DOKTORI ERTEKEZES

Tabajdi Gabriella

Szeged, 2025






SZEGEDI TUDOMANYEGYETEM
GAZDASAGTUDOMANYI KAR
KOZGAZDASAGTANI DOKTORI ISKOLA

NEMZETKOZI VALLALATOK TEVEKENYSEGE AZ ATALAKULO
EUROPAI AUTOIPARBAN A 2017-2023 IDOSZAKBAN KELET-KOZEP-
EUROPAI FOKUSSZAL

Doktori ertekezes

Témavezetdk: Készitette:

Dr. habil. Pelle Anita Tabajdi Gabriella

Habilitalt docens Szegedi Tudomanyegyetem

Dr. Megyeri Eszter Gazdasagtudomanyi Kar
Adjunktus Kozgazdasagtani Doktori Iskola

Szegedi Tudoméanyegyetem

Gazdasagtudomanyi Kar

Szeged, 2025
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1. Bevezetés

A dolgozat kutatdsi témdja az Europai Unio belsé piacan miikodé nemzetkozi
autéiparit  vallalatok nemzetkézi  miikodésének vizsgdlata  kiilonbézé  vallalati
intézkedéseken keresztiil. A globalis értéklancokban? miikddd autdipar az egyik
leggyorsabban fejlodd ipardg, szignifikdns munkaad6 és beruhazod, illetve az egyik
legfontosabb ipari szektor az EU-ban. Az eurdpai autéipar — koszonhetéen magas
technologiai igényének — tradicionalisan fontos szerepet jatszik a fejlesztésben és
termelésben. Az autoipar jelentds innovator és meghatarozé beruhazasi kapacitassal bir
(Vosta — Kocourek, 2016). Az autdipar az EU GDP-jének 7%-at, a gépjarmiigyartasban
foglalkoztatottak az EU ipari foglalkoztatottsaganak 8,3%-at €s az egész autoipar az EU
foglalkoztatottsaganak 6,6%-at adja. Emellett az EU-s szintli gépjarmiigyartas a vilag
gépjarmiigyartasanak 20%-4t teszi ki. E szdmok jol jelzik az iparag jelentdségét az EU-n
beliil, illetve azt is, hogy autoipari vildgviszonylatban az EU az egyik legjelentésebb
térség (ACEA, 2022a, Pavlinek, 2020; Vosta — Kocourek, 2016).

Az EU autdipara az elmult években jelentds atalakuldson ment keresztiil. A
rendszervaltast kovetd évek lehetdséget teremtettek a nyugati autoipari szereplok kelet-
kozép-eurdpai® terjeszkedésére, melyet a vallalatok igyekeztek is kihasznalni. Mar az
1990-es évek elején megjelentek nagy autogyartok és beszallitok a régidban, és
gyartoegységeket hoztak létre. Ezzel megindult az eurdpai autdipar atstrukturalodasa,
mely az ezredfordulot kovetéen is folytatodott, s6t a kelet-kozép-eurdpai térség
folyamatos felzarkozasa évtizedeken keresztiil meghatarozo volt, jelezve a termelés
atalakulasat (Jirgens — Krzywdzinski, 2008; 2009; Molnar, 2013; Pavlinek, 2015;
Pavlinek et al., 2017). Noha ez az atstrukturalodasi folyamat nem tekinthetd lezartnak, a
lokacios dontések ¢s Kelet-Kozép-Eurdpa elonyben részesitésének determinansai mar jol
iIsmertek.

Ugyanakkor a XXI. szazad ennél is jelentésebb valtozasokat hozott a digitalizacio

¢s az alacsonyabb karosanyag-kibocsatasti meghajtds, elssorban az elektrifikacio

1Az autbipar meghatarozdsahoz Rechnitzer et al. (2017) alapjan az Eurostat NACE Rev. 2.
nomenklatarajanak C29-es Manufacture of motor vehicles, trailer and semi-trailers kategoriajat vettiik
alapul. Ez magaban foglalja a személy- és teherszallito jarmivek, pot- és félpodtkocsik, valamint
gépjarmualkatrészek gyartasat (Eurostat, 2008).

2Globalis értéklancokrol akkor beszélhetiink, ha kiilonbozo vallalati tevékenységek foldrajzilag tobb
helyszinen valésulnak meg (Gereffi — Fernandez-Stark, 2016).

3Kelet-kdzép-eurdpai orszagoknak nevezziik az EU-hoz 2004-ben és utdna csatlakozo6 11 orszagot (Farkas,
2022). Ezek Esztorszag, Lettorszag, Litvania, Lengyelorszag, Magyarorszag, Szlovakia, Csehorszag,
Szlovénia, Romania, Bulgaria és Horvatorszag. A régi6 orszagai azonban nem egyforman vesznek részt az
autoiparban (Pavlinek et al., 2017).



iranyaba mutatd elmozdulassal, ezek az autdipar megatrendjeinek is nevezheték
(Delanote et al., 2022; Grieveson et al., 2021; Pavlinek, 2023). Ugyan egyéb, az iparaggal
Osszefiiggd globalis trendek is azonosithatok, mind a nemzetk6zi gazdalkodast, mind
pedig az autdipart leginkabb a digitalizacid és az ahhoz kapcsolodd robotizacio és
automatizaci6é, valamint a fenntarthatésdg, igy az azzal Osszefiiggésben 1évo
elektromobilitas formaljak leginkabb, ezeknek van a legnagyobb hatéasa (Grieveson et al.,
2021; Luo, 2021). A digitalizacié digitalis technologiak adaptaciojat jelenti az tizleti és
tarsadalmi életben, valamint azokat a valtozasokat, melyek az egyének, szervezetek és
targyak 0sszekapcsolodasabol erednek (Demeter et al., 2019; Urbach — Roglinger, 2018).
Az elektrifikacio egyik formaja az alacsonyabb CO: kibocsatasi megoldasokra valo
attérésnek, amikor a jarmivet elektromos motor hajtja meg (Niestadt — Bjernavold,
2019).

A termékmegoldasokra vonatkozd hatdsok mellett mind a digitalizacid, mind az
elektrifikacid szamottevden hat az eurdpai autoipar termelési térképére is. Ezek a trendek
formadljak a vdllalatok nemzetkoz munka és tevékenység szervezését, fejlesztési,
beruhazasi és lokacios, esetlegesen relokdcios doéntéseit, és az azok meghozatalakor
figyelembe vett determinansokat (Grieveson et al., 2021; Pavlinek, 2023). A megatrendek
lehetdségeket és kihivasokat egyarant tartogatnak a gyarté lokacioknak, az autodipari
gyartasra specializalodott orszagoknak (Davies, 2015; Strange — Zucchella, 2017).
Eurépaban az autodipari gyartasra munkaerdmegosztas jellemzd. Mig Nyugat-Europa a
termelés mellett lizleti tevékenységek és kutatas-fejlesztés és innovacid helyszine is,
addig Kelet-Ko6zép- és Dél-Eurdpa orszagaiban foképp csak termeld és Osszeszereld
folyamatok zajlanak, igy kiaknazva az alacsonyabb munkaerd koltségben rejld elonyoket.
Ez azonban megvaltozhat, jelentdsége csokkenhet az 0j technologidk kovetkeztében
(Ger6ces — Pinkasz, 2019a; Pavlinek, 2018; 2022; Pelle et al., 2020). S6t, az automatizalas
(Drahokoupil, 2020; Szalavetz, 2017b; Szalavetz — Somosi, 2019), és akar a termelés
anyaorszagi visszatelepitéséhez, azaz backshoringhoz is vezethetnek (Dachs et al., 2017;
Naudé et al., 2019; Szalavetz, 2020a). Emellett az elektromos autézashoz fliz6d6éen az
autogyartok jelentés mértékben ruhdznak be 11 termeldiizemekbe, vagy a meglévok
atalakitasaba, hogy azok megfeleljenek az elektromosauto-gyartas kovetelményeinek
(Brown et al, 2021; Casper — Sundin, 2020; Delanote et al., 2022). Ez nem csak Nyugat-
Eurdpara hat, de a kelet-kdzép-europai régiora is, olyan mértékben, hogy az itt 1évo

tizemeket atalakitjak (Delanote et al., 2022; Szalavetz, 2018a; 2018b), vagy Nyugat-
8



Eurdpabdl ide telepitik a belsd égésii motoros jarmiivek gyartdsat, mig a nyugati
egységeket atallitjak elektromosjarmii gyartasara (Ger6cs — Pinkasz, 2019a; Pavlinek,
2023). A meghajtashoz sziikséges akkumulatorok az elektromosautd-gyartas fontos
elemeli, (TE, 2022), az akkumulatorgyartok egyre inkabb Tier-1-es autoipari beszallitokka
€s gyartasi integratorokka valnak (Harrison, 2021). A globalis verseny az
akkumulatorgyartas teriiletén erds, melyet jelenleg kinai és dél-koreai cégek dominalnak
(Delanote et al., 2022; Ludwig — Harrison, 2022; Simonazzi et al., 2020). igy az eurdpai
autoiparnak, ha tovabbra is meghatarozo szereplé kivan maradni, versenyképes és
innovativ akkumulatoripart kell kiépitenie (Slacik, 2022). Ebben lehet egyre nagyobb
szerepe Kelet-Kozép-Eurdpanak, ugyanis szamos akkumulatorgyartassal kapcsolatos
beruhazas érkezik a térségbe (Delanote et al., 2022; Pavlinek, 2023; Tury, 2019; 2021).
A 2010-es évek masodik felétél bizonyos feketehattyii-események® is hatnak
Europa autoipardra, melyek ugyan nem megatrendek és hatasuk és kiterjedtségiik eltér
azoktol, mégis kikényszeritenek alternativ vdallalati dontéseket és formaljik a
digitalizacios és elektrifikacios torekvéseket. Egyrészt az Egyesiilt Kirdlysag kilépése az
EU-bol, azaz a Brexit komoly kovetkezményekkel jart Europa gazdasagaira. Miutan az
évek soran a brit autdipar az EU egyik legjelentdsebb autogyartdjava notte ki magat, s
nagymértékben beépiilt az europai és globalis ellatasi- és értéklancokba, elmondhato,
hogy a brit autéipar sikereihez az EU-s tagsag nagymértékben hozzajarult. gy a Brexit
és az azt 6vezd bizonytalansdgok az elmult években a brit autdipart kihivasok elé
allitottak (ACEA, 2019a; Deloitte, 2019a; SMMT, 2019a). Az eurdpai autdipart
befolyasold, masik feketehattyu-eseményként azonosithato a COVID-19 jarviany. A
vilagjarvany az eurdpai orszagokat és iparagakat, koztikk az autodipart is érintette, de a
konkrét hatasok nem teljesen egyértelmiiek. Egyrészt a vilagjarvany kétségtelentil
megzavarta a globalis értéklancok kiegyensulyozott miikodését (Betti — Hong, 2020;
Elteté, 2020; Herrero, 2020). Az ellatasi problémak kiilonosen Kelet-Kozép-Europat
érintették, hiszen a régios gyartas jelent6sen fligg az EU-bol szarmazo koztes termékektol
(Ajanovic, 2022; Leering — Spakman, 2020), foképp mert a német ellatasi lancba
integraltak (Demertzis — Masllorens, 2020; Sass et al., 2022). Masrészt a pandémia
tovabbi lendiiletet adott a mar nyomon kovethetd valtozdsoknak mind a régi EU-
tagorszagokban, mind Kelet-Ko6zép-Eurdpaban (Antaloczy — Sass, 2021; Hojdik, 2021;
Pelkmann et al., 2020; Simonazzi et al., 2020). A COVID-19 jarvany a kdzvetlen hatasain

A feketehattyu-események olyan torténések, melyek megjosolhatatlanok, id6rél-idére megtdrténnek és
hatasuk nagy (Nafday, 2009).



feliil kozvetetten évekre meghatarozta az autdipar miikodését a vilagjarvany
kovetkeztében kialakult globélis félvezetéhiany miatt (Cerné et al., 2022; Russo et al.,
2022), ez tovabbi nehézségek, ellatasi hianyok, beruhazasi nyomas, termelési dontések
elé allitotta az autdipari szereploket és az EU dontéshozoit (Huitema, 2021; Ramani et
al., 2022; Russo et al., 2022).

A globalis trendek és azok hatasai az autdipari vallalatok nemzetkdzi stratégiaira,
miikodésére €s tevékenységeire egyre hangsulyosabba valnak a globalis értéklancok és
nemzetkdzi munkamegosztas megértésében. Az autdipar utdbbi évtizedben végbemend
valtozasai alapjan a kutatassal kett6 célt tiiztiink ki.

1. A dolgozat kiemelt célja a megatrendek és a kdzelmult feketehatty-eseményei

altal okozott valtozasok feltarasa és elemzése, mind altalanosan az autoiparban,
mind pedig az Eurdpai Unid autdiparanak részeként, Kiemelten targyalva a
vallalatok regionalis, nemzetkozi miikodésében, tevékenység szervezésében
bekovetkez6 moddosuldsokat. Tovabbi cél annak megvalaszolasa, hogy Kelet-
Ko6zép-Eurdpa milyen pozicidt foglal el az atalakuld eurdpai autdiparban. A
szakirodalmon alapul6 attekintés mellett nemzetkozi vallalatok dontéseit is
megvizsgaljuk.

2. A tartalomelemzés modszerét vallalati bejelentésekbdl all6 mintan alkalmazé
empirikus  kutatds célja tényalapu képet adni a digitalizdcionak,
elektrifikacionak, Brexitnek és COVID-19 jarvanynak az autdiparra, iparagi
dontésekre gyakorolt befolyasardl egy atfogd, iparagi vizsgalat keretében.
Ezaltal részletesebb, valos vallalati tevékenységeken alapuld aldtdmasztast
adunk az autdipar valtozasairdl és mikodésérdl, a megatrendekre és a kozelmult
feketehattyt-eseményeire adott valaszreakciokrol. Keretrendszert nytjtunk az
autoipari stratégiak értékeléséhez és mindsitéséhez.

Ezekbdl kovetkeznek kutatasi kérdéseink.

1. Hogyan formaljak a jelenleg zajlo autdipari megatrendek (digitalizacid és
elektrifikacio) Eurdpa autdipardban a nemzetkozi vallalatok stratégidjat,
miikodését, tevékenységeik szervezését?

2. Milyen hatassal vannak a kézelmult feketehatty-eseményei (Covid-19, Brexit)
Eurodpa autdiparara?

3. Milyen poziciot foglal el Kelet-Kozép-Eurdpa az atalakuld eurdpai autdiparban?

A kutatds szakirodalom és relevans statisztikai adatok vizsgalata mellett a

kvalitativ tartalomelemzés ¢és kodolas modszerével elemzi az eurdpai autdipar
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atalakulast, a globalis értéklancokban és az europai munkamegosztasban bekovetkezd
valtozasokat. Az empirikus kutatas soran vallalati bejelentések, és azok elemzése révén
teszteltiink szakirodalmi eredményeket. Ehhez felépiilt egy sajat, 1682 elembdl allo
adatbazis, ami vallalati hireket tartalmaz. Empirikus kutatasunkkal tesztelni tudtuk a
megatrendek és feketehattyu-események eurdpai autdiparra gyakorolt hatasait.

Kutatasunk eldsegiti tobb tudomanyteriilet elméleteinek alaposabb feltarasat és
megértését. A nemzetkdzi gazdalkodaskutatds kozéppontjaban évtizedekig a
nemzetkodziesedés allt. A nagyvallalatok nem tudjak nemzetkozi piaci részesedéseiket
hosszi tavon fenntartani nemzetkdzi termelés és kovetkezésképpen nemzetkozi
befektetések nélkiill, melyek kulcstényezOk a nemzetkdzi terjeszkedésekben ¢és
miikodésben (Gal — Juhdsz, 2016). Fontos annak feltarasa is, hogy hova
nemzetkoziesednek a vallalatok. A lokécios elméletek erre adnak valaszt, azaz hogy a
vallalatok mikor, hova és miért terjeszkednek kiilf6ldon és valasztanak bizonyos
térségeket masikak helyett (Mesquita, 2016). Kutatasunk hozzajarul az FDI és
telephelyvalasztasi elméletekhez, hiszen tesztelni tudjuk, hogy a tradicionalis tényez6k
tovabbra is meghatarozd determindnsok az atalakulod autdiparban. Az 1990-es évektdl
kezd6édéen a nemzetkozi gazdalkodas teriiletén beliil egyre inkébb arra terelédik a
hangsuly, hogy egy vallalat a nemzetkdzi kdrnyezetben hogyan mukddik, nemzetkozi
tevékenységét hogyan szervezi (Czakd, 2010a; Miravitlles — Zhang, 2016). Ennek
megértését szolgaljak a globalis értéklancok (Mayer — Gereffi, 2019). Az autodipar tipikus
példaja a globalis értéklancokban miikodé iparagaknak (Humphrey — Memedovic, 2003).
Kutatdsunk eldsegiti a globalis értéklanc ¢és tevékenységSzervezés tudomanyos
diskurzusanak fejlodését, miutan feltarja, hogy ezeket hogyan formaljak a megatrendek
¢és a kozelmult feketehattyu-eseményei. A megatrendek felboritjdk a globalis autdipari
értéklancok tradicionalis hierarchikus berendezkedését, viszont Eurdpan beliil a feljebb
1épési lehetdségek ellenére sem alakitjak at a nemzetk6zi munkamegosztas struktarajat.
A feketehattyu-események ravilagitottak a globalis értéklancok torékenységére
(Pananond et al., 2020). Tovabba kutatasunk olyan nemzetkdzi politikai gazdasagtani
kérdésekhez is hozzdjarul, mint a fliggd piacgazdasdg elmélete (Farkas, 2011a; 2011b;
Nolke — Vliegenthart, 2009) a kelet-k6zép-eurdpai fokusznak kdszonhetben, hiszen a
régié autoipara FDI vezérelt (Pavlinek et al., 2009). A mulinacionalis vallalatoktdl és
azok t6kéjétdl valo fliggdség az atalakulasok kovetkeztében sem valtozott.

A kovetkezd fejezetben részletesen bemutatjuk a nemzetkoziesedés és

lokaciovalasztas elméleteit és iranyzatait, ezen beliil a nemzetkéziesedés tradicionalis
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elméleteit, kiilfoldi miikodotoke elméleteket, lokacios elméleteket és a globalis
értéklancok elméleteit. Ezt kovetden, a 3. fejezetben a fétéma a kutatds iparagi
kornyezete, hangsulyt fektetve a vallalatok mindennapjait és dontéseit befolyasolo
megatrendek (digitalizacio €s elektrifikacio), valamint feketehattyi-események (Brexit
¢s COVID-19 jarvany) altalanos bemutatasara, az eurdpai €s szitkebben kelet-kozép-
eurdpai autoipar helyzetének ismertetésére a XXI. szazad elején. A 4. fejezet a
modszertan (tartalomelemzés és kddolas) részletes ismertetésére €s az empirikus kutatas
keretrendszerének felvazolasara koncentral. Az 5. fejezet vallalkozik a primer kutatas
eredményeinek Osszegzésére, ahol témaspecifikusan kiilonbozd vallalati dontéseket
vizsgalunk meg. A 6. fejezet tartalmazza fobb kovetkeztetéseinket és eredményeinket, a

7. fejezet a disszertacio 6sszefoglalasat.
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2. A nemzetkoziesedés és a lokaciovalasztas elméletei és iranyzatai
A véllalatok nemzetkdziesedését és a nemzetkdzi beruhdzasokat az 1950-es évek
elején kezdték el vizsgalni. Az 1960-as évektdl, a nemzetkozi gazdalkodas (International
Business = IB) kutatas kdzéppontjaban a nemzetkdziesedés allt, eleinte nemzetkoziesedés
miértjére fokuszalva, késdbb a hogyan, mikor és hova kérdése is eldkertilt (Blaho et al.,
2021; Czako, 2010a). Az ezredfordul6 kérnyékén szemléletvaltas tortént, és az 1990-es
évektdl egyre inkabb arra terelédik a hangsuly, hogy egy véllalat a nemzetkdzi

kornyezetben hogyan mikodik, nemzetkozi tevékenységét hogyan szervezi (Faeth,
2009).

2.1. A nemzetkoziesedés és a nemzetkozi befektetések tradicionalis

elméletei

A nemzetkoziesedés €s nemzetkozi beruhdzéasok elétt az IB kdzéppontjaban a
nemzetko6zi kereskedelem, a klasszikus és neoklasszikus kereskedelmi elméletek alltak.
Ezekben az elméletekben a kiilonb6z6 eldnyok birtoklasa miatt az orszagok kozotti
kiilonbségek teljes mértékben képesek megmagyarazni a vallalkozasok hajlandosagat és
képességét a nemzetkozivé valasra. Viszont mivel nemzetiségiliktdl fiiggetleniil minden
vallalkozasrol feltételezték, hogy hozzaférésiik az adottsdgokhoz teljes és szabad, a
kiilfoldi termelés nem jelentett eldnyt (Czakd, 2010a; Dunning, 1980). Késobb
bebizonyosodott, hogy az orszagok az egyes adottsagokhoz nem egyforman férnek hozza,
létjogosultsagot adva a kiilfoldi termelésnek. Mégis a neoklasszikus nemzetkdzi
kereskedelem a késébbi nemzetkoziesedési elméletek kiindulopontjanak tekinthetd
(Csaki, 2021; Szanyi, 1997), megnyitva az utat a nemzetkozivé valassal és nemzetkozi

termeléssel kapcsolatos elméletek elott.

2.1.1. Nemzetkozivé valas elméletei

A nemzetkozivé valas elméletei a vallalatok nemzetkdziesedésének folyamataval,
formaival foglalkoznak (Czako, 2010a). A véllalatok nemzetkdziesedése kapcsan az
egyik els6 meghatarozo6 elmélet Raymond Vernon (1966) termékéletciklus elmélete azt
mondja ki, hogy minden termék kiillonbozd fejlédési szakaszokon megy keresztiil
(bevezetés, novekedés, érettség és hanyatlas), és a termelés foldrajzi munkamegosztasa a
termék életciklusanak fiiggvényében eltérd lehet. Mig a bevezetés ¢és ndvekedés
szakaszaban a termelés a fejlett, tokeerds, megfeleld szaktudéassal és tudomanyos

kapacitassal bir6 orszagokban (rendszerint az anyaorszaghan) zajlik, addig az érettség
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szakaszaban a standardizalassal €s a termelés optimalis technologidjanak kialakulasaval
a koltségesokkentés valik prioritassa. Ez a vallalatokat arra készteti, hogy a gyartast a
kevésbé fejlett, alacsonyabb koltségtényezokkel rendelkezd orszagokba helyezzék at.
Minél standardizaltabb a termelés, annal valosziniibb, hogy a gyartast athelyezik. A
standardizalt termék relokdlasaval parhuzamosan az anyaorszagban uj termékek
jelennek meg. A termékéletciklus elmélet a technologiai valtast, valamint a teljes
termelési folyamatok atszervezését is figyelembe veszi, beleértve a térbeli athelyezést és
a munkamegosztas foldrajzi hierarchiajat. A termékéletciklus elmélet tehat azt mondja ki,
hogy az érett, standardizalt termelést érdemes a magorszagokbol a perifériara athelyezni,
miutdn a gyartd koltségelonyoket akar realizalni (Vernon, 1966). Ez az elmélet
elsdsorban a standardizalhato, nagy tomegben termelhetd és nagy kutatds-fejlesztést
igényl6 agazatokra, mint a feldolgozoipar, allja meg a helyét (Csaki, 2021).

A Johanson és Vahlne (1977) altal kidolgozott Uppsala, mas néven szakaszos
modell szerint a vallalatok a kiilfoldi tevékenységekrdl és piacokrol felhalmozott tudas
felhasznalasaval fokozatosan, egymas utdn 0j orszagokban kezdhetnek miikodést. A
nemzetkoziesedés nem mas, mint fokozatos tanulas, egy utfiiggo folyamat, ahol a vallalat
nemzetkozi terjeszkedési mintaja a korabbi nemzetkozi tapasztalatainak és megszerzett
tudasanak fiiggvénye. A nemzetkozivé valas egyik fontos akadalya a tudas ¢és az
er6forrasok hidnya. A kiilfoldi befektetések észlelt kockéazata csak tigy csokkenthetd,
hogy a vallalat egyre tobbet tanul a kiilfoldi piacokrol. A nemzetkdziesedést harom 6
tényez6 befolyasolja: a pszichikai tavolsag, a piaci elkdtelezettség és a piaci tudés®
(Johanson — Vahlne, 1977; 2009). A modell a nemzetkoziesedést négy egymasra épiild
lépésben irja le: rendszertelen export, rendszeres kozvetitokon keresztiili export, kiilfoldi
értékesitési leanyvallalat, majd kiilfoldi gyarto leanyvaéllalat 1étrehozésa. A fokozatossag
a foldrajzi tdvolsagra is utal, eldszor a szomszédos orszadgokba torténik a terjeszkedés,
majd tavolabbi, de kulturdlisan hasonld lokaciok, végiil mar kulturalisan is tavoli

orszagok a célpontok (Antaloczy — Sass, 2011; Elteté — Udvari, 2018). A szakaszos

SA pszichikai tavolsag a sajat nemzet és az idegen nemzet kdzotti gazdasagi és kulturalis (példaul nyelvi,
tarsadalmi, etikai és tlizleti gyakorlati) kiilonbségekre utal. A piaci ismeretek azt jelentik, hogy a vallalat
milyen mértékben van tisztdban azokkal a kulturalis, tarsadalmi, gazdasagi és politikai tényezokkel,
amelyek befolyasoljak az iizleti kornyezetet egy adott piacon. A piaci elkotelezettség a vallalat egy adott
piacon elkoltott eréforrasainak mértékét mutatja meg. Kezdetben a vallalkozéasok altalaban erdforrasaik
csak egy kis részét forditjak a kiilfo1di piacokra, és attdl fiiggden, hogy milyen tudast szereznek a kiilfoldi
igyfelekkel, beszallitokkal és rivalisokkal 1étrejott interakcidk sordn, ndvelik eréforrasaikat és
részvételiiket az adott piacon. Ezért az ujonnan nemzetkoziesedd vallalkozasok gyakran a szomszédos
orszagokban kezdik meg globalis terjeszkedésiiket, és a kiilfoldi piacok iranti elkotelezettségiik és tudasuk
novekedésével olyan orszagokba terjeszkednek, amelyek egyre jobban eltérnek a hazai piactdl (Johanson
— Vahlne, 1977; 2009).
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modellt szamtalan kritika éri. Talsdgosan strukturaltan és determinisztikusan kozeliti meg
a nemzetkoziesedést, mikozben a valoésagban a piaci koriilmények és a tranzakcids
koltségek jobban magyarazzak, a nemzetkoziesedési dontéseket, mint a fokozatos tanulas
(Johanson — Vahlne, 1990; Trevino — Doh, 2021). Empirikus vizsgalatok szerint a modell
els6sorban a nemzetkdziesedés kezdeti szakaszaban alkalmazhatd, amikor a tudas és
er6forrasok hianyoznak. Emellett sok vallalat képes gyorsabban, szakaszokat kihagyva
nemzetkéziesedni (Hult et al., 2020; Trevino — Doh, 2021).

Az Uppsala modellre és annak kritikaira épitve sziiletett meg a Kasziné-modell,
melyben a vallalatok biztos hazai piaci poziciojuk utan kezdik meg a nemzetkodzivé
valasukat, azonban szemben a szakaszos modellel, miutdn a nemzetkdziesedéssel jarod
szervezeti rutinok ¢és menedzsment képességek megszerzésének fix koltségei egyszer
felmertiltek, egy 1) ¢értékesitési lednyvallalat 1étrehozasanak koltségei nem
szignifikansak. Igy a vallalatok a novekedésbél szarmazo gazdasagossag és lehetségek
kihasznalasa érdekében nemzetkozi terjeszkedésiik soran gyakran tobb hullamban ugyan,
de tobb piacra Iépnek be egyszerre (Hakanson — Kappen, 2017).

A network/halézat elméletek az ezredforduldt kovetéen kezdtek egyre inkabb
beépiilni a nemzetkoziesedés szakirodalmaba. A network elméletek szerint a vallalatok
komplex héalézatokban miikodnek, nemzetkozileg szétszort, de 6sszekapesolt egységekre
tdmaszkodnak, melyek kiilonboz6 lokalis halozatokba vannak bedgyazva. A vallalatok
kiilfoldi szereplokkel kialakitott kapcsolataik és iizleti interakcidik fejlesztése révén
képesek iizleti tevékenységiiket nemzetkozileg bdviteni, mivel a partnerek a vallalatok
szdmara értékes tudashoz biztositanak hozzaférést. A multinacionalis vallalatok
versenyképessége Osszefligg azon képességiikkel, hogy hogyan képesek kezelni a tobb,
heterogén lokacioban talalhato leanyvallalatuk kozott szétszort tudast és készségeket. A
leanyvéllalat a tudasatadasban a fogadd orszag (kiilsé halozat) és a nemzetkdzi vallalat

(belsd haldzat) kdzott hidként miikddik (Johanson - Vahlne, 1990; 2009; 2017).

2.1.1. Multinacionalis vallalatok elméletei

Ezek az elméletek a multinaciondlis vallalatokat helyezik koézéppontba, és
1étezésiiket igyekeznek feltarni (Czako, 2010a). Ez az iranyzat Stephen Hymer (1976)
monopolisztikus elonyok elméletéhez kothetd. Hymer (1976) felvetése értelmében a
multinacionalis vallalatok egyedi elénnyel rendelkeznek a helyi cégekkel szemben, mivel
kizarolagos technologiat, vezetdi szakértelmet és egyéb olyan materialis és immaterialis

javakat birtokolnak és iranyitanak, amelyeket az inkumbens vallalatok nehezen tudnak
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megszerezni. Ahhoz, hogy egy vallalat kiilfoldi piacra tudjon lépni, olyan belsé, atadhato
elonyokkel kell rendelkeznie, melyek kontrollja kvazi monopolisztikus lehetoséget teremt
a helyi vallalatokkal szembeni versenyben. A multinacionalis vallalatok monopolisztikus
elényeiket® kihasznalva a kiilfoldi piacokat uralhatjdk, a helyi versenytarsak elott
akadalyokat allithatnak, és magasabb profitot termelhetnek. Ezek azonban nem abszolut
elénydk; a vallalatok tovabbra is szembesiilhetnek mas, hasonl6 elonydkkel rendelkezd
kilfoldi cégek versenyével, vagy a belépési korlatokat lekiizdeni képes helyi
vallalkozasokkal (Hymer, 1976). A valosdgban kevés multinacionalis vallalat és élvezheti
a Hymer-féle monopolisztikus elénydket (Rugman et al., 2011).

Az internalizacios elmélet, mely Buckley és Casson (1976), Rugman (1981)
valamint Hennart (1986) nevéhez kothetd, arra ad magyarazatot, hogy egy vallalat miért
tud ellen6rzést gyakorolni egy immaterialis, tudas alapt, vallalatspecifikus joszag felett
(Rugman, 1981; 2010) és betekintést nyujt a kiilfoldi kdzvetlen tokebefektetés okaiba is
(Somogyi, 2011). Az internalizacidos elmélet szerint ,,a vdllalat gyakorlatilag a
monopolhelyzetbdl szarmazo elonyt viszi kiilfoldre, hogy az uj piacon ellendrzése ald
vonja a versenyt. Ennek érdekében internalizalja a vdllalat erdforrdsait, vagyis
tulajdonolja és a vallalaton beliil tartja ezeket.” (Buckley — Casson, 1976 in Antaloczy —
Sass, 2011, 27. 0.). Az internalizacios elmélet értelmében a vallalatok a profit
maximalizalasara torekednek azaltal, hogy a nemzetkozi intermedier piacaikat (pl. az
immaterialis eszk6zok piacait) internalizaljak, kiilonbozo piaci tokéletlenségek kezelése
végett (Rugman et al., 2011). Az internalizaciés dontés iparagspecifikus (példaul
terméktipus, piacszerkezet €s méretgazdasdgossag), régiospecifikus (pl. tavolsag és
kulturalis kiilonbségek), nemzetspecifikus (példaul politikai, illetve pénziigyi tényezdk)
és vallalatspecifikus tényezoktdl (példaul vezetési készségek) fiigg (Buckley — Casson,
1976). Rugman (1981) és Rugman és Verbeke (2001) ezeket a kiilfoldi befektetési
determinansokat két csoportba soroljak. Az orszag-specifikus elényok (country-specific
advantages CSAs) egyarant vonatkoztathatok az anyaorszagra és a fogadd orszagra, és
olyan elényokre utalnak, amelyek bizonyos tevékenységek adott orszagba telepitésébol
szarmahatnak. A vallalat-specifikus eldnyok (firm-specific advantages FSAs) a

versenyel6ny forrasai, és olyan specialis tudast vagy képességet jelentenek, melyek nem

®Ezek a vallalatspecifikus, monopolisztikus elénydk jellemzden a kdvetkezéket foglalhatjak magukba:
termékdifferencialas képessége, marketing és disztribucios képességek, védjegyek és markanevek,
hozzaférés nyersanyagokhoz és tokéhez, méretgazdasagossag, szellemi tulajdon, szabadalmak vagy vezetoi
készségek (Rugman et al., 2011).
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masolhatok’. Ezek az elénydk lehetnek helyhez kotottek és helyhez nem kotottek®, de egy
vallalat akkor képes kielégité gazdasagi teljesitményre a nemzetkdzi piacon, ha
rendelkezik helyzet nem kotott tulajdonosi elényokkel is, melyeket at tud adni kiilfoldi

leanyvallalatainak. Az orszag- és vallalat-specifikus eldnyok kombinécidja €s erdssége

cres

2011).

A nemzetkozivé valas tranzakcios koltségek szemlélete szorosan kapcsolddik az
internalizacios elmélethez. A tranzakcios koltségek elmélet szerint a multinacionalis
vallalatok a termelés hatarokon &tnyuld koordinaldsaval kapcsolatos tranzakcios
koltségek® lekiizdésére torekednek. Az elmélet azt vizsgalja, hogy mely tevékenységeket
érdemes vallalaton beliil tartani, és melyeket célszer(i kiszervezni, piaci tranzakciok révén
beszerezni, valamint, hogy mely feladatokat érdemes helyben végezni és melyeket
kiilfoldre telepiteni. A vallalatok egyes funkciok kiilfoldre helyezésekor a masik orszadgba
telepitéssel megnovekedett tranzakcios koltségeket vetik Ossze a kiilonbozo foldrajzi
lokaciokbdl eredd magasabb gazdasagi hatékonysag lehetdségével, versenyképességiik
és jovedelmezdségiik javitasanak céljaval (Hennart, 1986; 2010; Ilyés, 2016; Williamson,
1981; 1985). Mikor a tranzakcios koltségek magasabbak, mint az internalizacios
koltségek (pl. a belsé kommunikécio és szervezés koltségei), a vallalatok inkabb az FDI-
on keresztiili internalizacid (sajat, belsd tranzakciok alkalmazasa) mellett dontenek és a
tranzakcios koltségek minimalizalasa a céljuk a lokacié valasztasanal (Buckley, 2002).
Egy vallalat addig terjeszkedik, mig a tranzakci6 vallalaton beliilli megszervezése
alacsonyabb koltségekkel jar, mint a piaci csere koltségei (Somogyi, 2011).

Dunning (1977) az eklektikus paradigmat (OLI keretrendszert) korabbi elméletek
alapjan?® alkotta meg (Blaho et al., 2021). Az eklektikus paradigma a kiilfoldi kézvetlen
tékével finanszirozott, multinacionalis vallalatok altal végzett termelés mértékét és
mintajat hivatott magyarazni (Dunning, 2001). Az OLI harom tipust eldnyt azonosit:

tulajdonosi  (ownership), lokacios (location) és internalizacios (internalization)

A specidlis, utdnozhatatlan erdéforrasok az erdforras-alapi szemléletet vetitették elére (Rugman et al.,
2011).

8A helyhez nem kotodtt tulajdonosi elénydk megjelenhetnek termeléshez kapcosloédéd eszkdz — termelési
know-how, technoldgia — és szervezeti képesség formajaban (Jando, 2011).

°A tranzakcios koltségek magukban foglaljak a szabélyozasi akadalyokat, a kulturalis kiilonbségeket, a
vamokat és nem vam jellegii akadalyokat (Williamson, 1981).

®Dunning kiilénésen Hymer monopolisztikus elény és tranzakcids koltségek elméletére tdmaszkodott
(Andersen, 1997; Brouthers et al., 1999).
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elénydket! (Dunning, 1977; 1979). A tulajdonosi eldnydk vallalatspecifikus eszkdzok és
készségek, melyek a vallalkozas versenytarsai szamara nem elérhetdek, viszont vallalaton
beliil transzferalhatok (Dunning 2000). Haromféle tulajdonosi elényt kiilonboztethetiink
meg: eszkozon, tranzakcion és intézményeken alapulé tulajdonosi elénydk? (Dunning —
Lundan, 2008). A lokaciods elonyok helyhez kotott, orszagspecifikus tényezok, melyek
hasonldak a nemzetkzi kereskedelembdl ismert komparativ eldnyokhoz, és megmutatjak
egy adott orszag vonzerejét, melybe beletartozik a piac mérete, a befektetési kockazat, a
kulturalis hasonlosag, az alacsonyabb termelési koltségek rendelkezésre allasa, a
természeti er6forrasok, az infrastruktira, az oktatasi rendszer, a Kormanyzati struktura, a
politikai és kormanyzati aktivitasok (Buckley — Hashai, 2009; Dunning, 1988). Az
internalizalds elve azon alapul, hogy a cégek a hazai és kiilfoldi piacok kozott
diverzifikaljak tevékenységiiket, kihasznalva a tulajdonosi el6nyeiket, a termelési és
tranzakcios koltségeik csokkentése és a beruhazasbol szarmazo elényok maximalizalasa
végett (Dunning, 1993). Minél tébb OLI elénye van egy vallalatnak, anndl valésziniibb a
sajat tulajdonu belépési mod alkalmazdsa (lednyvdallalat létesitése FDIl-on keresztiil)
(Brouthers et al., 1999). S6t, ha az egyik eldny alacsony, mas elénydk ellensulyozhatjak
ezt a hatranyt, és megvalosulhat FDI (Buckley — Hashai, 2009).

A digitalizacié jelentGsen atalakitja a tradicionalis OLI elénydket. A digitalis
technologiak hatasara a hagyomanyos lokacios elonyok (alacsony mukaerd- vagy
termelési koltségek) egyre kevésbé relevansak. A digitalizacié a tulajdonosi eldnyoket is
megvaltoztatja; mar nem elég vallalatspecifikus eszkozoket és készségeket birtokolni,
olyan vallalkoz61i képességek valnak sziikségesseé, melyekkel a meglévd készségek
folyamatosan fejleszthetdk. A digitalizacié az internalizacid gazdasagi racionalitasat is
megkérddjelezi, mivel szamos, kiilsé partner altal nyujthato értékteremtd tevékenység
elérhet6vé és megfizethetévé valt (Luo, 2021). Ezekre reflektalva Luo (2021) @j OLI
elényoket definialt: digitalizacidval tamogatott nyilt er6forras-hozzaférés (digitization-
enabled Open resource access), digitalizaciéval tamogatott kapcsolatok (digitization-

enabled Linkages) és digitalizacioval tamogatott integracié (digitization-enabled

“Dunning tulajdonosi elényei nagyban hasonlitanak Rugman véllalat-specifikus elényeihez, mig a lokéacids
elényoket a Rugman-féle az orszag-specifikus elénydknek lehet megfeleltetni, mely elméletek a
gazdasagfoldrajzi kutatasokban is megjelennek (Narula et al., 2019; Rugman, 2010).

12Az eszkozalapt tulajdonosi elény kizardlagos vagy privilegizalt orszag- és vallalatspecifikus immaterialis
és targyi eszk6zok birtoklasat jelenti. A tranzakcio alapu tulajdonosi elényok a véllalat mas vallalatokhoz
és a piachoz képest jobb tevékenység-koordinaciés képességét tiikkrozik (Dunning, 1988). Az
intézményeken alapuld tulajdonosi elényok vallalatspecifikus intézményi infrastruktirakat jelentenek
(példaul a vallalati érdekeltek viselkedése és attitiidje, vallalatspecifikus normak, szabalyok) (Dunning —
Lundan, 2008).
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Integration). A digitalizacio noveli a globalis nyilt eréforrasok hozzaférhetdségét,
lehetové téve a vallalatoknak, hogy a magtevékenységeikre koncentraljanak, mikézben
szovetségeken, licenceken és felvasarlasokon keresztiil kihasznaljak a nyilt er6forrasokat.
A digitalizacio elOsegiti a vallalatok kozotti vertikalis és horizontalis kapcsolatok
fejlédését, mikdzben a kapesolatok kialakitasaval jaro tranzakcios koltségeket csokkenti.
A digitalis integracié megkonnyiti a tevékenységek kiszervezését és kihelyezését és a

A vallalatok eréforras-alapu szemlélete a vallalatok tartos versenyelényét olyan
eréforrasok™® és képességek dsszességébdl eredezteti, melyek értékesek (valuable), ritkak
(rare), tokéletleniil utanozhatok (imperfectly imitable) és nem helyettesitheték (not
substitutable). Ezek az eréforrasok és képességek fizikai, emberi és immaterialis javak
Osszességébol tevddnek Ossze, beleértve a vallalat menedzsment készségeit, szervezeti
folyamatait €s rutinjait és az altala kontrollalt informacié és tudas halmazat (Barney,
1991, 2001; Wernerfelt, 1984). Az er6forras-alapt szemlélettel meghatarozhatova valnak
azok a tobbletkoltségeket lekiizd6 er6forrasok, melyekkel a multinacionalis vallalatok
leanyvéllalatai szembesiilnek a kiilfoldi piacokon a hazai versenytdrsakkal szemben —
idegenség terhe (liability of foreigness). Emellett az elmélet értelmében a kiilfldi piacra
lepési stratégidkat a kiilfoldi vallalatok és a multinacionalis vallalat erdforrdsai és
képességei befolydsoljak* és azok nem léte a véllalat nemzetkdziesedési lehetdségeit
korlatozhatja (Blaho et al., 2021; Melicher, 2011; Peng, 2001). Ez megkérddjelezi a
szakaszos modell f6 allitasait, ugyanis az eréforras-alapu szemlélet értelmében 1;j és kis
vallalatok is rendelkezhetnek olyan eréforraseldonyokkel, amelyek lehetdvé teszik a
sikeres nemzetkozi piacra 1épést. A vallalat sajat erdforrasai tehat (példaul méret,
szerkezet és szervezeti pozicid) segitik a nemzetkoziveé valast, de az adott vallalatnak nem
szlikséges birtokolnia minden, a piacra 1épés szempontjabol kritikus tudésalapu
er6forrast, tdmaszkodhat helyi vallalatokra is, felértékelve a szovetségek szerepét
(Barney — Arikan, 2001; Barney et al., 2001; Lockett et al., 2009; Peng, 2001). A
befogadd orszag viszonyai is hatassal vannak az eréforrasainkra: a vallalat eréforrasait

tdmogathatjak, megvaltoztathatjak (Czako, 2010c).

13Eréforras alatt olyan véllalati erdsségeket értiink, melyek a véllalati stratégia kidolgozasara és
implementalasara hasznalhatok (Barney, 1991; Wernerfelt, 1984).

1411yen tekintetben az eréforras-alapli és a szakaszos elmélet mutatnak hasonlosagokat: az eréforrasok (és
a tapasztalati Uton szerzett tudas) felhalmozasa befolyasolja a vallalatok nemzetkozivé valasat (Vahlne —
Johanson, 2017).

19



A hélézat elméletekkel parhuzamosan fejlédott a globalis gyar koncepcio!®. Az
elmélet f6 gondolata, hogy a multinacionalis vallalatok egy inkabb differencialt
halozatokka valnak. A multinacionalis vallalatok a profitmaximalizalas érdekében a
lokacids ¢€s tulajdonosi elonyeikre tdmaszkodnak, de ez nem feltétleniil jar egyiitt a
tevékenységek internalizalasaval. Eppen ellenkezéleg, ezek a vallalatok egyre novekvé
mértékben kihelyezik vagy kiszervezik —externalizaljak— tevékenységeiket (Buckley,
2009a). Buckley (2009b) értelmezésében a globalis gyar egy olyan haldzat, amelyben a
tevékenységeket a kulcsfontossagu eszkozok és tudds, valamint a koztes termékek
nemzetkozi aramldsa tart 0ssze, a lokacids és tranzakcios koltségek csokkentésének

céljaval (Buckley et al., 2020).

2.2. Kiilfoldi miikodotoke-elméletek

A vallalatok nemzetkdziesedése szorosan Osszefiigg az orszagok kozotti FDI-jal,
hiszen a nagyvallalatok nem tudjadk nemzetkdzi piaci részesedéseiket hosszu tavon
fenntartani nemzetkdzi termelés és kovetkezésképpen nemzetkozi befektetések nélkiil,
igy az FDI kulcstényezd a nemzetkozi terjeszkedések és befektetések soran (Czako,
2010b; Gal — Juhasz, 2016). A kiilfoldi kozvetlen tokebefektetések olyan beruhazasok,
amelyeket befektetd vallalatok valdsitanak meg a székhelylik orszadgan kiviil, azonban a
vallalaton beliil (Dunning, 1993), tartds érdekeltség szerzésének céljaval (Bevan — Estrin,
2004). Az OECD (2008) szerint 10%-os vagy afeletti tulajdoni hanyad esetén
beszélhetlink FDI-r6l. Ez a beruhazo és a tulajdonaba keriilt vallalat kozott hosszatava
kapcsolatot jelent (Antaloczy — Sass, 2014). Az FDI nem csak pénziigyi toke, hanem egy
technologiabol, know-how-bol, t6kébol, piachoz vald hozzaférésbol és kiilonféle
ismeretek (pl. menedzsment és marketing) 6sszességébdl allo csomagot takar (Antaloczy
— Sass, 2014).

Az, hogy egy vallalatot mi motival FDI-ra, annak tipusatol is fiigg. Az FDI-t
tobbféleképpen lehet kategorizalni. Egyrészt beszélhetiink vertikalis €s horizontalis FDI-
r6l. Horizontdlis FDI-nél a véllalatok ugyanazokat az arukat és szolgaltatasokat allitjak
el otthon és a fogadd orszdgokban. Ezt a tipust piaci megfontoldsok vezérlik, igy
piackeres6 FDI-nak is szokas nevezni. A horizontalis FDI-t gyakran kereskedelmi
akadalyok, szallitasi koltségek €s egyéb, exportra hatd tranzakcids koltségek motivaljak,

miutan az FDI egy eszk6z ezeknek a koltségeknek az elkeriilésére (Helpman et al., 2004).

15A globalis gyar koncepcidja szorosan Osszefiigg a 2.4-es fejezetben kifejtett globdlis értéklancokkal,

s
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Ezzel szemben vertikalis FDI-nal a vallalatok a termelési folyamatot foldrajzilag
szétdaraboljak és az értéklanc meghatarozott szakaszait a relevans koltségelonyoket
kinal6 orszagokba helyezik. Ezt a tipust hatékonysagkeresé FDI-nak is nevezik, melyet
koltségmegfontolasok motivalnak ¢s ahol a befektetok a foldrajzilag kiillonbdzo
tényezoOket és a faktorarakat hasznaljak ki (Jinji et al., 2022).

Dunning (1993) négy FDI tipust hatarozott meg: piacorientalt (market-seeking),
helyi er6forrasokra épit6 (resource-seeking), hatékonysagkeresé (efficiency-seeking) és
stratégiai elényoket érvényesito (strategic asset seeking) (Dunning — Lundan, 2008). A
piacorientalt FDI-néal a piac mérete, szerkezete, ndvekedése a fontos, célja a fogadd
orszag ellatasa. A helyi erdforrasokra épité FDI 16 célja, hogy a vallalat olyan
er6forrasokra tegyen szert, melyek otthon nem elérheték szamukra (pl. nyersanyagok,
vagy természeti er6forrasok), vagy a hazai piachoz képest a fogad6 orszagban lényegesen
alacsonyabb az aruk (pl. munkaerd), kihasznalva a termelési tényezok koltségeiben rejld
kiilonbségeket. A hatékonysagkeresé  FDI-t  meghatarozzak az  alacsony
munkaerdkoltségek, az adokedvezmények €s tovabbi lokalizacios eldnyok, mint foldrajzi
¢és éghajlati viszonyok, eréforrasadottsagok, tényezdarak, szallitasi koltségek, egy orszag
nyitottsaganak mértéke, olyan iizleti kdrnyezet jelenléte, amely alkalmas egy kiilfoldi
vallalat nyereséges mikodésének biztositasara. A hatékonysagnoveld FDI gyakran a mar
létez6 piacorientalt, vagy helyi er6forrasokra épitd beruhazasok racionalizalasa
potlolagos befektetések révén. A stratégiai elonydket érvényesito FDI-nal a kozds kultira
és nyelv, vagy a kereskedelmi koltségek szamitanak. Ennek soran a beruhazok stratégiai
céljaik elérése és versenyképességiik javitasa érdekében kiilfoldi vallalatokat vasarolnak
fel; altalaban ez is potlolagos beruhazas. A fejlett orszagokbdl érkezé FDI a legtobb
esetben piac- vagy hatékonysagkeres6é (Antaloczy — Sass, 2000; Blaho et al., 2021;
Szanyi, 1997; Szunomar, 2020).

A tradicionalis tényezOk mellett napjainkban 0j faktorok is megjelennek. A
rovidiild fejlesztési €s termelési ciklusok, az erds hazai beszallitok megléte, kiilonbozo
platformalapti megoldasok, a kutatas-fejlesztési koltségek emelkedése, a novekvd,
gazdasagos lizemméret vagy a kiilonb6zd orszagok éltal nyujtott kedvezmények is
kiilfoldi beruhazasokra késztethetnek vallalatokat (Blaho et al., 2021).

Altalanossagban az FDI nagysdgdt és irdnydt szamos tényezé befolydsolja. Vannak
vallalati (nagysag, teljesitmény) iparagi és orszagspecifikus tényezék. Az
orszagspecifikus faktorok vonatkozhatnak fogado (pull) és kiildé (push) orszag

sajatossagaira (Alfaro — Chauvin, 2020). A kiildé orszdag-specifikus tényezdék a kiildo
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hatarain tali mas orszagokba tervezett beruhazasokat 6sztonzik; ezek lehetnek intézményi
vagy strukturalis tényezok. A strukturalis push tényezok a kiild6 orszag gazdasagahoz és
piacahoz kapcsolddnak, mint példaul a GDP, az exportorientaltsag, a kamatlabak, az
arfolyamkockazat. Az intézményi push tényezok a kiildé és fogadd orszagok kozotti
tavolsadgra utalnak, példaul kulturalis kozelség, kormanyzati politikdk, Osztonzok, a
stakeholderek (érdekeltek) szerepe, orszag és iparagi ajanlasok. A fogado orszag faktorok
az FDI-t egy adott lokacidba vonzzak, ezek is lehetnek intézményi és strukturalis
tényezOk. Strukturalis pull tényez6 példaul a piac hozzaférhet6sége, alacsony
tényezOkoltségek, j lehetdségek eszkozkeresd vallalatoknak (pl. mar ismert markak
felvasarlasanak lehetdsége), know-how és tudas, elosztasi haldzatok €s csatornak, vallalati
kapcsolatok. Az intézményi pull faktorok kozott megjelenhetnek: regionalis és
nemzetkozi kereskedelmi és beruhazasi megallapodasok, a fogad6 orszag kormanyzati
politikail®,  intézményi  stabilitis’’,  privatizaciés lehetéségek, kormanyzati
kozbeszerzésekben a részvétel lehetOsége, kiildé orszag diaszpordjanak szerepe
(Majocchi — Strange, 2007; Szunomar, 2020). Ezeket a tényezdket egy masik nézépont
szerint csoportosithatjuk kormanyzati és szabalyozasi- (pl. kereskedelmi egyezmények,
technologiai  standardok, befektetést 0Osztonz6 gazdasagpolitika), piaci- (pl.
fizet6képesség, globalis vevok kovetése, fogyasztoi igények), koltség- (pl. alacsonyabb
erdforras koltségek, logisztikai koltségek), és versenytarsak 1épéseihez igazodo tényezok

mentén (Czako, 2010b).

2.3. Vallalati lokacios és relokacios dontések determinansai
A lokacios elméletek arra adnak vélaszt, hogy a vallalatok mikor, hova €és miért
terjeszkednek kiilfoldon és valasztanak bizonyos térségeket masok helyett (Mesquita,

2016). Szamos telepitési tényezOdeterminans mar a tradicionalis elméleteknél is

18A kormanyzati politikdk kiilonbozé csatornakon keresztiil befolyasoljak az adott orszag lokacios elényeit.
A fogadd gazdasag altalanos allapota, gazdasagi, jogi és politikai stabilitasa és mérete, foldrajzi
elhelyezkedése és relativ tényez6 adottsagai, azaz az FDI-0sztonzok tagabb értelemben az FDI-vonzas
fontos tényez6i. Masrészt a sziik értelemben vett FDI-0sztonzok a gazdasagpolitika azon elemeibdl allnak,
amelyek az FDI megtériilésének javitasat és/vagy kockazatainak és/vagy koltségeinek csokkentését
célozzadk. Az 0sztonzOk lehetnek fiskalisak (adéhoz kapcsolddok), pénziigyiek (tdmogatasok) €s egyéb
0sztonzok. A szlik értelemben vett 6sztonzOk szerepet jatszhatnak azon région belilli helyek kozotti
valasztasban, amelyek hasonloan teljesitenek a tagabb értelemben vett FDI-0sztonzdk tekintetében
(Antaloczy et al., 2011; Antaldczy — Sass, 2000).

1Az eszk6z0k gyenge jogi védelme ndveli a cég eszkdzei Kisajatitiasanak esélyét, ami csokkenti a befektetés
valosziniiségét. A jol miikodd piacokhoz sziikséges intézmények gyenge mindsége (€s/vagy a korrupcio)
ndveli az tizleti tevékenyseég koltségeit, és igy az FDI tevékenységet is csokkenti. Varhato, hogy a rossz
intézmények rossz infrastrukturahoz (azaz kdzjavakhoz) vezetnek, ami csokkenti a jovedelmezdséget és a
befelé iranyulé FDI-t (Blonigen, 2005).
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megjelent. Vernon (1966) a vallalat munkaerd- és tékeintenziv termékeit kiilonboztette
ezen koltségek minimalizalasa hatdrozza meg a lehetséges fogado orszagot (Williamon,
1985). Az OLI keretrendszerben a lokécio kiilon dimenzidként jelenik meg, mint kiilfoldi
termelést és FDI-t meghatdrozo tényezd (Dunning, 1979). Az Uppsala modellben a
lokaciot a pszichikai tavolsag hatarozza meg (Johanson — Vahlne, 1977).

Egy vallalat szamos ok miatt donthet 0j lokacio mellett (Mesquita, 2016): kozvetlen
és kozvetett koltségek csokkentése, kevesebb adod fizetése, logisztikai koltségek
csOkkentése, vamakadalyok elkeriilése, ligyfélszolgalat javitdsa, arfolyamkockazatok
diverzifikalasa, 0j beszerzési forrasok szerzése, versenyképesség javitasa, tanulas helyi
beszallitoktol, iigyfelektdl, versenytarsaktol vagy kiilfoldi kutatokdzpontoktol, valamint
tehetségek vonzasa globalis szinten. Az utdbbi évtizedekben azonban két 6 ok emelhetd
még ki, az uj piacra 1épés és/vagy vevok kovetése, és az ellatds és/vagy a termelés
koltségeinek csokkentése, foként a célorszag alacsonyabb bérkoltségei révén (Avella —
Fernandez, 2010).

A vallalatok nemzetk6zivé valasat, csakiigy, mint az FDI iranyat és mértékét kétféle
erd mozgatja, egyrészt vannak olyan tényezok, melyek ,,htzzak” a vallalatokat az adott
uj piacra (pull force), ezek a cél lokacioban rejlé lehetségek. Masfelél vannak tényezok,
melyek ,.toljak” a vallalatokat kiilfoldi piacokra (push force), példaul a hazai piac
telitettsége, vagy az ott 1évo erds verseny. Akdrmilyen okok vezetnek vallalatok kiilfoldi
piacra lépéséhez, szamos kérdést kell eldonteni, ezek koziil egy a kiilfoldi piac
kivdlasztdsa, ahol az adott orszdg makrogazdasagi jellemz6i fontos elemek. Ilyen
makrogazdasagi tényezo a gazdasagi, tarsadalmi és politikai stabilitdas, a kedvezd
kormanyzati politika, a piac mérete és ndvekedési liteme, a versenyhelyzet (mar miikodo
vallalatok szdma), a természetes eréforrasok, a koltségeldonyok (pl. szallitasi, munkaerd-
¢s kommunikacios koltségek), az infrastruktura (Kim — Aguilera, 2016; Majocchi —
Strange, 2007).

Masik oldalrdl a korrupcid, a magas inflacio, a politikai kockazatok, vagy a
humaneréforras alacsony fejlettsége negativan hat egy orszag vonzdosagara (Ascani et al.,
2015; Kim — Aguilera, 2016; Majocchi — Strange, 2007). A lokacids dontés meghozatalat
rendszerint egy alapos piackutatds el6zi meg, melyben a szdmitasba vett orszagokrol
kockazati és koltség-haszon elemzés késziil. Ezek orszagspecifikus jellemzok (Kotler et

al., 2019).
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Ugyanakkor vannak vallalati tényezdk is, melyek befolyasoljak a lokaciovalasztast.
Ilyenek lehetnek: a korabbi nemzetkozi {iizleti tapasztalatok (pl. a nemzetkdzi
kornyezetben eltoltott 1d6), azon orszagok szédma, ahol jelen van a vallalat, a vallalat
eszkozei és erdforrasai (pl. technologiai €s piaci tudas, pénziigyi helyzet, humanerdforras,
piaci erd, szabadalmak és K+F intenzitds), a vallalat novekedési és terjeszkedési
stratégiaja (gyorsan vagy lassan szeretne-e terjeszkedni; mennyire kockazatkeriild vagy
kockazatvallalo magatartassal viszonyul a nemzetkozi terjeszkedéshez) (Kotler et al.,
2019; Nielsen et al., 2017). Osszességében a lokdcié nem egy dltaldnos erdforras, sokkal
inkabb vallalatspecifikus, ugyanis a lokéacioban rejlé értékek attdl fiiggnek, hogy a
vallalat mennyire képes azokbol elénydket kovacsolni (Kim — Aguilera, 2016).

A lokacios elméletekkel Osszefiiggésben a nemzetk6zi gazdasagi kutatasok egyik
6 fokusza a termelés athelyezése egy masik orszagba, azaz a relokacié; kiilfoldre, azaz
az offshoring, vagy egy fogadd orszagb6l vissza a vallalat kdzpontjaba, azaz a
backshoring (Dachs et al.. 2019). A tevékenységek nemzetko6zi athelyezésére vonatkozo
elméletek ritkdk, legtobb esetben a telephelyvalasztasi elméletek sajatos aleseteként
kezelik. Azonban mig a lokdciés elméletek az optimalis telephelyvélasztasra
Osszpontositanak, a relokacids elméletek figyelembe veszik azokat a tényezoket is,
amelyek az anyaorszdgban a vallalatra nyomast gyakorolnak (Brouwer et al., 2004;
Rugraff — Sass, 2016b). Ertelmezésiinkben relokdciorél akkor beszéliink, mikor a vallalat
egy tevékenység egészét vagy részét (ennek értelmében termeldkapacitasokat is) masik
orszagba helyezi dat. Mikor a véllalati kozpontbol helyeziink at termelést, akkor az
torténhet  sajat  lednyvallalathoz, ekkor  beszélhetink  kozvetlen  kiilfoldi
tokebefektetésekrdl, de akar torténhet fiiggetlen vallalathoz is. Ilyenkor az athelyezett
termeléshez kapcsolddo szolgaltatdsokat vagy termékeket a relokaciot kovetden a vallalat
a fogad6 orszadgbol importdlja, vagy exportilja harmadik orszagba. A relokacidhoz
kapcsolodoan tehat az FDI és a nemzetkozi kereskedelem is né (Hunya — Sass, 2005;
2013).

A relokdcionak tobb oka lehet, a két leggyakoribb a kéltségmegtakaritdas és az
iizletbovités, de a szerkezetatalakitas és az innovativ termékek 1j piaci feltételeire adott
rugalmas valaszok ugyanolyan fontosak (Brouwer et al., 2004; Pennings — Sleuwaegen,
2000). Koltségek tekintetében a munkaerdkoltségek kozotti differencia szamottevo, de
nem elhanyagolhat6 a termelés kiilf6ldi piacokhoz és fogyasztokhoz valo kozelsége sem
(Kinkel, 2012). A relokaciot befolydsolo tényezdket harom csoportra bonthatjuk: belsd

tényezok (a vallalat mérete, €letkora, szervezeti formaja, korabbi termelés athelyezési
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magatartdsa), lokacios faktorok (a beszallitoktol és tigyfelektl mérhetd tavolsag, az ipari
telephely jellemz6i) és kiilsd tényezdk (munkaerdpiaci és altalanos gazdasagi jellemzok,
korményzati politika). Egy vallalat tevékenysége alacsonyabb, de akar magasabb béri
orszagha is athelyezheté. Azok a vallalatok, melyek eszkozeiket szeretnék kihasznalni,
az alacsonyabb bérii lokaciokat preferaljak, azok, melyek eszkozoket keresnek, a
magasabb bérlieket (a szellemi téke elérhetdsége miatt) (Brouwer et al., 2004; Rugraff —
Sass, 2016b).

Visszatelepitésrdl (backshoringrol) akkor beszéliink, amikor a vallalat a termelését
kiilfoldrol, valamint kiilfoldi beszallitoktol a cég hazai gyartohelyére helyezi at vagy
vissza. A termelés visszahelyezésnek szamos oka lehet, gy mint: rossz gyartasi minéség
a fogadd orszdgban, csokkent miikodési rugalmassag, koordindcidos és tranzakcios
koltségek, munkaerdkoltségek (csokkent kiilonbségek a vallalat lokacidja és a fogado
orszag kozott), szallitasi és logisztikai koltségek, szakképzett munkaerd hianya a fogadd
orszagban, szellemi tulajdonnal kapcsolatos kockazatok és innovacids potencial

elvesztése (Dachs et al., 2019; Di Mauro et al., 2018; Kinkel, 2012).

2.4. Globalis értéklancok elmélete

Ma a globalis termelés, kereskedelem és beruhazasok egyre inkabb globalis
értéklancokba (GVC = global value chain) rendezédnek. Az értéklanc'® a termékek vagy
szolgaltatasok eldallitasahoz sziikséges tevékenységek teljes korét jelenti, kezdve a
termékkoncepciotol egészen a végfelhasznalasig, sét azon is tal (Gereffi — Fernandez-
Stark, 2016; Porter, 1985). Jellemzéen magaba foglalja a tervezést, gyartast, marketinget,
disztribuciot €s a végso felhasznald kiszolgalasat. Ezek a tevekenységek végezhetok egy
vallalaton beliil vagy, tobb vallalat kozott is feloszthatok, és egyre tobb orszagra
Kiterjednek, igy magyarazva, hogy miért tekintiink bizonyos értéklancokat globalisnak
(De Backer — Miroudot, 2013; Gereffi — Fernandez-Stark, 2016). A globdlis értékidancok
hatarokon ativel6, vallalatkozi halozatok, melyek sziikségesek egy termék vagy
szolgaltatas piacra viteléhez (Bamber et al., 2017), és melyben a vallalatok értéktemetd

tevékenységiliket az arra legalkalmasabb orszagokban latjak el (Czakd, 2016). A globalis

18A vallalat értéklanca osszefiiggésben 4ll a vallalati versenyelény koncepcidval is. Versenyeldnyt egy
vallalat vagy a koltségeinek csokkentése vagy a termék- vagy szolgaltatas-egyediségének novelése révén
javithat,. Az értéklanc-elemzés a versenyelényt abbol eredezteti, hogy a vallalat értékteremtd folyamatai
egymassal 0sszefliggd részfolyamatokra bonthatok, amelyeket Osszekapcsolva a vallalat képes a vevok
szamara vonzo termék vagy szolgaltatas eldallitasara (Juhasz-Dora, 2016).
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iparag!® koncepcidja szorosan kapcsolodik az értéklancok globalis menedzseléséhez, a
foldrajzi diverzifikaltsdig megvalasztdsdhoz és az értéklanc tevékenységeket kiilfoldre
telepitésének kérdéseihez (Csaki, 2021; Czako, 2010c¢).

A globalis értéklanc?®® fogalmat a 2000-es évek elején vezették be, amikor a globalis
kereskedelem ¢és az FDI exponencidlisan ndvekedtek —mindketté fontos a globalis
értéklancok kialakulasahoz (Amador — Cabral, 2014). Ezek a folyamatok tiikrozik a
nemzetkozi termelés gyors boviilését €s orszagok kozotti novekvo fragmentalodasat. A
globalis értéklancok Osszekapcsoljak a foldrajzilag szétszort iparagi tevékenységeket,
magyarazatot adva a kereskedelmi és termelési mintak valtozasaira. Segitenek megérteni
a gazdasagok kozotti 6sszefonodasokat (De Backer — Miroudot, 2013; Martinez-Galan —
Fontoura, 2019; Mayer — Gereffi, 2019) és az iparagak gazdasagi foldrajzat (Sturgeon et
al., 2008).

Az értéklancok foldrajzi széttagoltsaga elsGsorban a szignifikansan lecsokkent
kereskedelmi koltségeknek, és a fejlett informacios és kommunikacios technologiaknak
(IKT) koszonhetd, amelyek azok csokkentették az offshoringhoz kapcsolodo
koordinacios, szallitasi és kommunikacios koltségeket. A globalis értéklancok
kialakulasaban a kereskedelem ¢és a befektetések liberalizacioja, valamint a
kulcsfontossagt szallitasi és infrastruktira szektorok szabalyozasi reformjai is szerepet
jatszottak (Baldwin, 2013; De Backer — Miroudot. 2013; Kano et al., 2020). Ahhoz, hogy
az értékteremtd folyamatok foldrajzi széttordelése nyereséges legyen, az orszagok kozotti
bérkiilonbségek kellettek (Stollinger, 2019). Egy vallalat azon dontése, hogy
szétdarabolja-e termeld folyamatait, az alacsonyabb termelési és magasabb tranzakcids
¢és koordinacios koltségek kozotti atvaltastol fligg. Az orszagok termelési koltségei
Osszefliggésben vannak a lokacios elényeikkel, igy minél nagyobbak a lokacios elényok,
annal valosziniibb, hogy a vallalat tevékenységét globalis értéklancokba szervezi (De

Backer — Miroudot, 2013; Jones — Kierzkowski, 2005; Kano et al., 2020).

19 ... globalis ipardg az az ipardg, amelyben a fontos foldrajzi vagy orszdgos piacokon elért poziciokat

lényegében a vallalatok globalis pozicidja hatarozza meg.” (Czakd, 2010c 187. 0.).

2A globalis értéklanc koncepcié mellett tobb, egymassal atfedésben 1évé mégis egyedi fogalom is sziiletett
a globalis gazdasagban zajlo komplex network kapcsolatok leirdsara. A globalis ellatasi lancok a vallalati
értéknoveld tevékenységek input-output struktirdjara fokuszalnak a nyersanyagtdl a késztermékig. A
nemzetkdzi termelési halézatok a nemzetkozi termelési haldzatokra koncentralnak, melyben a
multinaciondalisvallalatok a globalis halozatok zaszloshajoinak szamitanak. A globalis arulancok (global
commodity chains) egy-egy termék vagy aru koré szervezodott szervezetek kozotti haldzatok, és arra adnak
valaszt, hogy vallalatok hogyan alakitjak at ellatasi lancaikat, ugy, hogy alacsonyabb koltségii lokaciokbol
tudjak beszerezni a sziikséges arukat (Bamber et al., 2017; Gereffi et al., 2001; Kano et al., 2020).
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Az értéklancok jellemezhetok hosszukkal (a teljes értéklanc hany hazai és kiilfoldi
szakaszbol all 6ssze); foldrajzi sajatossagaikkal?! (regionalis vagy globalis szervezddés);
input-output kapcsolataikkal; az egyes értéklanc szakaszokban a ,,make or buy” tipusu
dontésekkel; a koordinaciojuk sajatossagaival és a feljebb 1épés (upgrading) lehetéségei
és korlatai mentén (Kano et al.,, 2020; Szalavetz, 2019a). Ugyanakkor minden
értéklancban megkiilonboztethetiink termelési (upstream) és értékesitési (downstream)
szakaszokat (Czaké — Poor, 2021). ,,Upstreamnek nevezziik a végsé felhasznaldstol
tavolabb eso, illetve az értéklanc adott szakaszat megelozo tevékenységeket. Az upstream
iranyba nyitas igy a termelésre szakosodott cégek esetében arra utal, ha egy cég a
termelési tevékenységehez sziikséges nyersanyagok, alkatrészek beszerzésével, vagy/és
kutatas-fejlesztéssel, dizajnnal, gyartastervezéssel és -fejlesztéssel boviti termelési
tevékenységet. A downstream tevékenységek a végso felhaszndldashoz kozelebb dllnak,
illetve az adott értéklancszakaszt kovetik. Feldolgozoipari cégek esetében a downstream
iranyba nyitds azt jelenti, ha a cég a gyartott termékek tovabb szallitasaval,
értékesitésével kapcsolatos, vagy az értékesitést kovetd szolgaltatasokkal boviti termelési
szakosoddsat.” (Szalavetz, 2019a 28. 0.). Foldrajzi viszonylatban az upstream
gazdasagok altalaban nyersanyagforrasokban bdvelked6, vagy a termelés korai
szakaszaiban jelenlévd orszagok, a downstream orszagok pedig feldolgozott termékek
eldallitasara vagy specialis szolgaltatasokra szakosodnak (Kiss, 2016).

A globalis értéklancok fejlett kis- és kozépvallalkozasokbol, valamint
multinacionalis vallalatokbol tevodnek Ossze, melyek a hierarchia kiilonb6zd helyein
talalhatok. A globalis értéklancokat rendszerint multinacionalis vallalatok koordinaljék,
akik a legmagasabb hozzaadott értékli tevékenységekért felelnek, és a tobbi vallalat
szamara meghatarozzak a részvételi kondiciokat, beleértve a feljebb 1épés lehetdségeit.
Egy orszag globalis értéklancokban valo részvétele alapvetden foldrajzi tényezdktdl, az
orszag kozeéptavu politikditol, valamint gazdasagi adottsagaitdl fiigg. Meghatarozo
tényez6 lehet a piac nagysaga, az egy fore jutd jovedelem, az orszag feldolgozoipar

kozpontjaitol mért tadvolsaga, a feldolgozoipar gazdasdgon beliili ardnya, az iizleti

ZLA globalis értéklancok hosszat és foldrajzi sajatossagait az arbitrazslehetdségek, kiilkereskedelmi,
tranzakcios és szallitasi koltségek, a kinalat, kereslet, technologia és tudas koncentracidja, a termelés
modularitdsa, méretgazdasagossag, a termék differencialas szerepe, az innovacié relevancidja és a
specializaciobol szarmazé eldnyok hatarozzak meg (Czako — Poor, 2021).
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kornyezet, beruhéazasi és kereskedelmi politikak??, termelési kapacitdsok, infrastruktira
¢s szolgaltatasok és az ipar intézményesiilése (Bamber et al., 2014; Lorincz, 2017).

A globalis értéklanc kutatdsokban kiemelt szerepet kap az értéklancok iranyitéasa,
azaz, hogy a kozponti (lead)®, jellemzéen multinacionalis vallalatok és beszallitoik
hogyan szervezik foldrajzilag szétszort tevékenységiiket (Gereffi, 2019a; Sinkovics —
Sinkovics, 2019). Mara mar a szereplok kore kiboviilt a kormanyokkal, nemzetkozi
szervezetekkel vagy szakszervezetekkel, és a globalis értéklancok iranyitasa alatt azokat
az intézkedéseket, intézményeket és normakat értjiikk, melyek meghatarozzak az
értéklancban valo részvétel lehetdségét és feltételeit, az értékteremtés és megragadas
helyszinét (Ponte et al., 2019). Kezdetben két tipusu értéklancot kiilonitettek el (Gereffi,
1994, Gereffi — Fernandez-Stark, 2016): termel6k altal 6sszefogott (producer-driven) és
kereskedok altal 6sszefogott (buyer-driven) értéklancokat. A kereskeddk dltal 6sszefogott
lancok altaldban munkaintenziv iparagak, a nagy viszonteladok erdteljes szerepét
hangsulyozzak az értéklanc miikodésének alakitdsaban, mindezt a beszallitoik elé allitott
bizonyos standardokon és protokollokon keresztil. A termeldk altal osszefogott
értéklancok altaldban a technoldgia és tokeintenziv ipardgakra ez jellemzdek és
rendszerint vertikalisan integraltak az ellatasi lanc minden szakasza mentén és a
beszallitok technologiai eldnyeire tdmaszkodnak; a kozponti vallalatok aktivan részt
vesznek az ellatasi lancuk kialakitdsaban és formaldsdban, irdnyitjdk a termékek
tervezését, és az Osszeszerelés nagy részét (Gereffi et al., 2009; Sturgeon et al., 2008;
Szalavetz, 2019a).

A kezdeti tipologia kiboviilt a globalis értéklanc iranyitas 6t tipusat kiilonboztetve
meg: hierarchikus, fogoly-tipust, relacidos, modularis és piaci. A hierarchikus
értéklancokra vertikalis integracid jellemzd, a vezetdi kontroll a dominans irdnyitasi
forma, altalaban akkor fordul eld, ha a termékek Osszetettek, vagy nehéz magasan
kompetens beszallitokat talalni. A fogoly-tipusu értéklancokban a beszallitok
megrendelGikt6]l fliggenek; utdbbiaknak gyakran nagy erejilk és a beszallitok felett
dominans pozicidjuk van, igy hatalmi aszimmetria alakul ki. Az értéklanc iranyitasi és

feliigyeleti feladatait a kozponti vallalat latja el. A beszallitoknak gyakran meg kell

22A globalis értéklancok egyre inkdbb &sszefonddnak az FDI és kereskedelmi dramldsokkal (Martinez-
Galan — Fontoura, 2019; Mayer — Gereffi, 2019), felértékelve a kereskedelmi és beruhazasi politikak
szerepét, mely politikak motivalhatjak és csokkenthetik a lokacid vonzosagat, valamint a helyi vallalatok
versenyképességét és lehetdségeit a globalis értéklancokba torténd csatlakozasra (OECD, 2014).

A kdzponti vallalatok olyan vallalatok, melyek méretiik és kulcsfontossagn vallalati eszkdzok feletti
kontrolljuk révén képesek iranyitani a globalis beszallitoi lancaikat alkotdo nemzetkozileg szétszort vallalati
halozatok tevékenységeit (Gereffi, 2019a; Gereffi — Wu, 2020).
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felelnitk a megrendelok 4ltal meghatdrozott feltételeknek, sajatossagoknak,
szabvanyoknak. Reldcios tipusu értéklanc akkor fordul eld, ha a termelési folyamat soran
specialis joszagokra van sziikség. A megrendelok és a beszallitok kapcsolataikban
Osszetett informaciokra hagyatkoznak, amelyeket nehéz megtanulni vagy tovabbadni
masnak. A felek kozott gyakoriak a kdlesonds interakciok és a tudasmegosztas, partneri,
kétoldalu bizalomra épiild a viszony, kiépitése iddbe telik, igy a partnerek kozotti valtas
koltségei magasak. A modularis értéklancoknal a beszallitok egy komplett értéklanc
szakaszért és annak koordinacigjaért vallalnak feleldsséget, vevoik specifikacidi szerint
gyartanak termékeket, vagy nyujtanak szolgéltatasokat. A piaci alapu értéklancok
viszonylag egyszerli tranzakcidkat foglalnak magukba, az informaci6 konnyen
kozvetithetd, a piac hatarozza meg, az ar a kozponti irdnyitdsi mechanizmus, a
kapcsolatok lazak, éppen ezért a beszallitok valtasanak koltségei is alacsonyak (Gereffi
etal., 2009; Sturgeon et al., 2008; Szalavetz, 2019a). Ezekn a globalis értéklanc iranyitasi
strukturak segitenek megérteni, hogy a politikdk hogyan hatnak a vallalatokra ¢és a
vallalati tevékenységek foldrajzi szervezésére (De Backer — Miroudot, 2013).

A globalis értéklancok uj dimenziot hoztak a nemzetkozi munkamegosztasba, az
iparagi vagy szektoralis specializacio mellett megjelent a funkciondlis specializacio, azaz
az orszagok a teljes iparagak helyett csak bizonyos tevékenységekre, iizleti funkciokra és
értéklancszakaszokra fokuszalnak (Bamber et al., 2014; De Backer — Miroudot, 2013;
Stollinger, 2019). Az orszagok funkcionalis specializacidjat a multinacionalis vallalatok
offshoring tevékenységei befolyasoljak., Az, hogy egy lokacid mire szakosodik kihat arra,
hogy a nemzetkdzi munkamegosztasbol milyen eldnyokre tehet szert (Meng et al., 2020;
Stollinger, 2019). A globalis értéklancban vald részvétel ravilagit arra, hogy hogyan
keletkezik és oszlik meg az érték a nemzetkozi kdrnyezetben, valamint, hogy az orszdgok
mennyire tudnak sikeresek lenni a globalizalodo vilagban (Amador — Cabral, 2014). Egy
orszag kétféleképpen integralodhat globalis értéklancokba: visszatekinté (backward)
vagy eldremutatdé (forward) kapcsolatokon keresztiil (Ilyés, 2016). Visszatekintd
participacid esetében az orszagban miikodd vallalatok importbdl szarmazoé inputokat
hasznalnak termelésiikhoz; eléremutatd részvételnél az adott orszadg exportal termelési
inputokat mas orszagokba (De Backer — Miroudot, 2013; Ilyés, 2016). Ez 6sszefiigg az
FDI politikaval, a bearamlé FDI a visszatekintd, a kimend FDI az eléretekint6 globalis
értéklanc részvételt erdsiti (Adarov — Stehrer, 2020; 2021).

A mosolygorbe elmélet szerint az értéklancfunkciok eltérnek a hozzaadott értéket

generdlo potencidljukban (Stollinger, 2019), a mosolygdérbe ezeket a kiilonbségeket
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ragadja meg és abrazolja grafikusan (1. abra). A legmagasabb hozzaadott értékkel bird
tevékenységek az értéklanc két végén talalhatok, a legalacsonyabb hozzaadott értékii
funkcid, maga a termelés kozépen helyezkedik el (Sass, 2017; Szalavetz, 2017a).

1. abra A mosolygorbe elmélet grafikus dbrazolasa
Hozzdadott érték

Alap és alkalmazott Ertékesités utani
K+F szolgaltatasok

Dizajn,
tervezés

Marketing,
markamenedzsment

Gyértas Elosztas,
elkészités logisztika

Osszeszerelés, standardizalt
szolgaltatasok

K+F tudas Marketing tudas
Termelést megeldzd Termelés Termelést kovetd Az é”ék/’ anc
szakaszok szakaszok Selbontdsa
Lokécio 1 Lokacié 2 Lokacio 3 Lokéaci6 4 Lokacio 5

Forrds: Mudambi (2008) alapjan sajat szerkesztés

A globalis értéklancok miatt a hozzaadott értéket eldallitd tevékenységek kozotti
kiilonbségek fontosabba valtak. Amig az értéklanc 6sszes funkciojat egy vallalat latja el
egy helyen, azokat egy iparagon beliil az orszagok hasonlé mennyiségben végzik el. A
globalis értéklancok megjelenésével és egyes értéklancfunkciok kihelyezésével ez
megvaltozott (Meng et al., 2020). Az orszagok globalis értéklancokba torténd integracioja
¢s tartos részvétele attol fiigg, hogy vallalataik mennyire képesek megfelel aron és
1dében, az értéklanc altal megkovetelt mindségben terméket vagy szolgaltatast nyujtani.
Az olcsobb helyszinek versengenek a lancokba valo bekeriilésért, mig azok, akik mar az
értéklancban részt vesznek, stratégiakat keresnek a magasabb értékii miiveletekhez vagy
niche szektorokra vald specializalodasra (Bamber et al., 2014). A munkaerdpiac, a
technologiai és tizleti kdrnyezet és az intézmények mindsége befolyasoljak, hogy a
mosolygorbe mely szakaszait helyezik egy adott lokacidba. A kedvezd lizleti szabalyozas,
a jelentOs oktatasi beruhdzasok vagy a szellemi tulajdon védelme technologiailag és
funkcidjaban szofisztikaltabb, magasabb hozzaadott értékli tevékenységeket vonzanak
(Bamber et al., 2014; Kano et al., 2020).

Altalaban a fejlédé orszagokban miikodé leanyvallalatok alacsonyabb hozzaadott

értéki, jellemzden Osszeszereld tevékenységeket, a fejlett orszdgok multinaciondlis
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vallalatai magasabb hozzéaadott értékii és nagy szakértelmet igényld funkciokat végeznek
(Kiss, 2016; Sass, 2017; Szalavetz, 2017a), mivel az immaterialis javak nagy részének
kontrollja a fejlett orszagokban 1évé vallalatoknal van (Kano et al., 2020; Stollinger,
2019). Ez 6sszhangban van az er6forras-alapti szemlélettel, amely szerint a vallalatok a
kiilonboz6 foldrajzi helyek komparativ eldnyeit o6tvozik sajat erdforrasaikkal és
kompetenciaikkal (Ancarani et al., 2019). A fejldd6 orszagok szamara a nemzetkdzi
munka funkcionalis megosztasa megkonnyiti a belépést 1j feldolgozoipari agazatokba,
miutdn elegendd csak a termelési folyamat egy szegmensének elsajatitasa a teljes
folyamat helyett (Meng et al., 2020; Stollinger, 2019Ez aszimmetridhoz vezet, melyben
a fejlett orszdgok menedzselik a nemzetkdzi termelési halozatokat, a fejlodd orszagok
pedig biztositjak a munkaer6t (Baldwin — Lopez-Gonzalez, 2015).

Az alacsony jovedelmii orszagok vallalatai szamara a globalis értéklancokba valo
integracié kulcsfontossagu lehetdség a felzarkozasra, a novekedés és az iparositas
felgyorsitasara, a termelési technikak korszerlsitésére, technologia transzferre és a
globalis gazdasagbeli pozicidjuk javitdsara a globalis értéklanc partnerekkel folytatott
FDI és export révén (Gereffi, 2019b; Martinez-Galan — Fontoura, 2019; Pavlinek —
Zenka, 2011). A versenyképesség, a gazdasagi fejlodés fenntartasa érdekében az ezekben
az orszagokban miikddoé vallalatoknak torekedniiik kell a feljebb 1épésre, az elmozdulasra
a globalis értéklancokban az alacsonyabbrol a magasabb hozzdadott értéket eldallito,
profitabilisabb, technoldgiailag szofisztikaltabb ¢és téke ¢és képesség-intenzivebb
tevékenységek felé (Gereffi, 2019b; Gereffi — Wu, 2020).

A feljebb 1épés megmutatja, hogy vallalatok, orszagok ¢€s régiok hogyan férnek
hozza a globalis értéklancokhoz, tartjak meg és javitjak GVC pozicidikat (Sinkovics —
Sinkovics, 2019). A feljebb Iépés fligg attol, hogy a vallalatok mennyire képesek
tdmaszkodni a helyi versenyelonyokre, mint a képzett munkaerd, szabalyozasi kornyezet,
foldrajzi elhelyezkedés vagy helyi beszallitok (Bamber et al., 2017; Kano et al., 2020). A
multinaciondlis vallalatok jelenléte onmagaban nem elegendd a feljebb 1épéshez és
tudastranszferhez, s6t a megnovekedett verseny akar negativ hatassal is lehet a hazai
vallalatokra (Kano et al., 2020).

A feljebb lépésnek négy megvalosulasi formédja kiilonitheto el:

1. egyre kifinomultabb ¢és magasabb hozzaadott értékli termékek gyartasa
(termékfejlesztés / termék alapt feljebb 1épés; product upgrading);
2. hatékonyabb, megbizhatobb és rugalmasabb termelési folyamatok alkalmazéasa

(folyamatkorszertsités / termelésieljaras alapu feljebb 1épés; process upgrading);
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3. kifinomultabb, tobb jovedelmet generadld és szélesebb korii 1) tevékenységek
(funkcionalis feljebb 1épés; functional upgrading),

4. interszektoralis feljebb 1épés, amikor a vallalat a megszerzett termelési tudéasat
felhasznalva uj szektorokba 1ép be (intersectroal upgrading) (Humphrey — Schmitz,
2002).

Ez a tipologia relative statikus, nem mutatja be, hogy a kiilonbozo feljebb 1€pési
tipusok hogyan kapcsolddhatnak egymashoz, vagy éppen hogyan valtozhatnak iddvel
(Gereffi, 2019a). Egy masik megkozelités kiilonboz6 termelési szerepeket és feljebb
1épési iranyokat hangsulyoz:

1. importalt inputok Osszeszerelése,

2. késztermékek helyi gyartasa és beszerzése (eredeti berendezés gyartas - original
equpment manufacturing - OEM),

3. sajat markas termékek értékesitése hazai és kiilfoldi piacokon (own-brand
merchandise — OBM),

4. mas vallalatok markanevén arusitott termékek tervezése (original design
manufacturing - ODM) (Gereffi, 2019a; 2019b).

A feljebb 1épés koncepcidjat szamos kritikaval illetik. Ez egy dinamikus és dsszetett
folyamat, amelyben a vallalatok kiilonb6z6é mddokon probalhatjak kiegyensulyozni és
foldrajzilag megosztani a magasabb és alacsonyabb hozzdadott értékll tevékenységeiket.
A valdsagban az egyes tipusok gyakran nem kiilonitheték el egyértelmiien. Szamos
esetben a sikeres feljebb 1épés nem eredményez értéklancon beliili jobb pozicidt vagy
magasabb érték megragadast. A funkcionalis feljebb 1épés bar magasabb hozzaadott
értéket eredményezhet, de egyuttal koltséges és kockazatos, és gyakran kudarccal
végzodik. A termék- és folyamatfejlesztéseket gyakran az értéklancban maradashoz
szlikséges mindségi standardoknak és politikai irdnyelveknek valdé megfelelés motivalja
(Bamber et al., 2014; Dindial et al., 2020). A feljebb 1épés nem egy egyiranyu folyamat,
eléfordulhat ,,lejjeb 1épés” (downgrading) is, amikor a vallalat az alacsonyabb hozzaadott
értékill tevékenység felé mozdul el (Dindial et al., 2020; Gereffi, 2019b).

Megjegyzendd, hogy ugyan a globalis termelési, kereskedelmi és beruhdzasi
mintdzatokat a globalis értéklancok valéban nagyban befolyasoljak, az utobbi években az
értéklancok regionalizaciodja jellemz6bb (Pananond et al., 2020; Rosa et al., 2020), mely
részben a kiilonboz6 regionalis kereskedelmi egyezmények és bilaterdlis beruhdzasi

megallapodasok 1étrejottéhez kothetd (Amador — Cabral, 2014).
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3. Iparagi kornyezet

A dolgozat fokusza az eurdpai autdipar, vizsgalata tobb aspektusbol is relevans.
Egyrészt — koszonhetéen a digitalizacionak és az elektrifikdcionak — az iparag ¢és a
nemzetkozi lizleti kdrnyezet gyokeres valtozasokkal néz szembe (Grievson et al., 2022;
Luo, 2021), s6t, ezekre az atalakuldsokra bizonyos megjosolhatatlan, de nagy hatésu,
ugynevezett feketehattyti-események (Nafday, 2009) — Brexit, COVID-19 pandémia — is
kihatottak. Emellett az EU-ban az autoipar az egyik leggyorsabban fejlodé iparag,
szignifikans munkaadd és beruhdzo, illetve az egyik legfontosabb ipari szektor. Az
europai autoipar tradiciondlisan fontos szerepet jatszik a fejlesztésben és termelésben
koszonhetden magas technologiai igényének. Eppen ezért az autoipar jelentds innovator,

komoly beruhazasi kapacitassal bir (Vosta — Kocourek, 2017).

3.1. Autdipar és globalis értéklancok

Az autéipar®® gazdasagilag fontos szektor, a globalis GDP kériilbeliil 3,65%-4t adja,
és szamos régidban, gy, mint Amerika, Europa, Azsia, valamint orszagban (pl. Kina,
Egyesiilt Allamok, Japan, Németorszag) stratégiai 4dgazatnak szamit (De Backer —
Miroudot, 2013).

A globalizécio, az informacios és kommunikacios technologidk egyre szélesebb
korli elterjedése, a szallitdsi koltségek csokkenése €és a nemzetkdzi kereskedelem és
tékearamlasok liberalizacioja felgyorsitottdk az autdipari termelés feldarabolodasat és
foldrajzi szétszorodasat (Blazquez et al., 2013). Ennek eredményeként a kodzponti
vallalatok nemzetkozi hatarokon at terjeszkedtek, és a periférikus helyszinek az uj,
nemzetkoziesedési stratégiaik kulcsszerepléivé valtak (Humphrey — Memedovic, 2003,;
Ozatagan, 2011). Az értékteremtd folyamatok globalis értéklancokba rendezédtek
(Sturgeon et al., 2008), a vallalatok a termelési szakaszokat szétvalasztjak, kihasznalva a
kiilonboz6 orszagok eldnyeit (pl. alacsonyabb termelési kdltségek) (Chiappini, 2012).

Az autdipar toke-, tudas- és technoldgia-intenziv, hagyomanyosan magas belépési
korlatokkal rendelkez6 iparag, ami az oligopolisztikus jellegére utal (Kurekova, 2012).
Tipikus példaja a kvazi hierarchikus, termelo-vezérelt értéklancoknak, amelyekben eros,

multinacionadlis vezeto cégek szabalyozzak az alkatrészbeszallitok foldrajzilag szétszort,

%Az autdipar meghatirozdsahoz Rechnitzer et al. (2017) alapjan az Eurostat NACE Rev. 2.
nomenklatirajanak C29-es Manufacture of motor vehicles, trailer and semi-trailers kategoriajat vettiik
alapul. Ez magaban foglalja a személy- és teherszallitd jarmiivek, pot- és félpotkocsik, valamint
gépjarmuialkatrészek gyartasat (Eurostat, 2008).
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vertikalis termelési halézatait (Sturgeon — Van Biesebroeck, 2011)?°. A hierarchia tetején
a markatulajdonosok (OEM-ek) allnak, és felelnek a tervezésért, markdzasért és végso
osszeszerelésért. Oket harom szintii beszallitoi lanc koveti. A Tier 1-es (elsé koros)
beszallitok kozvetlenil az OEM-eknek gyartanak komplett alrendszereket,
alkatrészegységeket (pl. fékrendszert, futomiivet) (De Backer — Miroudot, 2013). A Tier
2-es (masodik kords) beszallitok a Tier 1-eseknek szolgaltatnak termékeket (pl.
kabelkotegek, autogumi). A fliggbségi rend legaljan a Tier 3-as (harmadik ko6ros)
beszallitok vannak, az altaluk eldallitott termékeket (pl. megmunkalt fémalkatrészek) a
Tier 2-es vallalatok hasznaljak fel sajat gyartasukhoz. Minél lejjebb vagyunk a
hierarchiaban, a folyamatok annal inkabb standardizaltak és munkaer6-intenzivek, mig a
magasabb szinteken innovacio-, technologia- és tékeigényesek (Humphrey, 2003;
Ger6ces, 2015; Gerdes — Pinkasz, 2019b). Az OEM-ek hatarozzak meg az autdipari
globalis termelési lancok paramétereit, a végtermék architektirajat, az alapanyagokat, és
dontik el, hogy mely beszallitok vesznek részt az értéklancban, definialjak a beszallitok
teljesitését, fejlesztik a mindségi kontroll mechanizmusokat (Humphrey — Schmitz, 2002;
Pavlinek — Zenka, 2011; Pavlinek — Zizalova, 2016). Az értéklancokat az allamok is
szabalyozzak kiillonb6z6 szabvanyokon keresztiil (Szukits, 2014).

Az utdbbi évtizedekben az autdipar alapvetd atszervezésen ment keresztill. A
kozponti véllalatok a nyereségiik novelése és versenyképességiik megdrzése érdekében
csokkentették vertikalis integraciojuk mértékét, tobb alkatrész és komplex komponens
gyartasat kiszervezték beszallitdiknak (Humphrey, 2003; Schmitt — Van Biesebroeck,
2013), hogy magkompetenciaikra, mint a termékinnovacid, marketing vagy
markafejlesztés Osszpontosithassanak. Néhany beszallité komponensbol komplett
modulok beszallitojava valt; az iparag elmozdult a moduléris értéklancok iranyaba
(Humphrey — Memedovic, 2003; Ozatagan, 2011). Az OEM-ek csdkkentették Tier-1-es
beszallitoik szamat, és tudatosan elOnyben részesitették azokat, amelyek komplex
modulok és rendszerek tervezésére képesek voltak (Humphrey, 2003; Ozatagan, 2011).

Az alkatrész-beszallitok egy része olyan globalis beszallitova valt, mely képes az
autogyartokkal kozos tervezésre, gyartasra €s termelés telepitésre, és egyre nagyobb
felel6sséget vallal a tervezési és mérnoki folyamatokban (Humphrey, 2000; Sturgeon et

al., 2009; Sturgeon — Van Biesebroeck, 2011). Bar az iparagat az OEM-ek miikodtetik,

A hierarchia kovetkeztében az autdipari véllalatoknal tobbféle értéklanc-iranyitds is megjelenhet:
relacios, fogoly tipust vagy modularis (Sturgeon et al., 2008); de mind az 6t tipus fellelhetd az iparagagban.
Sét, akar egy autdgyartonal tobbféle iranyitas is eléfordulhat (Frigant — Zumpe, 2014).
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azok fiiggnek néhany globalis beszallitotol, amelyeknek dizajn, gyartasi és kutatas-
fejlesztési felelosségeket és feladatokat is delegalnak. (Pavlinek — Zizalova, 2016;
Rugraff — Sass, 2016a; 2016b; Szalavetz, 2013). A globalis beszallitok egylitt mozognak
az autogyartokkal, ami a kiilfoldi befektetésekben is novelte szerepiiket (Sturgeon et al.,
2009; Timmer et al., 2015). A beszallitok névekvo szerepe gyakori interakciokat igényel
a beszallitok és az autdgyartok, valamint kiilonb6z6 beszallitok kozott, megnovelve a
beszallitokkal valé menedzsment koordindcié (Humphrey, 2000; Schmitt — Van
Biesebroeck, 2013), és a vallalatkozi kapcsolatok hosszabb taviiva és egylittmiikodébbé
valasanak sziikségességét (Ozatagan, 2011).

Az autbipari kvazi hierarchikus értéklancok kedveznek a folyamat- és termékalapu
feljebb 1épésnek, mivel azokat a kozponti cégek altal eldirt folyamat- ¢és
termékszabvanyok 0Osztonzik. Ugyanakkor a funkcionalis feljebb 1épés lehetdségeit
visszavetik, kiilonosen a kevésbé fejlett orszagokban. A feljebb 1épés mértéke az egyes
egyenetlen erdviszonyok (Gerdcs — Pinkasz, 2019b; Pavlinek — Zenka, 2011).

Bar az autdipar a globalis értéklancokban miikodd ipardgak példéja, a regionalis
termelés jellemzi, mivel a végsO Osszeszerelés és alkatrészgyartas a felvevopiacokhoz
kozel zajlik (Sturgeon et al., 2008; Sturgeon — Van Biesebroeck, 2011; Timmer et al.,
2015). Ennek oka, hogy az alkatrészek és késztermékek koltségesen szallithatok, a
termékpiacok orszag-specifikusak, az Osszeszerelés néhany kozponti vallalatnal
koncentralodik és a termékfejlesztés szoros egyiittmiikodést igényel a beszallitok és
kozponti cégek kozott. A szakképzett munkaerd elérhetsége és koltsége fontos a
fejlesztéshez, kiillondsen mérndki és tervezési teriileteken (Bamber et al., 2014; Sturgeon
etal., 2009). Politikai nyomas is motivalhatja a gyartas végso piacokhoz kozel helyezését.
Az importalt jarmiivek tal nagy részesedése az eladasokbol politikai ellenérzést valthat
Ki, ami a beszallitoéi halozat regionalizacidjat 6sztonozi, helyi, jellemzéen alacsonyabb
szintll beszallitok bevonasaval és globalis beszallitok helyi jelenlével (De Backer —
Miroudot, 2013; Sturgeon et al., 2009). Osszefoglalva, a nehéz modell-specifikus
alkatrészek gyartasa regionalisan, a konnyebb, altalanosabb alkatrészek globalis szinten
zajlik a méretgazdasagossag ¢és alacsony munkakoltségek kihasznaldsa végett. A

jarmufejlesztés néhany tervezd kdzpontban dsszpontosul (Sturgeon et al., 2008).
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3.2. Az autéipar megatrendjei

Az utobbi években az autdipar olyan meghatarozé valtozasokon megy keresztiil,
amelyek gyokeresen atalakitjak az ipari kapcsolatokat, a gyartast és gyartastechnologiat,
a vallalatok stratégiajat, a fogyasztoi igényeket, €¢s a termelés foldrajzi térképét és
értéklancait is formaljak. Ezeket az atalakulasokat foképp a digitalizacio és az
alacsonyabb CO; kibocsatasi megoldasokra attérés, els6sorban az elektrifikacid
mozgatja. Ezek az iparagat formalé megatrendeknek?® nevezheték (Delanote et al.,
2022; Grieveson et al., 2021; Pavlinek, 2023; Wittman, 2017).

3.2.1. Digitalizacié az autéiparban

A digitalizacio digitalis technologiak tizleti és tarsadalmi életbe torténd adaptalasat
jelenti, valamint az egyének, szervezetek és targyak Osszekapcsolodasabol eredd
valtozasokat (Demeter et al., 2019; Urbach — Roglinger, 2018). A digitalizdcio
informatikai és digitalis alkalmazasok széles korét, az intelligens termelés és az lpar 4.0
megoldasok gyartasbeli megjelenését foglalja magaba, valamint a miikodeés
ujragondolasat és uj iizleti modellek (pl. platformgazdasag) bevezetését koveteli meg.
Célja az ipari termelés hatékonyabbd, haldzatosabbd, jobban feliigyelhetové ¢és
automatizaltabba tétele, aminek eredményeképpen 01j termék- és szolgaltatas-innovaciok,
magasabb termelési mindség, tobb, elemzésre alkalmas, stratégiai eréforrasként
hasznalhato informacié és a vevok €s a termeldk kozotti nagyobb szinergia johet l1étre
(Demeter, 2020; Meil, 2020; Szasz et al., 2021; Szerb et al., 2020). Ez kihat a
telephelyvalasztasi dontésekre is, hiszen a XXI. szazadban a fizikai mellett a digitalis
infrastruktura?’ is alapvetdvé valik (Luo, 2021). Ez 6j technolégiakba, kompetenciakba,
készségekbe ¢€s infrastruktiridba torténd beruhazasokat tesz sziikségessé (Cabigiosu —
Zirpoli, 2018; Szalavetz, 2022a), és hatassal van a vallalatok és orszagok
versenyképességére és 0sszekapcsolhatdsagara (Luo, 2021).

A digitalizaci6 az iparagi strukturdkat is megvaltoztatja. A csokkend belépési

korlatok kedveznek a technologiai start-up-oknak és a digitalis oriasoknak (pl. Microsoft,

A globalis autdipar diszruptiv trendjei kozott emlitheték tovabba: a fogyasztoi preferencidk valtozasa,
elmozdulés a tulajdonlasrol a megosztott szolgaltatdsok (shared services) és autdmegosztas (car sharing)
iranyaba; 0j, kiillondsen kinai szerepl6k megjelenése és felemelkedése, ezaltal az autodipari regionalis
hatalmi viszonyok felborulasa; a nyugati piac telitddése; a fejlett orszagok demografiai csdkkenése
(Delanote et al., 2022; Grieveson et al., 2021). Azonban mind a nemzetk6zi gazdalkodast, mind pedig az
autdipart leginkabb a digitalizacié és az ahhoz kapcsolddd robotizacio és automatizacid, valamint a
fenntarthatosag formaljak leginkabb, ezeknek van a legnagyobb hatédsa (Grieveson et al., 2021; Luo, 2021).
2TA digitalis infrastruktara alatt azokat az informacios technoldgiai alapszolgaltatisokat értjiik, amelyek
sziikségesek egy orszag, régio vagy szervezet miikdodéséhez (Luo, 2021).
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Google vagy Apple), melyek egyre tobb iparagban valnak meghatarozé szereplové
(Urbach — Roéglinger, 2018; Verhoef et al., 2021; WEF, 2016). A feldolgozo6 ipar
digitalizacios trendjét szoktak Ipar 4.0 névvel is illetni (Demeter, 2020; Demeter et al.,
2020). Az Ipar 4.0 uj, intelligens és innovativ technologidk gyartdé cégek altali,
tizletorientalt hasznositasat jelenti (Demeter — Losonci, 2020; Keszey-Toth, 2020; Szabd
— Hortovanyi, 2021). Az 0j technoldgidk lehetdvé teszik a digitalis és fizikai gyartas
mentén atalakitva a szervezetek miikodését, a munkavégzeést €s az ellatasi- és értéklancok
szervezését (Kagermann et al., 2013; Szalavetz, 2020b; Szasz et al., 2021). Az Ipar 4.0
segiti a feldolgozodipari vallalatokat a hatékonysdg, mindség, rugalmassag ¢&s
transzparencia novelésében, a koltségek csokkentésében (Keszey-Taoth, 2020; Szalavetz,
2017b, 2020b; Szasz et al., 2021), igy javitva versenyképességiiket és eldsegitve a
fenntarthatd gazdasagi novekedést (Armengaud et al., 2017; Fetter — Zilahy, 2020;
Kovacs, 2017a). A digitalizacié lehetové teszi a multinaciondlis vallalatok szamara a
globalis erdforrasokhoz vald gyors hozzaférést ¢és a globalis beszallitokkal
zokken6émentesebb egylittmiikdést (Bhandari et al., 2023; Luo, 2021), csokkentve a
tranzakcios koltségeken az értéklanc mentén (Lee et al., 2023; Luo, 2022).

A digitalizacio mozgatorugoi a digitalis technologidk, amik lehetové teszik digitalis
termékek eldallitasat, feldolgozasat, tovabbitasat és hasznalatat, a kiilonb6z6 platformok
¢és autonom termékek hasznalatat, a szenzor-alapt adatgylijtést, folyamatok elemzését és
kiterjesztett interakciokat (Urbach — Roglinger, 2018). A digitalis technoldgidk révén a
hatarokon atnytl6 tranzakciokban eddig sosem latott szdmban vehetnek részt szereplok;
ezek a tranzakciok mar nem csupan a termékek, tke, szolgaltatasok és befektetések
aramlasat, hanem adatok, informacio és tudas cseréjét is magukba foglaljak (Luo, 2021,
2022).
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Az autoipar szamdra legrelevansabb digitélis technolégiak: Dolgok Internete®® (1oT
= Internet of Things), kiberfizikai termelési rendszerek?, Big Data és adatelemzés®,
felhé®, 3D nyomtatds és additiv gyartas®’, robotika®®, mesterséges intelligencia,
automatizalas, intelligens gyarak® (Gotz et al., 2021; Szalavetz, 2019b). Az autdipari
OEM-¢k jelentés mértékben fektetnek be digitalizacioba, de még nem vilagos, mely
technologiak lesznek dominansak, ami fesziiltségekhez vezet, mivel az OEM-ek nem
akarjak elvesziteni termék és technologiai vezet6 szerepiiket (Llopis-Albert et al., 2020).

A digitalis technologidak tobbféleképpen hatnak az autéiparra. A robotok, az okos
gépek és termékek novelik a gyartasi folyamat flexibilitasat, gazdasagosabba téve a
kisszérias gyartast. Az autoném, egymassal kommunikaldé robotok lehetévé teszik

kiilonb6z6 formai kialakitassal rendelkezd automodellek egyetlen flexibilis gyartésoron

28A Dolgok Internete a fizikai eszkdzok, jarmiivek, épiiletek és egyéb elemek szenzorokon keresztiili
internethez csatlakoztatasat jelenti, ezaltal lehetové téve az informacié gyors cseréjét €s valds idejl
gyljtését, visszakeresését (Fiorelli et al., 2019; Morisson — Pattinson, 2019; Kagermann, 2015). Utobbi
fontos jellemzdje, hiszen igy meg tudjuk allapitani, hogy egyes informacié mely eszkdzt6l szarmazik (Oléh,
2019).

A Kiberfizikai termelési rendszerek (CPPS = cyberphysical production systems) olyan technolégiai
megoldasokkal feliigyelt, vezérelt, koordinalt és Osszekapcsolt ipari termelési rendszerek, amelyek
integraljdk a szamitastechnika, az informacidos ¢és kommunikacids technologidk, valamint a
gyartastechnologia legijabb K+F eredményeit. A CPPS nagy mennyiségli adatot szolgaltat sajat
folyamatban 1év6 miiveleteirél (Baldassare et al., 2017; RiiBmann et al., 2015; Szalavetz, 2017c, 2019b).
30A termelési adatokat, valamint kiilonboz6 egyéb forrasbol (vevok, menedzsment) szarmazé informaciokat
a Big Data elemzési megoldasok dolgozzak fel valds idében, amelyek hozzajarulnak a komplexitas
kezeléséhez, a mitkodési kivalosag noveléséhez, az eréforras-felhasznalas optimalizalasahoz, a gyartasi
miiveletek és a termeléshez kapcsolodo, kiegészité funkcionalis tevékenységek (pl. menedzsment vagy
vevokiszolgalas) termelékenységének noveléséhez (Baldassare et al., 2017; Riilmann et al., 2015;
Szalavetz, 2017c, 2019b).

3IA felhd egyszerii online adattirolasi szolgaltatas, amely sokkal gyorsabba és naprakészebbé teszi az
adattovabbitast (Baldassare et al., 2017; Strange — Zucchella, 2017).

32A 3D nyomtatas és az additiv gyartas személyre szabott objektumok létrehozasat jelenti, mikézben olyan
konstrukcios elényoket kinal, mint a konny( vagy Osszetett tervezés (Van der Elst, 2017; RiiBmann et al.,
2015).

33Az autoném robotok automatikusan vezérelt, Ujraprogramozhato és tobbcéltl gépek. A gyartok ezeket a
gépeket kiilonféle rutin, programozhatd feladatokra hasznéljak a human munkaerd helyettesitésére vagy
kiegészitésére. Utdbbi az autdiparban egyre elterjedtebb, olyan egyiittmiikodé robotokat (,,cobot™)
alkalmaznak, amelyek az emberekkel parhuzamosan dolgoznak (Demeter et al., 2020, 2021; Fiorelli, et al.,
2019). Ugyan az ipari robotok nem tujkeletti dolgok, mar évtizedek ota hasznaljak Oket a gyartasban,
azonban szélesebb korben csak az utdbbi évtizedben kezdtek el terjedni, kdszonhetden elsdsorban a
robotarak csokkenésének, valamint fejlettségiik és Onallosaguk novekedésének (Strange — Zucchella,
2017).

%Az intelligens gyar olyan termelési megoldast jelent, amely rugalmassa, dinamikussa, agilissa és
alkalmazkodova teszi a gyartdsi folyamatot — az automatizalasnak, az optimalizalt termelésnek és a
hulladékcsokkentésnek koszonhetden. Technoldgiai alapjukat a kiberfizikai rendszerek, valamint az loT
adjak (Baldassare et al., 2017; Olah, 2019). Az intelligens gyarak 0j szoftvermegoldasokat is magukban
foglalnak, mint példaul a virtualis és kiterjesztett valdosag, szimulaciok és virtudlis prototipuskészités
(Oztemel — Gursev, 2018; RiiBmann et al., 2015). Az intelligens gyarban az egyik legfontosabb tényezé a
gépek és robotok kozotti kommunikacid, amelyek képesek onalléan dontéseket hozni, dnalldan tanulni és
alkalmazkodni a bels6 és kiils6 valtozasokhoz. Ennek eredményeként a gyartasi folyamat optimalizalt és a
gyartosorok automatizaltak, csokkentve a hibakat, a pazarlast, a koltségeket, a piacra kertilési id6t, javitva
a mindséget (Baldassare et al., 2017; RiiBmann et al., 2015).

38



torténd eldallitasat. Az IoT lehetdvé teszi az objektumok érzékelését, vagy tavoli
vezérlését, igy fontos szerepet jatszik az onvezetd autdozasban, mely a digitalizacio egyik
fontos terméke. Az autonom jarmiivek® képesek emberi beavatkozas nélkiil haladni a
kornyezetiik érzékelése révén (Lukovics, 2023; Lukovics et al., 2023; Rechnitzer, 2019).
Az loT-alapt gyartasi rendszerek javitjak az adatok integraciojat OEM-ek, beszallitok és
vevOk kozott (Oztemel — Gursev, 2018; Riilmann et al., 2015), csokkentve a termeléshez
sziikséges 1dot és koltségeket, mikézben gyorsabban kielégitik a kiilonb6z6 vevoi
igényeket (RiiBmann et al., 2015; Sonntag et al., 2021). A felhé és a Big Data
hasznalataval az autégyartok konnyen kovethetik az akar tavoli piacokon felbukkano
lehetdségeket ¢és trendeket anélkiil, hogy a helyi lednyvallalatoknal jelentds
befektetéseket és erdforras-kotelezettségeket kellene vallalniuk, tovabba hatékonyabban
¢és kevésbé koltségesen optimalizalhatjdk €és koordinalhatjdk beszallitoi, értékesitési és
termelési tevékenységeiket szerte a vilagon (Baldassare et al., 2017; Luo — Zahra, 2023;
Strange — Zucchella, 2017). Ez a folyamatkorszertisitést, és a funkcionalis feljebb 1épést
is elésegiti: a beszallitok, vagy a fejlédo orszagokban talalhatd leanyvallalatok termelése
el mozdulhat a magasabb hozzaadott érték felé (Szalavetz, 2019b). Viszont a kiberfizikai
termelési rendszerek, az IoT, a Big Data vagy a felhd elterjedése kiberbiztonsagi
kockazatokat jelent, noveli a termelési és vallalatiranyitasi rendszerek sebezhetdségét
(Kovécs, 2017b), és megkonnyiti a globalis ellatasi zavarok terjedését a nemzetkozi
partnerekkel és beszallitokkal valo megnovekedett 6sszekapcsolodas miatt (Luo — Zahra,
2023).

A XXI. szazadi autogyartas alappillére a 3D nyomtatas lehet (Daim — Faili, 2019),
amivel jelentds anyag- és munkaerdsziikséglet, koltségmegtakaritasok érhetdk el a
hatékonysag és termelékenység javulasa mellett (Szalavetz, 2016b). Az additiv termelés

megkonnyiti az atallast a gyartasi helyek kozott, lehetdvé téve a decentralizalt termelést.

$Az dnvezetd autdzasnak ot szintjét kiilonbdztetik meg. Az els6, 0. szint a vezetés automatizaciojanak
hianyat jelenti, ekkor az autot teljesen a sofor kontrollalja. Az 1. szintii 6nvezetés a vezetdi asszisztens-
vagy funkcidspecifikus automatizacio, ekkor egy vagy tobb vezetéstamogatd funkcié megjelenik, de még
mindig a sofor felel az autd iranyitasaért (példaul amikor a jarmii automatikusan segiti a fékezést, hogy a
vezetd visszanyerje uralmat a jarmi felett, vagy gyorsabban megalljon, ahhoz képest, mintha egyediil
cselekedne). A 2. szint a részleges vezetésautomatizalds, ekkor mar legalabb két vezetéstamogato funkcidt
telepitenek az autoba, azok dsszehangoltan mitkddnek, hogy a sofért mentesitsék e funkciok kontrollja alol.
Ide tartoznak a modern vezetéstimogatd rendszerek, mint pl. az adaptiv sebességtarté automatika
savkozpontositassal kombinalva. A 3. szint a limitalt nvezetés, amikor a jarmil mar lehetévé teszi a vezetd
szdmara, hogy bizonyos forgalmi vagy kornyezeti feltételek mellett atadja az Osszes, a biztonsag
szempontjabol kritikus funkci6 teljes iranyitasat. A sofornek ettdl fiiggetlentiil folyamatosan készenlétben
kell lennie, hogy be tudjon avatkozni, ha az aut6 azt kéri (pl. a Google Car). A 4. szint a teljes dnvezetést
jelenti (Brenner — Herrmann, 2018; Rechnitzer, 2019).
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fgy az autogyartas jobban fiigg az altala kiszolgalt piac alakulasatol és méretétdl, aminek
megfelelden a termelés kozelebb keriilhet a végfelhasznalokhoz (Davies, 2015; Strange -
Zucchella, 2017; Szalavetz, 2017b).

Osszességében a digitalis technologiak felvetik a kérdést, hogy egyaltalan érdemes-
e a termelési folyamatokat kiilfoldre telepiteni (Demeter — Szasz, 2021). Ez hatéssal lehet
kiilénésen a beszallitok szamara (Ancarani et al., 2019; Bamber et al., 2017; Lee et al.,
2023), esetlegesen leroviditve a globalis értéklancokat (Laplume et al., 2016).

A digitalis technologiak az autoipari szereplok iizleti modelljeit is atalakithatjak. A
verseny egyre inkabb a digitalis platformokon létrehozott szolgaltatasok kozott fog
zajlani (Athanasopoulou et al. 2016; Luo, 2022) és az értékteremtés a fizikai-
termékalapurdl a digitalis megoldasokra és az autdkhoz kapcesolt szolgéltatasokra tevédik
at (Pelle — Somosi, 2018; Simonazzi et al., 2020). Ezt szervitizacionak nevezik. Ez
nemcsak az értékteremtést valtoztatja meg, hanem annak globalis értéklancokon beliili
elosztasat is (Bamber et al., 2017; Kano et al., 2020). Az IT-megoldasok szerepe a
jarmiveknél egyre hangstlyosabb, a fogyasztdé egy integralt termék- ¢és
szolgaltatascsomagot kap (Szalavetz, 2022a). Bar egyeldre a szoftverek és elektromos
alkatrészek egy autd 35%-at teszik ki, az autdégyartok innovacios tevékenységének 90%-
a kotheté hozzajuk (Peters et al., 2016; Gyimesi — Berman, 2011), és sok autogyarto és
beszallito fektet be sajat autoipari szoftverbe (Accenture, 2020a; Llopis-Albert et al.,
2020). A (digitalis szolgaltatasok kovetkeztében az autogyartok egyre inkabb
szolgaltatova alakulnak, stratégiajukban ezeknek a szolgaltatasoknak kiemeltebb szerep
jut (Pelle — Somosi, 2018; Szalavetz — Somosi, 2019)*. Az 1jj iizleti modellekre és a
digitalis szolgaltatasokra vald atallassal az interszektoralis feljebb 1épés is egyre
gyakoribba valhat (Szalavetz, 2019Db).

A szamitogépek autokbeli meghonositasaval és az elektrifikacidval a gyartasi
megoldasok is valtoztak (Bonneau et al., 2017; Daim — Faili, 2019), és gyakran intelligens
gyarakban valdsulnak meg. Az autdipari vallalatok jelentds Osszegeket fektetnek be a

termelési egységeik intelligens gyéarakka alakitasaba; egy 2018-as kutatas szerint az

%6Ugyan a szervitizacio nem 1j jelenség a feldolgozoiparban, gondoljunk csak az auté karbantartisaval
kapcsolatos szolgaltatisokra, de a digitalizacio felerésitette a folyamatot. A digitalisan tovabbfejlesztett
termékek a szolgaltatdsok nyujtdsdnak platformjava valnak, és a gyartok, szolgaltatdst nyujtok és a
fogyasztok kozott zokkendmentesebb interakciot tesznek lehetévé azaltal, hogy a szerepldk a termékek
teljes életciklusa soran kapcsolatban allnak egymassal — kdszonhetden a folyamatos informaciéaramlasnak
(Szalavetz, 2016a; 2022).
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autoipari szereplok fele rendelkezik intelligens gyarral és tovabbi koriilbeliil 40%-uk arra
iranyuld kezdeményezéssel (Gill et al., 2018).

Az autbipari digitalizacioval a technologiai vallalatok egyre nagyobb ardnyban
Jelennek meg az autbiparban®’, koszonhetden a kordbban magas belépési korlatok
csokkenésének (Brown et al., 2021; Luo, 2022). Az autogyartok, autokereskedok, lizing-
¢s biztositotarsasagok, iizemanyag-szolgéltatok olyan 1j versenytarsakkal (vagy
potencialis partnerekkel) keriilnek szembe, mint az alkalmazas-, platform- és egyéb
szolgaltatok (pl. Google Car, Apple iCar ¢és Uber), ami a globalis értéklancokon beliili
hatalmi poziciokat médosithatja (Bamber et al., 2017; Lee et al., 2023). Ez a tradicionalis
iparagi szereploknek lehetdséget is teremt piaci pozicidjuk atgondolasara és 1ij fejlesztési
lehetdségek feltarasara (Athanasopoulou et al. 2016; WEF, 2016), de kihivast is jelenthet
az er6forrasok, a tudas, a modszerek és munkavallaloi kompetenciak hianya (Sonntag et
al., 2021)%,

Masik oldalrél az informatikai vallalatok szamos esetben miikodnek egyiitt OEM-
ekkel. Sok autdipari vallalat keres digitalis készségekkel rendelkezd partnereket az
ipardgon kiviil (Peters et al., 2016; Simonazzi et al., 2020; Smith et al., 2017). A
szovetségek szerepe nemcsak az autdba keriil¢ IT-megoldasok miatt nd, hanem mert az
autoiparba belépd innovativ technologiai vallalatokkal sok hagyomanyos autogyarté nem
képes tartani az iramot. Ezért sokan stratégiai partnerségeket alakitanak ki, a tudascsere
¢és a fejlettebb technologiak fejlesztésébdl eredd koltségek és kockazatok megosztisa
végett (Accenture, 2020a; Giffi et al., 2020; Dutt et al., 2020; Simonazzi et al., 2020). Ez
kérdéseket vet fel: a multinaciondlis vallalatok értékteremtd tevékenységeiket

internalizaljak, vagy kiszervezik inkdbb valamely értéklanc partneriiknek (Lee et al.,
2023).

37p¢ldaul a Google sajat dnvezetd autét is tesztel, de az Amazon, az Apple, a Microsoft, az Nvidia, a
Tencent vagy éppen a Huawei is egyre Iényegesebb szereplokké valnak az autdiparban, ezaltal ndvelve a
digitalizacios versenyt (Brown et al., 2021).

A digitalizacios globalis versenyt nézve kirajzolodik, hogy az egyesiilt allamok-beli és kinai technologiai,
digitalis 6koszisztémaval rendelkez6 vallalatok (pl. Waymo vagy Tesla) az élenjardk, és ok is hatdrozzak
meg az innovacié litemét az autondm €s dsszekapcsolt vezetés teriiletén. Ugyanakkor az eurdpai, kivaltképp
a német autdipari OEM-ek is relevans szereplok a technologiai fejlesztésben, olyannyira, hogy példaul
szoftverarchitektara terén a BMW az egyik leginnovativabb vallalat (Brown et al., 2021; Llopis-Albert et
al., 2020). Tehat a hagyomanyos eurdépai OEM-ek koziil tébben (pl. Volkswagen AG, BMW, Daimler) is
egyre inkabb felzarkozoban vannak készénhetden annak, hogy befektetnek a digitalis kompetenciakba.
Osszességében azonban a hagyomanyos autogyartoknak meg kell védeniiik vezeté pozicidjukat az autdipari
innovacio teriiletén (kiilondsen igaz ez Eurdpara, ahol a technologiai oriasokbol is kevés talalhato) (Brown
et al., 2021; Riemensperger — Pfannes, 2020).
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Az is egyre gyakoribb, hogy autoipari vallalatok technologiai cégeket vasarolnak
fel, technologiai start-upokba fektetnek be, igy novelve az iparagak technologiai
kozelségén és kozos tudashalmazan (Brenner — Hermann, 2018; Szalavetz, 2021a). Az uj
belépok miatt az 0Osszekapcsolt, Onvezetd, megosztott és elektromos (CASE =
Connectivity, Autonomy, Shared mobility, Electrification) technolégiak kovetkeztében
atalakulhatnak a globalis autoipari értéklancok, és a technoldgiai vallalatok szerepe egyre
nagyobb (Dutt et al., 2020; Molnar et al., 2020). igy az 4gazatkozi tranzakcidok szama és
jelentdsége erdsodik, az ipardgak konvergenciaja nd. Az autdk egyre novekvo
szolgéaltatas és digitalis tartalmanak, az 1j, digitalis iizleti modellek alkalmazasanak és az
Uj belépdknek kdszonhetéen az értéklancok hozzaadott értéke is nd (Szalavetz, 2021a).
Osszefoglalva, a digitalizaci6 javitja az autoipari globdlis értéklancok hatékonysagat,
csokkenti a tranzakcios és termelési koltségeket, és eldsegiti az egylittmiikodéseket és az
innovaciot (Bhandari et al., 2023; Llopis-Albert et al., 2020); mikézben megkérddjelezi
a globalis termelés strukturajat (Gotz, 2019).

3.2.2. Autoéipari elektrifikacio

A technologia fejlédése, a tarsadalmi, kornyezeti és gazdasagi valtozasok diszruptiv
valtozasokra késztetik az autoipart. A digitalizacié mellett az elektrifikacié is jelentésen
formalja az iparagat. Az elektromos autok nem 1j talalmanyok, hiszen az 1800-as
években mar léteztek, és 1900-ra az utakon kozlekedd autdk harmada elektromos volt.
Azonban a gyenge elektromos halozat, fejletlen akkumulator-technologia, valamint az
olcs6 kdolaj miatt az autodipar fejlesztési fokusza eltolodott a belsdégésii motoros autok
felé. Viszont a kdolaj ardnak drasztikus emelkedésével és az egyre sulyosabba valo
klimavaltozassal (melynek f6 okozdja a CO:2 kibocsatds) az elektromos autok és a
kapcsolodo fejlesztések (kiilondsen az akkumuldtorok terén) wjra eldtérbe keriiltek
(Enrietti — Patrucco, 2011; Ger6ces — Pinkasz, 2019a; Niestadt — Bjernavold, 2019).

Elektromos autézasnal meg kell kiilonboztetniink tipusokat. Beszélhetiink
akkumulatoros elektromos jarmivekrél (BEV — battery electric vehicle), ezek csak
elektromotor meghajtasuak, melyhez az elektromossadgot akkumulédtorban taroljak;
tizemanyagcellas elektromos jarmiivekrél (FCEV — fuel cell electric vehicle), amik
szintén csak elektromotor meghajtasuak, azonban az elektromossag a levegdbdl kinyert
hidrogén ¢€s oxigén felhasznélasaval a jarmiivon beliil tizemanyagcellakban termelddik.
Ez a két tipus zér6 CO: kibocsatasi. Emellett 1éteznek hibrid elektromos jarmiivek,

melyek bels6égésii motorral €s elektromos hajtassal is miikodnek. A hibridek kozott van
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toltheté/plug-in  hibrid (PHEV — plug-in hibrid electric vehicle), melyek csak
elektromossaggal meg tudnak tenni egy rovidebb hatotavot; és puha/mild hibrid (HEV),
melyekben ugyan van elektromos motor, de kizardlag elektromos meghajtasi mitkodésre
nem képesek (ACEA, 2022c; EEA, 2022; Hamilton et al., 2020; Niestadt — Bjernévold,
2019).

Az elektromos aut6zas eldnyei kozott emlithetjik az alacsony (akar zérd)
kibocsatast, az egyszerliséget, az alacsonyabb felmeriilé koltségeket (melyek az
egyszeriibb motor megoldasbodl és az alacsonyabb, egy kilométerre jutd energiadrbol
erednek), a magasabb hatékonysagot (a forrastol a kerékig tarté energiafelhasznalasnal -
well to wheel efficiency) (Fredriksson et al., 2018; Sanguesa et al., 2021). Masfeldl
szamos technikai korlat neheziti az elektromos autok hasznalatat, példaul a
toltéinfrastruktira kiépiiletlensége®, a hatotav-aggodalom*® (Biresselioglu et al., 2018;
Conway et al., 2018; Tary, 2019), a vezetési hatotav, a toltés ideje*!, és az akkumulator-
menedzsmenttel kapcsolatos kérdések (pl. hulladékgazdalkodas vagy jrafelhasznélas az
¢lettartamuk végén) (Sanguesa et al, 2021).

Az attérés az alacsonyabb CO» kibocsatasu megoldasokra tarsadalmi és iizleti
nyomas eredménye, am a szabalyozasoknak is tagadhatatlanul nagy szerep jut. A cél az
tiveghazhatast gazok kibocsatasanak csokkentése, a levegd és zajszennyezés mérséklése,
a koolajfiiggdség enyhitése. A sikeresség az elektromos autdk teljes flottdn beliili
aranyan, a tdmogato infrastruktira kiépiiltségi fokan, az elektromos autok teljes
¢életciklusukra vetitett kornyezettudatossagan mulik. Utobbi az elektromos &aram
eléallitasi modjatol is nagyban fligg (Delucchi et al., 2013; EEA, 2016; ERTRAC, 2017;
Niestadt — Bjernavold, 2019).

Az autdipari szereploket az iizleti kornyezet is az elektrifikaci6 irdnyéaba tolja. A

2015-6s Volkswagen dizelbotrany* nyilvanvalova tette, hogy a szabalyozist a

Az ACEA (2022d) készitett felmérése alapjan az EU-ban 6 orszagban 100 km-re nulla t5lt6allomas jut,
17 orszagban 100 km-enként kevesebb, mint 5 toltéallomas érhetd el, mig csak 5 orszagban jut tobb mint
10 tolt6allomas 100 km-re. Hatalmasok az orszagok kozotti kiilonbségek is. Mig Hollandiaban minden 1,5
km ttszakaszra jut egy elektromosauto-t61td, addig Lengyelorszagban ugyanez az arany 150 km. A
gyorstoltés elérhetésége is komoly akadaly, hiszen EU-s szinten csak minden hetedik tolt6vel lehetséges
gyorstoltés.

40A hatétav-aggodalom, angolul range anxiety a toltési id6 és az elérhetd toltéallomasok fiiggvényével
hatarozhat6 meg (Conway et al., 2018).

LA vezetési hatotav egy teljesen elektromos auté esetében atlagosan 200-350 km, a toltés ideje pedig akar
tobb oOraba is telhet (Sanguesa et al., 2021).

42A  dizelbotrany értelmében a Volkswagent blindsnek talaltik, ugyanis az autokat a laboratoriumi
tesztelésekre optimalizaltak, a dizelmodellek homologizacios tesztjei soran csalod eszkozt hasznaltak a CO>
kibocsatasi szintek mesterséges csokkentése érdekében, mikdzben a valds kibocsatasuk csak csekély
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technologia nem tudja kovetni, igy a biintetés elkeriilése érdekében az autogyartok
kijatszani kényszeriiltek az eldirdsokat. Kovetkezményképpen az EU és az Egyesiilt
Allamok szigoritottak a szabalyokon, és a fogyasztok elvesztették bizalmukat a
dizeltechnologiaban, igy az autogyartoknak mas megoldas utan kellett nézniiik azért,
hogy a normakat teljesiteni tudjak. A dizelbotrany hatalmas 1okést adott az
elektrifikacionak (Adém, 2018; EEA, 2022; Pardi, 2021; Tury, 2020). Kina és az USA
elérébb jar az elektrifikicidban, mint az EU. Kina vilagelsé az elektromos jarmiivek
gyartasaban, a legnagyobb elektromosautd-gyartok kinaiak, és az e-jarmiivek piaca
exponencialisan né. Emellett az amerikai Tesla gyorsabban reagalt a valtozasokra, mint
az eurdpai versenytarsai (Bremer, 2021; Bernhart et al. 2021; Fredriksson et al. 2018;
Hildermeier — Villareal, 2011; Pavlinek 2022, Tary 2019).

Az autogyartok jelentds oOsszegeket fektetnek kutatas-fejlesztésbe, termékiik
fenntarthatobba tételébe és uj termeldiizemekbe, vagy a meglévok atalakitasaba, hogy
azok megfeleljenek az elektromosauto-gyartas kévetelményeinek (Casper — Sundin, 2020;
Opazo-Basaez et al., 2018). 2021-t6]1 kezd6déen minden meghatarozo autogyartd
felgyorsitotta az elektromobilitasra valo atallasat, és szamos Uj beruhazast jelentett be. A
globdlis autopiac jelentésen elmozdult az elektrifikacio felé (Brown et al, 2021; Casper —
Sundin, 2020; Delanote et al., 2022; IEA, 2022). Ez hatassal van a globalis értéklancokra
¢és a termelés foldrajzi szervezésére. Egyszeriibb €s technikailag hasonlébb modellek
szélesebb skaldja gyarthatd kevesebb platformon, lehetdvé téve a modularisabb termelést
¢és novelve az elektromos modellek eldallitasaért folytatott versenyt a vallalat lizemei
kozotti (Ramos — Ruiz-Galvez, 2024).

Az elektromosauto-gyartas fontos elemei a meghajtashoz sziikséges uj tipusu
akkumulatorok, melyek a XXI. szdzad autdiparaban meghatarozo szerepet fognak
betolteni (TE, 2020a, 2021b, 2022). Az akkumulatorok nem csupan az elektromos
jarmivek teljesitményét, hanem azok koltségeit is befolyasoljak (Slacik, 2022), hiszen
ma ezek teszik ki egy elektromos autd ardnak kozel 40%-at (Grieveson et al., 2021;
Pavlinek, 2023). A globalis verseny a kinai és dél-koreai cégek dominalta
akkumulatorgyartas tertiletén is erds (Delanote et al., 2022; Ludwig — Harrison, 2022;
Simonazzi et al., 2020). Az eclektrifikacio megkérddjelezi az autdipari értéklancok
globalis irdnyitasat. Mig a hagyomanyos alkatrész beszallitok az autogyartok kiszervezési

stratégidinak eredményeként fejlddtek, addig az elektromobilitds 1) beszallitok

mértékben csokkent. Ilyen csalo eszkdzoket nem csak a Volkswagen hasznalt, egész autdipari szintl
jelenség volt (Pardi, 2021).
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autoiparba torténd belépését teszi sziikségess¢, elmosva az iparagi hatdrokat (Ramos —
Ruiz-Galvez, 2024).

Az autdipari szereplok szamos intézkedéssel és kiilonbozo iizleti modellekkel
igyekeznek akkumulatoripari készségeket és tudast szerezni, akkumulator-ellatasukat
biztositani (Harrison, 2021; Ramos — Ruiz-Galvez, 2024). A zavartalan ellatas érdekében
a legtobb autogyartd kereskedelmi vagy partnerségi megallapodast kot akkumulatorcella-
gyartokkal, azokban a régiokban, vagy iizemek kozelében, ahol elektromos jarmiivek
Osszeszerelését végzik. Egyes nagy autogyartok kozos vallalatokat alapitanak
akkumulatorgyartokkal, vagy befektetnek ilyen vallalatokba. Olyan cégek is vannak,
amelyek meglehetdsen agressziv vertikalis integraciot szorgalmaznak és sajat
akkumulatorgyartasuk felzarkoztatasat és fejlesztését kezdeményezik. Attol tartanak,
elveszitik versenyeldnyiiket és piaci pozicidjukat azokkal a fliggetlen beszallitokkal
szemben, amelyek az elektromos akkumulatorok iranti igény névekedése kovetkeztében
az értéklancban dominanciat érhetnek el (Delanote et al., 2022; Gerdcs — Pinkasz, 2019a;
Tary, 2018, 2021). Az akkumulatorok bonyolult felépitése, specialis technoldgiai tudas
igénye az akkumuldtor beszallitoknak erds poziciot biztosithat a globalis autdipari
értéklancokban, megvaltoztatva a tradicionalis hatalmi berendezkedést (Ramos — Ruiz-
Galvez, 2024). Az akkumulatorgyartok egyre inkabb vezetd, Tier-1-es beszallitokka és
gyartasi integratorokka valnak (Harrison, 2021).

A digitalizacio is nagy hatassal van az elektromos és hibridauto-gyartasra. A
jarmuipar egyre intelligensebbé, Osszekapcsoltabba valik, mellyel ndvekszik a
hatékonysag. Az autogyartok egyre tobb IT-megoldast alkalmaznak a gyartas soran,
beleértve az energiarendszerek el6allitasat is (Brown et al., 2021; Mihet-Popa — Saponara,
2018). A blokklanc technologiat egyre gyakrabban hasznaljak az akkumulatorgyartashoz
kulcsfontossag nyersanyagok nyomon kdvethetéségére (TE, 2021b)%. A digitalizacio
¢és az elektrifikacio egyiitt szignifikans hatassal van a jarmiiparra (Brown et al., 2021;
Mihet-Popa — Saponara, 2018).

Osszességében a megatrendek 4talakitjdk a globalis autéipari értéklancokat, a
technologiailag fejlett régiokban csokkentik a vallalati feljebb 1épés korlatait, és hatassal

vannak a multinaciondlis vallalatok tevékenységekhez kapcsolodd lokéacids dontésekre,

4példaul a Volvo és a Daimler a Circulort, a VW pedig a Minespidert hasznilja. A VW része a
»Responsible Sourcing Blockchain Network”-nek is, amely az IBM-mel, a Forddal, az LG Chemmel és mas
cégekkel kozosen inditott, kifejezetten a kobalt nyomkdvetésére Osszpontosito kezdeményezés (TE,
2021b).
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s6t olyan politikai és geopolitikai kovetkezményekkel jarhatnak, amelyek
megvaltoztatjak a globalis értéklancokon beliili hatalmi dinamikakat (Kano et al., 2020;
Saittakari et al., 2023). A technologiai valtozasok az orszag-specifikus, lokacios
elonyoket is megvaltoztatjak, a munkaerdkoltség jelentdsége csokken, veszélyeztetve
azon orszagok versenyelonyét melyek FDI és iparagi tevékenységek vonzasakor
tradicionalisan a bérkiilonbségekre tamaszkodtak (Bamber et al., 2017; Laplume et al.,
2016). Ez megnehezitheti az innovacios kozpontoktdl tavol esé térségek globalis

értéklancokban val6 részvételét (Kano et al., 2020).

3.3. Az autéipar kozelmultbeli feketehattyi-eseményei

A megatrendek mellett az autdiparra Nagy-Britannia kilépése az EU-bol (Brexit),
valamint a globalis ellatasi- és értéklancokat megrengetd COVID-19 pandémia is hatassal
volt. Ezeket feketehattyu-eseményeknek is nevezhetjilk. A feketehattyt-események
olyan megjosolhatatlan, ritka, de nagy hatasi események, melyeket kiugrd jellegiik
ellenére utdlagosan meg tudunk magyarazni (Nafday, 2009; Taleb, 2007; 2012). Ezek a
jellemzok jol leirjak a Brexitet és a COVID-19 jarvanyt. A Brexit esetében bar a brit
euroszkepticizmus jol ismert volt, a britek fele maradni akart az EU-ban és az integracio
tényleges elhagyasa nem volt valdsziniisitheté (Blyth — Matthijs, 2017; Kucerova, 2023;
Wu et al., 2021), a COVID-19 pandémiat pedig példatlan és elére nem lathato természete
teszi feketehattyu-eseménnyé (Ahmad et al., 2021; Liu, 2023; Kuruczleki et al., 2024).

3.3.1. Brexit és az autoipar

Az évek soran a brit autdipar az EU egyik legjelentdsebb autdogyartdjava notte ki
magat, ¢s nagymértékben beépiilt az eurdpai (€s globalis) ellatdsi- és értéklancokba,
mikdzben az EU-s tagsag jelentsen hozzajarult a brit autdipar sikereihez. A Brexit és az
azt Ovezd bizonytalansdgok kihivasok elé allitottdk a brit autdipart (ACEA, 2019a;
Deloitte, 2019a; SMMT, 2019a).

2016. junius 23-an a brit valasztopolgarok sziik tobbsége az EU elhagyasa mellett
dontott (Hosoe, 2018). A népszavazas utan koriilbeliil egy évvel az EU és az Egyesiilt
Kiralysag kozott megkezdddtek a targyalasok. A kilépési és targyaldsi folyamat nem
zajlott zokkendmentesen. Az eredeti tervezet szerint 2019. marcius végén kellett volna a
szigetorszagnak elhagynia az Eurdpai Uniot (Somai, 2018), a tényleges kilépés datuma
2020. januar 31.-e volt, amit egy 11 hénapos atmeneti idészak kovetett. Igy Nagy-

Britannia csak 2021. januar 1-t6] nem része a bels6 piacnak és a vamunionak (Bailey et
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al., 2022a). A Brexit megallapodasok egyik fundamentalis pontja az EU ¢és az Egyesiilt
Kiralysag kilépést kovetd kereskedelmi kapcsolatdnak meghatarozasa volt, amitdl a
Brexit hatasainak er6ssége nagyban fiiggott (Losoncz 2017; 2020). Tébb kereskedelmi

t**: a Kereskedelmi és Egyiittmiikodési Megallapodas

modell lehetésége is felmeriil
(Trade and Cooperation Agreement = TCA) napokkal az atmeneti idészak lejarta el6tt
sziiletett meg. A szabadkereskedelmi megdllapodas a TCA egyik sarkalatos eleme,
melynek értelmében a vamokat nem vezették be ujra az EU és Nagy-Britannia kézott. A
kereskedelmi koltségeket megemelé nem vamjellegii akaddalyok azonban visszatértek
(Bailey et al., 2022a; Bailey — Rajic, 2022).

A brit autdipar szamdara a TCA a gyartashoz kapcsolodoan vammentességet
biztosit, amennyiben a vallalatok betartjak a ,,szarmazasi hely” szabalyokat (Bailey et al.,
2022b). A benzin- vagy dizelmotoros jarmiiveknek legalabb 55%-ban helyi (brit)
tartalommal kell rendelkezniiik, ha a gyartok el akarjak keriilni a vimok megfizetését. Az
EU az elektromos autok és a hozzajuk kapcsolodé akkumulatorok esetében megenged6bb
volt: az elektromos és hibrid jarmiivek 60%-o0s tengerenttli tartalommal rendelkezhetnek.
Ez az érték 2026-ra 55%-ra csokken, az akkumulatorok 70%-ban tartalmazhatnak
nemzetkozi tartalmat, ami 2026-ra 50%-ra csokken (Bailey — Rajic, 2022; Hancké —
Mathei, 2021). Ugyan a TCA az autdipar szamara biztosit bizonyos engedményeket, az
ellatasi- és értéklancok milkddését a nem vamjellegli akadalyok koltségesebbé,
kiszamithatatlanabba és lasstibba teszik (Serwicka — Tamberi, 2018). A Brexit utani
1dokben a brit autdipar mitkodését tovabb neheziti az is, hogy a felhasznalt alkatrészek és
szolgaltatdsok koziil sok nem autoipari dgazatbdl szdrmazik, ezért az autdipar altalanos
koltségnovekedése ezen inputok Osszetételétdl is fiigg (Bailey et al., 2022b).

A kiilkereskedelemre gyakorolt hatasok kozott emlithetd tovabba, hogy a Brexittel
az EU és egyéb harmadik orszdgok kozott kotott kereskedelmi megallapodasok az
Egyesiilt Kiralysagra érvényiiket vesztették (példaul a Japannal vagy Dél-Koreaval kotott
szabadkereskedelmi megallapodas). Ez legalabb az ujratargyalasig tobbletkoltségeket —
pl. tranzakcios koltségek— von maga utan (Hosoe, 2018; SMMT 2019b), és csokkenti az
Egyesiilt Kiralysag orszag-specifikus eldnyeit.

# A kutatasok hat lehetséges kapcsolatot hataroztak meg;: teljes szakitas, szabadkereskedelmi megallapodas,
EGT (Eurépai Gazdasagi Térség) modell, svajci modell, vamuniés modell, illetve atfogd gazdasagi és
kereskedelmi egyezmény (Losoncz 2020; Ries et al. 2017). Az mar koran vilagossa valt, hogy a gazdasagi
kapcsolatok teljes megszakitasa nehezen kivitelezhetd opcio, mivel az eurdpai szabalyok beagyazodtak a
brit gazdasag mitkodésébe (Egan, 2019).
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Ugyan végiil a TCA-nak koszonhetéen a vamok bevezetése elmaradt, szdmos
bizonytalansdg nehezitette az autdipari szereplék miikodését, ranyomva bélyegét
izletviteliikre (ACEA, 2019a; Deloitte, 2019a). 2019-es adatok szerint csak a Brexitet
O6vezO bizonytalansagok miatt az autdipari szereplok tobb mint 50%-a tapasztalt
zavarokat, 12,4%-a a készenléti tervezés részeként tevékenységét kiilfoldre helyezte at és
munkaerdlétszamat csokkentette, a befelé¢ iranyuld befektetések pedig 46,5%-kal
mérséklodtek (SMMT, 2019b).

A nem vamjellegii akaddlyok, mint a megnovekedett szallitasi id6 és
adminisztracios terhek, szintén nagy hatassal vannak az iparagra, befolyasolhatjak a just-
in-time* termelést. Szamitdsok szerint a nem vamjellegii akadalyok miatti minden 15
perces késés az iparagi szereploknek évi 850.000 font extra kiadast jelenthet. Az ilyen
késedelmek és tobbletkoltségek befolyasolhatjdk a jovedelmezdséget és az iparag
versenyképességét. Ennek elkeriilésére a vallalatok donthetnek nagyobb készletek tartasa
mellett, ami szintén koltségnovekedést jelent. Az emelkedd koltségek és kereskedelmi
akadalyok novelhetik a termelési relokacio veszélyét (Bailey — Rajic, 2022; Deloitte,
2019a; de Ruyter, 2019; IBIS, 2019). A termék a gyartas kdzbeni oda-vissza mozgasa az
EU ¢és az Egyesiilt Kiralysag kozott, és a ,,szarmazasi hely” kovetelmények teljesitése
tovabbi adminisztracios és egyéb koltségnovekedést eredményez (Bailey — Rajic, 2022;
Deloitte, 2020; Egan, 2019; Hancké — Mathei, 2021).

3.3.2. COVID-19 jarvany hatasai az autéiparra
A Brexitnél is varatlanabbul érte a vildgot, hogy 2019. decemberében egy 1j,

koronavirus okozta fert6z6 léguti megbetegedés iitotte fel a fejét Wuhanban, Kindban
(Wen et al., 2021), melyet az Egészségiigyi Vilagszervezet (WHO = World Health
Organisation) 2020. februarjaban COVID-19 névvel illetett (Nayak et al., 2020). A virus
kezdetben Kinaban szedte aldozatait, azonban a globalizacidé és a gazdasagok
Osszefonddottsaganak kovetkeztében gyorsan tovabb terjedt az Eurdpai Unidba és az
Egyesiilt Allamokba (Elteté, 2020; UNCTAD, 2020a). A COVID-19 kitorése ota
vilagszerte tobb mint 777 milli6 regisztralt megbetegedésért*® és 7 milli6 halalesetért*’

volt felelés. Az orszagok a vildgjarvany lekiizdése érdekében jelentds korlatozasokat

A just-in-time egy, a Toyotatol szdrmazé termelési filozofia; csak azt a terméket allitjak eld, amelyre
sziikség van a sziikséges mennyiségben és megfeleld idében. Ez azt is jelenti, hogy a gyartok készleteiket
igyekeznek minimalis szinten tartani. Forrds: https://www.toyota-europe.com/about-us/toyota-vision-and-
philosophy/toyota-production-system Hozzaférés: 2022. majus 10.

®Forras: https://data.who.int/dashboards/covid19/cases?n=0 Hozzaférés: 2025. februar 22.

4 Forras: https://data.who.int/dashboards/covid19/deaths?n=0 Hozzaférés: 2025. februar 22.
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vezettek be (pl. utazési korlatozasok, nemzeti és nemzetkdzi hatarok szigoru lezarasa,
bezarasi intézkedések, szocidlis tavolsagtartas). Ezek a gazdasag egészére nézve komoly
kihivasokkal és bizonytalansagokkal jartak, kiilonosen igaz ez a feldolgozodiparra
(Guedhami et al., 2023; Nayak et al., 2020; Wen et al., 2021). A nemzetkozi kereskedelem
jelentésen visszaesett, aminek kovetkeztében egyes 4agazatokban nyersanyag- és
alkatrészhiany alakult ki (Guedhami et al., 2023; Xu et al., 2020). A nemzetkdzi utazasok
korlatozasa és a szigoritott hatarellendrzés megzavarta az aruk €s szolgaltatasok globalis
kereskedelmét, megnovelve a nemzetkozi kereskedelmi koltségeket (Eltetd, 2020;
Guedhami et al., 2023; Klein et al., 2021). A termelési leallasok vagy csokkenések és a
nemzetkozi kereskedelmi zavarok megtorték a globalis ellatasi- és értéklancokat is,
sulyos ellatasi zavarokat okozva ezzel kiilondsen azon iparagakban, melyek just-in-time*
rendszerben, alig készletezve mitkddnek (Eltetc’i, 2020; Herrero, 2020; UNCTAD, 2020a).

Az autoipar az értéklancok megszakaddsa miatt az egyik pandémia daltal leginkabb
érintett agazat volt. 2020 tavaszdara a komplex autoipari értéklancok meggyengiiltek
(Déniel et al., 2021; de Vet et al., 2021). Még a virus el sem érte Eurdpat, a kinai
gyarleallasok mar éreztették hatdsukat (Betti — Hong, 2020; Ishida, 2020). Kina az
alacsony gyartasi koltségek miatti tevékenység-athelyezés és a kinai iparpolitika
kovetkeztében az autdipari koztes termékek (intermediate products) fontos beszallitojava
valt®. Az eurdpai autogyartok kiilonosen ki voltak téve a kinai beszallitoknak, a kinai
szigoritdsok €s gyarbezarasok miatt a miikodésiikhoz sziikséges alkatrészek hidnyoztak
(Ajanovic, 2022; Hojdik, 2021; Ishida, 2020; UNCTAD, 2020b). Az ellatasi problémak
csak fokozodtak azt kovetden, hogy a virus elérte Eurdpat (Eltetd, 2020; Leering —
Spakman, 2020). A pandémia miatti kereslet csokkenése, beszallitoi problémak, just-in-
time készletek utanpotlasi nehézségei, illetve kormanyzati dontések kovetkeztében
szamos autdipari vallalat atmeneti gyarbezarasokra, vagy a termelés jelentds
csokkentésére kényszeriilt (Cerna et al., 2022; Humphrey — Lechowski, 2020). Ez a
beszallitoi halozatot is €rintette (Cserhati et al., 2021), ezzel gyakorlatilag lezarva a teljes
autoipari értéklancot (Klein et al., 2021). A COVID-19 jarvany ravilagitott nemzetkozi

termelési halozatok torékenységére (Pananond et al., 2020).

“Hasonléra korabbrol is talalhatunk példédkat, a 2011-es fukushimai atomerémii katasztrofa mar
megmutatta, hogy egy varatlan esemény milyen globalis értéklanc kihivasokat és karokat tud okozni a just-
in-time rendszerben miikdd6 iparagakban, igy az autbiparban is (Kiss, 2016).

49K 6zvetleniil a COVID-19 megjelenése elétt a vildg legnagyobb autogyartoi alkatrészeik 30-60%-at
Kinabol szerezték be (Ishida, 2020).
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A pandémia és a globalis ellatasi- és értéklancok megszakadasa felgyorsitottdk a
mar 2020 el6tt megindult, FDI-hoz kapcsolddo valtozasokat. Az autdiparban a 2010-es
években el6térbe keriilt a termelési halozatok regionalizaciéja (Klein et al., 2021) a
novekvo kereskedelmi akadalyok, a fejlédé orszagok bérszinvonalanak emelkedése és a
tavolsagi szallitdas kornyezetterhelése miatt, amihez az automatizacio, digitalis
transzformécio, robotizacid és a szigorodod kornyezetvédelmi eldirdsok is hozzajarultak
(Cerna et al., 2022; Kalotay — Sass, 2021). A regionalizacios trendeket a pandémia
fokozta (Pananond et al., 2020). A vallalatok gondolkodni kezdtek ellatasi lancaik
rugalmassaganak, a termelés Onellatdsanak €s autondmidjanak novelésén. A befektetok
programokat inditottak az ellatasi- ¢s értéklanc roviditésére, a beszallitok és
etal., 2021; Grieveson et al., 2021; Hausmann, 2020).

A jarvany autoiparra gyakorolt hatdsait sulyosbitotta a 2021 januarjaban kezd6do
félvezetShiany™ (Cserhati et al., 2021), mely a jarmiivek gyartasat megnehezitette (Cernd
et al., 2022; Russo et al., 2022). Az autdipari elektronikai alkatrészekben is hiany alakult
Ki, ami ujabb gyarleallasokat és termeléscsokkentést eredményezett (Frieske — Stieler,
2022; Poitiers — Weil, 2021). A félvezetohiany miatt Gjfent at kellett gondolni az
értéklancok lerdviditésének és az ellatas diverzifikalasanak sziikségességét (Huitema,
2021; Ramani et al., 2022). Azonban a félvezetok globalis értéklanca erésen specializalt,
koncentralt és tékeintenziv (Ramani et al., 2022). A gyartds magas szintli szakértelmet és
milliardos beruhdzéasokat igényel. A csucskategorias chipek tobbnyire Tajvanon és Dél-
Koreaban késziil, mig a nagy eurdpai félvezetdogyartok csak kis részesedéssel (6sszesen
kb. 10%) rendelkeznek a globalis termelési kapacitasbol és kibocsatasbol és gyartasi
képességeik és tudasuk elmarad a technologiai vezetdktol (Cerna et al., 2022; Poitiers —
Weil, 2021; Wu et al., 2021).

A COVID-19 pozitiv hatisa kozott emlitheté, hogy az autoiparban zajlo
digitalizacios és elektrifikacios folyamatok a jarvany ideje alatt felgyorsultak (Antaldczy
— Sass, 2021; Hojdik, 2021; Pelkmann et al., 2020). A COVID-19 valsag ravilagitott arra,
hogy a vallalatok digitalizacios szintje nagyban befolyasolja a varatlan eseményekkel

szembeni ellenalld képességiiket és versenyképességiiket (Luo, 2022; Kis-Dobronyi et

%A globalisan jelentkez6 félvezetShidny 6 oka az volt, hogy mig 2020-ban az autok irdnti kereslet és az
autdipari termelés is csokkent, addig részben a tdvmunkénak, tavoktatdsnak és az emberek bezark6zasanak
kdszonhetden a szorakoztatoelektronikai termékek — példaul szamitogépek, laptopok, tabletek vagy
jatékkonzolok — iranti kereslet jelentésen megnétt. fgy a chipgyartok — megragadva a lehetGséget — atalltak
az elektronikai iparag kiszolgalasara (Cserhati et al., 2021; Ramani et al., 2022; Wu et al., 2021).
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al., 2024). A fejlett robotika segitette a véllalatokat a termelés fenntartasaban (Cerné et
al., 2022; Hausmann, 2020), mig a gépi tanulas és az adatelemzés eldsegitette a vasarloi
preferenciak valtozasanak korai felismerését (ACEA et al., 2020; Candelon et al., 2020;
Telang et al., 2020). A jarvany 0sztonozte a digitalis megoldasok szélesebb korli
alkalmazasat és az azokat célzé beruhazasokat®! (Hausmann, 2020; Klein et al., 2021),
valamint fokozta az autoipari szereplok kozotti digitalizaciot és elektrifikaciot célzo
stratégiai partnerségeket (Simonazzi et al., 2020). A szigori korlatozasok alatt a
levegbminéség javult az autdés kozlekedés, igy a szén-dioxid-kibocsatas drasztikus
csokkenése miatt. Ezzel az alacsonyabb CO. kibocsatast alternativak még inkabb
el6térbe keriiltek (Arribas-Ibar et al., 2021; Wang — Wells, 2020).

Bér a megatrendek és feketehattyu-események természete, tartossaga és lefutdsa
eltér6, az elmult kozel egy évtizedben kiemelt hatassal voltak az iparagra globalis és
regionalis szinten egyarant, alternativ vallalati dontéseket kényszeritettek ki és esetenként
kolcsondsen befolyasoltak egymast. A Brexit kovetkeztében az autogyartoknak
alapjaiban kellett atgondolniuk termelési stratégidikat, beleértve az elektromos jarmiivek
eldallitasat. A COVID-19 jarvany egyrészt atmenetileg alkatrészhidnyt okozott a
digitalizaciohoz és elektrifikacidhoz sziikséges félvezetOk piacan, masrészt arra
0sztonodzte a vallalatokat, hogy a rezilienciajuk novelése és a kiilso fliggésiik csokkentése

érdekében a felgyorsitsak a technologia valtast.

3.4. Eurdpa autoipara a XXI. szazad elején

Bar jelentds valtozasok torténtek az autdipar globalis foldrajzaban, példaul Kina
elore torésével, Europa szerepe a vilag autdiparaban tovabbra is jelentos (Pavlinek,
2020). 2021-ben az EU a vilag jarmlgyartasanak 16%-at adta, é¢s az EU GDP-jének 7%-
at az autoipar allitja el6 (ACEA, 2022a). Az EU-ban a sziik értelemben vett autdipar 2,6
milli6, mig a tdgan értelmezett 3,5 millid6 munkavallalot foglalkoztat. S6t, ha az indirekt,
nem a gyartashoz kapcsolodé foglalkoztatast is nézziik®, akkor dsszesen 12,7 millid
ember dolgozik valamilyen, autéiparhoz kothetd munkakorben (ACEA, 2022a; Barta,
2012). E szamok jol jelzik az ipardag EU-n beliili jelent6ségét, illetve, hogy autdipari
vilagviszonylatban az EU tovabbra is az egyik legjelentdsebb térség (Pavlinek, 2020;

51p¢ldaként emlithetk a felhd alapti megoldésok, a Dolgok Internete, a Big Data elemzéseken alapuld
termelésszervezés, az 5G mobilinternet, vagy az iizletmenetet tamogatd, vallalatirdnyitdsi és
iigyfélkapcsolat-menedzsment szoftvereinek telepitése (Hausmann, 2020).

%2|de tartoznak az autokereskedésekben, autdalkatrész-kereskedésekben, benzinkutakon, autdszereld
mithelyekben vagy autokolesonzokben dolgozok (Vosta — Kocourek, 2017).
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Vosta — Kocourek, 2017). Ezt tamasztja ala az is, hogy szamos vezetd autodipari OEM
jelen van Eurdpaban, vagy eleve eurdpai eredetii. Osszesen 213 jarmiigyar talalhato az
EU-ban, a legtobb Németorszagban (54), megelézve Franciaorszagot (31) és
Olaszorszagot (23). Kelet-Kozép-Europabol®  Lengyelorszag emelkedik ki 19,
tobbségében motorgyartasra szakosodott iizemével. Ezek mellett az iparagat szamos

beszallito szolgalja ki**.

2. abra Autdipari termelés Europaban 1998-2022 kozott

20 000 000 100%
18 000 000 I I I I I I I I I 90%

e

16 000 000 80%
14 000 000 70%
12 000 000 60%
10 000 000 50%
8 000 000 40%
6 000 000 30%
4 000 000 20%
2 000 000 10%
0 0%
O d AN M IO O~ 00 0O O 1 AN M WO O~ 0000 O Hd N M
O O O O O O OO0 O O I A d d A o o o 4 4 N &N &N N
O O O O O O O O O O O O O O O OO0 oo o o o o
AN N AN AN N AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN AN AN N NN NN N
Régi tagallamok/EU27 % K elet-Kozép-Eurdpa/EU27 %
e EU27 Régi tagallamok

Kelet-Kdzép-Eurdpa
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az oszlopdiagrammok a régi tagallamok™ és Kelet-Kozép-Europa EU27-es termelésen beliili szazalékos
aranyat mutatjak.
Forras: sajat szamitasok OICA adatok alapjan

Termelési adatokat nézve (2. abra) a 2000-es években az eurdpai autogyartds
dltalanos hanyatlassal irhato le. Ugyan a termelés 2000 és 2007 kozott lassan emelkedett
¢s 20 millio 6sszeszerelt jarmiivel tet6zott, de a 2008-as valsag kovetkeztében bezuhant,
¢s emelkedési palyara csak 2012-ben allt (Frigant — Miollan, 2014), majd elkezdett

stabilizalodni az jabb valsagig (Blazquez et al., 2013). A 2018-as visszaesés mogott a

3K elet-kdzép-eurdpai orszagoknak nevezziik az EU-hoz 2004-ben és utdna csatlakozo 11 orszagot (Farkas,
2022) Ezek Esztorszag, Lettorszag, Litvania, Lengyelorszag, Magyarorszag, Szlovikia, Csehorszag,
Szlovénia, Romania, Bulgaria és Horvatorszag. A régio orszagai azonban nem egyforman vesznek részt az
autdiparban, kiemelkednek a Visegradi 4-ek (Magyarorszag, Lengyelorszag, Csehorszag és Szlovékia),
valamint egyre novekvé mértékben Szlovénia, Romania és Bulgaria (Pavlinek et al., 2017). gy ugyan
Kelet-K6zép-Eurdpa alatt az emlitett 11 orszagot értjiik, kiilondsen a balti orszagok elhanyagolhatd
mértékben jarulnak hozza a térség autodipardhoz.

4 Az orszagok szerinti részletes bontas a vallalkozasok listdjaval a Mellékletekben talalhato.

%Régi tagallamok alatt azt a 14 orszagot értjiik, melyek 2004 elétt csatlakoztak az EU-hoz, név szerint:
Ausztria, Belgium, Dania, Finnorszag, Franciaorszag, Gorogorszag, Hollandia, irorszég, Luxemburg,
Németorszag, Olaszorszag, Portugalia, Spanyolorszag és Svédorszag.
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kereslet gyengiilése — kiilondsen a bels6égésli motoros autdk irant —, és a gazdasagi
novekedés lassulasa huzodik meg (ACEA, 2019b). Kelet-K6zép-Europaban az 2000 és
2019 kozotti idészakot (kiilondsen az EU-s csatlakozast koveto periodust) a folyamatos
termelésnovekedés jellemezte, ami azonban a kiilf6ldi gyartoknak koszonhet6 (Gaddi —
Garbellini, 2021). A centrum és a kordbbi integralt periféria® (pl. Belgium vagy
Spanyolorszag) orszagaiban termeléscsokkenés, és az ezzel jard elbocsatasok zajlottak
(Blazquez et al., 2013; Pavlinek, 2023). A 2010-es években a nyugat-eurdpai orszagok
koziil csak Németorszag autoipara tudott versenyképes maradni, ami a nyugat-europai
orszagok globalis autoipari termelésbeli részesedésének csokkenésében is megnyilvanult.
Ezzel szemben a kelet-kozép-eurdpai térséghen (kiilonoésen Szlovakia, Csehorszag,
Magyarorszag, Romania és Lengyelorszag) az autodipari termelés versenyképessége
szignifikdnsan emelkedett (Vosta — Kocourek, 2017). Ez annak k&szonhetd, hogy a
termelés  Belgiumbol, Franciaorszagbol, Hollandidbdl, Spanyolorszagbol és
Svédorszagbol egyre novekvo mértékben ezekbe az orszagokba tevédott at, ami a régiod
EU-s autdipari termelésbOl vald részesedésének novekedéséhez vezetett (a 2000-es
8,83% 2023-ra 29,2%-ra modosult). fgy Dél-Lengyelorszag, Szlovikia, Csehorszag,
Németorszag és Ausztria lett az eurdpai autogyartas uj foldrajzi kézpontja (Frigant —
Miollan, 2014).

A termeléshez hasonlo trendeket latunk a foglalkoztatasban is (3. ébra). Mig a
legtobb autodipari gyartas az EU-n beliil Németorszagban zajlik, illetve a legnagyobb
aranyu autdipari foglalkoztatés is itt figyelhetd meg, addig az utobbi években a kelet-
kozép-eurdpai orszagok felzarkdzoban vannak (Vosta — Kocourek 2017). 2004-et
kovetden egyre tobb embert foglalkoztatnak az autdiparban, mig Dél-Eurdpaban ezzel
ellentétes iranya folyamatok zajlanak. Németorszag utan az EU-ban a legtobb autodipari

foglalkoztatott Lengyelorszadgban, Csehorszagban és Roméniaban talalhato.

%Az integrélt periféria egy olyan dinamikusan fejl8d6, alacsony koltségii termelést biztositd térség, ami
foldrajzilag szomszédos egy nagy piaccal és a centrum altal kontrollalt termelési halozatokba FDI-on
keresztiil integralodott. Az integralt periféridan a termelés, szervezés €s a stratégiai funkciok kiilfoldi
vallalatok altal kontrolldltak. Az autdiparban az integralt periféria orszdgai a kovetkezd kozos
tulajdonsagokkal irhatok le: elsésorban exportorientalt termelés, kiilfoldi tulajdon magas aranya, a centrum
orszdgokhoz képest lényegesen alacsonyabb bérek, az autdipari K+F és magasabb hozzdadott értéki
tevékenységek alacsony jelenléte, olcsobb jarmivek tomegtermelésére vald specializacid, a centrum
orszagainal rugalmasabb munkajog, FDI 6sztonz6 korményzati kornyezet. Ezekben a gyarakban is a
legtijabb termelési technologiakat alkalmazzak, am az integralt periféria erdsen fiigg a kilfoldrél érkezo
tokétodl, technologiaktol, valamint a stratégiai funkcidkat is kiilfoldon latjak el az anyavallalatok (Pavlinek,
2018; 2022).

53



3. abra Autdipari foglalkoztatds az EU régidiban 1995-2021 kozott (ezer £6)
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A 2009-es globalis valsag miatti torést leszamitva 2002 és 2020 kdzott az autdipari
kiilkereskedelem a COVID-19-ig n6évekedési palyan allt (4. abra). Az EU-n beliili és az

EU-n kiviili kereskedelem euroban mért értéke is koriilbeliil megduplazodott. Azonban

az EU-n beliili kereskedelem t6bb mint négyszerese az EU-n kiviilinek, ami jol jelzi az

EU-n beliil az autdiparban az érintett gazdasagok egymasra utaltsagat (Kiss, 2016), az

ellatasi- és értéklanc kapcsolatokat, az autdipar regionalis jellegét. Utdbbit alatamasztja

az is, hogy a helyi hozzaadott érték aranya a bruttd exporton beliil az EU27-ben az utobbi

20 évben mindig meghaladta a 80%-ot>’ (Campos-Romero et al., 2024).

SSajat szamitds eredménye TiVA adatok alapjan. Forrds: https://www.oecd.org/en/topics/sub-

issues/trade-in-value-added.html Hozzaférés: 2025. januar 10.
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4. abra EU-n beliili régionkénti autodipari kereskedelem 2002-2022 ko6zott (millid euro)
400000

350000

300000

250000

200000

150000

100000

50000 -

e —

0
Y O X I LA DO QNN N
AP DT P

S LW AN D 9 N N AN
N S T S A A ARG
N I I PO S S N N N A I D M PN

N R N R

Kelet-K6zép-Eurodpa intra-EU import Kelet-K6zép-Europa intra-EU export
Régi tagallamok intra-EU import Régi tagallamok intra-EU export
e D¢l-Eurdpa intra-EU import Dél-Europa intra-EU export

Forras: sajat szerkesztés Eurostat adatok alapjan

Az eurdpai autdiparra kettdsség jellemzé (Gerdes — Pinkasz, 2019a), amit egy
hierarchikus, centrum — periféria relacioval lehet leirni, melyben a mag kontrollalja a
perifériat. Eurdépaban a mag (nyugat-eurépai) régiokat nagy és gazdag piacokkal,
stratégiai funkciok (pl. K+F, marketing, dontéshozatal) és komplex, magasan képzett
munkaer6n alapuld folyamatok meglétével lehet leirni. Nyugat-Eurdpaban a vallalatok
termékfejlesztésre, technoldgiai innovaciora és K+F-re és egyéb tokeintenziv feladatokra
specializalodnak. Ezzel szemben a periférian Kisebbek és kevésbé gazdagok a piacok, az
olcsobb tomegtermelésre szant és specialis modellek kis volumenii exportorientalt
termelése zajlik, a stratégiai funkciok gyengék ¢€s a globalis értéklancokba az FDI-on
keresztiili integracio az altalanos (Pavlinek et al., 2009; Pavlinek, 2020). A termelés ilyen
jellegli eurdpai megosztasa szorosan Osszefiigg azzal, hogy az EU hangstlyozza az
iparpolitika jelent6ségét, ami az innovacid erésddését Osztonzi. Ezzel Nyugat-Eurdpa
még inkdbb a magasabb hozzaadott-értékli tevékenységek felé mozdul, a hozzajuk
foldrajzilag kozeli kelet-kozép-eurdpai térségben ujraiparosodas zajlik (Csoma, 2018;
Nagy et al., 2019). Emellett az EU-nak kifejezetten autoipari fejlesztési stratégiaja nincs,
a szektor alakitasat majdnem teljesen a piacra hagyja. igy az egyensilytalansagok
kialakulasa a vallalatok olcsé munkaerdkoltség kereso stratégiajanak eredménye, melybe
a politika nem avatkozott be (Gaddi — Garbellini, 2021). Kelet-Kézép-Europat a
periféridhoz tartozik, de miutdn a térség munkaerd-intenziv alkatrészgyartasaban

fellelhet6 komparativ elényei miatt az autoipari értéklanc szerves részét képezi, integralt
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perifériaként is hivatkoznak ra (Pavlinek et al., 2009; Pavlinek, 2020; 2022; Guzik et a.,
2020). A régidé inkabb Osszeszerelésre specializalodott, és bar zajlanak K+F
szolgaljak, masrészt a termékfejlesztés az értéklanc upstream szegmenseire

specializalodott (Gerdes — Pinkasz, 2019a).

5. dbra Autoipari bruttd hozzaadott érték Europa régioiban 1995-2021 kozott (millio
eurd)
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Forras: sajat szerkesztés Eurostat adatok alapjan

Az autdipari brutt6 hozzaadott érték adatok jol mutatjak a kettdsséget (5. abra). Mig
Nyugaton a bruttdé hozzaadott érték a 2008-as és COVID-19 valsagot leszamitva
folyamatosan novekszik, és magas szinten van, addig Kelet-Koézép-Eurdpa ugyan
novekvd, de Nyugat-Eurdpdhoz képest Iényegesen alacsonyabb értékeket mutat. Az
adatok ravilagitanak arra is, hogy a kelet-k6zép-eurdpai térség novekvo szerepe mellett
Dél-Europa jelent6sége az eurdpai autdiparban folyamatosan csokken, jelezve: az elobbi
régi6 fokozatosan Dél-Eurdpa helyét veszi at.

Az eurdpai autdipar kettdsségét a munkatermelékenység tovabb arnyalja (6. abra).
Nyugat-Eurépaban a magas bruttd hozzaadott érték és viszonylag alacsonyabb az
autoipari foglalkoztatottsag. Ezzel szemben Kelet-Ko6zép-Eurdpaban nagy a kiilonbség a
magas foglalkoztatotti szam és az aranylag alacsony bruttdé hozzaadott érték kozott. Az
egy foglalkoztatottra juté hozzaadott érték, azaz a munkatermelékenység is alacsony, ami

arra utal, hogy e régioban tovabbra is inkabb munkaerdintenziv termelés zajlik (Nagy et
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al., 2019; Rechnitzer — Smaho, 2012; Tuary, 2014a). A régidoban 2000 és 2021 kozott a
munkatermelékenységben javulas lathatd, viszont 2009-t61 kezdve a kiilonbségek a régi
¢s az uj tagallamok kozott egyre feltinObbé valtak, a digitalizdacio nagyban javitott a

nyugat-eurdpai autdipari munkatermelékenységen.

6. abra Egy autdipari foglalkoztatottra jutod autédipari bruttd hozzaadott érték (eurd)
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Forras: sajat szamitasok Eurostat adatok alapjan

3.4.1. Megatrendek az europai autéiparban

A digitalis technologiak haszndlata és a kapcsolodo valtozasok nem egyforman
jelennek meg Europan beliil. Az orszagok autoiparanak digitélis érettségében ¢€s Ipar 4.0
felkésziiltségében eltérések vannak. Németorszag vezetd szerepe kirajzolodik, viszont
nem minden kelet-k6zép-europai Orszag van markans leszakadasban. Csehorszag és
Szlovakia csak kisebb lemaradassal koveti a németeket, mig Magyarorszdg és
Lengyelorszag nagyobb eltéréseket mutat (Drahokoupil, 2020). Ha a kiilfoldi iranyitast
autoipari vallalatokat kivessziik a vizsgalatbol, akkor latjuk: a kelet-kdzép-europai
orszagok lényegesen kevésbé felkésziiltek a robotizacidra, automatizaciora,
Osszességében a digitalis atmenetre, mint Nyugat-Eurdpa®® (Elteté et al., 2022). Ez

tiikkr6zi az eurdpai autdipar dualitisat €s értéklanc specializacioit.

8Ez tobbségében dsszhangban van Naudé et al. (2019) eredményeivel, akik 4ltalinossagban vizsgaltdk a
KKE régio Ipar 4.0 érettségét harom dimenzié mentén (a technoldgiai kompetencidk, a vallalkozoi
kompetenciak és a kormanyzati kompetencidk), melyeket kiilonb6z6 mutatdk mentén elemeztek.
Eredményeik alapjan a kelet-kozép-europai orszagok koziil Csehorszag a legfelkésziiltebb, majd Litvania,
Magyarorszag és Szlovénia kdvetkezik. Szlovéakia a 6. helyen all Lengyelorszag eldtt. A régio legkevésbé
felkésziilt orszagai Bulgaria és Romania.
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1. tablazat 10.000 feldolgozoipari foglalkoztatottra jutd ipari robotok szama
¢s annak valtozasa az EU-ban (2018)

Sor- Orszag 2018 Viltozas Sor- Orszag 2018 Valtozas
sZAm (db) 2013- szam (db) 2013-
2018 2018

(%-ban) (%-ban)

1 | Németorszag 338 20 11 | Franciaorszag 154 22

2 | Svédorszag 247 40 12 | Finnorszag 140 9

3 | Dénia 240 36 13 | Csehorszag 135 99

4 | Olaszorszag 200 15 14 | Magyarorszag 84 62

5 | Belgium 188 18 15 | Portugalia 68 62

6 | Hollandia 182 80 16 | Lengyelorszdg 42 121

7 | Ausztria 175 52 17 | Gorogorszag 23 77

8 | Szlovénia 174 91 18 | Romania 21 200

9 | Spanyolorszag 168 12 19 | Esztorszag 19 217

10 | Szlovdkia 165 94 20 | Horvatorszag 7 75

Forras: Drahokoupil (2020) 12. o. alapjan sajat szerkesztés

Az autogyartok az uj, termelésben haszndlatos technologiai megolddsokat el6szor
a centrum orszagokban vezetik be, hiszen ezekben az orszagokban magasabb a
munkaerdkoltség és az automatizalds hamarabb megtériil, ugyanakkor az autodipari
vallalatok egyre nagyobb mértékben ruhaznak be a periféridn 1évd gyéraik
automatizalasaba is (Drahokoupil, 2020). Az automatizaci6 egyik mérészdma a 10.000
foglalkoztatottra jutd ipari robotok szama, ami Eurdpan beliill Németorszagban a
legmagasabb, mig Kelet-K6zép-Europaban szamottevéen alacsonyabb, de a régioban a
robotok szama jelentdsen nétt az utobbi években (1. tablazat) (Drahokoupil, 2020; Eltetd,
2021a). Ennek oka az ipari robotok arcsokkenése, igy a beruhazasok magasabb
megtériilése  (Szalavetz, 2016a; 2020b), a régidban tapasztalhatd ndovekvo
munkaerdkoltség és munkaerdhidny. Ma az autoipari nagyvallalatok kelet-kozép-europai
leanyvallalatainal a magasan automatizalt és a félig manudlis tevékenységek
egyvelegének kettissége jellemzd (Drahokoupil, 2020; Olejniczak — Miszczynski, 2020).

Az autdipar digitalizacidja az iparag Digitalis Intenzitas Indexével (DII)*® is

vizsgalhato (7. abra), mely megmutatja, hogy az iparagban mikods, 10 f6 feletti

%Az Eurostat a Digitalis Intenzitis Indexet (DII = Digital Intensity Index) igy definialja: a DII olyan
Osszetett mutatd, amely az IKT-haszndlat és a vallalkozasok e-kereskedelmét méri. A DII része a Digitalis
Gazdasagi és Tarsadalmi Indexnek (DESI = Digital Economy and Society), amely nyomon kdveti az EU-
tagallamok digitalis teljesitményének elérehaladasat. A DII hasznos az uniés vallalkozasok digitalizaltsagi
fokanak leirasara. A DII-t 12 mutat6 alapjan szamitjak ki, és mindegyik valtozo 1 pontot ér. A pontozas
alapjan a DII a digitalis intenzitas négy szintjét kiillonbozteti meg: 1. 0—3 pont k6zott nagyon alacsony DII;
2. 46 pont kozott alacsony DII; 3. 7-9 pont kozott magas DII és 4. 10—12 pont koz6tt nagyon magas DII.
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munkavallaloval rendelkez6 vallalatok mekkora hanyadandl magas a digitalizaltsag foka.
Az EU-ban az autdipar digitalizaltsag foka a vallalatok 46%-andl magas, vagy nagyon
magas. Kelet-Kozép-Europdaban a meghatdirozobb autoiparral rendelkezé orszdagok DII
értéke a némethez kozeli, Csehorszag, Szlovakia és Szlovénia meg is haladja azt, jelezve
hogy az autoipari digitalizdci6 ezekben az orszagokban is kiemelt fontossagu.
Ugyanakkor az aggregalt DII nem nyujt betekintést a hasznalt technologidkba, a K+F
folyamatokba, a robotizacid vagy automatizacio fokaba, a kiilonb6zé méretii vallalatok
kozotti megoszlasba, vagy éppen abba, hogy az egyes kategoriakban mekkora a kiilfoldi
¢s a hazai tulajdonban 1év6 vallalatok aranya. Utobbi két nézépont kiillondsen relevans
Kelet-K6zép-Eurdpa autdiparara, miutan arra a hazai ¢s kiilfoldi tulajdonti, valamint a
KKV-k és nagyvallalatok kozotti kettdsség jellemz6. Mig a hazai, elsésorban KKV-k az
Ipar 4.0 megolddsok megvalositdsdhoz vezetd ut elején jarnak, addig a kilfoldi
tulajdonban 1évé nagyvallalatokndl az intelligens gyartds megvaldsitasa egyre
elterjedtebb (Gwosdz et al., 2020). igy a kiilfoldi vallalatok nagy technoldgiai beruhazasai
¢s az ezzel jard tudasbedramlas elsdsorban a termelési, technologia-felhaszndloi
készségeket noveli Kelet-Kozép-Europaban, de a helyi technolédgiai, technologia-

fejlesztési képességek nem sokat javulnak (Szalavetz, 2019b).

7. dbra A jarmigyartas Digitalis Intenzitas Indexe 2022-ben (%)
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Megjegyzés: Belgiumra, Ciprusra, Maltara, Luxemburgra, Ausztriara, Olaszorszagra, Finnorszagra és
Franciaorszagra vonatkoz6an nem érhet6 el adat, vagy csak nagyon hidnyosan.
Forras: sajat szerkesztés Eurostat adatok alapjan

Forrds: https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/isoc_e dii_esmsip2.htm Hozzaférés: 2024.
februar 19.
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Az Onvezetés terén is nagyok az orszagok kozotti kiilonbségek. A KPMG (2020)
30 orszag bevonasaval készitett felmérést, milyen az egyes orszagok felkésziiltsége az
autonom autozasra (AVRI = Automated Vehicle Readiness Index)®. Az elsé 10 orszag
kozott csak négy az EU-s (Hollandia, Finnorszag, Svédorszag és Dania). Az autdipari
nagyhatalomnak szamitdo Németorszag csak a 14., Franciaorszag a 19., Olaszorszag a 24.
A kelet-kozép-europai régiobol Csehorszagot és Magyarorszagot vizsgaltak: a 23. és 25.
helyet szerezték meg. Osszességében az EU autdipara énvezetésben lemarad globdlis
versenytarsaitol, és miutan a tudas az EU-n kiviil dsszpontosul (nincs europai vallalat a
top innovatorok kozott), a térség autdipara nagyban fiigg az EU-n kiviili, féleg amerikai
vallalatoktol (Brown et al., 2021; WEF, 2016). Pozitivum, hogy felismerve a lemaradast,
az EU-ban folyamatosak a fejlesztések, innovaciok és beruhazasok (Brown et al., 2021).

Eurdopa utjain az elektrifikacio kovetkeztében egyre tobb elektromos autd
kozlekedik (Hamilton et al., 2020; Skracany et al., 2019). Mig 2015-ben az egész EU-
ban minddsszesen 127.194 autd volt akkumulatoros elektromos meghajtasa, 2021-re
kozel 2 millidra nétt a szamuk (8. abra). Az utakon 1évé elektromos autok ardnya is
emelkedett az EU dsszes orszdagaban 2015 és 2021 kozott (ACEA, 2022b). Az EU
egészére nézve 2015-ben az utakon 1évoé auték csak 0,05%-a volt akkumulatoros
elektromos meghajtasu, 2021-re ez az arany 0,76% lett. Jelent6sek azonban az eltérések
az EU orszagai kozott, nagyobb (tobb mint 1% pontos) emelkedés foképp Nyugat- és még
inkabb Eszak-Eurépaban volt tapasztalhato, Dél- és Kelet-Kozép-Eurdpaban
mérsékeltebb valtozasrol beszélhetiink. Ezt részben a fogyasztoi igények eltérdsége, az
orszagok gazdasagi ereje — egy fore jut6 GDP — az e-jarmii vasarlassal kapcsolatos allami
0sztonzok (EEA, 2022), és az elektromos autdzasra vald felkésziiltség magyarazza. Az
Elektrifikacios Erettségi Index®! szerint (EV Readiness Index), az elektromos autdzasra
Eszak-Eurdpa a legfelkésziiltebb (kiilondsen Hollandia és Svédorszag), mig Kelet-
Eurdpa a legkevésbé (a sereghajtok: Csehorszag, Szlovakia és Romania) (Bernhart et al.,

2021; Hamilton et al., 2020).

80Az orszagokat 4 dimenzié mentén elemezték: szabalyozas, technoldgia, infrastruktira és fogyasztoi
elfogadas (KPMG, 2020).

61Az Elektrifikacios Erettségi Index 3 6 teriileten vizsgalja az orszagok e-jarmii érettségét: 1. maga az
elektromos jarmiivek piacanak érettsége; 2. az elektromos jarmiivek toltési infrastrukturajanak érettsége; 3.
egy elektromos jarmii teljes birtoklasi koltsége (TCO = total cost of ownership) (Bernhart et al., 2021).
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8. dbra Akkumulatoros elektromos gépjarmiivek szdmanak alakulasa az EU-ban és
néhéany kivalasztott orszagban, 2015-2021 kozaott (db)
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Forras: sajat szerkesztés Eurostat adatok alapjan

Az clektromosautok exportjanak aranya a teljes gépjarmiiexporton beliil
megerdsiti, hogy Eurdpaban az e-jarmiivek gyartasa egyre hangstlyosabb. Az utobbi
években az elektromos autok ardnya az exportban minden eurdpai orszagban
erzékelhetéen ndétt (Hollandiat leszamitva) (9. abra), azonban néhany orszagra ez
kiilonésen igaz, melyek kozott tobb kelet-kozép-eurdpai orszagot is talalhatunk

(Szlovénia, Szlovakia vagy Csehorszag).

9. abra Elektromosautd-export a teljes gépjarmiiexport aranyaban (%)
2017-ben és 2021-ben az EU orszagaiban
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Megjegyzés: Bulgarira, frorszagra, Gorogorszagra és Ciprusra 2017-re nem érhet6 el adat.
Forras: sajat szamitasok Eurostat adatok alapjan
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Az elektrifikécio terén elért eredményeket részben a szabalyozasok motivaltak. Bar
az iparpolitika nem EU-s szintli, de iparpolitikai stratégidkat id6rdl-idére
megfogalmaznak reagalva a globalis gazdasagi és politikai kdrnyezet valtozasaira, igy a
digitalizaciora és a zold atalakulasra is (Farkas et al., 2023; Landesmann — Stollinger,
2020). Az EU CO2 kibocsatasanak mintegy 28%-aért a kozlekedési agazat felelds
(Biresselioglu et al. 2018; Sanguesa et al., 2021), melynek majdnem fele a
személyautokhoz és az autdiparhoz kothet6 (Pichler et al., 2021). Az EU felismerte, hogy
az elektromos autdk elengedhetetlenek a kozlekedés fenntarthatobba és intelligensebbé
tételéhez (Niestadt — Bjorndvold, 2019). Igy célként tiizték ki, hogy 2030-t0l kezdddéen
az 1j gépkocsik a 2021. évi szinthez képest atlagosan 55%-kal kevesebb szén-dioxidot
bocsassanak ki, €s 2035-re a bels6égésii motoros 1j autdk betiltasat irtak el6%2 (EB, 2021a;
Grelier et al., 2019; Conway et al., 2021; TE, 2018a). Az Europai Z6ld Megallapodas
2050-re az jonnan regisztralt autok esetében a zérd emissziot iranyozza el6 (EB, 2019a),
mely  karbonsemlegességi  és  szén-dioxid  csokkentési  kezdeményezéseket
Osszekapcsoltdk a technologiai fejlesztésekkel (Farkas et al.,, 2023; Landesmann —
Stollinger, 2020).

A novekva elektrifikacio kovetkeztében az EU — felismerve az akkumulatorgyartas
fontossagat — 2018 majusaban elfogadott egy, az akkumulatorokra vonatkozo stratégiai
cselekvési tervet. Ez olyan intézkedéscsomagokat fogott 6ssze, amelyek timogatjak az
eurdpai akkumulator-értéklanc kiépitésére iranyuld nemzeti, regionalis és ipari

erfeszitéseket®®. Az eurdpai akkumulatoripar tovabbi erdsitése érdekében ehhez az

62Nem a 2010-es évek soran kezdte el az EU szabalyozni az autdk kibocsatasat. Az fokozatosan szigorodott
az évek soran. A Kiotdi Egyezmény 1997-es elfogadasat kovetéen az EU elgondolkodott mar, hogy az 1j
autokra vonatkozéan CO; kibocsatasi szabalyokat terjesszen eld, azonban az autégyartok meggydzték a
dontéshozokat, hogy kotelezé szabalyok ne keriiljenek bevezetésre, az EU fogadja el az autdogyartok
onkéntes elkotelezettségét a CO2 kibocsatds 2008-ra 140 g/km-re torténd csokkentése irant. Ez az
Onkéntesség a valosagban kevés eredményt hozott, igy az Eurdpai Bizottsag 2009-ben a kibocsatas
csokkentését célzo szabalyokat fogadott el (EEA, 2022; TE, 2018a). Els6 korben 2015-re vonatkozdan
hataroztak meg célértéket, melynek értelmében 2015-re 130 g/km-es CO- kibocsatast kellett érniiik az 1
autoknak, majd a végsé cél az volt, hogy 2020-ra ez az érték 95 g/km legyen. Ez a szabalyozas azonban
nem volt elég ahhoz, hogy az autoipart az elektromos jarmiivek melletti teljes elkotelezettségre 6sztondzze:
minden nagyobb autégyartd kényelmesen teljesiteni tudta a célt, akar mar néhany évvel a hataridé elott,
mikdzben az elektromos jarmiivek piaci részesedését marginalis szinten tartottak (TE, 2018b; Brown et al.,
2021; Casper — Sundin, 2020). A 2020-as célt Gjabb autdipari nyomas miatt enyhitették, melynek
értelmében 2020-ra az 0j autdé allomany 95%-anak Kellett csak megfelelnie a 95 g/lkm-es célnak (a
legrosszabb kibocsatassal bird 5%-tol eltekintettek), és 2021-ben kellett csak az 0j autd eladasok 100%-
anak elérnie a célértéket (TE, 2018c; 2020). A nemteljesités komoly birsagokkal is jar, 2019-t61 kezdve
minden, nemteljesitd regisztralt Gj autd esetén g/km-enként 95 eurdt kell fizetni. Ezt a szabdalyozast
szigoritottak tovabb 2018-ban. Ez jelentds strukturalis valtozasokra és beruhazasokra készteti az autodipari
szereploket (TE, 2018d; 2020).

83Az Burdpai Bizottsdg 2017 oktoberében életre hivta az Eurdpai Akkumulator Szovetséget is (EBA —
European Battery Alliance) az eurdpai akkumulator-értéklanc kiépitésének tamogatasara (EB, 2019b). Ez
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iparaghoz kapcsolodoan is meghataroztak ugynevezett IPCEI-eket (Important Project of
Common European Interest = Kézos Eurépai Erdekeket Szolgald Fontos Projektek). Az
akkumulator IPCEl-ek az értéklanc szerepldit hivatottak  GOsszehozni  és
egylittmikodésiiket segiteni, amihez az EU a résztvevo szereploknek az egyik projekt
keretében 2,9 milliard eurds, a masikban 3,2 milliard eurds tamogatast itélt meg (EB,
2019b; 2021b; Farkas et al., 2023). llletve az IPCEIl-ek esetében felfiiggesztették az
allami tamogatasi szabalyozasokat (Di Carlo — Schmitz, 2023; Pichler et al., 2021). Az
EU-ban az akkumulator-ellatasi lanc fejlesztésében lathatd elérelépés. Tobb gigagyar
épiilt, hozzdjarulva Eurdopa egyre novekvo részesedéséhez a termelésben és a globalis
keresletben (Schade et al., 2022). Viszont az EU-nak az eurdpai akkumulator-értéklanc
kiépitése terén fokoznia kell erdfeszitéseit, ha a kiilfoldi ellatastol fliggetlen akar lenni
(TE, 2020a; 2020b). 4 kdvetkezé néhany évben tobb tucat vj akkumulator-gigagyadr épiil
Eurépaban (Schade et al., 2022; TE, 2021a), de ezek a beruhazasok t6bbségben amerikai,
kinai ¢és dél-koreai cégektdl jonnek (Bernhart et al.,, 2019; Tuary, 2021). Eurépa az
akkumulatortermeléshez tovabbra is nagy mennyiségii nyersanyagimportra tdmaszkodik
(TE, 2022). Ezek a valtozasok megvaltoztatjdk az eurdpai értéklancokon beliili
tevékenység felosztast, felértékelik az akkumulatorgyartok szerepét, €s hatassal lehetnek
a regionalis értéklancok koordinacidjara.

Mivel Eurdpaban az elkdvetkezé tiz évben koriilbeliil 20-25 0j elektromos
akkumulatorgyarra lesz sziikség az autdipari szereplok novekvo igényeinek kielégitésére,
a kelet-kozép-europai régio jelentosége felértékelddik. Ez a térség (kiilondsen néhany
orszag) specializaloddni latszik a szabvanyositott akkumulatorgyartasra (Delanote et al.,
2022; Gerbes — Pinkasz, 2019b; TE, 2021b; Tury, 2019). Szamos kinai és dél-koreai
akkumulatorgyar fektet kelet-kozép-eurdpai orszagokba (pl. a Samsung SDI, a GS Yuasa
Corporation, az SK Innovation vagy az Inzi Controls Magyarorszagon, az LG Chem
Lengyelorszagban), és az eurdpai piacra szant termelését az itt talalhato, vagy tervezett
gyaraibol igyekszik majd kielégiteni (Gerécs — Pinkasz, 2019a; Grieveson et al., 2021;
Guzik et al., 2020; Tury, 2021). S6t, Europaban kezd kirajzolddni: az akkumulatorgyartés
bizonyos régidkban tomoriil. Mig az akkumulatorcellak és modulok gyartasa viszonylag
egyenletesen oszlik el FEurdpa-szerte, addig az alkatrészgyartasban a cégek
koncentracioja elsésorban Kelet-Kozép-Eurdpdaban és Németorszagban figyelheté meg

(Bechberger et al., 2022; Pavlinek, 2023; Tuary, 2019). Osszességében négy orszag

egy oOvatos elmozdulast jelent a horizontalis megkozelitést6l a szelektivebb, aktivabb iparpolitikai
beavatkozasok felé és a belsd versenyrdl a kiilsé versenyképesség iranyaba (Pichler et al., 2021).
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dominadlja az europai akkumulatorgyartast — Németorszag, Svédorszag, Lengyelorszag és

Magyarorszag (2. tablazat).

2. tablazat Miikodo és tervezett akkumulatorgyarak az EU-ban

Orszag Miikédé akkumulatorgyarak Tervezett akkumulatorgyarak
Ausztria Samsung SDI
Csehorszag MES, HE3DA, A123 Systems Volkswagen Csoport (Skoda)
Franciaorszie | Bollore. Verkor ACC, Verkor, Blue Solutions, Envision
anciaorszag ! AESC, PSA-Saft
Gorogorszag Sunlight
Hollandia Eurocell
LG Chem, Northvolt, SK Innovation (4),
Lengyelorszdg | LG Chem Enchem, Capchem, Daimler, Umicore,
Durapower
Lettorszag Anodox Energy Systems
Maevarorssd Samsung SDI (2), SK Innovation (2), Inzi | CATL, EVE, SK Innovation (2), EcoPro
&y =48 | controls BM, EVE Energy, GS Yuasa
Customcells, Leclanché, CellForce, Svolt
(2), ACC, Northvolt, Blackstone
Nortvolt, CATL, Farasis, BMZ, Resources, PowerCo, CATL, Tesla,
Németorssd Microvast, Quantumscape, Leclanche, VARTA, EAS, QuantumScape, BMW
=ag Akasol, Liacon, Tesvolt, Blackstone Csoport (2), Stellantis (PSA), Farais,
Resources, Sunlight Microvast, Volkswagen, BMZ, CALB,
Gotion High Tech, Listrom, Daimler-
Mercedes
Olaszorszag FAAM ACC, FAAM, ltalVolt
Portugalia CALB
s I , PowerCo, Phidtech, BasqueVolt, Envision
panyolorszag AESC, Volkswagen
Svédorszdg Northvolt Northvolt (3), GSR Capital
Szlovdkia InoBat, Wildcat Discovery Technologies
Europa
(pontos InoBat, PowerCo, ProLogium, Svolt,
helyszin nem BYD, LG Chem, Eurocell, VVolkswagen
eldontott)

Forras: sajit gyijtés®

3.4.2. A kozelmult feketehattyu-eseményei és az eurdpai autoipar

Eurdpa autdiparara a megatrendek mellett a feketehattyu-események is hatottak.
Amennyiben a Brexit termelési hatasara koncentralunk, a képet arnyalnunk kell, hiszen
a valos kilépés pont a COVID-19 éveivel esett egybe. Ugyanakkor a 2016-0S

referendumot kovetden, és a COVID-19 valsagot megel6zden is mar évrol évre egyre

kevesebb auto és alkatrész gordiilt le brit gyaregységekbdl (10. abra). A brit személyauto-

84A sajat gyiijtés Bechberger et al. (2022); Brown et al. (2021); Delanote et al. (2022); Pavlinek (2023); TE
(2018¢c); Tary (2021); https://battery-news.de/index.php/2022/12/09/batterieproduktion-in-europa-
dezember-2022/ és https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/ev-battery-production/lithium-
ion-battery-gigafactory-database-2022/41937 .article alapjan tortént. Hozzaférés: 2023. augusztus 4.
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gyartas az el6z6 évhez képest 2018-ban 10%-kal, 2019-ben 15%-kal, 2020-ban 30%-kal
esett vissza, 2021-22-ben is negativ értékeket mutatott, de mar kisebb mértékben®. Ez a
lassulas tobb millié eurds karokat okozott a brit autdiparnak. A Brexit és a jarvany
kovetkeztében 2022-ben személyautd-gyartasban az Egyesiilt Kiralysig mar csak a
hatodik legjelent6sebb orszag volt Eurdopaban, és két kelet-kdzép-eurdpai orszag

(Csehorszag és Szlovakia) is megeldzte.

10. dbra Személyauto-termelés valtozasa az EU tiz legnagyobb autogyartod orszagaban
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Forrds: OICA adatok alapjan sajat szerkesztés

A Brexit a kiilkereskedelemre is hatassal volt. 2018-ban a brit autoipar importjanak
84,06%-a az EU-n belili (intra-EU), a fennmarado 15,96% az EU-n kiviili
kereskedelembdl szarmazott (extra-EU). Ez jol mutatja a britek és az EU autdiparanak
Osszefonodottsagat. Ez tartalmazza a kész aut6 és az alapanyag importot, de az import
meghatarozo részét a tovabbi feldolgozast igényl6 (intermediate) termékek adtak. A
Brexitig ez nem jelentett problémat, s6t, a szektor sikere az Egyesiilt Kiralysag EU-s
tagsagan és az ingyenesen ¢és akadalymentesen zajlo kereskedelmen nyugodott (ACEA,
2018; SMMT, 2019b). Ez 2021-t61 megvaltozott. 2010-2022 kozott az EU27 Egyesiilt
Kiralysaggal folytatott autoipari kiilkereskedelme (11. abra) két szakaszra bonthato:
referendum el6tti ndvekedési és referendum utdni csokkend agra. A Brexitet kiilonésen az
EU27 Nagy-Britannidba irdanyulo exportja sinylette meg (megegyezéen Nagy-Britannia
EU27-es autdipari importjaval). Ez a mélypontjat 2021-ben érte el, amikor az EU

8Forras: OICA adatok alapjan sajat szamités.
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Egyesiilt Kiralysagba iranyulo exportja 2016-hoz képest 40%-kal volt kisebb. Az Egyesiilt
Kiralysag oldalarol nézve a csokkend EU-s importot a TCA végrehajtasat kévetoen a nem
EU-s behozatal vdltotta fel (Bakker et al., 2022). Az EU és az Egyesiilt Kiralysag kozotti
lazul6 kereskedelmi kapcsolatokbdl az EU-n beliil leginkabb Kelet-K6zép-Europa

profitalhat, a koztes termékeik irant megnovekedett igénynek kdszonhetden (Arriola et
al., 2020).

11. abra Az EU27 Egyesiilt Kiralysaggal folytatott autoipari kereskedelmének
volumene 20102022 kozott (millid euro)
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Forrés: sajat szerkesztés Eurostat adatok alapjan

A Brexit a beruhazasokra is ranyomta bélyegét. Azt kovetéen, hogy az Egyesiilt
Kiralysag évekig vonz6 autdipari befektetési célpont volt, tobbek kozott a kedvezd tizleti
kornyezetének, a flexibilis munkaerdpiacanak és az eurdpai belsd piaci integracid
korabban nem tapasztalt mélységének koszonhetéen (SMMT, 2019a), a kilépés koriili
bizonytalansagok csokkentették az autoipari beruhazasok mertékét. 2016-2020 kozott az
autoipari beruhazasok 80%-kal estek vissza (Bailey — Rajic, 2022), miutan a vallalatok
vonakodtak ugy 0j befektetéseket végrehajtani, hogy nem voltak tisztaban az Egyesiilt
Kiralysag EU-s kapcsolatanak természetével (Hassan et al., 2020; SMMT 2019a). A
beruhazasok lassulasa korldtozta a hozzdaférést az uj technologiakhoz, ezaltal csokkentve
a brit autdipar versenyképességét (Bailey — De Propris 2017; Deloitte, 2019b). A
beruhazasok nemcsak csokkentek, de az Egyesiilt Kiralysag autoéipara elszalasztott
szamos lehetdséget is, melyek koziil a legnagyobb veszteség egy akkumulator gigagyar

elmulasztasa volt®®. Az, hogy a brit autdipar nem tudott jelentds befektetéseket vonzani

®Elon Musk, a Tesla vezérigazgatoja a Brexittel kapcsolatos bizonytalansagokkal indokolta, hogy nem az
Egyesiilt Kiralysagban fektettek be (Bailey — Rajic, 2022).
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az akkumulatorgyartasba, nagy kockéazati tényezd a tomeges autdgyartas jovObeni
fennmaradasara nézve (Bailey — Rajic, 2022). Ugyan a TCA alairasaval sem mult el a
veszély, de a megegyezés segithetett U autdipari beruhdzasok elérésében, példaul a Ford,
a Peugeot vagy a Nissan esetében (Bailey — Rajic, 2022).

Mar 2016-t6l kezdédden egyre komolyabba valtak azok a hangok, melyek a
megnovekedett kereskedelmi terhek miatt a relokédcidé vészharangjat kezdték kongatni
(Dhingra et al., 2018). 4 Brexit kbvetkeztében az autégydrtok és mdas autdipari vallalatok
donthetnek ugy, hogy az EU-ba iranyulo exportra termelés az Egyesiilt Kiralysagban mar
nem jovedelmezo, hidba a vammentesség, és a termelést, vagy legalabbis 1) modellek
gyartasat athelyezhetik az EU-ba. Példaul a GKN az egyesiilt kiralysagbeli termelését az
EU-ba viszi, és két iizembezarasra is sor keriilt®’, mely egységeknek az elvesztése tobbek
kozott beruhazasvesztést, elbocsatasokat és termeléscsokkenést jelent (Bailey — Rajic,
2022; Domonkos, 2019).

A Brexit munkaerdpiaci problémakat is okozott az autdiparban (Deloitte, 2019a;
Egan, 2019), mivel megsziint a szabad munkaeréaramlas. Az Egyesiilt Kiralysagban
munkaerdhidny van a mérnoki, adatelemzési €s szamos egyéb, a gyartds szempontjabol
Iényeges teriileteken. Az EU-s allampolgarok foglalkoztatdsa nehezebbé valt 2021-tdl,
hiszen munkavallaléi engedélyre van sziikség ¢és megsziint a szakmai képesitések
automatikus elismerése®®. A Brexit a rovid tava munkaerd-mobilitast is megneheziti
(Bailey — Rajic, 2022; Moradlou et al., 2021).

A Brexit mellett nagy hatassal volt Europa autéiparara a COVID-19 jarvany. Az
Eurdpai Autogyartok Szovetségének (ACEA) 2020. junius 1-i adatai szerint az EU-ban
az autdipari gyarak zarva tartasanak atlagos ideje 30 nap volt (de Vet et al., 2021).
Ugyanez az adat Kelet-K6zép-Europaban valamivel alacsonyabb, atlagosan 28 nap
(ACEA 2020a; Ajanovic, 2022). Ennek ellenére a nemzetkozi értéklanc-sokkoknak
leginkabb az exportorientalt kelet-kozép-eurdpai orszagok vannak kitéve — foképp a
német ellatasi lancba integraltsaguk miatt (Ajanovic, 2022; Demertzis — Masllorens,
2020; Sass et al., 2022) és mert a német autdipar, valamint gazdasag helyreallasatol
fiiggenek (Klein et al., 2021).

7A Honda swindoni gyéra és a Ford bridgendi motorgyara zart be; bar ezekért a dontésekért nem csak a
Brexit okolhato, tobb tényez6 egyiittese vezetett idaig (Bailey — Rajic, 2022).

8Forrds: https://www.gov.uk/government/publications/summary-the-uks-new-relationship-with-the-
eu/summary-the-uks-new-relationship-with-the-eu Hozzaférés: 2022. junius 20.
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A termelés 2020 folyaman a gyengébb keresletnek megfelelden, vagy sok esetben
annal erdteljesebben csokkent. Europdaban a termelés 2020-ban érte el az elmult két
evtized legalacsonyabb szintjét, dsszesen kozel 4,3 millio személyautod, busz, kisbusz
Kisteherautd és teherauté nem gyartodott le, ami a 2019-es EU-s termelés 22,9%-a%°
(ACEA 2020b; de Vet et al., 2021)"°. Nyugat-Eurépéaban a termelés az el6z6 évhez képest
csaknem negyedével csokkent; Kelet-Kozép-Eurdpa orszagaiban a visszaesés
mérsékeltebb volt. A 2020 tavaszi elsé bezarasok utan a gépjarmiigyartas fellendiilt
Eurdopaban, ¢és térségiinkben gyorsan elérte a valsag eldtti szintet. Hosszabb tavon
azonban mind Kelet-Ko6zép- mind Nyugat-Europaban a termelés a teljes kapacitasszint
alatt maradhat (Boranova et al., 2022; Delanote et al. 2022; Klein et al., 2021). Az ilyen
mértékll termeléscsokkenés negativ multiplikator-hatdssal van a gazdasig egészére,
kiilondsen azokban az orszagokban, ahol az autdipar a gazdasagi novekedés f6 motorja
(példaul Németorszaghban és a német autoipartol fliggd kelet-k6zép-europai orszagokban)
(ILO, 2020).

Eurdpéban a jarvany tobb mint 1,1 millio autdéipari munkahelyet érintett kozvetleniil
a gyarak 2020. marcius és majus kozotti leallasa miatt, de a tagabb autoipari ellatasi lancot
nézve a hozott intézkedések tobb mint 13 milli6 munkavallalora hatottak (Accenture,
2020b; ILO, 2020). A higiéniai, tavolsagtartasi és biztonsagi intézkedések betartasa,
valamint a teljesitmény és a kereslet mérséklédése miatt a gyarakban aktivan dolgozok
szama jelentdsen csokkent. Az elbocsatasok mellett sok dolgozoét roviditett munkaidds
szerzOdéses foglalkoztatasra allitottak at: Németorszagban az elsé bezarasok idején
példaul az autdipari vallalatok 95%-a alkalmazta ezt a megoldast (Accenture, 2020b; de
Vet et al., 2021).

A pandémia a beruhazasok visszaesésével IS hatott az eurOpai autdiparra; a
hatarokon atnyulé befektetések azonnal érintve voltak. 4 megvaldsitando, tervezett FDI-
projektek késtek, miutan sok esetben a jarvany alatt a nagy autogyartok torekvéseiket és
fobb projektjeiket datmenetileg teljesen leallitottak. Kiillondsen igaz ez szamos Kelet-
Ko6zép-Eurdpaba irdnyuld beruhdzasra. Emellett a kordbbi évek bevételeit gyakran
visszacsatornaztak az anyaorszagba (Adarov — Hunya, 2020; Arribas-Ibar et al., 2021,
Grieveson et al., 2021).

®Forras:  https://www.acea.auto/figure/interactive-map-covid-19-impact-on-eu-automobile-production-
full-year-2020/ Hozzaférés: 2023. januar 10.

92020-ban amellett, hogy sajat napi mitkddésiik és ellatasuk biztositasan dolgoztak az autdipari szerepldk,
szamos vallalat a COVID-19 elleni harcba is besegitett az EU orszagaiban példaul arcmaszkok vagy
lélegeztetégépek gyartasaval (Accenture, 2020b).
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A jarvany az EU autoipardban is felgyorsitotta a digitalizacios és elektrifikacios
folyamatokat (Antaloczy — Sass, 2021; Hojdik, 2021). A digitalizacio a pandémia alatt is
fontos volt az europai autoipari szereplok szamara versenyképességiik megtartdsa, a
valsaghelyzet negativ hatasainak csokkentése, esetleges ujabb jarvanyhullamokra
torténd rugalmasabb reagalas végett (Klein et al.,, 2021). Az elektrifikaciohoz
kapcsolodoan az EU vezeto gazdasagai a jarvany ideje alatt igyekezték 6sztonozni az e-
mobilitashoz kapcsolodo K+F+I befektetéseket, az elektromos jarmiivek fokozott
gyartasat, a sziikséges infrastruktura megteremtését (de Vet et al., 2021; Eldem et al.,
2022), valamint az értékesités fellenditését (Keim — Cerny, 2021). A vilagjarvany soran
az EU-ban az elektromos jarmivek tovabb novelték piaci részesedésiiket (Arribas-1bar et
al., 2021; de Vet et al., 2021). 2020-ban az EU-ban az elektromos jarmiivek eladasa kozel
30%-kal nétt, mig a hagyomanyos bels6éégésii motoros jarmiiveké majd 40%-kal
csokkent (Ajanovic 2022; Boranova et al., 2022; Klein et al., 2021). Ez az eurdpai
dontéshozokat is a digitalis és zold ikeratalakulds eldtérbe helyezésére Osztonodzte. Az
Eurdpai Z6ld Megéllapodas és az EU Digitdlis Stratégiaja™ az EU poszt-pandémias
helyreallitasi tervének kulcsfontossagu elemei (Veugelers et al., 2023), mely direktivakat
az autoipar is koveti.

Europa autoipardra is hatott a globadlis félvezeto valsag egyrészt a globalis
trendekkel parhuzamosan, gydrledllasokon és termeléscsokkentésen keresztiil (Frieske —
Stieler, 2022; Poitiers — Weil, 2021). Masrészt a digitalizacionak és az elektrifikacionak
koszonhetden —melyek megnovelik az autoipar chip igényét — az EU-ban elétérbe keriilt
és stratégiai fontossaguva valt a chipellatasi lancok stabilitdsa (Ciani — Nardo, 2022;
Russo et al., 2022) és az amerikai és azsiai fliggés csokkentése (Boranova et al., 2022;
Huitema, 2021). Az Eurdpai Bizottsag novelni kivanja az EU részesedését
cstcskategorias chipgyartasban, 6sztonozve a fejlett eurdpai félvezetdgyarak épitését, a
félvezetd-kutatast és a nemzetkozi egyiittmiikodéseket (a cél az, hogy 2030-ra 20%-ra
noveljek az EU részesedését a globalis félvezetdpiacon). Emellett megalkottak A
chipekrdl szol6 eurdpai jogszabalyt (European Chips Act) a reziliencia javitasa végett
(Farkas et al., 2023; Cerna et al., 2022; Huitema, 2021), életre hivtak a processzorokkal

¢s félvezetd technoldgidkkal foglalkozd szovetséget az eurdpai félvezetd fejlesztés

""Az EU Digitalis Stratégiaja olyan szakpolitikai program, mely az EU digitalis 4talakulasahoz 2030-ig
elérendd konkrét célokat fogalmaz meg 4 teriilet mentén: digitalis készségek, vallalkozasok digitalis
transzformacioja, kozszolgaltatasok digitalizacioja és biztonsagos és fenntarthato digitalis infrastruktura.
Forras: https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/europe-fit-digital-
age/europes-digital-decade-digital-targets-2030_hu Hozzaférés: 2025. februar 20.
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elémozditasara, és létrejott egy mikroelektronikai IPCEI’2 (Di Carlo — Schmitz, 2023).
Azonban az EU csucskategorias chipek gyartasara iranyulo torekvései kevéssé realisak.
A javasolt stratégidk nem elegendéek ahhoz, hogy javitsdk az EU versenyképességét
ebben a rendkiviil tokeigényes, amerikai és azsiai szereplOk altal uralt agazatban (Poitiers
— Weil, 2021).

A COVID-19 jarvany és a félvezeté valsag kapcsan sokat emlegetett hatas az
ellatasi- és erteklanc lerovidiilése, a beszallitok és leanyvallalatok foldrajzi kozeledése
(Hausmann, 2020). Habar a jarvany évei alatt Europaban erre kézzelfoghato jelet kevéssé
talalunk (Cerna et al., 2022), kozép- és hosszitavon az eurdpai autdiparban nem
elhanyagolhato jelenség lehet, hogy az értéklanc hosszara és munkaer6koltségre érzékeny
projektek tavolabbi lokaciokrol Kelet-Kozép-Eurdpaba telepiilnek. A  tavolabbi
beszallitoktol fliggés csokkentése érdekében is elétérbe keriilhet a régio (Antaloczy —
Sass, 2021; UNCTAD, 2020b; WEF, 2020), vagy a hagyomanyos autoipart kiszolgald
egyeb iparagakbdl (elektromos és elektronikai berendezések gyartasa, informatika,

vegyipar, fém és milanyagipar) is telepiilhetnek ide vallalatok (Sielewicz, 2020).

3.5. Kelet-Ko6zép-Eurdpa az atalakulo europai autéiparban

Kelet-Kozép-Europa egyes orszagaiban az autdiparnak mar a szocializmus idején
hagyomanya volt, habar nem szamottevd: 1989-ben a vilag gépjarmiigyartasanak e térség
minddssze 6%-at adta (Pavlinek, 2002b). Az autdgyartasnak Csehszlovakiaban volt a
legnagyobb tradicidja, koszonhetéen a Skodanak, a Tatranak és a BAZ-nak.
Magyarorszagon foképp buszgyartas zajlott, olyannyira, hogy az lIkarust a legnagyobb
buszgyartok kozott tartottak szdmon. Lengyelorszdg busz, kisteherautd, kamion és
katonai jarmiigyartasnak adott otthont, valamint az FSM (Fabryka Samochoddév
Malolitrazowych) és FSO (Fabryka Samochodow Osobowych) Fiat-licenc alapjan
gyartott autdkat. Ezek a szocializmus idején miikodo gyarak ugyan K+F tevékenységeket
is folytattak (Kurekova, 2018; Jakubiak et al., 2008; Tury, 2014b; Rechnitzer — Smaho,
2012), de nyugati mértékkel nézve elavultak voltak (Pavlinek, 2002b).

A rendszervaltas, majd az EU-s csatlakozas valtozdsokat inditott el és lendiiletet
adott a régio autdipardanak:. Kelet-Kozép-Eurdpa jelentds autdipari termeldkozpontta

valt, az iparag komoly szerepet jatszott szamos kelet-k6zép-eurdpai orszag eurdpai

crer

2Forras: https://lwww.ipcei-me.eu/what-is/ Hozzaférés: 2024. januar 11.
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Europaban piacszerzési lehetdségeket remélve, valamint az alacsony koltségli gyartas
elényeit kihasznaland6 (Pavlinek, 2002b; 2020). Egyes esetekben mar miikodd gyarakat
gondoltak tjra barnamezdés beruhazasok révén. A folyamatban a Volkswagen-csoport
uttordé volt, kezdve a Skoda 1991-es megvasarlasaval, melynek Csehorszagban ¢és
Szlovakiaban is voltak miikodo kapacitasai. Az Audi 1992-ben Magyarorszagon egy tires
Raba-gyarat vett meg és alakitott at. A Fiat 1993-ban a kommunizmus idején alapitott
lengyel gyarat nyitotta Gjra Fiat 500-as gyartasara specializalva, valamint megvette a
szintén lengyel FSM-et. A lengyeleknél ugyanebben az évben a General Motors az FSO-
t és 1995-ben a Daewoo az FSR-t vasarolta fel. 1999-ben a Renault a roman Dacia
akvizicidja mellett dontott. Voltak, akik j beruhazassal vetették meg labukat a régidban,
példaul a GM Opel 1990-ben és a Suzuki 1992-ben Magyarorszagon inditott termelést.
Lengyelorszagban 1995-ben a Ford, majd 1998-ban az Opel jelent meg. A PSA és a
Toyota 2001-ben kozos gyarral 1épett be a cseh autdiparba, Szlovakiaban 2004-ben a
PSA, 2006-ban a Hyundai-Kia kezdte meg mikodését, majd utobbi 2009-ben
Csehorszagban kezdett el termelni. 2008-ban a Daimler-Mercedes Magyarorszagot, a
Ford Romaniat vélasztotta ) gyaranak helyszinéiil (Brincks et al., 2018; Frigant —
Miollan, 2014; Jacobs, 2017; Jakubiak et al., 2008; Rugraff — Sass, 2012; Vapar, 2013).
2018-ban Szlovakiaban a Jaguar Land Rover-termelése is megindult (Guzik et al., 2020).
Az OEM-eket szamos iparagi beszallito is kovette (Klier — Rubenstein, 2011), 1997 és
2016 kozott a kelet-kozép-europai térségben a kiilfoldi beruhdazok mintegy 1212
beszallitoi gyarat épitettek (Pavlinek, 2020). Kelet-K6zép-Europaban a termelési
lokacidkkal, befektetésekkel, termelési volumennel és modell-elosztassal kapcsolatos
stratégiak teljes mértékben a kiilfoldi gyartok kezében osszpontosulnak (Gaddi —
Garbellini, 2021).

Eurdpaban tradicionalisan a horizontalis specializacid jellemezte az autdipart,
melyben a régid a kisebb és relative olcsobb autdkra szakosodott (Radosevic — Rozeik,
2005), ennek kovetkeztében a vallalatok munkaerdintenziv termelést és specialis, kisauto
¢és kevés, niche modell gyartasara optimalizalt berendezéseket telepitettek a régioba. A
piaci bizonytalansdgok, az autdipar atalakuldsa (pl. elektrifikdcid és digitalizécio), a
megnovekedett termékkinalat és a révidebb termékéletciklusok, valamint termelési
sorozatok az OEM-ektdl rugalmasabb gyartasszervezést igényeltek, igy az autdipari
termelés Kelet-Kozép-Europaban is diverzifikdaltabbd, komplexebbé és magasabb
hozzaadott-értéket képviselové valt (Barta, 2012; Jiirgens — Krzywdzinski, 2008, 2009;

Molnar et al. 2015). Ez termékkorszertiisitést vont maga utan, azaz a térség autdipara
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elmozdult a kis, alacsonyabb aru alapmodellek Osszeszerelésétdl a nagyobb, jobban
felszerelt és ezért koltségesebb autok gyartasa felé (Pavlinek — Zenka, 2011; Szalavetz,
2017a). A rugalmasabb gyartaszervezés értelmében a termeld egységek olyan gépekkel
vannak felszerelve, melyeken a modell és gyartasi volumen rovid id6 alatt, viszonylag
alacsony raforditassal atallithat6, igy ugyanazon a gyartésoron tobbféle modellt is
képesek eldallitani. Ez konnyebbé teszi a gyarak kozotti valtast (Jiirgens — Krzywdzinski,
2008, 2009; Molnar et al. 2015). Az évek soran a kiilfoldi tokének és vallalatoknak
koszonhetéen ugyan nem egyenletesen, de a térségben szignifikdans termék- és folyamat-
feljebb lépés is megvalosult (Gerdes, 2015; Pavlinek, 2012; 2015; Pavlinek et al., 2017).

A régioban az értéklanc technologiailag fejlettebb, toke-intenziv szakaszai is egyre
inkabb fellelheték (Kurekova, 2018; Pavlinek et al., 2009), tobb mint 150 kutatas fokusza
kozpont van a térségben. Az autdogyartok itt mikodo egységeinek novekvo részvétele a
vallalati K+F tevékenységekben (mint pl. a cseh Skoda esetében) a funkcionalis feljebb
1épés jelenlétét jelzi (Pavlinek — Zenka, 2011; Szalavetz, 2017a). Azonban a Kelet-
Ko6zép-Eurdpéba telepitett K+F tevékenységek’® elsésorban rutin- és termékfejlesztésre
korlatozodnak, az altalaban kulcsfontossagu technoldgiakra dsszpontositd alapkutatas és
magasabb hozzaadott értékii K+F a centrum orszagokban marad a belsé tranzakcios
koltségek minimalizalasa és a magtudas védelme miatt (Guzik et al., 2020; Lee et al.,
2023; Pavlinek et al.,, 2012). A régi6 K+F lehetdségei az alkatrészgyartasban
magasabbak, koszonhetden az itt tevékenykedd globalis beszallitoknak. Kiilondsen igaz
ez az amerikai eredetd, itt letelepedett beszallitokra, akik Gj europai K+F kozpontjukat a
régioban hoztak létre (Guzik et al., 2020; Pavlinek et al., 2009; 2012). Viszont a hazai
vallalatok koncentracioja a magasabb hozzaadott értékii Szegmensekben alacsony, és a
K+F aranya a hozzdadott értékben és foglalkoztatasban jelentdsen elmarad Nyugat-
Eur6patol (Gerdes, 2015; Kurekova, 2018). Kelet-Kozép-Eurdpa autdipara K+F révén
kevéssé volt képes feljebb 1épésre (Fortwengel, 2011), mivel ugyan a kvazi-hierarchikus
értéklancok kedvezd feltételeket biztositanak a folyamat- és termékfejlesztéshez, de
hatraltatjak a funkcionalis feljebb 1épést a kevésbé fejlett orszdgokban (Beblavy et al.,
2012). Osszességében a régidban a fejlesztések nem parosultak az értéklancon beliili jobb

pozicioval vagy magasabb érték megragadéssal.

BEzek koziil a legtobb kozepes méretli, gyarak mellett talalhato, de kiilonallo K+F egységeket is talalni,
melyek a magas végzettséggel rendelkez6 munkaerd kozelében (pl. egyetemi varosokban) talalhatok
(Guzik et al., 2020; Pavlinek et al., 2009; 2012).
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Eurdpaban hossza évekre megmaradt az a tevékenységfelosztas, mely szerint a
munkaerdintenziv folyamatok Kelet-K6zép-Europaban, mig a tudésintenziv feladatok
Nyugat-Eurépaban osszpontosulnak. Mivel a térség autdipara kilfoldi vallalatok
dontéseitdl, innovacioitol és tokéjétol fiigg, ez korlatozza az itt mikodo vallalatok
fejlesztési és funkcionalis feljebb 1épési lehetdségeit (Fortwengel, 2011; Jiirgens —
Krzywdzinski, 2008, 2009; Molnar et al. 2015). Bar az EU autdipardban a termelés
decentralizaltta valt, ezeket a trendeket a K+F nem kovette (Pavlinek, 2012; Gerdcs,
2015), Kelet-Kozép-Europa autdipara nem tudott teljesen integralodni a magasabb
hozzaadott értéki értéklanc-szegmensekbe, ami limitalt tudasmegtartast és a vallalatok
alacsonyabb beagyazodottsagat jelzi, megkonnyitve az esetleges relokaciot (Gerdcs,
2015; Kurekova, 2018).

12. dbra Helyi hozzaadott érték és bruttd export Kelet-K6zép-Eurdpa autdiparaban,
2000-2020 kozott
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Megjegyzés: a bal oldali tengely a bruttod exportot és a helyi hozzaadott-értéket mutatja millié dollarban, a
jobb oldali tengely a helyi hozzaadott-érték és a bruttd export aranyat szazalékban.
Forras: OECD TiVA adatbazisa alapjan sajat szamitasok

Ennek eredményeként az autdipari globalis értéklancokba Kelet-Kozép-Eurdopa
orszagai beszallitoként és dsszeszereloként, azaz visszatekinté (backward) kapcsolatokon
keresztiil kapcsolodtak be (Adarov — Stehrer, 2020; 2021; Pavlinek, 2015; Szent-Ivanyi,
2017). A termelés erésen fiigg a mas orszagokban gyartott félkész termékektdl, és a régio
autdipari exportjaban a helyi hozzaadott érték alacsony’®, 40 szazalék koriili (12. dbra).
A kompetens helyi beszallitok hidnya miatt az OEM-ek a régioban miikddo tizemeikbe a

félkész termékeket vagy importalni kényszeriilnek, vagy beszallitdikat is magukkal

"Ezzel szemben Nyugat Eurdpa autdipardban a helyi hozzdadott érték 1ényegesen magasabb, mint az
importalt termékek hozzaadott értéke (Gerdces, 2022; Sass, 2017).
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hozzak. Kelet-Kozép-Europa orszagaiban alapvetden csak a hozzaadott érték cseréje
zajlik ahelyett, hogy a régid autdipara az eldallitott hozzaadott értéket képviseld tartalom
elsédleges forrasa lenne (Gerdcs, 2022; Gerdcs — Pinkasz, 2019c; Sass, 2017; Tury,
2014a).

Osszességében a szofisztikalt autdipari gyartason alapuld fejlédés hozzajarult a
régi6 gazdasagi novekedéséhez, EU-s felzarkozasahoz és globalis versenyképességének
javitasahoz. Az iparag szakképzett munkaerdigénye miatt az tizleti és akadémiai
kapcsolatok és a szakképzési rendszer mindsége javult (Geréces, 2015; Kurekova, 2012;
2018). Kelet-Ko6zép-Europaban az ide telepiilt autoipari vallalatok hatasara er6s6dott az
autoipar termelékenysége és a tudas- és technologia-transzfer (Pavlinek et al., 2017,
Radosevi¢ — Rozeik, 2004). Az iparag szerepe a kiilkereskedelemben, a foglalkoztatasban
¢s a bruttd hozzaadott értékben megndtt, ami Gjraiparosodasra utal. Ennek 6 kivalto oka
a centrumban novekvé munkabérek, de a bearamlo jelentés kiilfoldi téke hozzajarul
(Gerdces, 2015; Nagy et. al, 2019).

Ez az atalakulas aktiv kormanyzati timogatas’ (Kurekova, 2012) és kiilfoldi toke
nélkiil elképzelhetetlen lett volna. Csehorszag, Magyarorszag, Lengyelorszag, Romania,
Szlovakia és Szlovénia teljes autdipari FDI allomanya 2003 és 2008 kozott emelkedd
tendenciat mutatott, amit a 2008-as valsag megallitott és egy éves stagnalast hozott.
Osszeségében viszont 2003 és 2014 kozott az autdipari FDI  allomany
megharomszorozodott a kelet-kdzép-eurdpai orszagokban (Antaloczy — Sass, 2014,
Pavlinek et al. 2017). A legtobb autdipari beruhazast a lengyelek vonzottak, dket kdvette
Csehorszag, Magyarorszag, Szlovdkia majd Romania. 2022-ben Magyarorszagra ¢és
Szlovéakiaba a beérkezd autdipari FDI az orszagok teljes FDI-dnak 10%-at jelentette,

Csehorszagnal és Lengyelorszagnél ez az ardny 5% volt, ami igy is jelentds’®. A kelet-

A kormanyzatok kiilonbdz6 privatizacios stratégiakkal és FDI politikakkal tdmogattak az ipar fejlédését.
Az 1990-es években Magyarorszag volt a leginkabb nyitott a kiilfoldi t6kére. Mar 1993-ban ipari
exportfeldolgozd zonakat hoztak létre, amelyek egyszerisitett vamrendeleteket, vammentes kezelést,
beruhazasi 6sztonzoket, infrastrukturalis fejlesztést célzo kormanyzati timogatast, képzési programokat és
adokedvezményeket kinaltak. Csehorszag a Skoda megallapodas részeként négyéves védelmet kinalt a
Volkswagennek a behozott autokkal szemben. Lengyelorszagban a szigoru kereskedelempolitika és az EU-
bol szarmazd autdkra kivetett magas vamok vonzottak Osszeszerel iizemeket az orszagba. Szlovakia
adokedvezményeket kinalt a Volkswagennek. Bar a visegradi orszagokban alkalmazott altalanos politikak
nem kifejezetten az autdiparra irdnyultak, azoknak az autdipari OEM-ek és beszallitdéik jelentds
haszonélvezdi voltak. Az EU-csatlakozés kozeledtével eldtérbe keriiltek a kiillonbozd befektetési 6sztonzok
(Kurekova, 2012).

Az aranyok szamitdsdhoz az adatok forrdsa az OECD FDI  statisztikdi.  Forrds:
https://www.oecd.org/en/data/indicators/inward-fdi-stocks-by-industry.html Hozzaférés: 2024. december
12.
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eurdpai-orszagok autdipardba, Horvatorszag kivételével, tobbségében mas EU-S

tagallambol érkezett az FDI (3. tablazat).

3. tablazat Autodipari FDI Kelet-K6zEép-Eurdpa orszagaiban, 2019-ben

EU-n EU-n Németor-
beliilrdl kiviilrol szagbdl
érkezé érkezé érkezd

autoipari | autoipari | autdipari
EU-n EU-n Németor- ) FDI az FDI az FDI az
beliilrél Kkiviilrol szagbol Osszes osszes osszes osszes
érkezé érkezé érkezé beérkezd | beérkezdé | beérkezd | beérkezd
autoipari | autoipari | autéipari | autéipari | autéipari | autoipari | autoipari
FDI FDI FDI FDI FDI FDI FDI
(millié (millio (millio (millio aranya- aranya- aranya-
eurod) eurd) eurd) eurd) ban (%) | ban (%) | ban (%)
Bulgaria 412,80 22,70 126,70 435,50 94,79 5,21 29,09
Csehorszag 6695,90 3327,40 1338,30 | 10023,30 66,80 33,20 13,35
Esztorszig 251,90 -3,90 n.a. 247,90 101,61 -1,57 n.a.
Horvator-
szag 34,30 67,60 27,60 101,90 33,66 66,34 27,09
Lengyelor-
szag 10773,30 1012,30 2505,20| 11785,60 91,41 8,59 21,26
Lettorszag 72,00 13,00 38,00 86,00 83,72 15,12 44,19
Litvania n.a. n.a. 160,00 193,30 n.a. n.a. 82,77
Magyaror-
szag 8468,40 1178,50 7027,70 9646,90 87,78 12,22 72,85
Romaénia 4540,70 239,40 1638,30 4780,10 94,99 5,01 34,27
Szlovakia 3706,80 1890,10 n.a. 5596,90 66,23 33,77 n.a.
Szlovénia 542,80 28,20 244,70 571,00 95,06 4,94 42,85
EU27 17351,00 106517,20 16,29

Megjegyzés: Az adatok Szlovakia esetében 2018-bol, az EU27-nél 2020-b6l szarmaznak. A
szinkiemelések az adott csoporton beliil legtobb FDI-t vonzo 3 orszag kiemelésére szolgalnak.
Forras: sajat szamitasok Eurostat adatok alapjan

Az autoipar kelet-kozép-europai felemelkedését és gyors novekedését az ide
beruhadzo kiilfoldi szereplok megjelenése okozta (Frigant — Miollan, 2014; Gerdes —
Pinkasz, 2019a), ami a kiilfoldi tulajdon dominanciajahoz vezetett (Gal — Juhasz, 2016).
A régio autdiparat az itt mikodé nagyvallalatok  birtokoljdk, ami az
OsszeszerelGiizemekre és a beszallitokra egyarant érvényes (Czako, 1998; Pavlinek et al.,
2017). Kelet-Kozép-Europa autoipara FDI vezérelt, habar az FDI egyenlétleniil oszlik
el és erésen koncentralodik néhany, jellemzéen kdzép-eurdpai lokaciora (3. tablazat). A
régioban a legnagyobb autdipari beruhazé Németorszag (Jirgens — Krzywdzinski, 2009;
Pavlinek et al., 2009; Radosevic — Rozeik, 2005; Vapar , 2013). A foldrajzi és kulturalis
kozelség miatt a német autogyartok, illetve beszallitok évekig uraltdk a kiilfoldi
befektetések bearamlasat Kelet-K6zép-Eurdpaban. Mara mar a nyugat-europai, észak-

amerikai, dél-koreai és japan globalis autoipari Tier-1 beszallitok tobbsége jelen van a
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régioban, tobben koziiliik szamos nagy gyarat tizemeltetve (Farkas, 2022; Guzik et al.,
2020; Rugraff — Sass, 2012). Ez az FDlI-vezéreltség fliggést alakitott ki a kiilsé
technologiatol, tokétdl, piactdl és a transznacionalis vallalatok beruhdzasi dontéseitdl
(Farkas 2011a; 2011b; Gal — Juhasz, 2016). A térségben a bruttd hozzaadott-érték
eléallitasa és az export az itt mikodd, kiilfoldi tulajdonban 1évé vallalatokhoz kothetd,
szemben Németorszadggal, vagy Franciaorszaggal, ahol a hazai vallalatok nagyobb
aranyban vesznek részt az iparag miikddtetésében (13. abra). Az autoipar jol példazza
ezekben az orszagokban a fiiggd piacgazdasag (dependent market economy) jellemzoit

(Nolke — Vliegenthart, 2009).

13. dbra Bruttd hozzaadott-érték és export megoszlasa hazai és kiilfoldi tulajdonban
1év6 vallalatok kozott Kelet-Kozép-Europaban, Franciaorszagban és Németorszagban,
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Forrds: sajat szerkesztés OECD adatok’’ alapjan

A befektetési motivaciok eltéroek voltak, de szamos tradiciondlis lokdcios
determinans fellelheté a régio autdipara kapcsan. Kelet-Kozép-Europaban a
beruhazasokat a termelési folyamatok racionalizalasa és a koltségek minimalizalasa
motivalja (hatékonysag keresés) (Recznitzer et al., 2017). Az 1990-es években eleinte a
piacszerzés is a determinansok kozott volt (Dorr — Kessel, 1999; Pavlinek, 2002a). A XX.

szazad végén a piaci liberalizacio (Kalotay, 2017) és az EU-s csatlakozas (Nunnenkamp,

""Az adatok forrasa az OECD Multinational Enterprises and Global Value Chains adatbazisa. Forrds:
https://www.oecd.org/en/data/datasets/multinational -enterprises-and-global-value-chains.html
Hozzaférés: 2025. januar 10.
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2006) is fontos szempontok voltak, kiilondsen mas kelet-europai, nem EU-tag
orszagokkal szemben (Szent-Ivanyi, 2017; Kalotay, 2017). Az EU a rendszervaltast
kovetden a jarmiivekre el6szor vamkedvezményt majd 2001-2002-re szabadkereskedelmi
megallapodast kotott Kelet-Kozép-Europa orszagaival. Amig a kelet-kdzép-eurdpai
jarmivek megfeleltek az eurdpai tartalomra vonatkoz6 60 szazalékos kovetelménynek,
¢élt a vammentesség. Mindez az EU-s vallalatok beruhazasi hajlandosaganak kedvezett,
de hatranyosan érintette azokat a japan ¢és koreai cégeket, amelyek Kelet-Kozép-
Eurépaban lattak a kulcsot az EU piacara vald belépésiikhez (Humphrey — Memedovic,
2003). Emellett az EU-bol érkez6, barnamezds beruhazasokat a gyartas széttagolasabol
szarmaztathatd el6nyok motivaltak. Ezzel szemben az dazsiai befektetéseket a
vamakadalyok elkeriilése €s a korabbi exportpiacok fenntartdsa vezérelte. A z6ldmezds
beruh4azasbol megvaldsuld 1) autdgyarakndl fontos tényezd volt: a munkaerd
elérhetdsége, a kozelség a beszallitokhoz és a kozlekedési infrastruktara fejlettségi
szintje’® (Ambroziak, 2016; Czaké, 1998; Pavlinek, 2002a). A beszallitok tobbségét az
OEM-ek stratégiaja motivalta kelet-kbzép-eurdpai jelenlétre, kovetniiik kellett vevoik
dontéseit. Masik oldalrdl a minéségi beszallitoktol az OEM-ek is fliggnek, hiszen az
alkatrészek és modulok koltsége a teljes koltségiik nagy részét teszi ki (Avella —
Fernandez, 2010; Radosevi¢ — Rozeik, 2004), és sok esetben a térségben talalhato helyi
beszallitokkal problémak vannak. A belfoldi alkatrész-beszallitokra alacsonyabb
technologiai képesség és mindség jellemz6 (Pavlinek, 2002a; Rugraff — Sass, 2016a).
Ugyan kezdetben a beszallitokat az ide telepiilt OEM-ek kiszolgalasa motivalta, késobb
a régid orszagai az alacsony koltségeknek és Nyugat-Eurdpa foldrajzi kozelségének
koszonhetden preferalt lokaciok lettek nyugat-eurdpai autdgyartok kiszolgéalasara is
(Pavlinek, 2015; Pavlinek et al., 2017).

A kelet-kozép-eurdpai régio szamdra versenyelonyt jelent a kedvezd adozasi
kornyezet, a deregulacidé miatti nagyobb flexibilitas, Németorszag, €s a nyugati autdpiac
¢és termelési kozpontok fOldrajzi kozelsége (kedvezve a just-in-time termelésnek),
valamint az autéipari lokacios dontéseknél elérhetd 6sztonzok és kedvezmények’® (Czaké
et al., 2003; Dorr — Kessel, 1999; Pavlinek, 2002a; 2015). Utobbiak tekintetében a régiod

orszagai egymassal versenyeznek, ki tud a vallalatoknak minél nagyvonalubb befektetési

8Ezek az elméletekben megjelend lokacids dontéseknek tipikus példai, de az EU-s csatlakozas és vamok
elkeriilése az internalizaciora és a tranzakcids koltségek csokkentési lehetoségére is példa.

Kormanyzati 6sztonzék koziil legaltalanosabban a helyi ingatlanado-mentességet, kiilonboz6 célt
koltségvetési tamogatasokat (pl. munkahelyteremtés, ingatlanvasarlas), tarsasagiado-kedvezményt vetik be
a kormanyok (Antaléczy — Eltetd, 2017; Jacobs, 2017).
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Osztonzoket és kedvezobb feltételeket nyujtani (Pavlinek, 2015). Az alkalmazott
intézkedések tipusa ¢és mértéke a kormanyok ideologiai allaspontjat és koltségvetési
helyzetét tiikrozi (Kurekova, 2012). Tovabbi lokacids determinansként szolnak a régio
orszagai mellett az iparagi hagyomanyok, az autoipar fejlettsége, ipari egyiittmiikodések
lehetdsége €és a meglévd iparagi tudds, hiszen sok esetben a vallalatok olyan helyet
valasztanak, ahol az ipar és az iparagi kapcsolatok mar fejlettek (Hudec — Sincakova,
2014; Pavlinek et al., 2009). A meglévd iparagi hagyomanyok a kiilfoldi befektetoknek
azt jelzik, hogy a human t6ke és az Osszetett termékek gyartasahoz sziikséges fizikai
kapacitas elérheté a régioban (Kurekova, 2018), ami 0j technologiak adaptalasakor
kompetitiv elonyt jelent (Fiizi et al., 2012).

Sokszor eldkeriilé versenyelonye a régionak az alacsony munkaerdkoltség és a
szakképzett munkaerd elérhetésége (Czaké et al.,, 2003; Pavlinek, 2002a; 2015;
Rechnitzer et al.,, 2017). Utobbi azért is jelentds, mert az ipardgi magas mindségi
kovetelmények limitaljak a lehetséges lokaciok szamat azokra az orszagokra és régiokra,
ahol a munkaerd a megfeleld tudas és képességek birtokaban van (Domanski — Lung,
2009). Az olcsé munkaerdbél ered6 lokacios elényt az intézményi keretek is fenntartottak
azaltal, hogy a béreket a termelékenységi szint ala szoritottak. Kelet-Kozép-Eurdpa
autoiparaban a munkaeré koltségek toredékei az EU27 atlaganak. A rugalmas
foglalkoztatas lehet6séget ad a vallalatoknak arra, hogy fenntartsanak egy stabil
torzsmunkaerdt, de emellett képesek legyenek tigynokségeken keresztiili foglalkoztatasra
1s, hogy a kereslet ingadozasaira rugalmasan tudjanak reagalni (Kurekova, 2018; Pavlinek
et al., 2009).

Ugyan Kelet-Kézép-Europdaban az egyre névekvd bérek miatt az évek sordan egyes
munkaerdintenziv, de alacsony hozzdadott értékii gyartast (pl. kabelkotegek) a vallalatok
mdshova telepitettek, a régio koltségekben rejlo vonzereje tovabbra is megvan. EZ
koszonheté a Nyugat- és Kelet-Europa kozott fennalld bérkiilonbségeknek®, a nyugat-
eurdpai piacok kozelségének, ezaltal az alacsonyabb szallitasi koltségeknek és idonek,
valamint az EU-s tagsagnak, ami hozzajarul az orszdgok gazdasagi és politikai

stabilitdsahoz. Az autdgyartoknak logisztikai okok, politikai nyomas €s helyi tartalmi

802022-ben az autdipar fajlagos munkaer6koltsége Bulgaridban az EU27 atlaganak 20,04%-a,
Csehorszagban 44,94%-a, Esztorszigban 43,64%-a, Horvatorszagban 27,86%-a, Lengyelorszigban
37,58%-a, Lettorszagban 35,47%-a, Litvaniaban 41,76%-a, Magyarorszagon 45,49%-a, Romaniaban
33,94%-a, Szlovakiaban 45,13%-a és Szlovéniaban 56,41%-a volt. A régid orszagaiban fajlagos
munkaerdkoltség a németnek 12-35%-a. Az adatokat Eurostat adatok alapjan szamoltuk.

Forrdas: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/SBS_SC_OVW/default/table?lang=en
Hozzaférés: 2025. januar 14.
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kovetelmények miatt a felvevd piachoz kozel célszerli gyartaniuk (Domanski — Lung,
2009; Kim — Aguilera, 2016; Molnar et al., 2020; Pavlinek, 2015; Sturgeon et al. 2008).
Ez teszi a régio relativ f6ldrajzi helyzetét az eurdpai autdipar szamara fontossa (Pavlinek,
2015; Pavlinek et al., 2017). Masik oldalrdl viszont a vallalati dontésekre negativan hat a
jogi kornyezet alacsony megbizhatosaga, a kozlekedési infrastrukturdban jelentkezd
hianyossagok sora és az alacsony fejlettségi szinten allo oktatasi rendszer. Emellett a
régi6 egyik legnagyobb hatranya az lzleti kornyezettel kapcsolatos, kiilondsen a
korrupci6 és a start-up alapitasok nehézségei miatt (Fiizi et al., 2012; Majocchi — Strange,
2007).

3.5.1. Megatrendek hatasai Kelet-Kozép-Eurdpa autdiparara

A digitalizacié az autdipari gyartasra specializalodott kelet-kozép-europai
orszagoknak — versenyképességiik ¢és fejlddési potencialjuk vonatkozasaban —
lehetdségeket és kihivasokat egyarant tartogat. Az automatizalas és uj technologiak (pl.
additiv termelés) a régio orszagainak versenyelonyeit csokkenthetik és a termelés
Termelési backshoringhoz, de legalabbis a kihelyezés lassulasahoz is vezethetnek
(Szalavetz, 2020a; Szalavetz — Somosi, 2019). Amennyiben a termelés nagymértékben
nincs sziikség (Dachs et al., 2017; Davies, 2015; Naudé¢ et al., 2019). Ahogy a termelés
egyre kevésbé munkaerdintenziv (ezzel parhuzamosan tokeigényessége no), az alacsony
koltségii munkaeré mdr nem feltétleniil jelent versenyelonyt Kelet-Kozép-Eurdpa
szamdra (Drahokoupil, 2020; Szalavetz — Somosi, 2019; Williamson, 2017). Csékken a
hagyomanyos OLI lokacios faktorok szerepe, melyek helyébe olyan 1) determinansok
lIéphetnek, mint a digitalis infrastruktara és tudds, tudasigényes {iizleti szolgaltatdsok
nyujtasara képes beszallitok, magas szintii STEM®! tudéssal rendelkezd munkaerd és a
lokacié azon képessége, hogy automatizalt és digitalizalt termelést tud fogadni (Eltetd,
2021b; Eltetd et al., 2022; Naudé et al., 2019; Szalavetz — Somosi, 2019). 4 termelés
atallas és a kiilonbozo mobilitasi szolgaltatasok és az automegosztas elterjedése
erositheti (Alaez-Aller et al., 2020). Mindez a régioban nem csak lokacios elénydk

csokkenésehez vagy atalakulasdhoz vezethet, de akar az FDI megcsappanasahoz is, ami

8IA STEM a természettudomanyi (science), technoldgiai (technology), mérndki (engineering) és
matematikai (maths) targyakat, tudast jelenti.
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ezekben az autdipartdl és kiilfoldi tokétdl jelentdsen fiiggd orszdgokban komoly
gazdasagi problémakat, a digitalizaciotol vart autdipari modernizacid és termelékenység-
javulas lassulasat, elmaradasat is eredményezheti (Eltetd et al., 2022; Szalavetz, 2020a).
Azonban nincsenek jelei, hogy a digitalizacid kovetkeztében a kiilfoldi toke elhagyna a
régio6 autdiparat (Farkas, 2022).

A magas elsiillyedt koltségek, a kialakult haldzatok és kapcsolatok miatt a
vallalatok mérlegelhetik, hogy a termelést a visszatelepitsék centrum orszagokba, vagy
esetleg a Kelet-Kozép-Eurdpaban 1évé leanyvillalatok modernizdciojaba fektessenek be.
S6t, a régidba érkezd 01j beruhdzasoknal a befektetok mar valdszintlisithetden modern,
digitalis technolégiakkal felszerelt telephelyeket létesithetnek (Eltetd et al., 2022; Eltetd
— Sass, 2021; Meil, 2020). A térség a munkaerdkoltségek helyett épithet egyéb, a digitalis
transzformdciohoz fontos erdsségeire, melyek lokacios faktorként akar elStérbe is
kertilhetnek. A régié orszagaiban (némi orszagok kozotti kiilonbség mellett) szilard az
alap- és kozépfoku oktatasi rendszer, a STEM targyakbol sokan diplomaznak, mindezt jo
mindségli digitalis infrastruktara és kialakuldban 1év6 digitalis 6koszisztéma egésziti Ki
(Burwell — Fleck, 2020; Dobriansky et al., 2020; Svoboda et al., 2020).

A digitalis technologiak elosegithetik a fejlett tevékenységek (pl. tervezés, dizdjn,
szoftverfejlesztés) tovabbi decentralizalasat, lehetové téve a kelet-kozép-europai
orszagoknak olyan technologiai és K+F tevékenységek megszerzését, amelyeket
hagyomanyosan a kézpontokban végeznek (Drahokoupil, 2020; Simonazzi et al., 2020;
Szalavetz, 2016b). Ez 0j beruhazasokat eredményezhet (Szalavetz, 2020b), a régidban
miikod6é leanyvallalatoknak 10j feljebb 1épési lehetéségeket nyithat, a technoldgiai
képességek helyi felhalmozodéasat fokozhatja (Szalavetz, 2019c; Tury, 2020) és az 4j
2020). A mosolygorbén a felfelé mozdulas a gazdasagi ndvekedéshez is hozzajarulhat
(Bhandari et al., 2023). Ahhoz, hogy a régioban a feljebb 1épési potencialok, és Uj
beruhazasok megvalosuljanak, szemléletvaltasra van sziikség (Gotz, 2019; Szalavetz —
Somosi, 2019), melynek kdzéppontjdban az infrastruktura javitasa, innovaciot 0sztonzo

tizleti kornyezet létrehozésa és az oktatasi rendszer uj, digitalis képzési igényeket

82Fzt tAmasztja ald az is, hogy a régid orszagaiban az autodipari vallalatok az EU atlagot meghaladd
mértékben foglalkoztatnak IT specialistikat. Mig az EU-ban atlagosan a cégek 36,7%-a alkalmaz 1T
specialistadkat, Németorszdgban és Svédorszagban ez az arany 40% koriili, Franciaorszagban és
Olasorszagban 30% alatti, addig Magyarorszagon ugyanez 63,4%, Szlovéniaban 53,3%, Lengyelorszagban
48,3, Csehorszagban és Szlovakiaban 44% koriili érték. Az adatok forrasa az Eurostat:
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ISOC_SKE_ITSPEN2__custom_7265853/default/table
Hozzaférés: 2025. januar 14.
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kielégito felkészitése all (Eltetc’i — Sass, 2021; Losonci et al., 2019; Molnar et al., 2020).
A digitalis vilagban az innovacios kdrnyezet timogatdsa nem csak a magasabb hozzaadott
értéki tevékenységek vonzasa miatt fontos, hanem a mar meglévo osszeszereld €s koztes
termék elodallitdo szakaszok megtartasahoz is (Bamber et al., 2014). Kelet-K6zép-
Europédban az autodipari szerepldk tobbsége kiilfoldi tulajdonban van, a modernizacid
kiilfoldi téke nélkiil elképzelhetetlen, és ez a fiiggést tovabb erdsitheti (Eltetd et al., 2022;
Elteté — Sass, 2021), a centrum — periféria viszonyokat bebetonozhatja (Molnar et al.,
2020). Foleg a régioban talalhato tudasintenziv termelési tevékenységek azok, melyek
konnyebben automatizalhatok, a versenyeldnyok elvesztése mellett akar downgrading
(»,lejjeb 1épés™) is elképzelhetd (Drahokoupil, 2020; Meil, 2020; Szalavetz, 2020b).

Az elektrifikacio atformalja az eurdpai autdipari értéklancokat, ezen belill az
autoiparhoz kapcsolodo tevékenységek térbeli szervezését (Szalavetz, 2022b). A térség
nem tekinthetd az elektromobilitas innovacios kdzpontjanak, de egyes, kevéssé intenziv
K+F funkciok fokozatosan athelyezédnek Nyugat-Eurdpabol a régioba (Pavlinek, 2023).
Az elektrifikacioval kapcsolatos fejlesztések sziikségessé tették a térség leanyvallalatai
szamara, hogy technologiai fejlesztési erofeszitéseket tegyenek, ennek eredményeképpen
Kelet-K6zép-Europaban szamos szabadalom jelent meg a fenntarthatésaghoz
kapcsolodoan (Delanote et al., 2022; Szalavetz, 2018a; 2018b). Ugyanakkor Kelet-
Kozép-Europaban az elektrifikacio lassabb iitemben megy végbe, mint Nyugat-
Eurdopaban (Pavlinek, 2023), a szabvanyositott gyartas, példaul a belsoégésii motorok és
az akkumulatorgydrtds funkciondlis specializacidja, az alacsonyabb innovdcios
kapacitas és a munkaerokoltség elonyei miatt. A bels6égeésli motoros, ¢életciklusuk vége
felé kozeledd modellek gyartasa tovabb folytatodik a régioban & (Pavlinek, 2023; Slacik,
2022; Szalavetz, 2022b), kiszolgalva azokat a globalis piacokat, ahol a jarmiivek
villamositasara csak a tdvolabbi jovében keriil sor. A bels6égésli motoros jarmiivek
tovabbi gyartasa diverzifikacios lehetdséget biztosit, €s kozéptavon mérsékeli az autdipar
megatrendjeinek negativ munkaer6-, tarsadalmi és elosztasi hatasait (Delanote et al.,
2022; Ger6es — Pinkasz, 2019a; Tury, 2018, 2019). Hosszu tavon Kelet-Kézép-Europa
autdiparanak szakosodasa az elavuldban 1€v6 belsd égésli motorokra hatranyt jelenthet

azokhoz az orszagokhoz és régiokhoz képest, amelyek gyors elektrifikacios atallason

8Ez tipikus példaja a Vernon életciklus elmélet szerinti foldrajzi munkamegosztasnak (Gerdces — Pinkasz,
2019), melynek értelmében az 0j termékeket a centrum orszagaiban allitjak eld, a standardizalt gyartas a
perifériara tolodik el.
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esnek at. Ezen felill a standardizalt technologidk kevés fejlesztési lehetéséget kinalnak

(Pavlinek, 2023).

4. tabldazat Mkodo ¢€s tervezett elektromos és hibridauto-gyartas
az EU-ban autogyartonként

Orszag Elektromosauté-gyarto Hibridauté-gyarto
Ausztria Fisker, JLR, VW Csoport BMW, JLR, VW Csoport
Belgium Geely, VW Csoport Geely, VW Csoport
Bulgdria Next.e.GO
Csehorszag Hyundai—Kia, VW Csoport, SOR, Toyota | Hyundai—Kia, VW Csoport
Franciaorszig Bqllore,_B\_(D, INEQS, Renault—Nissan— | Renault—Nissan—Muitshubishi, Stellantis,
Mitshubishi, Stellantis Toyota

Hollandia DAF, Tesla, VDL BMW

Horvdtorszag | Rimac, Renault—Nissan—Mitshubishi

Lengyelorszag | Solaris, Stellantis, VW Csoport Toyota, VW Csoport

Magyarorszdg BMW, BYD, Daimler—Mercedes, VW VW Csoport, Suzuki, Stellantis
Csoport

Németorszdg BMW, paimler—Mercedes, Ford, BMW, _Daimler—Mercedes, Ford,
Stellantis, Tesla, VW Csoport Stellantis, VW Csoport

Olaszorszag Stellantis Stellantis

Portugalia Daimler—Mercedes

Romdnia Ford

Spanyolorszig Da}imler_—lv!ercedes, Renault—Nissan— Ford, Renault—Nissan—Mitshubishi, VW
Mitshubishi, Stellantis, VW Csoport Csoport

Svédorszag Geely, VW Csoport Geely, VW Csoport

Szlovdkia Stellantis, VW Csoport Hyundai—Kia, VW Csoport

Szlovénia Renault—Nissan—Mitshubishi Renault—Nissan—Mitshubishi

Forras: sajit gylijtés®

Bar Kelet-Kozép-Eurdpaban némileg eltéré a kép Nyugat-Eurdpdhoz képest, az
elektrifikacioban tobb régiobeli lednyvallalat vesz részt, és még komolyabb
szerepvallalasuk varhato a jovoben, hiszen az autogyartok a Kelet-Kozép-Europaban
gyartott modellek nagy tobbségét is villamositjak (Tary, 2018, 2019). Az elektromos
jarmiivek iranti novekvd kereslet miatt a térség orszagaiban is vannak elektrifikacios
befektetések. Az 1) beruhazasok atrajzoljak a régio termelési térképét. A régid egyes
orszagaiban a termelés kizardlag (Szlovénia), vagy tulnyomorészt (példaul
Lengyelorszag) az akkumulatoros elektromos jarmiivekre fog OsSzpontositani. Mas
orszagokban az elektromos jarmiivek gyartasara attérés kevésbé lesz jelentds (pl.

Romania) (4. tablazat) (Delanote et al., 2022; Grelier et al., 2019; Slacik, 2022; Tury,

%A  sajat  gylijtés Delanote et al. (2022), Pavlinek (2022), Tuary (2021) és
https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/evs/electric-vehicle-and-hybrid-vehicle-plant-
database/41936.article alapjan tortént. Hozzaférés: 2023. szeptember 25.
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2021). A kelet-kozép-eurdpai régioban az elektromosauto-gydartas gyartdasi- és
folyamatfejlesztéseket is magdaban hordoz (Szalavetz, 2022b), melyeket viszont
elsésorban a politikai célkitlizéseknek valo megfelelés motival (Bamber et al., 2014). A
szerkezeti valtds lehetOségeket kindl dinamikusabb innovacidés Okoszisztéma
elémozditasara (Delanote et al., 2022), hiszen a zolditéshez kapcsolodo fejlesztések a
régioban taldlhato leanyvallalatok technologiai fejlesztési erdfeszitéseit is igénylik. Ez
K+F tevékenységekkel is egyiitt jar, habar sokszor ez csak a komplex termékfejlesztési
folyamat szlik és nagyon specifikus szegmenseire specializalodik. Ez funkcionalis feljebb
1épéshez vezethet (Szalavetz, 2018a, 2022; Tury, 2018).

Az elektrifikacio kapcsan egy masik jelenség Kelet-Kozép-Europaban az FDI
vonzdsa az akkumulator- és cellagyartdasba. Ez redlis stratégia az elektromos jarmiivek
Osszeszerelésének vonzdsdra ¢és a belsdégésti motorgyartas csokkenése miatti
munkahelyek elvesztésének ellensulyozasara. fgy biztosithaté az autdipar jovéje még
akkor is, ha az akkumulator-Gsszeszerelés alacsony hozzaadott értékii tevékenység
(Pavlinek, 2023; Szalavetz, 2022b), és az akkumulatorcellak gyartasa nagymértékben
automatizalt (Pavlinek, 2023; Schade et al. 2022). Mivel az akkumulatorok nehezek, és a
teljes elektromos jarmivek tomegének akar egyharmadat is adhatjak (Delanote et al.
2022), az akkumulator-0sszeszerelési miiveletek foldrajzi kozelsége csokkenti a kész
akkumulatorok jarmii-Osszeszereld gyarba szallitdsdnak koltségeit (Pavlinek, 2023;
Schade et al., 2022). A mar meglévo vagy tervezett akkumulatorgyartas segitheti a régiot
abban, hogy meglrizze szerepét az atalakult autdipari értéklancban, és még Uj
lehetdségeket is teremthet (Delanote et al., 2022; Tary, 2019, 2021). Ahhoz, hogy Kelet-
Kozép-Europa autdipara kozép- és hosszii  tivon is versenyképes maradjon,
kulcsfontossagu lesz, hogy az akkumulatorgyartas élvonalaba keriiljon, és magasabb
hozzdaadott értékii kiilfoldi kozvetlen befektetéseket vonzzon (Delanote et al., 2022;
Pavlinek, 2023).

Osszességében Kelet-Kozép-Eurdpa az eurdpai autéiparon beliil tovabbra is erds
lokdcios elonyokkel bir. Ezek kozé tartoznak a Nyugat-Europahoz képest alacsonyabb
bérek, a nyugat-eurdpai piacokhoz kozeli foldrajzi elhelyezkedés, az EU-tagsag. A régio
vonzo6 helyszin marad uj elektromosautd osszeszerelGiizemek és akkumulatorcellak és -
alkatrészek gyartasara, mindaddig, amig a bérek jelentdsen alacsonyabbak, mint Nyugat-
Eurdépaban (Pavlinek, 2023). A megatrendek és a pandémia ravilagitott, hogy az
autogyartok és a beszallitok lokacidos dontéseinél a régid orszagainak relativ

befektetésvonzd képessége €s az innovacidhoz alkalmazkodas fontos szerepet fog
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jatszani a jovében (Klein et al., 2021). Ahhoz Kelet-Kozép-Eurdpa tovabbra is preferalt
lokacio legyen, sziikségesek az oktatasba és K+F-be torténd befektetések, az innovacios
tevékenységeket tamogassa (Cserhati et al., 2021; Cerna et al., 2022) és az infrastruktira,

valamint a kormanyzas mindség javitasa (Delanote et al., 2022; Sielewicz, 2020).
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4. Empirikus kutatas és modszer

A dolgozat kiemelt célja a megatrendek ¢€s a kozelmult feketehatty-eseményei
altal okozott valtozasok feltarasa és elemzése, mind altalanosan az aut6iparban, mind
pedig az Eurdpai Unié autdiparanak részeként, kiemelten targyalva a vallalatok
regionalis, nemzetkdzi milkddésében, tevékenység szervezésében bekovetkezd
modosulasokat. Tovabbi cél annak megvalaszolasa, hogy Kelet-K6zép-Eurdépa milyen
poziciot foglal el az atalakuld europai autdiparban. A szakirodalmon alapul6 attekintés
mellett nemzetkdzi vallalatok dontéseit is megvizsgaljuk.

A szekunder forrasok attekintése ravilagitott: nincs egységes allaspont arrol, hogy
a XXI. szazadban zajlo valtozasok miképp érintik Eurdpa autdiparat, €s még kevésbé
rajzolhato ki egyetértés Kelet-K6zép-Europara. Empirikus kutatasunk soran célul tiiztiik
Ki, hogy leteszteljiik a szakirodalom vegyes allitasait. A tartalomelemzés modszerét
vallalati bejelentésekbdl allo6 mintan alkalmazé empirikus kutatas célja tényalapt képet
adni a digitalizacionak, elektrifikdcionak, Brexitnek és COVID-19 jarvanynak az
autdiparra, iparagi dontésekre gyakorolt befolydsarol egy atfogd, ipardgi vizsgalat
keretében. Ezaltal részletesebb, valds vallalati tevékenységeken alapuld aldtdmasztast
adunk az autdipar valtozéasairol és miikodésérél, a megatrendekre és a kozelmult
feketehattyu-eseményeire adott valaszreakciokrol. Keretrendszert nyujtunk az autédipari

stratégiak értékeléséhez és mindsitéséhez.

4.1. A kutatas hipotézisei és modellje
A szakirodalomra és kutatdsi célunkra alapozva fogalmaztuk meg kutatasi
kérdéseinket és hipotéziseinket. Az empirikus kutatasunkkal a kovetkezokre keressiik
a valaszt:
1. Hogyan formaljak a jelenleg zajlo autdipari megatrendek (digitalizacio és
miikddését, tevékenységeik szervezését?
2. Milyen hatassal vannak a kozelmult feketehattyt-eseményei (COVID-19,
Brexit) Europa autdiparara?
3. Milyen poziciot foglal el Kelet-K6zép-Eurdpa az atalakulé eurdpai autdiparban?
Ugyan a szakirodalom feltarasa soran egyértelmiivé valt, hogy a makrogazdasagi
valtozasoktol, kiilonbozd politikdk és jogszabalyok alakuldsatol a vallalati szereplok
egyaltalan nem fiiggetlenek, (ezt lathattuk a szakirodalomban is), kutatdsunkban ezeket

az adott tlizleti gyakorlat reakcioin, a politikdk, makrogazdasagi események vallalati
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megjelenésén keresztiil kozelitjiik meg.

A célkitlizéseinkkel ¢és kutatasi kérdéseinkkel Osszhangban, a feldolgozott
szakirodalom alapjan fogalmaztuk meg hipotéziseinket (Ld. H1-H4).
legféképpen az elektrifikacio és digitalizacié hatarozza meg (Delanote et al., 2022;
Grieveson et al., 2021; Pavlinek, 2023). Igaz ez az eurdpai autdiparra is, kiilondsen, hogy
bizonyos teriileteken (pl. akkumulatorgyartas, dnvezetd autdzas) az USA, Kina vagy
Dél-Korea mogott, némi lemaradassal kiizd (Bernhart et al., 2019; Brown et al., 2021;
Tary, 2021). Ahhoz, hogy ezt a lemaradéasat behozza ¢€s a globalis autdipari versenyben
tovabbra is meghatarozo szerepld tudjon maradni, valamint hogy a valtozo fogyasztoi
igényeket ki tudja elégiteni, Eurdpa autdipardnak komplex, innovacion alapulo,
stratégiai 1épések sorozatat kell meghoznia (Riemensperger — Pfannes, 2020; Slacik,
2022).

H1: A digitalizacio és az elektrifikacio, mint a két fo autéipari megatrend
egyarant hatassal van az autdipari vallalatok stratégiai iranyvonalaira,
fejlesztési, beruhazasi és az azokhoz kapcsolodé lokaciés és relokacios
dontéseire Eurdopaban. Ezek a dontések meghatarozzak az eurdpai autoipar
értéklanc szervezodését.

A magas K+F koltségek, a nehezebben megszerezhetd tudas, sot, sok esetben a
hianyz6 képességek mind abba az irdnyba mutatnak, hogy kevés autdgyarto tud egyediil
boldogulni az 1j, globalis versenyben, melyben egyre nagyobb ardnyban vannak jelen a
tradicionalis iparagon kiviilrél szarmazoé vallalatok (Brenner — Hermann, 2018;
Simonazzi et al., 2021; Szalavetz, 2021a). A szinergiak kihasznalasanak, a koltségek
megosztasanak €s az ellatas biztositasanak lehetdségei miatt felértékelddik a partnerségek
szerepe, ami kihatassal van a nemzetkzi termelés szervezésére, a beruhdzasokra, de akar
a lokéciokra is (Delanote et al., 2022; Tuary, 2018; WEF, 2016).

H2: A megatrendek hozzajarulnak vallalati egyiittmiikodések kialakulasahoz és
felerésitik azok szerepét az eurépai autoéiparban.

Az évek sordn az Egyesiilt Kirdlysag autoipara beépiilt az eurdpai értéklancokba
(ACEA, 2019a, SMMT, 2019a), amit a Brexit megtort. 2016-t61 egyre kevesebb autot és
alkatrészt allitottak eld Nagy-Britanniaban, melyek az EU mas orszagaiban miikodd
gyartok szamara inputként szolgalhattak volna (Bakker et al., 2022). A Brexit az autdipari
beruhazasok mértékét is visszavetette (Bailey — Rajic, 2022). A kilépés kovetkeztében

feler6sodott a relokacio lehetdsége, miutan az EU-ba irdnyuld exportra termelés az
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Egyesiilt Kiralysagban mar nem feltétleniil jovedelmez6é ((Bailey — Rajic, 2022;
Domonkos, 2019). A termelést a COVID-19 jarvany is visszavetette, a gyarbezarasok,
kapacitascsokkentések miatt 2020-ban Eurdpédban a termelés elérte az elmult két évtized
legalacsonyabb szintjét (de Vet et al., 2021). Tovabba az autdipari beruhdzasok is
visszaestek (Adarov — Hunya, 2020; Arribas-lIbar et al., 2021; Grieveson et al., 2021).
S6t, a jarvany kovetkeztében kozép- ¢és hosszatdvon az értéklanc hosszara és
munkaerdkoltségre érzékeny projektek tavolabbi lokaciokrol visszateleptilhetnek
Europaba (Antaloczy — Sass, 2021; UNCTAD, 2020b).

H3: A megatrendek mellett a feketehattyu-események is (Brexit és COVID-19

jarvany egyarant) kiterjedt hatast gyakoroltak az europai autoipari szereplok

beruhazasi, relokacios és operativ termelési dontéseire.

Noha az elektrifikacio és a digitalizacio kovetkeztében csokkenhet a kelet-kdzép-
europai régidé alacsony munkaerdkoltségeken alapuld vonzereje (Drahokoupil, 2020;
Elteté, 2021b; Naudé et al., 2019), az elektromosauto-gyartds és automatizacio
alapvetéen alacsonyabb munkaigényt tesz lehet6vé (Papoutsoglou et al., 2022, Szalavetz,
2021b). Ennek ellenére a térség tovabbra is vonzo beruhazasi lokacioé tud maradni Ez
egyrészt az akkumulatorgyartasnak koszonhetd; a ndvekvd piaci igények kiszolgalasa, az
ellatas biztositasa és koltségtényezOk végett az akkumulatorgyartoknak érdekiikben all
eurdpai gyaregységek létesitése, melyhez Kelet-Kozép-Eurdpa megfeleld lokacio lehet
(Grieveson et al., 2021; Guzik et al., 2020; Tuary, 2019). Masrészt a régioban erések az
autoipari hagyomanyok és iparagi kapcsolatok (Delanote et al., 2022; Elteté — Sass, 2021;
Meil, 2020), valamint szilard az alap- és kozépfoku oktatasi rendszer, a STEM targyakbol
sokan diplomaznak (Burwell — Fleck, 2020; Dobriansky et al., 2020; Svoboda et al.,
2020).

H4: A valtozasok kozepette Kelet-Kozép-Europa autéipara tovabbra is
stratégiai szerepet tolt be az eurdpai autéipar értéklancaiban.

Az empirikus kutatds elvégzésére €és hipotéziseink megvalaszolasara létrehoztuk
kutatasi modelliinket (14. abra), mely azt vizsgalja, hogy a XXI. szdazadi autdipart
befolydsolo kiilso tényezok miképpen hatnak a vallalatok nemzetkézi miikodésére,
kiilonbozé vallalati dontésekre, mint fiiggd valtozok. Az elektrifikacio, digitalizacio,
Brexit és COVID-19 mind globalis és regionalis szinten is befolyasoljak az autoipart,
annak stratégiai iranyait, a tevékenységek globalis szervezését. Ugyanakkor a kiilonb6z6
események hatdsukat nem egyforman fejtik ki az autdipari szerepldkre, eltéré dontéseket

motivalhatnak, kényszerithetnek ki. Modelliink ezeket ragadja meg. Egyrészt vizsgaljuk
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a megatrendek hatasat, kiilonos figyelmet forditva arra, hogy a digitalizacid és az
elektrifikacid hogyan formaljak a véallalatok fejlesztési és beruhédzasi, és az ahhoz
kapcsolodo lokacios, esetlegesen relokacios dontéseit Europaban. E két megatrend
globalis és regionalis szinten is egyre dominansabb szerepet kap az autdiparban, és
alapvetéen meghatarozzak a jovobeli technoldgiai fejlesztéseket és a versenyképességet.
A kutatds soran igyeksziink megérteni, hogy a megatrendek milyen mértékben
befolyasoljak a vallalatok stratégiai dontéseit. Ezt kovetden a megatrendek vallalati
egylittmikodésekre gyakorolt hatasat vizsgaljuk. A szakirodalom szerint a digitalizacio
¢s elektrifikacio serkentheti az iparagi szereplk kozotti kooperdcidkat, azonban azt is
fontos megérteni, hogy ezek a megatrendek valoban hozzajarulnak-e a vallalatok kozotti
szovetségek kialakulasahoz. A feketehattyli-események is befolydsoljak az Eurdpéaban
miikodd vallalatok dontéseit. A Brexit, egy varatlan geopolitikai véltozas, valamint a
COVID-19 vilagjarvany megvaltoztattak a gazdasagi és piaci kornyezetet, és komoly
kihivasok elé allitottdk a vallalatokat, atmenetileg biztosan, de eldfordulhatnak
hosszutavi hatasok. A szakirodalom harom dontéstipust emelt ki, ezek mentén elemezziik
a Brexit és COVID-19 hatasait; ezek a beruhazasok, kiilonésen azok csokkenése, a
relokaci6 és az operativ termelési dontések. Végiil az Europaban zajlo események a
globalis értéklanc kapcsolatoknak kdszonhetden Kelet-Kozép-Eurdpéaban is érzékeltetik
hatasukat, kérdéses azonban, hogy a megatrendek ¢és a feketehattyli-események eurdpai
autoipari hatasai miképpen befolyasoljak Kelet-K6zép-Eurdpa stratégiai szerepvallalasat

az EU autdiparan beliil.

14. abra Kutatasi modell

A XXI. szazadi autéipart Eurépai autéipari nemzetkoézi
befolyasolé kiilsé tényezdk vallalatok déntései

[ Beruhazasi dontések }
HI [

Fejlesztési dontések }

Autoipart megatrendek:

Digitalizacid o
Elektrifikacio

Vallalati egyiittmitkodések

. , Beruhazasok csokkentését célzo
Feketehattyu-események:

H3 dontések
Brexit [ Relokécios dontések ]
COVID-19 jarvény [ Operativ termelési dontések
H4

Kelet-Kozép-Europa stratégiai
szerepe

Forras: sajat szerkesztés
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A modell felallitasat kovetden empirikus kutatdsunkhoz olyan moédszertant
valasztottunk, mely képes kezelni a téma jdonsag jellegét, azt, hogy az autdiparban
napi szinten torténnek események. Emiatt meglévd adatbazisokhoz kevéssé tudtunk
fordulni, hiszen sziikségszerii volt a folyamatossag, naprakészség. Igy sajat adatbazist
épitettiink. A kutatds soran sikeriilt felépiteni egy tobb mint 1600 elembdl allo
adatallomanyt, mely kiilonb6z6, az elemzés szempontjabol relevans téma
(elektrifikacio, digitalizacio, Brexit, COVID-19 stb.) kapcsan tartalmaz vallalati, az
autoipari oriasokra €s beszallitoikra vonatkozo bejelentéseket. Ezek kvalitativ adatok,
melyeket a tartalomelemzés segitségével internetes forrasokbdl gytjtottink, és az
adatgylijtés gazdag ¢és leir6 adatok halmazat eredményezte. Azonban az
értelmezésiikhoz, feldolgozasukhoz, elemzésiikhoz sziikséglink volt egy tovéabbi
modszerre. Ehhez szolgéalt eszkdzként a kodolds, mely révén akar olyan jelentds
megallapitdsokat is tehetiink, amelyek hozzajarulhatnak az elméleti ismeretek

bovitéséhez, valamint a tudas gyakorlati felhasznalhatosagahoz (Boeije, 2010).

4.2. A tartalomelemzés médszertana

Mig a kvantitativ mdédszerek a megszamlalhatdsdgon ¢€s statisztikai relevancian
alapulnak, addig a kvalitativ kutatas lehetOséget nyujt egy jelenséggel kapcsolatosan
mélyrehatobb elemzésekre, feltarva a keletkezésének koriilményeit, okait. A kvalitativ
kutatas a folyamatok, konkrét jelenségek megértésére dsszpontosit (Ghauri — Gronhaug,
2011; Hajdu, 2018; Williams — Moser, 2019). A kvalitativ kutatasi modszerek lehet6vé
teszik a komplexitds megragadasat, az adatok alaposabb megértését, a részletek
megismerését (Hajdu, 2018; Vaughn — Turner, 2015). Azonban a kvalitativ adatok
elemzése kihivassal teli lehet, mivel az eredmények nem egyértelmiien kovetkeznek
dokumentumainkbol. gy az ilyen tipusi modszereknél az eredményeket oly médon kell
bemutatnunk, hogy azok koherensek ¢és meggy6zok legyenek, ¢és egyuttal
megvalaszoljak a kutatasi kérdéseket, valamint betekintést nytjtsanak az adatok mogott
meghuzodo informacioba (Miles et al., 2014).

A tartalomelemzést a szoveg szisztematikus, objektiv és kvantitativ analizalésa,
amely a szoveg elére meghatarozott tulajdonsagainak feltarasara iranyul, tudomanyos
modszereken alapul, és a szovegeknek 0sszegz0, kvantitativ elemzéseként foghato fel,
mely azonban nem korlatozdodik csak a mérhetd valtozokra. A tartalomelemzés szamos
teriileten és elemzési egységre alkalmazhato. (Neuendorf, 2002). 4 tartalomelemzés uj

betekintéseket, felismeréseket tesz lehetove, noveli a kutato megértését egy bizonyos
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eseménnyel kapcsolatban, vagy éppen gyakorlati lépéseket osztonozhet (Krippendorff,
2004).

A tartalomelemzésnél a kutatod olyan adatokkal dolgozik (széveg), melyeket nem
elemzésre, vagy egy kutatdsi kérdés megvalaszolasara szantak. Ugyanakkor a
tartalomelemzés nagy mennyiségli strukturalatlan adat kezelését teszi lehetdvé
(Harwood — Garry, 2003; Krippendorff, 2004). 4 tartalomelemzéshez adatforrdasként
szamos irott, hallott, audiovizualis és képi anyag szolgalhat: konyvek, filmek, televizios
programok, beszédek, interjuk, wjsagok, honlapok, reklamok, barmi képezheti
tartalomelemzés alapjat, aminek a célja valamilyen tlizent kommunikalasa. Az
adatelemzés kiindulopontjai szavak, kifejezések, mondatok, bekezdések, de akar egész
dokumentumok is lehetnek (Babbie, 2001; Hermann, 2008; Stemler, 2015). A
modszertan mind kvalitativ, mind pedig kvantitativ kutatasban egyarant hasznélhato
(Harwood — Garry, 2003). 4 tartalomelemzés alkalmas egyrészt tarsadalomtudomdnyi
Jjelenségek vizsgalatara, mésrészt hirportalokon elérhetd tartalmak jol altalanosithato és
egységes szerkezetbe rendezésére és azokbdl jol elemezhetd adatbazis formalasara.
Ennek eredményeképpen azokon statisztikai elemzéseket is tudunk végezni®® (Géring,
2017).

Megkiilonboztetiink kvalitativ és kvantitativ tartalomelemzést (Géring, 2014). A
kvantitativ tartalomelemzéshez sziikséges az adatok véletlenszerii kivalasztasa, hogy a
statisztikai érvényesség biztositott legyen, igy eredménye is statisztikailag értelmezhetd
szamok halmaza. Ennél a tartalomelemzési tipusnal az elemzés — mely természetében
kizarolag kvantitativ. — automatikusan, algoritmikus modszerrel zajlik, el6re
meghatarozott kategéridk mentén. A kvalitativ tartalomelemzés célzottan kivalogatott
szovegek vizsgalatara szolgal, mely altal a kutatdsi kérdés jol koriil jarhato,
szisztematikus és objektiv eszkoz jelenségek leirasara és szamszerisitésére (Babbie,
2001; Elo et al., 2014). A valosagban ritkan valik el a ketté egymastol, a gyakorlatban
sokszor egyiittesen alkalmazzak dket, ilyenkor a kvalitativ eredmények a kvantitativak
magyarazatara hasznalhatok (Forman — Damschroder, 2015; Zhang — Wildemuth,
2017).

Miutén az altalunk elvégzett kutatas a kvalitativ tartalomelemzés jegyeit hordozza

magan, igy a kvalitativ kutatds folyamatdnak rovid bemutatasa sziikségszerti. Annak

8Szamunkra kiilondsen fontos a tartalomelemzés ezen aspektusa, hiszen primer kutatisunk soran mi is
hirportalok szovegeit elemeztiik és képeztiink beldliik sajat adatbazist, melyen alap statisztikai elemzéseket
is lefuttattunk.
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érdekében, hogy az érvényesség és megbizhatosag biztositott legyen, a kvalitativ
tartalomelemzés szisztematikus és transzparens lépések sorozatat foglalja magaba:
1. adatok elOkészitése: adatok szoveggé alakitisa, vagy amennyiben az adatok
szovegesek, akkor a tartalom indoklasa azzal, amit meg akarunk tudni;
2. az elemzési egység meghatarozasa: mi az a szovegegység, amit elemezni
akarunk (szd, mondat, bekezdés, teljes dokumentum);
3. kategoéridk ¢€s a kodolasi séma meghatarozasa: ezek szarmazhatnak az adatbol,
korabbi hasonlo6 kutatdsokbdl vagy az elméletbdl, induktiv vagy deduktiv modon is
meghatarozhatok;
4. koédolasi séma tesztelése egy kisebb mintan, €s amennyiben sziikséges,
modositasok elvégzése;
5. ateljes minta kodolasanak elvégzése;
6. a kodolas konzisztencidjanak ellendrzése;
7. akodolt adatokbol kovetkeztetések levonasa (Zhang — Wildemuth, 2017).

A tartalomelemzés elonyei kozott emlithetd, hogy rugalmas, mas modszertanokat
jol kiegészit, az elemzési felhasznalhatosag széleskort, kvalitativ és kvantitativ is lehet,
akar automatizalhat6 is és nagy mennyiségli adat kezelését teszi lehetévé (Harwood —
Garry, 2003; Krippendorff, 2004). Emellett jol tudja kezelni a strukturalatlan anyagokat
ugy, hogy kozben a forras strukturajat megérzi (Géring, 2017). Talmutat a szimpla
megfigyelésen, segit, hogy egy jelenséget kvantitativ eszkozokkel is leirjunk, de a
szamszerl adatok mellett a kvalitativ tartalom megragadasat is biztositani tudja, akar
érzekeny témak, vagy hosszll iddszakok alatt leajlo események tanulméanyozasara is
alkalmas (Babbie, 2001; Prasad, 2008).

E modszertant kritikai kozott emlitik, hogy leegyszertisitett és természetében nem
elég kvantitativ (Elo — Kyngés, 2007), s6t megbizhatosagi €s érvényességi problémakat
eredményezhet, ha csak ezt a modszert alkalmazzuk (Babbie, 2001; Harwood — Garry,
2003). Emellett a rogzitett kommunikaciok vizsgalatara korlatozodik (Babbie, 2013),
valtozok kozotti kapcesolatok tesztelésére nem alkalmas és megallapitdsai a mintara
vonatkoznak csak (Prasad, 2008).

A tartalomelemzés sikerességéhez ¢€s tudomanyos igényli feldolgozéasahoz
sziikséges egy kodolasi keret. Ez lehetdvé teszi az adatok kategorizalasat, rekordalasat,

¢és Osszehasonlitasat (Harwood — Garry, 2003).
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4.3. A kodolasrol altalanossagban

A Kkodolas relevans eszkoz lehet a nyers kvalitativ inputok kommunikativ,
megbizhat6 és elemezheté standardizalt adatokka alakitasara (Babbie, 2013). 4 kddolds
alapvetd miivelete az empirikus anyag koherens részének - egy szo, egy bekezdes, egy
oldal - megvizsgaldsa és tartalmanak osszefoglaldasa, egy szoval vagy révid kifejezéssel
torténo felcimkézése. A kodolas csokkenti az empirikus anyagok nagy mennyiségét, €s
konnyen hozzaférhetové és elemezhetdvé teszi az adatokat, javitja az elemzés és a
megallapitdsok mindségét (Linneberg — Korsgaard, 2019). A kddolas a kvalitativ
szovegadatok elemzésének folyamata (Creswell, 2015).

A szdveges informaciok siirli, nagy adatok, éppen emiatt hosszt idobe telik, hogy
részletesen megvizsgaljuk dket, és elemzéseket készitsiink beldliik (Creswell, 2015). A
koédolas erre nyujt megoldast, hiszen egy attekintést, térképet készit az adatokrol,
lehetdvé téve a kutaté szamara azok konnyebb értelmezését és elemzését, mindezt a
kutatasi kérdéssel, a kutatds targyaval Osszefiiggésben. A legegyszeriibben azt
mondhatjuk, hogy a kodolds az adatok felcimkézésének egyik médja (Elliott, 2015).
Fontos jellemzdje, hogy a kutatok a folyamat sordn az adataikat megismerik, megértik,
€és végso soron beszamolhatova teszik azokat (Goodwin, 1994).

A kodolas kovetkeztében mélyebben tanulmanyozni tudjuk kvalitativ adatainkat,
a modszertan noveli az adatok prezentalhatosagat, és kovetkeztetések levonasakor a
transzparenciat. A sikeres kodolashoz alaposan ismerniink kell az adatainkat, igy
elengedhetetlen azok strukturalasa, relevancidjuk, jelentésiik, és az adatok egyes
szegmenseinek, jelentéségének atgondolasa (Linneberg — Korsgaard, 2019).

A kodolas sikere fiigg a kodoktol. A kodolas a legalapvetdbben az adatok
jelentdségének azonositasaval és egy koddal torténd cimkézésével ragadhatdé meg. A kod
egy sz0, vagy rovid kifejezés (Saldafia, 2009), egy cimke, mely egy adat megjelolését
szolgalja (Miles et al,, 2014); az adott nyelvi vagy vizualis adatok legalabb egy részét
Osszefoglalja, attekinthetévé teszi és 1ényegét megragadja (Saldana, 2013; Linneberg —
Korsgaard, 2019). A kdédok meghatarozasakor jo alapelv a hosszusag: egy szo6, vagy
rovid kifejezés az idedlis. A kddok pontos megnevezése szorosan Osszefligg a kutatasi
kérdéssel és a létrehozasukhoz alkalmazott eljarasokkal (Elliott, 2015; Ghauri —
Gronhaug, 2011).

A szakirodalom szamos kodtipust kiilonit el, mind méasképp ragadja meg az adatot.
A teljesség igénye nélkiil beszélhetiink leird, In Vivo, folyamat, érzelem, érték, értékeld,

holisztikus, ideiglenes kodokrdl, ezeken felill beszélhetiink dramaturg, hipotézis,
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protokoll, ok-okozati, erésség és attributum kodokrol is (Miles et al., 2014).

A koédok meghatarozasakor haszndlhatunk elére meghatarozott, altalanosabb
kodokat, amelyek mas kutatok munkéjara éplilnek — ez a deduktiv (koncepcio-vezerelt)
kodolas (Punch, 2014; Elliott, 2015). Ez segit a kodolast azokra a kérdésekre
Osszpontositani, amelyek a meglévé szakirodalomban Iényegesek, és gyakran
Osszefiiggenek az elmélet tesztelésével vagy finomitasaval (Linneberg — Korsgaard,
2019). Alternativaként induktiv (adatvezérelt) kodolast is alkalmazhatunk, ahol a kodok
az adatfeldolgozas soran alakulnak ki, az adathalmazbdl kertilnek ki (Punch, 2014;
Elliott, 2015).

Az, hogy deduktiv vagy induktiv kodokat hasznalunk, a kutatasi kérdésiinkt6l, az
elméleti hattértdl és az adatok strukturalasatol fiigg (Punch, 2014). Amennyiben feltard
tanulmanyt végziink, vagy nincsenek azonnal elérheté elméleti fogalmaink, akkor az
induktiv kodolas a célravezetd. Ha az esetek analitikus altalanositasa a célunk, vagy a
tanulményunk elmélet-vezérelt és az elméleti keretrendszer 4talakithatd kodoldsi
keretté, akkor a deduktiv kodolas a jobb valasztas. A ketté kombinacidja is
alkalmazhato, a kodjaink egy része lehet elére meghatarozott, mig masokat az
adatainkbol emeliink be az elemzési keretbe (Linneberg — Korsgaard, 2019).

A kodolas ket vagy tobb szakaszban zajlik. E16sz0r egy bizonyos mennyiségli, mar
meglévé adaton elvégezziik az elsé koros kodolast, majd az tjabb adatok figyelembe
vételével feliilvizsgaljuk, modifikaljuk a kodokat, a kodolast ismételten elvégezziik
(Mitev, 2012; Saldana, 2009). A kodolas els6 ciklusatol a masodik ciklusig a kodok
fejlodnek, egyszertibbek lesznek. A masodik kodolasi ciklus magaban foglalja a
besorolast, rangsorolast, integralést, szintetizalast, elvonatkoztatast és konceptualizalast,
valamint elméletépitést (Saldafia, 2013). A kutatasi folyamat fejlodésével a kodolas
tipusa is fejlodik, amely lehetdvé teszi a kutatd szdmara, hogy az alapvetd leir6d kodoktol
a feltett kutatasi kérdés megvalaszolasa felé haladjon (Linneberg — Korsgaard, 2019).

Masik megkozelités szerint a kodolas harom részbdol all: nyilt kddolas (elsd szint),
axialis kodolas (masodik szint) és szelektiv kodolas (harmadik szint) (Mitev, 2012). A
nyilt kédolas soran a kutaté megkiilonboztet fogalmakat és témakat a kategorizalashoz.
Ezen a szinten az adatokhoz még csak atfogdbb témakat kapcsolunk; célja az adatok és
jelenségek kifejezése fogalmak formajaban (Flick, 2009, Williams — Moser, 2019). Az
axialis kodolas tovabb finomitja, 6sszehangolja és kategorizdlja a témakat, valamint
azonositja a nyitott kddok kozotti kapcsolatokat az alapkodok fejlesztése céljabol. Az

axialis kodolas végére mar kevesebb koddal rendelkeziink (Strauss, 1998, Williams —
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Moser, 2019). A szelektiv kodolasnal tovabb integraljuk az axialis kodolasbol szarmazo
kategoriainkat, és folytatjuk az axialis koddolast az absztrakciéo magasabb szintjén (Flick,
2009). A szelektiv kodolas elvégzésével elmozdulhatunk az elméletalkotas iranyaba
(Williams — Moser, 2019).

A kodolas elényel kozé tartozik: mély, atfogd és alapos betekintést nyerhetiink
adatainkba; az adatok konnyen hozzaférhet6vé és visszakereshetévé tehetdk; az adatok
rendezésére, rendszerezésére és strukturalasara késztet; biztositja a transzparenciat €s az
érvényességet (Linneberg — Korsgaard, 2019; Strauss, 1990). A kodolast sok birdlat is
éri. A kodolas soran felmeriilhet a megbizhatosag és szubjektivitas kérdése (Syed -
Nelson, 2015). Tovabbi kritika, hogy a kodolas az adatokat elemekre bontja, ezért a
kvalitativ elemzésben kozponti holisztikus rész elvész. gy fennéllhat annak a kockazata,
hogy elemzésiinkben kizardlag a kodok kozotti kapcsolatokra koncentralunk a
jelenségek atfogd megértésének rovasara (Spencer et al., 2014; Linneberg — Korsgaard,
2019).

Osszefoglalva: a kodolas a kvalitativ adatelemzés kulcsfontossagu része (Hedlund
de Witt, 2013). A kodolas segitségével rendszerezziik és feldolgozzuk, valamint
statisztikai és kvalitativ elemzésre késsz¢ tessziik a tartalomelemzés soran 6sszegyjtott,

nyers adatainkat.

4.4. Primer adatgyiijtés — Tartalomelemzés és kodolas az europai
autoipar esetében

Ebben az alfejezetben az elézGekben ismertetett modszertanok gyakorlati
alkalmazasait mutatjuk be az eurdpai autdipari bejelentéseket tartalmazo
adatbazisunkkal Osszefiiggésben, de még eredményeink bemutatasa nélkiil. Az elmult
években a tartalomelemzés modszerét hasznalva felépitettiink egy sajat adatbazist, ami
kiilonb6z6, autdiparral kapcsolatos vallalati hireket és dontéseket tartalmaz. A modszer
valasztasat indokolja, hogy célunk valos, tarsadalomtudomanyi események bemutatasa,
napjainkban formalodé konkrét jelenségek megértése, orszagok kozotti kiillonbségek
feltarasa (Doz, 2011; Géring, 2017). Ezzel a modszertannal elméletek tesztelhetok,
szakertdk kozotti ellentmondasok vizsgalhatok (Krippendorff, 2004), és miutin a
szakirodalomban vegyes eredmények sziilettek a megatrendek ¢és feketehattyua-
események hatasairol, ezen belil is kiillonosen Kelet-Kozép-Eurdpa poziciojardl, ezeket
a tartalomelemzéssel ellendrizni tudjuk. A véalasztott mddszer lehetdvé teszi, hogy

sz¢élesebb alapsokasagot irjunk le, és kikiiszoboljik az interjuk ¢és kérddivek
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alkalmazésakor gyakran eléforduld alacsony valaszadasi hajlanddsagot, vagy torzitott
eredményeket (Ghauri — Gronhaug, 2011). A tartalomelemzés révén részletesebb és
atfogobb képet kaphatunk a vizsgalt folyamatokrol, mintha csak statisztikai adatok
elemzésére tamaszkodnank, ugyanakkor alkalmas hirportalokon elérhetd tartalmakbol
statisztikailag elemezheté adatbazis formalasara (Géring, 2017). S6t, az autdipar
folyamataiba az aggregélt orszag adatok mellett vallalat-specifikus betekintést is
kaphatunk, megismerhetjiik, hogy a szakirodalom allitasai és folyamatai a vallalatoknal
miként jelennek meg. A tartalomelemzés moddszere lehetévé teszi a vallalati
bejelentésekre ¢és hivatalos nyilatkozatokra alapozott objektiv adatgyiijtést, ami
rendkiviil hasznos a vallalatok szandékainak, stratégidinak ¢s valaszreakcidinak
feltarasaban.

Az adatgytijtést megeldz6en meghatarozasra keriilt az alapsokasag, amire a primer
kutatas iranyul (Hajdu, 2018) és az elemzési és megfigyelési egységek (Babbie, 2001;
2013; Krippendorff, 2004). Az alapsokasag az Eurdpai Unio teriiletén vagy europai
vallalatokkal egylittmiikodo autdipari cégek, az elemzési egység az autdipari vallalatok,
¢és amegfigyelési egység a hirportalok hirei. Ezt kovetden definialtuk a mintaadatkeretet
(Ghauri — Gronhaug, 2011). Mivel nem talaltunk olyan Osszetett listat, ami az dsszes
EU-ban miik6d6 autdgyartdt és autdipari beszallitot Osszegyiijtotte volna, a minta
részleges koriil hatdroldsdhoz az Eurdpai Autogyartok Szdvetsége (ACEA)® illetve a
MarkLines®’ listait hasznaltuk, melyek legaldbb az OEM-eket tartalmazzak. A
mintavételi eljarasok koziil kizarolag nem véletlen mintavételre volt lehetéség, mivel
nem volt hozzaférésiink minden hirportal 6sszes hiréhez, igy nem ismertiink minden
egységet. Emellett a mintavételhez lehataroltuk, hogy milyen jellemzdkkel rendelkezé
elemek keriilhetnek be a mintankba. A mintaba vehet6 vallalatok koérét olyan
autogyartokra, tradicionalis autdipari beszallitokra, az iparagba Gjonnan bekapcsolddod
szereplokre szlkitettiik (pl. akkumulatorgyartok, technologiai vallalatok), amelyek az
Eurdpai Unid és az Egyesiilt Kirdlysag teriiletén miikddnek, vagy koézvetett modon
hatéssal vannak az EU belsd piacara (pl. partnerségek révén). Ennek megfeleléen célzott
mintavételt végeztiink, kivalogatva az 0Osszes olyan egységet, amelyet a kutatés
szempontjabol a leghasznosabbnak vagy legreprezentativabbnak itéltiink, és amely

hozzajarul a kutatasi kérdés megvalaszolasahoz (Babbie, 2013; Ghauri — Gronhaug,

8Forras:  https://www.acea.auto/figure/interactive-map-automobile-assembly-and-production-plants-in-
europe/ Hozzaférés: 2024. februar 10.
8 Forras: https://www.marklines.com/en/global/cee Hozzaférés: 2024. februar 11.
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2011; Krippendorff, 2004).

5. tablazat A minta altalanos jellemzd6i

Elemszam 1682

Forrasok megoszlasa Nemzetkozi: 54,1%; magyar: 45,9%
Hirek atlagos hossza 8-10 perc atlagos olvasasi id6
Lefedett idétartam 2017. januar 01. — 2023. december 31.

A minta elemeinek idobeli megoszlasa 2017: 3,03%, 2018: 4,64%, 2019: 12,54%, 2020:
20,04%, 2021: 31,15%, 2022: 14,68%, 2023: 13,91%

Forras: sajat gylijtés

Az adatfelvétel 2018 szeptemberében kezdddott, de egészen 2017. januar 1-ig
visszamentiink. A 2017-es kezdés szamos tényezdre vezethetd vissza: ekkorra valtak
viligossa az Ipar 4.0 keretei Klaus Schwab 2016-0s® kijelentéseit kdvetden, az EU és
az autdipari szereplok elektromobilidsi stratégiai és iranyelvei 2017-t61 kezdtek
intenzivebben formaldodni, és az Egyesiilt Kiralysag 2017-ben inditotta el a hivatalos
kilépési folyamatot az EU-bol. Az adatfelvétel folyamatos volt és 2023. december 31-ig
tartott. Az adatbazis forrasai nemzetkozi és magyar iizleti hirportalok (nemzetkozi:
Reuters, Bloomberg, Automotive News Europe; magyar: Portfolio, HVG) (5. tablazat).
Az adatgytijtésnél elsdsorban a nemzetkdzi gazdasagi portalokat hasznaltuk, lehetévé
téve szdmunkra, hogy szélesebb ralatast nyerjiink az EU autdpiacan zajlé folyamatokra.
Az AutomotiveNews Europe valasztasat egyrészt az iparagi fokusz indokolja, mésrészt
a portal aktiv szerepvallalasa az autdiparban konferencidk, kongresszusok
szervezésével, €s rendszeres kiadvanyok megjelentetésével. A Reuters és a Bloomberg
a vezetd angol nyelvill hirszolgaltatok kozé tartoznak, globalis és iizleti fokusszal. A
nemzetkozi forrasok mellett, mivel kutatasunkban kiemelten foglalkozunk a kelet-
kozép-eurdpai régioval, az itt zajlo valtozasok részletesebb megismerése érdekében
magyar®® hirportdlokra is tdmaszkodtunk. A Portfolio és a HVG dedikaltan iizleti és
gazdasagi tematikaji online ujsagok, amelyek foglalkoznak az autoiparral is,
olyannyira, hogy szakmai rendezvényeket is szerveznek, valamint rendszeresen
kozolnek irdsokat iparagi szereploktol, szakértoktdl és kutatointézetektdl. Ezen kiviil a

Reuters Institute kutatdsai alapjan ezek a portdlok a legmegbizhatobbak ¢és

8Forras:  https://www.weforum.org/stories/2016/01/the-fourth-industrial-revolution-what-it-means-and-
how-to-respond/ Hozzaférés: 2025. februar 20.

%A teljes kép megismeréséhez ellendrizni kellett volna a régi6 tobbi orszaganak elsédleges hirportaljait,
esetlegesen német nyelvil oldalakat is, erre azonban a nyelvi korlatokbol eredéen nem volt lehetdségiink,
viszont a régid a magyar oldalakon is képviseltetve van.
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legolvasottabbak kozé tartoznak Magyarorszagon (Newman et al, 2021; 2024).

15. abra A minta ¢és adatbazis felallitasanak folyamata

r R . N e T . N . s ~
Megfigyelési Elozetes Adatfelvétel Kodolas Kddolas
egység és kodok és + Folyamato- tesztelése elvégzése a
hirportalok kategoriak san 2017 egy kisebb teljes
meghata- meghatiroz janudr és mintin mintin
> . 5
rozasa asa agcz;nbﬂ,e .+ Az + Kodolsi
« Megfigye- « Témik: kozott adi’aﬂ)éng()l kEeL »
lési egység: Brexit, g _— szdrmazo alkalmazasav
hirportalok Digitalizdcio, E_ggg?lﬁ induktiv al Adatbszis
hirei Elektrifikécio célzott o statisztikai
. o TRt o meghatdro- . .
tAéglﬂlfengUJ- g‘i}}fes'ﬂ}m‘ kel‘lesesevel. | 7452 és kvalitativ
3 : atolvasasava i
hasznalt relokdcio, bekeriilési CSV[D—}Q, elemzése
tizleti lokdcio, kritériumok ¢ Ocs‘_m?'
portalok: beruhidzas, menti dtszervezes,
Reuters, szervitizacio, sziirésével dtmeneft
Bloomberg, fejlesztés, g_){a11:¢151
Automotive partnerségek, do%li.es. .
News munkaerd gyarbezaras
Europe,
Portolio,
\_INVG J \. J \. J \ J/ \ / \ J

Forras: sajat szerkesztés

Az adatgyiijtés folyamata (15. dbra) soran célzottan vdllalati hirekre és
dontésekre fokuszaltunk, kevésbé érintve az orszagok altal hozott intézkedéseket. Ugyan
tudjuk, hogy ezek nagymértékben hatnak az ipari szereplokre, igy teljes egészében nem
hagyhatok figyelmen kiviil, azonban empirikus kutatasunk kézéppontjaban a vallalatok
allnak, igy az adatbazisunk is vallalati informaciokat tartalmaz meghataroz6 részben. Az
adatgytiijtés soran bizonyos 1d6kozonként ellendriztiik a mar emlitett hirforrasokon
kozzétett ) autoipari hireket. A Bloomberg, a Portfolio és a HVG esetében az auto és
autoipar keresOszavakra szlrtiink ra (valamint ezek angol megfelel6jére: auto,
automotive, auto industry, automotive industry), hogy a szamunkra relevans hirekhez
konnyebben hozzaférjiink. Az Automotive News Europe eleve eurdpai autoipari hireket
tartalmaz, igy itt a fellelhetd informacioknadl nem volt sziikség keresOszavak
hasznalatara, ahogyan a Reuters esetében sem, melynek van egy dedikalt szegmense
autoiparral és kozlekedéssel kapcsolatos hirek szdmara. Ezt kdvetden a hireket az
oldalakon egyesével elolvastuk, megvizsgaltuk, és eldontéttiik, hogy bekeriilnek-e a
mintdba. A bekeriilési kritériumok kozo6tt az Europai Unid vagy az Egyesiilt Kiralysag,
érintettsége, mint lokacio elsddleges volt. Bar az adatbazisban elvétve eléfordulnak
egyéb térségek is (pl. Kina vagy az Egyesiilt Allamok), ezek jellemzden vallalati
egyiittmiikddésekbdl adodnak, és tobb érintett helyszin is meghatdrozhatd, melyek
kozott eurdpai lokéaciok is szerepelnek. Amennyiben egy hir egyaltalin nem
kapcsolodott az EU teriiletéhez, azt nem vettiik figyelembe, még akkor sem, ha az
eurdpai vallalathoz volt kothetd. Erre példa az eurdpai vallalatok beruhazéasai az

Egyesiilt Allamokban vagy Azsidban. A mintaba keriiléshez elengedhetetlen volt a
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gazdasagi és lzleti élet érintése, igy a miiszaki specifikdciokat vagy jogi, esetleg
szakszervezeti kérdéseket részletez6 hirek kimaradtak. Tovabba, fontos bekeriilési
kritérium volt, hogy a mintaba keriil6 hir az autoipari értéklanc upstream szegmenseihez
kapcsolddjon. Tudatosan kihagytuk az értékesitéssel kapcsolatos, illetve a pénziigyi és
tézsde adatokat tartalmazd hireket. Amennyiben ugyanaz a hir tobb altalunk vizsgalt
portalon is megjelent, a tobbszords szamolas elkeriilése érdekében csak egyszer vettiik
szamitasba, és minden Ujonnan bekeriilt hir esetében ellendriztiik, hogy ne legyen
ismétlés.

Az adatgytiijtés és mintavétel modszertanabol eredden a kapott adathalmaz nem
reprezentativ és a vizsgalt forrasokbol kifolydlag egyes vallalatok vagy térségek a
mintaban a valdsaghoz képest nagyobb stllyal szerepelhetnek. Emellett miutan
nemzetkozi, angol nyelvli és magyar portalokrol szarmaznak adataink, lemaradhattunk
a csak mas nemzetek nyelvén elérhetd kozleményekrol. Azonban a mintabol annak nagy
mérete miatt igy is lehetséges kovetkeztetéseket levonni.

Az adatbazis 1682 elemet tartalmaz, amelyek valamilyen m6don kapcsolodnak
az eurdpai autdiparhoz. Az inputokat kiilonbozd eseményekkel (elektrifikécio,
digitalizalds, Brexit, COVID-19 stb.) kapcsolatos informaciok adjak, melyek
autogyartoktol (OEM) és beszallitoktdl egyarant szadrmaznak. Emellett egyre
szignifikansabb trendként figyelhetd meg mas iparagbdl (jellemzden IT) érkezd uj
versenytarsak el6forduldsa is az autdiparban, igy az adatbazis nem csak ténylegesen

autoipari szereplOk bejelentéseit tartalmazza, habar tlstlyban egyértelmiien azok

vannak.
6. tablazat Deduktiv kodok elemzési kerete
Kialakitott A tartalomelemzés soran Szakirodalmi példak A kod
kod hasznalt fébb meghatarozasahoz
kulcsszavak felhasznalt fobb
szakirodalom
Brexit Anglia, Brexit, brit atmeneti, bizonytalansagok | Bailey — De Propris (2017);
autoipar, kilépés, Egyesiilt miatti gyarbezaras pl. a Bailey et al (2022Db); Bailey
Kiralysag Jaguar Land Rovernél; — Rajic (2022); de Ruyter
csokkend autoipari (2019); Egan (2019);
kibocsatas; Honda Losoncz (2017, 2020);
gyarbezaras SMMT (2019a)
Digitalizacié | automatizaci6; autoném ipari robotok az eurdpai Brown et al. (2021);

autozas; digitalis; digitalis
technoldgia; digitalizacio;
felhd; IKT; mesterséges
intelligencia; robot;
szoftver, 0j technologia

autoiparban; K+F
digitalizaciora; dnvezetd
autozassal kapcsolatos
fejlesztések; technologiai
vallalatok novekvo szerepe
az autdiparban

Drahokoupil (2020); Dutt et
al. (2020); Eltetd et al.
(2022); Kovacs (2017a);
Losonci et al. (2019);
RiiBmann et al. (2015);
Simonazzi et al. (2020);
Szalavetz — Somosi (2019);
Szalavetz (2021a)
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Kialakitott A tartalomelemzés soran Szakirodalmi példak A kod meghatarozasahoz
kéd hasznalt f6bb kulesszavak felhasznalt f6bb
szakirodalom

Elektrifikacio | akkumulator; bels6 égésii autoipari szereplok Bernhart et al. (2019);
motor; CO; kibocsatas villamositasi céljai; Casper — Sundin (2020);
csokkentés cél; CO, elektromos autok szamanak | Delanote et al. (2022);
kibocsatas; elektromos autd | alakuldsa Eurdpaban; Geréces — Pinkasz (2019a);
célkitiizés; elektromos autd; | miikodo és tervezett Grieveson et al. (2021);
elektromosauté-gyartas elektromos aut6 gyarak és Pavlinek (2022); Szalavetz

akkumulatorgyarak (2018a); TE (20184,
Eurépaban 2018b); Tury (2018, 2019)

Kelet-Kozép- | Csehorszag, cseh; Kelet- gyartas athelyezés Kelet- Frigant — Miollan (2014);

Eurdpa Ko6zép Eurdpa; Ko6zép Eurdpaba; KKE Guzik et al (2020); Hudec —

érintettsége Lengyelorszag; lengyel, szerepe az elektromosauto- | Sin¢akova (2014); Molnar
Magyarorszag; magyar; gyartasban és (2013); Pavlinek et al.
Szlovénia; szlovén; akkumulatorgyartasban; (2009); Pavlinek, (2020;
Szlovakia; szlovak; standardizalt termelés 2022); Rechnitzer et al.
Romania, roman KKE-ben (2017); Vosta — Kocourek

(2017)

Német német, Németorszag Németorszag jelentdsége az | Bechberger et al. (2022);

érintettség eurdpai autdipar szamara; Bernhart et al. (2021);
Németorszag, mint Brown et al. (2021);
legfontosabb autdipari Drahokoupil (2020);
beruhazo és Frigant — Miollan (2014);
kiilkereskedelmi partner Jirgens — Krzywdzinski
KKE-nek (2009); Pavlinek (2022);

Pavlinek et al. (2009);
Radosevic — Rozeik,
(2005); Vapar (2013);
Vosta — Kocourek (2017)

Relokacio gyartas athelyezés; gyartas | robbanomotoros termelés Bailey — Rajic (2022);
visszatelepités; relokacio; KKE-be helyezése; Dachs et al. (2017; 2019);
tevékenység athelyezés; termelés athelyezés; Drahokoupil (2020); Ger6cs

termelés relokécidja az — Pinkasz (2019a); Gerdcs

Egyesiilt Kiralysagbol (2015); Kinkel (2012);
Kurekova (2018); Molnar et
al. (2015); Pavlinek (2020);

Lokacio lokacio; 4j gyar; ) lokacios elonyok — egy Andersen (1997); Meng et

leanyvallalat adott orszag miért vonzd al. (2020); Naudé et al.
célpont; Uj leanyvallalat (2019); Pavlinek et al.
telepitése (2017); Pavlinek (2015;
2020); Sass et al. (2020);
Stollinger (2019); Tary
(2019)

Beruhdzas befektetés; beruhazas beruhazas fejlesztésekbe és | Ambroziak (2016); Brown
4j technologiakba; et al (2021); Cabigiosu —
beruhazas gyarak Zirpoli (2018); Delanote et
atalakitasaba; beruhazas j al. (2022); Meil (2020);
telephelybe Pavlinek et al. (2017);

Slac¢ik (2022); Szalavetz,
(2022a); TE (2020); Tary
(2021)

Szervitizacié | mobilitasi szolgaltatas; az autdhoz kapcsolt Athanasopoulou et al.
szervitizacio; szolgaltatas, digitalis szolgaltatasok (2016); Gyimesi — Berman
szoftver novekvo jelentdsége; (2011); Pelle — Somosi

jarmiivekbe épitett (2018); Peters et al. (2016);

szoftveres megoldasok; Simonazzi et al. (2020);

mobilitasi szolgaltatasok Szalavetz — Somosi (2019)
Upgrading / | elektromos auto; fejlesztés; | digitalizacio kovetkeztében | Bamber et al. (2014);
Fejlesztés kutatas — fejlesztés; termelési folyamatok Fortwengel (2011); Gerdces

onvezetd auto; )
technologia

fejlesztése; elektromos
autok fejlesztése;
interszektoralis feljebb

— Pinkasz, (2019b); Molnar
et al (2015); Pavlinek —
Zenka (2011); Szalavetz
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1épés a digitalizacio
kovetkeztében; kutatas-
fejlesztési feladatok

(2019a; 2019b); Sass
(2017)

munkahelyteremtés

technologidk miatt;
munkaer6 atképzése;
COVID-19 miatti

Partnerségek | egyiittmikodés; kozos partnerség autogyartok és Accenture (2020a); Brenner
fejlesztés / gyartas; akkumulator el6allitok — Hermann (2018);
Osszefogas; partner(ség); kozott; szovetségek Delanote et al. (2022); Dutt
szovetség technologiai vallalatok és et al. (2020); Gerdcs —
autoipari szereplok kozott Pinkasz (2019a); Giffi et al.
(2020); Simonazzi et al.
(2020); Tury (2018, 2021)
Munkaerd elbocsatas; képzés; elbocsatasok az 4j de Vet et al. (2021); Elteté

etal., (2022); Keszey —
Téth (2020); Losonci et al.
(2019); Papoutsoglou et

roviditett miiszakok
Forras: sajat szerkesztés

al. (2022); Slagik; 2022

Alkalmazott kutatasi modszeriink alapvetéen a kvalitativ inputok kodolt
adatbazisanak kvantitativ leiré elemzése. A nagyméretii kvalitativ inputot a fent
bemutatott kddolas-eszkozével dolgoztuk fel. Az elsd kords kddolas elvégzése mar az
adatgytiijtés soran megtortént, mikor az adott hirhez, bejelentéshez az azt legjobban
jellemzé kulcsszavakat tarsitottunk, valamint feljegyeztiik a bejelenté vallalatot™, A
bejelentd vallalatnal az anya-lednyvallalatok nem keriiltek elkiilonitésre. A masodik
koros kodolast eldszor egy 600 elembdl allo adathalmazon végeztiik el, a dimenzidkat
is ekkor hataroztuk meg. A kodokat a deduktiv és induktiv kodolas kombinacidjat
alkalmazva adtuk meg. A szakirodalmat attekintve meghataroztunk kodokat, melyekrol
az alatamaszt6 elméletek alapjan tgy gondoltuk, hogy beemelésiik az elemzési keretbe
mindenképpen sziikséges, azok a vizsgalt témak kapcsan tobbszor elemzésre keriiltek,
viszont nem ennyire atfogd modon (6. tablazat).

Az adatokat jobban megismerve induktiv médon is keriiltek kodok kodolasi
keretiinkbe, de ilyen modon kevesebb kdédot hataroztunk meg, mint deduktiv
modszerrel. Ezek olyan elemek, melyek egyrészt a szakirodalomban késébb jelentek
meg, mint az adatbazisunkban (pl. COVID-19), vagy a szakirodalom alapjan nem
gondoltuk, hogy beemelésiink az elemzésbe elengedhetetlen, de az inputok tobbszori
atnézését kovetden tobb alkalommal is eléfordultak adatbazisunkban (pl. gyarbezaras
vagy elbocsatds, mint kiilon kategoéridk). Az induktiv kodjaink is aldtdmaszthatok
szakirodalmi hattérrel, azonban elsésorban nem abbdl hataroztuk meg azokat (7.
tablazat). Az adatbazist és a kodolasi keretrendszert nemzetkdzi és magyar

publikéciokban teszteltiik.

Ennek prezentalasat mutatja be egy kis adatbazis szegmensen a Mellékletekben talalhato 18. dbra.
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1. tablazat Induktiv kodok elemzési kerete

Kialakitott A tartalomelemzés Szakirodalmi példak A kéd
kéd soran hasznalt fébb alatamasztasahoz
kulcsszavak felhasznalt f6bb
szakirodalom
COVID-19 alkatrészhiany; bezaras; atlagos eurdpai autoipari | Ajanovic (2022); Cerna
chiphiany; COVID-19; gyarbezaras napokban; et al. (2022); de Vet et
kibocsatas csokkenés; autdipari termeléskiesés al. (2021); Frieske —
leallas; megszakadt orszagonként; Stieler (2022); Ishida
ellatasi lanc; pandémia / félvezet6hiany miatti (2020); Klein et al.
vilagjarvany termeléscsokkentés (2021); Poitiers — Weil
(2021)
Elbocsatas elbocsatas; leépités; Brexit miatti Bailey — Rajic (2022);
munkahely elbocsatasok; Papoutsoglou et al.
megsziintetés digitalizacio, robotizacié | (2022); Pavlinek (2022);
miatti alacsonyabb Szalavetz (2021a)
munkaerdigény; kevésbé
alkatrészigényes
elektromos motor miatti
alacsonyabb
munkaerdigény
Atszervezés atalakitas; atallas; termelés atszervezése Delanote et al. (2022);
atszervezés; gyaregységek kozott Ger6cs — Pinkasz
(2019a); Pavlinek
(2022)
Atmeneti gyarleallitas; termelés COVID-19 miatti Cerna et al. (2022);
gyartasi leallitas; leallas; sziinet; atmeneti gyarbezarasok Humphrey — Lechowski
dontés termelés csokkentés; (2020); Eltetd (2020);
Ujrainditas Klein et al. (2021);
Nayak et al. (2020);
Wen et al. (2021)
Gydrbezards | bezaras; termelés Brexit miatt Bailey — Rajic (2022);
befejezése bekovetkezett Domonkos (2019)
gyarbezaras
Forras: sajat szerkesztés
16. dbra Autdipari bejelentések kodolasi keretrendszere
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TEMAK > TiPUS > TIPUS -
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Forras: sajat szerkesztés
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A koédoldsunk soran mintankat a kdvetkezd dimenziok szerint és sorrendben
kodoltuk: a dontés témaja, a vallalat tipusa, a dontés altal érintett hely, a bejelento
vallalat nemzetisége, és dontéstipus, igy egy multidimenziondlis, kodolt, statisztikai
elemzésre haszndlhaté adatbazist kaptunk (16. abra).

A kodolasi folyamat soran elészor minden elemet {6 kategoridkba sorolunk. A {6
kategoriakat a kovetkez6képpen hataroztuk meg:

e Brexit: az Egyesiilt Kiralysag Eurdpai Uniobol valo kilepéséhez kothetd bejelentések,
legyenek azok gyarbezarasok, relokacio lehetdség miatti vagy akar hosszutava ipari
hatasok (Bailey — De Propris, 2017; Egan, 2019; Losoncz, 2020; SMMT, 2019a);

¢ COVID-19: a pandémia altal indukalt bejelentések sorolhatok ide, kezdve az atmeneti
gyartas felfliggesztéstol egészen a 2021-ben kezdddott és zajlo globalis chiphidnyig
(Ajanovic, 2020; de Vet et al., 2021; Klein et al., 2021);

¢ Digitalizacio6: olyan hirek keriiltek ebbe a csoportba, melyek a digitalis technolégiak
iizleti ¢letben, autdiparban torténd adaptalasahoz, a szervezetek 6sszekapcsolddasabol
ered6 valtozasokhoz kothetok (Demeter et al., 2019; Drahokoupil, 2020; Simonazzi et
al., 2020);

e Elektrifikacio: az elektromos autozasra atallassal kapcsolatos vallalati bejelentések
tartoznak ebbe a témaba (Delanote et al., 2022; Gerdcs — Pinkasz, 2019a; Tury, 2018;
2019);

¢ Elbocsatas: nagyobb elbocsatasi hirek munkaerdre, humaneréforrasra vonatkozoéan,
miutdn a digitalizacioval és elektrifikacioval kapcsolatban egyarant felmeriil az
¢lémunka iranti igény csokkenése (Pavlinek, 2023; Szalavetz, 2021a), ami
elbocsatasokat és munkahelyek megsziinését hozhatja magaval,

e Egyéb: bejelentések, melyek relevansak az autdipar szempontjabol (kiilondsen a kelet-
kozép-eurdpai orszagok esetében), de nem kothetdk egyik korabban felsorolt t¢émahoz
sem; ezek elsdsorban telephelybdvitésrdl vagy egy 0 gyartolizemrdl szolo elemek.

Kiilon kodként hataroztuk meg az Erintett helyszint. Ez alatt az iizleti bejelentés
altal érintett lokaciot értjiik, legyen az egy-egy orszag, egy régié (jellemzden Kelet-
Kozép-Eurdpa), az Eurdpai Unid, vagy akar globalis érintettségrol is beszélhetiink.
Ebben az esetben fiiggetleniil a foldrajzi helyt6l, minden iparagi szerepld legtobb
telephelye és leanyvallalata érintett (ilyenre példa a globdlis chipvalsag, vagy az
elektromos autdk eladasi céljai, melyeket az autdgyartok nem feltétleniil kotnek konkrét

orszaghoz). A helyszinek vizsgdlatakor kiilon figyelmet szenteltiink a kelet-kozép-
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europai régio és az Egyesiilt Kirdlysag eldfordulasara. Kelet-Kozép-Eurdpa
érintettségének kiilon megvizsgalasa szakirodalmi alapokon nyugszik, hiszen az
autoipar manapsag kétségteleniil befolydsos szerepet jatszik ezen régid orszagainak
gazdasagaban (Rechnitzer et al., 2017; Vosta — Kocourek, 2017). Hatassal van a
termelésre, a foglalkoztatasra, a hozzaadott értékre és az exportra. Emellett Kelet-
Ko6zép-Eurdpa autdipara nemzetkozileg is elismert, és multiplikator hatdsai vannak a
hozza kothetd, Kiterjedt beszallitoi bazison keresztiil, amely hozzajarul a régio kis- és
kozépvallalkozasainak versenyképességéhez, és jelentds modernizacids hatasokkal bir
(Frigant — Miollan, 2014; Molnar, 2013). Az elmult években a régi EU-tagallamok
autoipari termelésének erdteljes athelyezddése zajlott az 0j tagallamokba, az elénydsebb
feltételek kiakndzdsa érdekében. A kelet-kdzép-europai orszdgok autdiparanak
jelentdsége az EU-csatlakozasuk ota novekszik (Ricci, 2019). Ezeket az orszdgokat az
autdipari szereplOk tovabbra is preferalt helyszineknek tekintik (Pavlinek, et al., 2009;
Pavlinek, 2020). Az Egyesiilt Kiralysag érintettségének kiilon megvizsgalasat a Brexit
indukalta (Bailey — De Propris, 2017; SMMT 2019a).

Elemzési keretiinkbe vallalatspecifikus alapadatokat, kodokat is beemeltiink,
ugy mint a gydrto szarmazasi helyét, illetve hogy OEM-rél vagy beszallitorol volt-e szo.
A gyartd nemzetisége egyrészt betekintést nytjt abba, hogy az eurdpai autdipari
dontések foként mely orszagok gyartdihoz kothetok, masrészt az is vilagossa valhat,
hogy az eurdpai autdiparban mennyire meghatdrozd szerepldk az 4zsiai és amerikai
vallalatok. Szarmazasi helyként a vallalati kozpontot, az anyavallalat székhelyét vettiik
figyelembe. Kiilon figyelmet forditottunk a német autogyartok érintettségének
vizsgdlatdra, kiilonosen Osszefiiggésben Kelet-Kozép-Eurdpaval, ugyanis a régio
autoipara nagymértékben fligg a kiilfoldi, kivaltképp a német tékétdl, amely a magas
technologiai fejlettségi szint alapja (Farkas, 2011a; Jirgens — Krzywdzinski, 2009;
Pavlinek et al., 2017). Az autoipar gyors fejlodését a régidban, az EU kozéppontjaban,
igy tobbek kozott Németorszagban talalhato transznacionalis vallalatok (TNC-k) hajtjak
(Pavlinek et al., 2017; Radosevic — Rozeik, 2005; Vapar, 2013). Igy érdekelt benniinket,
hogy a Kelet-Koézép-Europat érintd dontések milyen mértékben kothetok német
autoipari szereplékhoz. Ok, az Eurdpai Unid szamara kétségteleniil fontos szereplok,
hiszen az EU autoiparaban a legnagyobb foglalkoztaté Németorszag (Vosta — Kocourek,
2017), Eurdpa termelésében is nagy az orszag autdiparanak szerepe, tovabba a német
autogyartok innovacios képessége is jelentds, az EU-ban 6k a technologiai vezetok

(Bormann et al., 2018).
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Az OEM-Beszallito kodok esetében OEM-ek alatt a nagy autoipari oriasokat, hires
markakat értjiik. A beszallitok kozé ugyanakkor nem csak a tradicionalis autoipari
beszallitokat soroltuk be (elektromos alkatrész-, fék-, karpit- stb. beszallitok). Miutan
egyre nagyobb mértékben jelennek meg IT-cégek, szoftverszolgaltatok ¢és
akkumulatorgyartok is az autoiparban, igy oket is ebbe a kategdridba soroltuk, miutan
egyre nagyobb aranyban jelennek meg az autdiparban beszallitoként (Harrison, 2021;
Ramos — Ruiz-Galvez, 2024). E megkiilonboztetés mogott az a racionalitas all, hogy
mérleget tudjunk vonni, milyen mértékben formaljak Eurdpa autoiparat az OEM-ek,
milyen mértékben a beszallitok, illetve hogy az iparag hierarchikus berendezkedése (De
Backer — Miroudot, 2013) tikkr6zddik-e a vizsgalt folyamatokban.

A némiképp altalanosabb kodok felallitasa utdn az adatbéazisunkat kiilonb6zé
dontéstipusok mentén is kodoltuk. Ezek utan a kovetkezo vallalati dontési kédokat
kaptuk:

e Relokacio: termelés athelyezése mashova (Kinkel, 2012). A relokacid, mint kod
szakirodalmi attekintés utan keriilt be az elemzési keretiinkbe, ugyanis kiiléndsen az
elektrifikacio és digitalizacid kapcsan szamos szerzé szamitott arra, hogy relokacios
hullam indul meg, kiilonosen Kelet-Kozép-Eurdpabol Nyugat-Eurdpa felé (Dachs et
al., 2017, 2019; Drahokoupil, 2020; Pavinek, 2020; Pelle et al., 2020). T6bben hasonld
jelenségre szamitottak a Brexit kapcsan is, hiszen az Egyesiilt Kiralysag az EU-bol
kilépésével a belsé piacbdl szarmazo elényoket is elveszitette (Bailey — Rajic, 2022;
SMMT, 2019).

e Lokacio: 0 lokacid; rendszerint beruhdzasi dontéshez kapcsolddva. A lokacid
beemelése mellett az adatbazisunk elemzése utan dontottiink, ugyanis sok beruhazasi
dontés 0 lokacidohoz kapcsolodott, 1j foldrajzi helyen torténd telephely, kutatas-
fejlesztési kozpont vagy leanyvallalat 1étrehozasa révén (Meng et al., 2020; Naudé et
al., 2019; Pavlinek, 2015, 2020; St6llinger, 2019).

e Beruhazas: beruhdzas Uj telephely, kozpont létrehozdsdba, vagy mar meglévok
fejlesztésébe, beruhdzas a termékkinalat és termelés atalakitdsaba (kiilondsen
digitalizacio és elektrifikacio kapcsan) (Ambroziak, 2016; Brown et al., 2021; Pavlinek
et al., 2017; Szalavetz, 2022a). Ritkan a beruhazasi dontések negativ hatasuak, azaz
beruhdzasok elhalasztasarol, vagy adott esetben dontések visszavonasarodl is szdlnak,
ugyanakkor dont6 tobbségben valos beruhazasokat takarnak (Bailey — Rajic, 2022).

o Atszervezés: munkafolyamatok, lizletmenet, termékkindlat atalakitasa. Ez a kod is az
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adatbazis alapjan kertilt a kodolasi keretrendszeriinkbe, ugyanis az elektromos autokra
valo atallas és a fokozodd szoftverhasznalat kdvetkeztében az autdipari véllalatok
egyre ndvekvo mértékben szervezik at termékportfolioikat, a termelési folyamataikat,
de akér az lzletmenetiiket is, felismerve az IT szerepének novekvd fontossagat
(Delanote et al.,2022; Ger6cs — Pinkasz, 2019a).

e Munkaeré: részben elbocsatassal kapcsolatos bejelentések, részben egyéb, munkaerdt
érintd valtozasokkal kapcsolatos hirek. Utdbbi kategoriaba tartozik példaul a COVID-
19 miatti extra bonusz, digitalizacié miatti munkaerétréningek és —képzések, vagy a
munkaeréhiany egyes vallalatoknal, de a munkaerékoltségek is (de Vet et al., 2021;
Eltetd et al., 2022).

e Szervitizacio: az ipar szervitizacidja sordn az ipari termelés szolgaltatdsokkal egésziil
Ki, azokkal 0sszefonodik, kiilon6sen a hozzaadott érték vonatkozasaban. A
szervitizacid soran a gyartd a termék helyett tulajdonképpen megoldasokat kinal.
(Athanasopoulou et al. 2016; Gyimesi — Berman, 2011; Pelle — Somosi, 2018).

e Upgrading / Fejlesztés: a termék-, folyamatfejlesztések, az 1), magasabb jovedelmet
generalo tevékenységek mozgatjak az autdipar valtozasait (Stollinger, 2019),
ugyanakkor megoszlasuk az EU-n belill nem egyenletes, jellemzden a fejlettebb
nyugati régiokba Osszpontosulnak (Drahokoupil, 2020; Fortwengel, 2011; Szalavetz,
2019b)

e Partnerség: autoipari vallalatok kozotti, vagy autodipari és iparagon kiviili szereplok
kozotti partnerségi megallapodédsok, vallalati egyiittmiikodések. A partnerséget azért
emeltiik be, mert az utobbi idében egyre inkabb megfigyelhetd, hogy a szerepldk egyre
novekvé mértékben kotnek vaéllalati egyiittmilkodéseket a fejlettebb és tisztabb
technologiak kifejlesztésébdl ¢€s alkalmazéasabol eredd koltségek és kockazatok
megosztasanak, a tudas megosztasanak és az ellatas biztositasanak céljaval (Dutt et al.,
2020; Tary, 2018, 2021).

eRovid tava termelési dontés: Aatmeneti termelési dontések, melyek
termeléscsokkentést, atmeneti teljes termelésledllitdst jelentenek. Kiilondsen a
COVID-19 kapcsan relevans (Cerna et al., 2022; Humphrey — Lechowski, 2020;
Eltetd, 2020).

e Gyarbezaras: teljes végleges gyarbezaras (8. tablazat).

Miutan kodjainkat és kodolasi keretrendszertinket megalkottuk, egyesével mind az 1682
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mintéba keriilt elemet elhelyeztiik a felallitott rendszerben®. Minden témara megnéztiik

az Osszes dontéstipust. E mogott az a megfontolds all, hogy ezen dontések mindegyike

valamilyen formaban eldkeriilt a szakirodalomban a megatrendek és a feketehattyu-

események kapcsan egyarant, igy a teljes, részletes megismerés érdekében kertiltek

elemzésre.

8. tablazat Valogatés az adatbazisba keriilt hirekbdl, témak és dontéstipusok mentén

Dontés/ Brexit COVID-19 Digitalizacié Elektrifikacio Egyéb
Téma
Jaguar Land Tobb autdgyartd | A Fiat a Panda A Volkswagen A Skoda magas
Rover felvetette az ipari | gyartasat a belségésti jovedelmezo-
Szlovakiaba termelés Lengyelorszag- motoros Passat ségli
vitte a visszatelepité- ba telepitette, gyartasat modelljeinek

Reloka- Discovery SUV | sének hogy Cschorszagba gyartisat mas

ci6 modelljének lehetdségét Olaszorszaghan telepitette, orszagokban
gyartasat Kinabol a digitalis hogy a német talalhato

megoldasokra egységekben Volkswagen
fokuszalhasson elektromoautot gyarakba
gyarthasson telepitette
A Polestar K+F ATSMC A BMW 1j A Tesla Berlin Uj Opel-
kdzpontot Drezdéaban uj tesztelokozpon- mellett épitette Peugeot -gyarto
telepitett Nagy- chipgyérat hoz tot nyitott fel els6 eurdpai iizem létesiil a

Lokacié Britanniaba a Csehorszagban Gigafactory-jét Lengyelorszag-
Brexit ellenére Future ban 230 millié
is Mobility euros

Development beruhazassal
Center néven
A Ford 230 A Bosch 20 milliard AFiat 2 A Mercedes 50
milli6 fontot Drezdaban 0j forintot fektet a milliard eur6t millard
ruhazott be chipgyarat hoz Stellantis az fektetett forintbol uj
. liverpooli létre 1,2 onvezet6 lengyelorszagi présiizemet

Beruha- . 114 " .. e s "

ZAs egységébe milliard technologiaval u;erpebe uj épitett
elektromosautd dollarbol foglalkozo hibrid és Kecskeméten
gyartas miatt aiMotive elektromos

Informatikai modellje
Kft.-be gyartasdhoz
A Nissan a Az Audi német A Bosch kiilon A Stellantis az A Renault 4
Brexit miatt iizemeiben 10 divizioba egyik olasz szervezeti
Japanba vitte at ezer fot szervezte az tizemét teljesen egység koré
Atszer- elektromosautd roviditett autoipari atalakitotta szervezi at
. - gyartasat munkaidében szoftverrel és elektromosauto tevékenységét,
vezes foglalkoztatott Onvezetéssel -gyartasra hogy az
foglalkozo értékteremtésre
egyseégét helyezhesse at
a hangsulyt
Az Opel brit A Renault a A Continental A Mercedes 1,3 A Lear
markéja a visszaesett autoipari K+F milliard eurot Corporation
Vauxhall 400 kereslet miatt kapacitasanak fordit 800 f6t épitett
embert 400 fot bévitésével Gj munkaerd le
Munka- . . P - .
M bocsatott el bocsatott el mérndki képzésre Magyarorsza-
ero részben a Szlovéniaban munkahelyeket elektromos gon
Brexit miatt teremtett autézashoz
Magyarorsza- kapcsoloddan
gon

%1Erre mintaul szolgal a Mellékletek 19. dbréja.
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Dontés/ Brexit COVID-19 Digitalizacio Elektrifikacio Egyéb
Téma
- - A Volkswagen A Bosch és a -
bevezette 1) Microsoft
digitalis elektromobili-
Szerviti- platformjat az tasban
zacio utas és az autd hasznalhato
Gsszekapcsolo- szoftver
dasara platformot
fejleszt
A BMW A Mercedes a A BMW 3D A horvat Az Appollo
atallitja oxfordi COVID szkennereket Rimac Tyres
Fejlesz- egységét kihivasokra telepitett 31 sorozatgyartas- modernizé@ta
tés elektromos valaszul gyaraba a ra alkalmas gyartosorait
Minik felgyorsitotta tervezés elektromos Magyarorsza-
gyartasara az elektrifika- javitasara sportautot gon
cigjat fejlesztett
- A Volkswagen A Stellantis az A Volkswagen A Wabco
és az STM Amazonnal ¢és a Ford Holding
kozOsen kozosen atfogd beolvadt a
Part- fejleszt fejleszt szovetséget ZFF-be
nerség autdipari autdipari kotott
mikrochipet szoftvert elektrifikacio
¢és Onvezetés
teriiletén
A Mini, a A Renault A Volkswagen Volkswagen A Volvo
Rivid Honda, a napokra ‘_csoportnfil _ leéllitotta a atmenetileg
tavii Val.n.(hall 2019 leallitotta a . informatikai termelést két‘ fe_lﬁiggesztette
termelé- éprlhsét?an gyartast francia fepnakadés németorszégl bizonyos
si atmenetileg és roman miatt drakra elektromosjar- modellek
. leallitotta egységeiben leallt a termelés mi-gyarban, gyartasat belga
dontés o o tis .
termelését alkatrészhiany egységében
miatt
A Honda A Schaeffler A Ford bezarja A Ford bezarta A Johnson
bezarta tobb gyarat spanyol 2 német gyarat Electric bezarta
swindoni bezarja a virus gyarait, hogy melyek az 0zdi,
Gyar- gyérét,_ rés_zben autoipari koncentral- elveszitették a csaknem 800
bezarss a Brexit miatt hat4sai miatt hasson az uj versenyt embert
technologidkra Valenciaval alkalmazo
szemben az autdipari
elektromosautd alkatrészgyarat
gyartasért

Forrdas: sajat gylijtés
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5. Empirikus kutatas eredményei — Nemzetkozi vallalatok dontései az
eurdpai autéiparban kelet-kozép-eurépai fokusszal

Az empirikus kutatas célja egy atfogo és tényalapu, vallalati bejelentésekbdl alld
mintan alapul6 helyzetkép felrajzolasa a digitalizacio, elektrifikacid, mint az autdipar két
legfontosabb megatrendje és a Brexit és COVID-19 jarvany, mint feketehattyu-
események eurdpai autdiparra, iparagi beruhdzasi €és lokacids-relokacios dontésekre
gyakorolt befolyasarol. A megatrendek és feketehattyu-események autdiparra, iparagi
nemzetkoziesedési, beruhazasi és lokacios dontésekre gyakorolt hatdsai a mintank alapjan
részben megegyeznek és alatamasztjak a szakirodalomban megfogalmazottakat, azonban
van, mikor eredményeink arnyaltabb, Gsszetettebb képet adnak az autdiparban 2017 és
2023 kozott zajlo folyamatokrol. A fejezet az elemzés altalanos ismertetésével indul,
majd az 1. és 2. hipotéziseink tesztelésére koncentralva részletesen elemezziik a
megatrendeket, kiilon hangsulyozva azok Kelet-K6zép-Eurdpara gyakorolt hatésait. Ezt
kovetden a 3. hipotézisiinkkel Osszefiiggésben vizsgaljuk a feketehattyi-események
autoipari hatasait, és azok kelet-kozép-eurdépai vonatkozasait. A 4. hipotézisiink

értékelését ezen elemzések régid-specifikus részeire alapozzuk.

5.1. Az elemzés altalanos ismertetése

A kodolas eredményeként az 1682 elembdl all6 mintabol egy tobbdimenzios,
kodolt, tehat szamszerisitett adatbéazist kaptunk, amely immar elemzésre kész leird
statisztikai modszerekkel. Az adatok atfogdbb megismerése végett a statisztikdkat a
tartalom kvalitativ vizsgélataval kombindljuk. Vizsgéilatunk az iizleti bejelentések, a
vallalati jellemzdk és helyszin, a dontéstipusok, a kelet-kozép-europai érintettség és a
kodolasi keretben meghatarozott kiilonbozd témakra fokuszal. Az adatgyiijtés 2017
janudrja és 2023 decembere kozott zajlott, habar az Gsszes bejelentés 31,15%-a 2021-
ben, 20,04%-a 2020-ban sziiletett, tehat az adatbazisunkban megtalalhato elemek tobb
mint 50%-a 2020-bdl és 2021-bdl szarmazik. Ez részben a pandémia megjelenésének
kovetkezménye, hiszen 0 kihivasok és lehet6ségek elé allitotta az autoipari szereploket,
masrészt 2020-2021-ben az elektrifikacios és digitalizacios folyamatok fel is gyorsultak.
A kovetkezokben el6szor a kodolds eredményeit altalanosan, a teljes mintara
vonatkozoan mutatjuk be témak, dontéstipusok, valamint vallalat- és lokaciospecifikus
jellemzdk szerint, utobbinal kiilon hangsulyt fektetve a kelet-ko6zép-eurdpai régiora. Ezt

kovetéen az 1682 elembdl alld6 mintankat almintakra bontjuk a vizsgalt témak szerint
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(digitalizacio, elektrifikacio, COVID-19, Brexit, elbocsatas és ,,egyéb”), ezeket kiilon-

kiilon részletesen elemezziik.

5.1.1. Uzleti bejelentések: Témak

Adatbazisunkat el0szor az iizleti bejelentések témai mentén néztiik meg (17. abra).
Sok bejegyzés két kategoriaba is besorolhatd volt — ezeket kétszer vessziik figyelembe. A
bejelentések tobbsége az elektrifikaciohoz (949), a COVID-19-hez (361) és a
digitalizaciohoz (361) kapcsolodik.

17. abra Uzleti bejelentések témdk szerint (db)

Elektrifikacio 27 101 117 EEE
Digitalizacié sie 117 4
Elbocsatas I@%

Egyéb

Brexit

Orosz-ukran konfliktus

o
BB
-#é-
=m

200 400 600 800
m Csak egy téma ® Brexit & COVID-19
Brexit & Digitalizacio Brexit & Elbocsatas
m Brexit & Elektrifikacio = COVID-19 & Digitalizacio
B COVID-19 & Elbocsatas B COVID-19 & Elektrifikacio
B COVID-19 & Orosz-ukran konfliktus m Digitalizacié & Elbocsatas
m Digitalizacié & Elektrifikacio m Digitalizacié & Orosz-ukran konfliktus
Elektrifikacio & Elbocsatas Elektrifikaciéo & Orosz-ukran konfliktus

Forrdas: sajat 6sszeallitas

Elektrifikacio kapcsdn a legtobb elem vallalati vagy iparagi szintli dontés az
elektromos meghajtasra teljes atallas és/vagy a gyartott autok tobbségének elektromosra
vald attérésének tervezett idozitésérél. A COVID-19-hez kotheté inputok jellemzden
lezarasokhoz ¢és korlatozasokhoz, vagy értéklanc-atalakitashoz kapcsolodnak, de az
allami tamogatasokrol és egyéb politikai intézkedésekrol szolo bejelentésekre is vannak
példak. A digitalizacion beliil az autondm vezetés €s az IT-cégek autdipari megjelenése
a legjellemzdébb. Az elbocsatds nem igényel kiillonosebb magyarazatot. Az ,.egyéb”
bejelentések csoportjat a lokacios dontések dominaljadk — sokszor 0j létesitményekre
¢és/vagy Kelet-Kozép-Eurdpara, mint helyszinre vonatkozoéan. A Brexit kapcsan

elsdsorban az Egyesiilt Kirdlysag autoiparat érintd ¢és az tlizleti bizonytalansaghoz
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kapcsolodo bejelentések talalhatok a mintaban. Az orosz—ukran konfliktus kategoériaban
a habora eurdpai autoipari szereplokre gyakorolt hatdsai taldlhatok, példaul ellatasi
problémak, vagy gyarak bezarasa az orosz piacon.

Az elektrifikacio és a COVID-19 parhuzamos ¢érintettsége (101 tétel) két 6
Osszefliggésre mutat ra: egyrészt a COVID-19 okozta globalis chiphiany késlelteti az
elektromos jarmiivek gyartasat, masrészt sok hagyomanyos vallalat (példaul a
Volkswagen) a COVID-19 okozta gazdasagi valsagbol gy probal kilabalni, hogy
elektromos modelljeinek gyartasat és értékesitését felgyorsitja. Hasonld folyamatok
huzodnak meg a COVID-19 ¢és digitalizacio (39 tétel) egyiittes megjelenése mogott. Az
elektrifikacio és a digitalizacio (117 tétel) egyiittes érintettsége a mintaban a lehetdségek
mindkét dimenzios kiakndzasara torekvo partnerkapcsolatokat €s a digitalis technologidk
elektrifikacios alkalmazéasat célzo fejlesztéseket (pl. Dolgok Internetét, robotizaciot,
gyartasi folyamatok optimalizalasat) takarja, valamint a félvezet6hianyra adott
valaszokat, hiszen a mikrochipek a digitalizacidhoz és az elektromos autdkhoz is
sziikségesek. A COVID-19 és az elbocsatas (30 tétel), illetve a Brexit és az elbocsatas
(12 tétel) parhuzamos megjelenései meglehet6sen nyilvanvalok. Az elektrifikacio és az
elbocsatasok (39 tétel) egyiittese magara az elektromos autdgyartas specialis mivoltara
utal, mivel az elektromos jarmiivek kevesebb alkatrészbol allnak, ezért gyartasuk sordn
kevesebb munkaerdt igényelnek. A Brexit és az elektrifikacio (27 tétel) a brit autdipar
Brexit alatti elektromos autdzasra attérését jelenti. A tobbi ilyen kettds el6fordulas aranya

¢s jelentdsége elhanyagolhato.

9. tablazat Az lizleti bejelentések idobelisége témak szerint 2017-2023 kozott (db)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 Ossze-
sen

Brexit 4 10 34 19 14 1 9 91
COVID-19 0 0 0 168 161 21 11 361
Digitalizacié 27 26 59 42 111 51 45 361
Egyéb 7 14 16 23 17 17 25 119
Elbocsatas 2 6 40 38 17 4 15 122
Elektrifikacié 15 36 103 101 360 168 166 949
Orosz—ukran 0 0 0 0 0 38 7 45
konfliktus

Osszesen 51 78 211 337 524 247 234 1682

Forras: sajat osszeallitas

%2Az Osszesen sor értékei és az egyes oszlopok dsszege azért nem egyezik, mert egyes bejelentések tobb
témahoz is kothet6k voltak.
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A témak iddbeliségét megvizsgalva kirajzolodik, hogy a Brexit elsdsorban 2019-
2020-ban éreztette hatasat az EU autdiparaban, jelezve hogy az iparag lekdvette a Brexit
politikai hullamait. A COVID-19 2020-2021-ben volt meghatarozé jelenség. A
digitalizacio viszonylag stabilan jelen volt az autdiparban a vizsgalt idOszakban,
leszamitva egy 2021-es kiugrast, ami részben a félvezetovalsag, részben a jarvany altal
felgyorsult digitalis atalakulas eredménye. Hasonl6 folyamatok zajlottak az elektrifikacio
teriiletén is, azzal a kiilonbséggel, hogy az leginkabb 2019-tdl formalta az autoipart (9.
tablazat).

5.1.2. Uzleti bejelentések: Dontéstipusok

Az lzleti bejelentéseket a megatrendek ¢és feketehattyu-események hatdsainak
megértése végett kiilonb6z6é dontéstipusok mentén is elemeztik. 4 dontéstipusok
kodolasakor egy-egy bejelentés gyakran tobb kategoridba is tartozott, de esetenkeént az
adott bejegyzést egyhez sem tudtuk hozzdrendelni. Ez 210 tételt jelent (a teljes minta
12,49%-a), leginkabb az elektrifikaciohoz é¢s a COVID-19-hez kapcsolédé olyan EU-s
vagy orszagspecifikus bejelentések miatt, melyek ugyanakkor hatottak a vallalatokra. A
digitalizacio esetében 17, az elektrifikacional 105, a COVID-19 esetében 76, a Brexitnél
28, az egyéb kategorianal 8 és az orosz—ukran konfliktusnal 3 tételre vonatkozoan nem
tudtuk a bejelentést dontésekhez rendelni (az elbocsatas kategoria minden eleme kothetd
volt dontéstipushoz). Ami a digitalizaciot illeti, ez a 17 elem (az alminta 4,8%-a) foként
globalis és EU-s autdiparhoz kapcsolodik — vagy a globalis chiphianyon, vagy pedig az
autonom aut6zas szabalyozasan keresztil. Az elektrifikacio esetében a 105 elem (az
alminta 8,89%-a) tobbségében orszagok atallasat jelzi elektromos autdzasra (beleértve
egyes 0sztonzoket is), mind az autok, mind az akkumulatorok EU-s szabalyozasara,
valamint a globalis chiphiany orszagok autdiparara gyakorolt, altalanos hatasara utal. A
COVID-19 almintaban a masodik legnagyobb azon elemek aranya (21,05%), melyhez
nem tudtunk dontést tarsitani, e bejelentések mindegyike globalis, EU-s vagy orszag
szinten, vagy autdipari szerepld szintjén a pandémia hosszu tavh hatasaira vonatkozik,
beleértve a chiphidnyt is. A Brexit almintdban a legmagasabb a dontéshez nem kdthetd
tételek aranya (30,77%), ezek mindegyike a Brexit hosszu tava hatasait irja le, f6képp a
brit autoipar szintjén. Az egyéb alminta 8 tétele termelésvisszaesést és koltségesokkentést
mutat be, az orosz—ukran konfliktus 3 eleme az ellatasi gondok hosszabb tava hatasaira

vonatkozik.
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Dontéstipus szerinti bontdsban a mintankban szereplé bejelentések koziil sok
korszeriisitéshez és fejlesztéshez (22,64%), beruhdazashoz (21,19%) és partnerséghez
(13,74%) kotheto, mig a relokdcio(1,4%) és az iizembezdrds (1,7%) a két legritkabb

dontéstipus.
10. tablazat Uzleti bejelentések dontéstipusonként (db)
:g
3
o b S @ ] = \
2 |g |2 |z |8 |2 |g%/|8 |28|2 |3
i, 2 < 3 = s Sg| s gg| < g
s |2 |E |2 |5 |g |2%|F |EE|S |z
& = B | = = & Sk | & |98 |0 Q
Brexit 17 5 15 8 16 0 5 0 13 87
COVID- 1 10 30 20 55 0 17 14 198 2 347
19
Digitaliza- 1 28 122 26 39 71 192 142 11 2 633
cié
Egyéb 3 33 62 15 43 0 10 14 8 9 197
Elbocsatas 6 0 1 9 119 0 6 1 5 11 158
Elektrifi- 9 142 363 65 143 14 378 202 61 10 | 1387
kacio
Orosz— 2 0 1 3 0 0 0 0 27 11 44
ukran
konfliktus
Osszesen® 32 186 498 111 305 75 533 323 247 40 | 2350

Forrds: sajat dsszedllitas

Megvizsgaltuk, hogy az elektrifikéacio, a digitalizacio, a Brexit,a COVID-19 és mas
eurdpai autdipari események hogyan kapcsoldodnak a vallalkozasok €s mas érintettek
dontéseihez (10. tablazat). A COVID-19 esetében az adatbazisunkban szerepl$ dontések
tobb mint fele (57,06%) atmeneti termelési dontésekre vonatkozik. A jarvanyhullamok
idején sok vallalat dontott ugy, hogy leall alkalmazottai egészségének megorzése
érdekében, az 0j jarmiivek iranti, atmenetileg csokkent kereslet miatt, vagy mert a
globalis értéklancok megszakadtak — bizonyos alkatrészek ellatdsdban problémakat
okozva. 2021-ben a félvezetok globalis hianya miatt az ilyen ideiglenes termelési
dontések masodik hullama jott el, ez az autdipari cégeket a termelési mennyiségek
csokkentésére kényszeritette. Ami a digitalizaciot illeti, adatbazisunk tulnyomo részét a
korszeriisitési/fejlesztési (30,17%) és partnerségi (22,43%) dontések teszik ki. Ez annak
tudhat6 be, hogy a digitalizacio fejlédést hoz, valamint sok autdipar szereplé probal

partnerséget kiépiteni akar egy masik autdipari szerepldvel, akar sok esetben IT-cégekkel.

%Az Osszesen sor értékei és az egyes oszlopok dsszege azért nem egyezik, mert egyes bejelentések tobb
témahoz is kothet6k voltak.
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Relokaciohoz kapcsoldoddan mintankba csak egyetlen bejelentés keriilt. Ez kiilondsen a
kelet-kozép-eurdpai orszagok szempontjabol figyelemre méltd, mivel az ujabb
digitalizacios hullam kezdetén fél6 volt, hogy a Nyugat-Europabol ide telepitett termelést
¢és egyeb tevékenységeket a nagyobb vasarloerdvel, vagy nagyobb fogyasztoi bazissal
rendelkezd orszagokba helyezik at.

Az elektrifikacion belil a korszerisitési/fejlesztési (27,23%) és beruhazasi
(26,22%) dontések dominalnak. Sot, 73 beruhdzds uj helyszinre vonatkozik. A
partnerségek szintén gyakoriak, ezek tobbnyire az autoipari cégek kozotti kooperaciora
utalnak az egylittmtkodésben rejlo  elénydk kihasznalasa végett, valamint az
akkumulator-ellatds biztositdsat célzo, autogyartok és akkumuldtorgyartok kozotti
partnerséget jelentenek. Az elbocsatasok erdésen kotddnek a munkaeréhoz. Az ,, egyéb”
kategéridban a befektetési dontések ardnya a legnagyobb. Valdjaban olyan
beruhazasokrdl van szo, amelyek egyik f6 témahoz sem kapcsolodnak, hanem
kifejezetten a kelet-kozép-eurdpai régidé szamara fontosak (pl. termelési kapacitasok
novelése, Uj, jellemzden alacsonyabb hozzaadott értékii termelési egység nyitasa). Az
orosz—ukran konfliktus esetében a legtobb dontés az ellatasi zavarok és Oroszorszaggal
szembeni szankciok eredményeképpen meghozott, atmeneti termelési dontés volt. Utdbbi
almintank részletes elemzésétdl eltekintiink, miutan a tobbivel dsszehasonlitva a hozott
dontések szama alacsony és kevésbé heterogén.

A kiilonb6zd dontéstipusok iddbeli alakuldasat megvizsgalva vannak, melyek
kevésbeé fluktudlnak, igy az atszervezés, a szervitizacid vagy a gyarbezarasok. Vannak,
amik lekovetik a kapcsolodo fobb téma iddbeli alakuldséasat, igy az dtmeneti gyartasi vagy
a munkaerd dontések, mig a fejlesztések, beruhdzasok és partnerségek szama novekedett
a vizsgalt idészakban, habar 2021-ben mindharom tipus kiugrd értéket mutat. Ez

crer

tényezOk hangstlyosak.
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11. tablazat Az iizleti bejelentések idObelisége dontéstipusok szerint
2017-2023 kozott (db)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 Ossze-
sen

Relokacio 2 4 10 9 2 3 2 32
Lokacié 9 9 22 23 42 34 47 186
Beruhazas 22 37 61 53 139 95 91 498
Atszervezés 4 5 20 16 33 23 10 111
Munkaerdé 7 15 61 59 59 43 61 305
Szervitizacio 7 3 5 13 15 19 13 75
Korszeriisités / 15 25 63 73 162 100 95 533
Fejlesztés
Partnerségek 14 16 43 47 89 69 45 323
Atmeneti gyartasi 0 5 8 81 110 28 15 247
dontések
Gyarbezaras 0 2 10 5 7 7 9 40
Osszesen® 51 78 211 337 524 209 226

Forrds: sajat osszeallitas

5.1.3. Vallalat- és lokacio-specifikus jellemz6k

Az adatbazisunkban szereplé bejelentések tobbségét OEM-ek tették. A csak
autogyartok altali bejelentések a mintank 56,3%-at adjak, 21,46%-a csak beszallitokhoz
kothetd, mig a bejelentések 10,26%-a OEM-ekhez és beszallitokhoz is kapcsolodik. A
fennmarado 11,98% orszagok iparagait foglalja magaba, nem pedig konkrét vallalatokat.
Ezekben az esetekben bar konkrét vallalatok nem lettek nevesitve, mind az OEM-ek,
mind a beszallitok szélesebb kore érintett €s a sziirt adatbazisba torténd bekeriilésiiket a
relevanciajuk indokolja. A dontések OEM-ek (1230) és beszallitok (629) szerinti bontasat
is elemeztiik, s6t 350 dontés mind OEM-ekhez, mind pedig beszallitokhoz kothetd (12.
tablazat). A relokdcio, az dtszervezés, a korszeriisités/fejlesztés, az dtmeneti gydrtasi
dontések és a gyarbezardsok esetében az OEM-ek, a lokdcios dontéseknél a beszallitok
feliilreprezentaltak. Utdbbi arra utal, hogy tobbnyire beszallitok fektettek be 1j
helyszinbe; valdjaban beruhazasi dontéseik kozel fele 1j telephelyhez kothetd, mig az
OEM-eknél ez az arany joval alacsonyabb.

Az OEM-ek dontései tobbnyire korszertsitést/fejlesztést, beruhazasokat, atmeneti
gyartast és partnerségeket céloznak, a beszdllitok dontései nagyrészt beruhdzasokhoz,
lokaciohoz és munkaeréhoz kotheték. Azon elemek esetében, melyek mind OEM-eket,

mind beszallitokat érintenek, a partnerségi kapcsolatokra iranyuld dontések vannak

%Az Osszesen sor értékei és az egyes oszlopok dsszege azért nem egyezik, mert egyes bejelentések tobb
dontéstipushoz is kothetok voltak.
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tulstilyban, ezt kovetik a fejlesztési dontések. A partnerségi megallapodasok szamos

esetben OEM-ek ¢és beszallitok kozott jottek 1étre, és kozos fejlesztést céloztak.

12. tablazat Uzleti bejelentések OEM-Beszallité bontasban dontéstipusonként (db)
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Csak 27 63 233 89 143 34 334 91 188 29 1230
OEM
Csak 5 102 196 17 121 13 95 53 18 10 630
Beszallito
OEM és 0 16 49 0 10 26 76 173 0 0 350
Beszallito
Egyik sem 1 5 21 5 30 2 28 6 41 2 140

Forrds: sajat osszeallitas

A mintankba 309 konkrét vallalat bejelentései keriiltek be, és a Volkswagen (VW)
csoport feliilreprezentalt, a bejegyzések 19,32%-a a csoport markaihoz (féleg VW és
Audi) tartozik. A német konszernt a Stellantis (8,50%) koveti, habar itt megemlitendd,
hogy a PSA ¢és FCA 2021. januari 0sszeolvadasa eldtti elemeket is a Stellantisnak
tulajdonitottuk, igy ez némiképp arnyalja a képet. A mintdnkban a harmadik legtobb
bejelentést tevé vallalat a BMW (8,50%), megel6zve a Renault—Nissan—Mitshubishi
tarsulast (7,43%) és a Daimler—Mercedest (7,31%). A legtobbet bejelentd 6t vallalat
felelds a mintankba keriilt elemek és dontések 50%-aért. Ez tobbségében tiikrozi az
eurdpai autdipari viszonyokat, hiszen leginkdbb ezek a vallalatok alakitjdk az EU
autoiparat némiképp eltérd piaci részesedéssel (13. tablazat). Bar beszallitokhoz kevesebb
bejelentés kothetd, adatbazisunkban a legtobb elem a Bosch-hoz, a Continentalhoz, az
Intelhez, a Thyssenkrupphoz és a ZFF-hez, LG-hez és CATL-hez kapcsolodik. A
hagyomanyos autoipari beszallitok megjelenését piaci pozicidjuk is alatdmasztja, hiszen
a Bosch, a ZFF és a Continental a top5 legnagyobb globalis beszallitok kozé tartozik®.
Kiemelendé az Intel, a CATL és az LG megjelenése a legtobbszor eléforduld 5 beszallitd
kozott, még ugy is, hogy ardnyuk a teljes mintdhoz viszonyitva csak 1% koriili. Az Intel
a chipgyartés, a CATL ¢és az LG az akkumulatorgyartas miatt keriilt a legtobbet bejelentd

beszallitok kozé.

®Forrds: AutoNews topl100 beszallito listaja. Elérhetd: https://www.autonews.com/top-100-suppliers-
2024/ Hozzaférés: 2025. februar 20.
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13. tabldzat Az adatbazisunkban leggyakrabban el6forduld autodipari szereplok

Piaci részesedés az
OEM/ EU személygép-
Beszallito / Mintan beliili jarmi
Villalat neve® Technologiai | Nemzetiség®’ arany gyartasaban®®
Volkswagen Csoport 23,83%
(VW AG) OEM német 19,32%
Stellantis OEM olasz—francia 8,50% 15,27%
BMW OEM német 8,50% 5,62%
Renault—Nissan— 13,16%
Mitshubishi OEM francia—japan 7,43%
Daimler—Mercedes | OEM német 7,31% 5,67%
Geely OEM kinai 4,22% 2,18%
Ford OEM amerikai 3,80% 3,61%
Jaguar Land Rover OEM brit 2,91% n.a.
Bosch Beszallito német 2,91% B
Continental Beszallito német 2,14% B
Toyota OEM japan 1,90% 6,74%
Tesla OEM amerikai 1,78% 2,91%
Honda OEM japan 1,07% n.a.
Hyundai OEM japén 1,07% 4,2%
Suzuki OEM japan 0,83% na.
Intel Technologiai | amerikai 0,83% )
Thyssenkrupp Beszallitd német 0,71% )
ZFF Beszallito német 0,71% B
LG Beszallito dél-koreai 0,77% -
CATL Beszallito kinai 0,77% -

Forrdas: sajat szerkesztés

Ugyanakkor mar az, hogy a leginkabb eléfordulo autogyartok és beszallitok kozott
3-3 német székhelyli autodipari szereplot talaltunk, azt sugallja, hogy a német vallalatok
nagy aranyban képviseltetik magukat a mintdban, a bejelentések nagy részéért feleldsek
(14. tablazat). Az elemek kozel 40%-a német autdipari cégektél szarmazik. FO témak
tekintetében a német autdipari bejelentések leginkabb elektrifikaciohoz, digitalizaciohoz
¢s COVID-19 jarvanyhoz kotheték. Mivel részben Kelet-K6zép-Eurdpara koncentralunk,
megnéztiik azt is, hogy egy-egy bejegyzés érint-e kelet-kozép-eurdpai orszagokat. Az

%Miutan a mintankban nem egy vallalatcsoport fordult el8, azokat jelen tablazathoz egységként kezeltiik,
de az adatokat, ha elkiilonithetdé volt (nem vallalatcsoport szintli informacid, hanem marka/vallalat),
elemzésiinkben kiilon vettiik. Az egyes vallalatcsoportoktol a kovetkezé konkrét vallalatok keriiltek
mintankba: VW AG — Volkswagen, Audi, Skoda, SEAT, Porsche, Bugatti, Bentley, Lamborghini, Scania;
Stellantis — Fiat, Alfa Romeo, Opel, Lancia, Peugeot, Citréen, Vauxhall, Maserati; BMW — BMW, Mini,
Rolls-Royce; Geely — Geely, Volvo, Polestar, Lotus; Toyota — Toyota, Mazda, Lexus; Google — Google,
Waymo.

9Szdmos OEM tdbb kiilonbozé nemzetiséggel bird markaval is rendelkezik, itt a nemzetiséget a
vallalatcsoport kdzpontja alapjan hataroztuk meg, azonban mikor markanként volt elérheté informacionk,
akkor az adott markahoz tartoz6 nemzetiséget vettilk szamitasba (pl. ha a Stellantis csoporthoz tartozo
Opelrdl volt sz6, akkor arra németként, a Volkswagen AG-hez tartozo SEAT-ra spanyolként hivatkozunk).
% A részesedések sajat szamitas eredményei ICCT (2024) adatok alapjan.
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adatbazis  tartalmaz  elemeket  Bulgaridara,  Csehorszagra, = Horvatorszagra,
Lengyelorszagra, Magyarorszdgra, Romaniara, Szlovakidra és Szlovénidra, bar eltérd
mértékben, a Visegradi 4-ek nagyobb aranyban fellelhetok. A teljes minta 25,5%-a a
kelet-kozép-eurdpai régiora vonatkozik, tobbnyire az elektrifikacio és COVID-19-hez
kapcsolodo bejelentések révén. Emellett a német autodipari szerepldk jelentds befolyasa is
kirajzolodik: a kelet-kozép-europai térséghez kothetd 0sszes bejelentés 33,56%-a német
autoipari szereplotdl szarmazik. A német dominancia kiilondsen latvanyos az elbocsatas

55,17%), digitalizaci6 (44,59%) és elektrifikacio (33,17%) tertletén.
( g

14. tabldzat Kelet-K6zép-Europahoz és német autdipari szereplokhoz
kothetd bejelentések (db)

Kelet-Kozép-Europa Német autoipari Mindketté
vallalat

Brexit 2 8 0
COVID-19 101 102 28
Digitalizacio 74 185 33
Egyéb 72 40 22
Elbocsatas 29 58 16
Elektrifikaci 202 369 67
6

Osszesen® 430 656 144

Forrds: sajat osszeallitas

A bejelentésekkel érintett helyszineket tovabbi dimenzidként vizsgaltuk. A
mintdban Németorszdg és Magyarorszag feliilreprezentalt, dket koveti az Egyesiilt
Kiréalysag. Sok dontésnek globalis és/vagy eurdpai hatasa van. Eurdpan kiviil az Egyesiilt
Allamok, Kina és Japan a leggyakrabban érintett hely. Ugyanakkor miutan mintank nem
reprezentativ, ez okozhat eltolédasokat egyes lokaciok (kiilonosen Magyarorszag)
iranyaba.

A kelet-kozép-eurdpai régiot érintd kiilonbozd dontéseket vizsgalva (15. tablazat) a
legtobb bejelentés az elektrifikacio kapcsan sziiletett, ezt kéveti a digitalizacio, majd az
,,egyeb” kategoria, amely leginkdbb uj beruhdazasokat és sok esetben uj régios telephelyet
jelent. Ezek nem digitalizacioval, elektrifikacioval vagy COVID-19 jarvannyal
kapcsolatos beruhazasok, hanem mas tipusu, tobbnyire beszallitoi befektetések, amelyek

fejlesztést, kapacitasbovitést, vagy 1) gyartoiizemet céloznak. Mindazonaltal ez annak a

YAz Osszesen sor és az egyes oszlopok dsszege azért lehet eltérd, mert egyes esetekben tobb témahoz is
besorolhaté volt az adott bejelentés, azonban az Osszesen sor alatti érték az, mely a teljes, 1682 elemb&l
all6 mintan beliil megadja, hany darab iizleti bejelentés kapcsolodott Kelet-Kzép-Europahoz, vagy a német
autodiparhoz.
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jele, hogy a kelet-kozép-eurdpai régio tovabbra is vonzo lokacio marad, még a
technologiai valtozasok és a vilagjarvany idején is. A térségben a COVID-19 idején az
ideiglenes termelési dontések €s a munkaerdhdz kapcsolodd dontések dominalnak,
utobbiak tobbnyire elbocsatasok és csokkentett munkaidd bevezetését fedik le. Mintank
alapjan a digitalizacio és az elektrifikacio elsdsorban korszertsitéseken/fejlesztéseken és
beruhdzasokon keresztiil érinti. A vallalatok ahelyett, hogy Nyugatra koltoztetnék
tevékenységeiket, befektetnek kelet-kdzép-europai leanyvallalataik modernizéalasaba.
Ezen talmenden szamos 1j lokéacids dontés sziletett, amelyek kozvetleniil
elektrifikaciohoz kapcsolddnak — akar 1 akkumulatorgyar, akar 0j elektromos autogyar
formajaban. Ezek a dontések thlnyomorészt région kiviili vallalatoktol szarmaztak, a
kelet-k6zép-eurdpai valtozasok csupan 16,28%-a kapcsolodik helyi cégekhez, leginkabb

a Skodanak koszonhet6en.

15. tabldazat Kelet-Kozép-Eurdpahoz kotheté dontések

6 kapcsolodasi teriilet és dontéstipus szerint (db)
‘B
‘®
g
= = \§ 2 Eé ? & 5 \g
o— h S \m \m = \
2 p= 3 z s £ S| £ 53| 3 5
< |2 |2 |8 | |t |s&|E |g€|5 |&
— St z = I — St = .= \>} 2
g |3 | |[Z |2 |& |S52|& |=2g2|F |8
Brexit 1 1 1 0 1 0 0 0 0 1 5
COVID-19 0 2 8 3 20 0 6 0 67 1 107
Digitaliza- 0 13 40 3 19 10 54 8 4 1 152
cio
Egyéb 2| 29| 51 7] 39 0 7 0 3 4| 142
Elbocsatas 5 0 0 5 28 0 4 0 2 4 48
Elektrifi- 4 73 123 8 66 0 78 17 12 1 382
kacio
Orosz— 2 0 0 1 0 0 0 0 11 0 14
ukran
konfliktus
Osszesen 14 118 223 27 173 10 149 25 99 12 850

Forras: sajat 6sszeallitas

5.2. A megatrendek hatasai az eurdpai autéipari vallalatok dontéseire

A szakirodalom egyértelmiien ravilagitott arra, hogy a megatrendek befolyasoljak
fogyasztoi igényeket és formaljak a termelés foldrajzi térképét. Azonban hatdsukra a
szekunder forrasok (Drahokoupil, 2020; Eltet et al., 2022; Gwosdz et al., 2020;
Szalavetz — Somosi, 2019) vegyes valaszt adtak, kiilonosen Kelet-Kozép-Eurdpa

autoiparanak szerepét illetden. A vallalati bejelentéseken keresztiil teszteljiik, hogy a
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digitalizacio és az elektrifikacio valojaban miként jelenik meg Eurdpa és Kelet-Kozép-

Eurodpa autodiparaban.

5.2.1. Digitalizaciéval kapcsolatos iizleti bejelentések

A teljes minta elemzése utan eltavolitottuk a kizarolag a Brexithez, elbocsatashoz,
elektrifikaciohoz, COVID-19-hez, orosz—ukran konfliktushoz vagy ,egyébhez”
kapcsolodo elemeket, és részletes elemzést végeztiink a digitalizacios bejegyzések 361
elembdl allo részhalmazan.

A digitalizacios almintan beliil a kelet-k6zép-europai régid szerepvallalasat és a
német autdipari vallalatok részesedését megvizsgalva elmondhato, hogy a kelet-kozép-
europai vonatkozasu bejegyzések némiképp alulreprezentaltak a digitalizdacios
almintaban, mig a német autdipari szereplokhoz kapcsolodok —viszonylag
feliilreprezentaltak a teljes mintan beliili ardnyukhoz képest (16. tablazat). Az
adatbazisunkban megtalalhatd digitalizacios dontések tobb mint fele kothetd német
autdipari szereplokhoz. Ez a német autoipar szerepét €s jelentdségét mutatja az eurdpai

autoipar digitalizacios folyamataiban.

16. tablazat Digitalizacios bejelentések — Kelet-K6zép-Europa
¢s német autoipari szereplok érintettsége

Kelet-Kozép- Német autoipari Mindketté
Eurodpa szereplé
Teljes mintan beliili szam 429 656 144
Digitalizaciés almintan 74 185 33
beliili szim
Arany (%) a 20,90 52,26 9,32
digitalizaciés almintaban

Forras: sajat 6sszeallitas

A digitalizacios bejelentések altal érintett helyszinek kapcsan megdallapithato, hogy
sok dontés az egész, globalis autoiparra (13,84%) kihatott. A globalis érintettség fOként
a fejlesztési és korszerisitési tevékenységekhez kothetd, hiszen azok kovetkezményei
nem csak az adott autdipari vallalat nemzetiségéhez tartozo orszagban fognak lecsapdodni.
Orszagos bontasban az EU-bol Németorszag, Magyarorszag és Franciaorszag, az EU-n
kiviil Kina, Japan vagy az Egyesiilt Allamok emelhet6 ki. Németorszag, mint helyszin a
digitalizacios almintaban feliilreprezentalt, az Osszes digitalizaciohoz kapcsolddod
bejelentés kozel 40%-a Németorszaghoz kothetd (tekintve, hogy a német vallalatok is
feliilreprezentaltak, ez kevéssé meglepd).

A német talsulyt tovabb erdsiti a vallalati bontas, hiszen szdmos német autdipari

szerepld talalhatd a digitalizacios bejelentést tevd vallalatok kozott. Az almintdba 125
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vallalat bejelentései keriiltek be, kozottiik OEM-ek, tradiciondlis autdipari beszallitok és
technologiai vallalatok egyardnt megtaldalhatok. Az elemek 41,18%-a kizarélag OEM-
ekhez, 28,51%-a csak beszallitokhoz, 23,3%-a mindkettéhoz kapcsolodik. A legtobb
digitalizacios bejelentés a Volkswagen csoporttol szarmazik (24,01%), de jelentés a
Daimler—Mercedes (12,15%) és a BMW (11,02%) szerepe is. A beszallitok koziil a Bosch
(7,06%), a Continental (4,8%) és a Google (3,11%) emelkednek ki. A Google
megjelenése a harom legjelentdsebb digitalizacids beszallitd kozott figyelemre mélto, a
technologiai vallalatok egyre nagyobb autdipari szerepvallalasat és megjelenését jelzi.
Emellett tobb informatikai-technolédgiai vallalat (pl. Microsoft, Nvidia, Intel, Amazon,
Apple) is megjelenik az almintaban, ami 0Osszhangban van a szakirodalom
megallapitasaival, miszerint egyre tobb technologiai vallalat tiinik fel az autdiparban. A
belépési korlatok csokkenése és a technoldgiai tudasukbdl szarmazo eréforras elonyeik

lehetové teszik szamukra a sikeres autoipari integraciot.

17. tablazat Digitalizaciods bejelentések OEM-Beszallitdo bontasban
dontéstipusonként (db)

Z
g
~8 N=) :g ?D on 3 \g
© ~§ N h B c @ 2 = <
S lg |§ |2 |2 |€ |sg|g B¢/ |¢%
s |g | |§ |E |t |S5&|E |25 |%
— St z = q_) — B = .= \% 4
g |3 |& |2 |2 |& |5&|& |=8|CF |8
Csak OEM 1 7 46 18 16 32 79 24 5 1 229
Csak 0 19 50 5 18 11 48 24 3 0 178
Beszallito
OEM és 0 0 13 0 3 26 55 89 0 0 186
Beszallito is
Egyik sem 0 1 9 1 2 2 9 3 3 1 31

Forras: sajat 6sszeallitas

A digitalizacios alminta dontéstipus szerinti bontasanak részletes elemzése elott
azok OEM-Beszallitok kozotti megoszlasat ismertetjilk roviden (17. tablazat). A csak
OEM-ekhez kapcsolodo dontések koziil az atszervezéssel kapcsolatosak kiemelkednek,
melyeket az OEM-ek nagyobb ardanyban hoztak, és valamivel tobb fejlesztési dontés
szarmazik autogyartoktol. Ezzel szemben a lokacios dontések nagyobb aranyban
kapcsolodnak beszallitokhoz. Az OEM-ekhez és beszallitokhoz egyarant kothetd elemek
tobbsége partnerséget ¢és fejlesztést célzott, igy Szamos, fejlesztésre iranyulod

digitalizacios partnerségi megallapodas sziiletett kozottik.
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A digitalis atalakulas kapcsan az autonom autozas kiillon megemlithets. A
digitalizacios dontések 36,72%-a (130 elem) vonatkozik erre a technologiara (ez a teljes
minta kb. 8%-a), jelezve annak fontossdagat. Az 6nvezetéshez kapcsolodo az inputok
megoszlasa OEM-ek ¢és beszallitok kozotti kiegyenlitett, jelezve, hogy ezen a teriileten az
egyiittmiikodések ¢s a kozos a befektetések és fejlesztések szerepe hangsulyos. Ezt
tdmasztja ala a leginkabb eléforduld vallalatok listaja is, melyben szamos technoldgiai
vallalatot talalunk. Az érintett helyszinekben eltolodas figyelhetd meg, egyrészt Europan
beliil az innovacioban €s az autoném autdzasra valo felkésziiltségben (AVRI) erds
Svédorszag és Németorszag jelenik meg gyakran, masrészt az onvezetési technologiakat
az europai autoipari szereplok is gyakran az USA-ban fejlesztik és tesztelik. Ez részben
az amerikai technologiai vallalatokkal kotott partnerségeikre vezethetd vissza, de jelzi
azt, is hogy onvezetésben a tudas tovabbra is az EU-n kiviil 6sszpontosul, csokkentve az
europai szereplok vallalati elonyeit, feljebb 1épési lehetdségeit, és kiszolgaltatva azokat

amerikai technologiai vallalatoknak.

18. tablazat Digitalizacids dontések tipusonként

N
“ 8 ) & ES) &0 :é \5
2 3 < b =< S S2| g EE| 2 g
= |2 |2 |3 |E |5 |22/ |EE|% |3
& 3 2| = = F | D& & 5| & |8
Dontés (db) 1 28 122 26 39 71 191 142 11 2 633
Dontés (arany, | 0,16 | 4,42 | 19,27 | 4,11 | 6,16 | 11,22 | 30,17 | 22,43 | 1,74 | 0,32 100
%)
Digitalizacios 3,03 | 15,05 | 24,50 | 23,42 | 12,79 | 94,67 | 35,90 | 43,96 | 4,45 | 5,00 | 26,94
dontések
(arany a teljes
dontéstipus-
ban)
Kelet-Kozép- 0 13 40 3 19 10 54 8 4 1 152
Eurépahoz
kotheto
dontések (db)
Kelet-Kozép- 0,00 | 8552632 | 197 |1250| 6,58 | 35553 | 5,26 | 2,63 | 0,66 100
Eurépahoz
kotheto
dontések
(arany, %)
Kelet-Kozép- 0,00 | 46,43 | 32,79 | 11,54 | 48,72 | 14,08 | 28,27 | 5,63 | 36,36 | 50,00 | 24,01
Eurépahoz
kotheto
dontések
(Digitalizacios
dontéseken
belilli arany,
%)

Forras: sajat osszeallitas
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A digitalizacids alminta elemeinek részletes, dontéstipusok szerinti vizsgalatat a 18.
tablazat mutatja be a digitalizacids részhalmazban hozott dontések szamaval és aranyaval,
a dontéstipusok kategoria szerinti részesedésével €s a kelet-kozép-eurdpai érintettséggel
egylitt. Egyes dontéstipusok kiilonosen a digitalis atalakulds kapcsan jelentek meg
(szervitizacio, partnerség, fejlesztés). Az almintaban a legkisebb aranyban a
gyarbezarasok és a relokacios dontések talalhatok meg. Utdbbi kiemelendd, hiszen az 1j
technologiak (pl. 3D nyomtatas és additiv termelés, intelligens gyarak, robotizacio)
megjelenésével a szakirodalom a relokacio, kiilonosen a backshoring felélénkiilését
vetitette eld, melyet azonban empiriank nem igazol.

A digitalizacios dontések tobbsége korszeriisitést/fejlesztést céloz (30,17%),
tobbnyire autonom vezetésre, autoban vagy gyartas sordn haszndlt uj technoldgidkra
vonatkozoan. A digitalizacios fejlesztési dontések 39,79%-a besorolhato volt partnerségi
dontésnek is. A fejlesztések 26,18%-ahoz beruhdzasi dontés is tarsult meglévé gydrak
atalakitasat, folyamatkorszeriisitést, uj digitalis megoldasokat célozva. Példaként
emlithetd az Audi gydri egységének digitalizacios fejlesztése, a Denso beruhazéisa
székesfehérvari uj gyartasi technologiakba, a Volkswagen és a Mercedes német gyarainak
automatizalasa ¢és digitalis termelési rendszerekké alakitasa. EgQyes fejlesztési és
beruhdzasi dontések uj leanyvallalat létrehozdsdra iranyultak. Példaul ilyen volt a
Continental budapesti Mesterséges Intelligencia Fejlesztési Kozpontja, a Bosch uj,
onvezetésre fokuszald német leanyvallalata, a Mercedes 200 millié eurds beruhazasbol
megvaldsult, ) német szoftverkdzpontja, vagy a Thyssenkrupp 0j magyar fejlesztd
kozpontja. A fejlesztési beruhazasi dontések esetenként a munkaero atképzésere, digitdlis
kompetencidaik javitasara iranyultak, ezzel javitva a vallalati er6forrasokon és digitalis
vallalati készségeken. Példa erre a Mercedes globalis, 1,3 milliard eurds, digitalizaciora
¢és elektrifikaciora fokuszaldé munkavallaloi atképzési programja. A fejlesztési és
beruhazasi dontések a vallalat dltalanos fokuszvaltasahoz, miutan a digitalizacio uj
technologiakba, kompetenciakba és infrastruktiraba torténd stratégiai beruhazasokat tesz
sziikségessé. Ilyen dontés példaul a Volkswagen digitalizaciora és elektrifikaciora
elkiilonitett 73 milliard eurds beruhazasa, a BMW megnovelt koltségvetése digitalizacios
K+F-re, vagy a Ford, a Skoda és a Porsche digitalizaciora elkiilonitett beruhazasi
Osszegei. A fejlesztési dontések 18,33%-a szervitizacioval kapcsolatos, melyek az autok
szoftverekkel, operacios rendszerekkel valo ellatasat céloztak. Az értékteremtés egyre

inkabb az autokhoz kapcsolt digitalis szolgaltatdsokra tevodik at.
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A masodik legnagyobb kategoriat a partnerséggel kapcsolatos dontések alkotjak
(22,43%). Ezek értelmében autoipari szereplék egymdssal, vagy gyakran IT-cégekkel
osszefogva igyekeznek kiakndzni a digitalizacioban rejlé lehetéségeket. Ezeknek a
partnerségi megallapodasoknak kdszonhetéen az IT cégek egyre inkabb jelen vannak az
autdiparban. A partnerségi dontések 63,38%-andl valamilyen technologiai vallalat
erintett volt. A digitalizacid tehat hozzajarul az autoipari vallalatok kozotti vertikalis €s
horizontalis kapcsolatok fejlddéséhez. A partnerségi megallapodasok célja tobbségében
kozos fejlesztés, a partnerségi dontések 54%-a fejlesztési dontés is. Ezek tobbségében (a
partnerségi és fejlesztési dontések tobb, mint 80%-aban) valamilyen autdipari szerepld(k)
¢és technologiai vallalat(ok) kozotti kooperaciordl szolnak. A Microsoft, az Amazon, a
Google, az Intel és az Nvidia gyakran jelenik meg autdiparon kiviili partnerként, akar
tobb autoipari szereplével is egylitt dolgozva (példaul a Microsoft dolgozik a
Volkswagennel, a BMW-vel vagy a ZFF-fel, illetve a Google partnere tobbek kozott a
Stellantisnak, a BMW-nek, a Renault-Nissannak). Az autégyartok is sokszor 1épnek
partnerségi kapcsolatba egyszerre tobb technologiai vallalattal. A Volkswagen-csoport
egytitt dolgozik a Microsofttal, az Nvidia-val, az SAP-val, az Amazonnal, az Argo Al-jal
és a Siemens-szel. A globalis autoipari értéklancokban és az értékteremtésben a
technologiai vallalatok szerepe egyre nagyobb, az agazatkozi tranzakcidok szama és az
interszektoralis feljebb 1épés lehetdsége né. A partnerségi és beruhdzasi dontések is
jelentosek. Ez alapjan a vallalatok nem csak kozosen fejlesztenek, de kozos beruhazasokat
is végrehajtanak csokkentve tranzakcios és termelési koltségeiken. A partnerségek
21,83%-a szervitizacidos dontés is, szoftverre és mobilitasi szolgaltatasokra iranyulo,
foként autodipari és technoldgiai vallalatok kozotti megallapodasok.

A harmadik legjelentdsebb kategoria a beruhazasoké (19,27%). Ez leginkabb
beruhdazas a mar meglévé kapacitasokba, hogy azok megfeleljenek a digitalizacio
nyujtotta lehetoségeknek, az okosgydrakkal szemben tamasztott elvardasoknak. A
beruhdzasi dontések 47,54%-a fejlesztési dontés is volt, ami tobbségében mar meglévd
kapacitasok fejlesztését, robotizalasat, Uj fejlesztési kozpontot, vagy altalanos
digitalizacios fejlesztési stratégiat célzd beruhdzast jelent. A partnerségi beruhdzasi
dontések a beruhazasi dontések 18%-at teszik ki, ezek az autonom autozashoz, vagy kézos
szoftverfejlesztéshez kapcsolodnak.

Kelet-Kézép-Europdahoz kapcsolhato a digitalizacios dontések kozel negyede
(24,01%), jelezve hogy a régio ugyan nem Europa autoipari digitalizacios kézpontja, de

vonzereje nem csokkent az uj technologidak hatasara. A digitalizacioval kapcsolatos
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lokdcios dontések kozel fele a régiohoz kéthets. Noha ez csak 13 eldfordulast jelent, mégis
Jelzésertékii: a régio a digitalizacios trendek kozepette is vonzo, uj beruhdzasi lokdcio tud
lenni. Ez ellentmond a szakirodalomnak, mely a 2010-es évek kozepén Kelet-Kozép-
Eurépa sulyanak mérséklodését varta, mivel az Gj technologiak miatt a tradicionalis
lokacios determinansok, mint a munkaerd szerepe csokken az autogyartasban, fokozva a
relokaciot és csokkentve a régioba érkezd 1 beruhazasokat. Az empiria az ellenkezdjére
vilagit ra.

A kelet-kozép-europai régioban a digitalizdcios dontések tobbsége fejlesztésre
(35,53%), beruhazasokra (26,32%) és munkaerdre (12,77%) iranyult. A vallalatok a
termelés athelyezés helyett inkdbb beruhdznak mar meglévd telephelyeik fejlesztésébe,
korszerlsitésébe és munkavallaloik képzésébe. Versenyképesebbé teszik a régioban
mikodd egységeiket és kiaknazzak a térség vallalataival és intézményeivel meglévd
szinergidikat. Az iparagi szereplok uj fejlesztokozpontokat is telepitenek a régioba. A
kelet-kozép-eurdpai digitalizacios fejlesztési dontések 61,11%-a beruhazasi dontés is.
Erre példaként szolgal a budapesti j Continental kutatokdzpont, a Thyssenkrupp vagy a
Rolls-Royce magyar fejlesztokozpontja, a BMW 1 cseh mobilitasi tesztk6zpontja, a
Jaguar Land Rover szlovak gyaranak automatizalasa és digitalizalasa, vagy az Intel
lengyel tesztlaborja. Megemlithetok még a Bosch, az AVL vagy Suzuki digitalizacids
fejlesztései és beruhdzasai, és a Skoda stratégiai bejelentése is, mely szerint 2,5 milliard
eurot fordit az 01j technologiakra 2026-ig. Ugyan a legtobb példa a magyar autdiparban
zajlo digitalizacios fejlesztésekrdl szol, de a régio tobbi orszagaban is hasonld trendek
zajlanak, a magyar talsuly az adatgyiijtés forrasaibol ered. A régidban zajlo digitalis
atalakulast célzo beruhazasok tobbsége (87,5%) fejlesztésre iranyult.

Az empirikus eredmények Kelet-Kozép-Europa esetében azt jelzik, hogy a
relokdcios félelmek nem valtak valora, az itt jelenlévé autdipari szereplék inkdabb
fejlesztik gyaraikat, vagy uj K+F-egységeket hoznak létre. Ez lehetOséget teremt a
digitalizaciobol eredd optimalizaciora €és hatékonysagjavitasra, valamint feljebb 1épésre.
Kérdéses azonban, hogy mindez valdban parosul-e az értéklancon beliil jobb pozicioval,
magasabb hozzaadott-érték eldallitassal és érték megragadassal. Az 4j K+F kdzpontok
tovabbra sem alapkutatast végeznek, ezéltal a funkciondlis feljebb 1€pés korlatozott,
valamint a helyi vallalatok részvétele kutatas-fejlesztésben tovabbra is alacsony, a térség
ugyanugy a kiilfoldi technologiatol fligg. Az eurdpai autdipar munkamegosztasdban a
kettésség tovabbra is fennall, a magasabb hozzaadott értékii tevékenységek nyugaton, az

alacsonyabb, dsszeszereld tevékenységek keleten zajlanak.
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Osszességében megallapithato, hogy a digitalizaciés technologiak egyre
fontosabba véalnak a vallalatok versenyképessége szempontjabdl, a technoldgiai
vallalatok ¢és az egylittmikodések szerepe nd. A digitalizacids trendek nem egyforman
Kelet-K6zép-Eurdpa

jelennek meg Eurdpa orszagaiban. szerepe ugyan nem

elhanyagolhato, de elmarad Eszak- és Nyugat-Europaétol.

5.2.2. Elektrifikaciéval kapcsolatos iizleti bejelentések

A teljes minta elemzése utdn — hasonléan a digitalizacidos almintdhoz —
eltavolitottuk a kizarolag Brexithez, elbocsatashoz, digitalizaciohoz, COVID-19-hez,
orosz—ukran konfliktushoz vagy ,.egyébhez” kapcsoloddo bejegyzéseket, és az
elektrifikacios bejegyzések 949 elembdl allo részhalmazan meélyebb elemzést végeztiink.
A teljes mintan beliil a legnagyobb aranyt az elektrifikacios alminta képviseli. Az
elektrifikacios bejelentések teljes mintan beliilli nagy aranya is mutatja, hogy az
elektrifikacio mennyire jelentds mind az autdipar, mind Eurdpa szamara. A globalis és
regionalis autoipar elmozdult az elektromobilitas felé.

Hasonl6an a teljes mintdhoz, valamint a digitalizacids almintdhoz, elemeztiik a
kelet-k6zép-eurdpai régid és a német autdipari cégek elektrifikacion beliili részesedését.
A kelet-kozép-eurdpai vonatkozasu bejegyzések némileg alulreprezentdltak ebben az
almintdban —a teljes mintan beliili aranyukhoz képest. Az adatbazisunkban megtalalhato
elektrifikacidos dontések német autdipari kotédése mutatja a német autdipar szerepét €s

jelentéségét az eurdpai autodipar elektrifikacios folyamataiban (19. tablazat).

19. tablazat Elektrifikacios bejelentések — Kelet-K6zép-Europa
€s német autdipari szereplok Erintettsége

Kelet-Kozép- Német autoipari Mindketté
Eurépa szereplo
Teljes mintan beliili szim 429 656 144
Elektrifikaciés  almintan 202 369 67
beliili szam
Arany (%) az 21,38 39,05 7,09
elektrifikaciés almintaban

Forras: sajat dsszeallitas
Az adatbdzisba osszesen 216 vallalat elektrifikacios bejelentései keriiltek be. Az
elemek 56,78%-a csak OEM-hez, 21,06%-a csak beszallitohoz, 10,07%-a OEM-hez és
beszallitbhoz is egyarant kothetd. A német vallalatok, kiilondsen az OEM-ek
kiemelkednek, az elektrifikacios bejelentések tulnyomo része a Volkswagen-csoporttol
(20%), a BMW-t6l1 (8,57%), a Stellantistol (8,25%) és a Daimler—Mercedestdl (7,20%)
szarmazik. A beszallitok koziil a legtobb elem a Bosch-hoz, a CATL-hez, az SK
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Innovation-h6z ¢és a Northvolthoz kapcsolodik; utébbi  harom mindegyike
akkumulatorgyarto és az elektromos autdk ellatasi lancaban 1j szerepldként jelenik meg
¢és valik egyre inkabb Tierl-es beszallitova.

Az OEM-Beszallitd megoszlas dontéstipusok szerint azt mutatja (20. tablazat),
hogy a fejlesztési, dtmeneti gyartasi és relokacios dontésekben az OEM-ek a
meghatarozobb szereplok, mig a lokacios dontéseket tobbségben beszallitok hoztdk,
kiilonosen az akkumulatorgyartast celozva. Az OEM-eket és beszallitokat egyszerre
érint6 dontéstipusok koziil kiemelkednek a partnerségek és beruhazasok, jelezve hogy az

elektrifikacio esetében az az autdgyartok és beszallitoik kozotti egyiittmiikodések

meghatarozoak.

20. tablazat Elektrifikacios bejelentések OEM-Beszallitd bontasban
dontéstipusonként (db)

Z
o
" e - B4 3
7} QO N=) 9 [e)) on o0 St
:2 3 N ‘& c @ ~g = ‘&
S |g |§ |2 |g |£ |s¢|: |5 % |¢
= 3 < S = z =8| E z el = N
— I i) = ) =9 St = '= \% 4
g |3 |& |2 |2 |& |SEIE |=85|T |8
Csak OEM | 8 45 178 57 65 7 276 64 48 8 756
Csak 1 77 128 3 56 3 48 34 5 1 356
Beszallito
OEM és 0 16 36 0 7 3 32 98 0 0 192
Beszallito is
Egyik sem 0 3 18 3 14 1 22 5 8 1 75

Forras: sajat 6sszeallitas

Az elektrifikacio altal érintett lokdciokat megvizsgalva megallapithatd, hogy sok
dontés a globalis (19,58%), vagy az EU egészének autdipardra kihatott. A globalis
érintettség foként a fejlesztési és az elektromos autdzasra atallashoz kozvetlentil k6tddo
tevékenységekhez tarsithato, hiszen ezek hatdsa nem csak egy orszagban fog lecsapddni.
Orszagos bontast tekintve az EU-bol Németorszag (22,54%), Magyarorszag (13,02%) és
Franciaorszag (5,29%) emelhet6 ki. Kina, Japan vagy az Egyesiilt Allamok is erdsen
érintett helyek, de miutan kutatdsunk Eurdpdra Osszpontosit, valamint szdzalékos
aranyban ezek a lokaciok nem kiemelkedok, igy a részletesebb elemzésiiktdl eltekintiink.
Megjegyzendd: az, hogy a bejelentések 13%-a magyar lokéciohoz kapcsolddik, az
adatgylijtési modszernek és torzitd hatdsanak tulajdonithatd. Németorszag, mint lokacid
az elektrifikacios almintaban feliilreprezentalt, ugyanakkor az almintaban az

elektrifikacios tevékenységek donté hanyadat is német autdipari szereplok végzik.
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Az elektrifikaciohoz kapcsolddo dontéseket a 21. tablazat mutatja be az
elektrifikacidos almintaban hozott dontések szamdval és ardnyaval, részesedésével a
tizleti dontés 59,06%-a kapcsolddott elektrifikaciohoz. Ez egyrészt mutatja, hogy az
elektrifikaciohoz kapcsolddo elemek talsulyban vannak az adatbazisban, de jelzi azt is,
hogy az elektromos autozdasra valo atdllas kiemelt téma az autéiparban. Egyes
dontéstipusok kiilonosen az elektrifikacio kapcsan jelentek meg (fejlesztés, beruhdzas,
lokacio). Az elektrifikacids almintaban a legkisebb ardnyban az atmeneti gyartasi és a

szervitizacidval kapcsolatos dontések talalhatok meg.

21. tabladzat Elektrifikacios dontések tipusonként

Relokacio
Lokacio
Beruhazas
Atszervezés
Munkaero
Szervitizacio
Partnerség
Gyarbezaras
Osszesen

w| Upgrading/

202
14,55

10
0,72 100

[
w
[}
o0}

Déntés (db) 9 142 364 65 143 14

Dontés 0,65 | 10,23 | 26,22 | 4,68 | 10,30 | 1,01
(arany, %)
Elektrifika- 27,27 | 76,34 | 73,09 | 58,56 | 46,89 | 18,67 | 71,05 | 62,54 | 24,70 | 25,00 | 59,06
ciés dontések
(arany a
teljes dontés-
tipusban)
Kelet- 4 73 123 9 66 0 78 17 12 1 383
Kozép-
Eurépahoz
kothetd
dontések
(db)
Kelet- 1,04 | 19,06 | 32,11 | 2,35 | 17,23 | 0,00 | 20,37 | 4,44 | 3,13 | 0,26 100
Kozép-
Eurépahoz
kothetd
dontések
(arany, %)
Kelet- 44,44 | 51,41 | 33,79 | 13,85 | 46,15 | 0,00 | 20,63 | 8,42 | 19,67 | 10,00 | 27,59
Kozép-
Europahoz
kothet6
dontések
(Elektrifika-
cios
dontéseken
beliili aréany,
%)

~ Atmeneti
Bl | gyartasi dontés

| | Fejlesztés

N
~

Forras: sajat osszeallitas

Az elektrifikaciés dontések tobbsége a korszeriisitésbe/fejlesztésbe tartozik

(27,23%). Ezek tobbnyire az elektromos autok kifejlesztésére és az azzal egyiitt jaro
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technologiak alkalmazasara, uj megoldasok bevezetésére, gydrak elektromosauto-
gyartasra atallitasara vonatkoznak. A fejlesztési dontések 32,28%-a beruhdzasi dontés
is. Példaként emlitheté az Audi 10 millio eurds befektetése elektromos autokhoz
sziikséges K+F-be, a SEAT 3,3 milliard eur6s beruhazasa elektrifikaciés K+F-be,
berendezésekbe és elektromos autokba, vagy a Daimler 2,6 milliard eurds elektrifikacios
K+F beruhdzasa. Jelentdsek azok a fejlesztési beruhdzasi dontések is, melyek
gyarbovitést, gyaratalakitast, vagy akar 0j gyarépitést céloznak elektromos autok
eldallitasa és fejlesztése céljabol. Erre példa a BMW dingolfingi gyaraba befektetett 400
milli6 eurd, a Nissan 3 milliard eurds elektrifikacios befektetése sunderlandi tizemébe, a
Stellantis 40 millid6 eurds beruhdzasa olasz akkumulator-technologiai kdzpontjanak
kialakitasaba, a Mercedes kecskeméti gyardnak fejlesztése, vagy a Volvohoz tartozd
Polestar és a horvat Rimac 1j elektrifikaciés K+F kdzpontjai az Egyesiilt Kiralysagban.
Ezeket a fejlesztéseket részben a politikai célkitiizéseknek valdo megfelelés motivalja. A
fejlesztési célu dontések 15%-a egyiittmiikodés formdjaban valosul meg, gyakran
autogyartok, vagy OEM-ek és beszallitoik kozott.

A masodik legnagyobb kategoériat a beruhdzdsi dontések alkotjak (26,22%). Ezek
sokszor az elektrifikacioba, a fejlesztésekbe és a vallalat elektromosauto-gyartasra valo
atallasaba valo beruhdzast jelentenek. Tobb esetben uj lokdcios beruhdzdsrdl van szo, a
beruhdzasi dontések 37,37%-a uj lokaciohoz kapcsolodik. Az uj lokdcios beruhazasok
autogyartok, de még inkabb elektromos akkumuldtorgyartok beruhdzdsai, és 52,9%-a
Kelet-K6zép-Eurdpahoz kothetd. A nem kelet-kzép-europai 1 lokacios, elektrifikacios
beruhazasi dontések kozott megemlithetd a Svolt Energy két uj német gyara, a Stellantis
torindi Uj akkumulatorgyara 50 millio eurdbdl, a CATL német akkumulatorgyara, a
Northvolt és Volvo kozos svéd akkumulatorgyara, a Volkswagen-csoport svéd és spanyol
akkumulatorgyarai'®, a Bosch 11j miincheni gyara 1 milliard eurébol, a Nissan észak-
angliai gyara, vagy a Tesla berlini Gigafactory-je, mely az elektromosauto-gyarto elsé
eurdpai lizeme. Ezek az 10j beruhazasok nem feltétleniil maguknak az elektromos
autoknak a gyartasat szolgalo egységekre iranyulnak, sokkal inkébb az azokat miikodtetd
akkumulatorok eldallitasanak otthont addé gyarakra. Ez jol mutatja az EU akkumulator
ellatasi lanc fejlesztésére tett 1épéseit, de azt is, hogy az azsiai gyartoktél nem tud

fiiggetlenedni, azok egyre inkabb bebetonozzak magukat az eurdpai autdipari

10A Volkswagen csoport j6 példa az erbteljes vertikdlis integaciora sajat akkumulatorgyartasuk
felzarkoztatasara.
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értéklancokba. A beruhazasi dontések 30%-a fejlesztés is, az elektromos autdzasra valo
atallas koltségeihez kapcsolodo, vagy gyarbdvitést, gyaratalakitast célzo intézkedések.

A harmadik legjelentésebb dontéstipus a partnerségeké (14,55%). Legtobbszor
autogyartok lépnek partnerségre egymassal a szinergiak kihasznalasara, az
elektrifikacios fejlesztési koltségek megosztasara. Szamos esetben a partnerségek
autogyartok és akkumulatorgyartok kozott jottek létre az akkumulator-ellatas biztositasa,
vagy kozos K+F végett. A partnerségi megdllapodasok 32%-a beruhdzds is. A
beruhdzasi-partnerségi egyiittmiikodések koziil tobb kozos fejlesztésre is iranyul. 1lyen
példaul a Volkswagen ¢és a Ford megallapodasa bizonyos elektromos autdalkatrészek
kozos fejlesztésére, a Porsche és Custom Cells 10 milli6 euros, a Nissan és Envision 1,82
millidrd dollaros beruhdzésa k6zos akkumulator-fejlesztésbe, vagy az Infineon és a SAIC
egylittmiikddése, melynek keretében 100 milli6 eurds beruhdzasbol a kinai piacra
fejlesztenck kozosen. Szamos partnerségi beruhdzas kézos vallalkozast céloz, mint a
Volkswagen, BMW ¢és Northvolt k6zos akkumulatorgyara, a Ford és a BMW koz06s
akkumulator start-upja, a Solid Power, vagy a Volvo és a Northvolt elektromos
akkumulatorgyartas céljabol létrehozott k6zos vallalata. A partnerségi beruhazasok egy
Specidlis szegmense a részesedésvasarlas egy masik vallalkozasban. A Mercedes 33%-0s
részesedést vett az akkumulatorokat gyarto Automotive Cells Companyban, a Hyundai
110 milli6 dollart fektetett az elektromos jarmiiveket gyarto brit start-upba, az Arrivalba
vagy a Daimler 3,93%-os részesedést szerzett a kinai Bejing Electric Vehicleben. A
partnerségi megallapodasok leginkabb az elektromos autok meghajtasara iranyulnak.
Néhany esetben az egyiittmiikodések EU-S emisszios célok elérése érdekében kottettek.
Ilyen megallapodas volt érvényben az FCA és a Tesla, vagy a Ford és a Volvo kozott,
melynek értelmében az FCA és a Ford nagy 0sszegeket fizettek a partneriiknek azért,
hogy a Tesla zéro-kibocsatasu, valamint a Volvo alacsony kibocsatast jarmiivei az FCA
¢s a Ford flottdjahoz adddjanak hozza, ezaltal csokkentve a szén-dioxid kibocsatasi
atlagot.

Kelet-Kézép-Europa autoiparahoz kothetd az elektrifikdcios dontések 27,59%-a.
Ez azt mutatja, hogy az elektromos atallas motorja Nyugat-Europa, de a régio nem
veszitett vonzerejébdl az uj technoldgidk és az elektromosauté-gydrtds alacsonyabb
munkaerdigénye miatt. Az elektrifikacioval kapcsolatos lokacios dontések tobb mint fele
(51,41%) Kelet-Kozép-Europahoz kothetd, ami 73 eléfordulast jelent. A régid az
elektrifikacios trendek kozepette is vonzo uj beruhazasi lokacio tud lenni, kiilondsen igaz

ez az akkumulatorgydrtasra:. a kelet-k6zép-eurdpai lokacios dontések kozel 60%-a

129



elektromos akkumulatorgyartasra irdnyult. A régid, kiilondsen Magyarorszag ¢és
Lengyelorszag szamos akkumulatorgyarté beruhazast vonzott, féként dél-koreai vagy
kinai vallalatoktol. fgy a régio hidként szolgalhat Azsia és Nyugat-Eurdpa kozott az
elektromos autdzasra atallasban és az akkumulatorgyartasban, de kiszolgaltatotta valhat
az azsiai tOkének.

Kelet-Kdozép-Eurdopdaban az elektrifikdcios dontések tobbsége beruhazasi (32,11%),
fejlesztési (20,37%) és lokdcios (19,06%). A beruhazasok koriilbeliil fele j lokécidhoz
is, valamint harmada fejlesztéshez is kapcsolodik. Az uj lokacios beruhdzasi dontések
donto tobbségben akkumulatorgyartashoz kapcsolodo, gyartas idetelepitését célzo
befektetések. llyen dontés példaul az SK Innovation 239 milliard forintos magyar
beruhazasa, a CATL 3000 milliard forintos debreceni 0j eurdpai egysége, a sanghaji
Semcorp 65,5 milliard forintb6l megvaldésuldé magyar beruhazasa (ami a vallalat elsé
Kinan kiviili gyarat jelenti) vagy a Bumchun Precision elsé, Dél-Korean kiviili gyara
Salgoétarjanban. Az akkumulatorgyartassal Lengyelorszag is sokat nyert, 2019-ben kezdte
meg miikodését az LG Chem legnagyobb eurdpai gyara, amely mar egy 4,4 milliard
zlotybdl (kb. 1,1 millidard dollarbol) megvalosuldé bdvitésen is atesett. A kinai
Zhangijiagan Guotai-Hurang New Chemical Materials a Mercedesszel kdzdsen ruhazott
be Uj lengyel egységbe, és az Umicore és a Johnson Matthey is Lengyelorszagot
valasztotta 1) elektromos akkumulatorgyartdsa helyszinéiil. Szlovakia is egyre tobb
akkumulator beruhazast vonz, koszonhetéen az InoBatnak. Az autdgyartok uj
elektromosautd-gyarto lizemek létrehozasaba is beruhaznak, mint a Volvo 1,2 milliard
eurdbol és a Porsche 1 milliard eurdbdl épiild, 0j szlovak gyarai, vagy a BYD hatalmas
szegedi beruhazasa. Ezek az alacsonyabb hozzaadott-értékii 6sszeszerelést célozzak, az
autogyartok és az akkumulatorgyartok a K+F tevékenységeiket a vallalatkozpontban
tartjak. Az 0 gyarak segitik a régiot, hogy az autodipari értéklancokbol ne essen ki, de a
mosolygdrbén vald feljebb mozdulast nem tamogatjak. A régi6 tovabbra is
Osszeszereloként van jelen az értéklancokban

A fejlesztési és beruhazasi dontések jellemzéen a mar megléve gyarak és
kapacitasok atalakitasara, modernizalasara iranyultak, hogy a kelet-kozép-eurdpai
egysegek is képesek legyenek magas szinvonalon elektromosauto-gyartdasra vagy az
elektromos autokhoz sziikséges alkatrészgydrtasra. Erre példa a Mercedes, mely 100
milliard forintbol korszertsitette a kecskeméti gyarat, hogy a magyar egységbdl is tisztan
elektromos autok gordiilhessenek ki. A Stellantis csoporthoz tartozo Fiat—Chrysler

hasonl6 beruhazast hajtott végre a lengyel Tychy-ben 1j hibrid és elektromos modellek
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gyartasanak meginditasa érdekében. A Ford 300 millié eurdbdl fejleszti roman, krajovai
gyarat elektromos autok eldallitasa céljabol. A Skoda 2025-ig stratégiai szinten 2,5
milliard eurot fordit elektrifikaciora, ennek keretében a cseh gyarakat is fejlesztik.
Autoipari beszallitoktol is érkeztek hasonld bejelentések, mint az LG Chem lengyel
bovitési beruhazasa, vagy a Schaeffler 23,5 milliard forintos beruhazasa 0j szombathelyi
gyaregységbe, ahol elektromos autdalkatrészek gyartdsa mellett K+F tevékenység is
zajlik.

A régidban az elektrifikacios dontések 71,5%-a beruhazasokhoz, fejlesztésekhez és
lokacidhoz kapcsolodik, ami megerdsiti, hogy a régié vonzereje nem csokkent A
vallalatok inkédbb beruhdznak az itt mar meglévo telephelyeik fejlesztésébe ¢és
korszerlsitésébe, ahelyett, hogy termelésiiket Nyugatra telepitenék. Ez versenyképesebbé
teszi a régiot. Viszont hasonléan a digitalizdcidhoz, ezek a termék- ¢és
folyamatfejlesztések sem parosulnak az értéklancon beliili jobb pozicioval, csupan az
értéklancban maradashoz elegek. Ezt erdsiti, hogy olyan esetek eldfordulnak, mikor a
hagyomanyos, €letciklusuk vége felé kozeledd belsdégésii modellek gyartasat a Vernon-
féle termékéletciklus modellnek megfeleléen keletre relokaltak. Példaul egyes
Volkswagen- vagy Skoda-modellek gyartasat Németorszagbol Csehorszagba vagy
Magyarorszagra helyezték at. A Stellantis a Fiat Panda modelljének gyartasat
Lengyelorszagba, a Jaguar Land Rover egyes dizelautéinak gyartasat Szlovakidba
telepitette Nyugat-Europabol.

Osszefoglalva, az elektrifikicié meghatirozo szerepe jol kirajzolodik a XXI.
szazadi autdiparban. A valtozasok EurOpa-szerte nem egyforman jelennek meg, a
fejlesztések és beruhazasok tobbsége Nyugat-Europaban zajlik, de Kelet-K6zép-Europa
nincs akkora lemaradéasban. A régidoban szamos fejlesztés, atalakitas, beruhazas zajlik. Az
autoipari vallalatok egyre novekvdé mértékben elektrifikaljak térségben zajlo gyartasukat,
vagy létesitenek 1) elektromosauto-gyartd iizemeket a régioban. A legszembetlindbb
trend Kelet-Kozép-Europaban az akkumulatorgyartashoz kapcsolodo tevékenységek és
beruhazasok megszaporodasa. Kelet-Kozép-Europa szerepe az eurdpai autdiparban

atalakuloban van.

5.2.3. Digitalizacioval és elektrifikacioval egyarant kapcsolatos iizleti bejelentések

A digitalizacioval, majd az elektrifikdcioval kapcsolatos bejelentések
megvizsgalasa utdn érdemes réviden megnézni, milyen vallalati dontések sziilettek,

melyek a digitalizaciohoz és az elektrifikaciohoz egyarant tartoznak. Ez két okbol
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relevans. Egyrészt, a COVID-19 és elektrifikacios dontések utan a digitalizacios-
elektrifikacidos dontések csoportja a legnagyobb olyan halmaz, mely két témaba is
besorolhatd volt, és mélyebb vizsgalat nélkiil nem adhaté egyértelmii valasz, mi
indokolta, hogy az adott bejelentést mindkét kategoriaba besoroltuk. Masrészt az europai
autoipar az utobbi években jelentds atalakulason megy keresztiil a digitalizacio és az
elektrifikacio iranyaba elmozdulas miatt, ezek tobb esetben egymast erdsitd, tamogatod
valtozasok, és sokszor maguk az autodipari szereplok is egyiitt kezelik a két megatrendet.
A digitalizacios-elektrifikacios alminta (mely azokbdl a vallalati bejelentés-elemekbdl
all, amik egyarant tartoznak a digitalizacio és az elektrifikacio témakoréhez, de a tobbi
témahoz nem) /22 elembdl dll. Ez a teljes minta 7,25%-a, az elektrifikacios alminta
12,91%-a, a digitalizacios alminta 34,46%-a.

22. tabldzat Kelet-Kozép-Eurdpahoz és német autdipari szereplékhoz kothetd
digitalizacios-elektrifikacids bejelentések (db)

Kelet-Kozép- Német autoipari Mindkett6
Euroépa szerepld
Teljes mintan beliili szam 429 656 144
Digitalizacios-elektrifikacios 23 56 12
almintan beliili szdm
Arany (%) a digitalizacios- 18,85 45,90 9,84
elektrifikacioés almintaban

Forras: sajat 6sszeallitas

Ahogyan azt a digitalizacios és az elektrifikacios alminta esetében tettiik, a kdzos
részhalmazra is megvizsgaltuk a kelet-kdzép-eurdpai régio szerepvallalasat és a német
autoipari cégek részesedését (22. tablazat). A kelet-kozép-eurdpai bejegyzések
alulreprezentaltak ebben az almintaban (ezért részletes elemzésiiktdl eltekintiink), mig a
német autoipari szereplokhoz kothetok feliilreprezentaltak a teljes mintaban, és az
elektrifikacidos almintaban képviselt aranyukhoz képest. Viszont alulreprezentaltak a
digitalizacios aranyukhoz viszonyitva. Ez jelzés arra, hogy a német autdipari szereplok
sok esetben egyszerre hoztak olyan dontéseket, melyek a digitalizaciot és az elektromos
autozasra valo atallast is érintették.

A digitalizacios-elektrifikacios almintan beliil a relevansabb kérdés az, hogy milyen
dontéstipusokra iranyultak a vallalati bejelentések, melyek azok a dontések, ahol a két
megatrendre a leginkabb egységként tekintenek az autdipari szereplok (23. tablazat). Az
autoipari szereplok beruhazasi tevékenységiiknél ¢és partnerségi megallapodasok

kotésekor sok esetben egyszerre veszik figyelembe a felkésziilést a digitalis korra és az
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atallast az elektromos autdzasra. A globalis félvezetShiany és a megoldéasa érdekében tett

1épések is egyszerre hatnak a két megatrendre.

23. tablazat Digitalizacios-elektrifikdcios dontések tipusonként
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A digitalizacio-elektrifikaciohoz  kapcsolodo

Forrds: sajat 0sszeallitas

dontések tobbsége beruhdzas

(28,24%), fejlesztés (23,61%) és partnerség (17,59%). A beruhdzdasi dontések elsésorban
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az elektromos autozasba és a digitalizacioba torténd stratégiai beruhazdsokrol szolnak.
Az Audi 14 milliard eurdt, a Skoda 2,5 millidrd eur6t szdn a megatrendekre, a
Volkswagen 44 milliard eur6t, a Porsche 15 millidrd eurot kiilonitett el az atallasra. A
BMW 7 milliard eurdt fordit digitalizacios ¢€s elektrifikacios kutatas-fejlesztésre, a
Daimler—Mercedes 60 milliard eurodt és a Stellantis 30 milliard eurot fordit elektromos
autdkra ¢€s szoftverre. Ezen kiviil megjelennek a gyarak bovitésére, vagy uj egységek
létrehozasara iranyulo befektetések, gyakran a chipgyartast célozva. A Bosch 1,2 milliard
eurdbol épit 0j chip gyarat Drezdaban; az Intel az EU félvezetd-kapacitasainak novelése
érdekében 80 milliard eurét fektet be Eurépa-szerte, és 0j chip gyarat épit frorszagban,
valamint 0j kutatokozpontot Franciaorszagban; az STM pedig Milandban épit 11j gyarat 3
millidard dollarbol. A fejlesztési dontések a stratégiai beruhdazasokhoz, partnerségi
megallapodasokhoz és a gyartoegységek digitalizaciora és elektrifikaciora valo
felkészitéséhez kapcsolodnak. A Volkswagen a wolfsburgi gyarat alakitja at technologiai
kozpontta, ahol kutatjdk €s eldszor alkalmazzak az 0j generacids technologiakat.
Megemlithet6 a Bosch magyar egysége, ahol egyre nagyobb hangsulyt kap az Uj
technologiak K+F-je, vagy a Jaguar Land Rover szlovak elektrifikiciohoz és
automatizaciohoz kapcsolodo fejlesztése. A partnerségi dontések kozos fejlesztésre, vagy
a mdr meglévd autoném autozasi megolddsoknak elektromos autokbeli alkalmazadsdra
iranyulnak. A megallapodasra 1ép6 felek igyekeznek kihasznélni a partnerségben rejld
lehet6ségeket mind a digitalizacié, mind pedig az elektrifikacié teriiletén. Ilyen
megfontolasok huzodtak meg a Peugeot—Citréen és a Fiat—Chrysler Stellantissza
olvadasa mogott. A BMW Jaguar Land Roverrel és Daimlerrel kotott megéllapodasait, a
Sony, a Bosch, a Valeo és a magyar Almotive egyezségét, a Volkswagen és Ford,
valamint a Volkswagen és FAW partnerségeket is hasonld okok hivtdk életre. Nem
hanyagolhato el a technologiai vallalatok szerepe sem: az elektromos és autonom
autozasra atallaskor a Foxconn, az Amazon, az Apple, a Waymo és az Argo Al is

megjelennek partnerként.

5.3. Feketehattyu-események és tovabbi makrofolyamatok hatasai az
europai autoiparra

A megatrend-valtozasok mellett a feketehattyu-események és egyéb
makrofolyamatok is hatassal voltak az EU autdiparanak alakuldsara. Az autdiparra a
globalis értéklancok, ellatasi nehézségei, az egészségiigyi kihivasok miatt a COVID-19

jarvany is hatott; az Egyesiilt Kiralysag kilépése az EU-bol az iparagi szereplok szamara
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szamos bizonytalansdgot sziilt, €z a szakirodalomban tobbféle dontés lehetdségét is
elérevetitette. Emellett a teljes mintaba keriiltek olyan bejelentések is, melyek a négy
nagyobb jelenség (digitalizacio, elektrifikacid, pandémia, Brexit) egyikéhez sem
kothetok, de a vizsgalt idészakban befolyasoltak Eurodpa, kiilonosen Kelet-K6zép-Europa

autdiparat.

5.3.1. COVID-19 jarvannyal kapcsolatos iizleti bejelentések

Hasonldan a digitalizacids vagy az elektrifikacios elemek esetéhez, a COVID-19
alminta elemzése végett is eltavolitottuk a kizarolag Brexithez, elbocsatasokhoz,
elektrifikacidhoz, digitalizacidhoz, orosz—ukran konfliktushoz vagy az ,.egyéb”
kategoriahoz kapcsolodo bejegyzéseket a pandémia autdiparra gyakorolt hatdsainak jobb
megértése érdekében. Igy egy 361 elembdl Gi16 almintat kaptunk. Az alminta altal lefedett
id6tartam a 2020 marciusatol 2023 decemberéig tartd iddszakot dleli fel. Az idszak
kezdete nem meglepd, mivel az EU orszdgainak tobbségében a COVID-19 jarvany 2020

marciusaban jelent meg, jelentésen befolyasolva az ipari termelést.

24. tabladzat Kelet-Ko6zép-Eurdpahoz és német autdipari szereplékhoz kothetd
COVID-19-es bejelentések (db)

Kelet-Kozép- Német autoipari Mindketté
Euroépa szereplé
Teljes mintan beliili szam 429 656 144
COVID almintan beliili szam 101 102 28
Arany (%) a COVID almintaban 27,98 28,25 7,76

Forrdas: sajat szerkesztés

A COVID-19 almintdban a kelet-kozép-europai vonatkozdsu bejegyzések
koriilbeliil a teljes mintan beliili aranyukban képviseltetik magukat, mig a német autoipari
cégekhez kapcsolodo elemek alulreprezentaltak a teljes mintan beliili aranyukhoz képest
(24. téblazat). A német alulreprezentaltsadg hatterében leginkdbb az adatgyijtés
modszertana htizodik meg, hiszen német nyelvii forrasokbol nem dolgoztunk. Tekintve
hogy a kelet-kozép-eurdpai autdiparra a német autdipar visszaesésén keresztil is
jelentdsen hatott a pandémia, igy azt nem feltételezziik, hogy a német szereplok kevésbé
voltak kitettek a COVID-19 autoiparra gyakorolt hatasainak. Az viszont valdszinisithetd,
hogy a digitalizacids ¢€s elektrifikacios tevékenységiik (és az azokban az almintidkban,
kiilonosen a digitalizaciosban tapasztalhatdé magas aranyuk) segitette Oket, hogy
ellendllobbak legyenek a COVID-19 valsaggal szemben.

Az adatbazisban 0sszességében 56 olyan vallalat talalhato, amelyek a COVID-19
kapcsan dontést hoztak, de ez a szam elfedi, hogy a bejegyzések sok esetben egy-egy
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orszag, az EU, vagy a vilag autdiparahoz kapcsolodnak. Ez arra utal, hogy sok tovéabbi
céget érintett a pandémia. A COVID-19 jarvannyal kapcsolatos bejelentések 56,4%-a
OEM-t61, 15,14%-a beszallitotol, 1,83%-a OEM-tdl és beszallitotol egyarant szarmazik.
A legtobb OEM-bejelentés a VW-csoporthoz (14,4%), a Renault—Nissan—Mitsubishihez
(9,42%) és a Stellantishoz (8,86%) tartozik, mig a beszallitok koziil a Continental, a
Bosch, az Intel és a Taiwan Semiconductor Manufacturing Company (TSMC) emlithetd:
négylik kozos érintettsége az alminta 7,48%-at adja. Az Intel és a TSMC tobbszori
eléfordulasa elsdsorban a COVID-19 kovetkeztében kialakult chiphiannyal
magyarazhato.

Sok dontés globalis (23,55%), vagy egész EU-s (9,7%) érintettségii volt, nem pedig
egy kifejezett lokacioban koncentralodott. Ez nem meglepd, hiszen szdmos intézkedés
(példaul az orszaglezarasok) nem csak egy-egy orszag vonatkozasaban hordozott
kovetkezményeket. Emellett az almintaba szamos olyan bejelentés is bekertilt, mely eleve
a globalis, vagy az EU-s autdiparra tesz megallapitasokat. Orszagos bontasban
Magyarorszag, Németorszag és az Egyesiilt Kiralysadg gyakran érintett eurdpai helyszinek
voltak.

Megnézve, milyen dontéseket hoztak a COVID-19 jarvannyal kapcsolatban, nem
meglepd eredményeket lathatunk, melyeket a 25. tablazat mutat be — a COVID-19
mutatkozo részesedéssel ¢s a kelet-kozép-eurdpai érintettséggel egyiitt. Egyes
dontéstipusok kiilonésen COVID-19 pandémia kapcsan jelentek meg (ideiglenes
termelési dontés, datszervezés). Szervitizacios dontés nem kothetd a jarvanyhoz.

A COVID-19-hez kapcsolodd dontések tobbsége ideiglenes termelési dontés
(57,06%). Ezek jellemzdéen ideiglenes ledllasok, ujrainditasok vagy termelési
volumencsokkentések votlak, egészségiigyi és biztonsagi, vagy globalis ellatdsi lanc
problémak miatt. 2020 tavaszan az ideiglenes termelési dontések az ideiglenes leallast,
vagy termelési volumen szdmottevd csokkentését jelentették. Talan nem is igazan talalni
olyan autdipari szerepl6t, aki a jarvany elsé hullamaban ne hozott volna ilyen jellegii
dontést, ezzel lezarva az ellatasi- és értéklancot. Eurdpaban 2020 marciusdban elsdként
hozott atmeneti gyarleallitasi dontéseket tobbek kozott a Volkswagen-csoport, a Suzuki,
a Ford, a Daimler—Mercedes, a Renault, a Nissan, a Denso, a Hankook, a Toyota vagy a
Jaguar Land Rover. 2020 aprilisatol kezdve a bejelentések a termelés fokozatos
visszaallitasarol, a gyarak Ujranyitasarol szoltak, az autdipari szerepl6k fokozatosan

visszatértek a normalis miikodéshez. A 2021 februarjatol egyre sulyosabba valo, és a
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2021-es évet végig kisérd globalis chiphiany kovetkeztében az autdipari szerepldk wjfent
kénytelenek voltak termelésiiket csokkenteni, gyaraikat atmenetileg bezarni.
Mindekozben az autdk iranti kereslet magas maradt. Szamos vallalat mar 2021
januarjaban megérezte a félvezetéhianyt, ugy, mint a Volkswagen-csoport, a Continental,
a Bosch, a Valeo, a Nissan, a Renault, a Honda, a Daimler—Mercedes, a Stellantis vagy a
Ford. Ezek a véllalatok mér 2021 januarjaban Gjabb gyarbezarasokat hajtottak végre (pl.
a Nissan ¢és a Honda az Egyesiilt Kiralysagban, a Volkswagen Németorszagban vagy a
Ford Romaniaban), de ha a gyartosorok teljes leallitasara nem is kényszeriiltek,
termelésiiket vissza kellett venniiik. A helyzet 2021 tavaszan és nyaran tovabb
sulyosbodott és egyre tobb autdipari szerepld jelentett be gyarleallasokat, vagy
hosszabbitotta meg a mar érvényben lévoket, valamint csdkkentette tovabb termelését.
Atmenetileg leéllitotta gyarait tobbek kozott a Toyota és a Skoda Csehorszagban, a Volvo
Svédorszagban ¢és Belgiumban, a Stellantis Olaszorszagban és szdmos egyéb eurdpai
lokéciojanal, a Mercedes Magyarorszagon €¢s Németorszagban, az Audi Magyarorszagon
vagy a Jaguar Land Rover Angliaban. 2021 6szére sok autogyartd dontott gy, hogy 2021
végéig ledllitjdk a gyartast egyes egységeiknél. Ez szamos esetben akdr tobb honapos
leallast jelentett, példaul az Opel német, vagy a Skoda cseh gyaraindl. Az autoipart
lényegesen jobban megviselte a COVID-19 miatt kialakult globalis félvezetohiany, mint
maguk a pandémia sulyossaganak csokkentésére iranyulo intézkedések. A jarvany és a
félvezetdvalsag ravilagitottak az értéklancok torékenységére, a tulzottan szétdarabolt
termelés veszélyeire.

A COVID-19 almintdban a masodik legnagyobb kategéria a munkaerével
kapcsolatos dontések (15,85%), amelyek nem minden esetben jelentenek elbocsatdsokat,
vagy munkaidd-csokkentést. EQyes vallalatok a jarvany idején extra bonuszokat adtak
munkavallaloiknak. Példaul a Daimler a 100 eurds korona-bonuszt fizetett, a Ferrari 2100
eurdval novelte az év végi bonusz 6sszegét, és a Stellantis is emelt az év végi bonuszokon.
A chiphiany miatti uj félvezetégydirak munkaeré-igénye is munkaeré dontéseket
eredményezett (pl. az Intel vagy a TSMC német gyérai esetében). A munkaerével
kapcsolatos bejelentések tobbsége, 52,72%-a mégis elbocsatdshoz kapcsolodott. Példaul
a Bosch Magyarorszagon 800 embert kiildott el; a Nissan globalisan 20 ezer dolgozojatol
valt meg, a Renault 15 ezer ember munkaviszonyat sziintette meg globalisan, melybdl
1.500 francia mérnoki pozicié volt. A Daimler 20 ezres leépitést jelentett be, a
Thyssenkrupp 5.000 féset, mig a Continental a teljes munkaeré-allomanyanak 13%-at

bocsatja el vagy helyezi mas pozicidba 2025-ig — igy megtakaritva 1 milliard eurot. Az
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almintahoz kapcsolodo dsszes tobbi dontésnek kisebb a jelentésége (kevesebb, mint 10%-

os az aranyuk).

25. tablazat COVID-19 dontések tipusonként
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Forrdas: sajat szerkesztés

Bar a COVID-19 almintdban minddssze 30 beruhdzdssal kapcsolatos dontést
talalunk, am ezeket érdemes megemliteni, mivel az esetek 66,67%-aban ez valos
beruhazasi tevékenységet jelent, nem pedig mar zajlé beruhazasok felfiiggesztését, habar
erre is talalunk példat, a debreceni BMW vagy a Tyssenkrupp pécsi gyaranak csuszasat.
Ezek digitalizaciot és elektrifikaciot célzo befektetések voltak, gyakran a chiphidany
lekiizdésére iranyulo torekvések réven, a félvezeto értéklancok réviditésével és a
chiptermelés EU-s autégyartokhoz kézelebb hozataldaval. Tehdt a beruhdzdasi dontések a
COVID-19 okozta karok és veszteségek kezelési modjainak tekinthetok. Ezen kiviil azt

jelzik, hogy a cégek a jovore és a hosszabb tavu fejlesztésekre koncentralnak, nem pedig
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a rovid tava torzulasokra. Példaként emlithetd az STM francia—olasz chipgyartd 3
millidrd eurds beruhdzéasa egy 0j milandi gyarba; a Bosch 11j chipgyara Drezdéban 1,2
milliard eurdbol; az Intel uj ir félvezeté gyara; a GlobalFoundries chipgyarto
kapacitasnovelési 6 milliard dollaros beruhdzasa Szingapurban, Németorszagban ¢€s az
Egyesiilt Allamokban; az Infineon 1j, 1,6 milliard eur6b6l megvalésulé ausztriai iizeme,
vagy az AVL magyarorszagi beruhazasai, melyek 1j digitdlis megoldasokra
specializalddott fejlesztdintézettel kapcsolatosak.

A fejlesztési és a partnerségi dontések, amelyeket a jarvany okozta bizonytalansag
idején is megléptek a szereplOk, szintén az autoipari résztvevok hosszabb tavu fejlesztési
fokuszat tamasztjak alda. A partnerségi dontések elsdsorban chipgyartok és autogyartok
kozott sziilettek, egyrészt csokkentve a félvezetdhiany altal eldidézett nehézségeket,
masrészt hosszutava egyiittmiikodéseket megalapozva. Ilyen partnerségi megallapodast
kotott a Volkswagen a Samsunggal és STM-mel, a BMW az INOVA-val, vagy a
Qualcomm a General Motors-szal. A COVID-19 jarvannyal kapcsolatos fejlesztési
dontések az elektromos autdzéashoz és a digitalizacidhoz kapcsolddnak. Példdul a BMW,
Daimler vagy a McLaren a pandémiara és a globalis félvezetShianyra az elektrifikacio
fokozéasaval valaszoltak, mig a Pirelli vagy a Nissan a COVID-19-re a kutatéas-fejlesztési
tevékenységeik novelésével reagalt.

A Kelet-K6zép-Eurdpat érint6 COVID-19 jarvannyal kapcsolatos dontések
27,72%-at német autdipari cégek hoztak. A COVID-19 dontésekben a japan (13,86%),
valamint a cseh (12,87%) iparagi szereplok is megjelennek, ahol a japanok tobbnyire
beszallitok voltak; a viszonylag magas cseh megjelenés a Skodanak tulajdonithato.
Hasonloan az egész almintahoz, a COVID-19 jarvanyhoz kapcsoloddan Kelet-Kazép-
Eurdpa autdiparaban is az ideiglenes termelési dontések (gyarbezardsok, ujrainditasok
és a termelés volumenének valtoztatasa) domindlnak, ami arra utal, hogy e tekintetben
Kelet-Kozép-Eurdopa autéipara nem képzett kivételt. Emellett, a koltségmegtakaritis
érdekeben sok OEM és még tobb beszallito dontott ugy, hogy vilagszerte, vagy csak a
kelet-kozép-europai régioban csokkenti munkaerdallomdnyat. Jelentés megszoritasok
torténtek tobbek kozott a magyarorszagi Continentalnal, Schaefflernél és a Boschnadl,
vagy a szlovén Renaultnal.

A mintankban szerepld Osszes, jarvanyhoz kapcsolodo befektetési dontés negyede
a régiot érinti; raadasul az 0j lokacidés dontések egydtode is kelet-kdzép-eurdpai
vonatkozasu (habar ez minddsszesen két eldfordulast jelent, a BMW magyar gyaraval és

a vallalat e lokacioval szembeni elkotelezettségével, és a tervezett elektromosautd-
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gyartassal, és az Intel lengyel kutatokozpont bdvitésével kapcsolatosan). Ezek azonban
alacsony aranyok, ¢és csak néhany eléfordulast takarnak. A jarvdanykezelésben Kelet-
Koézép-Europa autoipara hasonlo utat jart, mint egész Europa. Azonban az autoipari
szereplok a COVID-19 jarvannyal kapcsolatos fejlesztési és beruhazasi tevékenységiiket
tobbségiikben Nyugat-Eurdpdara koncentraltik, mely nem meglepd tekintve Kelet-
Ko6zép-Eurodpa periférikus helyzetét, valamint alapvetd vallalati gazdasagi €s stratégiai
megfontolasokat.

Osszefoglalva, a pandémia visszavetette Eurdpa autodipari termelését, atmenetileg
megtorte a globalis értéklancokat, azonban hatdsa az iparagra a globalis félvezetShiany
miatt jelentésebb, hiszen az elhtizodo ellatasi problémakat eredményezett. Ezeknek a
kihivasoknak a kezelésére a vallalatok 0j beruhazasokat (4j chipgyarak létesitését),
fejlesztéseket hajtottak végre. Viszont az értéklancok rovidiilése mintank alapjan nem

rajzolodik ki.

5.3.2. Brexittel kapcsolatos iizleti bejelentések
A Brexit EU autoéiparara gyakorolt hatasainak megértése érdekében a csak

elektrifikaciohoz, digitalizacidohoz, COVID-19 jarvanyhoz, orosz—ukran konfliktushoz,
elbocsatashoz, és ,,egyéb” kategoriahoz kapcsolodo elemeket kisziirtiik, igy képezve egy
91 tételbol allo Brexit almintat.

A Brexit almintaban mind a Kelet-kozép-europai régio, mind pedig a német
autoipari szereplok alulreprezentaltak. Kelet-Kozép-Europa kapcsan csak 2 Brexit
vonatkozasu elem keriilt az adatbazisba, ezek relokacios dontések voltak'®:. Egyrészt az
elektronikai €s autoipari forrasztotermeékeket gyartd, japan Senju Metal Industry a Brexit
miatti fennakadasra hivatkozva bezarta brit gyarat, és a termelést Csehorszagba tette at.
Masrészt a Jaguar Land Rover a Discovery SUV-juk gyartasat az Egyesiilt Kiralysagbol
Szlovékiaba helyezte. Ez alapjan Kelet-K6zép-Europa nem valt preferaltabb lokaciova a
Brexit kovetkeztében. Német autdipari szereplok is csak 8 bejelentéssel jelentek meg az
almintaban (ez 8,79%-o0s részarany). Ez kevéssé meglepd, ha megnézziik az Egyesiilt
Kiralysag legjelentdsebb autdipari szerepldinek listajat, kozottiik szamos brit, japan vagy
amerikai vallalatot talalunk, mig a nagy német autdgyartok is leginkabb egy-egy brit
autogyarto felvasarlasaval képviseltetik magukat a brit autéiparban (pl. a Volkswagen a
Bentleyt, a BMW a Minit és a Rolls-Roycet, vagy az Opel a Vauxhallt vette meg).

1A Kelet-Kdzép-Eurdpa alacsony érintettsége miatt a dontéstipusonkénti részletes elemzéstdl eltekintiink.
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A Brexittel osszefliggésben 18 vdllalat tett bejelentést, a legtobb a Renault—Nissan—
Mitsubishi partnerséghez kothetd (15,38%) a Nissan révén; ezt kdveti a Jaguar Land
Rover (13,19%) és a Stellantis (a Vauxhall-on keresztiil) 9,89%-o0s részesedéssel.
Beszallitok ritkan Keriiltek a mintaba, valdjaban csak 2 tétel szarmazik beszallitoktol.

Az érintett lokaciokat megnézve az nem meglepd, hogy minden bejelentés érinti az
Egyesiilt Kiralysagot, azonban volt néhany eset, mikor a dontések masik orszagra is
hatassal voltak. Két tétel volt kothetd Hollandidhoz ¢és Németorszaghoz, egy-egy
Csehorszaghoz, Szlovakidhoz, Ausztridhoz, Japanhoz, Franciaorszaghoz ¢és
Magyarorszaghoz. Ezek tobbsége termelési relokaciot jelentett az Egyesiilt Kiralysagbol

a masik érintett orszagba.

26. tablazat Brexit dontések tipusonként
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(arany, %)
Brexit 5152 | 269 | 301| 721 525| 000| 094 | 031 | 526 | 17,50 | 3,70
dontések
(arany a
teljes
dontéstipus-
ban)

Forras: sajat 6sszeallitas

A teljes mintdhoz viszonyitva a legtobb relokdcios dontés a Brexittel
osszefiiggésben sziiletett, de szamos gydrbezards is Brexit-vonatkozasu (26. tablazat). A
Brexit almintan beliil a legtobb dontés relokacios, munkaeré-, beruhazasi és atmeneti
gyartasi dontés. Az almintiban a relokdcios dontéseket a Brexit miatt kialakulo instabil
helyzet miatt hoztak meg: az érintett vallalatok a termelést tobb esetben masik EU-S
orszagba telepitették annak érdekében, hogy a Brexitet kdvetden is zavartalanul és extra
tranzakcios és kereskedelmi koltségek nélkiil ki tudjak szolgalni az EU bels6 piacat. Ilyen
dontést hozott példaul a BMW-hez tartozé Mini, amely gyartasat Hollandiaba telepitette,
a Jaguar Land Rover, mely meghatarozott modelljeinek gyartasat Szlovakiaba helyezte
at. A bizonytalansagok kovetkeztében relokaciorol dontott a Nissan és a Honda is,
azonban a két japan gyarté mas EU-s orszag helyett Japanba helyezte vissza az Egyesiilt

Kiradlysagban zajlo termelésének egy részét. Egy gyartd esetében ellentétes folyamatokat
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talaltunk. A McLaren Ausztridbol az Egyesiilt Kiralysagba helyezte vissza az
alvazgyartast, ezzel csokkentve a brit szuperauto-gyartd kitettségét a Brexit utdni
esetleges vamoknak.

A munkaerdvel kapcsolatos dontések (18,39%) dsszefliggésben vannak a termelési
relokdcioval, hiszen az tébbszor egyiitt jart elbocsatdasokkal is, mint példaul a Senju
Metalnal vagy a Hondéanal. Utdbbi esetben a relokacid gyarbezarast is vont maga utan €s
3.500 ember veszitette el allasat. A munkaeré dontések a Brexit almintaban 75%-ban
elbocsatashoz kapcsolodtak, szamos autoipari szerepld igy probalta meg csokkenteni a
koltségeit a Brexit negativ hatasainak ellensulyozasara. A Ford 370 embert bocsatott el,
de Gsszesen tobb mint ezer f6 leépitését litemezte be; a Vauxhall 241 munkavallalot
kiildott el, de 400 ember munkajanak megsziintetését tervezte be; a Jaguar Land Rover
pedig 1.000 brit poziciot sziintetett meg. Masik oldalrél éppen a Jaguar Land Rover az,
mely elektrifikdcios tevékenységének fokozasa révén szdmos brit munkahelyet meg
tudott Orizni.

A Brexit almintaba a harmadik legtobb bejelentés beruhdzdasok (17,24%) kapcsan
keriilt. Ezek egyrész a beruhazasi tevékenység esésére iranyultak, akdr teljes brit
autdipari, akar vallalati szinten, ugyanakkor néhany esetben uj brit befektetésrol szoltak.
Valos beruhazast hajtott végre az Egyesiilt Kiralysagban tobbek kozott a Polestar, mely
a Brexit bizonytalansagai ellenére is 1étrehozott egy brit K+F kozpontot. A Nissan 52
milli6 font értékben ruhdzott be brit egységébe, majd elektromosauto-gyartas kapcsan
tovabbi befektetéseket jelentett be. A Ford egyesiilt kiralysagbeli gyaraban 316 millid
dollar értékben elektromosauto-gyartasba ruhazott be, és a Jaguar Land Rover is
elkotelezte magat elektromos jarmii gyartasa mellett a brit egységeiben. Ezekhez a
beruhazasokhoz motivalolag hathatott az EU-val kotott kereskedelmi egyezmény. Masik
oldalrol az Egyesiilt Kiralysag a Brexit miatt értékes beruhazasokat is vesztett. A Tesla
elsé europai gigagyaraért sokaig egy brit lokacié is versenyben volt, €s Elon Musk erdsen
fontolora vette a szigetorszagot, de a Brexit Koriili bizonytalansagok miatt inkabb Berlint
valasztotta. Hasonlo megfontoldsok miatt nem az Egyesiilt Kiralysag lett az elsé eurdpai
BYD elektromosauto-gyartd tizemének helyszine sem, vagy vetette el az Intel az uj
chipgyaranak lehetséges helyszinei koziil a brit lokaciot. A Brexittel az Egyesiilt
Kiralysag jelentds lokacios eldnyét veszitette el, amit a vallalati dontések is tiikroznek.

Az almintaba keriiltek dontések datmeneti gyartassal kapcsolatosan is, melyek a
Brexit bizonytalansdagai miatti gydrtds felfiiggesztését jelentik, kiilonosen a tervezett

Brexit napok koriil. Emellett gydarakat is zdrtak be véglegesen az Egyesiilt Kiralysagban,
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bezarta brit egységét a Honda és a Senju Metal, de a gyarbezaras lehetségét a Ford és a
Stellantis is fontolora vette.

Osszességében a tomeges relokacid és termeléskivonas, gyarbezarasok vagy
befektetések elmaradasanak félelmei csak részben voltak megalapozottak, tomeges
kivonulasokrol, kifektetésekrél nem beszélhetiink. Kétségtelen, hogy az Egyesiilt
Kiralysag autdiparat az orszag EU-s kilépése megviselte, visszaesett a termelés (részben
az atmeneti gyarleallitasok miatt), elesett potencidlis 0j nagy beruhazasoktol, torténtek
elbocsatasok, sot, tobb vallalat a termelését is racionalizalta és attelepitett bizonyos
funkcidkat mas, az EU teriiletén miikodd egységébe. Ugyanakkor a brit autdipar 1j, féleg
az elektromos autdzashoz kapcsolodd beruhdzasok vonzésara is képes volt a Brexit
turbulens évei alatt, ami azt mutatja, hogy az Egyesiilt Kirdlysag Eurdpa autdiparaban

tovabbra is meghatarozo szereplo.

5.3.3. Elbocsatasokkal és az ,,egyéb” kategoriaval kapcsolatos iizleti bejelentések

Empirikus kutatasunk elemzését két alminta vizsgalataval zarjuk. El6szor a csak
digitalizaciohoz, elektrifikaciohoz, COVID-19 jarvanyhoz, Brexithez, orosz—ukran
konfliktushoz és ,,egyéb” kategoriahoz kot6do bejelentések eltavolitasaval kapott, 103
elembdl allo elbocsatas almintdt elemezziik, majd a csak digitalizacids, elektrifikacios,
COVID-19-es, Brexites, orosz—ukran konfliktusos és elbocsatiasos elemek kiszlirésével

képzett ,, egyéb” kategoria 77 tételbdl dallo almintdjat mutatjuk be.

27. tablazat Elbocsatas és ,,egyéb” bejelentések — Kelet-Kozép-Eurdpa
¢és német autodipari szerepldk érintettsége

Kelet-Kozép- Német autéipari Mindketté
Eurépa szereplo

Teljes mintan beliili szam 429 656 144
Elbocsatas almintan beliili 29 58 16
szama

Arany (%) az Elbocsatas 23,77 47,54 13,11
almintaban

»Egyéb” almintan beliili 72 40 22
szam

Arany (%) az ,Egyéb” 60,50 33,61 18,49
almintaban

Forrds: sajat 0sszeallitas

Megnézve a Kelet-Kozép-Eurdpa érintettségét és a német autodipari szereplok
szerepvallalasat az elbocsatas almintaban (27. tablazat), a német vallalatok
feliilreprezentaltsaga rajzolodik ki. Az ,,egyéb” almintaban a német vdallalatok

alulreprezentaltak, viszont Kelet-Kozép-Eurdpa lényegesen feliilreprezentdlt, miutan
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ebbe az almintaba tobbségében olyan elemek kertiltek, melyek a régidé szdmara birnak
jelentéséggel.

A bejelentések altal érintett helyszint elemezve latjuk: az elbocsatasok sok esetben
globalis mértékeket 6ltottek (28,69%), ez a 2020 eldtti globalis autdipari visszaesésnek,
a COVID-19-nek és a 2022-2023-as energiavalsagnak tudhato be. Orszagos bontasban a
leggyakrabban Németorszag (24,59%), az Egyesiilt Kiralysag (18,03%) és Magyarorszag
(13,93%) érintett. Magyarorszag viszonylag magas aranya részben az adatgyijtés
modszerének, részben az orszag erds német autdipari fliggésének tudhatd be. Az Egyesiilt
Kiradlysag esetében a Brexit szamos esetben magyarazza az elbocsatassal kapcsolatos
dontéseket, mig Németorszag magas aranya a COVID-19 jarvanynak és a globalis
autdipar lassuldsanak tudhato be. Az ,,egyéb” almintdban a leggyakrabban emlitett
helyszin Magyarorszag (47,06%), Németorszag (10,92%) és Franciaorszag (5,88%) volt.

Vallalati bontasban 33 vdllalat tett elbocsdtashoz kapcsolodo bejelentést, kozottik
szdmos német OEM-et ¢és beszallitot talalunk. A legtdobb bejelentést elbocsatashoz
kapcsolddoan a Volkswagen-csoport tette (13,59%), a német konszernt a Ford (9,02%)
¢s a Renault-Nissan—Mitsubishi partnersége (8,20%) koveti. Beszallitok koziil
megemlithetd a Continental és a Bosch. Osszességében az elbocsatas alminta elemeinek
55,91%-a OEM-ekhez, 27,56%-a beszallitokhoz.'? Az , egyéb” almintiban szerepld
tételekeért 66 vallalat volt felel6s, melyek koziil a legtobb elem a Volkswagen-csoporthoz
(15,97%), a Renault-Nissan—Mitsubishi partnerséghez (10,08%), és a Stellantishoz
(7,56%) fliz6dik. Beszallitot nem tudunk kiemelni, mindegyikhez 1-2-3 bejelentés
kapcsolodik csak. Ami az OEM-Beszallito megoszlast illeti, az alminta tételeinek

56,62%-a OEM-ektol, 36,76%-a beszallitoktol szarmazik.

28. tablazat ,,Egyéb” bejelentések OEM-Beszallitdo bontdsban dontéstipusonként (db)
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Forras: sajat osszeallitas

102Tekintve, hogy az elbocsatas alminta legtdbb eleme munkaerével kapesolatos dontéshez fiizédik, igy
eltekintiink az iizleti dontések OEM-Beszallito bontas szerinti vizsgalatatol.

144



Az ,egyéb” alminta dontéseineck OEM-Beszallitok kozotti megoszlasat
megvizsgalva latszik, hogy Osszességében az almintdban az OEM-ek hidba vannak
nagyobb aranyban jelen, beszallitoktol tobb dontés jott. A beruhdzasi, lokdcios és
munkaerds dontéseketnél a beszallitoi elemek tobbségben vannak az OEM-ekhez képest.
Viszont OEM-ekhez tobb atszervezési, partnerségi, relokacios, atmeneti gyartasi és

gyarbezarasi dontés kothetd (28. tablazat).

29. tablazat Elbocsatasi dontések tipusonként

Beruhazas
Atszervezés
Munkaero
Szervitizacio
Upgrading/
o |Fejlesztés
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IRelokacio
ILokacio

11 158
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Forras: sajat osszedllitas
Némiképp meglepd, hogy az dsszes, munkaerdvel kapcsolatos dontés mindosszesen
39,02%-a jelenik meg az elbocsatds almintiban (29. tablazat). Ez azt jelzi, hogy a
munkaerodontések nagyobb hanyada inkabb munkahely-teremtéssel, munkaercképzéssel
esetleg specialis bonuszokkal (COVID-19) fiigg ossze. Az elbocsatas almintan beliil a
legtobb dontés munkaeréhoz (75,32%) kotddik, mig a lokécids €s szervitizacids dontések

nem jelennek meg. Az elbocsatassal kapcsolatos dontések 9 esetben atszervezéshez és 11
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alkalommal gyarbezarasokhoz is besorolhatok voltak. A gyarak bezarasakor egyértelmii
a kapcsolat az elbocsatassal, erre példa a Brexit kapcsan mar emlitett Honda és a Senju
Metal brit egységének, vagy a Ford egy francia gyaranak bezarasa. A Continental és a
Schaeffler globalis szinten jelentett be gyarbezarasokat a COVID-19 valsag
kovetkeztében, habar a német beszallitok konkrét helyszineket nem hoztak
nyilvanossagra. Az atszervezés és elbocsatas egyrészt a termelési helyszinek kozotti
atszervezésen, masrészt a kiilonbozé meghajtasok kozotti termelés (azaz a belsdégeési
motoros meghajtasrol elektromos autokra vald atallas) miatti atszervezésen keresztiil
hatnak egymasra.

A kelet-kozép-europai régiot az elbocsatdasi dontések 23,53%-a érinti. Ez alapjan a
régioban elbocsatasra kevésbé volt precedens, mint az EU mas részében, vagy a globalis
autoiparban. A relokacioval és atszervezéssel kapcsolatos elbocsatasok viszont
tobbségilikben kelet-kozép-eurdpai érintettségiick, az elbocsatasi relokacidos dontések
83,33%-a, az elbocsatasi atszervezési dontéseknek pedig 55,56%-a a régioban is érezteti
hatasat. Ez a mar emlitett termelés lokaciok kozotti atszervezésével van 0sszefliggésben,
a térség jobb pozicioba keriil a dontés révén, és akar még ) munkahelyek is 1étrejonnek
az elbocsatasok helyett. Ilyen bejelentést tett a Bosch, mely leallitotta brémai termelését
¢és azt Magyarorszagra, valamint Franciaorszagba vitte; a Volkswagen, mely hannoveri
lizemébdl helyezett 4t gyartast Lengyelorszagba; vagy a Continental, mely magyar gyarai
kozott szervezett at termelést.

Az ,egyéb” almintaban a dontések 72,08%-a kelet-kozép-eurdpai érintettségii (30.
tablazat). Az ,,egyéb” almintiban a legtobb dontés beruhdzasokhoz, munkaeréhoz és
lokdciohoz kétodik. Miutan magas Kelet-Kozép-Eurdpa ardnya, arra is ezek az emlitett
dontéstipusok a legmeghatdrozobbak. A beruhdzdsi dontéseknek mintegy 50-50%-a
kapcsolodott 1j lokacidhoz és munkaer6hdz, ez a beruhdzasok éaltal létrehozott Uj
munkahelyeket jelenti. Uj lokaciés beruhazasi dontést hozott tobbek kozott a Peugeot,
mely 230 millié eurobdl 1étesitett 01j gyartd lizemet Lengyelorszagban vagy a Hanon
Systems, mely 36,7 milliard forintbdl épitett (1j magyar egységet. Ebbe a kategoriaba
tartozik tovabba az IAC Lengyelorszagban nyitott j gyara, a Thyssenkrupp beruhazasa
tobb ) magyar egységbe, vagy a Volkswagen 1) szlovak gyara 1 milliard eurdbdl a
meghiusult térok lokacid helyett. Ezek a beruhdzdsok nem elektromos autézast vagy
digitalizaciot céloztak, mégis jelentosek a régio orszagai szamdra, hiszen azt mutatjak,
hogy Kelet-Kozép-Europa vonzo befektetési célpont tudott maradni még olyan

bizonytalan és gyorsan valtoz6 altalanos gazdasagi és autoipari helyzetben is, mely a
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2017-2023-as iddszakot jellemezte. Ugyanakkor kérdéses, hogy ezek a beruhdzasok
mennyire jarulnak hozza a régié autdiparanak versenyképességéhez, az elmozduldshoz a

magasabb hozzaadott-értékii termelés felé.

30. tablazat ,,Egyéb” dontések tipusonként
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6. Diszkusszio, kovetkeztetések és korlatok

A szakirodalom feltaras és az empirikus kutatads harom kérdésre kereste a valaszt,
azzal a céllal, hogy egy atfogd képet adhassunk a megatrendek ¢és a kozelmult
feketehattyu-eseményei altal okozott valtozasokrol, azok vallalatok regionalis,
nemzetk6zi miikddésére, tevékenység szervezésére gyakorolt hatasairol.

El6szor megvizsgaltuk, hogy a jelenleg zajlo autdipari megatrendek (digitalizacid
és elektrifikacio) hogyan formaljak Eurdpa autdiparaban a nemzetkézi vallalatok
stratégidjat, mikodését, tevékenységeik szervezését. Az empirikus kutatasunkban a
megatrendeket a Digitalizacios, Elektrifikacids és Digitalizacios-elektrifikacids almintan
vizsgaltuk.

Eredményeinket Osszegezve a megatrendekkel kapcsolatosan a leggyakrabban
eléforduld dontéstipusok a fejlesztések és a beruhazasok. Masik oldalrdl fejlesztési,
beruhazasi és lokacios dontések kiilonosen a digitalizacio és az elektrifikacio kapcsan
jelentek meg. A fejlesztési dontések 97,38%-at, a beruhazasi dontések 85,34%-at, a
lokacios dontések 82,26%-at megatrendekkel kapcsolatban hoztdk. Masik oldalrél,
digitalizacion beliil a dontések 30,17%-a fejlesztést, 19,27%-a beruhazast céloz;
elektrifikacid kapcsan a bejegyzések 27,23%-a fejlesztés, 26,22%-a beruhazas; a két
megatrendet egyarant érinté bejelentések 23,61%-a fejlesztés, 28,24%-a beruhazas.
Eszerint az eurdpai autoipari szereplok fejlesztési és beruhazasi tevékenységeik soran sok
esetben egyszerre veszik figyelembe a felkésziilést a digitalis korra és az atallast az
elektromos autdzasra. Tehat egyrészt a fejlesztési, beruhdazasi és lokacios dontéseket az
europai autoiparban a digitalizdcio és elektrifikacio hizza, és mind a digitalizacio, mind
az elektrifikacio leginkabb fejlesztések és beruhdazasok formajaban csapodik le Eurdpa
autoiparaban. Masrészt az eurdpai autoipari fejlesztési és beruhazasi torekvéseket az
miikodését egyfajta altalanos fokuszvaltast eredményezve. A termékekben €s a gyartas
soran egyértelmiien el6térbe keriilnek az 0j technologidk (pl. elektromos és autoném
autok, okos gyérak). Az értéklanc tevékenységek koziil egyre hangsulyosabba valik a
K+F ¢és ezzel Gsszefiiggésben 1) fejlesztési és technoldgiai kozpontok létrehozasa. A
tevékenységek globalis, regionalis szervezésekor a megatrendek egyre meghatarozobba
valnak, bar EU-n beliili kiilonbségekkel. Az eurdpai autdipar szerepldi a magasabb
hozzaadott-értekli  digitalizacios ¢és elektrifikdcios fejlesztési és  beruhazasi
tevékenységeiket tobbségében a magorszagokban tartjak, igaz ez még ugy is, hogy a
lokacids dontések esetében kiegyensulyozottabb a centrum-periféria (Nyugat- ¢s Kelet-
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Ko6zép-Eurdpa) megoszlasa. Utdbbi elsdsorban az 11j elektromosautd-gyar és elektromos
akkumulatorgyar beruhazasoknak, valamint kisebb mértékben uwjonnan létrehozott
fejlesztd kozpontoknak az eredménye.

Empirikus eredményeink 6sszhangban vannak a szakirodalom megallapitasaival. A
digitalizacio és az elektrifikdcid egyiitt valoban szignifikans hatdssal van a jarmiiparra
(Brown et al., 2021; Mihet-Popa — Saponara, 2018). A megatrendek termék innovaciokat
(Demeter, 2020), uj technologiakba, kompetencidkba, kutatas-fejlesztésbe és
infrastrukturaba torténd beruhazasokat tesznek sziikségessé (Cabigiosu — Zirpoli, 2018;
Szalavetz, 2022a). Megkdvetelik 0j termeldlizemek 1étrehozasat vagy a meglévok
atalakitasat (Baldassare et al., 2017; Casper — Sundin, 2020). Ugyanakkor ezek a
valtozasok nem egyforman jelennek meg Europan belill (Bernhart et al.,, 2021;
Drahokoupil, 2020) tiikrozve az eurdpai autdiparon beliili értéklanc specializaciokat.
Ugyan a periférian talalhaté gyarak is fejlédnek, az 0j technoldgiai megoldasokat
tobbségében a centrum orszagokban talalhatdo egységekre jellemzdéek (Drahokoupil,
2020; Delanote et al., 2022). Mindez azt is jelenti, hogy a megatrendek az autéipari kvazi
hierarchikus értéklancokban kedveznek a folyamat- és termékalapu feljebb 1épésnek, de
a funkcionalis feljebb 1épés lehetdségei bizonyos térségekben tovabbra is korlatozottak
(Gerbcs — Pinkasz, 2019b; Pavlinek — Zenka, 2011). igy az értéklancon beliil a
hagyoményos fo6ldrajzi elosztds megmarad, mely szerint a félperiféria, periféria
orszagaiban miikodd leanyvallalatok az oda telepitett alacsonyabb hozzaadott értékd,
jellemzden Osszeszereld tevékenységeket, a centrum orszagok multinacionalis vallalatai
pedig a magasabb hozzdadott értékii és nagy szakértelmet igényld funkciokat végzik
(Pavlinek, 2020; Sass, 2017; Szalavetz, 2017a), fenntartva a globalis értéklanc
aszimmetriakat (Baldwin — Lopez-Gonzalez, 2015).

Osszegezve: a 2020-as években az eurdpai autéipari stratégiak iranyvonalait,
a fejlesztési és beruhazasi dontéseket elsésorban az elektrifikacio, masodsorban a
digitalizacié motivalja, gyakran egymast kiegészitve és erésitve. Kovetkezésképpen
az empirikus kutatas és a szakirodalom alapjan az 1. hipotézist elfogadjuk, mely szerint a
megatrendek hatdssal vannak az autéipari vallalatok stratégiai iranyvonalaira,
fejlesztési, beruhdzasi és az azokhoz kapcsolodo lokacios dontéseire Eurdpaban, és ezek
a dontések meghatarozzak az europai autoipar értéklanc szervezodését.

A megatrendek hatdsai nem csak fejlesztésekben és beruhazasokban testesiilnek
meg; ezeket a tevékenységeket az autdipari szereplok gyakran nem egyediil végzik.

Empirikus kutatdsunk alapjan a vallalati egyiittmiikodések a digitalizacié ¢és az
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elektrifikacid vonatkozéasaban egyarant jelentdsek, a digitalizacids dontések 22,43%-a, az
elektrifikacios dontések 14,55%-a partnerségi volt. Emellett a megatrendek motivaltak a
mintaba keriilt partnerségek dontd tobbségét, 94,73%-at. Ezek az egyiittmikodések
autogyartok kozotti, beszallitok egymassal 1étrehozott, vagy gyakran OEM-ek
beszallitokkal Kkottetett partnerségei. Mindkét megatrend esetében a vallalati
egylittmiikodések a legtobb esetben OEM és beszallitd altal kdozosen hozott dontések
voltak, jelezve, hogy a partnerségek az autogyartok és beszallitoik kozott meghatarozoak.
A digitalis atalakulassal Osszefiiggésben az autoipari vallalatok gyakran IT-cégekkel
Osszefogva fejlesztenek, vagy ruhaznak be. A digitalizaciés partnerségi dontések tobb
mint felében (63,38%) volt érintett valamilyen technoldgiai vallalat. Szamos technoldgiai
vallalat dolgozik egyiitt tobb autdégyartoval egyszerre, de az autdipari szereplok is sokszor
Iépnek partnerségi kapcsolatba parhuzamosan tobb IT-céggel. Ennek eredményeképpen
a technoldgiai vallalatok egyre novekvd aranyban vannak jelen Europa autdiparaban. Az
autdipari digitalizacio felerdsitette az igényt a vallalati egyiittmiikodések fejlesztésére,
kiilonosen az autdipari és eredetileg az IT szektorban miikodo vallalatok kozétt. Az
elektrifikacié kapcsan legtobbszor autogyartok Iépnek partnerségre egymassal a
szinergidk kihasznaldsara és az elektrifikacidos fejlesztési és beruhazasi koltségek
megosztasara. Szamos esetben a vallalati egyiittmikodések az akkumulator-ellatas
biztositasa, vagy kozos K+F végett autdipari szereplék és akkumulatorgyartok kozott
jottek létre. Az elektrifikacios partnerségi dontések kozel 40%-a akkumulatoripari és
autoipart cégek kozott kottetett. Tehat az elektromos autozasra atdllas eldideéz
autogyartok és akkumulatorgyartok kozotti vallalati egyiittmiikodéseket.

Ezek az eredmények Osszhangban vannak kordbbi kutatisokkal. Az autdipari
digitalizacioval a technologiai vallalatok egyre nagyobb aranyban jelennek meg az
autoiparban (Brown et al., 2021; Luo, 2022) és sok esetben miitkddnek egyiitt OEM-ekkel
a tudascsere ¢€s a fejlettebb technoldgidk fejlesztésébdl eredd koltségek és kockazatok
megosztasa végett (Simonazzi et al., 2020). Az elektrifikacido kapcsan a legtobb
autogyartd kereskedelmi vagy partnerségi megallapodast kot akkumulatorcella-
gyartokkal, esetenként kozos vallalatokat alapitanak akkumulatorgyartokkal, vagy
befektetnek ilyen vallalatokba (Delanote et al., 2022; Ger6cs — Pinkasz, 2019a; Tury,
2021). Az 1j belépok miatt és az 01j technologiak kovetkeztében atalakulnak a globalis
autoipari értéklancok, a technoldgiai és akkumulatorgyarté vallalatok szerepe egyre
nagyobb (Dutt et al., 2020; Molnér et al., 2020). Igy az értéklancok hozzaadott értéke is
nd (Szalavetz, 2021a). Az egyiittmiikddések novekvd szerepe jol példazza, hogy a
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vallalatok komplex halézatokban miikddnek (Johanson — Vahlne, 2009), ugy, hogy
globdlis gyarként egyre novekvé mértékben externalizaljdk tevékenységeik egy részét
(Buckley, 2009a). [gy magtevékenységeikre koncentralhatnak, mikozben a
szovetségeken keresztiil hozzaférnek er6forrasokhoz (Luo, 2021; Peng, 2001).

Osszefoglalva: az eurépai autéiparban a digitalizacio és az elektrifikacié
felerositette az igényt vallalati egyiittmiikodések fejlesztésére, sokszor az iparag
tradicionalis hatarain tdlnyulva. A digitalizacié kovetkeztében egyre gyakoribbak
az autoipari és technologiai vallalatok kozotti partnerségek, mig az elektrifikacié az
auté- és akkumulatorgyartok egyiittmiikodéseit erésitette fel. Az empirikus kutatds
¢s a szakirodalom alapjan a 2. hipotézist, mely szerint a megatrendek hozzajarulnak
vallalati egyiittmitkédések kialakulasahoz és felerositik azok szerepét az eurdpai
autdiparban, elfogadjuk.

A megatrendek utan megvizsgaltuk, hogy a kozelmult feketehattyt-eseményei
(COVID-19, Brexit) milyen hatassal vannak Eurépa autoiparara. Az empirikus
kutatasunkban a feketehattyl-események kovetkezményeit a Brexit és a COVID-19
almintan néztiik meg.

Az empirikus kutatasunk alapjan kirajzolodik, hogy a feketehattyu-események, a
Brexit és a COVID-19 jarvany az eurdpai autdiparban nem egyforman fejtették ki
hatasukat. Egyrészt kiilonbségek rajzolhatok ki a foldrajzi lefedettségben. Az empirikus
kutatdsban Brexit altal érintett helyszinek kozott csak elvétve taldlni az Egyesiilt
Kiralysagon kiviil mas orszagot. Ez azt mutatja, hogy a Brexitet a britek jobban
megsinylették, mintaz EU. Ezzel szemben a COVID-19 jarvany esetében sok dontés eleve
globalis, vagy egész EU-s érintettségli volt, de az adatbazisba orszagos bontdsban is
minden 1ényegesebb autodiparral rendelkezd eurdpai orszag kapcsan keriilt be bejegyzés.
Emellett a két feketehatty-esemény kapcsan elemzésbe bevont elemek szamaban és
aranyaban 1s eltérések mutatkoznak. Mig a COVID-19 jarvannyal kapcsolatos
bejelentések képezik a masodik legnagyobb csoportot a teljes mintaban, addig az orosz—
ukran konfliktus utan a Brexit miatt kertiilt az adatbéazisba a legkevesebb elem.

Jelentds kiilonbségek vannak a hozott dontések vonatkozésaban is. A COVID-19
jarvanyhoz kapcsolodd dontések tobbsége atmeneti termelési dontés volt, tobbnyire
ideiglenes leallast, Ujranyitast és ujrainditast, vagy termelési volumencsokkentést
jelentettek. S6t, ez a dontéstipus elsOsorban a jarvany idején fordult eld, az Osszes
atmeneti termelési dontés 80,16%-a a COVID-19 jarvanyhoz, valamint a kovetkeztében

kialakult globalis ellatasi- és értéklanc problémakhoz és globalis félvezetéhianyhoz volt
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kothetd. Utobbi 1ényegesen jobban megviselte az autdipart, mint a pandémia
stlyossaganak csokkentésére iranyuld intézkedések. A COVID-bejelentések tobb mint
fele (53,46%-a) a chiphidny miatt keriilt a mintdba. A COVID-19 tehdt elsésorban a
globalis ellatasi- és értéklancok megszakadasan keresztiil hatott az europai autoiparra,
és a félvezetévalsagban csucsosodott ki. A jarvany miatt beruhazasi és fejlesztési
dontések is sziilettek. A beruhazasok digitalizacios és elektrifikacids befektetések voltak,
szamos esetben a chiphiany lekiizdésére iranyuld torekvésekkel, igy azok a COVID-19
okozta veszteségek egyik kezelési modjanak tekinthetok. A COVID-19 valsag tehat csak
dtmenetileg vetette vissza az autoipari szereplok beruhdzasi és fejlesztési tevékenységet.
Annak érdekében, hogy a pandémia okozta nehézségekbol gyorsabban labaljanak ki, az
autdipari szereplok fokusza az operativ problémak megolddsaval parhuzamosan a
stratégiai fejlesztésekre és beruhdzasokra is iranyult. A jarvany kovetkeztében hozott
relokacios dontések elhanyagolhatd szamban és aranyban jelentek meg, igy az
értéklancok roviditését célzo termelés-visszatelepités és regionalizacio nem volt jellemz6
a mintaban.

Ezzel szemben a Brexit miatt a leginkabb eléforduld dontéstipus a relokacio, ezek
teszik ki a Brexit-dontések 19,54%-at, sot, az Osszes relokacios dontés tobb mint fele
Brexit vonatkozast. A relokacios bejelentéseket a Brexit miatt kialakulo instabil helyzet
hoztdk meg, az érintett vallalatok a termelést tobb esetben masik EU-s orszagba
telepitették annak érdekében, hogy a Brexitet kovetden is zavartalanul és tobbletkdltségek
nélkiil tudjak Kiszolgalni az EU bels6 piacat. Ehhez kapcsoldddan az Osszes gyarbezaras
17,5%-a kothet6 a Brexithez. Az Egyesiilt Kiralysag értékes autdipari beruhazasokat is
vesztett, a Brexit koriili bizonytalansagok jelentdsen csokkentették a szigetorszag
vonzosagat. Ugyanakkor voltak autogyartok, akik ezen koriilmények ellenére is
befektettek brit egységeikbe, foképp elektromosauto-gyartast célozva. Osszességében
megallapithatd, hogy a Brexit miatt kialakult politikai és gazdasagi bizonytalansagokat
megsinylette a brit autoipar, olyannyira, hogy ezek kovetkeztében beruhazasoktol estek
el, vallalatok hagytdk el az orszagot.

Eredményeinket Osszevetve a szakirodalom meglatasaival vegyes képet kapunk.
Egyrészt a COVID-19 zavarai valoban megtorték a globalis ellatasi- és értéklancokat,
stlyos ellatasi zavarokat okozva ezzel a just-in-time rendszerben miikodd eurdpai
autoipar egészének (Eltetd, 2020; Herrero, 2020), atmeneti gyarbezarasokat, vagy a
termelés jelentés csokkentését kikényszeritve (Cerna et al., 2022; Humphrey —

Lechowski, 2020), mely hatasokat a félvezetéhiany stlyosbitott (Cserhati et al., 2021).
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Masrészt, az EU-ban ténylegesen el6térbe keriilt a chipellatasi lancok stabilitasa (Ciani —
Nardo, 2022; Russo et al., 2022), a csucskategorias chipgyartas novelése, europai
félvezetdgyarak épitése (Boranova et al.,, 2022; Huitema, 2021). Azonban a
szakirodalomban megoszlanak a vélemények az értéklancok rovidiilésérdl. Egyesek
szerint a pandémia fokozta regionalizaciés trendeket (Pananond et al., 2020), és a
vallalatok programokat inditottak az ellatasi- és értéklanc roviditésére (Arribas-1bar et al.,
2021; Grieveson et al., 2021). Masok szerint a jarvany évei alatt az EU autéiparaban erre
kézzelfoghato jelet kevéssé talalunk (Cerna et al., 2022). Empirikus kutatasunkkal utobbi
allitast erdsitjiik. Kétségtelen viszont, hogy a jarvany ravilagitott a nemzetkdzi autdipari
termelési haldzatok torékenységére (Pananond et al., 2020). A Brexit koriili politikai
bizonytalansdg ténylegesen nehezitette az autdipari szereplok operativ miikodését
(SMMT, 2019b), az Egyesiilt Kiralysag autdipara elszalasztott beruhazasokat, és a
megnovekedett terhek eredményeztek termelési relokaciot (Bailey — Rajic, 2022), de
tomeges relokaciordl, termelés- ¢és tokekivonasrol vagy gyarbezardsokrol nem
beszélhetiink. Ennek ellenére a Brexit ravilagitott, hogy a globdlis és még inkabb
regiondlis értéklancokban vald részvételnél mekkora jelentésége van a kiilonbozd
kereskedelem konnyitést célzo egyezményeknek (Amador — Cabral, 2014), vallalati FDI,
lokacios és relokacios dontéseknél mekkora stlya van a politikai stabilitasnak (Kim —
Aguilera, 2016), ¢és a regionalis és nemzetk6zi kereskedelmi és beruhazasi
megallapodasoknak (Czakod, 2010b), ezek mennyire befolyasoljak az orszag-specifikus
elényoket.

Ezek alapjan azt mondhatjuk, hogy a feketehattyi-események az eurdpai
autoiparban nem egyforman fejtették ki hatasukat. Mig a Brexit elsésorban az
Egyesiilt Kiralysag autdiparaban hozott akar strukturalis valtozasokat, addig a
COVID-19 jarvany az EU autéiparanak egészében érezhetd volt, de az iparagi
szereplék tevékenységét csak atmenetileg vetette vissza. fgy a szakirodalomra és
empiriara alapozva a 3. hipotézist, mely szerint az eurdpai autdipari szereplok
beruhazasi, relokacios és operativ termelési dontéseire a feketehattyi-események (Brexit
és COVID-19 egyarant) kiterjedt hatast gyakoroltak, elvetjiik.

Végiil megnéztiik, hogy milyen pozicidt foglal el Kelet-Kozép-Eurdpa az atalakulo
eurdpai autoiparban. Empirikus kutatdsunkban ezt a Digitalizacids, Elektrifikacios,
COVID-19 és Egyéb almintdkon vizsgaltuk, hiszen mindegyik témanal kiilon elemzést

készitettiink a régiora.
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Kelet-K&zép-Europa jelentdsége az eurdpai autdiparban elvitathatatlan, ami az
empirikus kutatasbol is kirajzolodik: a teljes mintan beliil a bejegyzések negyede a régio
orszagaival kapcsolatosan sziiletett, s6t bizonyos vallalati dontéseknél Kelet-Kozép-
Europa preferalt helyszin volt. Az 0Osszes lokaciés dontés 63,44%-a, munkaerdvel
kapcsolatos dontés 56,72%-a, beruhazasi dontés 44,77%-a kelet-kozép-europai fokusza
volt. Mésik oldalrol: a partnerségi (7,73%), szervitizacios (13,33%) és fejlesztési (28%)
dontések kevésbé kapcsolodtak a régiohoz. Mindez a régid szerepét illetéen bizonyos
kettOsséget vetit eldre.

Kétségtelen, hogy a megatrendek Kelet-Kozép-Eurdpaban is jelen vannak, habar a
régidé nem tekintheté az eurdpai digitalizacié és elektrifikacio kozpontjanak, de az itt
végbemend technoldgiai atalakulds nem elhanyagolhato. Az autdipari szereplok
fejlesztik, beruhdznak a régioban miikddod leanyvallalataikba, sét, esetenként kihasznéalva
a régio vallalataival és intézményeivel meglévo szinergiaikat és a szakképzett munkaerd
elérhetOségét, az autodipari vallalatok fejlesztokdzpontokat, igy K+F tevékenységeket is
telepitenek Kelet-Kozép-Europaba — lehetéséget teremtve a feljebb 1épésre. Emellett
Kelet-Kozép-Eurdpa vonzo autdipari lokdcio uj, elektromos autézashoz kapcsolodo
beruhdzasoknal. Az elektrifikacioval kapcsolatos lokacios dontések tobb mint fele
(51,41%) a térséghez kothetd, kiilondsen az akkumulatorgyartas miatt. A kelet-kozép-
eurdpai lokacids dontések kozel 60%-a elektromos akkumulatorgyar 1étesitésére iranyult.
Az elektrifikdci6 kapcsan hozott lokéacids, beruhazasi és fejlesztési dontéseket
megvizsgalva Kelet-Kozép-Eurdpa szerepének tébbrétiisége rajzolodik ki:  egyes
orszagok akkumulatorgyartasban emelkednek ki, mas orszagokban egyre hangsulyosabb
az elektromosauto-gyartas, de a régioban belséégésii motorok eldallitasa is zajlik még.
Ezek a trendek lehetdségeket teremtenek feljebb lépésre, de miutan a belséégésli motorok
¢és az akkumulatorok gyartasa alacsonyabb hozzéaadott értékii tevékenység, igy a feljebb
1épési lehetségek is korlatozottak. Tovabba a beruhazasok és fejlesztések kiilfoldi
tulajdonban 1évé multinacionalis vallalatoktdl szarmaznak. Osszességében mivel a
digitalizacios és elektrifikacios fejlesztési és beruhdzasi dontéseknek csak kisebb része
kelet-kozép-europai érintettségii, az europai autéipar munkamegosztisaban a kettésség
tovabbra is fennall: a magasabb hozzdadott értékli tevékenységek Nyugaton, az
alacsonyabb hozzéaadott értékii, termeléssel dsszefiiggd tevékenységek Keleten zajlanak.

A COVID-19 jarvanyra a térség hasonldsan reagalt, mint az EU egésze, de a
megatrendekkel parhuzamosan Kelet-K6zép-Europaban szamos olyan fejlesztés,

beruhdzas €s akar ) gyaregységek 1étesitése is zajlott, melyek nem kapcsoldodnak sem a
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digitalizacidhoz, sem az elektromos autdzasra atallashoz. A régio orszagai szamara mégis
jelentdsek, miutan azt mutatjak, hogy Kelet-Kozép Eurdpa tovabbra is vonzo autdipari
beruhdzasi célpont. Ugyanakkor e beruhdzasok sokszor alacsonyabb hozzdaadott értékii
tevékenységek, igy kérdéses, mennyire jarulnak hozzd a régi6 autdipardnak
versenyképesebbé tételéhez.

Eredményeink tobbnyire a szakirodalom megéllapitasait tiikrozik. Az évek soran
Kelet-K6zép-Eurdpa jelent0s autdipari termel6kozpontta valt (Pavlinek, 2020), az
autoipari globalis értéklancokba Kelet-Kozép-Eurdpa orszagai 0Osszeszereloként
kapcsolodtak be (Adarov — Stehrer, 2020), FDI-on keresztiil, ami fiiggést alakitott ki a
kiils6 technologiatol (Gal — Juhasz, 2016). A megatrendek kovetkeztében felmeriilt a
termelési backshoring lehetdsége a régiobol, a munkaeré-intenzitas csokkenése miatt,
ami a munkaerd-koltségek, mint lokacios faktor szerepének visszaesését is jelentheti
(Szalavetz — Somosi, 2019). Ezt empirikus kutatasunkkal nem tudjuk igazolni. Masik
oldalrél az autdipari szereplok befektetnek a régidbeli leanyvallalataik modernizacidjaba
(Eltetd et al., 2022), és az 01 technologidk kapcsan egyes, kevéssé intenziv K+F funkciok
fokozatosan 4thelyezddnek Nyugat-Eurdpabol a régidoba (Pavlinek, 2023). Az
elektrifikacid kapcsan egy masik meghatarozoé jelenség Kelet-K6zép-Europaban az FDI
vonzasa az elektromosauto-gyartasba és akkumulator- és cellagyartasba, melyek azonban
osszeszerelé tevékenységek (Delanote et al. 2022; Pavlinek, 2023). igy a lokacios
dontéseknél tovabbra is jelentdsek a tradiciondlis determinansok, mint a f6ldrajzi helyzet
¢és EU-s tagsag, munkaer6koltség vagy a befektetés 6sztonzok (Dunning, 1988; Majocchi
— Strange, 2007). A megatrendek termék- és folyamatfejlesztéseket tesznek lehetévé a
régioban, de ezek nem parosultak az értéklancon beliili jobb poziciéval vagy magasabb
érték megragadassal (Dindial et al., 2020; Gereffi, 2019b).

Osszességében a szakirodalom és az empirikus kutatds alapjan megallapithato,
hogy Kelet-Kézép-Euroépa autoipara vonzé befektetési és fejlesztési célpont tudott
maradni még a megatrendek és feketehattyli-események miatt kialakult, gyorsan
valtozé és bizonytalan autoipari helyzetben is. Ugyanakkor a beruhazasok és
fejlesztések gyakran az alacsonyabb hozzaadott értékii termelést céloztak meg. Ez
alapjan a 4. hipotézist, mely szerint Kelet-Kézép-Eurdpa autdipara tovabbra is stratégiai
szerepet tolt be az eurdpai autdiparban, elfogadjuk, de fontos kiegészités, hogy ez
tovabbra is leginkabb osszeszereld poziciot jelent.

A kutatas altalanos korlatai kozott emlithetd, hogy csak az Eurdpai Uniodra koncentral,

mely valasztds tudatos volt. Mégis a globalis atalakulds iranyai csak utalds szintjén
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jelennek meg, holott a megatrendek nem Eurdpaban sziiletnek, €s bizonyos teriileteken
kovetd szerepe van, mint példaul az autoném aut6zasnal vagy az akkumulétor-gyartasnal.
Az autoiparban zajlé nemzetkdzi verseny, €s az emiatt atalakulo piaci poziciok elemzése
sem keriilt beemelésre. Hasonloan atfogd korlat, hogy az autdipart alakité EU-S
stratégiak, szabalyozasok, direktivak ugyancsak emlités szintjén keriiltek be a kutatasba,
holott a vallalatok miikodését nagyban befolyasoljak. A jarmiigyartashoz kapcsolodo,
digitalizaciot tdmogatd agazatok kimaradtak az elemzésbol, hasonloan mas, autdipart
formalo trendekhez, ugy, mint a kiilonb6zo kereskedelmi viszalyok az EU és az USA
vagy az EU ¢és Kina kozott. Az empirikus kutatés legnagyobb korlatja a nem véletlenszerti
mintavétel, igy a minta reprezentativitasanak és teljességének hianya. Ennek ellenére a
mintabol annak nagy mérete miatt bizonyos kovetkeztetéseket le lehetett vonni, ha
altalanositasra kevéssé alkalmas. Tovabbi limitacid, hogy a kormanyzati dontéseket és
egyéb szakpolitikai intézkedéseket az empiridban is figyelmen kiviil hagytuk, azok
autoipari hatasait csak kozvetett modon, a vallalati szereplok tevékenységén keresztiil
vizsgaltuk — ez a dontés szandékos volt, miutdn a kutatds az iizleti életre, vallalatok
dontéseire Osszpontositott. Vallalatoknal tobbségében autogyartok keriiltek a mintéba,
beszallitok kevésbé — ez ugyan tiikkrozi az autdipari hierarchiat, és hogy az iparag
iranyitdsa az OEM-ek kezében van, de ezek a vallalatok erdsen fiiggnek globalis
beszallitoiktol. Ez a fliggés nem rajzolhatd ki empiridnkbol. Miutdn adatbazisunkban
angol és magyar nyelvii forrasokbol szdrmaztak az adatok, a csak mas nemzeti nyelven
¢s informacioforrasokbol elérhetd bejelentések nem is keriiltek a mintaba. A magyar
portalok hasznélata torzitdan hatott Magyarorszag empirikus kutatasbeli sulyat illetden.
Korlatot jelenthet az is, hogy cikkekre tdmaszkodtunk — fiiggéen attdl, milyen
hirportalokat néziink, lehetnek részrehajlasok. Ugyanakkor az empirikus kutatast az
attekintett szakirodalomra alapoztuk, az adatbézisba bekeriilt hireket sok esetben tobb,
egymastol fiiggetlen hirportal is kozolte, valamint a bejelentésekkor mindségi jelzoket
nem vizsgaltunk. Kodjaink ugyan jol leirjak adatainkat, lehetnek hidnyosak, tilzottan
leegyszertsitettek, nem tesznek kiilonbséget példaul anya- és lednyvallalat kozott. Végiil:
még ha torekedtliink is az objektivitdsra, az empirikus kutatdst az elkeriilhetetlen
szubjektivitas bizonyos foka korlatozhatja példaul a kodok létrehozasanal, az egyes hirek
értelmezésénél. Ezek a korlatok befolyasolhattdk az eredményeket. Mindezen korlatok
mellett ugy gondoljuk, sikeriilt az eurdpai autoipari atalakuldsokkal, a résztvevd
vallalatok nemzetkozi tevékenységével Osszefiiggésben relevans megallapitasokat

tenniink.
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7. Osszefoglalas és kitekintés

Jelen kutatas célja a megatrendek és a kozelmult feketehattyt-eseményei altal
okozott valtozasok bemutatdsa volt, mind altaldnosan az autdiparra, mind pedig az
vizsgalata az atalakulé eurdpai autdiparban. Célunk elérésére a relevans szakirodalom
attekintése mellett nemzetkozi vallalatok dontéseit is megvizsgaltunk annak érdekében,
hogy részletes és tényalapu képet adhassunk a digitalizacionak, elektrifikacionak,
Brexitnek és COVID-19 jarvanynak az autoiparra, iparagi dontésekre gyakorolt hatasarol.

Kutatdsunk eldsegiti tobb tudomanyteriilet elméleteinek mélyebb megértését. A
nemzetkozi gazdalkodas teriiletén beliil az utobbi évtizedekben elétérbe keriilt annak
feltarasa, hogy a vallalatok nemzetko6zi kérnyezetben hogyan miikddnek, nemzetkozi
tevékenységiiket hogyan szervezik (Czako, 2010a). Ennek megértését szolgaljak a
globalis értéklancok, melyek Osszekapcsoljak az iparagon beliili, foldrajzilag szétszort
tevékenységeket, magyarazatot adnak a termelési mintak valtozasaira (De Backer —
Miroudot, 2013; Martinez-Galan — Fontoura, 2019; Mayer — Gereffi, 2019) Segitenek
megérteni az ipardgak gazdasagi fOldrajzat, valaszt adva a lanc értékndveld
tevékenységeinek feladatai vagy szakaszai kozotti kapcsolatok foldrajzara és jellegére,
valamint az intézmények szerepére a vallalati kapcsolatok alakitdsaban (Sturgeon et al.,
2008). Az autéipar tipikus példaja a globalis értéklancokban miikédé iparagaknak,
melyekben a vallalatok nemzetkozi hatarokon at terjeszkednek, és a periférikus
helyszinek az 0j, nemzetkoziesedési stratégiaik kulcsszerepldivé valnak (Humphrey —
Memedovic, 2003; Ozatagan, 2011). Kutatdsunk hozzajarul a globalis értéklanc- és
tevékenységszervezés tudomanyos diskurzusahoz, miutan feltarja, hogy ezeket hogyan
formaljak a XXI. szdzad megatrendjei és feketehattyli-eseményei.

Az eredmények azt mutatjak, hogy a 2010-es, 2020-as években az autdipar jelentos
valtozasokon megy keresztiil, melyek koziil a megatrendek a legmeghatarozobbak. A
megatrendek kovetkeztében az autdipar olyan meghatarozé valtozasokon megy keresztiil,
amelyek gyokeresen atalakitjak az ipari kapcsolatokat, a gyartast és gyartastechnologiat,
globalis értéklancokat is atrajzoljak (Grieveson et al.,, 2021; Pavlinek, 2023). A
megatrendek fejlesztéseket és beruhdzasokat kovetelnek meg az autdipar szereplditdl.
Igaz ez a globalis autoiparra, €s Europara is. Ezek megmutatkoznak termékfejlesztésben
(pl. elektromos vagy Onvezetd autd) (Niestadt — Bjernavold, 2019; Rechnitzer, 2019),

valtoz6 termelési eljarasokban (pl. intelligens gyarakban termelés) (Bonneau et al., 2017,
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Mihet-Popa — Saponara, 2018), iizleti modellek atalakulasaban (Simonazzi et al., 2020).
Tovabbi kirajzol6dé trend a vallalati egyiittmiikodések erdsodése, melyek gyakran a
tradicionalis autdiparon kiviili szereplékkel kottetnek (Delanote et al., 2022; Simonazzi
et al., 2020). A megatrendek atalakitjak a globalis autdipari értéklancokat és hatassal
vannak a multinaciondlis vallalatok nemzetkdzi munkaszervezésére ¢és lokacios
dontéseire (Kano et al., 2020; Saittakari et al., 2023). Az autodipari értéklancokban egyre
hangsulyosabb szereplokként megjelennek technoldgiai és akkumulatorgyart6 vallalatok,
felboritva a tradicionalis hierarchikus berendezkedést. Ezeknek a valtozasoknak az
Osszessége lehetdséget jelent termékalapti, termelésieljaras-alapt, funkcionalis, de akar
interszektoralis feljebb 1épésre is (Szalavetz, 2021a).

Eurodpa orszagai tovabbra is vonzo célpontok megatrendek kapcsan hozott autdipari
befektetésekkor, azonban az 1 technoldgidk miatt a dontéshozatalkor eldtérbe
keriilhetnek olyan 10j determindnsok, mint a kozelség felvevo piachoz, digitalis érettség,
kutatas-fejlesztést tdmogaté infrastruktira (Cerna et al., 2022; Strange — Zucchella,
2017). Bar bizonyos hagyomanyos lokacios faktorok tovabbra is meghatarozoak (pl. EU-
s tagsag, foldrajzi elhelyezkedés). Kutatasunk FDI és telephelyvalasztasi elméletek
ellendrzését is lehetévé tette. Megmutatja, hogy a tradicionalis tényezok, tgy, mint a
kereskedelmi kapcsolatok, a tranzakcidos és munkaer6koltségek vagy foldrajzi
elhelyezkedés tovabbra is fontos determinansok az atalakuld autdiparban. Utdbbi
gazdasagfoldrajzi kutatasokat is eldsegit, hiszen ez a teriilet is tanulméanyoz vallalati
stratégidkhoz kothetd lokacios dontéseket €s kiilfoldi befektetéseket (Beugelsdijk —
Mudambi, 2013; Maskell, 2001).

A lehetéségek azonban Eurdpan beliil eltéréek (Drahokoupil, 2020). Az eurdpai
autoiparban tovabbra is kettdsség jellemz6 (Gerdes — Pinkasz, 2019a). Nyugat-Europaban
a véallalatok termékfejlesztésre, technoldgiai innovaciora, K+F-re és egyéb toke-intenziv
feladatokra specializalodnak (Pavlinek, 2020; 2022; Guzik et a., 2020). Ezzel szemben
Kelet-K6zép-Eurdpa autdipara még mindig Osszeszerelésre szakosodik — legyen az
elektromosauto, belsdégésli motoros autd vagy akkumulator— és ugyan itt is zajlik
termék- és folyamatfejlesztés, valamint K+F, a vallalatok csak rutin- és termékfejlesztést
célzo kutatas-fejlesztést telepitenek a régioba (Grieveson et al., 2021; Guzik et al., 2020;
Sla¢ik, 2022). Igy a feljebb 1épés korlatozott, és annak sikere nem péarosul az értéklancon
beliili jobb pozicidval vagy magasabb érték megragadassal (Dindial et al., 2020; Gereffi,
2019b). A megatrendek Eurdpan belill nem alakitjak at a nemzetkdzi munkamegosztas

centrum-periféria struktarajat. Viszont Kelet-Kozép-Europa autdipara jol tiikrozi a
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feljebb 1épés kritikainak létjogosultsagat. A feljebb 1épési potencialok kihasznalasa
érdekében a régio orszagainak be kell fektetniiik oktatdsba és K+F infrastruktaraba.
Tovabba kutatasunk olyan nemzetkozi politikai gazdasagtani problémakat is vizsgal, mint
a nemzetkdzi munkamegosztas vagy a fiiggd piacgazdasiag elmélete (Farkas, 2011a;
2011b; Nolke — Vliegenthart, 2009). Kelet-Kozép-Eurdpa autdipara FDI vezérelt
(Pavlinek et al., 2009), ami fiiggést alakitott ki a kiilsé technoldgiatol, tokétol, piactdl és
a transznacionalis vallalatok beruhazasi dontéseitdl (Gal — Juhasz, 2016). Ez a fiiggés a
XXI. szazadban sem valtozott, csak eltolodni latszik egyes orszagokban az azsiai tokétol
valo kiszolgaltatottsag felé.

A feketehattyu-események, kiillondsen a pandémia ellatasi kihivasokat hoztak,
ravilagitottak a globalis értéklancok torékenységére (Pananond et al., 2020).

A jovobeli kutatdsok lehetséges irdnyait tekintve a felépitett adatbazis bdvithetd
akar az europai autoipart megcélzd kormanyzati dontések €s tovabbi szakpolitikai
intézkedések bevonasaval, mas autodipari trendek vizsgalatba torténd beemelésével, akar
a foldrajzi lefedettség Azsiara és Amerikara valo kiterjesztésével. A térbeli lefedettség
novelése segitheti a globalis autdiparban zajlé valtozasok, a globalis értéklancok
alakuldsanak megértését. A reprezentativitas novelhetd tobb orszagbol szarmazé forras
beemelésével. Emellett az orosz—ukran konfliktus csak emlités szintjén keriilt be az
empirikus elemzésbe, a haboru szélesebb korli vizsgéalatdval, és leginkabb annak
energiapiacon keresztiili autoipari hatdsaival érdemes lehet a jovében foglalkozni. Az
anya- leanyvallalatok dinamikai, dontéseik megkiilonboztetése €s a mintazatok megértése
szintén kutatasra érdemes kérdéskor a jovoben, ravilagithat arra, hogy a leanyvallalatok
fejlesztései, beruhdzésai mennyiben helyi vagy anyavallalati kezdeményezések
eredményei. Az elektromos autdzas 2024-ben indult lassuldsa, az eurdpai védédvamok
hatésa, illetve ezekkel Osszefliggésben kifejezetten a kdrnyezetvédelmi szabalyozasok
befolydsa is elemezheté a jovoben. A globalis beszallitoi lancok kiilon elemzése,
beszallitoi kapcsolatok orszagspecifikus elemzése is jovObeli irany lehet. Jobban
elmélyiilve az iizleti dontések kutatasaban, interjukkal, kérddives kutatassal kiegészitett
vallalati vagy orszag esettanulmanyok is készithetdk, melyek alapjan megvizsgalhatjuk,
hogy autdipari szereploknél ténylegesen hogyan csapdodtak le a megatrendek és a
feketehattyu-események. Természetesen, ha a vizsgalt eseményekhez hasonlo, jovObeni
torténések és valtozdsok bontakoznak ki, amelyek a vallalkozasok életét nagymértékben
formaljak, akkor a minta ezen ujonnan kialakulé szempontokon alapuld bévitése is a

tovabblépés egyik modja lehet.
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Forrds: sajat szerkesztés https://www.acea.auto/figure/interactive-map-automobile-assembly-and-production-plants-in-europe/ alapjan
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18. dbra Minta a felépitett adatbazis elemeire

Mire vonatkozdan?

Mit jelentett be? |lf I k

Ki jelentette be? Hol? Forrds
Canadian auto parts maker Magna International Inc (MG.TO), opens new tab said on Tuesday it had
agreed to buy Veoneer Active Safety business from investment firm S5W Partners for $1.53 hillion in
Magna cash to bolster its portfolio of self-driving technology. digitalizacia, beruhaz https://www.reuters com/markets/deals/auto-parts-maker-magna-buy-veoneer-active-safety-153-billion-2022-12-20/
Czech carmaker Skoda Auto, part of Volkswagen (VOWG_p.DE), opens new tab, is considering
withdrawing from China and will make a final decision next year, CEO Klaus Zellmer was quoted as
Skoda saying by the weekly magazine Automobilwoche. Wants to concentrate on India atszervezés
elektrifikacid,
Volkswagen AG (VOWG_p.DE), opens new tab is postponing its decision on where to build a gigafactory bizonytalansag,
for electric car batteries in eastern Europe beyond 2022, pointing to economic uncertainty and high inflacid, energia https:/fwww reuters com/business/autos-transportation/volkswagen-postpones-decision-gigafactory-eastern-europe-
Volkswagen energy prices in the region. valsag by-several-months-ctk-2022-12-08/

Volkswagen, Foxconn
ElectroMobility Poland,
Geely

Schaeffler

Volkswagen, Horiton

Robaotics

Renault, Nissan

Jaguar Land Rover

Sony

Skoda

Aptiv

Sony, AlMotive, Bosch, Valeo technology company Valeo SE and Hungarian autonomous vehicle start-up Almotive.

Volkswagen (WOWG p DE), opens new tab is in talks with Taiwan's Foxconn (2317.TW), opens new

1ab about a parinership to build vehicles for the Scout brand, German aulos publication Automobilwoche elektrifikacis,
reported on Tuesday, citing Volkswagen company sources. partnerség
China's Geely Holding Group will supply ElectroMobility Poland (EMP) with a modular electric vehicle elektrifikac
platform that will form the basis of its lzera range, the companies said on Thursday. partnerség
German automotive supplier Schaeffler (SHA_p.DE), opens new tab plans to cut 1,300 jobs, or 1.6% of  elbocsatas,
its global workforce, as the sector grapples with the shift from combustion engines to electric vehicles. elektrifikacid
Volkswagen's software unit Cariad (VOWG_p.DE), opens new tab will spend more than 52 billion and  digitaliza
take a 60% stake in a new venture with Chinese technology firm Horizon Robotics, it said on Thursday, beruhdzés,
tackling two big challenges: software and the Chinese market.

Renault (REMA.PA), opens new tab and Missan (7201.T). opens new tab said on Monday they were in
talks about the future of their alliance, including the Japanese automaker considering investing in a new elektrifikacis,
electric vehicle venture by its French partner. partnerség
Luxury British carmaker Jaguar Land Rover said on Wednesday it would retrain 28,000 employees and
staff at retailers globally over the next three years to design, build and service electric vehicles (EVs)
ahead of its shift away from fossil-fuel cars.

apan's Sony Group Corp (8758.T), opens new tab plans to launch a company this spring to examine
entering the glectric vehicle market opens new tab, looking to harness its strengths in entertainment
and sensors to play a bigger role in next-generation mobility.

Volkswagen's Skoda Auto said on Tuesday its global deliveries dropped 12.6% year-on-year in 2021 to
878,200 cars as the industry suffered from a semiconductor shortage and the impact of the COVID-19
pandemic.

Auto parts maker Aptiv PLC (APTV.N), opens new tab said on Tuesday it would buy software developer
Wind River for 54 3 hillion in cash to bolster its offerings as the auto industry revs up spending on self- digitalizacid,
driving and electrification.
Other members of its Europe-based project include German auto parts maker Bosch, French automotive elektrifikacid,
partnerség

elektrifikécid,
munkaerd képzés
elektrifikacio,
fejlesztés

covid, chiphidny,

hatasok
elektrifikac

partnerség, autondm

beruhazas, fejlesztés

v reuters.com/business/autos-transportation/volkswagen-talks-with-foxconn-over-plant-scout-vehicles-
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