentru industria auto il reprezinta
proliferarea mobilitatii partajate autonome
si inlocuirea in timp a standardului masinii cu
sofer uman si aflate in proprietatea individuala
a utilizatorilor cu masini cu sofer digital aflate
in proprietatea furnizorilor de servicii de
mobilitate partajata. intr-un scenariu in care

28. Scaderea mai puternicd a parcului decat a vanzarilor s-ar datora
utilizérii mai intensive a vehiculelor si, deci, nevoii de a le inlocui mai
rapid. Vezi PWC, Five trends transforming the automotive industry, 2018,
disponibil online la adresa:
https://www.pwc.com/gx/en/industries/automotive/publications/eascy.h
tml.

29. Roland Berger, Automotive 4.0: a disruption and new reality in the
US?, 2015, disponibil online la adresa
https://www.rolandberger.com/en/Publications/pub_automotive_4_0.ht
ml.

30. Deloitte. The future of mobility. How transportation technology and
social trends are creating a new business ecosystem, 2018, disponibil
online la adresa: https://wwwz2.deloitte.com/insights/us/en/focus/future-
of-mobility/transportation-technology.html.
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toatd piata auto ar fi acaparata de asemenea
Jrobotaxiuri", PWC estimeaza o scddere a
parcului auto pana la 14% din nivelul actual si
o reducere la jumatate a vanzarilor (si, implicit,
a productiei).”® Un alt scenariu implica polari-
zarea extrema a pietei, in care autoturismele
cu rol estetic de astazi ar deveni un produs de
nisa premium, in timp ce marea majoritate a
pietei ar fi acoperita de vehicule fara trasaturi,
ieftine, cu rol pur functional.”® Intr-un aseme-
nea scenariu, modelul de afaceri actual al
producatorilor generalisti — de la Dacia la
Volkswagen — s-ar dovedi cu totul inadecvat
la realitatile pietei.

Vehiculele conectate si autonome fac subiec-
tul celor mai futuriste si extreme scenarii
privitoare la viitorul industriei auto. Incertitu-
dinea este insa imensa, stabilirea cu minima
exactitate a gradului de realism a acestora fiind
imposibild. Ce este sigur este ca producatorii si
furnizorii traditionali investesc masiv in aceste
tehnologii, la concurenta cu gigantii IT si cu
noii furnizori de servicii de mobilitate, cum ar fi
Uber, precum si cu nenumadrate start-up-uri.
Impreuna cu electrificarea motorizarilor,
tehnologia masinilor conectate si autonome a
dat un imbold major investitiilor in cercetare
si dezvoltare ale companiilor auto, care s-au
dublat in Europa intre 2010 si 2017 (de la 27 la
54 miliarde de euro anual), consolidand
pozitia de lider a industriei auto in fata
celorlalte sectoare (figura 30). In ultimii trei ani,
investitiile in cercetarea si dezvoltarea tehno-
logiei masinilor autonome si a masinilor
electrice au ajuns la 180 de miliarde de dolari
la nivel global, cea mai mare companie din
industria auto, Volkswagen, anuntand investitii
de 86 miliarde de dolari pana in 2022.*°

Riscurile unor asemenea investitii sunt
masive, in special din cauza incertitudinilor
privitoare la configuratia pietei si a industriei
in viitor si a posibilitatii ca producatorii
traditionali sa piarda teren in fata noilor-veniti,
care pot uneori avea o experienta mult mai
indelungatda decat companiile auto in
dezvoltarea de hardware si software sau in
furnizarea de servicii. in plus, industria auto
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trebuie sa-si mentina un nivel ridicat al
investitiilor operationale, iar sensibilitatea la
miscarile ciclice ale economiei poate arunca

rapid in criza companii care investesc miliarde
in tehnologii care isi vor arata valoarea cel mai
devreme intr-un deceniu.

Figura 30. Cheltuieli de cercetare - dezvoltare la nivel european (miliarde euro)
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In ce priveste ocuparea, pe termen scurt si
mediu impactul dezvoltarii vehiculelor
conectate si autonome este in mod cert
pozitiv, investitile in cercetare si dezvoltare
ale constructorilor si furnizorilor auto necesi-
tand personal specializat in dezvoltarea de
hardware si mai ales de software. Impactul
asupra ocuparii in productie nu se va face
resimtit decat in situatia in care mobilitatea
partajata va creste suficient de mult incat sa
ameninte dominatia mobilitatii individuale —
situatie care nu poate deveni realitate mai
devreme de sfarsitul anilor 2020. Chiar si asa,
in cazul in care actorii traditionali din industria
auto vor reusi sa se opuna noilor-veniti,
scenariile existente arata o scadere minora (-
1,8%) a ocuparii in industria auto pana in 2025,
chiar daca peste 10% din salariati ar fi
specialisti IT insarcinati cu noile servicii de

31. Deloitte, The future of the automotive value chain: 2025 and beyond,
2017, Disponibil online la adresa: https://wwwz2.deloitte.com/content/
dam/Deloitte/us/Documents/consumer-business/us-auto-the-future-of-
the-automotive-value-chain.pdf.
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mobilitate (fatd de 0% in 2015).>' La fel ca in
cazul masinilor electrice, stabilitatea cantita’
tiva poate ascunde o schimbare calitativa
majora a ocuparii din industria auto in
urmdtorul deceniu.

Digitalizarea lantului de productie

Cea de-a treia tendinta tehnologica majora
despre care se spune cd ar ameninta funda-
mental modul in care functioneaza industria
auto este avansul general al digitalizarii. Daca
productia in sine nu figureaza printre temele
importante in dezbaterile despre masinile
electrice sau despre cele conectate si
autonome, in cazul digitalizarii, procesul de
productie joaca rolul principal. Tn industria
auto, tranzitia catre asa-zisa ,Industrie 4.0” (un
alt mod de a vorbi despre digitalizare si
automatizare), este in plind desfdsurare, insa
schimbarea nu este nici pe departe la fel de
revolutionara cum pot deveni masinile
conectate si autonome si nici macar cele
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electrice. Tn scenariile cele mai futuriste,
digitalizarea ar urma sa afecteze total intregul
lant de productie, de la logistica la vanzari,
ducand in final la o automatizare cvasitotala,
permitand o reducere a pierderilor (timpi
morti, utilizarea ineficientd a capacitatilor de
productie etc.) si o adaptare aproape perfecta
la nevoile clientilor si la tendintele mereu in
schimbare ale pietei. Tehnologiile digitale
ar permite coordonarea cat mai exacta a
furnizorilor si constructorilor, generarea de
date in productie ar permite reducerea
defectelor si generalizarea mentenantei
predictive a echipamentelor, iar inteligenta
artificiala si noile generatii de senzori ar
permite dezvoltarea unor roboti capabili sa
inlocuiasca o buna parte din munca manuala
a salariatilor. Tn industria auto, aceste idei
nu sunt deloc noi, stand de fapt la baza
paradigmei productiei flexibile (just in time,
lean), dominanta pentru aceasta industrie inca
din anii 1980.

Chestiunea fortei de munca este centrala
pentru digitalizare, sustinatorii ,fabricilor
digitale” subliniind ca acestea rezolva
problema istorica a utilizarii intensive a fortei
de munca, asociata cu sistemele de productie
scumpe si ,inflexible”** Reducerea ponderii
costurilor salariale in totalul cheltuielilor este
unul dintre scopurile principale ale digitalizarii,
contribuind la o scadere totala a costurilor cu
pana la 20%. Conform estimarilor Roland
Berger, ,uzinele digitale” ar putea inregistra
scaderi cu 10-20% a costurilor de productie, cu
10-20% a costurilor logistice, cu 30-50% a
stocurilor, cu 10-20% a costurilor legate de
calitate, cu 60-70% a costurilor legate de
complexitate si cu 10-20% a costurilor cu
mentenanta.” Indiferent cat de substantiala ar
putea fi in realitate reducerea costurilor
datorata digitalizarii, investitiile necesare
pentru a realiza asemenea obiective sunt de
ordinul miliardelor de euro, punand si mai
multa presiune pe actorii din industrie.
Astfel, potrivit celor mai radicale scenarii,
muncitorul in fabrica digitala din viitor nu va

32. Roland Berger, Digital factories: the time to capitalize on digital factories
is now, 2016, p.3, disponibil online la adresa:
https://www.rolandberger.com/en/Publications/pub_digital_factories.html.
33. Ibid, p. 7.
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mai fi productiv decat indirect; altfel spus,
muncitorul nu va mai lucra cu mainile si cu
sculele mecanice sau electrice, sarcinile tradi-
tionale de asamblare, ajustare sau rectificare
fiind inlocuite cu cele de supraveghere a
robotilor — si nu direct, ci prin intermediul
tabletelor sau laptopurilor. Spre deosebire de
celelalte doua schimbari tehnologice majore,
digitalizarea nu poate decat sa scada nivelul
ocupdrii din industria auto, insa la fel ca masi-
nile electrice si cele conectate si autonome, ea
va tinde sa transforme continutul muncii
industriale, necesitand noi competente si
eliminandu-le intr-o buna masura pe cele
vechi.

Perspective periferice: impactul
asupra industriei auto din Romania

Masini electrice: o tranzitie intarziatd, insd deja
aflatd in desfdasurare

Efervescenta de scenarii privitoare la viitorul
industriei auto nu lasa prea mult loc unei
intelegeri a impactului diferentiat pe care il vor
avea aceste schimbadri de la regiune la regiune
sau chiar de la tara la tara, in functie de pozitia
pe care o au pietele si industriile acestora
in ecosistemul auto global. Dimpotriva, se
vorbeste predominant despre schimbari
epocale, omogene si uniforme, lucru care pare
cu atat mai relevant in cazul Europei, unde
exista reglementdri comune tarilor UE si unde
pietele si industriile nationale sunt puternic
interconectate. Daca in anumite situatii izolate
se subliniaza, spre exemplu, eventualele
decalaje ale cresterii pietei masinilor electrice
in tarile in curs de dezvoltare, exista foarte
putin interes pentru modul in care aceste
transformari vor afecta periferia europeana.
Chiar daca pe termen lung situatia se poate
uniformiza — adeverindu-se, spre exemplu,
previziunile Comisiei Europene pentru o piata
a masinilor noi complet electrificata pana in
2050 — este foarte probabil cd tranzitia va
arata foarte diferit in est fata de vest, tinand
cont de dinamica divergenta a pietelor
si de integrarea diferentiata in lanturile de
productie de la nivel european. La fel ca in
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cazul sectiunilor anterioare, putem discuta pornind de la impactul asupra pietei, a

eventuale transformari referitoare la Romania

structurii industriale si a ocuparii.

Figura 31. Piata de masini electrice in Europa, 2017
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Data fiind slabiciunea generala a pietei auto
din Romania, nu e de mirare ca pe piata
europeana a masinilor electrice Romania
practic nu conteaza (figura 31), inmatriculdrile
de vehicule electrice (pur electric si hibrid
incarcabil) din Romania reprezentand in 2017
doar 0,2% din totalul european (fata de 0,7%
pentru toate autoturismele noi). Chiar daca

procentual evolutia poate pdrea spectaculoasa
(cresterea inmatricularilor de masini pur
electrice a crescut de aproape patru ori in
Romania in primele trimestre din 2018 fata
de aceeasi perioada a anului precedent,
inregistrand cea mai mare crestere din Europa
— figura 32), cota de piata a masinilor
electrice este printre cele mai reduse: 2,1%,

Figura 32. Inmatriculari de masini electrice in Romania
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fatd de 4,3% media europeana pentru total
masini electrice (pur electric si hibrid incar-
cabil); 0,2%, fata de 0,6% media europeana
pentru masini pur electrice. Doar 468 de
masini pur electrice au fost inmatriculate in
Romania in primele noua luni ale lui 2018,
fatda de 867 in Ungaria si aproape 25 de mii
in Germania. Situatia sta ceva mai bine in
ce priveste motorizarile hibride (incarcabile
si neincarcabile), insa nu cu mult: 2812
inmatriculari in Romania in primele trei
trimestre ale lui 2018, fata de 4144 in Ungaria
si aproape 72 de mii in Germania.

Desigur, piata romaneasca de vehicule
electrice este minora in perspectiva europeanad
si pentru ca intreaga piata este mult sub
majoritatea celorlalte piete nationale de pe
continent. Obstacolele sunt aceleasi ca peste
tot — pretul si disponibilitatea infrastructurii
de incdrcare —, avand totusi un impact mai
puternic in Romania decat in tarile din vestul
UE. Pretul inca foarte ridicat al masinilor
electrice reprezinta o problema mult mai mare
intr-o tara in care puterea de cumparare este
foarte scazuta.

Venind in intampinarea acestei probleme,
guvernul a adoptat masuri generoase de
stimulare a vanzarilor de masini electrice,
acestea beneficiind prin programul ,Rabla
Plus" de subventii de 45 de mii de lei la
achizitionarea unei masini noi pur electrice si
20 de mii de lei la achizitionarea unei masini
hibride. Aproximativ un sfert din vanzarile de
masini electrice din 2017 (540 de autovehicule
dintr-un total de 2227) au fost sustinute prin
acest program, fata de doar 4% in 2016 (45 de
vehicule dintr-un total de 1163), cand
stimulentele erau de doar 20 de mii de lei
pentru o masina pur electrica si 5 mii de lei
pentru un autovehicul hibrid. Daca addugam
faptul ca vehiculele electrice sunt scutite de
taxe, in Romania exista in momentul de fata
cel mai favorabil pachet de stimulente pentru
achizitionarea de masini electrice** Cu toate
acestea, cererea ramane scazuta, explicatia
stand si in pretul in continuare foarte mare al
masinilor electrice, chiar si cu subventia
acordata de stat — spre exemplu, pretul unui
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Tabelul 5. Infrastructura de incarcare pentru
masini electrice in Europa, 2018

puncte de reincarcare PO{iQii de
incarcare
putere putere per 100
normala inalta km de
total (=22kw) (>22kw) drum

NL 36962 36010 952 26,7
DE 26162 22314 3848 11,4
FR 24770 22507 2263 2,3
UK 18158 14160 3998 43
NO 11535 9000 2535 12,2
SE 5833 3026 2807 2,7
ES 5111 4312 799 0,8
AT 4128 3429 699 33
IT 3436 2829 607 1,3
DK 2616 2124 492 35
BE 1858 1493 365 1,2
PT 1578 1322 256 11

IE 1046 837 209 11

FI 973 706 267 1,2
cz 769 573 196 0,6
LU 744 734 10 25,8
PL 682 470 212 0,2
HU 580 500 80 0,3
Sl 535 385 150 1,4
HR 510 422 88 19
SK 505 347 158 0,9
EE 390 193 197 0,7
Lv 296 73 223 04
LT 151 69 82 0,2
RO 117 95 22 0,1
BG 108 63 45 0,5
MT 97 97 0 41
EL 50 40 10 0,04
cYy 36 36 0 0,4
UE 149736 128166 21570 3

34. Pentru comparatia masurilor adoptate in tdrile UE, vezi ACEA,
,Overview: tax incentives for electric vehicles in the EU", 2018, disponibil
online la adresa: https://www.acea.be/publications/article/overview-of-
incentives-for-buying-electric-vehicles.

Sursadatelor: European Alternative Fuels Observatory, , The European Union Road Federation
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BMW i3, care cu o cotd de piata de 20% este
cel mai popular model electric pe piata din
Romania, poate depasi 40 de mii de euro.

in general, se presupune ca aceasta problema
a preturilor mari va fi rezolvata de la sine,
odatd ce costurile de productie, si in special
costurile bateriilor, vor scadea suficient incat
pretul final al masinilor electrice sa fie
comparabil cu cel al masinilor cu motor termic.
Insa chiar si cand acest punct de cotitura va fi
atins in tarile occidentale, in Romania costurile
vor continua sa fie relativ mari, situatia
actuald, in care masinile de ocazie sunt
preferate masinilor noi din considerente de
pret, ramanand neschimbata. Mai mult, din
moment ce electrificarea va scadea valoarea la
revanzare a masinilor cu motor termic pe
pietele occidentale, ne putem astepta chiar la
o crestere a pietei de masini de ocazie in
Romania, masinilor electrice fiindu-le rezervata
doar partea superioara a pietei de masini noi.
Piata de masini electrice din Romania nu se va
putea dezvolta in ritmul prezis pentru pietele
occidentale fara restrangerea semnificativa
a vanzarilor de masini de ocazie, lucru
care nu poate fi realizat decat fie prin restrictii,
fie prin cresterea puterii de cumparare a
populatiei. Restrictiile eficiente ar fi insa
extrem de nepopulare, dovada stand
controversele din ultimul deceniu privitoare la
taxa auto.

Pe langa costurile ridicate, si infrastructura
reprezinta o limita mai puternica in Romania
decat in majoritatea celorlalte tari europene.
Conform Observatorului European pentru
Combustibili Alternativi, in 2018 in Romania
existau doar 117 puncte de reincarcare

35. Vezi Anexa la Hotararea Guvernului nr. 87/2018 pentru aprobarea
Strategiei privind Cadrul national de politica pentru dezvoltarea pietei in
ceea ce priveste combustibilii alternativi in sectorul transporturilor si
pentru instalarea infrastructurii relevante in Romania si infiintarea
Consiliului interministerial de coordonare pentru dezvoltarea pietei
pentru combustibili alternativi, publicata in Monitorul Oficial 225bis din
13 martie 2018.

36. Versiunile anterioare ale documentului mentionau obiective mult mai
modeste — doar 1000 de statii de incarcare pana in 2020.

37.Vezi Electric transport in the Netherlands. Highlights 2017, p. 42,
disponibil online la adresa:
https://www.rvo.nl/sites/default/files/2018/04/Highlights%20EV%202017
%20English.pdf.
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accesibile public, media pe suta de kilometri
de drum fiind dupa Grecia cea mai scazuta
din Europa (tabelul 5). Dupa cum este
subliniat in strategia guvernamentala privind
combustibilii alternativi, cea mai mare parte a
infrastructurii instalate pana in prezent ,se
datoreazd mediului privat"> Pentru a respecta
normativele europene, guvernul si-a asumat
prin aceasta strategie un obiectiv de 19,5
mii de puncte de reincarcare accesibile
public pana in 2025, din care aproximativ
2250 ar trebui sa fie finantate direct de
Administratia Fondului de Mediu, 1260 ar
trebui finantate de bugetele autoritatilor
locale si restul de actori privati (companii din
comertul mare, dezvoltatori imobiliari, asoci-
atii de proprietari, comercianti de combustibili
fosili), acestia din urma beneficiind de diverse
masuri de ,incurajare” care ar urma sa fie
adoptate de autoritati. Desi pare ambitios,*
chiar si in situatia in care obiectivele ar urma sa
fie atinse in totalitate, Romania va avea in 2025
mai putine puncte de reincarcare accesibile
public la suta de kilometri de drum decat avea
Olanda in 2017 (22,9, fatd de 26,7). in plus,
daca Romania isi propune 19,5 mii de puncte
de reincarcare in opt ani, in Olanda numarul
acestora a crescut cu 21 mii in doar trei ani
(2015-2017).” In asemenea conditii, este de
asteptat ca piata masinilor electrice sa
evolueze mult mai incet in Romania si sa fie
restrictionata la zonele unde se vor concentra
investitiile in infrastructura (marile aglomerari
urbane si conexiunile rutiere cele mai
importante).

Evolutia productiei de autoturisme nu poate fi
aceeasi cu a pietei, cel putin daca tinem cont
de faptul cad doar o mica parte din masinile
asamblate in Romania sunt vandute pe piata
autohtona, majoritatea mergand la export, pe
pietele occidentale. Ne putem astepta, asadar,
ca productia de masini electrice din Romania
sa creasca pe masura ce cota de piata a
acestora creste in strdinatate, indiferent cat de
intarziatd este tranzitia pe piata din Romania.
Situatia nu este insa atat de simpla, tocmai
pentru ca in Romania se produc masini
ieftine, care nu reprezintd o prioritate cand
vine vorba de electrificare si care in orice caz
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vor fi electrificate doar odatd ce costurile cu
noua tehnologie vor scadea suficient de mult
fncat sa permita un nivel acceptabil de
profitabilitate in absenta stimulentelor
guvernamentale.

Chiar daca in momentul de fata se presupune
cd un asemenea nivel va fi atins pana la
jumatatea anilor 2020, cel putin in cazul Dacia
tranzitia s-ar putea sa fie mai lungd, din
moment ce costurile bateriilor ar trebui sa
scada mult mai mult pentru a mentine pretul
considerabil mai scazut al marcii Dacia fata de
toti concurentii europeni (figura 33). intr-
adevadr, este foarte posibil ca primele modele
Dacia electrificate sa continue sa preia
elemente de inginerie si componente de la
modelele Renault mai vechi, ceea ce ar
insemna cd modelele Dacia vor fi electrificate
la cativa ani dupa modelele standard Renault.
Pe de alta parte, strategia Renault include
dezvoltarea rapida a unui model electrificat
ieftin pentru piata din China, care ar putea

apoi servi drept baza pentru electrificarea
modelelor Dacia. Obiectivele trasate de
conducerea Renault pana in 2022 sunt foarte
ambitioase: 20 de modele electrice, dintre care
8 pur electrice; 60% din gama europeana va fi
electrificatd, ,la cel mai bun cost"; si oferirea de
optiuni electrice pentru toate segmentele
cheie ale pietei.®® Chiar dacd vanzarile
modelelor din gama ,Global Access," din care
face parte Dacia, sunt estimate sd creasca de la
1,2 milioane in 2016 la 2 milioane in 2022,
strategia companiei este rezervata in ce
priveste oportunitatea introducerii unor
variante electrice pentru aceasta gama, iar
oficialii companiei din Romania au indicat ca o
asemenea posibilitate nu este inca deschisa
din motive de cost.** La randul sau, Ford a
anuntat investitii masive de 11 miliarde de
dolari pentru lansarea a 24 de modele hibride
si 16 modele pur electrice pana in 2022,
inclusiv modele SUV si crossover posibil
similare cu cele produse la Craiova.
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38. Vezi prezentarea strategiei Drive the future pentru perioada 2017-2022,
disponibila online la adresa:
http://event2.media.renault.com/061017/conferenceps/externe/player_e
n_vod3.html
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39. Vezi interviul cu Yves Caracatzanis de la inceputul acestui an,
disponibil online la adresa: https://adevarul.ro/locale/pitesti/interviu-
yvescaracatzanis-director-general-dacia-daca-nu-mentinem-
competitivitatea-uzineide-mioveni-punem-mare-pericol-viitorul-
1_5a7eae30df52022f7562e0b6/index.html
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Detaliile disponibile public referitoare la aceste
planuri sunt extrem de putine, ceea ce
inseamna ca orice tentativa de a identifica cu
precizie cand vor incepe uzinele din Romania
sa produca in masa masini electrice este pur
speculativa. Din nou, cel mai probabil acest
lucru se va intampla mai tarziu decat in cazul
uzinelor Renault si Ford din vestul Europei,
cererea externa pentru modelele echipate cu
motoare termice produse la Mioveni si Craiova
mentinandu-se pana la intrarea in vigoare
a masurilor radicale de restrictionare a vanza-
rilor autoturismelor cu motoare termice.*® Intr-
adevar, conform previziunilor IHS, Romania nu
va incepe sa produca masini hibride complete
decat in 2025, la uzina de la Mioveni. Tranzitia
a inceput insa deja, lucru vizibil in eliminarea
treptatd a motorizarilor termice clasice si
inlocuirea acestora cu motorizarile termice
stop/start, proces care este aproape finalizat in
prezent.*' IHS estimeazad inceputul productiei
de masini cu motorizare hibrida usoara din
2020 la Craiova si din 2023 la Mioveni.*
in total, ponderea autoturismelor hibride
(usor plus complet) in totalul productiei
celor doua fabrici este estimata ca va ajunge
la aproximativ 32% in 2025. Asadar, chiar
dacad electrificarea va mai intarzia in cazul
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productiei de autoturisme din Romania,
tranzitia este deja in desfdasurare. Un alt
indicator pertinent al acestei tendinte este
declinul motorizdrilor diesel, care este de
asteptat sa aiba loc incepand cu anul 2018 siin
Romania, cand IHS estimeaza o pondere de
44% a autoturismelor cu motor diesel in
totalul productiei, fata de 50% in 2017. Pana in
2025, previziunile IHS indica o scadere a
motorizarilor diesel la doar 6% din totalul
productiei celor doud uzine. La fel cum se
intampla astazi peste tot in Europa, moto-
rizarile pe benzind vor avea cel mai mult de
castigat pe termen scurt, chiar daca declinul
accelerat al tehnologiei diesel reprezinta un
catalizator major al tranzitiei catre vehiculele
electrice.

Ipoteza cea mai plauzibila este deci ca, pe
termen scurt si mediu, cele doua uzine de
autoturisme din Romania nu vor fi afectate
negativ de electrificare, ba chiar vor cunoaste

40. Interzicerea circulatiei masinilor cu motoare termice a fost anuntata
de unele orase europene, precum Parisul, insd nu mai devreme de 2030.
41. Tehnologia stop/start opreste automat motorul cand vehiculul
stationeaza si il reporneste instantaneu atunci cand este nevoie.

42. Motorizdrile hibrid usoare includ un motor electric care suplimenteaza
motorul termic, fara insa ca masina sa poata functiona numai pe baza
motorului electric, asa cum se intdmpla in cazul motorizarilor hibride
complete.
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o intensificare a activitdtii odata cu inceperea
productiei de vehicule hibrid, semnificativ mai
complexe decat cele cu motor termic clasic. Pe
termen lung, insd, activitatea de asamblare a
motoarelor si a cutiilor de viteze se va reduce
din ce in ce mai mult, pierderile directe de
locuri de munca fiind din perspectiva situatiei
actuale de aproximativ zece mii.** Vorbim
desigur de o transformare care s-ar putea sa
dureze si trei decenii, insa pierderea pentru
industria auto din Romania ar fi semnificativa,
din moment ce motoarele si cutiile de viteze
sunt printre componentele cele mai valoroase
produse la nivel local si joaca un rol vital in
comertul exterior cu bunuri auto. Si in acest
caz putem avea de-a face cu o intensificare a
activitatii pe termen scurt si mai ales mediu,
pe mdsura ce componentele motorizarilor
termice devin produse generice din ce in ce
mai sensibile la variatiile de cost existand
posibilitatea ca productia de motoare si
componente sd se mute si mai mult de la vest
catre est pentru a beneficia de costurile reduse
cu forta de munca si de utilizarea capacitatilor
de productie mai noi si mai eficiente. Acest
lucru este valabil pentru toate componentele
din lantul valoric al motorizarilor termice.

in ce priveste majoritatea furnizorilor existenti
in Romania in momentul de fata, electrificarea
motorizdrilor nu ar trebui sa aiba un impact
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major. Romania este un producator important
de cablaje, inclusiv de cablaje pentru
motoarele termice, insa tranzitia la masinile
electrice nu presupune o reducere a
continutului de cablaje sau o simplificare a
acestuia, asa cum se intampla cu compo-
nentele mecanice ale motorului. Dimpotriva,
impreuna cu tranzitia la masinile conectate si
autonome, continutul de cablaje poate sa
creasca substantial. La fel, productia de
anvelope, caroserii, volane, elemente de
siguranta (centuri, airbaguri), componente de
iluminat s.a. (vezi figura 24) nu ar trebui sa fie
afectata nici negativ, nici pozitiv de inlocuirea
propulsiei termice cu cea electrica. Dintre
furnizorii auto importanti prezenti in Romania,
UBS estimeazd ca doar Schaeffler, Faurecia si
Delphi sunt relativ vulnerabili, in timp ce altii
precum Lear, Autoliv, sau Hella nu vor avea
probleme datorita schimbarilor tehnologice.**

43. Surse din industrie subliniazd ca productia motorului electric (fara
baterie) necesita cu 80% sau chiar 90% mai putina fortd de muncé decat
in cazul motoarelor termice. Vezi FTI Intelligence, Impact of electrically
chargeable vehicles on jobs and growth in the EU. Particular focus on the EU
automotive manufacturing and value chain, 2018, p. 11.

44. UBS. UBS Evidence lab electric car teardown - Disruption ahead?, 2017,
p. 53. Schaeffler are activitati de productie si cercetare-dezvoltare la
Brasov (4400 de salariati in medie in 2017), producand printre altele si
componente pentru cutii de viteze si motoare termice. Activitatile
vulnerabile ale Faurecia (sistemele de control al emisiilor) au o prezenta
minora in Romania fata de cele care nu vor avea de suferit de pe urma
schimbadrilor tehnologice (scaune, sisteme de interior si exterior). Divizia
diesel a Delphi angajeaza in jur de 2000 de salariati la lasi, fabrica
beneficiind recent de pe urma relocalizarii din Marea Britanie a unei parti
a activitatii grupului.
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Masini conectate si autonome:
(dez)avantajul costurilor reduse

O privire mai detaliata arata chiar un potential
important de crestere a activitatii unor
furnizori ca urmare a noilor tendinte
tehnologice. Cel mai important furnizor si
cea mai mare companie auto din Romania
din punct de vedere al numarului de
salariati, Continental, estimeaza o crestere
semnificativa ca urmare a dezvoltarii
motorizdrilor electrice, a conectivitatii si a
masinilor autonome, piata corespunzatoare
acestora deschisa furnizorilor urmand sa
creasca cu 30% pe an pana in 2025, in timp ce
piata produselor traditionale ar urma sa
creascd cu doar 1% pe an.*® In 2025,
Continental estimeaza ca noile tehnologii vor
avea o pondere de 15% dintr-o piata de peste
1,25 trilioane de euro, fata de sub 3% astazi.
Compania deja se adapteaza la noile tendinte,
obiectivul fiind ca senzorii, electronicele si
software-ul sa reprezinte 70% din portofoliu
pana in 2025. Continutul Continental dintr-o

masina pur electrica este de patru ori mai
mare decat intr-o masina cu motor termic pe
benzina, sistemele de gestiune a motorului
(injectoare, ECU, pompe), sistemele de
esapament, sau turbocompresoarele fiind
inlocuite de sisteme electronice de gestionare
a energiei electrice, sisteme de incdrcare,
sisteme de gestionare a bateriei, convertoare
si componente de racire. In ce priveste
masinile autonome, acestea necesitd o serie
intreaga de camere, sisteme radar si LIDAR si
senzori ultrasonici. Pentru a-si atinge aceste
obiective si a reactiona in timp util la
transformarea pietei, grupul Continental si-a
marit cheltuielile de capital de la 1 miliard de
euro in 2012 la aproximativ 1,8 miliarde in
2017, prognozele fiind de crestere si pentru
2018. Totodata, cheltuielile cu cercetarea si
dezvoltarea au crescut de la 1,5 miliarde de
euro in 2012 la aproximativ 2,7 miliarde in
2017, continuand sa creasca cel putin pana in
2019. Cresterea spectaculoasa a cheltuielilor
de cercetare-dezvoltare din industria auto
europeana (figura 33) este deci foarte vizibila
in strategiile companiilor.
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45. Continental, ,CES 2018 — Driving the future of Mobility. Strategy
Presentation’, 2018.
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Prin definitie, o economie dependentd ca cea a
Romaniei nu ar putea avea o activitate de
cercetare-dezvoltare foarte intensa, investitiile
fiind concentrate in productie. Comparatia la
nivel european pare sa confirme aceasta
ipoteza, companiile din industria auto din
Romania canalizand relativ putine resurse
spre activitatile de cercetare-dezvoltare: per
ansamblu, doar 3,2% din valoarea adaugata si
1,3% din salariati, fatd de 27,1% din valoarea
adaugata si 11,2% din salariati in Germania
(calcule pentru anul 2015 — figura 36). Din
acest punct de vedere, contrastul dintre tarile
ECE si cele din vest este evident, insa exista
diferente marcante si intre economiile
dependente din Europa Centrala si de Est
(figura 37). Cu doar 103 milioane euro investitii
in cercetare-dezvoltare in industria prelucra-
toare in 2015, Romania este foarte departe

de toate celelalte tari ECE, Cehia avand
cheltuieli de 9 ori mai mari, Polonia de 8,4 ori
mai mari, Ungaria de 4,4 ori mai mari si
Slovacia de 1,9 ori mai mari. Situatia este ceva
mai favorabila Romaniei daca ne uitdam strict la
industria auto, unde cheltuielile au crescut
vizibil intre 2013 si 2015, de la 40 la 91 de
milioane de euro, depasind Slovacia, insa
ramanand destul de mult in urma Cehiei
(cheltuieli de 2,9 ori mai mari), Poloniei (de 1,8
ori mai mari) si Ungariei (de 1,3 ori mai mari).
De remarcat si ca cheltuielile de cercetare-
dezvoltare ale industriei auto din Romania
reprezinta o parte foarte mare a cheltuielilor
de cercetare-dezvoltare ale intregii industrii
prelucratoare. Din acest punct de vedere
dominatia industriei auto este mult mai clara
in Romania decat in toate celelalte tari ECE cu
industrii auto importante.
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Conform datelor INS, in 2016 cheltuielile de
cercetare-dezvoltare din industria auto din
Romania reprezentau 67% din totalul
cheltuielilor de cercetare-dezvoltare din
industria prelucratoare si 25% din totalul pe
economie, fata de 26% si, respectiv, 12% in
2008. O crestere similara a avut loc si in ce
priveste ocuparea: 52% din salariatii din
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activitatile de cercetare-dezvoltare din
industria prelucratoare si 22% din totalul pe
economie lucrau in industria auto in 2016, fata
de 21% si, respectiv, 9% in 2008. Cresterea este
spectaculoasd, mai ales din perspectiva
stagnarii si chiar scaderii activitatilor de
cercetare-dezvoltare in majoritatea celorlalte
ramuri importante ale industriei prelucratoare
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(igura 38). Intr-adevar, pe langa divizia de
inginerie a Renault (Renault Technologie
Roumanie, cu peste 2000 de salariati in
total), numerosi furnizori au deja sau au
anuntat planuri de investitii in operatiuni de
cercetare-dezvoltare importante in Romania:
Continental (patru locatii, circa 6000 de

salariati), Autoliv (trei locatii, circa 1000 de
salariati), Hella (doua locatii, circa 800 de
salariati), Bosch (o locatie, circa 300 de
salariati). De asemenea, multe companii auto
(Kromberg & Schubert, Schaeffler, TRW s.a.) au
realizat investitii de cercetare-dezvoltare mici,
cu sub doua sute de salariati.

Figura 38. Salariati in activitatile de cercetare-dezvoltare in industria
prelucratoare din Romania
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Dupa cum se poate observa, o buna parte a
acestor activitati nu apar insa in datele oficiale
ale INS, fiind clasificate fie sub umbrela
activitatilor de productie, fie ca activitati de
cercetare-dezvoltare in alte ramuri. De cele
mai multe ori este cazul activitatilor pure de
inginerie, si in special de inginerie software si
hardware dedicatd masinilor conectate si
autonome. Dezvoltarea sistemelor avansate de
asistenta soferi (ADAS), spre exemplu, este un
obiectiv important pentru activitatile de
cercetare-dezvoltare din Romania ale unor
companii precum Continental, Autoliv sau
Porsche. Cum am discutat in sectiunea
anterioara, tehnologia masinilor conectate si
autonome a impins constructorii si furnizorii
auto dincolo de granitele traditionale ale
industriei, inspre dezvoltarea de hardware si
software specificad sectorului IT. In plus,
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digitalizarea a dat un impuls important
furnizorilor de solutii de automatizare si
optimizare a proceselor logistice si industriale,
aceste activitati cunoscand in prezent o
crestere vizibila si in Romania. Astfel, desi este
greu de estimat cu exactitate, o parte
importanta a dezvoltarii sectorului IT din
ultimii ani se datoreaza efervescentei
investitionale din industria auto europeana.
Este de asteptat ca aceasta dezvoltare sa
continue, din moment ce necesarul de
investitii in cercetare-dezvoltare al industriei
auto se va mentine la un nivel foarte ridicat si
tinand cont si in acest caz de costurile reduse
cu forta de munca din Romania. Toate acestea
nu schimba insa peisajul de ansamblu,
diferentele fata de tdrile vestice ramanand in
continuare imense.
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La fel ca in cazul productiei de autoturisme si
componente, care este predominant destinata
exportului, tehnologiile dezvoltate in Romania
nu vor fi disponibile prea curand pentru
autoturismele produse in Romania. Cum am
discutat deja in detaliu, electrificarea va avea
un decalaj mai mult sau mai putin important
fata de productia din vestul Europei, la fel
intamplandu-se si cu tehnologia masinilor
conectate si autonome, chiar daca si o marca
eminamente low-cost cum este Dacia le
ofera deja clientilor optiuni elementare de
conectivitate. In ce priveste piata de servicii de
mobilitate, dezvoltarea este de asemenea
lenta, chiar daca start-up-urile locale (Clever
Tech, Star Taxi App) se bucura de succes in
marile orase si in ciuda intrarii pe piata a unor
companii strdine precum Uber, Taxify sau
BlaBlaCar. Lasand la o parte declaratiile unora
dintre acestea, piata de servicii de mobilitate
din Romania ramane relativ restransd, in
special din punct de vedere geografic.*® Cu
exceptia Daimler, care in 2017 a achizitionat
Clever Tech, marii constructori europeni nu si-
au facut inca intrarea pe piata din Romania ca
furnizori de servicii de mobilitate, pentru
moment neexistand niciun anunt in acest
sens. Cum o arata conflictul dintre Primaria
Municipiului Bucuresti si cele doua companii
locale care ofera aplicatii de taxi, autoritdtile
locale nu ar fi neapadrat deschise la perspectiva
dezvoltarii unei piete de servicii de mobilitate.

Digitalizarea productiei: ,uzina viitorului" si forta
de muncd ieftind

in privinta celei de-a treia mari schimbari
tehnologice — digitalizarea in productie —
costul este de asemenea important si va
intarzia orice transformare majora anuntatd de
scenariile discutate in sectiunea anterioara. De
aceasta datd, este vorba mai degraba de
raportul dintre costul de cele mai multe ori
foarte ridicat al investitiilor necesare pentru
automatizare si costul prin comparatie inca
foarte redus al fortei de munca din Romania.
Pentru industria auto din Romania, aceasta
asimetrie este structurald, fiind foarte vizibila
in cazul multor companii importante, cum este
Automobile Dacia. Desi in vestul Europei ideea
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de fabrica total automatizata pare futurista,
dar nu complet implauzibild, planurile pentru
viitorul uzinei de la Mioveni vizeaza un grad de
automatizare de doar 20%, de la sub 10% in
urma cu trei ani.*’ Desigur, anumite schimbari
care nu costa mult vor fiimplementate — daca
nu au fost deja — insa este greu de crezut ca
uzina de la Mioveni va deveni prea curand o
,Uzind a viitorului" asa cum si-o imagineaza
oficialii Grupului Renault.”® Automatizarea este
intotdeauna pusa in balantd cu costul fortei de
munca, iar din acest punct de vedere,
Romania, cu costuri salariale relativ foarte
reduse si Tn mare parte cu investitii noi,
avansate din punct de vedere organizatoric,
nu poate fi o prioritate decat in situatii
exceptionale.

Un alt motiv pentru care digitalizarea in
productie este dificila in viitorul apropiat in
Romania tine chiar de specializarea in anumite
tipuri de produse. In cazul cablajelor, spre
exemplu, procesele de fabricatie sunt foarte
dificil, daca nu chiar imposibil de automatizat
in momentul de fatd, acesta fiind si motivul
principal pentru care fabricarea acestora nu
este viabila din punct de vedere financiar in
tari cu costuri ridicate cu forta de munca.
Solutia automatizarii nu poate avea decat un
potential limitat in cazul uzinelor de cablaje,
mult mai probabila fiind relocalizarea in tari cu
costuri chiar mai mici cu forta de munca (cum
ar fi Serbia).

46.In primavara acestui an, reprezentantii Uber declarau ca au ajuns la un
numar de un milion de utilizatori. Vezi,Americanii de la Uber au ajuns la 1
milion de utilizatori in Romania', Ziarul financiar, 24 mai 2018, disponibil
online la adresa: https://www.zf.ro/business-hi-tech/americanii-de-la-
uber-au-ajuns-la-1-milion-de-utilizatori-in-romania-17228712.
47.Bogdan Alecu, ,Robotizarea de la Dacia", Business Magazin, 29
decembrie 2015, disponibil online la adresa:
https://www.businessmagazin.ro/analize/transporturi/robotizarea-de-la-
dacia-14929207. Trebuie tinut cont de faptul cd per total industria auto
este printre cele mai automatizate sectoare economice. De remarcat si ca
cresterea progresiva a gradului de automatizare nu a dus la scaderea
numadrului de salariati.

48. Despre dotarea cu tablete a sefilor de echipa si despre ce inseamna
,uzina viitorului" in viziunea Renault, vezi
https://group.renault.com/en/news/blog-renault/digital-technology-
makes-decision-making-easier-at-plants/. $i operatorii din logistica au
fost dotati cu tablete, faicandu-se de asemenea demersuri pentru
facilitarea mentenantei predictive. Vezi ,How industry uses Big Data to
fine-tune manufacturing, logistics', AutoNews Europe, 22 August 2018,
disponibil online la adresa:
http://europe.autonews.com/article/20180822/COPY/308249994.
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Asadar, dincolo de anumite schimbari mai
mult sau mai putin incrementale, in momentul
de fata digitalizarea pe scara larga a
operatiunilor industriale din Romania ale
constructorilor si furnizorilor auto este o
posibilitate mai degrabad pur teoretica. In
schimb, ,uzina viitorului" din Romania va
continua sa foloseasca din abundenta forta de
munca iefting, atat timp cat aceasta va mai fi
disponibila.

Concluzii

Desi pare sa-si fi revenit complet dupa criza de
la sfarsitul deceniului trecut, industria auto
europeana arata astazi cu totul altfel decat
acum zece ani. Cele doua tendinte majore —
polarizarea pietei, agravata de austeritate si de
cresterea inegalitatilor, si reconfigurarea
geografica a lanturilor de productie, ca urmare
a canalizarii investitiilor catre tarile cu costuri
salariale reduse — s-au resimtit puternic si in
Romania, care are astazi o piata minora si o
industrie din ce in ce mai puternica. Devenita
intre timp cea mai importanta ramura
industriala a tarii, industria auto din Romania
produce astazi predominant pentru export si
este controlata aproape total de capitalul
strain. Pentru a beneficia de costurile reduse
cu forta de munca din Romania, constructorii
si furnizorii auto au investit in procese cu
continut ridicat de munca manuala si cu nivel
scazut de complexitate si tehnologizare.
Integrata din ce in ce mai profund in lanturile
de productie auto europene, Romania serveste
in principal ca platforma de asamblare a unor
produse concepute in si pentru statele din
vest, actorii industriali si autoritatile din
Romania fiind in mare parte lipsiti de control
asupra functiondrii operatiunilor industriale.
Acestea sunt trasaturi tipice pentru economiile
de piata dependente care s-au conturat in
ultimele decenii in Europa Centrald si de Est;
nu este vorba deci doar de Romania, ci si de
Cehia, Polonia, Slovacia sau Ungaria. La fel de
tipic este si deficitul de forta de munca ieftina
cu care se confrunta toate aceste tari, acesta
fiind o slabiciune inevitabila a dezvoltarii
dependente la periferia Uniunii Europene.
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Un alt motiv pentru care evolutia pozitiva a
industriei auto europene starneste mai putin
entuziasm decat in alte perioade de crestere
ciclica consta intr-o tripla amenintare a
schimbarilor tehnologice. Electrificarea
motorizarilor, conectivitatea si tehnologia
autonomd, precum si digitalizarea de-a
lungul lantului de productie par ca vor duce
in viitorul nu foarte indepartat la transformari
fundamentale ale modului in care functio-
neaza intreg ecosistemul auto — deci nu doar
industria propriu-zisa, ci si piata si relatia dintre
utilizatori si autoturism. Riscul adeveririi unor
asemenea scenarii a impins deja constructorii
si furnizorii sa investeasca masiv in aceste
tehnologii, pentru a-si mentine mdacar pozitia
actuald de pe piata europeand si de pe
pietele externe. Toate acestea cu concursul
autoritatilor europene, care apreciaza ca
industria auto e pe cale sa intre intr-o noua era
datorita reglementdrilor de mediu si a
avansului tehnologic. Chiar daca pe termen
lung exista un oarecare consens ca schimbarea
radicala este inevitabild, incertitudinea este
foarte mare cand vine vorba de ritmul si
modul in care va avea loc aceasta tranzitie.
Temerile referitoare la sustenabilitatea
economica a industriei se rasfrang in mod
evident si asupra ocuparii, iar aici scenariile
pesimiste, cu milioane de locuri de munca
pierdute pe teritoriul UE, se confrunta cu cele
optimiste, cu beneficii foarte mari pentru piata
muncii in ansamblul ei si posibil chiar si pentru
ocuparea directa in industria auto.

Daca vrem sa intelegem impactul pe care il vor
avea transformadrile tehnologice asupra
industriei auto intr-o tara periferica cum este
Romania, caracterul abstract al diverselor
scenarii futuriste despre industria globala
reprezinta mai degraba un obstacol. O analiza
a situatiei actuale arata ca cel mai probabil
tranzitia tehnologicd va fi decalata in Romania,
cu impact potential pozitiv asupra activitatii
economice si asupra ocuparii, cel putin pe
termen scurt si mediu. Cumva ironic, tocmai
pozitia perifericd a industriei auto din Romania
in lanturile de productie europene o vor
proteja temporar de aceste transformari, care
vor lovi in primul rand productia de motoare si
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cutii de viteze — operatiuni complexe din
punct de vedere tehnologic, care au o
amprentd relativ redusa in Romania. Mai
general, pozitia de dependenta a economiei
Romaniei nu poate permite in viitorul apropiat
dezvoltarea unei piete solide pentru masinile
electrice sau pentru tehnologii avansate de
conectivitate si autonomie, puterea de
cumparare redusa a populatiei neputand face
fata prea curand preturilor mai mari ale
acestor produse. Nici digitalizarea lantului de
productie nu va avea loc in ritmul descris de
scenariile privitoare la ,uzinele viitorului", din
moment ce scdderea continutului de munca
manuala in procesele de productie nu are de
ce sa fie o prioritate intr-o tard cu costuri
salariale foarte reduse. Desigur, schimbarile
exista deja, insa sunt relativ minore: cateva
sute de masini electrice vandute in fiecare an,
aparitia in marile orase a catorva furnizori de
servicii de mobilitate, sau dotarea cu tablete a
anumitor lucratori indirect productivi.
Mult mai importanta pare tendinta ca
Romania sa devina o locatie in care se dezvolta
aceste noi tehnologii, efervescenta activitatii
de cercetare-dezvoltare din industria auto
euro-peana fiind vizibila si in Romania, inclusiv
in cresterea sectorului IT. Aceastd evolutie nu
marcheaza insa depasirea paradigmei
asamblarii cu costuri salarie reduse, ci,
dimpotrivd, doar consolideaza statutul de
dependentd al industriei auto din Romania.

Costurile salariale reduse sunt asadar in
continuare considerate ca principal avantaj
competitiv in atragerea de investitii auto.
Cresterile salariale din ultima perioada nu au
adus decat o reducere minora a decalajelor
salariale in continuare imense intre Romania si
tarile occidentale. Sustenabilitatea subreda a
modului in care s-a dezvoltat industria auto
din Romania este deja vizibila, cel mai clar
simptom fiind deficitul de forta de munca
ieftina. In lipsa unei crize economice majore,
aceastd problema va continua sa se acutizeze,
mai ales daca tinem cont ca nici companiile,
nici guvernantii nu par sa-si doreasca o
abordare directa a cauzelor reale. Astfel, ne
putem astepta ca in viitor cercul vicios din
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prezent sa faca dezvoltarea industriala
neviabila din perspectiva prin-cipiilor actuale
ale complexitatii si costurilor reduse —
moment in care asigurarea unui nivel
acceptabil al profitabilitatii activitatilor de
asamblare manuala chiar va deveni incompa-
tibila cu o evolutie a salariilor suficienta pentru
asigurarea necesarului de forta de munca. Desi
se vorbeste foarte mult despre un asemenea
scenariu, perspectiva unui blocaj real este
inca destul de indepartata. Pe de alta parte,
dupa cum am vazut, costurile reduse cu forta
de munca reprezinta un obstacol semnificativ
si cu implicatii imediate pentru dezvoltarea
unei piete pentru masinile electrice sau
pentru cele conectate si autonome, precum si
pentru avansul tehnologic al productiei de
automobile si componente din Romania. Din
perspectiva oportunitatilor puse astazi pe
masad de evolutiile tehnologice din industria
auto, Romania nu poate beneficia prea mult si
intr-un mod sustenabil decat prin depdsirea
paradigmei low-cost.
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