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Seminar  CM 3                                                                 
STRATEGIA DAEWOO ÎN ROMÂNIA

- studiu de caz -

1 . Obiectul studiului de caz .

Cazul a fost scris la începutul anului 2002 şi se bazează în exclusivitate pe informaţii publice.Cazul se doreşte să fie o bază de discuţii în procesul de instruire,fără intenţia de a se constitui într-un exemplu de mod corect sau incorect de conducere a afacerilor.

Industria şi piaţa românescă a automobilelor cunoaşte schimbări importante. Dacia din Piteşti,principalul producător român de automobile,a fost achiziţionat de grupul Renault,care intenţionează să păstreze şi să dezvolte marca Dacia prin realizarea unui automobil de 6.000 EURO destinat pieţelor emergente. Soarta celuilalt producător român, Daewoo Automobile România S.A. din Craiova,este în prezent neclară. În urma crizei economice din Asia de Sud-Est grupul sud-coreean Daewoo, ajuns în dificultatea finaciară, este pus în situaţia de a-şi vinde divizia de automobile –Daewoo Motor - care a acumulat datorii uriaşe. După tentative eşuate cu firma Ford, în prezent se finalizează negocierile cu firma General Motors, care şi-a manifestat interesul de a achiziţiona doar parţial divizia de autovehicule, fără a arăta interes şi pentru fabrica din România.

2 . Industria mondială de autoturisme .

Ultimul deceniu al secolului XX a adus schimbări continue în industria auto mondială.În 1990,la nivelul ţărilor conducea Japonia cu 28,2 % din producţia mondială,urmată de SUA ( 16,9 % ),Germania ( 12,9 % ),Franţa ( 8 % ),Italia ( 5,5 % ) Spania ( 5 % ),Anglia ( 3,5 % ),URSS ( 3 % ) şi Coreea de Sud ( 2 % ).România ocupa locul 24 cu 115.000 unităţi fabricate anual ( 0,3 % ).În topul constructorilor,liderul era Toyota cu 3,77 milioane bucăţi urmată de Ford ( 3,25 mil. ),Nissan ( 2,36 mil. ), Volkswagen ( 2,13 mil. ),Honda ( 1,95 mil. ),Renault ( 1,73 mil. ),Fiat ( 1,60 mil. ), Chevrolet ( 1,37 mil. ),Peugeot ( 1,29 mil. ) şi Mazda ( 1,23 mil. ) .

Doi ani mai târziu,în 1992, Spania devansase Italia iar Coreea de Sud trecuse pe locul opt ( cu 1,21 mil. unităţi ),înaitea Rusiei.România scăzuse la 70.000 de unităţi fabricate anual,regresând pe locul 25.

Producţia mondială de autoturisme a fost relativ constantă,înregistrând valori situate în jurul a 35 milioane unităţi anual .

Industria de automobile se globalizează. Marii producători îşi construiesc filiale în străinătate sau cumpără producători mai mici din alte ţări.Nissan construieşte automobile nu numai în Japonia ci şi în SUA,Anglia,Mexic şi Australia. La fel,Honda produce şi în SUA,Canada,Anglia şi Africa de Sud.BMW a cumpărat Land Rover şi apoi l-a revândut firmei Ford cu 3 miliarde EURO.Grupul Volkswagen ( din care fac parte Audi şi Seat ) a achiziţionat Skoda şi a transformat-o într-o marcă de succes. Daimlerchrysler deţine 34 % din Mitsubishi şi intenţionează să cumpere 10 % din Hyundai .

Renault deţine 44 % din Nissan iar aceasta din urmă a cumpărat 15 % din acţiunile Renault.Ford controlează Mazda,Volvo şi-a achiziţionat de curând Land Rover.Preluările,fuziunile şi alianţele strategice fac dificilă supraveţuirea şi dezvoltarea constructorilor independenţi.Se previzionează că în viitorul apropiat nu vor rămâne decât şase mari grupuri care vor realiza mai mult de 90 % din producţia mondială:General Motors ( 10,1 milioane autovehicule pe an ),Ford ( 6,5 milioane ), Daimlerchrysler ( 5,7 milioane ),Toyota ( 5 milioane ),Volkswagen ( 4,8 milioane ) şi Renault (4,8 milioane ).Strategiile utilizate de marii producători de automobile urmăresc acoperirea unui număr cât mai mare din segmentele pieţei auto,extinderea operaţiilor şi vânzărilor la nivel global,alături de o reducere a costurilor prin utilizarea unor platforme ( şasiuri ) comune mai multor modele.

Specialiştii prognozează pentru anul 2002 o stagnare sau chiar o scădere cu până la 5 % a vânzărilor de automobile la nivel mondial.Fenomenul este cauzat de diminuarea drastică a cererii pe unele din cele mai importante pieţe de profil din lume,cum sunt cele din S.U.A şi Germania.Pentru Europa de Vest se estimează vânzări de aproximativ 13,1 milioane unităţi.Oricum,Europa în ansamblu are o puternică supracapacitate de producţie,estimată la 68 milioane maşini anual .

Singura regiune în care se previzionează o creştere a vânzărilor este Europa Centrală şi de Est,unde se vor vinde circa 1,8 milioane automobile noi.Dacă în Europa de Vest un automobil revine în medie la 2,1 locuitori,în Europa Centrală şi de Est media este mult mai mică ( România se situează pe unul din ultimele locuri cu o medie de un autoturism la 8,3 locuitori ),existând o cerere mare de automobile.Scăderea şi apoi eliminarea taxelor vamale în vederea aderării la Uniunea Europeană va stimula importurile de automobile în ţările candidate.O altă tendinţă,datorată puterii reduse de cumpărare a populaţiei,este achiziţionarea în proporţie ridicată a autovehiculelor second-hand,fenomen care limitează dezvoltatrea pieţei de automobile noi.Cu toate că piaţa Europei Centrale şi de Est reprezintă volumic doar o şeptime din cea a Europei Occidentale,dezvoltarea sa va continua cel puţin până în 2004 sau 2005 . 

Tabelul 1. reprezintă volumul absolut al producţiei de autoturisme şi producţia pe cap de locuitor, în câteva ţări,în anul 1995 .

Tabelul 1. Producţia de autoturisme în anul 1995

	Ţara
	Producţie 1995 [ mii buc ]
	Producţia specifică 1995 [buc/1000 loc]

	Japonia
	8.014
	641

	SUA
	5.684
	218

	Germania
	4.223
	519

	Franţa
	3.158
	545

	Italia
	1.116
	196

	Marea Britanie
	1.466
	252

	Coreea de Sud
	1.528
	344

	Polonia
	338
	88

	România
	88
	39


3 .  Coreea de Sud

3 . 1   Date generale 

Denumirea oficială a ţării este Republica Coreea ( Daehman Minkuk ).Este un stat situat în estul Asiei,în peninsula cu acelaşi nume.Are o suprafaţă de 99.263 kmp şi o populaţie de 44,45 milioane de locuitori ( densitate 443,8 loc/kmp ) din care 98 % sunt coreeni.Limba oficială este coreeana dar se vorbeşte în mare măsură şi engleza. Principala religie este budismul dar se întânesc şi protestanţi,confucianişti şi catolici. Capitala ţări este Seul şi are 10,9 milioane locuitori .Alte oraşe mari sunt Pusan ( 3,8 mil .),Tegu ( 2,2 mil.),Incshon ( 1,8 mil.),Kvangdzsu ( 1,1 mil.) şi Tedzson ( 1 mil.) .

Moneda naţională : 1 Won = 10 Hwan = 100 Chun . 

Istoria Coreei a fost puternic influenţată de situarea sa între China şi Japonia . Primul stat coreean (Choson ) s-a constituit în jumătatea nordică a peninsulei,dar a fost cucerit de Imperiul Chinez,în 108 îHr. În secolul I îHr se constituie trei formaţiuni statale distincte care,după lupte intense pentru hegemonie,se unifică în anul 675 dHr pentru două secole într-un singur stat numit Silla .Statul Koryo,reunificat în secolul X se prăbuşeşte în secolul XIII sub invazia mongolilor.Între 1637-1895 peninsula coreeană se găseşte din nou sub suveranitatea Imperiului Chinez.După războiul japonezo-chinez ( 1894-1895 ) Japonia îşi instaurează protectoratul şi anexează Coreea în anul 1910.După al doilea război mondial,în 1945,URSS ocupă nordul peninsulei ( până la paralela 38o ) iar SUA ocupă sudul acestuia.Conferinţa miniştrilor de externe ai URSS,SUA şi Marea Britanie decide la 27 decembrie 1945 restabilirea Coreei ca stat independent şi democratic,dar această hotărâre nu este pusă în aplicaţie.În 10 mai 1948 se organizează  alegeri în sudul Coreei iar în 17 decembrie 1948 se proclamă Republica Coreea ( cunoscută şi sub numele de Coreea de Sud ).În nordul peninsulei, în urma alegerilor din august 1948 se proclamă la 9 septembrie 1948 Republica Coreeană ( Coreea de Nord ).În 25 iunie 1950 trupe ale R.P.D.Coreeană invadează Corea de Sud,care este sprijinită de ONU şi de forţe militare americane.După trei ani de război,se semnează armistiţiu de la Panmunjon,care consfinţeşte separarea peninsulei.Coreea de Nord,rămasă sub controlul URSS,porneşte pe calea experimentului comunist,iar Coreea de Sud pe cea a capitalismului.

În Coreea de Sud,în anul 1961,în urma unei lovituri de stat militare se instaurează o succesiune de regimuri militare dictatoriale,până la alegerile din 1987. Coreea de Sud este o republică prezidenţială,potrivit constituţiei din1988. Activitatea legislativă este desfăşurată de preşedinte şi de Adunarea Naţională,iar activitatea executivă este exercitată de Consiliul de Stat ( guvernul ),numit de preşedinte.

Coreea de Sud este o ţară industrializată.Produsul intern brut ( PIB )  atinge 10.548 USD/loc în 1996,locul 34 în lume ) şi provine în proporţie de 20,3 % din agricultură, 39 % din industrie, 20,5 % din comerţ,servicii şi telecomunicaţii iar restul de 20,2% din alte activităţi economice.

67% din teritoriu este acoperit de păduri iar terenul arabil reprezintă 21,2 %.Se cultivă orez,cartofi,soia,tutun,viţă de vie,legume şi fructe.Zootehnia este bine dezvoltată. Marile suprafeţe împădurite au condus la o puternică dezvoltare a industriei lemnului,iar litoralul maritim a impulsionat pescuitul oceanic.Subsolul oferă resurse naturale ca : W,Yn,Pb,Mo,Au,Ag,Fe,Cu,cărbune şi sare.Industriile prelucrătoare cele mai dezvoltate sunt:industria textilă,construcţiile de maşini şi de autovehicole, construcţiile  navale, telecomunicaţiile,informatică, metalurgia şi siderurgia, rafinăriile,industria chimică şi alimentară,construcţiile civile şi industriale.

Infrastructura constă din căi ferate ( 6.517 km ),drumuri ( 55.778 km )din care 1.550 km de autostradă.Principalele aeroporturi sunt Seul,Pusan,Cedzsu iar cele mai importante porturi sunt Pusan,Inchon,Ulsan( terminal petrolier ),Phohang,Mokfo.

Se exportă textile,maşini şi utilaje,elctronice şi electrocasnice, vapoare, echipamente pentru telecomunicaţii şi calculatoare.Importurile constau în principal din produse petroliere,chimicale şi materii prime.Cei mai importanţi parteneri comrciali ai ţării sunt Japonia,SUA,Germania,Arabia Saudită,Kuweit şi Mare Britanie.

„Miracolul coreean”, a contat în transformarea în trei decenii a unei ţări agricole sărace într-o putere industrială.Conglomeratele coreene (aşa numitele chaebol-uri) au atins dimensiuni uimitoare dar aceasta s-a făcut în dauna profitului,prin înprumuturi considerabile,sfidând uneori prudenţa în afaceri.Datorită presiunilor guvernamentale, băncile au continuat să finanţeze conglomeratele.Sindicatele au asigurat creşteri salariale masive prin organizarea unor greve de proporţii.O altă problemă,deloc neglijabilă, este corupţia din cadrul economiei coreene.Ca urmare,în ultimii ani s-a manifestat o scădere a ritmului de creştere economică (1995-8,9% , 1996-6,7% , 1997-6,7%).Datoria externă a atins124 miliarde USD (1997).Anul 1997 a marcat debutul unei crize puternice economice în Asia de Sud-Est care a afectat considerabil şi economia  Coreei de Sud.Şapte din primele 30 concerne ca mărime din ţară au dat faliment iar moneda naţională s-a devalorizat considerabil.

3 . 2   Industria coreeană de autovehicule


Industria coreeană de autovehicule este una din ramurile economice care au cunoscut o dezvoltare foarte rapidă şi puternică. În 1996 Coreea de Sud ocupa locul cinci mondial (după SUA,Japonia,Germania şi Franţa )în ceea ce priveşte producţia de automobile.Capacităţile de producţie au însumat circa 4,16 milioane unităţi deşi în anul 1996 nu s-a produs decât 3 milioane.Mai mult,în condiţiile crizei economice apărute în a doua jumătate a anului 1997 în Asia de Sud-Est,întreaga economie sud-coreeană a fost puternic afectată.


Coreea de Sud are nu mai puţin de şase producători de automobile:Hyundai,Kia,Daewoo,Ssang Young,Asia şi Samsung.

· Hyundai
Hyundai Business Group este gigantul care în anul 1995 a atins o cifră de afaceri de 75 miliarde dolari.Hyundai înseamnă în limba coreeană „modern”.Sloganul preferat este „from chips to ships” ( de la circuite integrate la vapoare ) şi reflectă diversificarea actuală a grupului.Fondatorul său,Chung Ju-Young,înfiinţa în anul 1940 un mic atelier de reparaţii auto,astăzi fiind probabil cel mai bogat om al Coreei de Sud.Firma a intrat în 1947 şi în domeniul construcţilor,iar în 1973 s-a extins şi în industria grea ( vapoare,elicoptere,tancuri ).În anii 1980 s-a diversificat în următoarele domenii:calculatoare,roboţi industriali,telecomunicaţii,transporturi  maritime, asigurări, bănci.Hyundai Motor Company este inima acestui gigant.Sediul central este la Seul iar firma are un centru de cercetăti la Namyang şi un complex industrial cu cinci uzine la Ulsan.În ţară sunt planificate să intre în funcţiune capacităţi productive la  Asan-cap şi Yulchon.Peste hotare firma deţine fabrici în Thailanda,Indonezia,Filipine,Vietnam,Pakistan,India,Turcia,Egipt,Botswana,Zimba-bwe,Venezuela,Canada şi Olanda.În anul 1995 firma a înregistrat o cifră de afaceri de 13,3 milioane USD,a produs 1,213 milioane automobile din care a exportat în total peste3,6 milioane de autovehicule în 160 de ţări.Deşi firma Hyundai a colaborat mult timp cu firma jaoneza Mitsubishi(care deţine 13% din acţiunile firmei),în prezent realizează automobile şi motoare de concepţie proprie.Hyundai Motor Company deţine acum 49% din piaţa coreeană de automobile.

· Kia
Kia Motors Corporation este,după Hyundai,cel de-al doilea producător coreean de automobile.

Firma a fost fondată în 1944 şi iniţial asambla biciclete.În anul 1962 a trecut la fabricaţia de autocamioane iar în 1974 la cea de autoturisme.În 1983 şi 1986 firmele Mazda şi respectiv Ford au devenit acţionari la Kia Motors.Ca urmare a puternicei infuzii de capital,în 1990 se dă în funţiune o uzină modernă la Asan Bay iar în 1991,la Tokyo Motor Show,sunt prezentate noile modele Sephia şi Sportage.În urma crizei economice din Asia de Sud-Est,Kia a dat faliment şi a fost cumpărată de către Hyundai.Împreună,cele două firme deţin în prezent 75% din piaţa coreeană de automobile.

· Daewoo
Daewoo Corporation este un alt gigant al economiei coreene. Daewoo înseamnă în limba coreeană „cel care îmbrăţişează universul”. În anul 1967 cinci membri fondatori,în frunte cu Kim Woo-Choong,au înfiinţat o mică firmă având un capital social de mumai 10.000 USD şi ca domeniu de activitate exportul de textile şi imbrăcăminte.Dezvoltarea firmei a fost spectaculoasă.De la exporturi de doar 120 milioane USD în 1974 s-a ajuns în 1980 la 1,5 miliarde USD.Începând cu anii 1980 compania Daewoo s-a diversificat şi în alte sectoare de activitate ca:fabricarea de autovehicule şi de utilaj greu,construcţii navale,produse electronice şi electrocasnice,telecomunicaţii,hoteluri şi construcţii,finanţe şi servicii,devenind totodată un consorţiu internaţional.În prezent,Grupul Daewoo este compus din 25 de societăţi comerciale cu sediul în Coreea de Sud şi din 261 de filiale şi 123 reprezentanţe în întreaga lume.

În anul 1995 cifra de afaceri a fost de 51,2 miliarde USD (din care 10,6 miliarde USD din exporturi) ia în 1996 a atins 68 miliarde USD (cu 31,1 miliarde USD exporturi).Din cei aproximativ 200.000 de angajaţi,jumătate lucrează în Coreea şi cealaltă jumătate în străinătate.Daewoo deţine actualmente 17% din piaţa coreeană de automobile.În urma crizei economice din Asia de Sud-Est,grupul Daewoo se găseşte intr-o situaţie dificilă,fiind pus în situaţia de a-şi vinde o parte din divizii,inclusiv divizia de automobile.

· Ssnag Young
În anul1954 lua fiinţă o mică firmă cu profil auto,numită Ha-Dong-Hwan Motor care s-a dezvoltat ca producătoare de autobuze,camioane şi vehicole speciale.Din 1980 se concentrează asupra producerii automobilelor de teren iar în anul 1986 este cumpărată de către marele concern Ssang Young Business Group,care fusese înfiinţat în anul 1939.Rezultatul achiziţionării este lansarea pe piaţă,în 1988, a primului autovehicul de teren numit Korrando.Dar lucrurile nu se opresc aici.În 1991 Ssnag Young (care în limba coreeană înseamnă „doi dragoni”) şi Daimler-Benz semnează un contract de licenţa privind producerea de motoare şi de colaborare pentru construcţia de autovehicule uşoare,iar în 1993 Daimler-Benz  cumpără 5% din acţiunile Ssang Youg Motor.A urmat realizarea modelului de clasă superioară,numit Musso (ceea ce în limba coreeană înseamnă rinocer).Ca urmare a crizei din Asia de Sud-Est firma a intrat în faliment şi a fost achiziţionată de către Daewoo,care prin aceasta a reuşit să-şi extindă producţia în domeniul automobilelor de teren,folosind modelele existente, comercializate însă sub sigla Daewoo.

· Asia
Firma Asia Motor Company s-a înfiinţat în anul 1965 iar în 1966 s-a început construcţia uzinei din Kwangju.În colaborare cu firma Fiat, începe să producă din1970 modelul Fiat 124.Se diversifică în producerea autovehiculelor utilitare (Towner),a autobuzelor(AM 937),camoianelor şi autovehiculelor de teren.Din 1967 firma se integrează în concernul Kia.Singurul autovehicul de teren produs este modelul Rocsta care este de fapt licenţa Jeep Wrangler şi este fabricat din 1993 în colaborare cu Daihatsu.Mai produce autoturismul Moni Pride al firmei Kia.

· Samsung
Concernul Samsung (230.000 angajaţi,cu filiale în 66 de ţări) este ultimul venit în familia producătorilor sud-coreeni de autovehicule.La 26 aprilie 1994 s-a semnat acordul de colaborare cu Nissan iar la 28 martie 1995 a luat fiinţă Samsung Motor Co.având un capital de 400 milioane USD.

La Pusan s-a construit un complex industrial pe o suprafaţă de 590 hectare,cu 9.000 angajaţi şi cu o capacitate de producţie proiectată de 50.000 unităţi.Din 1998,aici a început să fie produs primul model Samsung SM5 (licenţă a autoturismului Nissan Maxima),În urma crizei economice din regiune,concernul Samsung a fost nevoit să-şi vândă divizia de automobile,aceasta fiind achiziţionată de Renault contra sumei de 450 mil.USD.

3 . 3   Daewoo Corporation

Grupul Daewoo este alcătuit din următoarele societăţi comerciale :

· Daewoo Motor este al treilea producător de autovehicule din Coreea de Sud ca mărime.

· Daewoo Electronics şi Daewoo Telecom realizează produse electronice şi electrocasnice,respectiv aparatură de telecomunicaţii.

· Daewoo Heavy Industries actvează în domeniul construcţiilor navale şi industriei de maşini grele,producând şi echipamente pentru construcţii,vehicule industriale,maşini-unelte,material rulant şi echipament militar.

· Daewoo Construction elaborează proiecte de construcţii civile, industriale şi oferă consultanţă în acest domeniu.

· Daewoo Trading este societatea care se ocupă cu derularea tranzacţiilor comerciale şi financiare internaţionale,asigurarea resurselor financiare,investiţii.

· Daewoo Securities este cea mai mare firmă de valori mobiliare din Coreea de Sud,oferind servicii financiar-bancare,de asigurări,leasing si cărţi de credit în mai multe ţări ale lumii.

· Daewoo Development deţine şi administrează două mari hoteluri din Coreea de Sud şi are ca obiectiv pe termen lung dezoltarea unei reţele internaţionale de hoteluri.

De asemenea,Daewoo a creat un „Institut pentru Studii Avansate de Inginerie” în cadrul căruia să se realizeze o cooperare directă intre cercetători şi cei implicaţi în producţie.

Investiţiile Daewoo în străinătate

Grupul Daewoo deţine în diferite părţi ale lumii peste 400 de baze de producţie,13 centre de cercetare-dezvoltare şi investiţii în valoare de 7 miliarde USD.

În Europa Occidentală campania de vânzări a grupului a fost lansată în anul 1995.În Franţa produce cuptoare cu microunde,televizoare şi aparatură video,deţinând15% din piaţa locală.În Anglia produce aparate video,produse elctronice şi electrocasnice şi deţine o filială pentru vânzarea automobilelor(din a cărei piaţă deţine 1%).În Germania grupul deţine un centru de cercetare şi o bază de producţie de motoare (la Munchen) cât şi o filială pentru comercializarea diferitelor produse.S-au mai făcut investiţii în Belgia şi Spania.

În Europa Centrală şi de Est a investit în regiuni în care a considerat că există un mare potenţial de creştere economică şi unde guvernul ţării respective promovează politici de deschidere către investitorii străini.În Polonia,Daewoo produce televizoare color,maşini de spălat,are filiale comerciale ,a înfiinţat un centru de afaceri şi firmele Daewoo-FSO şi Daewoo Motor Poland,ambele societăţi constructoare de autovehicule

În România, Daewoo a înfiinţat societatea comercială mixtă Rodae SA transformată apoi în SC Daewoo Automobile România SA din Craiova şi a preluat pachetul majoritar de la Şantierul Naval Mangalia 2, pe seama unei investiţii iniţiale de 53 milioane USD.În Republica Cehă,societatea mixtă Daewoo-Avia produce autovehicule comerciale.

În Comunitatea Statelor Independente ( CSI ), Daewoo este deja prezentă în industria electronică şi în industria uşoară.În Rusia,Kazahstan,Azerbaidjean şi Belarus, Daewoo este implicat în exploatarea zăcămintelor de gaze naturale dar şi în fabricarea de produse electronice.În Uzbekistan a investit aproape un miliard de USD şi are în derulare şapte proiecte între care societatea mixtă producătoare de automobile Uz-Daewoo,unde asamblează autoturisme şi autodubiţe.

În America Latină Grupul Daewoo este prezent în numeroase ţări :Mexic, Chile,Venezuela,Panama,Salvador,Argentina,Jamaica,Ecuador,Peru.

În Orientul Mijlociu şi Africa grupul activează în Iran,Emiratele Arabe Unite, Algeria,Maroc,Angola,Nigeria,Sudan şi Africa de Sud.

În Asia investiţile Grupului Daewoo sunt concentrate în China şi Vietnam, India , Japonia,Hong-Kong,Thailanda,Taiwan,Singapore,Filipine,Indonezia,Malaezia, Laos,Bangladesh şi Pakistan.

Producţia de automobile a firmei Daewoo

Până la criza economică din Asia de Sud-Est,Daewoo Motor Company Ltd. Era cea mai prosperă firmă din cadrul grupului.Ea a luat fiinţă în anul 1973,sub forma unui joint-venture împreună cu General Motors.În dorinţa de a dezvolta propria industrie de automobile,guvernul coreean a impus taxe vamale uriaşe importurilor de automobile,obligând astfel marii producători mondiali să investească în Coreea de Sud pentru a putea vinde pe această piaţă.Automobilele produse de Daewoo erau variante ale modelelor Opel (marcă deţinută de General Motors).

În anul 1992 firma Daewoo a renunţat la colaborarea cu General Motors şi a trecut la producerea de automobile în întregime de concepţie proprie.

Daewoo exportă autovehicule în întreaga lume.Tabelul 2.prezintă vânzările de automobile din anul de vârf 1996,în funcţie de zona geografică.

Tabelul 2. Vânzări de automobile Daewoo în anul de vârf 1996

	Zona geografică
	Vânzări în 1996 [ buc ]

	Europa de Vest
	95.314

	Europa Centrală,deEst şi CSI
	194.108

	Asia Orientală
	61.467

	Asia Centrală şi Africa
	75.447

	America Latină
	45.576

	TOTAL
	471.912


În Europa Centrală şi de Est prima investiţie a fost făcută în România,prin cumpărarea pachetului majoritar de acţiuni de la S.C. Oltcit S.A. din Craiova. Apoi, firma  Daewoo s-a orientat spre Polonia şi Cehia unde achiziţionat mai multe uzine constructoare de autovehicule.

4 . România


4 . 1 Date generale

România este o ţară central-est-europeană având o suprafaţă de 237.500 km2 şi populaţie de 21,7 milioane locuitori (91,4 loc/km2 )din care 89,5% sunt români.Relieful este variat.Câmpiile reprezintă 36% din teritoriu şi concentrează 56% din populaţie,dealurile şi podişurile totalizează 33% din suprafaţă şi 40% din locuitori, în timp ce munţii,care acoperă 31% din teritoriu,sunt populaţi cu doar 5% dintre populaţie.Capitala este Bucureşti(2,1 mil.locuitori) alte oraşe mari fiind Constanţa(351 mii) şi Iaşi(343 mii),Timişoara(334 mii),Cluj-Napoca(328 mii),Galaţi(326 mii), Braşov(324 mii)şi Craiova (304 mii).

România deţine resurse naturale variate dar cu rezerve relativ reduse (ţiţei,gaze naturale,neferoase,cărbuni).Industrializarea ţării a cunoscut o amplă dezvoltare de-abia după cel de-al doilea război mondial,după modelul unei economii socialiste, centralizate.În prezent ţara se găseşte într-un proces de revenire la economia de piaţă. Procesul de restructurare,demarat în 1990,a generat o continuă scădere a producţiei. Agricultura,dominantă până după cel de-al doilea război mondial,este afectată de o populaţie activă îmbătrânită,de lipsa utilajelor,îngrăşămintelor şi de costuri ridicate.

Infrastructura căilor de comunicaţii este mult rămasă în urmă şi ar necesita investiţii uriaşe.Reţeaua de drumuri publice totalizează 72.972 km din care doar 113 km de autostradă,14.683 km de drumuri naţionale,26.967 km drumuri judeţene şi 31.209 km de drumuri comunale.Din totalul drumurilor doar 17.608 km sunt drumuri modernizate iar 20.397 km au îmbrăcăminţi asfaltice uşoare.Menţionăm că,din totalul drumurilor naţionale,73% au durata de serviciu depăşită.

În mai 1992 România a început negocieri de asociere la Uniunea Europeană (UE),acordul fiind semnat la 1 februarie 1993 la Bruxelles şi intrând în vigoare după ratificarea sa de parlamentele celor două părţi,proces care a durat doi ani.Pentru a se simplifica intrarea în vigoare,a fost negociat un acord interimar privind relaţiile comerciale,care a devenit operaţional la 1mai 1993.Acordul adat un puternic impuls schimburilor comerciale,peste 45% din exporturile României îndreptându-se spre UE, faţă de numai 25% înainte de intrarea lui în vigoare.Referitor la comerţul cu automobile acordul prevede,printre altele,că maşinile fabricate în România sau care au un grad mare de integrare valorică de cel puţin 60% sunt scutite de taxe vamale la exportul  pe piaţa comunitară.În acelaşi timp,UE a oferit ţări noastre un volum însemnat de asistenţă tehnică ,economică şi financiară pentru sprijinirea preocesului de reformă.

După negocieri minuţioase,la 12 aprilie 1997 România a semnat la Bucureşti Acordul de aderare la CEFTA (Acordul Central European de Comerţ Liber) înfiinţat în 1992 şi intrat în vigoare în 1993 între Polonia,Cehia,Slovacia,Ungaria şi Slovenia.

Prin aceasta se reduc sau se elimină taxele vamale pentru comerţul cu produse industriale şi agricole,asigurând producătorilor şi exportatorilor români condiţii mai bune de acces pe pieţele ţărilor central europene dar şi confruntându-i cu concurenţii din aceste ţări.

Produsul intern brut (PIB)este de 6.423 USD/loc.(2001) [ locul 63 din 176 de ţări – Raportul dezvoltării umane 2002,PNUD ],iar datoria externă însumează 11,5 miliarde USD (ianuarie 2002).

4 .2  Industria constructoare de autovehicule din România  

 Industria constructoare de autovehicule din România  a apărut în anii 1950 şi s-a dezvoltat  şi diversificat cu precădere începând cu anii 1970. Ea cuprinde producători de tractoare, autocamioane, autobuze, autovehicule de teren şi autoturisme.

· S.C.Tractorul UTB S.A., Braşov

La sfârşitul celui de –al doilea război mondial, uzina de avioane IAR (Intreprinderea Aeronautică Română,fondată în 1924) era distrusă de bombardament în proporţie de 70% iar fabricarea avioanelor a fost sistată. Datorită interdicţiei impuse României de a mai construi avioane, la 20 mai 1946 guvernul hotărăşte ca uzina să se reprofileze pe producţia de tractoare. Deosebita competenţă profesională a colectivului de angajaţi a fost repede confirmată,la 26 decembrie 1946 ieşind din hala de montaj prototipul tractorului IAR 22 echipat cu motor diesel IAR de 38 CP, rulând pe roţi metalice. În 1947 denumirea se schimbă în Intreprinderea Metalurgică de Stat, iar din 1948 devine UTB - Uzina de Tractoare Braşov. Volumul producţiei a crescut de la 250 tractoare (1947), 773 (1948), 2.000 (1949) la 3.460 (1950), iar din 1949 s-a trecut la fabricarea variantei îmbunătăţite IAR 23. În 1948 s-au înfiinţat primele societăţi mixte româno-sovietice (sovromuri) prin intermediul cărora sovieticii doreau să controleze activitatea economică a tării. Nici UTB nu a scăpat, astfel că la sfârşitul anului 1948 se forma Sovromtractor. Directorii sovietici au impus asimilarea în fabricaţie şi a tractorului sovietic pe şenile KD-35. În 1954 societatea Sovromtractor a fost desfiinţată şi s-a trecut imediat la modernizarea producţiei. S-au asimilat în fabricaţie tractorul universal UTOS, care s-a produs până în 1958. Au urmat două tractoare de concepţie originală, U 650 pe roţi şi S 130 pe şenile şi apoi tractoarele Fiat de 45 CP pe roţi şi pe şenile. Până în 1990 s-a continuat diversificarea producţiei , cu toate că implicarea tot mai mare a partidului comunist şi a statului în conducerea uzinei au perturbat grav activitatea. În 1990, prin hotărârea de guvern, se înfiinţează S.C. Tractorul UTB S.A. Braşov. În urma reconstruirii dreptului de proprietate a persoanelor fizice asupra pământului, care trebuia să dea un impuls activităţilor agricole, se întrevedea o perioadă prosperă pentru firmă. Însă creşterea vertiginoasă a preţurilor tractoarelor şi scăderea permanentă a puterii de cumpărare au făcut ca aceste previziuni să se confirme. Spre comparaţie, în timp ce în anul 1987 se produceau 44.000 tractoare, zece ani mai târziu, în 1997 producţia scăzuse la doar 1.300 unităţi Un volum de producţie atât de scăzut situa firma mult sub pragul de rentabilitate, apreciat la 22.000 bucăţi anual. Ca urmare,începând cu anul 1995, firma a început să înregistreze pierderi, care la începutul lui 1998 se concretizau în peste 300 miliarde lei datorii la bugetul de stat şi peste 100 miliarde lei datorii la bugetul asigurărilor sociale. Mai mult, lipsa de lichidităţi a făcut imposibilă onorarea unor importante comenzi externe.

· S.C. ROMAN S.A.,Braşov

Primul autocamion românesc, modelul SR-101 ..Steagul Roşu.. .,este produs în anul 1954. au urmat modelele mai perfecţionate SR-131  Carpaţi de 3 tone (1962), SR-113  Bucegi de 5 tone(1963), SR-114 şi SR-115. Din 1969 se trece la fabricarea primelor motoare diesel, sub licenţă MAN (Germania de Vest) şi în 1971 se lansează seria de modele ROMAN. După anul 1984, gama de produse s-a lărgit cu autocamioane de mare tonaj (peste30 tone) sub denumirea DAC. Producţia totală a depăşit 650.000 bucăţi. După 1990, nivelul tehnic depăşit al produselor, performanţele şi fiabilitatea redusă, preţul ridicat şi apariţia pe piaţă a camioanelor din import au dus la declinul producţiei de autocamioane româneşti. În prezent firma are datorii de peste 140 milioane USD, o producţie de doar 5% din cea a anului 1989, fapt care a obligat guvernul să o pună sub administrare specială.

· S.C. ROCAR S.A.,Bucureşti

În anul 1956 se înfiinţa în Bucureşti Intreprinderea Autobuzul, destinat să construiască mijloace de transport în comun. După un an ,în anul 1957, se produc primele autobuze TV-1 iar în 1958 prima autoutilitară(dubiţă) TV-4. De-a lungul anilor s-a realizat o gamă largă de modele, permanent îmbunătăţite. După 1990 denumirea firmei devine S.C. ROCAR S.A. În ceea ce priveşte calitatea şi fiabilitatea produselor este suficient să se menţioneze că în anul 1991 firma oferea pentru autovehiculele sale o garanţie de 6 luni sau 10.000 km. În prezent firma nu are comenzi, se găseşte în blocaj financiar şi este paralizată de mişcări greviste.

· S.C. ARO S.A.,Câmpulung Muscel

Primul autovehicul de teren din România s-a născut în anul 1957 la Intreprinderea Mecanică Muscel şi purta indicativul IMS 57. Din anul 1970 denumirea firmei devine ARO(semnificând Autovehicul Românesc), modelele lansate fiind ARO M 461 şi gama ARO 24. In anul 1979 apare şi o gamă de dimensiuni mai mici codificată ARO 10. Punctul slab al autovehiculelor era  motorul, atât pentru ARO 24 cât şi ARO 10. Tocmai de aceea ,după 1990, s-a încercat dotarea autovehiculelor cu motoare de fabricaţie străină (Renault, Peugeot, Ford, Daewoo etc.). Pe piaţa internă cererea pentru autovehicule de acest tip este relativ redusă, preţurile fiind prohibitive, în timp ce pe pieţele externe ,chiar şi la preţuri mici, volumul vânzărilor este redus datorită caroseriei şi dotărilor învechite. Datoriile firmei ating 30 milioane USD în anul 1994, situaţia înrăutăţindu-se în continuare. Cu o capacitate de producţie anuală de 20.000 unităţi şi la un prag de rentabilitate de circa 3.000 de maşini pe an, în prezent firma ARO se situează sub acest prag,producând doar pe bază de comandă.

· S.C. Automobile Dacia S.A.,Piteşti

La 20 august 1968 este inaugurată Uzina de Autoturisme Piteşti – UAP (devenită apoi Întreprinderea de Autoturisme Piteşti), prin lansarea modelului Dacia 1100, realizat sub licenţa Renault 8. După un an, în 1969, intră în fabricaţie Dacia 1300 fabricată, de asemenea, sub licenţă Renault 12 ţi se mai produce şi astăzi, înregistrând un bun record de longevitate pe plan mondial. Acest ultim model a început să fie exportat din 1973 la un preţ de circa 3.500 USD bucata. De-a lungul timpului s-au realizat şi o serie de variante : Dacia 1300 Break (din 1973), Dacia 1310, Dacia 1210, Dacia 1410  (diferenţele constând în principal din valoare diferită a capacităţii cilindrice a motoarelor), Dacia 1410 Sport (rezultată prin ..mutilarea caroseriei modelului de bază şi eliminarea a două uşi), Dacia 1304 Pick-up (camionetă) şi Dacia 1307 (dublă cabină). La cerea conducerii Partidului Comunist Român privind realizare unui nou model, în anul 1988 este lansată Dacia 1320 (CN1 – Construcţia Noastră nr.1) pe care Nicolae Ceauşescu, secretarul general al partidului de atunci, a condamnat-o ca fiind prea lungă (deşi era cu doar 4,9 cm mai lungă decât Dacia 1310). În 1990, au urmat Dacia 1325 Liberta (CN 2) şi începând cu 1995 Dacia Nova R523.

Deşi depăşită moral şi având o fiabilitate destul de redusă, totuşi Dacia a fost şi a rămas cea mai populară şi mai răspândită maşină românească, în primul rând datorită preţului său, a simplităţii constructive, a disponibilităţii pieselor de schimb şi a existenţei unei largi reţele de ateliere de reparaţii. De la înfiinţarea firmei şi până în 1989 se produseseră 1,4 milioane de Dacii, iar până în prezent s-a atins o producţie cumulată de peste 2 milioane de automobile, din care circa 32% au fost exportate.

După 1990,uzina piteşteană a devenit S.C.Automobile Dacia S.A. şi a purtat tratative de colaborare cu mai mulţi producători de automobile, în încercarea de a găsi un partener strategic care să-i permită modernizeze tehnologia şi gama de modele. În 1997 SC Automobile Dacia SA semnează un  acord de colaborare cu firma Hyundai Motor Company care prevedea asamblarea la Piteşti, începând din 1999, a modelului Hyundai Accent în paralel cu producţia Dacia. Datorită crizei economice apărute în Asia de Sud-Est, Hyundai a fost nevoită să-şi revizuiască strategia şi a denunţat acordul. Cu o prăbuşire a exporturilor şi o scădere a vânzărilor pe piaţa internă, supravieţuirea firmei depinde de găsirea unui investitor puternic. În anul 1999, Renault a cumpărat 51% din acţiunile S.C. Automobile Dacia S.A. şi s-a obligat să păstreze marca Dacia şi să se efectueze investiţii în valoare de 219,7 mil. USD. În prezent se află în asimilare modelul autoturismului de 6.000 USD/buc. Renault-Dacia.  

· S.C. Oltcit S.A., Craiova

În a doua jumătate a anilor 1970 conducerea de partid si de stat a decis producerea în ţară a unui autoturism de dimensiuni reduse si preţ accesibil,pentru tineret.Astfel,în colaborare cu constructorul francez Citroen ia fiinţă,în anul 1977,societatea mixtă Oltcit.(OLTenia CITroen)..Seavea în vedere realizarea unui automobil cu două uşi,derivat din Citroen Visa,dotat cu motoare boxer răcite cu aer,având op capacitate cilindrică de 652 cm3 (Oltcit Special),1129 cm3 (Oltcit Club),1299 cm3 (Citroen Axel-destimat în exclusivitate exportului).

Amplasarea noii fabrici a fost decisă de Nicolae Ceauşescu în ianuarie 1977.În 1980 se monteaza seria zero,iar în 1981 cele două modele destinate pieţei interne sunt prezentate la Târgul Internaţional Bucureşti – TIB”81.Producţia de serie a început în anul 1982.Pentru reducerea importurilor,conducerea de partid şi de stat a impus modificări constructive importante,adaptarea unor componente de Dacia.Modele astfel rezultate (Oltcit 11 RT,RM şi RL) nu au fgost acceptate de partea franceză şi s-au comercializat sub denumirea Oltena.Anul 1989 a marcat realizarea unui model cu patru uşi,prezentat la TIB”89 dar care nu a mi intrat în producţie de serie.Firma n-a reuşit niciodată să obţină profit,din potriva fiecare autoturism generând o pierdere de circa 1300USD.În anul 1989 s-au produs doar 30.511 automobile deşi pragul de rentabilitate era situat la circa 80.000 buc/an.

După 1990 s-a comercializat şi în ţară modelul Oltena Club 12 (Axel) şi un model pick-up (camionetă).Construcţia complexă a motorului,răcirea cu aer, consumul ridicat de combustibil,caroseria cu numai două uşi şi preţul comparabil cu cel al Daciei au făcut ca Oltcitul să nu se bucure de succes pe piaţa internă.În total s-au produs cu ceva peste 200.000 unităţi,din care o parte au fost livrate la export.

· Intreprinderea de Autoturisme din Timişoara.(IAT)

Nici segmentul autoturismelor de foarte mic litraj nu a fost ocolit.Activitatea de proiectare a început în anul 1980,până în 1984 realizându-se mai multe prototipuri iar omologarea a avut loc în 1985.Pentru producerea acestui autoturism s-a construit o fabrică la Timişoara,unde s-a realizat seria zero care a fost omologată în 1987.În ianuarie 1989 s-a livrat primul lot de Dacia 500 Lăstun,anul 1989 rămânând singurul an de producţie al acestui autoturism.Caroseria a avut ca model orientativ autoturismul Lancia Y 10 (Autobianchi) dar realizată din poliester armat cu fibră de sticlă,prost finisată şi etanşată.Motorul,cu doi cilindrii în linie răcit cu aer (499 cm3/22 CP),obţinut prin secţionarea unui motor Oltcit Club,a fost o nereuşită.

Fiind prea mic era obligat să funcţioneze în regimuri de solicitări ridicare cu repercusiuni negative asupra consumului şi fiabilităţii.Nu în ultimul rând,transmisia,adaptată dupa cea de la Trabant,a prezentat multiple deficienţe.Prevazut să consume 3,3-4,5 litri/100 km,consuma în realitate intre 6-8 litri/100 km ceea ce era enorm pentru un autoturism din clasa sa.După 1990 producţia a fost sistată şi nu s-au mai executat nici măcar piese de schimb.Firma s-a divizat în patru societăţi comerciale reprofilate pe utilaje agricole.S-au produs şi comercializat în total 3584 buc la un preţ circa 50.000Lei/buc.”Afacerea a generat fabricii o pierdere de 300.000 milioane lei la valoarea din 1990”.
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