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A magyarorszagi egymarkas autokereskedések
¢letciklusainak osszehasonlito vizsgalata

Turzai-Hordnyi Beatrix' - Dunay Anna’

ABSZTRAKT: Az auto tébb, mint szaz évvel ezelott gyakorlatilag uj korsza-
kot nyitott az emberi civilizacioban és a tarsadalmi viszonyokban. Az autéipar
gazdasagban betoltott szerepe mind hazai, mind pedig unios viszonylatban is
vitathatatlan, hiszen tobb mint 200 millié auté jarja Eurdpa ttjait, az j autok
harmada az unidban késziil és tobb mint tizmillié csalad megélhetése fligg az
iparagtol. Ugyanakkor a vildggazdasagi valsag egyik legnagyobb vesztese az
autoipar, azon beliil pedig a személygépjarmii piac volt, habar mar 2008 elott
is jelentkeztek a szektorban nehézségek a hitelfelvételek és a kapacitasfeles-
legek miatt. Jelen publikacioban roviden Osszegezziik a fontosabb kiilfoldi és
hazai életut modelleket, majd megvizsgaljuk az egymarkas autokereskedések
eletutjat és a valsag hatasat. Kutatdsunk soran a magyarorszagi egymarkas
autokereskedéseken beliil az alacsonyabb és a magasabb arkategorias mar-
kaval foglalkozo kereskedések életpalyat vizsgaljuk, kiemelve a koztiik kiala-
kult életpalya-kiilonbségeket. A vallalkozasokat Adizes életutmodellje alapjan
probaltuk feltérképezni és elemezni. Kutatasunk soran figyelembe vettiik a
szakaszok egyedi sajatossagait és jellemzait, és ezek alapjan tettiink kisérletet
az egyes ¢letszakaszok beazonositdsara, illetve a szektorra jellemzd életut
meghatarozasara.
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Bevezetés

Az aut6 megjelenése gyakorlatilag 0j korszakot nyitott az emberi civilizacio-
ban és a tarsadalmi viszonyokban, nemcsak a kozlekedés felgyorsulasat hozta
magaval, hanem Uj iparagat, ipardgakat hozott 1étre (Turzai-Horanyi, 2017).
A gépjarmiigyartas és gépjarmii-kereskedelem mellett fontos szerepet jatszik
a javitd tevékenység valamint a kapcsolodo szolgaltatasok, melyek Gsszessé-
giikben kozvetlen és kozvetett modon az egész tarsadalom érdekeit szolgaljak.
Az autdipar szerepe vilagszerte jelentds, igy az Europai Unio tagallamaiban
¢s Magyarorszagon is. Az ACEA — European Automobile Manufacturers’
Association — (2017) legutolso, 2015. évi adatai szerint az 1000 fore jutd
személygépkocsik szama az EU-28 4tlagaban 2015-ben 573 db volt, a listat
Malta vezeti, 775 darabbal, a masodik Luxemburg, a harmadik Olaszorszag.
Magyarorszag a lista utolsé eldtti helyén éallva (377 db/1000 £6) csak Roméaniat
eldzi meg. A kordbbi adatokat attekintve is elmondhatd, hogy Magyarorszag
ebbdl a szempontbol mindig a rangsor utolsé helyein szerepelt. Hazankban az
1990-es ¢években kezdddott az autdipar €s az autokereskedelem fejlodése, a va-
sarloi igények valtozasanak valamint a kedvezOnek itélt hitelkonstrukcioknak ko-
szOnhetden az iparag fellendiilésnek indult, azonban a vélsagot kdvetden komoly
visszaesések mutatkoztak. Atfogo kutatasunk azzal a céllal indult, hogy feltérké-
pezziik a magyarorszagi egy- és tobbmarkas, egy ¢és tobb telephellyel rendelkez6
autokereskedések életutjat az indulastol napjainkig, tovabba feltarjuk a hasonlo-
sagokat, a problémakat és a sikereket, 6sszehasonlitva a kiilonb6zo vallalkoza-
sok életutjanak szakaszait. Jelen cikkiinkben az életciklus modellek bemutatasa
mellett a hazai egymarkas kereskedések életut szakaszait ismertetjiik.

Fobb kiilfoldi és hazai életitmodellek bemutatasa

Kutatasunk vizsgalati modszereként a vallalati életciklus életpalya-modellek
alkalmazasat valasztottuk. A szakirodalomban bemutatott modellek kozds
vondsa az a megallapitas, hogy a vallalkozasok megalapitasukat kovetden
kiilonb6z6 fejloédési szakaszokon mennek keresztiil, minden szakasz sajatos,
egyedi jellemzokkel €s jellegzetes kihivasokkal rendelkezik, a szakaszok pe-
dig egymasra épiilve formaljak a vallalatok ¢életatjat. A vallalkozasok palya-
futasat tobb hazai és kiilfoldi kutaté is vizsgalta, de mind més-mas aspektus-
bol mutatja be a fejlodési szakaszokat.
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Timmons (1990) 6tszakaszos modellje egyszerti, altalanos, Hisrich és
Peters (1991) hasonld modellje viszont részletesebben foglalkozik a piacra I¢-
pést megel6zo szakaszokkal is. Greiner (1998) a szervezet €letkora és mérete
fliggvényében modellezte az ¢letpalydkat, ahol minden életciklus szakasz egy
nyugodt, kiegyenstlyozott, ndvekedést mutatd un. evolicios szakasszal kezdo-
dik, majd egy viharos, problémakkal teli revolucios idoszakkal fejezddik be.

A legosszetettebb életit modell Adizes (1992) nevéhez flizddik, aki €16
organizmushoz hasonlitja az iizleti szervezeteket, ennek értelmében a fejld-
dd és hanyatld szakaszokra is kitér. Adizes is megjelolte és megvizsgilta az
egyes szakaszoknal fellépd toréspontokat és azoknak okait, viszont Greinerrel
ellentétben, 6 csak a belsd tényezokre Osszpontosit, a kornyezeti hatasokkal
nem foglalkozik. Adizes szerint a rugalmassag ¢€s az irdnyithatosag az a két
tényez0, aminek a fiiggvényében az egyes szakaszok megjelennek: fiatal kor-
ban a szervezet rugalmas, de nem mindig, vagy csak nehezen iranyithato, mig
az Oregkorban iranyithatobb, am csokken a rugalmassaga. Vecsenyi (2011)
ehhez kapcsolodoan azt emeli ki, hogy a szervezet megujulési képessége az,
ami a novekedést és az oregedést eldidézi. Bahrami et al. (2016) a szellemi
tokét, mint az egyik legfontosabb vallalati eréforrast és annak fontossagat ele-
mezte a vallalkozasok kiilonb6zo €letszakaszaiban. Goblos €s Gomori (2004)
tanulmanyukban azt emelték ki, hogy az életciklus modell segit értelmezni a
vallalat helyzetét, a versenytarsakhoz képest a fejlettségiiket, és az életkorbol
adodo kiilonbozo problémakat.

Adizes modelljében 10 szakaszt kiilonboztet meg az ,,udvarlastol” a valla-
lat ,,halalaig”, ahol a fazisokat a névekedési szakaszban is az emberi élet egy-
egy 1d6szakardl nevezte el. Goblos €s Gomori (2004) kihangstlyozta, hogy a
cél a ,,Férfikor/Felnottkor” elérése illetve megtartasa, amit nem feltétlentil csak
a ndvekedési palyan, felfelé haladva lehet elérni, hanem a véllalatot vissza is
lehet fiatalitani megfeleld 6sztonzési rendszer vagy szervezetfejlesztés révén.
Ehhez kapcsolodoan I11és et al. (2015) a vallalkozasok sikeres miitkddésének, a
versenyképességének valtozasait vizsgalta a vallalkozasok kiilonbozo €letpalya
szakaszaiban.

Adizes modellje az eredeti koncepcio utan évtizedekkel némileg mddosult
(Adizes, 2004): a korabbi Megallapodottsag (,,Stable”) szakasz 1j elnevezése
,The Fall”, azaz ,Osz”, amely jobban kifejezi a szakasz kedvezdtlenné valasat
¢s a hanyatlas kezdetét, mig a ,,Korai biirokracia” a ,,Recrimination” azaz a
,Vadaskodas” elnevezést kapta (1. dbra).
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1. abra Adizes modell szakaszai
Forras: Adizes, 2017

A hazai viszonyok ismeretében tobb magyar kutato6 is attekintette és adap-
talta a korabban leirt modelleket. Vecsenyi (2011) a vezetési ciklusokat hataroz-
ta meg ¢s megallapitotta, hogy a vallalkozok a kiilonb6zd vezetési €s irdnyitasi
funkciokat fokozatosan épitik ki. Az egyes szakaszokban nemcsak mas-mas
kihivast kell felismerniiik a vezetoknek, hanem mas €s mas képességek birto-
kaban kell lennitik a sikeres iranyitashoz. Nosratabadi és Illés (2016) a vezetd
szerepének és készségeinek valtozasat valamint a stratégiai tervezés fontossa-
gat elemezte a kiilonboz6 szakaszokban.

Szerb (2000) modellje — melynek alapjat Churchill és Lewis (1983) vala-
mint Mount et al. (1993) altal felallitott modellek adtdk — 6 szakaszbol all, ahol
az 1-2 szakaszt egyiittesen bevezetésnek, mig a 3-5 szakaszt névekedésnek ne-
vezték el, a 6. szakasz pedig az innovacio vagy hanyatlas.

Salamonné (2011) kutatasa soran azokat magyarorszagi kis- és kozépval-
lalkozasokat vizsgalta, amelyek a rendszervaltast kovetden kezdték meg mi-
kodésiiket. A kutatas elsdsorban a specifikus jellemzok €s az okok megisme-
résére iranyult. A vizsgélat sordn a kornyezeti, kiilsd okokra nem, csak a bels6
fejlodésbol fakado problémakra és megoldasi lehetdségekre koncentraltak,
melynek eredményeként a nyugati piacgazdasagoktol kicsit eltérd szakaszok-
bol allo, 1) életpalyamodell sziiletett. Salamonné (2011) kutatasa soran meg-
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allapitotta, hogy a vallalkozasok életében egy-egy ¢€letszakasz ki is maradhat.
Vizsgalatanak masik fontos eredménye, hogy a szakaszok nem hatarolédnak el
¢lesen egymastol, sokszor bizonyos jellemzok, régebbi szakaszok maradvanyai
a késdbbi szakaszokban is fellelhetoek.

Hurta (2014) szintén Adizes modelljét vette alapul, azonban az é¢letsza-
kaszok elnevezéseit a kutatashoz kapcsolodo kérddives vizsgalat konnyitése
érdekében modositotta, jobban koriilirta: 1. Otlet, 2. Indulé véllalkozas 3.
Kezdeti sikerek, 4. Konfliktusokkal teli szakosodés, 5. Kiforrott, de rugalmas
szervezet, 6. Stabilitas, 7. Piacvesztés, 8. Belviszaly, 9. Elszigetelddés, 10. Csdd.

Mind a menedzserekben, mind az életutelemzéssel foglalkozé kutatékban
felmertilhet az a kérdés, hogy a gyakorlatban mi alapjan lehet meghatarozni,
hogy melyik életszakaszban van éppen az adott vallalkozds? Hogyan nyujt-
hatnak a vallalat vezet6i szdmara az élett-elemzési modszerek segitséget a
vezetéshez, iranyitashoz, vagy akar a jovo €s a stratégiai célok kialakitasahoz?
I11és és szerzdtarsai (2012) f6 célja az volt, hogy egy olyan konnyen hasznal-
hat6 eszkozt alkossanak, ami segitséget nyujthat a vallalatok/vallalkozok sza-
mara abban, hogy meghatarozhassak a vallalat jelenlegi életttbeli szakaszat €s
a lehetséges novekedési palyajuk jellemzdit. Ehhez alkottdk meg — az Adizes
modellt és szakaszait alapul véve — az Gigynevezett ,,Korlapot”, aminek segitsé-
gével konnyebben meghatarozhatd és elemezheto lett egy-egy szakasz a valla-
latok életében és segitségével nemcsak szubjektiven, hanem objektiv adatokkal
is be tudjuk hatéarolni a szakaszokat.

A korabban megalkotott modellek rugalmatlansagat probalta kikiiszobol-
ni Horvath (2017), amikor megalkotta ,,malomkerék™ életciklus modelljét. A
szerzd célja a szakaszok sorrendjének rugalmasabb meghatarozasa, a ,,vissza-
fiatalitas” és egyes szakaszok kimaradasanak abrazolasa, valamint a krizisek
¢€s ismétlodo €letszakaszok megjelenitése volt. A malomkerék kiilldin hat élet-
szakasz talalhato (Maghullatas, Kreativitas, Iranyitas, Delegélds, Stabilizalas
¢s a Kiugras szakasza), mig a hetedik szakasz (Korrekcid) a tengely kdzepére
keriilt, szabad &tjarast biztositva a szakaszok kozott. A Korrekeio fazis az at-
meneti idészakok kezelését jelenti a szakaszok kozott.

Ezek alapjan lathato, hogy az elmult években az életitmodellekkel fog-
lalkozo kutatdk féleg a modellezés nehézségeit probaltak megoldani, és a sza-
kaszok meghatarozasanak €s abrazolasanak az objektivebbé tételére probaltak
megoldast talalni.
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Az hazai autdipar: az elmult évtizedek és napjaink
tendenciai

Mivel kutatasunk f6 célja a hazai autokereskedések é€letutjanak elemzése volt,
fontos Osszefoglalni az iparag torténetét, jelenlegi helyzetét, fobb tendenciait.

Az magyarorszagi személygépkocsi-gyartas torténete a II. vilaghabor
utan megtorpant. Mig a két vilaghaboru kozott, az 1920-as években 6t au-
togyartd mikodott az orszagban, a hdbori utan ez az iparag megsziint. Az
autdipart az autobuszgyartas képviselte igen sikeresen, hiszen az 1970-80-as
években a magyar Ikarus a német Mercedes-Benz mogott Europa masodik
legnagyobb autdbusz gyartoja lett. A rendszervaltas utani idészakban kezdd-
dott meg az autdogyartas Magyarorszagi fejlodése. Az 1990-es évek kozepére
iizemet épitett a Suzuki, az Opel és az Audi, amelyek a mai napig a termelés je-
lentds hanyadat adjak (Humphrey és Memedovic, 2003; Kemenczei, 2010). Az
elsének betelepiilt autdgyartok mellett jelentds szerepet jatszottak az autodipari
beszallitok is, hiszen nagy résziik szintén az 1990-es években érkezett hazank-
ba (Havas, 1997). A kiilfoldi miikodétoke-befektetések nemcsak Magyaror-
szagon toltottek be kulcsszerepet az autoipari fejlesztésekben, hanem ez egész
Kelet-Ko6zép-Europara jellemzé volt (Radosevic és Rozeik, 2005; Jakubiak et
al., 2008; Pavlinek és Zenka, 2011).

A hazai autdipart jelenleg a négy nagy magyarorszagi auto- és motorgyar,
valamint a nekik Magyarorszagrol beszallito kiilfoldi és hazai tulajdonu cégek
hatdrozzak meg. 1991-ben épitett gyarat a Suzuki Esztergomban az Opel pedig
Szentgotthardon, a gyartas 1992-ben kezdddott meg. 1993-ban alakult meg az
Audi Hungaria Motor Kft, melynek gyara Gyodrben Iétesiilt. 2012-ben a Mer-
cedes is megkezdte a termelést a kecskeméti gyaraban. A tékeerds vallalatok
kutatas €s fejlesztés teriiletén tervezett €s megvalositott beruhazéasai Magyar-
orszagon is fellendiilést hoztak ¢és stratégiai célok kdz¢ tartozott a gyarak mel-
letti kutatobazisok létrehozasa is (Szendi, 2016).

Mar a kezdetekkor is sikeres volt az orszagos markakereskeddi halozat
kiépitése, a kereskeddk tobbsége onallo mithellyel és szakmai kapcsolatokkal
rendelkezett, az autokereskedések pedig foként csaladi vallalkozasok formaja-
ban mitkddtek. A 2000-es években a gépjarmiikereslet a vasarlasok 6sztonzése
révén lendiiletesen ndvekedést mutatott (Demeter et al., 2006), 2009-ben a sze-
mélygépkocsi-allomany meghaladta a harommilliot (Péasztor, 2011). A valsag
2009-ben azonban elérte Magyarorszagot is, melynek kdvetkeztében bedolt az
autdpiac.
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A Gépjarmii Markakereskeddk Orszagos Szovetségének adatkozlése sze-
rint a 2000-es évek kozepén, a valsag kirobbanasaig 1100 szalon foglalkozott
Uj autok értékesitésével, az alkalmazottak szama mintegy 30-35 ezer fO volt.
2011-re a szalonok szama 722-re csokkent, ami 329 tulajdonos kezében Gssz-
pontosult. A legnagyobb szalonszdmmal €és autéeladasokkal biiszkélkedd 160
Suzuki szalonbol 2011-ben mar csak 50 miikodott. A valsag természetesen
nemcsak a magyar autdpiacot razta meg, ugyanezeket a problémakat tapasz-
taltak a kornyez6 orszagokban is (Winter, 2010; Van Biesebroeck és Sturgeon,
2010, Fortwengel, 2011).

Nemcsak az autdszalonok ¢és a tulajdonosok szama valtozott meg az el-
mult 10 évben, hanem az 01j autok szdmanak forgalomba helyezése is jelentdsen
csokkent. A 2000-es évek mesterséges keresletnoveléséhez képest a szakembe-
rek szerint ez a jelenlegi helyzet sokkal realisabb az autdpiac szdmara. A valsag
bekovetkezését kovetden, 2009-re a forgalomba helyezések szama kozel 70%-
ot esett vissza. Sok kereskedés akar 80-90%-os mértékii visszaesést is tapasz-
talt a értékesitésben 2009 és 2012 kozott. 2012 utdn enyhe, de stabil noveke-
dés mutatkozik az Gjonnan forgalomba helyezett személygépkocsik szamaban
(2. bra).
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2. abra Az ujauto-piac alakulasa (eladott darabszam)
Forras: Sajat szerkesztés a Datahouse Kft adatai alapjan (2017)
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2017-ben a markak koziil a Suzuki volt a legnépszeriibb Magyarorszagon, eld-
nye stabil, dinamikus névekedést mutat. A masodik legnépszeriibb marka a
Ford volt, piacrésze kozel 10%-os. A harmadik helyen a Skoda végzett, az Opel
a 4. helyre keriilt, noha 2015-ben még az els6 helyen allt. Az 5. a Volkswagen,
novekedése 2016-hoz képest 13% kortili. A Toyota 47,5% novekedést mutatva
8139-re novelte eladésait. A Dacia 2016-hoz képest tobb mint 40%-kal novel-
te az eladott autok szamat. A sorrendben kovetkezd markdk mar korantsem
tudtak ilyen kiugro eladasi eredményeket mutatni. A német prémium markak
szegmensében a Mercedes a legerdsebb, az Audi és a BMW viszont szeré-
nyebb ndvekedést ért el 2017-ben. A Topl5 hazai autdmarka sorrendjét — az )
autok eladasi adatai alapjan — és piaci részesedését, foglalja 6ssze az 1. tablazat.

Sorrend Marka ZOLZ;‘SSTZ;OH Piacrész ZOL:;‘SSZ?;OH Piacrész
1. Suzuki 15 161 13,04% 11 266 11,66%
2. Ford 11 372 9,78% 9522 9,86%
3. Skoda 10 523 9,05% 8 755 9,06%
4. Opel 10 189 8,76% 9379 9,71%
5. Volkswagen 8 546 7,35% 7 534 7,80%
6. Toyota 8 139 7,00% 5517 5,71%
7. Dacia 7 329 6,30% 5120 5,30%
8. Renault 5686 4,89% 4 896 5,07%
9. Kia 4 507 3,88% 3920 4,06%

10. Nissan 4 257 3,66% 3400 3,52%
11. Hyundai 3739 3,22% 3174 3,29%
12. | percedes- 3733 3,21% 2 751 2,85%
13. Fiat 3221 2,77% 3039 3,15%
14. Audi 2773 2,39% 2502 2,59%
15. BMW 2698 2,32% 2 388 2,47%

1. tablazat: Személyautok markasorrendje és piacrésze
2016-ban és 2017-ben

Forras: https://www.autonavigator.hu/cikkek/tobb-mint-szazezer-auto-kelt-el-2017-ben/
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A Gépjarmii MarkakereskedSk Orszagos Szovetsége (GEMOSZ) 2017-ben mér
6todik alkalommal adta kozre a magyar markakereskeddi halozatok részletes
adatait, a 35 marka halozatanak adataira tdmaszkodva. Az adatok pontos tartal-
manak megértéséhez érdemes dsszefoglalni az iparag szakkifejezéseit. Autdsza-
lon az a helyszin, ahol egy marka arusitasa folyik. A markakereskedések olyan
tipusorientalt vallalkozasok, ahol egy vagy tobb, szerzodésben egyeztetett gép-
kocsi marka forgalmazasat végzik egy vagy tobb telephelyen (Lukacs, 2011). A
tulajdonos egy vagy tobb, markakereskedelemmel foglalkozo cég birtokosa. A 3.
abra 0sszegzi az autokereskedelmi helyszinek és szereplok fobb adatait.

m Autészalonok szama + Markakereskedések szama ' Tulajdonosok szédma

671 688

v 405 399
272 B 40 - .

3. abra: Autoszalonok, markakereskedések és a tulajdonosok szama
2011-2017 kozott (db)
Forrds: GEMOSZ (2017)

Magyarorszagon, 2017 nyaran 688 szalonbol tortént 0j autod értékesités,
ami enyhe emelkedést mutat az el6z6 évhez képest. Az értékesitési pontok sza-
manak ndvekedése dsszhangban van az 0j autd eladasok harmadik éve tarto
emelkedésével. A 399 markakereskedést teriileti szempontbol vizsgalva jol
megallapithat6 a teriileti koncentracio: a budapesti €s pest-megyei kereskedé-
sek aranya tovabbra is kiemelkedéen magas: Budapesten 78, Pest megyében 46,
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Gyo6r-Moson-Sopron megyében 27, Veszprém megyében 22 markakereskedés
muikodott 2017-ben, mig a tobbi megyében a kereskedések szama 7-t6l 20-ig
terjedt. A markakereskedések szdma az évek 6ta novekedod piac ellenére sem
novekedett, ami azt jelzi, hogy a tulajdonosok inkébb tjabb markéakat vallalva
és a mar meglévd telephelyeiket kihasznalva fejlédtek. A GEMOSZ 2017. évi
felmérése egy stabil, jol mikodé markakereskeddi kort mutat, akik képesek
megfelelden kezelni a ndvekedd mennyiségi €¢s mindségi elvarasokkal jelent-
kez® keresletet (GEMOSZ, 2017).

A tulajdonosok szdma az altalanos piaci és demografiai folyamatokbol
adodoan kismértékben csokkent. A csokkenés okai kozott lehet a kis értékesi-
tési volumennel rendelkez6 egymarkas markakereskedések bezarasa, az alapi-
to tulajdonos visszavonulasa, és/vagy a cégértékesités. Az alapito tulajdonosok
jelentds része kozeljovoben nyugdijas korhoz ér, ez komoly veszélyeket rejt az
agazat szamara, amennyiben az utddlasi kérdések nem megoldottak. A 234
tulajdonos koziil 119 egy markaval foglalkozik (51%), 57 két markaval (24%),
25 harom markaval (11%) illetve 16 négy markaval (7%), 7 tulajdonos (3%)
Ot markaval, 4 hat markaval, 2 nyolc markaval, és 1-1 tulajdonos hét, kilenc,
tizenharom illetve tizennégy markaval foglalkozik. A févarosi kereskedések-
nél a legmagasabb a kétmarkas kereskedések aranya, ennek egyik oka lehet
az egyes nagy gyartocsoportok (pl. Nissan-Renault-Dacia, VW-Audi-Seat,
Peugeot-Citroen-Ds, stb.) tobb marka szerzddéses partnereinek kialakulasa,
valamint a nagyméreti budapesti [étesitmények adta lehetdségek kihasznala-
sa. Ugyanakkor a négy- vagy tobb markas markakereskedések aranya Bacs-
Kiskun és Gy6r-Moson-Sopron megyében a legnagyobb, ennek oka a kisebb
szereplok kiszorulasa, akiknek a tevékenyseégét a nagyobbak veszik at.

A kutatas modszertana

Kutatasunk els6 szakaszaban az autokereskedések életutjanak és fejlodésének
vizsgalatahoz a mélyinterji modszerét alkalmaztuk.

A magyarorszagi kereskedéseket eldszor két jellemz6 alapjan sziirtiik le,
megkiilonboztetve az egy markaval, illetve tobb markaval is foglalkozé au-
tokereskedéseket. A mélyinterjihoz hasznalt mintdba az egymarkds, egy
telephellyel rendelkez6 tulajdonosok kereskedései kertiltek. Véleményiink sze-
rint erre azért volt sziikség, mert az autokereskedések életutjat hasonld miiko-
dési feltételekkel rendelkezd vallalkozasok esetében célszerli dsszehasonlita-
ni. Egy alacsonyabb ¢és egy magasabb arkategoriaba tartoz6 markéan keresztiil
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vizsgaltuk a kereskedések életciklusait, ezzel is megprobaltuk feltérképezni az
¢letutakban megjelend hasonlosagokat és kiilonbségeket.
Az autdkereskedések szamat és megoszlasat az altalunk vizsgalt két marka
esetében a 2. tablazat szemlélteti.

. . .. . tébb marka
1 marka ) 1 marka tobb marka tobb telep- | Osszesen
1 telephely | tobb telephely | 1 telephely hely
Suzuki 31 17 (7 tulajdonos) 4 22 74
Volkswagen 5 0 11 14 30

2. tablazat Az autdkereskedések szama és megoszlasa
Forrds: sajat szerkesztés GEMOSZ (2017) adatai alapjan

Telefonos és e-mailes megkereséseket kovetden a Suzuki esetében 6, mig a
Volkswagennél 5 tulajdonossal sikeriilt mélyinterjit késziteniink, ami az egy-
markas Suzuki kereskedések 20%, és a Volkswagen kereskedések 100%-a.

Sajnos nagyon nagy volt az elzark6zasi arany, sok kereskedés egyaltalan
nem reagalt a megkereséseinkre, és tobb esetben a személyes érdeklédés sem
bizonyult eredményesnek.

A mélyinterji kérdései Adizes életciklus egyes szakaszai koré épiilnek.
Valasztasunk azért esett erre a modellre, mert Adizes kelloen részletesen vizs-
galta a vallalkozasok egyes szakaszait, mar a sziiletés el6tti iddszaktol kezdve
a cégek novekedésén-hanyatlasan at a halalig. A mélyinterji sordn a tulajdono-
soknak feltett fobb kérdéskorok a kovetkezdk voltak:

— Lehetdség, otlet, a kereskedés alapitasaval a tulajdonos célja;

— Kezdeti feladatok, problémak, nehézségek és annak megoldasai;

— Lendiiletes ndvekedés feladatai, illetve a felmertiild problémak és megol-
dasok;

— Kereskedések formalizalasa;

— Importdr (gyar) hatdsa a vallalat tevékenységére, iranyitasara;

- Valsag hatésa és a kilabalas Iépései;

- Jelenlegi allapot, célok, feladatok és problémak.
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Eredmények

Vizsgalataink soran megallapitottuk, hogy az autokereskedések telephelyva-
lasztasa hasonlé volt az egész orszagban. Altalaban a varosok (telepiilések) szé-
1én hozzak 6ket 1étre, sok esetben egymas mellé nyitnak kiilonbozé szalonokat
a tulajdonosok. Néhany esetben figyelheté meg csupan az, hogy a varosban,
lakdovezetben talalhatdak autokereskedések, ezek kivétel nélkiil csaladi val-
lalkozasok. Utobbiak a telephelyvalasztast azzal magyardzzak, hogy annak
idején a csaladi haznal kezdték el az autojavitod tevékenységiiket, és késobb ott
(esetleg néhany hazmelletti telket is megvéve) hoztak létre az értékesitéshez
szlikséges kereskedést is.

A mélyinterjuk soran a vallalkozasok élettitjat Adizes modell segitségével
vizsgaltuk és a szakaszok egyedi jellegzetességeinek segitségével probaltuk
feltérképezni €s meghatarozni a magyar autokereskedésekre jellemzd é€letpa-
lyat.

A megkérdezett tulajdonosok — egy kivételével — mar a kereskedéstik ala-
pitasa el6tt is az autoiparban tevékenykedtek. A legtobben autdszereldként dol-
goztak, igy a szakmai multjuk megfeleld alapot nyujtott egy sajat vallalkozas
elinditasahoz. Emellett lehet6ségiil szolgalt szamukra az, amit mar emlitettiink,
hogy az 1990-es években kezdték el a kiilonb6z6 markak importdrei kiépiteni
a magyarorszagi autokereskeddi halézatot. Igy az ,, udvarlis” szakasza hason-
l6an alakult a vizsgalt kereskedéseknél. Az dtlet és a lehetdség is adott volt a
tulajdonosoknak ahhoz, hogy elinditsak vallalkozasukat mar 0j szerepkorben,
mint Gjautd értékesitok. A vallalkozasok alapitasakor a legnagyobb problémat
altalaban a magas tokeigény jelenti. Ez a nehézség a vizsgalt kereskedéseknél
is kialakult. A cégek elindulasanal nagyon sok tokére volt sziiksége az ala-
pitoknak, hogy létre tudjak hozni a markakereskedést, ki tudjak alakitani a
bemutatotermet €s a szervizt is. A telephely kialakitasara, az épiiletek felépi-
tésére a tulajdonosok fejlesztési hitelt és kiilonbozo kolesondket vettek fel, de
az elindulés szakaszanak a fokuszpontjat gyorsan elérték, hiszen meg tudtak
valdsitani az almukat, otletiiket. Az els6dleges €s legfontosabb célja a vallalko-
zoknak a kezdetekben az volt, hogy megélhetést biztositsanak 6nmaguk illetve
csaladjuk szamara.

Az ,udvarlast” kovetden a vallalkozasok a ,,csecsemokorba” 1éptek. Mi-
vel a kereslet az autok irant ezekben az években folyamatosan novekedett, igy
az értékesités is gyorsan beindult a kereskedéseknél. A vevokor sok esetben
— az alapitok szakmai multja miatt — adott volt. Altaldban két nagyobb prob-
lémaval kellett szembenézniiik a tulajdonosoknak az els6 években. Az egyik,
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hogy megtalaljak a szdmukra megfelel6 markat, ami hosszabb tavon és bizto-
sabban nyujt megélhetést. A vizsgalt vallalkozasok esetében tobb esetben is
megfigyelhetd, hogy az elsé évben tobb markat is probaltak értékesiteni, mig
kikotottek az azota is értékesitettnél. A masik probléma a likviditasi, illetve a
finanszirozasi nehézségek voltak, amit szinte majdnem minden alapit6 az els6
évek legnehezebb megoldando feladata kozott emlitett.

Az autokereskedésekre jellemz6, hogy részben mar az elinduldskor, azaz
a ,,csecsemokorban” formalizaljak a vallalatot, hiszen a funkciondlis teriile-
teket (jelen esetben az értékesitést és szerviztevékenységet) is kialakitjak, a
feladat- és felelosségkoroket meghatarozzak, noha még az alapitd kezében van
a vezetés, a részlegek ritkdn kapnak nagyobb 6nallosagot, dontési kort.

A kezdeti nehézségek lekiizdése utan, ami a vizsgalt vallalkozésoknal zo-
mében egy évet vett igénybe, eljott az id6 ¢és a lehetdség a kereskedések sza-
mara, hogy mar a forgalom ndvelésére Gsszpontositsanak ¢és a céljuk az arbe-
vétel minél nagyobb litemili ndvekedése legyen. Ekkor torténik meg az attérés
a ,,gvertink-gyeriink” szakaszba, amelynek 6 jellemzo6i a gyors novekedés,
a tulzott magabiztossag €s fo krizislehetdsége az, hogy minden feleldsség a
vezetd vallan dsszpontosul. A 2000-es években a mesterséges keresletnovelés
még inkabb emelte az értékesitést a kereskedéseknél. A novekedésbol fakado
problémak egyre inkabb megfigyelhetdek lettek a vizsgalt cégeknél is. Kezdett
eluralkodni a kéosz, el6éfordult, hogy egy autot kétszer is eladtak, az idobeli
csuszasok szama ¢és hossza is novekedett. A sok esetben kozel havi 100 auto-
eladas egyre inkabb kezelhetetlenné valt. Az alapitoknak végig kellett gondol-
niuk, hogy hogyan tovabb, hogyan tudjak hatékonyabba tenni a szervezetet.
Bar az iranyitast teljesen egyik tulajdonos sem adta ki a kezébdl, a legtobben
a teriiletek élére vezetdt neveztek ki, ami az eredményeket tekintve kelléen
hatasosnak bizonyult.

A 2008-as valsag hatasara azonban beszakadt a piac és az autdkereske-
dések életutjaban az eddigi legnagyobb — kiilsé kornyezetbdl érkezd — krizis
kovetkezett be. A koltségek és az alkalmazottak szdméanak a csokkentése is
megfigyelhetd volt az Gsszes vizsgalt vallalkozasnal, emellett a legtobbjiik a
vevOszolgalatra kezdett egyre nagyobb hangsulyt fektetni, igy probaltdk meg
tulélni az értékesitések drasztikus visszaesését.

A valsagot kovetd nehézségek utan napjainkban mar latszanak a javuldst
mutaté tendencidk, és az elmult néhany évrdl mar elmondhato, hogy kezd a ke-
reslet ujra novekedni és lassan eléri az optimalisnak vélt szintet. Az értékesité-
sek az elmult 3 évben mar folyamatosan emelkedtek, a kereskedések szamanak
a csokkenése is megallt. Azonban a vallalatok vezetdi Uj nehézséggel kertiltek
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szembe az elmult idészakban, ez pedig a megfeleld utanpotlas és szakember
hiany, amire probalnak — magasabb fizetéssel, sajat képzéssel — megoldast
talalni.

Ugyanakkor a tulajdonosok bizakodva tekintenek eldre, és bar a 2000-es
évekbeli értékesitési szamok nem voltak az orszag méretéhez viszonyitva rea-
lisak, remélik, hogy az elkdvetkezd néhany évben azért a piac tovabbi boviilése
¢s a kereskedésiik hatékonysaganak €s versenyképességének a novelése elérhe-
t6 célok szamukra.

A vallalkozasok a valsagot kdvetden hdrom iranyba mozdultak el az élet-
palyan. Egy jelentds résziik rogton megsziint, befejezve és lezarva igy az életii-
ket — a szalonok szdma t6bb, mint 60%-kal csokkent) — mig a kereskedéseknek
tobbsége egy megoldando, problémakkal teli hanyatlasi szakaszba keriiltek. A
harmadik irdny az erdsebb, nagyobb kereskedéseket jellemezte, — 0k voltak
kevesebben — akik felismerték €s volt is lehetdségiik, hogy fejlesszenek, ezzel
jutva versenyeldnyhdz a megmaradt kereskedések kozott.

A mélyinterjuk értékelése soran feltartuk azokat a kiilonbségeket, amelyek

crer

tak megfigyelhetdk:

Megjelentek a pénziigyi befektetok
A magasabb arkategérias markak esetében mar nemcsak szakmai, de
pénziigyi befektetdk is megjelentek az alapitok kozott, hiszen ezen ke-
reskedések sokkal nagyobb kezddtokeét igényelnek, amiket a kisebb, csa-
ladi vallalkozéasként indult, csak szakmai hattérrel rendelkez6 tulajdono-
sok nem tudtak biztositani.

Tobb tulajdonos
Az alacsonyabb arkategorids markaji kereskedések tulajdonosi korére
jellemzd volt az egyszemélyes, vagy férj-feleség alapitotta vallalkozas,
mig a magasabb arkategorias esetében mar gyakran tobb, akar 10 alapitd
tulajdonossal is talalkoztunk, és nemcsak csaladi, hanem a barati és a
munkatarsi viszonyok is megfigyelhetdk voltak.

Magasabb alkalmazotti létszdm
Mig a Suzuki kereskedések esetében 10-20 {0s foglalkoztatotti létszamu,
szinte kivétel nélkiil csaladi vallalkozasokkal talalkoztunk, addig az
egymarkas egy telephelyes VW esetében az alkalmazotti 1étszam akar
30-50 fore is megemelkedett.

“Magasabb” import0ri eldirasok (pl. egységes arculat, weboldal, bemutatdterem)
A magasabb arkategorias autokat értékesitd kereskedések esetében meg-
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figyelhet6ek voltak az importérok magasabb eldirasai. Ezek egy része az
egységesebb arculatra vonatkozott, de mig példaul a mindségbiztositasi
rendszer fenntartasa a Suzuki kereskedéseknél mar nem kotelezo, addig
a Volkswagen esetében ezt tovabbra is megkoveteli az importdr.

Tovabbi kiilonbségként emlithetd még, hogy a 2000-es évek mesterséges
keresletnovelése a magasabb arkategorias markak esetében nem emelte annyi-
ra irredlisan magasra az értékesitést, mivel kevesebbet (vagy egyaltaldn nem)
adtak el 0 Ft induloval, de értékesitésiik ugyaniigy visszaesett a valsag hatasara
(4. ébra).
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4. abra Suzuki és VW eladasok Magyarorszagon 2006-tol 2016-ig
Forras: Sajat szerkesztés a Datahouse Kft adatai alapjan (2017)

Ahogy a 4. abran is lathato, hogy amig a Suzuki értékesités tobb, mint 90%-
kal, addig a Volkswagen koriilbeliil 65%-kal esett vissza Magyarorszdgon a
valsag hatdsara, de az elmult néhany évben mar mindkettd markanak az érté-
kesitési darabszama Ujra ndvekedni kezdett.
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Kovetkeztetések, javaslatok

Kutatasunk soran mélyinterjuk segitségével vizsgaltuk a magyar egymarkas
autokereskedések életttjat Adizes modellje alapjan. Az egyes szakaszok behata-
rolasan kiviil megprobaltunk ravilagitani az alacsonyabb és a magasabb arkate-
gorias autokat forgalmazé kereskedések életatjaban fellelhetd kiilonbségekre is.

Az eredmények alapjan megallapithatjuk, hogy az autdkereskedések
esetében az egyes szakaszok nagyon sajatosan jelennek meg. Tobb kiilsd
(makrokornyezeti és mikrokornyezeti) tényezo is befolyasolja ezen vallalatok
¢letutjat. Az autdkereskedések elinditasat nagyban befolyasolta az a lehetdség,
hogy a rendszervaltast kovetden az importdrok elkezdték kiépiteni a halozatu-
kat, igy egyre tobb, addig az autdiparban tevékenykedd vallalkozo inditott és
nyitott sajat szalont és markaszervizt.

A viszonylag rovid ,,udvarlast” €s ,,csecsemokort” kdvetden a vallalkoza-
sok a ,,gyeriink-gyerilink™ korszakba Iéptek, amit jelentdsen befolyasolt megint
egy kiils6 kornyezetben 1€vo tényezd, mégpedig az, hogy abban az id6szakban
az autok irant hatalmas kereslet jelentkezett. Ugyanakkor a vallalatok életében
mar ebben a szakaszban is megfigyelhetd a formalizaltsag. Szinte mar a kezde-
tekkor kialakitjak a funkcionalis teriileteket, a feladatokat és a felelosségeket.
A mindségbiztositasi rendszert importdri eldirasok, illetve a miiszaki vizsgaz-
tatas feltételeként mindenhol bevezették. Mivel ezek a jellemzOk mar egyértel-
mien a ,,serdiilékor” jelei, elmondhatd, hogy az autokereskedések esetében ez
a két szakasz (,,gyeriink-gyeriink” és ,,serdiilékor’’) 6sszemosddva, egyszerre
jelenik meg ezen vallalkozéasoknal.

A toretlen értékesités ndvekedést és fejlodést a 2008-as vilaggazdasagi val-
sag allitotta meg. Az eladasok a legtobb kereskedésnél 90%-kal estek vissza,
aminek a kdvetkezménye volt tobbek kozott a koltségesokkentés, a 1étszamle-
¢épités, telephelyek bezarasa, ezzel az ¢életut adott ndvekedési szakaszanak ,,el-
halésa”.

A 2008-as valsagot kovetden azon kereskedések, amelyek nem sziintek
meg, a fennmaradasra Osszpontositottak, néhanyan ismerték fel és volt lehetd-
ségiik fejleszteni és tovabbra is a ndvekedés szakaszdban maradni.

A vizsgalt autokereskedések tobbségének esetében a tulajdonosok elsdd-
leges célja nem a birodalomépités, hanem az anyagi biztonsag ¢s megélhetés
volt, egyik sem torekedett arra, hogy Uj telephelyet nyisson, vagy j markat
kezdjen el forgalmazni. A vallalatok mérete megfeleld a hosszu tavu, hatékony
¢s sikeres mitkddéshez, ebbdl fakaddan az €letutjuk a kereskedéseknek megre-
kedt ezen a ponton.
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Tovabbi kutatasunk részét képezi a vizsgalt vallalkozasok korének kiter-
jesztése, illetve mas életciklus modellekkel valo vizsgalat is olyanokkal, amik
a vallalatok fejlédése soran a kiilso tényezoket is figyelembe veszik.

Szeretnénk megvizsgalni a késébbiek soran, hogy hogyan alakult az aut6-
kereskedések élettitja €s fejlddése abban az esetben, ha tobb markéval is foglal-
koznak a tulajdonosok, vagy ha a novekedés soran tobb telephelyet is nyitnak,
illetve mas — akar magyar — életciklus modellt is bevonnank a vizsgalati szem-
pontok korébe.
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