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A tanulméany az autdiparral, azon beliil
kiemelten a termelési értéklanc elmult év-
tizedekben végbement atalakulasaval fog-
lalkozik. A mélyebb betekintésre a jelen
gazdasagi recesszio szolgéltatta az indokot,
mely a termelési pontok szdmanak és az
egyes telephelyek sulyanak megvaltozasa-
val atalakitotta az addigi érté¢klancrend-
szert. A valsag soran a vallalatok egyes
telephelyeinek szerepe stratégiailag felér-
tékelddott, néhdnyuk azonban a recesszid
aldozata lett. Az autogyarak stratégiai fon-
tossagu piacaik feladdsara, vallalataik érté-
kesitésére vagy felszamoldsara kényszeriil-
tek, ezzel egyidejlileg sajat termelési érték-
lancukat is atformaltdk.

AZ AUTOIPARI TERMELESI VERTIKUM
SAJATOSSAGAI — TORTENETI VISSZA-
TEKINTES

Az autogyartasban az elmult évtizedekben
végbement atalakulds szemléltetéséhez
sziikséges egy hosszabb idétava visszate-
kintés. Annak ellenére ugyanis, hogy az
autogydrtas elézményei egészen az 1700~
as évekre nyulnak vissza, a mai értelemben
vett autdipar fiatal iparagnak szdmit. Az
elmult kozel 120 évben a kisipari manu-
fakturalis termelésbdl nemzetkozi termelési
¢és értékesitési halozattal rendelkezd jelen-
t8s iparag fejlodott ki. Visszatekintésiink az
1900-as évek elsd felében végbement, az
iparag alapjait meghatarozo folyamatoktol
indul, a legfontosabbak szamunkra azon-
ban a masodik vildghaborut kovetd ido-
szakra jellemzd valtozasok. Ekkor az auto-
ipari termelés alapjaiban alakult at, s itt
nem csak a nemzetkozi termelési és eloszto
halozatok létrejottére kell gondolnunk, de
az. egyes termelési fazisok uj rendszerbe
szervezddésére is.

A nemzetkdzi termelési halozatok elem-
zése soran célszerd tisztdzni azokat a leg-
fontosabb fejlddési iranyokat és ipardgi
sajatossagokat, melyek keretet adnak az
agazatban foly¢ tevékenységnek.

Az autoipari szerepldk vertikalis rend-

szerbe szervezddése a tomegtermelés kiala-
kulasaval vette kezdetét. A mult szdzad
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elején még egyedi manufakturalis gyartast
az 1920-as években felvalto fordista ter-
melési rendszer a tomegtermelés alapjait
rakta le, ¢és megteremtette a vertikumba
szervezddd autodipart. Henry Ford, a Ford
Motor Company tulajdonosanak ujitasai a
Taylor (Taylor, 1911) 4ltal kidolgozott
munkaszervezési eljarason alapultak, mely
a technoldgia és a szaktudas kapcsolatat uj
alapokra helyezte, technoldgiai ujitasok
bevezetésével a korabbinal kevésb¢ szak-
képzett munkaerd alkalmazast is lehetévé
téve. A fordizmust igy nem véletleniil azo-~
nositjak a taylorizmus és az Osszeszereld
sor kapcsolataval. A technoldgiai fejlédés-
nek koszonhetden bevezethette csereszaba-
fos termelési tényezok haszndlatdf. Csere~
szabatossa valtak a beépitett alkatrészek ¢s
azza valt az Osszeszerelést végzd munkaerd
is. A gépek altal megmunkalt csereszabatos
alkatrészek haszndlataval az autdk készre
szerelése a kordbbi egyedi gydrtds helyett
sorozatban forfént. £z nem csupan a gyar-~
tasi id6 lerovidiilését jelentette, de az Ossze~
szereléshez sem kellett akkora szakértelem,
mint annak eldtte, igy az esetlegesen kiesd
munkaerd is konnyen potolhatdva vélt. A
gyartas sordn a futdszalagos termelés beve-
zetése tovabbi hatékonysagnovekedést je-
lentett. A fordista termelés legfontosabb
jellemzoi, a standardizdlds, a technikai
ujitasoknak (futdszalagos termelés, gépek
alkalmazasa stb.) koszonhetden az Ossze-
szerelés egyszeriisodése, valamint a maga-
sabb munkavdllaloi juttatisok (magas bér—
alacsony koltség) bevezetése (Tolliday—
Zeitlin, 1987, pp. 1-2.) a korabbiakhoz
képest nagyobb mozgastérhez juttattdk az
autogydrakat.

Az ujitdsoknak koészonhetden a beszalli-
tokkal vald korabbi fiiggd kapcsolat telje~
sen atalakult. A gydrtas hatékonyabbd vilt,
a részfeladatok szétvalasztasaval ugyanis a
kiesd partnereket kdnnyen potoltdk, ¢s ez-
altal az alkatrészek ¢s a munkaerd mellett a
beszallitok is csereszabatossa valtak. Az uj
technologiak alkalmazasa és a termelés
szervezésének atalakitasa lehetOséget te-
remtett arra, hogy az autdogyartdk kevésbé
fiiggjenek a beszallito cégektdl. Ez az autd-
gyarak szamara a gyartasi vertikumban
kulcspoziciot eredményezett. Ezzel egyide-
juleg igyekeztek a beszallitok feletti ellen-
Orzést még szorosabbra flizni, ami hosz-
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szabb tavon a gydrtdsi tevékenységek ha-
zon beliilre infegrdldsaf vonta maga utan.
A Ford élén Henry Fordot a fia kdvette, aki
¢és a tervezési feladatok egy kézben tartdsa-~
val tovabb erdsitette a vallalat szerepét a
gyartasi vertikumban (Havas, 1998).

A masodik vilaghaborut kovetden az
iparagi atalakulas mozgatdérugdi a gydrtis
sordn alkalmazoft miiszaki és szervezeti
megolddsok voltak. £zt a megallapitast erd-
siti a masodik vilaghaborut kovetd idd-
szakban Japanbdl érkezd ugynevezett ,,lean
production” elterjedése. Az angol elnevezés
a nyolcvanas években sziiletett Womack és
munkatdrsai nyoman (Womack ef al,
1990). Leegyszerusitett forditasban ezt
karcsusitott gyartasnak nevezik, amely
kifejezés azonban cseppet sem adja vissza a
modszer lényegét. Az elképzelés alapja,
hogy a termelés soran folyamatosan csok-
kentik a koltségeket, igy megsziintetik a
nem értektermeld miuveleteket (Toth,
2007, p. 3.). A hatékony és rugalmas ter-
melési folyamatnak koszonhetden ezzel
idot és koltséget takaritanak meg. A mod-
szer, mely kezdetben csupan a termelés-
ben, majd késébb a véllalat szdmos mas
tevékenységi teriiletén is bevezetésre ke-
riilt, legjelentdsebb uttdrdje a Toyota volt.
A lean gydrtasi mddszer elnevezés helyett
ezért gyakran hasznaljak a TPS-t, a Toyota
Production System angol roviditését. Fel-
meril a kérdés, hogy a vizsgalatunk szem-
pontjabol miért fontos a lean gyartas. A
kozuti  jarmugyartasban  meghonositott
gyartasi modszerek, illetve ujitasok ugyanis
a TPS-ben 1967 ¢s 1982 kozott folyamato-
san bevezetett 1j eljarasokhoz kothetok.
Taiichi Ohno (Ohno, 1988, idézi: Toéth,
2007, p. 4.) ismerteti a TPS rendszerben
folyamatosan megvalositott szervezeti uji-
tdasokat. Els6ként (1949-ben) keriilt beve-
zetésre a ,just-in-time” rendszer, amely a
japan gydrak fokozodo termelése kovetkez-
tében fellépd szikos raktdrozasi kapacita-
sok problémajat oldotta meg. A kis hely-
igénylii és pontos hatdridokkel dolgozo
rendszer azota — nem csupan az autoipar-
ban, de — a feldolgozdipar egészében és a
szolgaltato szektorban is elterjedt, s alapve-
téen hatarozza meg a gyartds soran alkal-
mazott kompetencidkat, valamint a verti-
kumon beliili termelési lancot. A lean ter-

melés lényegi véltozast hozott az autdgyd-
rak és a beszallitok hosszu tavu kapcsola-
tdban is. Ez merdben eltér a fordista rend-
szertdl, ahol egy adott beszallitd csak valto-~
z0 tételként szerepelt. Az elképzelés egy
kotottebb vertikalis rendszer kialakuldsat
eredményezte, melyet a résztvevok kompe-
tenciaszintje, valamint szama alapjan leg-
inkdbb egy piramissal lehet szemléltetni,
ahol a piramis csucsat maga az autogyarto
jelenti.

A NEMZETKOZI TERMELESI
ERTEKLANC

A termelési ¢s szolgaltatasi tevékenységek
vizsgalata sordn az 1960-as évektdl napjain-
kig szamos eltérd szempontu elméleti meg-
kozelités sziiletett. A kdzgazdasagi szakiroda-~
lomban ezért a (globalis) termelési lancokra
tobbféle  elnevezés  honosodott  meg
(Cséfalvay ef al, 2005, p. 1.). Csekély tar-
talmi eltérésekkel €l eqymas mellett az elldti-
SI ldnc (supply chain), az. éricklanc (value
chain), a ftermelési hdlozat (production
network), valamint az druldnc (commodity
chain). Az egyes elméletek, amellett, hogy a
mai napig parhuzamosan léteznek, idérendi-
leg levezethetoek egymasbdl. Az értéklanc
elmélete Michael Porter (1985) nevéhez
fuzddik, a globalis arulanc kifejezés Gary
Gereffi (1994) nevéhez kothetd, a globalis
szintt termelési halozatot pedig Peter Dicken
(1998) nevével azonositjuk. A termelési fo-
lyamatot leiro elméletek éppen ezért eqymas-
sal szoros kapcsolatot mutatnak, példaként
hozhatjuk a Porter (1985) féle értéklanc-
elméletet (value chain theory), amely az ella-
tasi lanc (1982-ben Keith Oliver) kibdvitett
véltozata (Kannegiesser, 2008, p. 12.).

A definicio szerint, az érfékldnc az adott
aru termelése vagy egy szolgaltatds soran
leképezhetd bizonyos kapcsolodo tevékeny-
ségek sorozata, mely materidlis (targyi)
kibocsatast, valamint immaterdlis (nem
targyiasult) szolgaltatdsokat is egyarant
tartalmaz (Abonyi, 2006, p. 4.). Az érfék-
ldnc (1. dbra) a terméknek vagy szolgalta-
tdsnak az elképzeléstdl (tlet) a tervezésen
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Forrds: Kaplinsky—Morris (2002), p. 4.

at a kiilonbozd termelési fazisokon (a
nyersanyag megmunkaldsatol a kapcsolodo
tevékenységek ¢és szolgaltatdsok igénybevé-
teléig) keresztiil egészen a fogyaszidhoz
valo eljutashoz, illetve a haszndlat utani
elhelyezéshez  sziikséges tevékenységek
Osszessége. Tehat az értéklanc mint iparagi
értéklanc — a vallalati értéklanccal vagy
ellatasi lanccal ellentétben — komplex
rendszer, mely nem csak a termék eldalli-
tasa, hanem a termékhez kapcsolodd mads
szolgdltatasok mentén szervezi rendszerbe
a tevékenységeket.

Az értéklanc tobb szintre kiterjedd szer-
vezddésének (a lokalis terektdl egészen a
vilagméreti globdlis rendszerekig terjedd)
modellezésére az elmult id8szakban sza-
mos megkozelités is sziiletett. Tobbek ko-
zOtt  a  globdlis  aruldncok  (global
commodity chains), termelési lancok, ipari
korzetek vagy éppen a lokalis klaszterszer-
vezddések elgondolasa mentén (Osszefog-
lalva lasd Sturgeon, 2001). Sturgeon
(2001) egy Otszintt rendszert hasznal (/.
tdbldzat), melyben a legmagasabb szintet
globalis méretiinek (global scale) nevezi,
nyomatékositva, hogy az egyes tipusok
nem kiterjedést, hanem szervezddési szin-
tet jelolnek.

1. tablazat

Az értéklanc teriileti vetiilete

Tipus Miikodési kor Elnevezés
* ipari korzet
* kiilonleges ipari
Helyi Telepiilés és kornyéke| klaszter
* regiondlis gaz-
dasag
* peszallité alapu
Hazai Orszag * nemzeti terme-
1ési rendszer
* hataron atnyuld
termelési halo-
Nemzetkdzi T6bb orszag zat
* nemzetkozi ter-
melési halozat
Tobb orszagot maga- | * regionalis ter-
ban foglalo kereske~ melési rendszer
L delmi megallapodas ynali
Regionalis * regionalis ter-
(NAFFTA, EU, melési hdlozat
MERCOSUR, ASEAN,
AFTA)
Szerepldk altal ira- | * vilagméreta
Globilis nyitqtt tevékenységek terméklanc
méretd kontinensek (legaldbb| « vilagméretti

kettd) vagy kereske-~
delmi blokkok kozott

termelési halo-
zat

Forrds: Sturgeon (2001), p. 6.



A nemzetkozi vallalatok, melyek terme-
léstiket vilagszinten szervezik meg, globalis
méretekben képesek dontést hozni és cse-
lekedni, azaz a rendelkezésre 4116 kapacita-
képesek a termelési érteklanc 1étrehozdsa-
ra. Illyen példdkat szamos (autdipari, elekt-
ronikai, textilipari) globdlis szinten szerve-
z6d6 iparag esetében megfigyelhetiink
(Iasd bdévebben: UNCTAD, 2002, pp. 123—
126.). A vilagméretii termelési értéklanc
(global value chain) mentén szamtalan
tevékenység és vallalat kibocsatasa szerve-
z8dik Ossze. A vilagméretii termelési erték-
lanc mentén szamtalan tevékenység ¢s vél-
lalat kibocsatdsa szervezddik Ossze. A ter-
melési értéklanc szamtalan tevékenységet
is magdban foglalo tevékenységi matrix,
(Sturgeon, 2001, p. 4.) ezt a vertikalisan
egymasra ¢piild tevékenységek mellett az
értéktermelés kiillonbozd fazisaban belépd
tovabbi inputokkal! szemlélteti.

Abonyi vallalati szinten a nemzetkozi
termelési értéklanc kialakuldsanak két fon-
tos mozgatdrugdjat nevezi meg (Abonyi,
20006). Az dtszervezés és az dthelyezés di-
namikdja az, amely a vallalatok egymastdl
tavollévd termelési helyeit a kapcsolddo
nemzetkdzi termelési hdldzatok (rendsze-
rek) mentén felflizve és rendszerbe szer-
vezve a nemzetkdzi termelési értéklancok
kialakulasat eredményezi. A nemzetkdzi
termelési értéklanc és a kapcsolddo terme-
1ési halozatok, a vallalatok termelési, beru-~
hazasi és kereskedelemi tevékenységének
rendszerbe szervezésébdl néttek ki.

A globalis szintti termelési értéklancok
véllalat- ¢és agazat-specifikus jelleget is
mutatnak. Az érté¢klancokat ezért a kapcso-
lati haldzat alapjan négy nagyobb csoport-
ba kiilonithetjiik el (Abonyi, 2006). A fer-
melési hdlozatok esetében, a kapcsolatok
vallalatok kozott jonnek Iétre egy adott
termék eldallitdsara. A nemzetkozi ferme-
Iési halozatok esetében a termelési halozat
nemzetkdzi szinten szervezddik, és a ter-
melésbe bevont viéllalatok kiilonbozé or-
szagban helyezkednek el. A vdllalaton be-
liili nemzetkozi termelési hdlozat az. anya-

I Sturgeon négy nagyobb csoportot kiilonit el. Ezek
a szolgaltatasi inputok (service inputs), a munka-
eszkdzok (capital equipment inputs), infrastruktu-~
ralis inputok (infrastructure inputs), emberi eréfor-
rasok (human resource inputs).

vallalat kiillonbozd lednyvallalatai kozotti
kapcsolatot jeloli, mig a vdllalatok kozotti
termelési hdlozatok az egyes vallalatok
kozti kapcesolatot jelentik, beleértve olyan
tulajdonszerzéssel nem jard egytittmiiko-~
déseket és kapcsolatokat is, mint a licenc-
szerzodés, illetve mas gyartasi és technikai
egyuttmukodéseket. Ez utdbbi komplex ¢s
sokszereplds termelési értéklanc az autd-
gyarak mellett kiilonbozd globdlis kereske-
delmi és szolgaltatasi vallalatokra jellemzd
(Iasd bdévebben: UNCTAD, 2011, pp. 133—
134.).

A TERMELESI ERTFKLANC
AZ AUTOIPARBAN

A jarmugyartas esetében a termelés fold-
rajzi elhelyezkedésében a kiils§ tényezdk
mellett szamos belsd tényezd is kiemelt
szerepet kap (lasd: Schmid—Grosche, 2008,
p. 13). A korai szakaszban (1960-as
¢vek), a piacok meghdditasanak iddszaka-
ban az iparagban még nem szamolhattunk
a kapacitasok jelentds kihelyezésével, a
termelési értékfolyamat jelentds része az
anyaorszagban maradt. Ugyanakkor telep-
hely létesitéskor vagy felvdsarlast kovetden
mar elindult egyfajta nemzetkdziesedési
folyamat. Kezdetben a kiilfoldi piacokon
torténd megjelenéssel az autdipari vallalat
tevékenysége nemzetkdzivé valt, késdbb
pedig a termeléshez és az elosztashoz kap-
csolodd marketing és kutatas-fejlesztési
muveletek is nemzetkozivé valtak.

Az autdgyartok azaltal, hogy termelésii~
ket nemzetkozi szinten szervezik, stratégiai
elényodkre torekszenek (Dunning, 1988.),
amelyeknél azonban meghatdrozo a spe-
cializacio mértéke és a méretgazdasdgos-
sag. A vallalaton beliili termelési egységek
foldrajzi allokacidja soran ugyanis e két
tényezd egyarant kulcsfontossagu. A speci-
alizdcio, vagyis bizonyos telephelyek, illet-
ve termelési egységek esetében kialakitott
tevékenységek alapvetden hataroztak meg
az agazat fejlédési iranyait. A termelés vo-
lumene és az egyes részgyartasi fazisok
szerepe meghatdrozd a specializdcio mér-
féke szempontjabol. Ugyanakkor a beruha-



zasok megtériilésének feltétele is fontos
tényezd. Az iparag versenyképességével és
a technoldgiai ujitdsok finanszirozasaval
foglalkozo szamos kutatas kitér a fejlesztési
beruhazasok megtériilésének és a termelés
mennyiségének Osszefiiggésére (Orsato—
Wells, 2007). A befektetés megtériiléshez
sziikséges termelési mennyiség a méret-
gazdasagossaggal egyiitt valosul meg, mely
egyuttal a gyartasi folyamat tevékenységek
szerint torténd elkiiloniilését eredményezi
(Andrews ef al, 2006). A fordista rend-
szerrel szemben, mely ilizemi szinten hatéd-
rozta meg az egymas utan kovetkezd tech-

2. abra
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E felsorolasbol csupdn a termelési pira-~
mis csucsan szerepld autdgydrak (OEM)
vizsgalatara szoritkozunk, azon beliil is a
termelési feladatokra. Nem a teljes termelé-
si vertikumot vizsgaljuk, igy nem tériink ki
az. autogydrtashoz kapcsolodod részfeladat-
okra.? A vizsgdlat lesziikitését az autoipar-
ban lezajlott atalakuldsi folyamat is indo-
kolja, melyben a jarmuigyartd cégek teve-
kenységiiket alapvetden az Osszeszerelésre,
a jarmuvek teljes formatervezésére, a meg-
hatarozé technoldgidk gyartdsara, a mar-
keting ¢s az elosztas feladataira dsszponto-
sitjdk (Economist Intelligence Unit, 2000).

Az autogyartas jellemzd gyartasi fazisai

Részegységek gyartasa

Motoralkatrészek gydrtasa

Motor Osszeszerelése

Jarmu Osszesze-~

relése
L. . Tt re Karosszéria A karosszéria
Karosszéria elemeinek eldkészitése .. . \ .
Osszeszerelése fényezése
TERMELESI FOLYAMAT

Forrds: Schmid—Grosche (2008), p. 20.

noldgiai folyamatok sorrendjét, itt mar a
fejlett logisztikai rendszereknek koszonhe-
téen az egyes tevékenységek foldrajzilag,
illetve technoldgiailag sokkal jobban elkii-
I6niiltek. Ennek megfeleléen az ugyneve-
zett Original Equipment Manufacturerck
(OEM, eredeti berendezésgydrtok, a min-
dennapi szohasznalatban az autogydrak)
altal végzett gyartds jol elkiilonitett mun-
kafolyamatokra bonthato. Egységei a leg-
fontosabb termelési és technoldgiai fazisok:
a présmiuhely, a hegesztd- ¢s a festdiizem,
valamint az Osszeszereld részleg, tovabbd a
hajtaslanc gyartasa, mely szintén elkiiloniil
(Christensen, 2011, p. 213.). A tevékeny-
s¢gek harom egymassal parhuzamos szin-
ten folynak (Schmid-Grosche, 2008, p.
20.) (2. dbra), mely termelési munkaféazi-
sok végtermékei az OEM-ek altal a végsod
Osszeszerelés soran keriilnek dsszeépitésre.

A TEVEKENYSEG KISZERVEZESE —
AZ OUTSOURCING

A jarmugyartas teriiletén a beszallitoknak
torténd kompetenciafeladatok ataddsa a
nyolcvanas évek kdzepén, majd gyorsuld
titemben a kilencvenes évek elején vette
kezdetét. A tendencia a fejlett orszagok
autdiparat jellemezte, tehat azokra a cé-
gekre vonatkozott, melyek technologiai
raforditasaik tekintetében ¢s piaci jelenlét-
tikkel nemzetkodzileg is jelentds szereplok-

2 Ilyenek az egyes részegységek Osszeszerelése, a
termelési értéklanchoz kapcsolodo tovabbi logiszti-
kai, kereskedelmi és marketingtevékenység.
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nek szamitottak. A véltozast a TPS megjele-
nése okozta, a fordulat oka pedig az volt,
hogy azok a nyugati autogyartdk, amelyek
nem vették 4t a rendszert, egyre nagyobb
versenyhdtranyba keriiltek a japan gyarak-
kal szemben (Havas, 1998; Humphrey—
Memedovic, 2003).

A gyartashoz kapcsolddd tevékenységek
atadasat az autdgyarak szamara a kiemelt
gyartasi feladatokra vald Osszpontositas je-
lentette. Az autdgyarak a beszallitdikat a ku-
tatas-fejlesztési feladatok nagyobb mértékil
vallaldsdra Osztonozték, igy a dontési folya-
matok jelentds része is atkeriilt a beszallitok-
hoz (Humphrey—Memedovic, 2003, p. 41.).
A feladatok atadasa kézzelfoghato a beszalli-
tok jelentéségének ndvekedésében, hiszen a
kétezres évek végén a beszallitoi rendszer az
autoipari termelés 75 szdzalékat adja (IHS
Global Insight, 2009, p. 16.), valamint az
autoipari kutatas-fejlesztés 50 szazalcka is
kiils6 cégeknél folyik (European Commiss-
ion, 2004, p. 256.). Ugyanakkor a vertikalis
felépitésbdl adodoan szamuk is jelentds, tobb
vallalattal is kapcsolatban allnak, tovabba
maguk a beszallitok is kiterjedt beszallitoi
hattérrel rendelkeznek, igy vizsgalatuk kiilon
kutatast igényelne.

A termelési folyamat soran a kompeten-
ciafeladatok novekvd mértékii atadasa el-
képzelhetetlen lenne a termelési vertikum
atalakulasa nélkiil. Ezt a termelési mdodot
kiszervezésnek, angolul outsourcingnak
nevezik. A tevékenység kiszervezéséhez
elengedhetetlen volt az olyan gyartdsi uji-
tasok bevezetése, mint a moduldris ferme-
lésvagy a platform termelés. E16bbi a kész-
re szerelt nagyobb modulok gyartasat,
utdbbi pedig az azonos alapokra ¢piild, de
kiilonbdzd markanévvel, illetve felszerelt-
sé¢ggel végszerelt jarmuveket jelenti. Az
autogyarak hosszu idén keresztiil megha-
tarozo (szinte kizardlagos befolyassal bird)
szerepldi voltak az autdipari vertikumnak,
azon beliil a termelési értéklancnak. A mo-
dularis termelés bevezetésével ez a tenden-
cia megvaltozott. Ez egyrészrdl a termelési
rendszer valtozasaval jart, azaz a tervezés,
a gyartas és a beépités tekintetében jelentett
technologiai modularizaciot, masfelél a
modularis termelés a termelési értéklanc
rendszerén beliil a koordinacids hatasko-
rok, a menedzsment, az ellendrzés és a
szervezés esetében is atalakulast hoz ma-

gaval (bdvebben lasd  Sturgeon-—Lester,
2003 ¢s Gereffi ef al, 2005 p. 86.). A
kompetenciaatadas természetesen autdgya-
ranként eltérd. A kiszervezés ¢€s a
modularizalt gydrtasi szint elérheti azt a
mértéket, hogy az autdgyartok — az ugyne-
vezett ,black box” tipusu rendszerben3 —
kikertilnek a komplex fejlesztési folyamat-
bdl, tevékenységiik a késztermék beépitésé-~
re korlatozodik. Ebben az esetben a beszal-
litok a rendelkezésre allo technoldgidjukat
felhasznalva fejlesztenek ¢és gyartanak a
vevd igényei szerinti alkatrészeket és rész-
egységeket. Mas vallalatok igyekeznek 7Ad-
zon beliil tartani a tervezési tevékenysége-
ket, vagy legalabb valamilyen szintli ira-
nyitast gyakorolni a tervezés felett, meg-
tartva ezzel a sfratégiai irdnyitist a terme-
Iési ldnc legfontosabb pontjain (Morris—
Donnelly, 2006).

Az ipari tradicidk alapjan eldbbi cso-
portba féként a japan autogyartdk tartoz-
nak, melyek a munkafolyamatokat teljes
mértékben kihelyezik meghatdrozott part-
nereikhez, ugyanakkor a tervezési egytitt-
muikddésiik joval szorosabb az europai ¢s
az. amerikai rendszernél. Az eurdpai és
amerikai autogyartok a modularis terme-
1ésnél csupan a termelést helyezték gydron
kiviilre, mig a tervezés munkafolyamatat
hazon beliil végezték (Batchelor, 2006). A
termelés (at)szervezése hatalmas 10kést
adott a nemzetkozi termelési értéklanc fej-
l6désének. A fordista termeléshez képest a
gyartasi feladatok és kompetencidk kihe-
lyezésével a termelési értéklancon beliil az
egyes feldolgozottsdgi szintekben eldrelé-
pés tortént, a kozvetlen beszallitok altal
eléallitott termékek feldolgozottsdga maga-
sabb lett. Az értéktermelési folyamat is at-
alakult, hiszen korabban az autdgyarak
altal a részegységeken elvégzett Osszeszere-
lési folyamatok a beszdllitok elsé koréhez
(tier 1.) keriiltek, akik rendszerintegrator-
ként vagy kulcsfontossdgu beszallitokként
is mukodnek.

A rendszerintegratorok megjelenése vi-
lagszinten alakitotta at a termelést. A jar-
miugyartashoz kapcsolddo alkatrészipar a

8 A ,black box” részegységek esetében a tervezés
alapvetd és meghatarozd részeit az autdgyartok
végzik, a részleteket mar a veliik kapcsolatban 1évé
beszallitok dolgozzak ki (Clark ef al, 1987; pp.
769-770.).



,Tridd-orszagok” (Egyesiilt Allamok, Eurd-
pa, Japan) szerepének megvaltozasat, az
autdgyarak és a beszallitok kozotti kapceso-
lat atalakulasat és végiil, de nem utolso
sorban az alkatrészgydrfok nemzetkozi
szintul jelenléfét hozta magaval. A valtozas
t6bb tekintetben érhetd fetfen (Humphrey—
Memedovic, 2003). Egyrészt a kiemelt be-
szallitoknak atadtdk a formatervezési fel-
adatokat, ezzel egyidejlileg szorosabbra
fazték az egyeztetési folyamatokat. A be-
szallitok, amelyek kész terveket kaptak az
autogydraktdl a termék tomeges elddllitasa
elétt, immar sajat hatdskorben vontak be
kiilsé szereploket a feladatok megoldasaba.
A kompetenciateladatok megosztisa a gya-
korlatban azt jelentette, hogy azok a for-
matervezdi tudas birtokdban 1évd szakem-
berek, akik kordbban az autdgydrak alkal-
mazasaban alltak, ezutan 6nalld vallalko-
zaskeént jelentek meg a piacon.

Masfeldl, tovabbi véltozast jelentett az,
hogy az autdgydrak szamara beszallitott
termékek esetében a kordbbi kiilondlld al-
katrészek helyett eldtérbe keriiltek a komp-
lett rendszerek és modulok. Az ugynevezett
elsd kords beszallitok nem csupan a rész-
egységek modulba szervezéséért lettek fele-
18sek, de a mdsodik kords beszallitokkal
valo kapcsolattartasért is. Az autogyarak
ezt a — hosszu beszallitoi lancon keresztiil
eldallitott és az els6kords beszallito altal
készre szerelt — modult csupan beszerelik
az autd Osszedllitasa soran. Mig korabban
az. autdgyarakban az iilések beépitésekor
20-30 kiilonbozo alkatrész Osszeszerelésé-~
re, ¢s ezaltal szamtalan ,just-in-time”
rendszerben mukodd beszallitd Osszehan-
golasdara volt sziikség, addig a termelés
kiszervezésével a végsd Osszeszereles a kész
tilésrendszer beépitésére szoritkozik. A
kilencvenes évekig a hdzon beliil Osszesze-
relt (,,in-house production”) egységek ara-
nya az alkatrészgyartds kozpontositasa
révén elérte az 50 szazalékot (Henderson,
1995, p. 438.). A részegységek a beszalli-
toktdl félkész, illetve készre szerelt allapot-
ban keriilnek az autdgyarakba, igy a vég-
szerelés és a végtermékre forditott munka-
orak hossza lerdvidiilt (Tirpak—Kariozen,
2006, p. 3.). Az autdgydrak altal végzett
végszerelési feladatok rovidebb iddt vesz-
nek igénybe, a munkaigényes és foként
élomunkit foglalkoztato fevékenységek a
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beszdllitokhoz keriilnek. A ,fordista” rend-
szer a standardizaciora ¢épiild flexibilis
munkaerd-felhaszndldssal szemben, mely
nagymeértékben tdmaszkodott a kor szamos
technologiai ujitasara, a lean termelésben
az uj technoldgiai inputok mellett inkabb a
menedzsment, illefve a munkaszervezési
yjitasok jelentették az attorést.

A beszallitok szerepének ndvekedése ¢s
a kompetenciafeladatok  megvaltozasa
olyan mértékben alakitotta at a hierarchia-
rendszerben elfoglalt helyeket, hogy a be-
szallitdi rendszerben a kordbban els6kords
(tier 1.) rendszerintegratorokat — utalva az
autogydrakkal vald szoros egyiittmukodé-~
stikre, feljebb sorolva Oket — globalis, me-
gabeszallitoknak vagy 0,5 kords beszalli-
toknak is nevezik (Humphrey—Memedovic,
2003, p. 22.).

Harmadrészt, a termelési vertikum
kompetenciafeladatainak megvdltozasanak
hatasara a ,just-in-time” rendszer, vala-
mint a helyi szintii mindségi kdvetelmé-
nyek rendszere felért¢kelddott, aminek
kovetkeztében az autdgydrtok és beszallitok
termelési és mindségi rendszere kozotti
informacids kapcsolatok még szorosabba
valtak.

A kompetenciafeladatok atadasa, a ter-
melési értéklanc atalakuldsa egy iddben
tortént az iparag technoldgiai megujulasa-
val. A standardizdlas a gépjarmuvek alapja-
inak (padldlemez) azonos platformra torté-
nd épitését segitette eld, ezzel is ndvelve a
hatékonysagot, lefaragva a fejlesztési koltsé-
geket. Mindez elGsegitette a globalis fer-
meékkindlat kialakuldsat, s megvaltoztatta a
piaci stratégiat is, mely az integralt termelé-
si rendszernek koszonhetden a korabban a
fejlett ¢s a fejlodod térségbeli piacokra alkal-
mazott — a késleltetett termékbevezetésen
alapuld — kinalatot felvaltva globalissa valt
(Humphrey—-Memedovic, 2003, p. 21.). A
termelési rendszer atszervezésével tehat a
globdlis vallalatok globalis termékekkel je-
lennek meg a globalis piacon (bdvebben
lasd: Veloso—Kumar, 2002). A termelés ho-
rizontalis elterjedésének motivumait jol
modellezi Dunning (Dunning, 1988) elmé-
let¢bdl kiindulva az agazati tokebefektetések
esetében elkiilonitett ugynevezett ,,Aorizon-
talis”, illetve , vertikdlis” tokebefektetések
(Nunnenkamp, 2004) megkiilonboztetése.
El8bbi esetében a leanyvéllalatok bevételei
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nagyobbrészt a célorszdg piacairdl szar-
maznak (piacorientalt befektetés), mig az
utodbbi esetben a lokdlis piacok nem kothe-
tok a befektetés céljahoz, a termelés jelentds
része export formdjaban visszakeriil az
manyaorszagba” (erdéforras-orientalt befek-
tetés).

AZ AGAZATOT ERT KIHIVASOK ES AZ,
IPARAGBAN LEZAJLOTT VALTOZASOK

A globalis termelés megvaldsulasanak ko-
szonhetéen az elmult negyven évben az
autdipar alapvetd valtozasokon ment ke-
resztiil. Amikor a hetvenes években a japan
autdipari export a koltségek intenziv lefa-
ragasra ¢és a termelés egy részének kihelye-
zésére késztette az amerikai és az eurdpai
autogyarakat (Sturgeon—Florida, 2000, p.
5.), a vilag autodipari termelésének nagy
részét minddsszesen fél tucat orszag adta.
Mindez a globdlis termelés 1étrejottével
alapjaiban valtoztatta meg a vilag auto-
gyartasat. Mig 1975-ben a vildg autdipari
termelésének 80 szazalékan még csak hét
orszag osztozott, addig ezt 2005-ben mar
tizenegy orszag adta. A globdlis termelés a
kapcsolddd ipardgak esetében is globalis
szereploket igényelt. A kilencvenes évekre
kialakultak azok a globalis autoipari be-
szallitok, melyek az iparag jovdje szem-
pontjabdl meghatarozd szereppel birtak.
Az uj befektetések egyre inkabb a fejlodd
orszagok novekvd vasdrldereju térségeiben
valosultak meg, mivel a varhato gazdasagi
fejlodés és a kedvezd bérkoltségek vonzo
alternativat jelentettek. Mindez azonban
korantsem birt akkora hatdssal a centrum-
térségek (autogyartd kdzpontok) kibocsata-
sara, mint azt kordbban eldére jelezték
(Sturgeon ef al, 2007, p. 29.). Ennek oka,
hogy az alacsony munkabérek dnmaguk-
ban csak a kilencvenes évek kdzepéig gya-
koroltak jelentds vonzerdt. A politikai
szempontok — az autdipar sajatos (nemzeti)
jellege miatt is — fontosabbnak bizonyultak,
igy a nagy autdipari Osszeszereld cégek
igyekeztek minél inkabb hazai gyartasu
autokkal ellatni a kiilonbdzd orszagok pia-
cait. Az Osszeszerelés esetében ez jelenleg is
igen fontos szempont, hiszen az autdipari

cégek politikai és tarsadalmi nyomasra
ugyan, de igyekeznek elkeriilni, hogy a
meglévd termelés meghatarozd részét ala-
csony munkabérii orszagokba vigyék. A
mostani vdlsdg sordn ez a hozzaallas az
eurdpai autdgyartoknal felerdsodott, hiszen
a kormanyok nem egy esetben nyujtottak
segédkezet a nemzeti ipar zaszloshajdinak
szamitd autogyaraknak.

Nem szabad azonban megfeledkezniink
az. egyes régiok politikai sajatossagairdl
sem. Amig az Egyesiilt Allamokban egy
texasi lizem ugyanugy belfoldinek mindsiil,
mint egy michigani, addig Eurdpdban egy
Spanyolorszagba vagy éppen Csehorszagba
attelepitett termelés tarsadalmi ellenérzést
valthat ki. A fogyasztok szamara hasonlo
megitélés ala eshet egy Eurdpdban, de kiil-
foldon gyartott autd, mint ahogy az USA-
ban egy mexikoi gyartasu. Ez azonban in-
kébb a kordbban mar létezett lizemek étte-
lepitése esetén igaz, az uj Osszeszereld
tizemek egyértelmiien az uj piacokra és
alacsonyabb gyartasi koltségl (2. tdbldzal
feltorekvd (emerging) térségekbe Osszpon-
tosulnak.

2. tablazat
Egy foglalkoztatottra jutd éves

munkaerdkoltség a jairmuigyartasban
(a németorszagi éves munkaerdkoltség*

szazalékaban)
2000 2005
Csehorszag 14,0 20,7
Magyarorszag 13,5 18,9
Lengyelorszag 15,5 13,2
Szlovakia 16,4 21,8

* Compensation of employees/total employment

Forrds: OECD: STAN Database for Structural
Analysis (2012).

A globalis termelés eredményeként a val-
lalati dontések kdvetkezményei nem csak az
anyaorszagi gazdasagban érezhetdk, hanem
a termelésbe ujonnan bevont orszagokat is
érintik. A vilagméreti autoipart az elmult
idészakban szamos kihivas érte, ezek azon-
ban (Halesiak ef al, 2007) a nemzetkozi
pénziigyi és gazdasagi valsagtdl fiiggetleniil
mar korabban is 1éteztek. Az dgazat ndve-
kedése szempontjabdl a kiilsé koriilmények
kozott a legfontosabb a hagyomanyos nagy



Volkswagen — egy nemzetkozi szintii termelési értéklanc megtjitasa

A wolfsburgi székhelyli autdipari konszern termelése nem csupan mennyiségi, de foldrajzi eloszlasat
tekintve is kiemelkedik. Emellett a véllalat altal nyujtott termékkinalat is meglehetdsen széles spektru-
mot mutat, 3sszesen kilenc termékszegmenst' 6lel at. Modellvalasztékat tekintve a Volkswagen Csoport
kinalata az als6-kozép kategoriatol a felsd, valamint luxus kategéridig, a kis varosi autotdl a nehézgép-
jarmtig terjed. Termelését Ausztralia kivételével a vildg minden kontinensére kiterjesztette. A kibocsa-
tas jelentds része (52 szazaléka a teljes termelés aranyéban:') azonban még mindig Eurépabél szdrma-
zik (Volkswagen, 2011, p. 190.). Miikddése rendkivill szerteagazo, nem csupan az autogyartasra és az
értékesitéssel kapcsolatos tevékenységekre korlatozodik, de a pénziigyi szolgéltatasokra' és az ingatlan-
hasznositasra is kiterjed. A leanyvallalatok nagy szama is ennek a kiterjedt tevékenységi kornek ko-
szonhetd. A céghez 2009-ben tobb mint 60 kdzvetlenill, valamint tovabbi 500 kozvetetten birtokolt
vallalat tartozik.

A nagyszamu termelési és értékesitési egység hatékony mitkodésének megszervezése dsszetett kihi-
vas, igy a cég a tovabbi piaci részesedésének novelése érdekében a termelési integracio hatékonysaga-
nak fejlesztését tlizte ki célul. Az elsGségre vagy a vezetd szerepre vald torekvés egyben strukturalis
atalakulast is jelent, ami a cég szamara a jelenleginél kedvezobb eréforras-megosztast eredményez. A
2007-ben elfogadott 10 évre sz616 stratégia célja, hogy a Volkswagen 2018-ra megelézze legnagyobb
rivalisat, a japan Toyotat (Schmid—Grosche, 2008, p. 31.). Az elképzelés szerint a német vallalat nem
csupan mennyiségi értelemben szeretne vezetd szerepet betdlteni, de hatékonysag terén is elsdségre
torekszik (Volkswagen, 2010, p. 113.). A terv a 2008-ban kezd6dott vilagméretli — a kibocsatast jelen-
tdsen visszafogd — nemzetkdzi pénziigyi-gazdasagi valsag eldtt sziiletett és meglehetdsen ambicidézus
novekedést irdnyozott eld. A kétezres évek kdzepén évi hat millio legyartott személyautdé mennyiségét
2018-ra kozel dupléjara, 11 millidra kivantak névelni. Vilagos, hogy a piaci részesedés ndvelésén tal —
ami az eddig feltaratlan piacok kiaknazasat jelenti, elsGsorban Oroszorszagban, Indidban, valamint
Délkelet-Azsiaban —, ez a termelési lanc egészét és az egyes elemeit is érinti, kiilondsen hatékonysagi
oldalrol, mivel a gyar a jelenlegi 6,5 szazalékos haszonkulcsszintjét tiz szazalékosra kivanja névelni. A
lis kiilonbségek megsziintetése jelenti. A termelési értéklanc sajatossagait jol szemlélteti, hogy a német
vallalat eladasainak és a termelésének nagyobbik részét a kiilpiacokon bonyolitja le, mig a foglalkozta-
tottak tobbsége az anyaorszagban talalhatd. Ez azért is meglepd, mert az anyaorszagi termelés a vallalat
két legnagyobb felvasarlasa (a SEAT 1968-as és a Skoda 1991-es) ellenére is domindns tudott maradni..
Ezzel szemben a Toyota, melynél az eladasok (53%) és a termelés (48,2%) esetében a hazai eréforrasok
a meghatarozok, és foként hazai japan vallalatokat integralt a termelési rendszerébe, a munkavallaloi
tulnyomo részét (66,2%) kiilfoldon foglalkoztatja. Az aranyok jol mutatjak a japan autogyar termelési
rendszerét, melynek sajatossaga a munkafolyamatok magas foku decentralizdcidja. Ez a decentralizalt
termelés adja tobbek kozt a Toyota jelenlegi stratégiai els6bbségét (Schmid—Grosche, 2008, p. 51.), és
ez timaszt kihivasokat a német cég szamara.

11

piacok keresletének visszaesése. A fejlett —
elsésorban észak-amerikai, valamint nyu-
gat-europai — orszagok piacai az 1980-as
évek végére, illetve az 1990-es évek elejére
telitetté valtak, igy a felvevd-kapacitasuk
az autdk élettartama altal meghatarozott
autdcserékre  korlatozodott  (Sturgeon—
Florida, 2000). Ennek kovetkeztében az
elmult két évtizedben a fermelés toldrajzi
lizdcios és konszoliddcios folyamatok zaj-
lottak le. A vilagtermelésben fiiziok és fel-
vasarldsok torténtek, illetve megjelentek
olyan allamok (Dél-Korea és Kina), melyek
szamottevd kibocsatast produkdltak
(Sturgeon ef al, 2007) Mindez az ipardg
versenyképessége szempontjabol alapvetd
volt. Ez a méretgazdasagossag, valamint az

egytittmiikddésben rejld szinergiak kihasz-
nalasat egyarant magaban foglalta. A ter-
melés ilyen mértékben torténd athelyezése
nem lett volna lehetséges a modularis ter-
melési rendszer bevezetése nélkiil.

Az iparagat ért kihivasok kozott jelentds
a nyersanyagok (acél, aluminium, réz és
muanyagok) vildgpiaci drdnak emelkedése,
ami a kétezres évek elsd felében rekord-
meértéki volt. Az autdgyarak a termelési
koltségek tervezése soran nem tudtak fel-
késziilni az arvaltozas kiszamithatatlan
tendencidjara és a nagy kilengésekre.

A meredeken novekvo olajarak (EIA,
2010) a fogyasztdi szokasok valtozasat
eredményezték. A vasarlok az lizemanyag-
takarékos modellek vasarlasat helyezt¢k
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eldtérbe, ezek koltségei viszont az ipardg
miuszaki fejlesztési kiadasainal jelentkez-
tek. Az egyes allamok kornyezetvédelmi és
adopolitikdja szintén ezt a folyamatot erd-
siti. Vilagszerte jelentds eltérések vannak
az. uzemanyagokat terheld jovedéki adok
szintjében, az Eurdpai Unidban kiemelke-
déen magas adotartalommal szdmolha-
tunk, ami jelentden befolyasolja a fogyasz-
tasi szokasokat (IEA, 1997).

A tradicionalis piacokon (Eurdpa,
Eszak-Amerika, Japan) az eladdsok csok-
kenése miatt az autogyarak termelésiiket
egyre inkabb a fejlédd térségbe, az uj pia-
cokhoz kozel helyezték ki. A csokkend ke-
reslet ujabb kihivast jelentett, a kihasznd-
latlan kapacitdsok novekedése tovabbi ver-
senyképességi hatranyt okozott. Az dgazat-
ban a kétezres évek kozepén a termelési
kapacitasok csupan 80 szazal¢kdt hasznal-
tak ki. Az autogyarakkal szemben a beszal-
litok esetében ez kisebb probléma, mivel
azok rugalmasabban képesek alkalmaz-
kodni a rovid tavu konjunkturalis valtoza-
sokhoz. Az elmult években az iparag jelen-
tésen atalakult, nem csupan a termelés
tében, de egyes orszagok kibocsatdsa is
szamottevd technoldgiai eldrelépést muta-
tott fel. Kina és India korabbi termelését
megsokszorozva, rovid idén beliil techno-~
logiailag egyre magasabb szintli jarmuvek-~
kel novekvd versenyt tamaszt a fejlett or-
szagok autogyarai szamara.

AZ AUTOIPARI TERMELES FOLDRAJZI
ELOSZLASANAK VALTOZASA

Az autdipari kibocsatas tendenciajat tekintve
az elmult kozel fél évszdzadban toretlen no-
vekedést mutatott (3. fdbldzah. A trendet a
jelenlegi valsag sem tudta megallitani. Rovid
tavon ugyan jelentds visszaesés tapasztalha-
to, a kibocsétds azonban az 6tévenkénti min-
tavétel alapjan igazodik a trendhez. 2010~
ben 77,8 millid kozuti jarmu gordiilt le a
futoszalagrol. A valsag elsd teljes évéhez ké-
pest ez 17 millid jarmuvel tobb. A rekord-
mértékil kibocsatas okait a termelés foldrajzi
eloszldsaban kell keresniink. A kibocsatas

jelentdsen atalakult a valsag éveiben és atraj-
zolta a hagyomanyosan a , Tridd-orsza-
gokra” (Eszak-Amerika, Eurdpa, Japan) épii-
16 termelést. A fentiekben emlitett hosszabb
tavu tendencidkat is figyelembe véve azon-
ban kijelenthetd, hogy a valsag csupan fel-
gyorsitotta a meglévd folyamatokat, hiszen a
termelés foldrajzi allokacidjanak atalakulasa
mdr a kilencvenes években megkezdddott.
Eurdpa ¢s Japan kibocsatasa ebben az ido-
szakban szerény ndvekedést mutatott, ezzel
szemben az észak-amerikai termelés abszo-
lut értelemben is visszaesett. Az elSbbihez
hasonldéan kedvezd trend tapasztalhatdo a
feltorekvd orszagok, kiilondsen a kozép-
europai térség orszagai esetében, melyek az
elmult tiz évben a kordbbi 1,2 millids terme-
lésiiket mara megkétszereztck. Az agazat
kilatasait ¢és fejlddési iranyait az elmult id6-
szakban a kinai autdipar kibocsitdsa és a
vilagtermelésben betoltott ndvekvd szerepe
jelentds mértékben befolyasolta. Az egyes
térségek termelésének elemzése sordan, a
mennyiségi alapu statisztikak esetében a mi-
ndséggel kapcsolatos fenntartasainktol elte-
kintiink. Az adatok hasznalhatosagdval kap-
csolatban nyilvanvald, hogy az autdipari
produktumok egymashoz képest igen nagy
eltéréseket mutatnak, melyek nem csupan az
adott orszagra, vagy régiora jellemzd szab-
vanyokat és rendeleteket (biztonsagi, kor-
nyezetvédelmi), hanem az adott piac jellem-
z0it is leképezik, az ilyen jelegt vizsgalatok
azonban meghaladjak a kutatas kereteit.

A jelenlegi gazdasagi visszaesés a gyartas
foldrajzi eloszlasanak tekintetében ujabb
lendiiletet adott a korabban elindult folya-
matoknak. Az eurdpai ¢s az észak-amerikai
termelés mar 2008-ban visszaesett, a japan
¢s a kozép-eurdpai kibocsatds is csupan a
2008-as év végéig tudta tartani magat. Ezzel
szemben a dinamikusan novekvd kinai autd-
ipar az agazat altalanos visszaesésének daca-
ra 2008-ban az elézd ¢vhez képest 6t szaza-
lékkal, 2009-ben pedig 48 szdzalé¢kkal nd-
velte termelését. Ezzel a darabszam tekinte-
t¢ben a 2009-es évben megkozelitette az
eurodpai autdipar kibocsatasat, joval maga
mdgdtt tudva Eszak-Amerikat és Japant. Az
adatok azonban nem minden esetben tiikro-
zik a kereslet ¢és a kinalat tényleges viszonyit,
mivel a valsag idején jelentds készletfelhal-
mozasok, a kereslet ujbdli élénkiilésével pe-
dig jelentds készletértékesitések torténtek.
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3. tablazat

(autdk, buszok, teherautok, ezer darab)

13

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 | 2010

Europa 8366 13179 12912 14836 14826 19174 19248 18982 18816 16926
Eszak-Amerika 12042 10171 11054 9954 13913 12403 15725 17697 16319 12178
Dél-Amerika 457 757 1388 1694 1289 1169 2149 2021 2851 4365
Azsia 2047 5760 7668 12082 13796 1loo46 15991 18227 26272 41771
ebbol:

Japdn 1919 5289 6937 11032 12263 13487 10196 10141 10800 9626

Kina 41 87 140 222 437 514 1453 2069 5708 18265
Egyéb 2423 1392 2970 3583 3403 2094 475 1447 2225 2619
Osszesen 25336 31259 35992 42149 47228 51486 53587 58374 66482 77858

Forrds: a szerzd szamitasai az alabbi dokumentumok felhasznalasaval:

UN Industrial Statistics Yearbook series; OICA; WardsAuto.com; Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch
(1997), p. 219.; National Bureau of Statistics of China, Yearly Data 2000, Output of Major Industrial Products;
Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea), Anudrio da Industria Automobilistica
Brasileira edicao 2011; Asociacion de Fabricas de Automotores, Memoria ejercicio 2004/2005 Annual Report.

AZ AUTOIPAR KILATASAI

A valsag kovetkeztében felerdsodott kon-
szolidacios folyamat tovabb tart a valsag
utani idészakban is. Az eddigi felvdsarlasok
és fuziok mellett tovabbi, a piaci szerepld-~
ket érintd dtalakuldsok varhatok, amelyek
elsésorban a technoldgiai egyiittmikodé-
sekben Oltenek testet. Ezen nem csupédn az
egyes modellek azonos részegységeinek
kolesonds  felhasznalasat értjiik, hanem
olyan eléremutatd fejlesztéseket is, mint a
jelenlegi robbanomotoros hajtaslanc felvél-
tdsa. Az ehhez sziikséges kutatds-tfejlesztési
projektek kbz0s finanszirozdsa a pénzigyi
hattér mellett a kockdzatmegosztds szem-
pontjabol is meghatarozod. Ugyanakkor a
jovoben az ipardg atalakuldsa nem az au-
togyarak szintjén zajlik majd, a megujulas
mozgatorugodja a beszallitok szintjén meg-
induld konszoliddcios folyamat lesz.

A, Triad-orszagok” autdgyartoi kozott
lejatszodott  konszolidacios folyamat (4.
tabldzal) esetében nem csak a koncentraci-
ot kell kiemelniink, de ujabb szerep-

16k/régiok belépését is. Az elmult tiz évben
indiai ¢s kinai cégek szamos europai valla-
latban vasdroltak meghatdrozo tulajdont
(Hispano, Optare, Land Rover—Leyland,
Volvo), ami 4ltal nemcsak 1j piacokat sze-
reztek, de hozzdjutottak a vallalatok tech-
nologiai és tudasbazisaihoz is. A jovében ez
a kinai ¢és indiai cégek esetében egy mo-
dernizdacids folyamat kezdete, amely ked-
vezden hathat az eddigi technoldgiai hat-
rany ledolgozasara, és a piaci verseny fo-
kozodasat hozza magaval.

A termelési pontok athelyezésével és uj
termelési  helyek megjelenésével  jard
delokdcios folyamatok tovabbra is jelentd-
sek maradnak. Ezek a termelési helyeknek
els@sorban az alacsonyabb termelési kolt-
s¢gl régiokba, valamint a ndvekvd piacok
kozelébe torténd attelepitésével valdsulnak
meg. A termelés athelyezése a fajlagosan
magasabb éldmunkat igényld alacsonyabb
kategoridju modellek (ugynevezett
»Leconomy car”) Osszeszerelése, illetve a sok
munkaodrat felemésztd tevékenységek (au-
tobuszok gydrtasa) esetében is megfigyel-
hetd.
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4. tablazat

A harom nagy autdipari kdzpont (Eurdpa, Egyesiilt Allamok, Japan)
jelentdsebb autogyarai 1970-t61 2010-ig

1970 1980 1990 2000 2010
Albarth Alfa Romeo BMW BMW BMW
Alfa Romeo AMC Chrysler Daimler~-Chrysler  Daimler-Benz
Alpine Aston-Martin Daimler-Benz Daewoo Fiat-Chrysler
AMC British Leyland Daewoo Fiat Ford
Aston-Martin BMW Fiat Ford Geely-Volvo
British Leyland Motor
Corporation Chrysler Ford Fuji H.I. GM
BMW Daimler-Benz Fuji H.I GM Honda
Chrysler de Tomaso GM Honda Kia-Hyundai
Citroen Fiat Honda Kia-Hyundai Renault-Nissan
Daimler-Benz Ford Hyundai Renault-Nissan Peugeot-Citroen
de Tomaso Fuji H.I Isuzu Peugeot-Citroen Suzuki

Tata-Daewoo Jaguar

Fiat GM Kia Porsche Land Rover
Ford Honda Mitsubishi Suzuki Toyota
Fuji H.I. Isuzu Nissan Toyota Volkswagen
GM Kia Peugeot-Citroen  Volkswagen
Honda Lamborghini Porsche
Innocenti Lotus Renault
Isuzu Mazda Rolls-Royce
Lamborghini Mitsubishi Rover
Lotus Nissan Suzuki
Maserati Peugeot-Citroen Toyota
Mazda Porsche Volvo
Mitsubishi Prince Volkswagen
Nissan Renault
Peugeot Rolls-Royce
Porsche Saab
Prince Seat
Renault Simca/Chrysler
Rolls-Royce Suzuki
Saab Toyota
Seat Volvo
Simca/Chrysler Volkswagen
Suzuki
Toyota
Volvo
Volkswagen

Forrds: a szerzd szerkesztése European Commission (2004), p. 206. alapjan.

A vildag népessézének egyre ndvekvd
aranya lakik varosokban, ami alapvetd
hatdssal lesz az autdipari innovacid célki-
tazéseire (PwC, 2011). Ez az igényeknek
megfelelden a fejlesztéseknek olyan irany-
ba torténd elmozdulasat jelenti, ahol a jar-
muveknek kevés utassal rovid tavolsagot
kell megtenniiik, mindezt kedvezd fogyasz-
tasi ¢és alacsony kdrosanyag-kibocsatasi
értékek mellett. A varosban lakok aranya

2010-ben lépte at az 50 szazalékot a vilag
Ossznépességén belill, s ez nem csupan
vilagszinten mutat dinamikus novekedést,
de a legjelentdsebb piacnak szamitd Kind-
ban is, ahol mar révid tavon varhato, hogy
a varosi lakossag aranya meghaladja a vi-
lagatlagot (UN, 2009). A vdrosi lakossdg
novekedése és a kornyezetterhelés egyre
sulyosabb problémaja uj kihivasok elé allit-
ja az egész tarsadalmat és uj megolddsokra



Osztdnzi az autogyartokat. A fenntarthatd
fejlodes ¢s a fenntarthato fogyasztas kozép-
tavon madr a feltorekvd BRIC* orszagokban
is kérdésessé valik.

Kina, India, és a brazil piac alapjaiban
fogja meghatarozni a jovébeni novekedési
trendet. Az elmult 2-3 évben a BRIC orsza-
gok piacain tapasztalt kiemelkedd (3—-10
szazalék kozotti) ndvekedés (OECD, 2010,
p. 28.) ¢s az Otéves kozéptava prognozis
(IMF, 2012) szerinti 4-8 szazalékos éves
gazdasagi fejlédés is ezt a szcendriot vald-
szintisiti. Kdzéptavon Kina az Egyesiilt Al-
lamok mellett a legnagyobb autdpiacca
valik. Az eldrejelzések szerint a tavol-keleti
orszag 2012-2013-ra eléri az FEgyesiilt
Allamok éves értékesitési adatait, ami 24
millié eladott autot jelent évente.

Az agazati termelési értéklancok globa-
lis szinten tovdbb ndvekedhetnek, sét ez a
folyamat az els6kords beszallitokat kovetd~
en a vertikum alacsonyabb szintjén 1évd
vallalatoknal is felerdsodhet. Ugyanakkor
az OEM-ek esetében az egyes telephelyek-
nek a termelési értéklancban betoltott sze-
repének valtozasardl is szot kell ejteni, hi-
szen az elmult évtizedekben az autogyarak
szamos tevékenységet helyeztek ki beszalli-
tokhoz, ezzel csOkkentve a sajat ,,core”
értéklancuk elemeit. A jovébeni kapcsola-~
tokban a tulajdonszerzés nélkiili (ugyneve-
zett , ,non-equity” tipusu) egytittmiikodések
jelentdsége olyan teriiletekre is kiterjedhet,
melyek azeldtt az autdgydrtok alaptevé-
kenységeihez tartoztak.

k ok ok sk ok
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