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1. A téma aktualitasa és indoklasa

A dolgozat kutatasi téméja az Eurépai Unié belsé piacan miikodd nemzetkozi autbipari*
vallalatok nemzetkozi mitkodésének vizsgalata kiilonbozo vallalati intézkedéseken keresztiil. A
globalis értéklancokban? miikodd autdipar az egyik leggyorsabban fejlddé iparag, szignifikans
munkaad6 és beruhazo, illetve az egyik legfontosabb ipari szektor az EU-ban. Az eurdpai
autoipar — kOszonhetden magas technologiai igényének — tradicionalisan fontos szerepet jatszik
a fejlesztésben és termelésben. Az autdipar jelentds innovator €s meghatarozd beruhdzasi
kapacitassal bir (Vosta — Kocourek, 2016). Az autéipar az EU GDP-jének 7%-at, a
gépjarmiigyartasban foglalkoztatottak az EU ipari foglalkoztatottsaganak 8,3%-at és az egész
autoipar az EU foglalkoztatottsaganak 6,6%-at adja. Emellett az EU-s szintli gépjarmiigyartas
a vilag gépjarmiigyartasanak 20%-at teszi ki (Pavlinek, 2020).

Az EU autbipara az elmult években jelentds atalakuldson ment keresztiil. Egyrészt az
1990-es évek végétél mar tapasztalhatd volt egyfajta eltolodas a régi tagallamokbol Kelet-
Kozép-Eurdpa® felé. Az eurdpai autdipar atstrukturalodasa, a kelet-kozép-eurdpai térség
folyamatos felzarkdzésa évtizedeken keresztil meghatarozd volt, jelezve a termelés
atalakulasat (Pavlinek, 2020). Ugyanakkor a XXI. szazad ennél is jelentdsebb valtozasokat
hozott a digitalizacio és az alacsonyabb karosanyag-kibocsatasu meghajtas, els6sorban az
elektrifikacio irdnyaba vald elmozdulds révén, melyeket az autdipar megatrendjeinek is
nevezhetdk (Delanote et al., 2022; Grieveson et al., 2021; Pavlinek, 2023). Ugyan egyéb, az
iparaggal Osszefliggd globalis trendek is azonosithatok, mind a nemzetkozi gazdalkodast, mind
pedig az autdipart leginkdbb a digitalizacid6 ¢€és az ahhoz kapcsolddd robotizacid és
automatizacid, valamint a fenntarthatdsag, igy az azzal 6sszefiiggésben 1€vo elektromobilitéas
formaljak leginkabb, ezeknek van a legnagyobb hatasa (Grieveson et al., 2021; Luo, 2021). A
nyilvanvalo termékmegoldasokra vonatkozd hatdsok mellett mind a digitalizaci6, mind az
elektrifikacio szamottevéen hat az eurdpai autdipar termelési térképére is. Ezek a trendek
formaljak a vallalatok nemzetkdz munka €s tevékenység szervezését, fejlesztési, beruhazasi és
lokacids, esetleges relokacios dontéseit, és az azok meghozatalakor figyelembe vett

determinansokat (Grieveson et al., 2021; Pavlinek, 2023). Az uj, termelésben hasznalatos

Az autbipar meghatarozasidhoz Rechnitzer et al. (2017) alapjan az Eurostat NACE Rev. 2. nomenklatarajanak
személy- és teherszallito jarmuvek, pot- és félpotkocsik, valamint gépjarmualkatrészek gyartasat (Eurostat, 2008).
2Globalis értéklancokrol akkor beszélhetiink, ha kiilonboz6 vallalati tevékenységek foldrajzilag tobb helyszinen
valosulnak meg (Gereffi — Fernandez-Stark, 2016).

3 Kelet-kozép-eurdpai orszagoknak nevezziik az EU-hoz 2004-ben és uténa csatlakozé 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 autodiparban.
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digitalis technologiai megoldasokat az autogyartok elészor nyugaton vezetik be, de az autdipari
vallalatok egyre nagyobb mértékben ruhdznak be Dél- és Kelet-K6zép-Eurdpaban 1évo gyaraik
modernizalasaba is (Drahokoupil, 2020). Az elektromos autozas is jelentds beruhazasokat idéz
elé kutatas-fejlesztésbe és 0j termel6iizemekbe, vagy a meglévok atalakitasaba (Brown et al,
2021; Delanote et al., 2022). Ez nem csak Nyugat-Eurdpara hat, de Kelet-Kozép-Eurdpara is,
olyan mértékben, hogy az itt 1év6 lizemeket atalakitjak (Delanote et al., 2022), vagy Nyugat-
Eurdpabdl ide telepitik a belsé €gésti motoros jarmiivek gyartasat, mig a nyugati egységeket
atallitjak  elektromosjarmii  gyartasra (Ger6écs — Pinkasz, 2019). Tovabba szamos
akkumulatorgyartassal kapcsolatos beruhazas érkezik a térségbe (Delanote et al., 2022).

A 2010-es évek masodik felétdl feketehattytu-események* is hatnak Eurdpa autodiparara,
melyek ugyan nem megatrendek ¢&s hatdsuk és kiterjedtségiik eltér azoktol, mégis
kikényszeritenek alternativ vallalati dontéseket €s formaljak a digitalizacids és elektrifikacios
torekvéseket. Egyrészt az Egyesiilt Kirdlysag EU-bol vald kilépése, a Brexit komoly
kovetkezményekkel jart Europa gazdasagaira. Miutan az évek soran a brit autdipar az EU egyik
legjelentdsebb autogyartdjava ndtte ki magat, és nagymértékben beépiilt az eurdpai €s globalis
érték- és ellatasilancokba, elmondhatd, hogy a brit autoipar sikereihez az EU-s tagsag
nagymértékben hozzajarult. igy a Brexit és az azt 6vezé bizonytalansagok az elmult években a
brit autdipart kihivasok elé allitottak (SMMT, 2019). Az eurdpai autdipart befolyasold masik
feketehattyt-eseményként azonosithato a COVID-19 jarvany. A vilagjarvany az eurdpai
orszagokat €s iparagakat, koztiik az autoipart is érintette, de a konkrét hatasok nem teljesen
egyértelmiiek. Egyrészt a vildgjarvany kétségteleniil megzavarta a globalis értéklancok
kiegyensiilyozott mitkodését (Cerna et al., 2022). Masrészt a pandémia tovabbi lendiiletet adott
a mar nyomon kovethetd valtozasoknak mind a mag EU-tagorszagokban, mind a Kelet-K6zép-
Eurdpaban (Antaloczy — Sass, 2021; Simonazzi et al., 2020). A COVID-19 jarvany a kdzvetlen
hatasain feliill kozvetetten évekre meghatidrozta az autdipar mikodését a vilagjarvany
kovetkeztében kialakult globalis félvezetohianyon keresztiil (Cerna et al., 2022), mely tovabbi
nehézségek -ellatasi hidnyok, beruhdzasi nyomas, termelési dontések- elé allitotta az autdipari

szereploket és az EU dontéshozoit (Ramani et al., 2022).

4 A feketehatty-események olyan torténések, melyek megjosolhatatlanok, id6rél-idére megtorténnek és hatasuk
nagy (Nafday, 2009).



2. A dolgozat célja és felépitése

A globalis trendek ¢és azok hatisai az autoipari vallalatok nemzetk6zi stratégidira,
mukodésére és tevékenységeire egyre hangstlyosabba valnak a globalis értéklancok és
nemzetk6zi munkamegosztds megértésében. Az autdipar utdbbi évtizedben végbemend
valtozéasai alapjan a kutatassal kettd célt tlztiink ki. Egyrészt a dolgozat kiemelt célja a
megatrendek ¢és a koézelmult feketehattyu-eseményei altal okozott valtozasok feltdrasa és
elemzése, mind altalanosan az autoiparban, mind pedig az Eurdopai Unid autdipardnak
részeként, kiemelten targyalva a vallalatok regionalis, nemzetkdzi mitkddésében, tevékenység
szervezésében bekovetkezd modosuldsokat. Tovabbi cél annak megvalaszolasa, hogy Kelet-
Ko6zép-Eurdpa milyen poziciot foglal el az 4talakuld eurdpai autdiparban. A szakirodalmon
alapuld attekintés mellett nemzetk6zi vallalatok dontéseit is megvizsgaljuk. A
tartalomelemzés modszerét vallalati bejelentésekbdl 4116 mintan alkalmazé empirikus kutatas
célja tényalapu képet adni a digitalizacionak, elektrifikdcionak, Brexitnek és COVID-19
jarvanynak az autdiparra, iparagi dontésekre gyakorolt befolyasardl egy atfogd, iparagi
vizsgalat keretében. Ezéltal részletesebb, valos vallalati tevékenységeken alapulod
alatdmasztast adunk az autoipar valtozasairdl és miikodésérdl, a megatrendekre és a kozelmult
feketehattyu-eseményeire adott valaszreakciokrol. Keretrendszert nyudjtunk az autdipari
stratégiak értékeléséhez és mindsitéséhez. Ezekbdl kovetkeznek kutatasi kérdéseink. (1)
Hogyan formaljak a jelenleg zajlé autdipari megatrendek (digitalizacid és elektrifikacio)
szervezését? (2) Milyen hatassal vannak a kozelmult feketehattyi-eseményei (Covid-19,
Brexit) Eurdpa autoiparara? (3) Milyen poziciot foglal el Kelet-Kozép-Eurdpa az atalakulo
eurdpai autdiparban?

A disszertacid sordn eldszor bemutatasra keriilnek a nemzetkoziesedés és lokacid
valasztas elméletei €s irdnyzatai: a nemzetkdziesedés tradiciondlis elméletei, kiilfoldi
mikodotoke elméletek, lokacios elméletek és a globalis értéklancok elméletei. Ezutan
kifejtésre keriil a kutatds iparagi kornyezete, hangstlyt fektetve a vallalatok dontéseit
befolyasold megatrendek valamint feketehattyu-események altalanos bemutatasara, az eurdpai
¢s kiilon a kelet-kozép-eurdpiai autdipar helyzetének ismertetésére a XXI. szazad elején. Ezt
kovetden a modszertan (tartalomelemzés és kodolas) részletes ismertetésére €s az empirikus
kutatas keretrendszerének felvazolasara koncentralunk. Az 5. fejezet vallalkozik a primer
kutatds eredményeinek Osszegzésére, ahol témaspecifikusan kiilonbozd vallalati dontéseket

vizsgalunk meg. A 6. fejezet tartalmazza fobb kovetkeztetéseinket és eredményeinket, a 7.



fejezet a disszertacid osszefoglalasat.

3. A dolgozat elméleti hattere

A dolgozat elméleti hatterét a nemzetkdzi gazdalkodas tudoményteriiletén beliil a
nemzetkozivé valas elméletei, a multinacionalis vallalatok elméletei, kiilfoldi mikodotoke
elméletek, vallalati lokéacids determinansok és a globalis értéklanc elméletek adjak.

A vallalatok nemzetkoziesedése kapcsan az egyik els6 meghatarozé elmélet Raymond
Vernon (1966) termékéletciklus elmélete, mely azt mondja ki, hogy minden termék
kiilonbozé  fejlédési szakaszokon megy keresztill (bevezetés, novekedés, érettség és
hanyatlas), és a termelés foldrajzi munkamegosztasa a termék életciklusdnak fiiggvényében
eltérd lehet. A Johanson és Vahlne (1977) 4ltal kidolgozott Uppsala, mas néven szakaszos
modell szerint a vallalatok a kiilfoldi tevékenységekr6l és piacokrol felhalmozott tudas
felhasznalasaval fokozatosan, egymas utdn 10j orszagokban kezdhetnek miikddést. A
nemzetkoziesedés nem mas, mint fokozatos tanulas, egy utfiiggé folyamat, ahol a vallalat
nemzetkodzi terjeszkedési mintdja a kordbbi nemzetkdzi tapasztalatainak és megszerzett
tudasanak fiiggvénye. Az Uppsala modellre és annak kritikdira épitve sziiletett meg a
nemzetkoziesedés Kaszino-modell szemlélete, melyben a vallalatok biztos hazai piaci
pozicidjuk utdn kezdik meg a nemzetkozivé valasukat, azonban szemben a szakaszos
modellel, miutan a nemzetkoziesedéssel jarod szervezeti rutinok és menedzsment képességek
megszerzésének fix koltségei egyszer felmertiltek, egy 10j értékesitési leanyvallalat
létrehozéasanak koltségei nem szignifikansak (Hakanson — Kappen, 2017). A network
elméletek szerint a vallalatok komplex halozatokban miitkodnek, nemzetkozileg szétszort, de
Osszekapcsolt egységekre tdmaszkodnak, melyek kiillonbozd lokalis halézatokba vannak
beagyazva. A vallalatok kiilfoldi szereplokkel kialakitott kapcsolataik és iizleti interakcidik
fejlesztése révén képesek tizleti tevékenységiiket nemzetkozileg béviteni (Johanson - Vahine,
2009).

A multinacionalis vallalatok elméletei Hymer (1976) monopolisztikus elonyok
elméletére épiilnek, e szerint ahhoz, hogy egy vallalat kiilfoldi piacra tudjon 1épni, olyan
belsd, atadhatd eldnyokkel kell rendelkeznie, melyek kontrollja kvdzi monopolisztikus
lehetdséget teremt a helyi vallalatokkal szembeni versenyben. Az internalizacios elmélet,
mely Buckley és Casson (1976), Rugman (1981) valamint Hennart (1986) nevéhez kothetd,
arra ad magyarazatot, hogy egy vallalat miért tud ellendrzést gyakorolni egy immaterialis,

tudas alapu, vallalatspecifikus joszag felett (Rugman, 1981; 2010) és betekintést nyujt a



kiilfoldi kozvetlen tokebefektetés okaiba is. A tranzakcios koltségek szemlélete szerint a
multinacionalis vallalatok a termelés hatarokon atnyulé koordinalasaval kapcsolatos
tranzakcios koltségek lekiizdésére torekednek. Az elmélet azt vizsgalja, hogy mely
tevékenységeket érdemes vallalaton beliil tartani, és melyeket célszerii kiszervezni, piaci
tranzakciokon keresztiil beszerezni, kiilfoldre helyezni. (Hennart, 1986; Williamson, 1981).
Az eklektikus paradigma a nemzetkozi termelés, azaz a kiilfoldi kozvetlen tokével
finanszirozott, multinacionalis vallalatok altal végzett termelés mértékét és mintajat hivatott
magyarazni. Az OLI hérom tipusu eldnyt fogalmaz meg: tulajdonosi (ownership), lokacios
(location) és internalizacios (internalization) elényoket (Dunning, 1979). Az eréforras-alapua
szemlélet értelmében a kiilfoldi piacra 1épési stratégiakat a kiilfoldi vallalatok és a
multinacionalis vallalat er6forrasai és képességei befolyasoljak és azok nem léte a vallalat
nemzetkoziesedési lehetdségeit korlatozhatja (Peng, 2001). A globalis gyar koncepcio szerint
a multinaciondlis vallalatok a profitmaximalizalds érdekében a lokdcidos és tulajdonosi
elényeikre tdAmaszkodnak, de ez nem feltétleniil jar egylitt a tevékenységek internalizalasaval.
Eppen ellenkezleg, ezek a vallalatok egyre novekvd mértékben kihelyezik vagy kiszervezik
—externalizaljak— tevékenységeiket (Buckley, 2009).

A vallalatok nemzetkoziesedése szorosan Osszefiigg az orszagok kozotti FDI-jal
(kulfoldi mukodotokével), hiszen a nagyvallalatok nem tudjdk nemzetkdzi piaci
részesedéseiket hosszu tdvon fenntartani nemzetkozi termelés és kovetkezésképpen
nemzetkozi befektetések nélkiil, igy az FDI kulcstényezd a nemzetkozi terjeszkedések és
befektetések soran (Czako, 2010b; Gal — Juhész, 2016). Az, hogy egy vallalatot mi motival
FDI-ra, annak tipusatol is fligg. Dunning (1993) négy FDI tipust hatarozott meg: piacorientalt,
helyi eréforrasokra épitd, hatékonysagkereso €s stratégiai elonyoket érvényesitd (Dunning —
Lundan, 2008). A lokacios elméletek arra adnak valaszt, hogy a vallalatok mikor, hova és
miért terjeszkednek kiilf6ldon és valasztanak bizonyos térségeket masok helyett (Mesquita,
2016).

A globalis értéklancok mindazon hatarokon ativeld, vallalatkézi haldzatok
Osszességébdl allnak, melyek sziikségesek egy termék vagy szolgaltatds piacra viteléhez
(Bamber et al., 2017), és melyben a véllalatok az egyes értéktemetd tevékenységiiket az arra
leginkabb alkalmas orszagokban latjak el (Czakd, 2016). A globalis értéklanc kutatdsokban
kiemelt szerepet kap az értéklancok iranyitasa, azaz, hogy a vezeté (lead), jellemzden
multinacionalis vallalatok és beszallitoitk hogyan szervezik a foldrajzilag szétszort

tevékenységiiket (Gereffi, 2019a; Sinkovics — Sinkovics, 2019), valamint az értéklancokban



valo feljebb 1épés, azaz az elmozdulasra a globalis értéklancokban az alacsonyabbrol a

magasabb hozzaadott értéket eldallito tevékenységek felé (Gereffi, 2019b).

4. A dolgozat hipotézisei és a kutatasi modell
A szakirodalom feldolgozasa alapjan a kovetkez6 hipotéziseket fogalmaztuk meg.
H1: A digitalizacié és az elektrifikacio, mint a két f6 autoipari megatrend egyarant
hatassal van az autoipari vallalatok stratégiai iranyvonalaira, fejlesztési, beruhazasi
és az azokhoz kapcsolodo lokacios és relokacios dontéseire Europaban. Ezek a
dontések meghatarozzak az europai autéipar értéklanc szervezodését.
az elektrifikacio és digitalizacio hatarozza meg (Delanote et al., 2022; Grieveson et al., 2021;
Pavlinek, 2023). Igaz ez az eurdpai autodiparra is, kiilonosen, hogy bizonyos teriileteken (pl.
akkumulatorgyartas, Onvezetd aut6zas) az USA, Kina vagy Dél-Korea mogott, némi
lemaradassal kiizd (Brown et al., 2021; Tury, 2021). Ahhoz, hogy ezt a lemaradasat behozza
¢s a globalis autdipari versenyben tovabbra is meghatirozo szerepld tudjon maradni, valamint
hogy a valtoz6 fogyasztoi igényeket ki tudja elégiteni, Eurdpa autdiparanak komplex,
innovacion alapuld, stratégiai 1épések sorozatat kell meghoznia (Riemensperger — Pfannes,
2020; Slacik, 2022).

Osszességében a megatrendek atalakitjAk a globalis autéipari értéklancokat, a
technologiailag fejlett régiokban csokkentik a vallalati feljebb 1épés korlatait, és hatassal
vannak a multinacionalis vallalatok tevékenységeinek szervezésére, s6t olyan politikai és
geopolitikai kdvetkezményekkel jarhatnak, amelyek megvaltoztatjak a globalis értéklancokon

beliili hatalmi dinamikakat (Kano et al., 2020; Saittakari et al., 2023).

H2: A megatrendek hozzajarulnak vallalati egyiittmiikodések kialakuliasahoz és
felerositik azok szerepét az europai autéiparban.

A magas K+F koltségek, a nehezebben megszerezhetd tudas, sot, sok esetben a hidnyzé
képességek mind abba az iranyba mutatnak, hogy kevés autdégyartd tud egyediil boldogulni az
Uj, globalis versenyben, melyben egyre nagyobb aranyban vannak jelen a tradicionalis iparagon
kiviilrél szarmazoé vallalatok (Simonazzi et al.,, 2021). A szinergidk kihasznalasanak, a
koltségek megosztdsanak ¢€s az ellatds biztositasanak lehetdséger miatt felértékelddik a
partnerségek szerepe, ami kihatassal van a nemzetkozi termelés szervezésére, a beruhazasokra,

de akar a lokaciokra is (Delanote et al., 2022; Tury, 2018).



Az akkumulatorok bonyolult felépitése, specialis technoldgiai tudas igénye az
akkumulator beszallitoknak erds pozicidt biztosithat a globalis autdipari értéklancokban,
megvaltoztatva a hagyomanyos hatalmi berendezkedést (Ramos — Ruiz-Galvez, 2024). Az
akkumulatorgyartok egyre inkdbb elsdszamu beszallitokka és gyartasi integratorokka valnak

(Harrison, 2021).

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

jarvany egyarant) Kiterjedt hatast gyakoroltak az eurdpai autéipari szereplok

beruhazasi, relokacios és operativ termelési dontéseire.
Az évek soran az Egyesiilt Kiralysag autoipara beépiilt az eurdpai értéklancokba (SMMT,
2019), amit a Brexit megtort. 2016-t6] egyre kevesebb autot és alkatrészt allitottak el Nagy-
Britanniaban, melyek az EU mas orszdgaiban miikodo gyartok szdmara inputként szolgalhattak
volna. A Brexit az autdipari beruhazasok mértékét is visszavetette. A kilépés kovetkeztében
feler6sodott a relokacio lehetdsége, miutan az EU-ba iranyuld exportra termelés az Egyesiilt
Kiralysagban mar nem feltétleniil jovedelmez6 (Bailey — Rajic, 2022). A termelést a COVID-
19 jarvany is visszavetette, a gyarbezarasok, kapacitascsokkentések miatt 2020-ban Eurdépaban
a termelés elérte az elmult két évtized legalacsonyabb szintjét (de Vet et al., 2021). Tovabba az
autoipari beruhazasok is visszaestek (Grieveson et al., 2021). S6t, a jarvany kovetkeztében
kozEép- és hosszutavon az értéklanc hosszara és munkaerdkoltségre érzékeny projektek

tavolabbi lokaciokrol visszatelepiilhetnek Europaba (Antaloczy — Sass, 2021).

H4: A valtozasok kozepette Kelet-Kozép-Eurépa autdipara tovabbra is stratégiai
szerepet tolt be az europai autdipar értéklancaiban.

A technoldgiai valtozasok az orszag-specifikus, lokacios eldnyodket is megvaltoztatjak, a
munkaerdkoltség jelentdsége csokken, veszélyeztetve azon orszagok versenyeldnyét melyek
FDI és iparagi tevékenységek vonzasakor tradicionalisan a bérkiilonbségekre tamaszkodtak
(Bamber et al., 2017). Ez megnehezitheti az innovacios kozpontoktol tavol esé térségek globalis
értéklancokban val6 részvételét (Kano et al., 2020).

Noha az elektrifikacio és a digitalizacio kovetkeztében csokkenhet a kelet-kdzép-europai
régid alacsony munkaerdkoltségeken alapuld vonzereje (Drahokoupil, 2020), az
elektromosauto-gyartas és automatizacié alapvetéen alacsonyabb munkaigényt tesz lehetdvé
(Szalavetz, 2021). Ennek ellenére a térség tovabbra is vonzo beruhazasi lokacio tud maradni Ez
egyrészt az akkumuldtorgyartasnak koszonhetd; a novekvd piaci igények kiszolgalasa, az

ellatas biztositasa és koltségtényezOk végett az akkumulatorgyartoknak érdekiikben all europai
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gyaregységek létesitése, melyhez Kelet-K6zép-Europa megfelelé lokacio lehet (Grieveson et
al., 2021; Tuary, 2019). Masrészt a régidban erdések az autdipari hagyomanyok és iparagi
kapcsolatok (Delanote et al., 2022), valamint szilard az alap- és kozépfoku oktatasi rendszer, a
STEM targyakbol sokan diplomaznak (Svoboda et al., 2020).

1. dbra Kutatasi modell

A XXI. szazadi autéipart Eurdpai autéipari nemzetkozi
befolyisolé kiilsé tényezék vallalatok dontései
- ™
[ Beruhazasi dontések ]
Al [ Fejlesztési dontések ]
Autoipari megatrendek: _
Digitalizéci m " N
Elektrifikacid

Vallalati egyiittmiikédések

o /
Feketehattvis- vek- [Beruhézésok csokkentését célzo ]
eketehattyti-események: 3 domtések
Brexit [ Relokacios dontések ]
COVID-19 jarvany [ Operativ termelési dontések
' ™
He

Kelet-Kozép-Eurdpa stratégiai
szerepe

Forrdas: sajat szerkesztés

Az empirikus kutatas elvégzésére és hipotéziseink megvalaszolasara a XXI. szézadi
autoipart befolyasolo kiilsé tényezdket vizsgalod kutatasi modellt hoztunk létre, mely azt elemzi,
hogy hogyan hatnak ezek a tényezok a vallalatok nemzetk6zi mitkodésére, kiilonb6z6 vallalati
dontésekre, mint fliggd valtozok (1. abra). Az elektrifikacio, digitalizacio, Brexit és COVID-19
mind globalis és regionalis szinten is befolyasoljdk az autoipart, annak stratégiai irdnyait, a
tevékenységek globalis szervezését. Ugyanakkor a kiilonb6zé események hatasukat nem
egyforman fejtik ki az autdipari szereplokre, eltéré dontéseket motivalhatnak, kényszerithetnek
ki. Modelliink ezeket ragadja meg. Egyrészt vizsgaljuk a megatrendek hatdsat, kiilonds
figyelmet forditva arra, hogy a digitalizacio és az elektrifikacido hogyan formaljak a vallalatok
fejlesztési €és beruhdzasi, és az ahhoz kapcsolodd lokécios, esetlegesen relokacios dontéseit
Europaban. A kutatassal feltarjuk, hogy a megatrendek mennyiben alakitjdk a vallalati
egyittmilkodéseket. A Brexit és COVID-19 hatasait 3 dontéstipus mentén elemezziik; ezek a

beruhdzasok, kiilondsen azok csokkenése, a relokacio €s az operativ termelési dontések. Végiil
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megvizsgaljuk, hogy a megatrendek és a feketehattyu-események eurdpai autdipari hatasai

miképpen befolyasoljak Kelet-Ko6zép-Eurdpa stratégiai szerepvallalasat.

5. A kutatas modszertana

A kutatas elkészitése soran a szekunder szakirodalmi megallapitasokat az empirikus
kutatas eredményeivel vetjiik 0ssze. A tartalomelemzés modszerét hasznalva felépitettiink egy
sajat adatbazist, ami kiilonb6zd, autdiparral kapcsolatos vallalati bejelentéseket tartalmaz. A
moddszer valasztasat indokolja, hogy célunk konkrét jelenségek megértése és az ahhoz
kapcsolodo orszagok kozotti kiilonbségek feltarasa (Géring, 2017). A moddszertan lehetdveé
teszi elméletek tesztelését, a megatrendek és feketehattyu-események hatdsainak ellendrzését.
A tartalomelemzés révén vallalat-specifikus betekintést is kaphatunk, lehetové téve a vallalati
bejelentésekre és hivatalos nyilatkozatokra alapozott objektiv adatgytjtést, ami fontos a
vallalatok szandékainak, stratégiainak és valaszreakcidinak feltarasaban. Az adatok a 2017.
januar 1 és 2023. december 31 kozotti idoszakot fedik le Adatbazisunk forrasai egyrészt
vallalatok nyilvanos bejelentései, sajtotdjékoztatdi, masrészt nemzetkdzi és magyar lizleti
hirportalok (nemzetkozi: Reuters, Bloomberg, Automotive News Europe; magyar: Portfolio,
HVG). Az adatgylijtés folyamata soran célzottan autodiparral kapcsolatos hireket kerestiink,
kiilondsen fokuszalva a vallalati bejelentésekre, és kevésbé érintve az orszagok altal hozott
intézkedéseket. Foldrajzi fokuszt tekintve Eurdpara, kiilonos tekintettel az Eurdpai Uniodra
helyeztiik a hangsulyt, de adatbazisunkban megjelennek elvétve egyéb lokaciokat (pl. Kina
vagy az Egyesiilt Allamok) érintd bejelentések is.

Az adatbazis 1682 elemet tartalmaz, amelyek valamilyen modon kapcsolédnak az
eurdpai autdiparhoz. Az inputokat kiilonb6z6 eseményekkel kapcsolatos informaciok adjak,
melyek autogyartoktol és beszallitoktol egyarant szarmaznak. Alkalmazott kutatasi
modszeriink a kvalitativ inputok kodolt adatbazisanak kvantitativ leir6 elemzése. A
nagyméretli kvalitativ inputot a kodolas eszkozeével dolgoztuk fel. A kodokat a deduktiv €s
induktiv kodolds kombindciojat alkalmazva adtuk meg. A szakirodalmat attekintve
meghataroztunk kodokat (deduktiv kodolas) (Linneberg — Korsgaard, 2019), melyekrdl az
alatamasztd elméletek alapjan ugy gondoltuk, hogy az elemzési keretbe térténé beemelésiik
mindenképpen sziikséges. Majd az adatokat jobban megismerve induktiv modon (Elliott,
2015) is keriiltek kodok kodolasi keretiinkbe. A mintat az az adathalmazhoz illeszkedd

kodolasi struktiraban tobb dimenzié mentén kodoltuk (2. abra).
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2. abra Autoipari bejelentések kodolasi keretrendszere

MINTA

TEMAK VALLALAT DONTES

TiPUS TiPUS _

—
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2
N
ERINTETT 53
HeLYSZiN S &
£ <

5

5

- 2

i)
NEMZETISEGE :

Forras: sajat szerkesztés

A koédolési folyamat sordn eldszor minden elemet f6 kategéridkba soroltunk. A f6

kategoridkat a kovetkezOképpen hatdroztuk meg:

e Brexit: az Egyesiilt Kiralysag Europai Uniobol valod kilepéséhez kothetd bejelentések;

¢ COVID-19: pandémia altal indukalt bejelentések beleértve a globalis chiphianyt;

e Digitalizacié: digitalis technologiak alkalmazéasdhoz és digitalis termékekhez kothetd

hirek;

¢ Elektrifikacio: elektromos autdzasra vald atallassal kapcsolatos véllalati bejelentések;

¢ Elbocsatas: nagyobb elbocsatasi

hirek munkaerore, humanerdforrasra vonatkozoan;

¢ Egyéb: olyan bejelentések, melyek relevansak az autdipar szempontjabol, de nem kothetok

egyik kordbban felsorolt téma egyikéhez sem.

Kiilon kodként hatiroztuk meg az Erintett helyszint. Ez alatt az iizleti bejelentés altal

érintett lokaciot értjiik, legyen az egy-egy orszag, egy régid, az Eurdpai Unid vagy akar

globalis érintettségrodl is beszélhetlink, mely esetben fiiggetleniil a f6ldrajzi helytél, minden

iparagi szereplé legtobb telephelye és leanyvallalata érintett. Elemzési keretiinkbe alap

vallalatspecifikus kodokat is beemeltiink, Ggy, mint a gyarté szarmazasi helye, illetve, hogy

OEM-18l vagy beszallitorol volt-e szo. Az altalanosabb kodok feldllitdsa utan az

adatbazisunkat kiilonb6z6 dontéstipusok mentén is kodoltuk. A keretrendszeriinkbe a kddokat

részben a mintdra, részben pedig szakirodalmi attekintésre alapozva allapitottuk meg. Ezek

utan a kdvetkezd vallalati dontési kodokat kaptuk:
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e Relokicid: termelés athelyezése mashova;

¢ Lokacid: 1j lokacio; rendszerint beruhazasi dontéshez kapcsolodva;

e Beruhazas: beruhazas uj telephely, kozpont Ilétrehozdsaba vagy mar meglévok
fejlesztésébe, beruhazas a termékkindlat és termelés atalakitdsdba; ritkan a beruhédzési
dontések negativ hatasuak, azaz beruhazasok elhalasztasardl vagy adott esetben dontések
visszavonasarol szolnak;

o Atszervezés: munkafolyamatok, iizletmenet, termékkindlat atalakitésa;

e Munkaeré: részben elbocsatassal kapcsolatos bejelentések, részben egyéb munkaerdt
érint6 valtozasokkal kapcsolatos hirek, mint példaul tréningek €s képzések;

e Szervitizacio: az ipar szervitizacidja, az ipari termelés és termékek szolgaltatasokkal
torténd kiegésziilése

e Upgrading / Fejlesztés: az autoiparban zajlo fejlesztések;

e Partnerség: autoipari vallalatok k6zotti, vagy autdipari €s iparagon kiviili szereplok kozotti
partnerségi megallapodésok, vallalati egylittmiikddések;

e Rovid tavi termelési dontés: dtmeneti termelési dontések, melyek termeléscsokkentést,

atmeneti teljes termelés leallitast jelentenek;
o Gvarbezaras: teljes végleges gyarbezaras.
Miutéan kodjainkat és kodolasi keretrendszeriinket megalkottuk, egyesével mind az 1682
mintaba keriilt elemet megnéztilkk a felallitott rendszer mentén, majd azok részletes

elemzésével megallapitasokat tettiink.

6. A disszertacio tézisei

Részletes szakirodalom elemzésiink és empirikus kutatasunk eredményeként négy 6
kovetkeztetést vontuk le.
1. tézis: A 2020-as években az europai autdipari stratégiak iranyvonalait, a fejlesztési és
beruhazasi dontéseket elsésorban az elektrifikacio, masodsorban a digitalizacio
motivalja, gyakran egymast kiegészitve ¢és erositve.
Eredményeinket 6sszegezve a megatrendekkel kapcsolatosan a leggyakrabban el6forduléd
dontéstipusok a fejlesztések és a beruhazasok. Masik oldalrol fejlesztési, beruhazasi és lokacios
dontések kiilondsen a digitalizacio és az elektrifikacido kapcsan jelentek meg. A fejlesztési
dontések 97,38%-at, a beruhdzasi dontések 85,34%-at, a lokacids dontések 82,26%-at
megatrendekkel kapcsolatban hoztak. Masik oldalrdl, digitalizacion beliil a dontések 30,17%-a
fejlesztést, 19,27%-a beruhazast céloz; elektrifikacié kapcsan a bejegyzések 27,23%-a

14



fejlesztés, 26,22%-a beruhdzés; a két megatrendet egyarant érintd bejelentések 23,61%-a
fejlesztés, 28,24%-a beruhazas. Eszerint az eurdpai autoipari szereplok fejlesztési €s beruhazasi
tevékenységeik soran sok esetben egyszerre veszik figyelembe a felkésziilést a digitalis korra
¢s az atallast az elektromos autdzasra. Tehat egyrészt a fejlesztési, beruhazasi és lokacios
dontéseket az eurdpai autoiparban a digitalizacio és elektrifikacio huzza, és mind a
digitalizacio, mind az elektrifikacio leginkabb fejlesztések és beruhdazasok formajaban csapodik
le Eurdpa autoiparaban. Masrészt az eurdpai autdipari fejlesztési és beruhdzasi térekvéseket
mukodését egyfajta altalanos fokuszvaltast eredményezve. A termékekben €s a gyartas soran
egyértelmiien elétérbe kerlilnek az 0j technologidk (pl. elektromos és autondm autdk, okos
gyarak). Az értéklanc tevékenységek koziil egyre hangstlyosabba valik a K+F és ezzel
Osszefiiggésben 1) fejlesztési €s technologiai kzpontok 1étrehozésa. A tevékenységek globalis,
regionalis szervezésekor a megatrendek egyre meghatarozobbd valnak, bar EU-n beliili
kiilonbségekkel. Az eurdpai autdipar szerepléi a magasabb hozzaadott-értékii digitalizacios €s
elektrifikacios fejlesztési és beruhazasi tevékenységeiket tobbségében a magorszagokban
tartjak, igaz ez még gy is, hogy a lokacids dontések esetében kiegyenstulyozottabb a centrum-
periféria (Nyugat- ¢és Kelet-Kozép-Eurépa) megoszldsa. Utobbi elsésorban az 1j
elektromosautd-gyar és elektromos akkumulatorgyar beruhazasoknak, valamint kisebb
mértékben Gjonnan 1étrehozott fejleszté kozpontoknak az eredménye.

Empirikus eredményeink Osszhangban vannak a szakirodalom megéllapitasaival. A
digitalizacio és az elektrifikacio egyiitt valoban szignifikans hatdssal van a jarmiiiparra (Brown
et al., 2021; Mihet-Popa — Saponara, 2018). A megatrendek termék innovaciokat, Uj
technologidkba, kompetencidkba, kutatis-fejlesztésbe ¢€s infrastruktardba  torténd
beruhazasokat tesznek sziikségessé (Cabigiosu — Zirpoli, 2018). Megkovetelik 1)
termeldiizemek 1étrehozéasat vagy a meglévok atalakitasat (Baldassare et al., 2017). Ugyanakkor
ezek a valtozasok nem egyforman jelennek meg Eurdpan beliil (Drahokoupil, 2020) tiikrozve
az europai autoiparon beliili értéklanc specializaciokat. Ugyan a periférian taldlhato gyarak is
fejlédnek, az uj technologiai megoldasokat tobbségében a centrum orszagokban talalhato
egységekre jellemzoek (Drahokoupil, 2020; Delanote et al., 2022). Mindez azt is jelenti, hogy
a megatrendek az autdipari kvazi hierarchikus értéklancokban kedveznek a folyamat- és
termékalapu feljebb 1épésnek, de a funkcionalis feljebb 1épés lehetéségei bizonyos térségekben
tovabbra is korlatozottak (Gerdcs — Pinkasz, 2019). Igy az értéklancon beliil a hagyomanyos
foldrajzi elosztds megmarad, mely szerint a félperiféria, periféria orszagaiban miikodo

leanyvallalatok az oda telepitett alacsonyabb hozzaadott értékii, jellemzden Osszeszereld
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tevékenységeket, a centrum orszagok multinacionalis vallalatai pedig a magasabb hozzaadott
értékli és nagy szakértelmet igényld funkcidkat végzik (Pavlinek, 2020; Szalavetz, 2017),

fenntartva a globalis értéklanc aszimmetriakat (Baldwin — Lopez-Gonzalez, 2015).

2. tézis: Az eurdpai autéiparban a digitalizacio és az elektrifikacio felerdsitette az igényt
vallalati egyiittmiikodések fejlesztésére, sokszor az iparag tradicionalis hatarain
tulnyulva. A digitalizaciéo kovetkeztében egyre gyakoribbak az autéipari és technologiai
vallalatok kozotti partnerségek, mig az elektrifikacié az auté- és akkumulatorgyartok
egyiittmiikodéseit erositette fel.

A megatrendek hatasai nem csak fejlesztésekben és beruhdzasokban testesiilnek meg;
ezeket a tevékenységeket az autdipari szereplok gyakran nem egyediil végzik. Empirikus
kutatdsunk alapjan a vallalati egyiittmiikodések a digitalizacidé ¢és az elektrifikacio
vonatkozasdban egyarant jelentdsek, a digitalizacios dontések 22,43%-a, az elektrifikacios
dontések 14,55%-a partnerségi volt. Emellett a megatrendek motivaltdk a mintédba kertilt
partnerségek dontd tobbségét, 94,73%-at. Ezek az egyiittmiikodések autogyartok kozotti,
beszallitok egymassal 1étrehozott, vagy gyakran OEM-ek beszallitokkal kottetett partnerségei.
Mindkét megatrend esetében a vallalati egyiittmiikodések a legtobb esetben OEM ¢és beszallito
altal k6zosen hozott dontések voltak, jelezve, hogy a partnerségek az autogyartok és beszallitoik
kozott meghatarozdak. A digitalis dtalakuldssal Gsszefliggésben az autdipari vallalatok gyakran
IT-cégekkel osszefogva fejlesztenek, vagy ruhaznak be. A digitalizacids partnerségi dontések
tobb mint felében (63,38%) volt érintett valamilyen technoldgiai vallalat. Szamos technoldgiai
vallalat dolgozik egyiitt tobb autogyartoval egyszerre, de az autodipari szerepldk is sokszor
Iépnek partnerségi kapcsolatba parhuzamosan tobb IT-céggel. Ennek eredményeképpen a
technologiai vallalatok egyre ndvekvd aranyban vannak jelen Eurdpa autdiparaban. Az
autdipari digitalizdacio felerdsitette az igényt a vadllalati egyiittmiikodések fejlesztésere,
kiilonésen az autoipari és eredetileg az IT szektorban miikédo vallalatok kozott. Az
elektrifikacid kapcsan legtobbszor autogyartok 1épnek partnerségre egymassal a szinergidk
kihasznalaséra és az elektrifikdcios fejlesztési és beruhazasi koltségek megosztasara. Szamos
esetben a vallalati egyiittmiikodések az akkumulator-ellatas biztositasa, vagy kozos K+F végett
autoipari szereplok és akkumulatorgyartok kozott jottek 1étre. Az elektrifikacios partnerségi
dontések kozel 40%-a akkumulatoripari és autdipari cégek kozott kottetett. Tehat az elektromos
autozasra  atallas  eloidéz — autogyartok és  akkumulatorgyartok  kozotti  vallalati

egylittmiikodeéseket.
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Ezek az eredmények Osszhangban vannak korabbi kutatasokkal. Az autdipari
digitalizacioval a technologiai vallalatok egyre nagyobb aranyban jelennek meg az autdiparban
(Brown et al., 2021) és sok esetben miikddnek egyiitt OEM-ekkel a tudascsere és a fejlettebb
technologiak fejlesztésébdl eredd koltségek és kockazatok megosztasa végett (Simonazzi et al.,
2020). Az elektrifikacio kapcsan a legtobb autogyartd kereskedelmi vagy partnerségi
megallapodast kot akkumulatorcella-gyartokkal, esetenként kozds vallalatokat alapitanak
akkumulatorgyartokkal, vagy befektetnek ilyen vallalatokba (Delanote et al., 2022; Gerbcs —
Pinkasz, 2019; Tury, 2021). Az 0j belépék miatt és az 0j technoldgidk kovetkeztében
atalakulnak a globalis autdipari értéklancok, a technoldgiai és akkumulatorgyartd vallalatok
szerepe egyre nagyobb (Dutt et al., 2020; Molnar et al., 2020). igy az értéklancok hozzaadott
értéke is né (Szalavetz, 2021). Az egyiittmikodések novekvo szerepe jol példazza, hogy a
vallalatok komplex halézatokban miikodnek (Johanson — Vahlne, 2009), ugy, hogy globalis
gyarként egyre novekvd mértékben externalizaljak tevékenységeik egy részét (Buckley, 2009).
gy magtevékenységeikre koncentralhatnak, mikézben a szovetségeken keresztiil hozzaférnek

er6forrasokhoz (Luo, 2021; Peng, 2001).

3. tézis: A feketehattyi-események az eurépai autéiparban nem egyforman fejtették ki
hatasukat. Mig a Brexit elsésorban az Egyesiilt Kiralysag autoiparaban hozott akar
strukturalis valtozasokat, addig a COVID-19 jarvany az EU autdiparanak egészében
érezheto volt, de az iparagi szereplok tevékenységeit csak atmenetileg vetette vissza.

Az empirikus kutatasunk alapjan kirajzolodik, hogy a feketehattyi-események, a Brexit
¢s a COVID-19 jarvany az eurdpai autdiparban nem egyforman fejtették ki hatasukat. Egyrészt
kiilonbségek rajzolhatok ki a foldrajzi lefedettségben. Az empirikus kutatasban Brexit éltal
érintett helyszinek kozott csak elvétve talalni az Egyesiilt Kiralysdgon kiviil mas orszagot. Ez
azt mutatja, hogy a Brexitet a britek jobban megsinylették, mint az EU. Ezzel szemben a
COVID-19 jarvany esetében sok dontés eleve globalis, vagy egész EU-s érintettségili volt, de
az adatbazisba orszdgos bontasban is minden lényegesebb autdiparral rendelkezé eurdpai
orszag kapcsan keriilt be bejegyzés. Emellett a két feketehattyli-esemény kapcsan elemzésbe
bevont elemek szamdban és aranyaban is eltérések mutatkoznak. Mig a COVID-19 jarvannyal
kapcsolatos bejelentések képezik a masodik legnagyobb csoportot a teljes mintaban, addig az
orosz—ukran konfliktus utdn a Brexit miatt keriilt az adatb4zisba a legkevesebb elem.

Jelentds kiilonbségek vannak a hozott dontések vonatkozdsdban is. A COVID-19
jarvanyhoz kapcsolodo dontések tobbsége atmeneti termelési dontés volt, tobbnyire ideiglenes

leallast, Ujranyitast és Ujrainditast, vagy termelési volumencsokkentést jelentettek. Sot, ez a
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dontéstipus els@sorban a jarvany idején fordult eld, az 6sszes dtmeneti termelési dontés 80,16%-
a a COVID-19 jarvanyhoz, valamint a kovetkeztében kialakult globalis ellatasi- és értéklanc
problémakhoz ¢és globalis félvezetdhidnyhoz volt kothetd. Utdbbi Iényegesen jobban
megviselte az autdipart, mint a pandémia stulyossaganak csokkentésére iranyulo intézkedések.
A COVID-bejelentések tobb mint fele (53,46%-a) a chiphiany miatt keriilt a mintaba. A
COVID-19 tehat elsésorban a globalis ellatdsi- és értéklancok megszakadasan keresztiil hatott
az europai autoiparra, és a félvezetovalsagban csucsosodott ki. A jarvany miatt beruhazasi €s
fejlesztési dontések is sziilettek. A beruhazasok digitalizacios és elektrifikacios befektetések
voltak, szamos esetben a chiphiany lekiizdésére iranyuld torekvésekkel, igy azok a COVID-19
okozta veszteségek egyik kezelési modjanak tekintheték. A COVID-19 valsag tehat csak
dtmenetileg vetette vissza az autdipari szereplék beruhdzasi és fejlesztési tevéekenységét. Annak
érdekében, hogy a pandémia okozta nehézségekbdl gyorsabban labaljanak ki, az autoipari
szereplok fokusza az operativ problémdk megoldasaval pdrhuzamosan 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 eléfordulod dontéstipus a relokacio, ezek teszik
ki a Brexit-dontések 19,54%-at, sot, az Osszes relokacids dontés tobb mint fele Brexit
vonatkozasu. A relokacios bejelentéseket a Brexit miatt kialakul instabil helyzet hoztak meg,
az ¢érintett vallalatok a termelést tobb esetben masik EU-s orszagba telepitették annak
érdekében, hogy a Brexitet kovetéen is zavartalanul és tobbletkoltségek nélkiil tudjak
kiszolgalni az EU belsd piacat. Ehhez kapcsoloddan az 0sszes gyarbezaras 17,5%-a kothetd a
Brexithez. Az Egyesiilt Kirdlysag értékes autdipari beruhazasokat is vesztett, a Brexit koriili
bizonytalansdgok jelentdsen csokkentették a szigetorszag vonzosagat. Ugyanakkor voltak
autogyartok, akik ezen korlilmények ellenére is befektettek brit egységeikbe, fOképp
elektromosauto-gyartast célozva. Osszességében megallapithatd, hogy a Brexit miatt kialakult
politikai és gazdasagi bizonytalansagokat megsinylette a brit autéipar, olyannyira, hogy ezek
kovetkeztében beruhazasoktol estek el, vallalatok hagytak el az orszagot.

Eredményeinket 6sszevetve a szakirodalom meglatasaival vegyes képet kapunk. Egyrészt
a COVID-19 zavarai valéban megtorték a globalis ellatasi- és értéklancokat, sulyos ellatasi
zavarokat okozva ezzel a just-in-time rendszerben miikodé eurdpai autdipar egészének
(Herrero, 2020), atmeneti gyarbezarasokat, vagy a termelés jelentds csokkentését
kikényszeritve (Cernd et al., 2022), mely hatésokat a félvezetShiany sulyosbitott (Cserhati et

al., 2021). Masrészt, az EU-ban ténylegesen eldtérbe kertilt a chipellatasi lancok stabilitasa
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(Russo et al., 2022), a csticskategorias chipgyartas novelése, eurdpai félvezetogyarak épitése
(Huitema, 2021). Azonban a szakirodalomban megoszlanak a vélemények az értéklancok
rovidiilésérdl. Egyesek szerint a pandémia fokozta regionalizacios trendeket (Pananond et al.,
2020), és a vallalatok programokat inditottak az ellatasi- és értéklanc roviditésére (Grieveson
et al., 2021). Masok szerint a jarvany évei alatt az EU autdiparaban erre kézzelfoghato jelet
kevéssé talalunk (Cerna et al., 2022). Empirikus kutatasunkkal utobbi allitast erdsitjiik.
Kétségtelen viszont, hogy a jarvany ravilagitott a nemzetkozi autdipari termelési haldzatok
torékenységére (Pananond et al., 2020). A Brexit korili politikai bizonytalansag ténylegesen
nehezitette az autoipari szereplok operativ miikodését (SMMT, 2019), az Egyesiilt Kiralysag
autdipara elszalasztott beruhazasokat, és a megnovekedett terhek eredményeztek termelési
relokaciot (Bailey — Rajic, 2022), de tomeges relokaciorol, termelés- és tokekivonasrol vagy
gyarbezarasokrol nem beszélhetiink. Ennek ellenére a Brexit ravilagitott, hogy a globalis és
még inkabb regionalis értéklancokban vald részvételnél mekkora jelentdsége van a kiilonbdzo
kereskedelem konnyitést célz6 egyezményeknek, vallalati FDI, lokacios és relokacios
dontéseknél mekkora sulya van a politikai stabilitasnak (Kim — Aguilera, 2016), és a regionalis
¢s nemzetkdzi kereskedelmi és beruhazasi megallapodasoknak (Czako, 2010b), ezek mennyire

befolyasoljak az orszag-specifikus elényoket.

4. tézis: Kelet-Kozép-Eurépa autéipara vonzo befektetési és fejlesztési célpont tudott
maradni még a megatrendek és feketehattyu-események miatt kialakult gyorsan valtozo
és bizonytalan autdipari helyzetben is. Ugyanakkor a beruhazasok és fejlesztések gyakran
az alacsonyabb hozzaadott értékii termelést céloztak meg.

Kelet-Ko6zép-Eurdpa jelentdsége az eurdpai autdiparban elvitathatatlan, ami az empirikus
kutatasbol is kirajzolodik: a teljes mintan belill a bejegyzések negyede a régid orszagaival
kapcsolatosan sziiletett, st bizonyos vallalati dontéseknél Kelet-Kozép-Europa preferalt
helyszin volt. Az 6sszes lokacids dontés 63,44%-a, munkaerével kapcesolatos dontés 56,72%-a,
beruhazasi dontés 44,77%-a kelet-kozép-eurdpai fokuszi volt. Masik oldalrdl: a partnerségi
(7,73%), szervitizacios (13,33%) és fejlesztési (28%) dontések kevésbé kapcsolodtak a
régidhoz. Mindez a régio szerepét illetden bizonyos kettdsséget vetit eldre.

Kétségtelen, hogy a megatrendek Kelet-Kozép-Eurdpaban is jelen vannak, habar a régio
nem tekinthetd az europai digitalizacio és elektrifikacido kozpontjanak, de az itt végbemend
technologiai atalakulds nem elhanyagolhatd. Az autdipari szereplok fejlesztik, beruhdznak a
régioban miik6ddé leanyvallalataikba, s6t, esetenként kihasznalva a régié vallalataival és

intézményeivel meglévo szinergiaikat €s a szakképzett munkaerd elérhetdségét, az autoipari
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vallalatok fejlesztokozpontokat, igy K+F tevékenységeket is telepitenek Kelet-Kozép-
Eurépaba — lehet6séget teremtve a feljebb 1épésre. Emellett Kelet-Kozép-Europa vonzo
autdipari lokacio uj, elektromos autozashoz kapcsolodo beruhdzasoknal. Az elektrifikacioval
kapcsolatos lokacios dontések tobb mint fele (51,41%) a térséghez kothetd, kiilondsen az
akkumulatorgyartas miatt. A kelet-kozép-eurdpai lokacios dontések kozel 60%-a elektromos
akkumulatorgyar létesitésére iranyult. Az elektrifikacié kapcsan hozott lokacios, beruhézasi és
fejlesztési dontéseket megvizsgalva Kelet-Kozép-Eurdpa szerepének tobbrétiisége rajzolodik
ki: egyes orszagok akkumulatorgyartasban emelkednek ki, mas orszagokban egyre
hangsulyosabb az elektromosauto-gyartas, de a régioban belséégésii motorok elodllitasa is
zajlik még. Ezek a trendek lehetdségeket teremtenek feljebb 1épésre, de miutan a belséégésii
motorok ¢és az akkumuldtorok gyartasa alacsonyabb hozzaadott értékli tevékenység, igy a
feljebb 1épési lehetdségek is korlatozottak. Tovabba a beruhdzasok és fejlesztések kiilfoldi
tulajdonban 1évé multinacionalis vallalatoktol szarmaznak. Osszességében mivel a
digitalizdacios és elektrifikdacios fejlesztési és beruhdzasi dontéseknek csak kisebb része kelet-
kozép-europai érintettségii, az europai autoipar munkamegosztasaban a kettésség tovabbra is
fennall: a magasabb hozzaadott értékii tevékenységek Nyugaton, az alacsonyabb hozzdadott
értekil, termeléssel Osszefiiggd tevékenységek Keleten zajlanak.

A COVID-19 jarvanyra a térség hasonlosan reagalt, mint az EU egésze, de a
megatrendekkel parhuzamosan Kelet-K6zép-Eurépaban szamos olyan fejlesztés, beruhazas és
akar 0j gyaregységek létesitése is zajlott, melyek nem kapcsolddnak sem a digitalizacidhoz,
sem az elektromos autdzasra atallashoz. A régi6 orszagai szdmara mégis jelentdsek, miutan azt
mutatjak, hogy Kelet-Kozép FEurdpa tovabbra is vonzo autdipari beruhdzdsi célpont.
Ugyanakkor e beruhdzasok sokszor alacsonyabb hozzaadott értékii tevékenységek, igy
kérdéses, mennyire jarulnak hozza a régi6 autdipardnak versenyképesebbé tételéhez.

Eredményeink tobbnyire a szakirodalom megallapitasait tiikrozik. Az évek soran Kelet-
Ko6zép-Eurdpa jelentds autdipari termeldkozponttd valt (Pavlinek, 2020), az autdipari globalis
értéklancokba Kelet-Kozép-Eurdpa orszagai 0OsszeszerelOként kapcsolodtak be, 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 munkaeré-koltségek, mint lokacios faktor szerepének visszaesését is
jelentheti (Szalavetz — Somosi, 2019). Ezt empirikus kutatasunkkal nem tudjuk igazolni. Masik
oldalrol az autoipari szereplok befektetnek a régidbeli leanyvallalataik modernizaciojaba
(Eltetd et al., 2022), és az 0j technoldgidk kapcsan egyes, kevéssé intenziv K+F funkciok

fokozatosan athelyez6dnek Nyugat-Eurdpabol a régidba (Pavlinek, 2023). Az elektrifikacio
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kapcsan egy masik meghatarozo jelenség Kelet-Ko6zép-Europadban az FDI vonzésa az
elektromosautd-gyartasba és akkumulator- és cellagyartasba, melyek azonban Osszeszereld
tevékenységek (Delanote et al. 2022; Pavlinek, 2023). fgy a lokacios dontéseknél tovabbra is
jelentések a tradiciondlis determinansok, mint a foldrajzi helyzet és EU-s tagsag,
munkaer6koltség vagy a befektetés 6sztonzok (Dunning, 1979). A megatrendek termék- és
folyamatfejlesztéseket tesznek lehetdvé a régioban, de ezek nem parosultak az értéklancon
beliili jobb pozicioval vagy magasabb érték megragadassal (Dindial et al., 2020; Gereffi,
2019Db).

7. Osszegzés

Jelen kutatas célja a megatrendek és a kozelmult feketehattyu-eseményei altal okozott
valtozasok bemutatasa volt, mind altalanosan az autdiparra, mind pedig az Eurdpai Unid
europai autdiparban. Célunk elérésére a relevans szakirodalom attekintése mellett nemzetkozi
vallalatok dontéseit is megvizsgaltunk annak érdekében, hogy részletes és tényalap képet
adhassunk a digitalizacionak, elektrifikdcionak, Brexitnek és COVID-19 jarvanynak az
autdiparra, iparagi dontésekre gyakorolt hatasarol.

Az eredmények azt mutatjak, hogy a 2010-es, 2020-as években az autdipar jelentds
véltozasokon megy keresztiil, melyek koziil a megatrendek a legmeghatdrozobbak. E
véltozasok gyokeresen atalakitjdk az ipari kapcsolatokat, gyartasi folyamatokat, vallalati
stratégiakat, fogyasztoi igényeket és a globalis értéklancokat (Grieveson et al., 2021; Pavlinek,
2023). A megatrendek fejlesztéseket és beruhazasokat kovetelnek meg az autdipar szereplGitdl.
Ezek megmutatkoznak termékfejlesztésben (Rechnitzer, 2019), valtozo termelési eljarasokban
(Mihet-Popa — Saponara, 2018), iizleti modellek atalakulasaban (Simonazzi et al., 2020).
Tovabbi trend a vallalati egylittmiikodések erdsodése, gyakran a tradiciondlis autodiparon kiviili
szereplokkel (Delanote et al., 2022; Simonazzi et al., 2020).

A valtozasok lehetdséget adnak termékalaptl, termelésieljaras-alapu, funkcionalis, de
akar interszektoralis feljebb 1épésre is (Szalavetz, 2021). Az EU tovabbra is vonzé célpont a
megatrendek kapcsan hozott autoipari befektetések szamara, azonban az 0j technoldgiak miatt
a dontéshozatalkor eldtérbe keriilhetnek 1j determinansok (Cerna et al., 2022; Strange —
Zucchella, 2017). A lehet6ségek azonban Eurdpan beliil eltéréek (Drahokoupil, 2020). Az
eurdpai autodipart tovabbra is kett6sség jellemzi (Gerdcs — Pinkasz, 2019): Nyugat-Eurdpaban

a vallalatok termékfejlesztésre, technoldgiai innovaciora, K+F-re specializalodnak (Pavlinek,
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2020; 2023), Kelet-Kozép-Eurdpa autdipardban tovabbra is az osszeszerelés dominal. Igy a
régioban egyrészt a feljebb 1épés korlatozott, masrészt a sikeres feljebb 1épése nem parosul az
értéklancon beliili jobb pozicidval vagy magasabb érték megragadassal (Dindial et al., 2020;
Gereffi, 2019b). A feljebb I1épési potencialok kihasznalasa érdekében a régionak oktatasba és
K+F infrastrukturaba kell invesztalnia.

Kutatdsunk eldsegiti tobb tudomanyteriilet elméleteinek mélyebb megértését. A
nemzetk6zi gazdalkodas teriiletén az utdbbi évtizedekben kiemelt figyelmet kapott annak
megértése, hogy a vallalatok nemzetkézi kornyezetben hogyan mikodnek, nemzetkdzi
tevékenységliket hogyan szervezik (Czakd, 2010a). Ennek megértését szolgaljak a globalis
értéklancok. Az autdipar tipikus példaja a globalis értéklancokban miikodd iparagaknak,
melyekben a vallalatok nemzetkdzi hatarokon at terjeszkednek, és a periférikus helyszinek az
1j, nemzetkoziesedési stratégiaik kulcsszerepl6ivé valnak (Humphrey — Memedovic, 2003;
Ozatagan, 2011). Kutatdsunk hozzajarul a globdlis értéklanc- és tevékenység szervezés
tudomanyos diskurzusahoz, miutan feltarja, hogy ezeket hogyan formaljak a XXI. szazad
megatrendjei és feketehattyi-eseményei. A megatrendek atalakitjadk a globalis autodipari
érteklancokat és hatassal vannak a multinaciondlis vallalatok nemzetk6zi munkaszervezésére
¢s lokacios dontéseire (Kano et al., 2020; Saittakari et al.,, 2023). A technoldgiai ¢és
akkumulatorgyartd vallalatok novekvd szerepe felboritja a hagyomanyos hierarchikus
berendezkedést az autdipari értékldncokban. Eurdpan beliil a megatrendek nem valtoztatjak
meg a nemzetkdzi munkamegosztas centrum-periféria struktarajat. Viszont Kelet-Kozép-
Eurépa autdipara ravilagit a feljebb Iépés kritikainak létjogosultsagara. A feketehattyu-
események, kiillonosen a pandémia ellatdsi kihivasokat hoztak, ravilagitottak a globalis
értéklancok torékenységére (Pananond et al., 2020). Kutatdsunk FDI és telephelyvalasztasi
elméletek ellendrzését is lehetové tette, bemutatva hogy a tradicionalis tényezOk tovabbra is
fontos determindnsok. Tovabba kutatdsunk olyan nemzetkdzi politikai gazdasagtani
problémakat is vizsgél, mint a nemzetk6zi munkamegosztis vagy a fiiggd piacgazdasag
elmélete (Farkas, 2011; Nolke — Vliegenthart, 2009). Kelet-K6zép-Eurdpa autoipara FDI
vezérelt, ami fliggést alakitott ki a kiils6 a transznacionalis vallalatok dontéseit6l (Gal — Juhasz,
2016). Ez a fliggés a XXI. szazadban sem valtozott, csak eltolodni latszik egyes orszagokban

az éazsiai t6kétol valo kiszolgaltatottsag felé.
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8. A kutatas korlatai és jovébeli kutatasi iranyok

A kutatas korlatai koz¢ tartozik, hogy a globalis atalakulés iranyai csak emlités szintjén
szerepelnek, pedig a megatrendek nem Eurdpaban sziiletnek. Hasonloan csak emlitettiik az EU
autdipart alakitd stratégidit és szabalyozasait. A digitalizacidt tdmogatd agazatok és egyéb
autoipart formalo trendek, mint kiilonbozo kereskedelmi viszalyok, kimaradtak az elemzésbol.
Az empirikus kutatds legnagyobb korlatja a minta reprezentativitasanak és teljességének
hidnya. A kormanyzati dontéseket és egyéb szakpolitikai intézkedéseket figyelmen kiviil
hagytunk, azok autdipari hatésait csak kozvetett modon, a vallalati szerepldk tevékenységén
keresztiil vizsgaltuk. A mintadban tobbségében autogyartok szerepeltek, mig a beszallitok
kevésbé, ez torzithatott az eredményeken. Tovabba miutan adatbazisunkban angol és magyar
nyelvii forrasokbdl szarmaztak az adatok, ez Magyarorszag sulyat torzitotta. A hirportalok
cikkeire alapozott kutatds részlehajlasokat is okozhatott. Végiil, még ha torekedtiink is az
objektivitasra, az empirikus kutatdst az elkeriilhetetlen szubjektivitds bizonyos foka
korlatozhatja.

A jovobeli kutatasok lehetséges irdnyait tekintve a felépitett adatbazis bdvithetd akar az
eurdpai autoipart megcélz6 korméanyzati dontések és tovabbi szakpolitikai intézkedések
bevonasaval, akar a foldrajzi lefedettség Azsiara és Amerikara valo kiterjesztésével. A
reprezentativitds novelhetd tobb orszagbol szarmazd forras beemelésével. Emellett az orosz-
ukran konfliktus csak emlités szintjén keriilt be az empirikus elemzésbe, a haboru szélesebb
kori vizsgalataval, és leginkabb annak energiapiacon keresztiili autdipari hatdsaival érdemes
lehet a jovében foglalkozni. Emellett az anya-leanyvallalatok dinamikajanak, dontéseik
megkiilonboztetésének vagy a beszallitoi kapcsolatok részletes vizsgalata, ¢és az
elektromosautozasra vald atallas lassulasanak hatasa, ez eurdpai védévamok befolyasa is
kutatasra érdemes a jovOben. Jobban elmélyiilve az iizleti dontések kutatdsdban interjukkal
vagy kérddivekkel kiegészitett vallalati esettanulmanyok is készithetok, melyek alapjan
megvizsgalhatjuk, hogy autoipari szereploknél konkrétan hogyan csapodtak le a megatrendek
és a feketehattyl-események, azok mennyire vannak Osszefliggésben az altaldnos

megallapitasokkal.
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