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A TUDASTRANSZFEREK RENDSZEREI
ES A JARMUIPAR

SMAHO MELINDA*

Kulcsszavak:

autdipar kutatas-fejlesztés  funkcionalis megujitds

A tanulmany célja a jarmiiipar (autoipar) tudasalapu folyamatainak és tudastranszfer rend-
szereinek feltardsa, egyrészt az elméleti dsszefiiggések bemutatdsan keresztiil, masrészt pedig
a kelet-kozép-europai orszdagok autéipara tuddsalapii folyamatainak elemzésével. Az elméleti-
torténeti attekintés igazolta, hogy a tudas, annak valamely formdaja mindegyik autdipari
termelési paradigmaban megjelenik, szerepet jatszik, jellemzdi ugyanakkor markansan, tobb
dimenzio mentén differencidljak a termelési rendszereket. Az autdiparban az elmult két
évtizedben dramai valtozasok zajlottak, amelyek az értéklanc szerkezetének dtalakulasat, a
termékek életciklusanak lerovidiilését ideézték elo, tovabba az innovdcio iranyanak
megfordulasat vetitik elore. A gyartasi és fejlesztési feladatok sulypontjainak athelyezédése az
ipardgon beliili nemzetkdzi munkamegosztds és kapcsolatrendszer atalakuldsahoz, az europai
autogyartds perifériajaként szamon tartott Kelet-Kozép-Europa autdipara korszeriisitési
folyamatainak megindulasahoz vezetett. A vizsgalt KKE-orszagokban megkezdodott a
Jjarmiiipari kutatas-fejlesztési kapacitisok kiépitése, bévitése, ami a kiilféldi vdllalatok
kutatoegységeinek megtelepedése mellett a hazai kutatoegységek kapacitasainak aktivizalasat,
fejlesztését is magaba foglalta.

JEL kddok: F23, L62, N60, 032, 033

Bevezetes

Az agazati innovacidés megkozelités szerint egyes ipardgak innovacids viselkedése kozott
szisztematikus ¢€s szignifikans kiilonbségek vannak, példaul a technikai valtozas liteme és az
innovacios tevékenységek szervezése terén (Reinstaller—Unterlass 2008). Az eurdpai gazdasag
egyik alappillérét jelentd autoipar a kdzepesen magas technikét felvonultato, in. medium high-
tech iparagak sordba tartozik. Jovobeli versenyképességét nagymértékben meghatarozza az 1j,
vonzo termékek létrehozéasat (termék innovacid), és magas szinvonalt, hatékony eldallitasat
(folyamat innovacid) tamogatd innovacios rendszer. Az autdiparban az innovacid nagyrészt
kollaborativ munkaként, az autégyartd vallalatok és a technoldgiai tapasztalatokkal rendelkezd
Tier 1 beszallitok egylittmikodésének eredményeként értelmezheté (Sofka et al. 2008).
Jellemzd a szektorra, hogy a magas hozzaadott értékii, tokeintenziv, kutatas-fejlesztést igényld
komponensek gyartasat alacsony hozzaadott értékii, munkaintenziv alkatrészek, részegységek
eléallitasaval kombinalja (Fortwengel 2011). Az 0j évezred els6 évtizedének végén az EU25
autoipari vallalatainak 63%-a tekintheté tudastermelének, 37%-a pedig tudasalkalmazonak,
ami mas iparadgakkal dsszehasonlitva kedvezd aranynak mondhat6
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(Reinstaller—Unterlass 2008). Az autoipar altal bejelentett szabadalmak szama szintén a szektor
innovativ természetére utal. 2008-ban kozel 6300 szabadalmi bejelentés szdrmazott az eurdpai
autdiparbol, ami az Eurdpai Szabadalmi Hivatalhoz érkezett 2008. évi bejelentések tobb mint
felét (54%) tette ki. A szabadalmi bejelentések tovabbi 22%-a Japanbol, 16%-a az Amerikali
Egyesiilt Allamokbol és kevesebb mint 1%-a Kinab6l/Tajvanbol és Dél-Koreabol érkezett
(ACEA 2010).

Mindezek alapjan feltételezhetd, hogy a tudas és a tudasalapu folyamatok szerepe az auto-
iparban nem elhanyagolhat6. Jelen tanulmany célja a jarmiiipar (autdipar) tudasalapu
folyamatainak és tuddstranszfer rendszereinek feltirasa, egyrészt az elméleti Osszefiiggések
bemutatdsan keresztiil, masrészt pedig a kelet-kozép-eurdpai orszdagok autoipara tuddsalapii
folyamatainak elemzésével. A tanulmany elsé fejezete a tudasnak az autdipari termelési
rendszerekben betoltott szerepét vizsgalja. A termelési paradigmak fobb — elsésorban tudassal
kapcsolatos — jellemzdinek id6beli sorrendben valo attekintését kdvetden néhany termelési
rendszer mélyebb elemzésére, 0sszehasonlitasara keriil sor. A mdsodik fejezet az autdipari
tudastranszferek aktualis trendjeit kutatja, egyrészt az autdipari kutatas-fejlesztés és innovaciod
sajatossagainak, masrészt pedig a beszallitok helyzetének és tudasalapu folyamatokban
betoltott szerepének feltarasaval. A harmadik fejezet az autodipari tudastranszferek foldrajzi
dimenzioival foglalkozik, két nyugat-eurdpai orszag (Németorszag, Ausztria) és hat kelet-
kozép-eurdpai orszadg (Lengyelorszadg, Csehorszag, Szlovakia, Szlovénia, Magyarorszag,
Romania) vonatkozasaban.

A tudas szerepe az autoipari termelési rendszerekben

Torténeti attekintes

A XIX-XX. szdzad forduldjanak kisipari-kézmiives termelési rendszerében a tudds a mes-
teremberek szaktudasa formdjaban érhetd tetten, akik fliggetlen vallalkozoként tervezték és
készitették el az egyedi fogyasztoi elképzeléseknek megfeleld autok részegységeit. A szakmai
munka szempontjabdl az 6 szerepiik volt a meghatarozd, mig a részegységeket dsszeszereld
autogyartd vallalkozok ,.csak” koordinator szerepet toltottek be. A felfedezést és megértést
szolgalé heurisztikus tudas termelése ezaltal egy-egy mesteremberre vagy vallalatra
korlatozodott, hiszen akkoriban még nem létezett olyan kollektiv tudasbéazis, amit mas gyartok,
szakemberek is folyamatosan épitgethettek, javitgathattak volna, sét, a mérnokké vagy
technikussa valashoz sziikséges formalis miszaki oktatas is hianyzott. Az iparos mesterek
ugyanakkor — munkajuk soran — évrél évre egyre tobb tapasztalati uton keletkez6 tacit tudast
halmoztak fel, amit az egylittmi{ikodés, egyiitt dolgozas folyamata soran megosztottak a keziik
alatt dolgozo6 segédekkel, inasokkal, igy utobbiaknak lehetdségiik nyilt a szakma fortélyainak
eltanulésara, ,.ellesésére” (learning by doing). A mesteremberek egyedi gyartashoz kivaléan
megfeleld eréforrasai (szaktudas, toke) azonban szisztematikus kutatas-fejlesztési tevékenység
folytatdsdhoz mar nem voltak elégségesek, ez pedig e paradigma keretein beliil korlatozta a
miszaki fejlédés lehetdségeit (Havas 2010, Wibbelink—Heng 2000).
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A miiszaki fejlddés igazi jelentdségét, s az abban rejld lehetdségeket Henry Ford ismerte fel
a XX. szazad elején. 1910-ben megnyitott gyaraban a korabbiaknal joval fejlettebb
szerszamgépeket alkalmazott, amit 1913-ban egy masik miszaki ujitassal, a magyar
szarmazasu Galamb Jozsef tervei alapjan elkészitett futoszalaggal kombinalt. A korszeri
gépekkel standardizalt, csereszabatos, konnyen 0Osszeszerelhetdé alkatrészek tomeges
eléallitasara nyilt lehetdség, a gyartas fajlagos 1d6- és koltségmutatdinak csokkenése mellett.
Ford vivmanya ugyanakkor nem az egyes modszerek és technikék kifejlesztésében, hanem a
mar 1étez6 technologiak elemeinek hatékony tomegtermelési rendszerbe vald
Osszeszervezésében rejlett (Wibbelink—Heng 2000; http://www.hfmgv.org/ exhibits/hf/#fmc).

Az 1j, kordbbinal joval fejlettebb termelési technologia ugyanakkor szakképzetlen
munkdasok tomegeivel parosult. A taylori munkamegosztas elvei szerint feldarabolt munka-
folyamatok leegyszerusitett miiveleteit barki képes volt gyorsan elsajatitani, ezaltal a munkasok
konnyen cserélhetové, helyettesithetové valtak. A mérndki munkét erds specializacid
jellemezte: elobb a fejlesztés és a gyartas kiiloniilt el, majd a fejlesztésen beliil szétvalt a termék-
¢s gyartasfejlesztés, végiil pedig a termékfejlesztok egy-egy alkatrész tervezésére szakosodtak
(Havas 2010). A vallalaton beliil felhalmozodo tudasnak és a belsé méretgazdasagossagnak
beszallitoinal. A tomegtermelési paradigma elveit alkalmazd autégyarak a késdbbiekben is
megorizték technologiai vezetd pozicidjukat a beszallitokkal szemben, ugy, hogy az
alkatrészeket jellemzOen a sajat mérnokeik tervezték, a beszallitokra pedig csak egy-egy
elaprozott részfeladatot biztak, akadalyozva ezzel a miszaki tudas elszivasat, kiszivargasat
(Havas 2010; Wibbelink—Heng 2000).

Az 1980-as évek kozepétol a fordista termelési rendszert az Eiji Toyoda és a Taiichi Ohno
altal kidolgozott Toyota termelési rendszer (karcsusitott termelés, lean production)! valtotta fel,
amely nemcsak Japanban terjedt el, hanem a nyugat-eurdpai €s észak-amerikai autogyartod
vallalatokat €s beszallitoikat is meghoditotta, s vilagszerte meghatarozta — és napjainkban is
meghatarozza — az autogyartasi trendeket (Cséfalvay 2004). A japanok tulajdonképpen a
fordista tomegtermelés rendszerét alakitottak at és fejleszteték tovabb tigy, hogy kdzben sajat
kultardjukhoz és hazai piacukhoz igazitottdk. A Toyota-mddszer (€s a karcsusitott termelési
rendszer) globalis sikere nagyrészt a II. vilaghaboru utan az USA és Nyugat-Europa
autoiparabol Japanba iranyult technologia- ¢és tudastranszfernek, valamint — ehhez
kapcsolodoan — a szervezeti tanulas terén tett elorelépéseknek koszonhetd. Akkoriban a japan
kormany az autdégyartashoz kapcsolddd tudas és technoldgia nyugatrol vald behozatalara
Osztondzte az autogyartd vallalatokat. A technoldgia import egyrészt brit, francia és amerikai
autogyartd vallalatokkal vald tarsulds, egyiittmiitkodés utjan, masrészt pedig indirekt modon,
,forditott mérnoki tevékenység” (reverse engineering) — azaz a versenytarsak autoinak szét-
szerelése és tanulmanyozasa — keretében zajlott (Haak 2006; Wibbelink—Heng 2000).

A karcsusitott termelés elvei szerint miikodé gyarakban képzett munkasok csoportjai (team)
valtozatos problémak megoldasan dolgoznak, és mindségi termékek eldallitasara torekszenek.
Az alkalmazottakat hosszu ideig képezik, oktatjak, munkajukat a vallalati
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termelés keretein beliil — tanuldsi céllal — gyakran valtogatjak (rotacio), és — a Toyota
menedzsment filozofidja alapjan — folyamatosan bevonjak Oket a rendszer javitasaba,
fejlesztésébe (kaizen). A Kaizen filozofia alapja egy olyan vallalati kultura, amelyben az
alkalmazottak a biintetéstdl valo félelem terhe nélkiil mutathatnak ra hibakra és azonosithatnak
problémakat, majd ezek megoldasan egyiitt dolgoznak, kihasznalva az egymas kozotti
tudasmegosztasbol és tudasaramlasbol szarmazo elonyoket. Sikeres kdzds munka esetén az
egyéni tudasokbol 1j, a vallalat egészére érvényes sztenderd keletkezik, igy ez az ut a szervezeti
tanulds egyik folyamataként is értelmezhet6. A paradigma egyik kulcs eleme a hulladék
csOkkentése, ami nemcsak anyagi, fizikai értelemben értendd, hanem a rendszer altal
,legrosszabbnak™ tartott hulladékra, az Ujra megmunkalasra, illetve atdolgozasra (rework),
vagyis a human eréforrasok pazarlasara is vonatkozik (Haak 2006; SAP 2003). A Toyota-
modszer emellett a tudasaramlasok egy masik, mégpedig vallalatok kozotti csatorndjat is
megnyitotta azzal, hogy a Toyota vallalat a gazdasagos termelés (koltségesokkentés) érdekében
a megrendelések garantalasat, és a koltségesokkentésbdl szarmazd tobbletprofit megosztasat
igérte azoknak a beszallitéinak, amelyek hajlanddak voltak a termelési elvek — de kiilondsen az
azok részét képezo just-in-time rendszer — atvételére és bevezetésére (Haak 2006). A Toyota-
modszerrel tehat formalisan is megjelent, st sztonzésre is keriilt az autdégyarak és a beszalli-
toik kozotti — természetesen korlatozott és ellendrzott tartalommal bird — tudasaramlas. Maga a
termelési rendszer a kézmiives termelés és a fordista tomegtermelés eldnyeit 6tvozi, elkeriilve
az el6bbi magas koltségeit és az utobbi rugalmatlansagat (Haak 2006).

A karcsusitott termelés alapelveinek bizonyos mértéki kiterjesztéseként értelmezhetd az
1980-as évek végén, 1990-es évek elején kibontakozd rugalmas tomegtermelés (flexible
manufacturing, mass customization). A termelés tomegméretekben vald testre szabasat a ter-
melést tamogatd technologia fejlddése teszi lehetdve azaltal, hogy megengedi az alkatrészek és
termékek ko6zOs adatbazisdnak, valamint a termelési kapacitasok és problémék adatainak
megosztasat az érintettek korében. E tudas eréforrasként valo értelmezésével és kiaknazasaval
a vallalatok gyorsabban képesek reagalni a piaci kornyezet valtozasaira, ami szamukra
kompetitiv elényt jelent (Henriksen—Rolstadas 2010; SAP 2003).

Az 1990-es évek végeén és a 2000-es évek elején a technoldgia mar dramai hatéast gyakorolt
a termelékenységre. Az informacidk ubikvitdssa valasaval a vasarlok ,.koronazott kirallya”
avanzsaltak, a(z) (autogyartd) vallalatok sikere pedig napjainkban a ,,kiralyok” gyorsan valtozo
igényeihez valo gyors és hatékony alkalmazkodastol fiigg. Az alkalmazkodo (adaptiv) termelési
paradigma két legfontosabb jellemzdje a rugalmassag €s a gyorsasag, amit a vallalatok olyan
integralt megoldasokkal érhetnek el, amelyek beszallito halozataikat tokéletesen hozzaillesztik
sajat lizemi folyamataikhoz, termel6 berendezéseikhez és lizemi rendszereikhez (SAP 2003).
Az autdgyarto vallalatok és beszallitdik kozotti tudasaramlés itt mar nem csupan lehetdség vagy
0sztonzott tényezd, hanem elvaras, az értéklanc-rendszer zokkendmentes mikodésének eldfel-
tétele.
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Tudasbazisok és tudasalapu folyamatok

Az eddigi elemzés alapjan lathato, hogy a tudas mindegyik paradigmaban megjelenik, szerepet
jatszik, jellemz6éi mégis markansan, tobb dimenzid mentén differencidljak a termelési
rendszereket (1. tablazat). Az autdipari vallalatok innovacios folyamatait erételjesen formalja
a tudasbazisuk, ami iparaganként valtozik, de a vallalati stratégiatol is fligg. Az egyes iparagak
tudasbazisaiban ugyanis az explicit és tacit tudas eltérd aranyt keverékei vannak jelen, tovabba
a tudas kodifikacios lehetdségei €s korlatai is kiilonbozoek. A szintetikus tudasbazisban a mar
meglévo tudas alkalmazasa, vagy az elérhetd tudas Uj kombindcidja vezet innovacidhoz. A
kutatas-fejlesztési tevékenységek és az egyetem—ipar kozotti kapesolatok nem tul jelentdsek, €s
elsésorban az alkalmazott kutatasokra, a termelés- és termékfejlesztésre koncentralnak. A tudas
induktiv folyamat eredményeként, tesztelés, kisérletezés, illetve gyakorlati munka sorén
keletkezik. A tudas forrasa nagyrészt a tapasztalat, a learning-by-doing, ezért a szintetikus
tudasbazisokban keletkezett tudas tobbnyire tacit tipust (Cooke et al. 2007). Az analitikus
tudasbazis esetében ezzel szemben a tudomanyos tudas eléallitasa, valamint a tudasforrasokhoz
vald hozzaférés a meghatarozé jelentdségli. Az alap- és alkalmazott kutatdsok, valamint a
folyamatos technologiai fejlesztések egyarant megtaldlhatok, egyrészt a vallalati K+F
részlegekben, masrészt pedig az egyetemeken és kutatointézetekben. Az egyetem-ipar kozotti
kapcsolatok erdsek és tudomanyos egylittmitkddéseken alapulnak, az akadémiai spin-off cégek
gyakoriak. A tudéasinputok és -outputok nagyobb mértékben kodifikéltak, mint a masik
tudéasbdazis esetén, ugyanakkor az analitikus tudasbéazisokban a kodifikalt tudas alkalmazédséhoz,
felhasznaldasdhoz legtobbszor tacit tudds sziikséges. Az Uj tudds eldallitdsa mar létezd
tanulmanyok, tudomanyos elvek és modszerek felhasznalasaval, alkalmazasaval torténik, a
formalisan szervezett tudas-teremtési folyamatok outputjai tudomanyos munkak, jelentések,
vagy szabadalmi bejelentések formajaban keriilnek kodifikalasra. A kutatas-fejlesztési
tevékenység célja tudomanyos felfedezések, technikai, technoldgiai Ujitdsok eldallitasa,
amelyek aztan szabadalmaztatasra keriilnek (Cooke et al. 2007). Bar alapvetden mindegyik
vallalat rendelkezik szintetikus és analitikus tudasbazissal is, a kézmiives termelésnél az elobbi,
a tomegtermelésnél az utdobbi a meghatarozo, a karcsu és adaptiv termelés hatterét pedig e két
tudasbazis szintézise biztositja (Henriksen—Rolstaddas 2010).

A kiilonbségek érzékeltetésére — a teljesség igénye nélkiil — alljon itt néhany példa.
Tomegtermelés esetén a fejlesztési kérdésekért és a mindségért nagy létszamu, kdzponti
személyzet felel, a mindség ellendrzése explicit tudason alapul, és a gyartasi folyamat végén
(pl. egy autd elkésziilte utan), nagy méretekben torténik. A tanulédsi folyamatok utasitasok
alapjan zajlanak, ennek soran azonban problémat jelent(het) a mindségi alapelveknek a
dolgozdkkal vald megértetése és betartatdsa. A beszallitdi kapcsolatok szintén explicit tudason
alapulnak, ugyanakkor formalisak (pl. tender, jol definidlt kovetelmények, dokumentacio).
Ennek oka, hogy a beszallitok kivalasztasa objektiv kritériumok alapjan torténik, igy az
autogyarak igyekeznek karnyujtasnyi tavolsagot tartani a potencialis beszallitoiktol.
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Ezzel szemben, a karcsusitott termelésnél a mindség-ellenérzés sokkal decentralizaltabb
tevékenység, s abba a munkaerodt is bevonjak: a gyartdosoron dolgozd operatorok mindségi
probléma észlelése esetén ledllithatjak a termelést. A lean management rendszerében a tacit
tudas szerepe a meghatarozo6, aminek megosztasa egyrészt a fogyasztokhoz kozeli emberek
(értékesités) és a gyartd, masrészt a gyartd és a beszallitd viszonylataban torténik. Ugyanakkor
elengedhetetlen, és nagy kihivast jelent ennek a tudasnak az explicitté — és az analitikus
tudasbazis részévé — tétele, hiszen az értékesitési és marketingrészleg inputokat ad a kutatas-
fejlesztésnek és a gyartasnak, mig az uj termékek gyarthatdosdgarol vald dontés a kutatas-
fejlesztés, a gyartd egység és a beszallitok kozotti egyeztetést igényel. E folyamatok
zokkendmentes miikodéséhez pedig a kodifikalt tudas gyors €s zavartalan dramlésa sziikséges
(Henriksen—Rolstadas 2010).

Az . tablazatban szereplo 16 elveket arnyalja, hogy a kutatas-fejlesztés a lean vallalatoknal
is lehet centralizalt, a kisebb javitasokat, fejlesztéseket azonban célszerli decentralizalni, azaz a
lokalis, fogyasztokhoz és beszallitokhoz kozeli egységekhez helyezni. Ez azzal magyarazhato,
hogy a kozponti kutatés-fejlesztéshez kotddo linedris vagy radikalis innovacid nagymértékben
az explicit tuddson alapul, amelynek térbeli terjedése nem korlatozott. Az inkrementalis
innovacio alapjat ezzel szemben a tacit tudas képezi, amelynek megszerzéséhez az autdgyarnak
a fogyasztokhoz és beszallitokhoz valé térbeli kozelsége sziikséges. A lean management esetén
kiilonosen fontos az autdégyar ¢€s a Tier 1 beszallitok kozotti kapcsolat; az elsékoros
beszallitoknak kdzponti szereplik van a tudasteremtés és a tudastranszfer folyamataban, az
autogyartok ugyanis elvarjak toliik, hogy folyamatosan 1j és javitott megoldasokkal alljanak
elé. Ez pedig hozzaférést igényel a K+F intézményekhez és az analitikus tudasbazishoz, de a
fejlesztési teameken beliil és azok szintetikus tudasbazisaval szintén szoros kapcsolatok sziik-
ségesek (Henriksen—Rolstadds 2010).

Az adaptiv termelés mar nemcsak a tudasteremtésre és a tudastranszferre, hanem sokkal
nagymértékben elésegiti (Henriksen—Rolstadds 2010). Az autogyartok és a beszallitok kozotti
szimbiotikus egyiittmiikodés sziikséges elofeltétele a termelési folyamatok egymashoz
igazitdsa, ami a partnerek kozott sztenderdek, elvardsok és informalis kapcsolatok révén
megvalosuld tudasaramlast feltételez. A tudasdramlasok teriileti meghatarozottsaga
ugyanakkor az infokommunikacios technologiak alkalmazasaval részint enyhithetd.

Egy Gjonnan kialakult termelési paradigma alapelveinek elfogadasa €s atvétele 1dot igényel,
ezért a vallalatoknal gyakori a kiilonb6z0 termelési rendszerek sajatossagainak egylittélése
(Henriksen—Rolstadds 2010). A kovetkez6 fejezetek a fejlett orszagokban napjainkban elterjedt
karcsusitott €s adaptiv termelési rendszerek — és azok 6tvozeter — mélyebb belsd 0sszefliggeseit
targyaljak.
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Az autoipari tudastranszferek aktudlis trendjei
Az autoipar kutatas-fejlesztési és innovacios sajatossdagai

Az autdipar napjainkban érvényesiilé innovacios sajatossagai az 1990-es évek kezdete ota a
szektorban végbement dramai valtozasok, a megvaltozott gazdasagi és tarsadalmi feltételek és
a folyamatosan valtozo fogyasztoi igények kovetkeztében, azok hatdsara alakultak ki, és a
korabbi iddszak jellemzdihez képest jelentds eltéréseket mutatnak. Az els6 ilyen valtozés az
ertéklanc szerkezetének atalakuldsa, ami az autogyarto vallalatoknal a gyartasi és a fejlesztési
mélység csokkenésével jar(t). Az autdiparban ma mar viszonylag kevés nemzetkozileg aktiv
OEM tervezi, gyartja ¢és értékesiti egymaga az autokat, mint komplett termékeket. A modern
autd hozzaadott értékének nagyobb részét, mintegy 65 szazalékat kitevd egységeket — Un.
modulokat — a tobbszintli beszallitdé rendszer allitja eld, s ez az arany — szakértéi becslések
szerint— 2020-ra a 78 szazalékot is el fogja érni (Fortwengel 2011; Kremlicka et al. 2011; Sofka
et al. 2008; Kinkel-Zanker 2007). A gyartasi folyamatok kiszervezését az ahhoz kapcsolodo
fejlesztési folyamatoknak a beszallitokhoz — elsdsorban az els6koros beszallitokhoz — valo ki-
helyezése kisérte. Mig 2000-ben a fejlesztések kétharmadat végezték az OEM-ek, 2010-ben ez
az arany mar csak 50% koril volt, 2020-ra pedig — az eldrejelzések szerint — egyharmadra
csokken; azaz, néhany év mulva az autdipari fejlesztések kétharmada a beszallitok feladata €s
felelossége lesz (1. abra) (Kremlicka et al. 2011; Kinkel-Zanker 2007). A szakteriiletenkénti
munkamegosztast tekintve, a konvencionalis meghajtasu autok technologiai fejlesztésében a
beszallitd cégek is érintettek — st azok feleldsek a fejlesztésekért —, mig az lizemanyagcellas
technologia fejlesztése — legalabbis egyelére — nagyrészt az OEM-ek kezében Gsszpontosul
(Kinkel-Zanker 2007).

Az autoipari innovacios folyamatokat formaléo masodik 1ényeges tényezé az a mélyrehato
technolégiai valtozdas, amely az elmult két évtizedben végbement, és napjainkban mar szinte
allandonak tekinthetd. Az 1j technoldgiai lehetdségek ugyanakkor mar egyre inkabb a
tradicionalis szakértdi teriileteken kiviil, leginkabb az elektronika, a szoftverek, az alternativ
hajtasti motorok és alternativ lizemanyagok, valamint az 0j anyagok és gyartastechnologiak
terén bukkannak fel. A fejlesztési célok kozott elsdsorban a magasabb biztonsag, a magasabb
komfort, a ndvekvd teljesitmény és a kornyezetbarat tulajdonsagok szerepelnek. A
motorfejlesztéseknél példaul révid tdvon a belsdé €gésii motorok inkrementélis javitasai,
kozéptavon a hibrid hajtas, hosszl tdvon pedig az iizemanyagcellds technologia eldretorése
varhat6 (Reinstaller—Unterlass 2008; Kinkel-Zanker 2007).

A technologiai fejlodés felgyorsulasa kovetkeztében a modellek életciklusa drasztikusan —
tiz évr6l harom-hat évre — csokkent. Ezzel parhuzamosan a modellvaltas fogalma is meg-
valtozott; mar nem egy szinte teljesen 0j jarmi kifejlesztését, hanem ,,csak” rancfelvarrast
értenek alatta. Vagyis a régi jarmi nagy részét megtartjak, a modositasok pedig elsésorban a
részleteket célozzdk meg, és a vasarlok szamara kozvetleniil nem lathato valtoztatasokat
foglaljak magukba. Japan e tekintetben kivételnek mindsiil, ott az autdogyartok napjainkban is
hosszabb életciklussal szamolnak, mivel vasarldik
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tovéabbra is szamottevd, érdemi fejlesztéseket varnak, nem csak rancfelvarrast. Az ,,ij mo-
dellek” gyors piacra dobasanak masik tipikus stratégiaja a termékvalaszték bovitése és diffe-
rencialasa, beleértve az ligyfelek igényeinek résmodellekkel valo kielégitését, s ezéltal uj rés-
piacok feltarasat is. Mindezt a kiilonféle modellekbe beépitett azonos (globalis) alvazak és
modulok magas ardnya teszi lehetévé €s gazdasagossa, ugyanis az egyes, tobb modellbe is
beépithetd alkatrészek kutatas-fejlesztési raforditdsai igy nagyobb sorozatszamra vetithetok,
ezaltal fajlagos értékiik drasztikusan lecsokkenthetd (Kremlicka et al. 2011; Kinkel-Zanker
2007). Bar a tobb markat tomorité konszernek autdi kozott eddig is voltak kisebb-nagyobb
atfedések, a Volkswagen csoport altal Kifejlesztett 0j termelési technologia, az Gn. ,,baukasten-
elv” (MQB, Modulare Querbaukasten) 2012-t61 mar 30—40 modellnél teszi lehetdvé egységes
alkatrészek olyan mértékl beépitését, hogy két, kiilsére kiillonb6zd autdé 60—70 szazalékban
azonos alkatrészekbdl épiil fel. A vallalat szamara ez varhatéan 30 szazalékos koltségmegtaka-
ritast, 2020-t0l pedig Gtven killonbozé Audi, Seat, Skoda és Volkswagen modell gyartasat teszi
lehetové. Ez pedig a konszern évi 10 milli6 autora tervezett kapacitasa esetén jelentds 6sSzeg,
ugyanakkor oOriasi ar- és versenyelony (Becker 2010; Autogydri kannibalizmus 2011).

1. ABRA
OEM-ek és beszallitok reszvetele az értéekteremtésben
(Participation of OEMs in the value creation)
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Forras: Kremlicka et al. 2011. 3. p.
A valtozasok harmadik iranya, az in. Low Cost-High Tech trend a tarsadalmi-gazdasagi

viszonyok és a fogyasztoi igények atalakuldsabol eredeztethetd. A fiatal, varosi vasarlok egyre
jelentdsebb fogyasztoi réteggé valnak, s az alacsony kategorids autok
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esetében megszokottnal nagyobb elvardsokat tamasztanak az olcsé kisautok technikai
megoldasaival és felszereltségével szemben. Foéleg az alacsony vasarlderdvel rendelkezd
orszagokban — ahol Gjra megjelent az extra olcsd autdk (ultra low cost car) szegmense — csak
kiilondsen okos innovaciokkal tudjak az autdogyartok ezeket az igényeket koltséghatékonyan
teljesiteni. Az alacsony fogyasztéi arakkal — s igy alacsony gyartéasi koltségekkel — parosuld
magas technikai elvarasok a korabbi innovacids trend megforduldsat eredményezik: az 1j
megoldasok mar nem a felsébb kategorias autokbol keriilnek at idével az alacsonyabb
kategoérias jarmiivekbe, hanem éppen ellenkezbleg (2. abra) (Kremlicka et al. 2011).

Lassuk, hogyan ¢érintik ezek az innovacids sajatossagok és tendencidk az autodipar
szerepldinek tudas alapu folyamatait, motivacioit és viszonyrendszerét!

2. ABRA
Iranyvaltas az autdipari innovaciok terjedésében
(Reversal dispersion of automotive innovation)

Innovacios nyomas
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Forras: Kremlicka et al. 2011, 5. o.

A beszallitok helyzete és tudas alapu folyamatai

Az autoipar az Un. kvazi hierarchikus értéklancok tipikus példaja, amelyben a vezetd cégek
(lead firm) — az autdiparban az OEM-ek — vallalati és piaci hatalmuknal fogva szervezik és
iranyitjak az értéklancot. Ok dontik el, hogy mely beszallitokat vonnak be a halozatba és
melyeket zarnak ki onnan, tovabba, az 6 kompetencidjuk a beszallitott alkatrészek jellemzdinek,
termelési, szallitasi és mindségellenérzési folyamatainak a meghatarozasa, nemcsak a
kozvetlen beszallitdikkal szemben, hanem végig a lanc mentén (3. dbra) (Humphrey—Schmitz
2002; Paviinek—Zenka 2010).
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3. ABRA
Az autogyartok és a beszallitoik kozotti kapcsolatrendszer, az értéklanc szerkezete

(Linking up OEMs and suppliers and the structure of the value chain)
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Forras: The Automotive Sector in CEE... 2007, 9.

Az értékteremtési folyamatokba vald intenziv bekapcsolodas és a termékéletciklus le-
rovidiilése jelentds terheket 16 a beszallitokra. A rovidebb termékéletciklus kovetkeztében a
beszallitott alkatrészek, részegységek fejlesztési ciklusa is lerdvidiilt, az 1990-es évek eleji 40
honaprol napjainkra kb. 20 honapra csokkent. Az innovativ termékek gyorsabb kifejlesztése
mellett egyre inkabb a beszallitoknak kell megoldaniuk a kutatas-fejlesztési tevékenység
eléfinanszirozasat, €s vallalniuk kell az esetleges kudarc kockazatat. A K+F tevékenységet
ugyanis gyakran mar nem kozvetleniil, hanem a termékbdl ténylegesen eladott darabszam
alapjan dijazzak, ami megneheziti a befektetések hozamanak tervezhetdséget. Mindemellett, a
beszallitoknak viselniiik kell az OEM-ek altal rajuk haritott termékfeleldsségi kockazatokat, és
még koltségesokkentést is el kell érnitik. Ez utobbi — legalabbis elméletileg — a fejlesztésekhez
kapcsolodo szinergiahatasok és skalahozadék révén valosithato meg. A gyakorlatban a
beszallitoknak a fejlesztés megndvekedett finanszirozasi igénye miatt a gyartas terén kell
koltségeket megtakaritaniuk talpon maradasuk érdekében (Kinkel-Zanker 2007). Ez 1j
technologidk bevezetésére, de akar tevékenységilik foldrajzi athelyezésére, s az azzal jard
elényok (alacsonyabb munkabérek, allami tdimogatasok, adokedvezmények) kihasznalasara is
0sztondzheti 6ket (Szalavetz 2010).

A beszallitokkal szembeni iranyitasi és gyartasi kovetelmények — a novekvo sztenderdizalas,
az azonos alkatrészek nagyaranyt beépitése ellenére is — egyre komolyabbak, mivel sok tigyfél-
¢és variansspecifikus igényhez kell alkalmazkodni. Helyzetiiket tovabb neheziti, hogy az OEM-
ek a gyartasi folyamatok kiszervezése révén drasztikusan csokkentik a beszallitoik szamat
(korabbi Tier 1 beszallitokbol Tier 2 beszallitok lesznek), amit azzal magyaraznak, hogy az
altaluk elvart, egész jarmtiimodulok fejlesztéséhez és gyartasahoz sziikséges kompetencidkkal
¢és kapacitasokkal csak kevés beszallité rendelkezik, tovabba, a koncentraciotdl a tranzakcios
koltségek csokkenését, vala-
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mint a megmaradt beszallitoiknal méretgazdasagossagi elonyok realizalasat remélik (Kinkel—
Zanker 2007).

Innovaciés kompetencidval valdjaban csak a Tier 1 beszallitok rendelkeznek, 6k azok,
akiknek képesnek kell lennilik radikalis (stratégiai) termék- és technoldgiai innovacidok
végrehajtasara, s emellett sajat alkatrésziik gyartasara, az ahhoz kapcsol6dd komplex modul
Osszeszerelésére, és az e modulhoz tartozd beszallitdoi halézat menedzselésére — az OEM
igényeinek megfeleléen (Gelei-Venter—Gémesi 2011). A modularis termelés logikaja
megkoveteli az OEM-ek és az elsd koros beszallitok foldrajzi kozelségét (Paviinek—Zenka—
Zizalova 2010), igy az autogyartok relokacioja — a modulkompetencia kiépitése érdekében —
gyakran a beszallitokat is globalis jelenlétre Osztonzi/kényszeriti, akik pedig bevett
gyakorlatként alkalmazzdk a versenytarsak felvasarlasat, természetesen technologidjukkal
egyitt (Kremlicka et al. 2011). A masodik kords beszallitbk mar csak un.
termékkompetenciaval birnak, ami inkrementalis innovaciok elvégzését, azaz a gyartott termék
specifikacidinak (pl. modellvaltas esetén) vagy a gyartastechnologianak a fejlesztését takarja
(4. abra) (Gelei-Venter—Gémesi 2011).

A megnovekedett kovetelményeknek ugyan egyre kevesebb beszallitd képes megfelelni, a
megmaradok viszont egyre nagyobb megbecsiilésnek orvendenek, azokat az autogyartok
egyenrangu, stratégiai partnerként kezelik. Ennek kovetkeztében a beszallitok kozotti verseny
ki¢lezddik, a vallalatok egyre nagyobb hangsulyt helyeznek az autégyarakkal vald kozvetlen
kapcsolattartasra, telephelyi dontéseiknél pedig felértékelodik a nagy megrendeldk
(autdgyarak) teriileti kozelsége (Kinkel-Zanker 2007), s ezzel az informalis tudasaramlasok
jelentdsége.

1. ABRA
A beszallitoi kompetenciak piramisa
(Pyramid of suppliers’ competencies)
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Forrds: Gelei-Venter—Gémesi 2011, 186—190. o. alapjan sajat szerkesztés.



121 Smahd Melinda

A fejlesztési feladatok kiszervezésébol ugyanakkor nem csak a klasszikus értelemben vett
beszallitok, hanem az un. fejlesztési szolgaltatd cégek is profitdlnak. Ezek a vallalatok uj és
fiiggetlen szereploként jelentek meg az autdiparban, s ennélfogva barmely — egyidejiileg akar
tobb — autogyar és beszallito szolgalataba allhatnak. Harmadik partnerként egyre inkdbb részt
vesznek a beszallitok és az OEM-ek egylittmitkddésében, s technikai tudasukkal jelentsen
tamogatjdk a fejlesztési halozatok szerepldit, sét, a modulok vagy komponensek komplex
fejlesztési folyamatainal gyakran vallaljak a ,,vezetd véllalat” szerepét, s ezzel a fejlesztési
halozatok koordinacidjanak feleldsségét. Németorszagban az ilyen cégek foglalkoztatottainak
szama 1998-2003 kozott megnégyszerezddott, ami — legalabbis Németorszag esetében —
jelentdségiik novekedésére enged kovetkeztetni. Olyannyira, hogy ezek a vallalatok
napjainkban mar a réspiacokon értékesitett jarmtivek teljes fejlesztését atvallaljak. Jovobeli
szerepik ugyanakkor nem becsiilhetd meg kielégitéen, mivel az autdégyartoktol egyre tobb
fejlesztési feladatot atvevd rendszerbeszallitok nem érdekeltek a fejlesztések atadasaban,
kiszervezésében, varhatéan inkabb azok megtartasara, s ezzel sajat kulcs know-how-juk
erdsitésére torekszenek (Kinkel-Zanker 2007).

Az autdipari tudastranszferek foldrajzi dimenzioi: Kelet-Kozép-Europa
Tudasaramlas és nemzetkozi munkamegosztas

Az 1j nemzetkdzi munkamegosztast magyarazo elméletek mar nem csupan a kdzpont altal
kizsakmanyolt, kizarolag nyersanyag-ellatdé szereppel bird teriiletekként, hanem termelési
funkciokkal is rendelkezé térségként tekintenek a perifériakra (Fortwengel 2011). Sét, a
termékéletciklus lerovidiilésével ¢és a periféridkra telepitett leanyvallalatok tanulési
folyamatainak felgyorsulasaval a foldrajzi munkamegosztas mar nem egyszertisithetd le oly
modon, hogy az érett €s alacsony hozzaadott értékli termékek gyartasa a periféridkra kertil, az
Uj és magas hozzaadott értékii termékeket pedig kdzpontok allitjak el6 (Szalavetz 2010). Ezzel
kapcsolatban a globalis arulanc (Global Commodity Chains, GCC) elmélet az iparag vezetd
cégeinek (lead firms) szerepét hangstlyozza, a fejlodés Utjat pedig a veliik — az autdipar esetén
az OEM-ekkel — valo 6sszekapcesolodasban latja. A globalis értéklanc (Global Value Chains,
GVC) elmélet ugyanakkor a foldrajzilag széttagolt termelési folyamatok és szétszortan
elhelyezkedd szereplok kordban vizsgalja a nemzetkdzi munkamegosztas mintait, lenyomatait,
figyelembe véve az elénydk egyenetlen eloszlasat. Az elmélet a korszer(isitést, a megujitast
(upgrading) allitja a kozéppontba, amelynek négy formajat kiilonbozteti meg. A termékmeg-
ujitas (product upgrading) a vallalatok korabbinal szofisztikaltabb termékek gyartdsanak
iranyaba vald elmozdulasat jelenti, mig a folyamatkorszeriisités (process upgrading)
hatékonysdg novelést takar, ami 1j technologidk bevezetése vagy a termelési rendszer
atszervezése révén valosul meg. Az értéklancon beliili (funkciondlis) megujitas (intra-chain
upgrading, functional upgrading) a cégek eddigi tevékenységi korének kibovitését foglalja ma-
gaban 1], a lancban hatrébb vagy elérébb levé funkciok felvételével (pl. a termelés mellett
dizajn, marketing, kutatas-fejlesztés stb.). Ertékldncok kozotti megijitas (inter-
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chain upgrading) pedig akkor torténik, amikor a vallalatok az egyik funkcid soran megszerzett
kompetenciakat egy masik agazatban alkalmazzak, kamatoztatjak (Fortwengel 2011).

Az autdiparra jellemz6 kvazi hierarchikus értéklancok kedveznek a termék- és folyamat-
korszertisitésnek, mig a funkcionalis megtjitast akadalyozzak, hatraltatjak. Utobbi alol kivételt
jelent a beszallitoknak a kutatds-fejlesztési feladatokba vald bevondsa, ami 0 funkcioként
jelenik meg naluk. A beszallitok termék- és folyamatmegujitasat a vezetd cégek (OEM-ek) altal
meghatarozott termék- és folyamatsztenderdek viszik elére, mikozben a folyamatkorszertiisités
esetén az elvart koltségesokkentés is szamottevd 0Osztonzot jelent a gyartdsi eljarasok
inkrementalis javitdsara. A hierarchia aljan elhelyezkedd kis beszallitd cégek megujitasi
lehetdségei ugyanakkor a vallalatok erds koncentracidja miatt jelentdsen korlatozottak
(Pavlinek—Zenka 2011).

Az 1990-es évek elsd felében Nyugat-Eurdpa és Kelet-Ko6zép-Europa (KKE) autoiparat a
centrum—periféria kettésséghez hasonld nemzetkdzi munkamegosztds jellemezte. Bar a
kozvetlen kiilfoldi tokebefektetések révén Kelet-Kozép-Eurdpa orszagaiban (Lengyelorszag,
Csehorszag, Szlovakia, Magyarorszag, Szlovénia, Romania) kialakitott zold-, illetve
barnamezds termeldegységekben eleinte csak kicsi és oleso ,,low-tech” modelleket gyartottak
(pl. Fiat Seicento Lengyelorszagban), a termékek eldallitdsa korszerdi, vilagszinvonalu
technologiaval tortént. Az autdipari beruhazasok elsé iddszakaban tehat termékmegtjitas még
nem tortént, jelentds technoldgiai fejlesztés azonban végbement.

Az 1990-es évek végétél az OEM-ek stratégiat valtottak, ujradefinialtadk a kelet-kdzép-
europai orszagok szerepét, s oda egyre inkabb exportorientalt dsszeszereld és alkatrészgyartd
tevékenységeket telepitettek. A vilagszinvonala technologiaval felszerelt tizemek ezzel magas
hozzaadott értékii, high-tech termékek (pl. a prémium kategéridas VW Tuareg, illetve Porsche
Cayenne gyartasa Pozsonyban) termelésére tértek at, természetesen a nyugat-eurdpainal joval
alacsonyabb bérkoltségek mellett. Ez a folyamat jol nyomon kdvethet6 az alacsony, kdzepes €s
magas hozzaadott értékli termékek ardnyanak valtozasaban. 1996 ¢és 2006 k6zott Csehorszag,
Magyarorszag, Lengyelorszag és Szlovakia egyiittes kibocsatasat tekintve az alacsony
hozzaadott értékii termékek aranya 26,1%-rol 23,9%-ra csokkent, mig a magas hozzéaadott érté-
kiieké 14,1%-rol 32,3%-ra novekedett. A leglatvanyosabb valtozas Lengyelorszagban tortént,
ahol az 1996. évi 4 szazalékrol 2006-ra 33,3 szazalékra emelkedett a magas hozzaadott értékii
jarmiipari termékek aranya. Igy tehat a kezdeti technologiai megujitas az 1990-es évek végétdl
termékkorszertisitéssel is kiegésziilt (Fortwengel 2011).
is hatassal volt. Az OEM-ek kelet-kozép-curdpai terjeszkedésiikkel parhuzamosan egyre
inkabb elvartdk a beszallitoiktol, hogy kovessék Oket, s az Ujonnan létesitett 0sszeszereld
iizemek kozelében, azok kiszolgalasdra nyissanak telephelyeket (follow sourcing). Ez a
,kovetéses” beszerzési stratégia a globalis autdipar atstrukturdlodasahoz, és az un. globalis
beszallitok megjelenéséhez vezetett. A beszallitd cégek Kelet-Kozép-Eurdpa orszagaiba
iranyul6 foldrajzi expanzidja jol tiikr6zodik a jarmiipari vallalatok szamanak alakulasaban (2.
tablazat).
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2. TABLAZAT
Jarmiiipari (NACE 34) vallalatok szama Europa néhany orszagaban
(Number of vehicle industry firms [NACE 34] in some European countries)

Orszag Vallalatok szama (db) Valtozas
(%)
1999 2000 2002 2007 (2007/1999)
Németorszag 2308 2283 2558 2483 107,6
Ausztria 206 193 237 307 149,0
Csehorszag 288 341 573 491 170,5
Lengyelorszag 1646 1145 1070 1328 80,7
Szlovakia 41 53 76 141 3439
Magyarorszag 194 202 396 409 210,8
Szlovénia 124 126 96 104 83,9
Romania 218 300 352 402 184,4

Forras: Eurostat, Structural Business Statistics.

Az 1990-es évtized végétdl a jarmiipari vallalatok szama szinte mindegyik vizsgalt KKE-
orszagban erdteljes novekedésnek indult. A legjelentdsebb valtozast Szlovakia mutatta, ahol
1999 és 2007 kozott csaknem harom ¢és félszeres ndvekedés tapasztalhaté. Magyarorszagon
tobb mint kétszeresére emelkedett a jarmiiipari vallalatok szdma, de Csehorszag (170%) és
Romaénia (184%) is hasonl6 nagysagrendli gyarapodast konyvelhetett el. Az abszolut adatokat,
nagysagrendeket tekintve Németorszag és Lengyelorszag kiilon kategoriat alkot, s mindkét
orszagban a cégek szamanak kisebb-nagyobb mértékii ,,hullamzasa” figyelhetd meg. Kérdés,
hogy a vallalatok szdméanak novekedése milyen mindségi tendencidkat rejt magaban: csupan a
munkaigényes termeld tevékenységek athelyezése tortént meg KKE orszagaiba, kihasznalva a
bérkiilonbségekbdl szarmazd eldnydket, vagy pedig funkciondlis megujitasra, tudasintenziv
kutatas-fejlesztési tvékenységek meghonositasara is sor keriilt? E kérdés megvalaszolasa elott
vizsgaljuk meg kozelebbrdl az eurdpai autogyartas centrum térségéhez tartozdo Németorszag és
Ausztria jarmiiipari kutatas-fejlesztési potencialjat.

A tanulmany altal vizsgalt nyolc orszagban Osszesen 91 autd-, illetve motorgyar (OEM)
talalhat6, amelyek 54 régioban koncentralédnak?. A GDP-aranyos kutatas-fejlesztési adatokat
tekintve éles hatdrvonal észlelheté Németorszag és Ausztria, valamint Kelet-K6zép-Eurdpa
orszagai, régioi kozott. Megfigyelhetd, hogy Németorszag és Ausztria autogyarai (OEM-ek) —
ot német gyar kivételével — olyan régiokban helyezkednek el, ahol a GDP-aranyos K+F
raforditasok meghaladjdk az 1%-ot. S6t, ugyanez nagyrészt Csehorszagra is érvényes, ott
csupan egy két autogyarral rendelkez6 régié (Moravskoslezsko) nem éri el az 1%-os hatart (5.
abra).

A jarmiiparra vonatkoz6 kutatds-fejlesztési adatok szintén Németorszdg magasan
kiemelked6 szerepét tamasztjak ala (3—4. tdbldzat). Forgalom alapjan az autdipar az orszag
legnagyobb iparaga, a szektor 18 millidrd eurdnyi kutatas-fejlesztési raforditdsa az orszagos
érték tobb mint egyharmada, az agazat hozzédadott értékének pedig csaknem az egynegyede.
2007-ben Németorszag jarmiiipari K+F raforditasai az eurdpai unids érték kozel 70%-at tettek
Ki (Pavlinek—Zenka—Zizalova 2010), de Eurdpa jarmiiiparra
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leginkabb specializalodott régioja, Braunschweig is itt talalhato (Eurostat 2010). Az orszagban
21, az OEM-ek berkeihez tartoz6 kutatas-fejlesztési kozpont mitkddik, ami az eurdpai OEM ¢és
Tier 0,5 beszallitok altal fenntartott K+F kozpontok 42%-at jelenti. A német autdgyartok €s
beszallitoik évi tobb mint 3500 regisztralt szabadalommal vilagelsdk az innovécio terén.
Mindezek hatterét az orszdg magas szinvonalu felsdoktatasi rendszere, s az annak tobb mint
100 egyetemérdl és foiskoldjardl az iparagba érkezo, kivaléoan képzett munkaerd jelenti. A
jarmiipari kutatatas-fejlesztésben dolgozok szama meghaladja a 83 ezer fét, ami a szektorban
foglalkoztatottaknak csaknem 10 szdzaléka. Az egy jarmiipari kutatas-fejlesztéssel
foglalkozora jutd K+F raforditas szintén itt a legmagasabb, 2007-ben meghaladta a 211 ezer
eur6t. Ezen tilmenden, szdmos innovacios klaszter integralja az iparag, a tudoméanyos kutatés
€¢s az oktatds igényeit, eredményeit és kihivadsait az autoiparhoz kapcsolodo
tudomanyteriileteken (6. abra). A sikerekhez és az eredményekhez ugyanakkor nagymértékben
hozzajarulnak az autdiparnak juttatott innovacidpolitikai 0sztonzok és tamogatasok (The
Automotive Industry in Germany... 2008).

5. ABRA
GDP-ardnyos K+F raforditasok (2007) és jarmiigyarto vallalatok
(OEMs location and R&D expenditure [2007] in per cent of GDP)

K+F raforditas (GERD)
a GDP szazalékaban

W 301-681 (10)
= 2,00-3,00 (13)
= 1.01-199 (25)
[11051-1,01 (15)
| 10,00-0,50 (30)

My o

Forras: Az Eurostat és az ACEA adatai alapjan sajat szerkesztés.
Térkép: Hardi Tamas.
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4. TABLAZAT
Egy kutatas-fejlesztéssel foglalkozora juto K+F raforditas (ezer euro/fo)
(R&D expenditure per researcher [thousand EUR per Capita])

Orszag Egy kutatas-fejlesztéssel foglalkozora Valtozas
juto raforditas (ezer eurd/fo) (%)
2002 2007
Németorszag 174,4 2115 121,3
Ausztria 175,1 156,3 89,3
Csehorszag 69,0 89,1 129,2
Lengyelorszag n.a. 241 n.a.
Szlovakia 6,3 41,7 666,7
Magyarorszag 17,0 61,8 363,9
Szlovénia 35,7 53,4 149,5
Romania 3,1 0,7 21,3

Forras: Eurostat, Structural Business Statistics adatai alapjan sajat szamitas.

crer

rangsora is megerdsiti, amelyben az els6 ezer, 2010-ben legmagasabb kutatas-fejlesztési
raforditassal rendelkezd eurdpai cég kapott helyet. A rangsor élén a németorszagi székhelyii
Volkswagen konszern all, s a lista dsszesen 43 autdiparban tevékenykedd vallalata kozott
tovabbi 19 — tehat Osszesen 20 — németorszagi kozpontu cég (pl. Daimler, Bosch, BMW,
Continental, Porsche stb.) szerepel (1. melléklet). Ausztria jarmiiipari K+F mutatoi alapjan
Németorszag ¢s a KKE-orszdgok kozé sorolhatd, mindkettdhéz képest nagysagrendbeli
kiilonbségeket mutat (3—4. tdbldzat). Az EU Investment Scoreboard eurdpai rangsoraban két
osztrak székhelyll autdipari vallalat szerepel (Miba, KTM Power Sports), s ezzel elmondhato,
hogy a 43 autdipari cég tobb mint fele (22) német, illetve osztrak kotddést (1. melléklet).
Mindezek alapjan feltételezhetd, hogy e két, fejlett jarmiiipari kutatas-fejlesztési potenciallal és
jelentds vallalati kozpontokkal rendelkez6 orszag — a vallalatok kelet-kdzép-europai terjeszke-
dése soran — tudaskibocsatoként (is) funkcionalt.

Funkcionalis megujitas, kutatas-fejlesztés

A funkcionalis megujitas mérése tobbféle modszer, illetve mutatészam segitségével torténhet.
Pavlinek és Zenka (2010) a K+F raforditasok hozzaadott értékhez viszonyitott aranyat,
valamint a K+F foglalkoztatottaknak az Osszes foglalkoztatotton beliili aranyat tekinti a
funkcionalis korszeriisités mérdszamanak. A globalis arulanc és globalis értéklanc elméletek
szerint ugyanakkor a kutatis-fejlesztési tevékenységek és kutatokdzpontok léte utal a
funkcionalis megujitas folyamatara (Fortwengel 2011). A tovabbiakban e két megkozelités
otvozésével kiséreljiik meg a kelet-kozép-europai folyamatok felderitését.

A hat KKE-orszag 2007. évi kutatas-fejlesztési adatai egyértelmiien Csehorszag vezetd
szerepére utalnak (3—4. tablazat). Az orszag jarmiipari K+F foglalkoztatottainak
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szama meghaladja Ausztriaét, de a kutatas-fejlesztési raforditasok nagysaga (290 millio6 EUR),
¢s azok hozzaadott értékhez viszonyitott ardnya (6,7%) is itt volt a legmagasabb. 1997 és 2008
kozott Csehorszag autdipari  kutatas-fejlesztési raforditasai megnégyszerezodtek, és
meghaladtdk Magyarorszadg, Lengyelorszag, Szlovékia ¢és Szlovénia egyiittes értékét
(Pavlinek—Zenka—Zizalova 2010). Szlovéakia, Magyarorszag és Szlovénia K+F raforditasai és
azok egy foglalkoztatottra vetitett értéke esetén drasztikus emelkedés tapasztalhatd, aminek
azonban nagyon alacsony bazis érték a kiindulépontja. Romaniaban pedig a jarmtipari kutatas-
fejlesztés egyértelmii visszaesése, hanyatlasa kovetkezett be. A kutatas-fejlesztési raforditasok
novekedése ellenére azok hozzaadott értékhez viszonyitott aranya szinte mindegyik orszagban
csokkenést mutatott, ami — Romania kivételével — azzal magyarazhatd, hogy a hozzéaadott érték
novekedési iiteme felilmulta a K+F raforditasokét. A sziiken definialt autodipar 2010-ben
Csehorszagban a teljes ipari kutatas-fejlesztési raforditasok 39,1%-at tette ki, mig ugyanez az
arany Magyarorszagon 16,3%-ot, Lengyelorszagban 11,7%-ot, Szlovakiaban pedig 3,5%-ot ért
el (Pavlinek—Zenka—Zizalova 2010).

Csehorszag autdipari kutatas-fejlesztési raforditdsainak tobb mint haromnegyed részét a
Skoda Auto adja. Ennek hatterében egyrészt az all, hogy a cseh kormany a Volkswagennel
kotott megallapodasaban (1991) kotelezte az 1j tulajdonost a Skoda maérka megtartésara,
aminek kovetkeztében az 1990-es évek elején fenntartottak az 1989 elétti K+F kapacitasokat,
majd késobb ujabb kutatas-fejlesztési funkciokat telepitettek a gyaregységbe a VW technologia
atvétele, s ezzel a Skoda modellek elballitisanak és valasztékbdvitésének tamogatisa
érdekében. Masrészt, a Skoda Auto-nak otthont adé Mlada Boleslav régio Kelet-Kozép-Europa
egyik legnagyobb és legjobban képzett munkaerdbazisaval rendelkezett. Az olcso és jol képzett
munkaerd elonyeire épitve a VW az 1990-es évek elején néhany rutin kutatas-fejlesztési
feladatot (pl. szamitogépes tervezés) telepitett a csehorszagi gyarba (Paviinek—Zenka—Zizalova
2010).

1989 elott Kelet-Kozeép-Europaban csak Csehorszag és Kelet-Németorszag tervezte és
fejlesztette Onalldan a személyautdit, a tobbi KKE-orszag autdégyarai nyugat-eurdpai tech-
nologia licencek alapjan dolgoztak. Csehorszag vallalati jarmiipari kutatokozpontjainak nagy
része 1989 elott jott 1étre, ezek a rendszervaltozast kovetden kiilfoldi nagyvallalatok, vagy hazai
és kiilfoldi tulajdonu vegyes vallalatok kezébe kertiltek. Az 1) tulajdonosok felismerték a know-
how ¢és a kivaloan képzett kutatok ¢és fejlesztok ,.ertékét”, igy megtartottdk ezeket a
centrumokat, sot, 0j kutatas-fejlesztési egységeket is telepitettek az orszadgba. 1995 és 2007
kozott a nagy, 100 fonél tobbet foglalkoztatd autdipari K+F kdzpontok szama egyrdl otre, a
kicsi, 20 f6nél kevesebb létszammal bir6d egységek szama 35-r6l1 88-ra emelkedett (Paviinek—
Zenka—Zizalova 2010).

Az autoipari kutatas-fejlesztési tevékenységek vagy gyaregységekhez kapcsolddnak (co-
located), vagy pedig 6nallo kutatokézpontokban zajlanak (stand-alone R&D center) (Szalavetz
2010). 2006-ban a visegradi orszagok Osszesen 40 jarmiipari kutatokézponttal rendelkeztek (7.
abra), ezek koziil 26 egység létszama haladta meg az 50 fét. A K+F centrumok tobbsége
Csehorszagban ¢€s Lengyelorszagban koncentralodott, mig Magyarorszagon ¢és foként
Szlovakiaban mérsékeltebb volt a jelenlétiik. A kézpontok tobb mint fele 2004 utan jott 1étre,
ami szintén azt sugallja, hogy a jadrmiiipari kutatas-fejlesztés
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meghonosodasa Kelet-Kozép-Eurdopaban — Csehorszag és az egykori Kelet-Németorszag

kivételével — meglehetdsen ujkeletii folyamat (Pavlinek—Domanski—Guzik 2009).

7. ABRA
Fo6bb autégyarak és K+F kozpontok a visegradi orszdagokban, 2006
(Main OEMs and R&D centres in the Visegrad Countries, 2006)
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Forrds: Pavlinek-Domanski—Guzik, 2009, 47.
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A transznacionalis vallalatok a kutatas-fejlesztési tevékenységek teriileti megosztasa soran
tobbféle stratégiat alkalmazhatnak. A legtobb esetben a rutin, alkalmazott kutatas-fejlesztési
tevékenységeket helyezik ki a perifériara (KKE), mig az alapkutatast, valamint a magasabb
rendii K+F funkciokat a transznaciondlis vallalatok anyaorszagaiban talalhato, specializalt
kutatokdzpontok végzik. Ennél fejlettebb, de kevésbé gyakori az un. multilokalis stratégia
(multi—local strategy), amikor valamely KKE-orszagban talalhato kutatokdzpont egy egyedi
komponens tervezésére és gyartasara specializalodik (termékspecialistava valik), kiszolgalva
az egész vallalatot, vagy annak eurdpai divizidjat. Ez utobbi stratégia az egyes leanyvallalatok
specializalt szaktudasanak hasznositasara épit. Ennek ellenére, a kutatas-fejlesztési
tevékenységek nagy része még mindig a nyugat-eurdpai autdipari kdzpontokban
koncentralodik, kihaszndlva a szinergiahatdsokat, és elkeriilve a kiillonb6z6 gyaregységek
kozotti parhuzamos kutatasokat (Pavlinek—Domarnski—Guzik 2009).

A KKE-orszagokba telepitett helyi gyaregységek mérnokeit kezdetben csak technikai
tamogatassal ¢s folyamatmérnoki feladatokkal biztak meg, majd késobb mar a helyben gyartott
autok és komponensek tervezésében is részt vehettek. Napjainkban pedig mar mindegyik
autogyar alkalmaz folyamatmérndki feladatokkal, teszteléssel és egyéb, rutin kutatas-fejlesztési
feladatokkal megbizott mérnokoket, bar nem minden esetben nevezi Oket kutatoknak. A
jelentdsebb kutatas-fejlesztési tevékenységeket ugyanakkor az 6nalld kutatokézpontok végzik.
A jarmuipari kutatas-fejlesztési tevékenységek foldrajzi athelyezését erdteljesen motivalja,
hogy a befekteték felismerték a nyugat- és kelet-kdzép-eurdpai orszagok magasan képzett,
szinte azonos tudasszinttel rendelkezé mérnokei és kutatdi kozotti bérkiilonbségekbdl szarmazod
elényoket és profitszerzési lehetdségeket. Ennek kdvetkeztében szamos globalis vallalat hozott
1étre kutatas-fejlesztési egységet a KKE-orszagokban (5. tablazat). A TIER 1 beszallitoi kate-
goriat — s az ehhez tartozoé modulfejlesztési feladatokat is — nagyrészt a kiilf6ldi tulajdonban
levod cégek uraljak, mikézben a hazai, Tier 2 és 3 szintli beszallitok termék- ¢és funkcionalis
megujitasi folyamatai korlatozottak, hattérbe szorulnak (Gentile-Liidecke—Giroud 2012;
Pavlinek—Zenka 2010). A véllalati kutatas-fejlesztés mellett az autoipari K+F szempontjabol az
egyetem-ipar kozotti kapcsolatok, valamint az autdiparhoz kapcsolddo kivalosagi kézpontok
szerepe is meghatarozo (Szalavetz 2010).

Lengyelorszagba kezdetben az amerikai egyesiilt allamokbeli vallalatok telepitettek kutatas-
fejlesztési kdzpontokat, s még most is az 6 dominancidjuk érezhetd, de mara mar megtort a jég,
¢s anémet VW is képviselteti magat. Az orszag legnagyobb kutatokdzpontja a krakkoi Delphi
¢s a Czestochowaban talalhat6 TRW, eldbbi 560, utobbi 160 mérnokot foglalkoztat
(Domanski—-Gwosdz 2009).

Kelet-K6zép-Eurdpan beliil Csehorszagban talalhatoak a legnagyobb szamban autoipari
kutatas-fejlesztési €s technologiai kozpontok, ami az erds mérnoki tradiciokkal és a miiszaki
felsboktatas magas szinvonalaval magyarazhatd. 79 ezerre teheté a mérnokhallgatok szama, s
koziilik évente 17 ezren szereznek diplomat. Az orszag hét varosanak Osszesen kilenc
egyetemén folynak jarmiiiparhoz kapcsolodo képzések, koztiik az Europa masodik legnagyobb
miszaki egyetemének szamité Cseh Miiszaki Egyetemen (Czech Technical University, CTU)
(8. abra). Az emlitett egyetemek szoros egylittmii-
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5. TABLAZAT
Jelentosebb autoipari vallalatok kutatas-fejlesztési egységei
Kelet-Kdozép-Eurdopa néhdany orszagaban
(R&D centres of the most important automotive firms
located in some CEE countries)

Orszag Beruhazok

Lengyelorszag Delphi, Faurecia, TRW Automotive, VVolvo,
Remy Automotive, Valeo, Volkswagen

Csehorszag Bosch, Mercedes-Benz, TRW Automotive,
Valeo, Visteon, Ricardo

Magyarorszag Audi, Bosch, Denso, Magna-Steyr, Visteon,
Knorr-Bremse, Continental, Thyssen-Krupp

Szlovékia PSA, Volkswagen, Johnson Controls, Visteon

Forras: The Automotive Sector in CEE... 2007, 26.

8. ABRA
Jarmiiiparhoz kapcsolodo egyetemi karok Csehorszagban
(University faculties related to vehicle industry in the Czech Republic)
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Forras: Czechinvest 2009, 12.
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kodést folytatnak az autdipar szerepldivel, az ennek keretében megvalositott projektek tovabb
novelik az oktatas szinvonalat (Czechinvest 2009).

Szlovénia esetében a kutatds-fejlesztési kapacitasok dinamikus novekedésének lehetlink
tanai a 2002-2007 kozotti idészakban: a K+F foglalkoztatottak szadma 1,6-Szorosara, a K+F
raforditasok pedig csaknem 2,4-szeresére emelkedtek (3—4. tabldazat). A kedvezd folyamat
toretlenségét jelzi, hogy 2010-re 85, nagyrészt az lizleti szféra altal miikodtetett autdipari
kutato-fejlesztd egységet, koztiik 63 technologiai kozpontot tud felmutatni az orszag (6.
tablazat, 9. dbra). Szlovénidban az autdipari kutatas-fejlesztés elsésorban a piaci igények
kielégitésére €s a profit novelésére iranyul. A valtozasok gyorsasdga miatt a kutatas-fejlesztési
kapacitasok sziikdsnek bizonyultak, ezért az egyetemek erdforrdsainak (a ljubljanai és a
maribori egyetem két-két kara) igénybevételére is sor keriilt. igy napjainkra a szlovén
autdiparban dolgozo regisztralt kutatd-fejlesztok osszlétszama meghaladja az ezer {6t (ACSEE
2010).

Az autoipari kutatas-fejlesztés és innovacid tamogatasa az utobbi években Szlovakiaban is
kiemelt szerepet és kormanyzati tdmogatast kap(ott). A fejlesztések f0 irdnya az e-mobilitas,
azaz az elektromos autok szamara infrastruktara épitése. Ebben a témaban a pozsonyi és a
kassai miiszaki egyetemen, valamint a zsolnai egyetemen folynak kutatasok. Tovabbi
jarmuipari kutatasok zajlanak a Pozsonyi Képzémuivészeti és Tervezési Akadémian (Academy
of Fine Arts and Design in Bratislava), valamint a trencséni Alexander Dubcek Egyetemen. Az
egyetemek mellett a szlovak K+F kozpontok, a Szlovak Tudomanyos Akadémia intézetei,
valamint a globalis vallalatok kutaté-fejleszté centrumai, dsszesen 36 kutatdegység képezi az
autdipari kutatasok bazisat. Ezek felét a vallalati szektor miikddteti, egynegyede a felsGoktatas
berkeibe tartozik, masik egynegyede pedig kormanyzati fenntartast intézmény. Szlovakiaban
a jarmiipari tudastranszfer masik érdekessége, hogy az orszagban talalhat6 harom, eltér6 kul-
turalis hattérrel rendelkezé autogyar (a német Volkswagen, a koreai KIA Motors és a francia
PSA Peugeot Citroén) egymastol elkiiloniilt beszallitoi haldzattal rendelkezik, nem adva
lehet6séget a ,.keresztirany” tudasaramlasoknak (ACSEE 2010; SARIO 2011).

6. TABLAZAT
Autdipari kutatas-fejlesztési kapacitasok Kelet-Kozép-Europa néhany orszagaban, 2010
(Automotive R&D capacities in some CEE countries, 2010)

Kategoria Szlovénia Szlovakia Magyarorszag Romania
Tudomanyos és technoldgiai park — 1 - -
Egyetemi kozpont 6 1 3 2
Kivalosagi kozpont - 7 - 1
Technologiafejlesztd kdzpont 63 9 13 6
Kutatokozpont/ kutatdintézet 4 8 — 3
Mérnoki szolgaltatasokat ny0;jtd 8 6 3 4
kdzpont

Tesztkdzpont 1 2 -
Innovacids kdzpont 3 2 1 —
Osszesen 85 36 20 16

Forras: ACSEE 2010, 15-16 alapjan sajat szerkesztés.
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9. ABRA
Neéhany KKE-orszag K+F kapacitasainak tulajdonos szerinti megoszlasa (2010)
(R&D capacities according to owners, 2010)
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Forras: ACSEE 2010, 16 alapjan sajat szerkesztés.

Magyarorszagon a kiilfoldi tulajdont véllalatok kutatas-fejlesztési egységei (3. tabldzat),
né¢hdny hazai véllalat (pl. Rdba Futomi Kft., Borsodi Miihely), valamint az egyetemek és az
akadémiai kutatéintézetek a jarmiipar tudédsalapti folyamatainak fObb szerepléi. Az
egyetemeken belill kiilon figyelmet érdemelnek a 2006-ban létrehozott regionalis egyetemi
tudaskozpontok (RET) koziil a jarmiiipari kutatasokkal foglalkozok, mint példaul a Széchenyi
Istvan Egyetem (SZE) Jarmiipari Regionalis Egyetemi Tudaskdzpontja (JRET), vagy a
Budapesti Miiszaki ¢és Gazdasdgtudomanyi Egyetem (BMGE) Elektronikus Jarmi és
Jarmiiranyitasi Tudaskozpontja (EJJT). E regiondlis egyetemi tudaskdzpontok részvételével
kialakult két tudasalapii halozat szerepldit €s viszonyrendszerét mutatja a /0. dbra. Bar
kozvetlen kutatas-fejlesztési és innovacios egylittmiikodés nem jott 1étre a két halozat kozott, a
felsdoktatasi és akadémiai intézetek néhany nagyvallalattal (pl. Audi) kiegésziilve kdzvetetten
osszekapcsoljak a szereploket (Csonka 2009).

Magyarorszag napjainkban (2010) 20 jarmiipari kutatoegységgel rendelkezik, amelyek
négyotdde az lizleti szférdhoz kapcsolodik (6. tablazat, 9. dbra). A véllalati jarmiipari
kutatdsokban egyértelmiien Nyugat-Dunéantil (azon beliill Gydr-Moson-Sopron megye) ¢€s
Ko6zép-Dunantul jar az élen (11. dabra). A Nyugat-Dunéntal régioban 2005 és 2009 kozott 12
jaérmiipari vallalat tartott fenn kutatohelyet. Ezek szama 2009-re 7-re csokkent, ahol 304 {6
kutato-fejlesztot foglalkoztattak. A régid jarmiipari dgazatba tartozé vallalatai ugyanezen
idoszak alatt 19 milliard forintot (folyd aron) koltottek kutatas-fejlesztésre, 2008-ban ez az
Osszeg 4,8 milliard forintra, mig 2009-ben 3,8 milliard forintra tehet6 (7. tablazat) (A jarmiiipar
helyzete... 2011).
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Romaniaban 2002 és 2007 kozott a kutatas-fejlesztési kapacitasok jelentGs visszaesése
kovetkezett be (3—4. tdabldzat). 2010-ben 16 autodipari kutatdegység regisztralhatd az orszagban,
kozel kétharmaduk az tizleti szféraban tevékenykedik. A kutatas-fejlesztés helyi beszallitokhoz
valo kiszervezését a Dacia inditotta el, majd ezt kovetden kiilfoldi beszallitok is telepitettek
kutatés-fejlesztési tevékenységeket az orszagba, a Dacia igényeinek kielégitésére. A Renault
altal Tituban — az Eurdpai Beruhazasi Bank kolcsonébdl — épitett kutato-fejleszté kdzpont
ugyanakkor teszteléssel és a Renault technologiak tokéletesitésével foglalkozik. A kutatas-
fejlesztés szempontjabdl a romaniai autoipar erdsségei koz¢é a miiszaki oktatasi hagyomanyok,
a kiépitett roman K+F haldzat, valamint a Renault altal a termeléssel parhuzamosan az orszagba
telepitett kutatokozpont sorolhatd. A gyengeségek kozott kell megemliteni ugyanakkor az
autogyaraktol tavol esd egyetemek és K+F intézmények potencidljanak kihasznélatlansagat,
valamint az egyetemek és kutatdintézetek alulfinanszirozottsagat (ACSEE 2010).

10. ABRA
Tudasalapu autdipari egyiittmiikodések Magyarorszdagon
(Knowledge-based cooperations in the automotive industry in Hungary)
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Megjegyzés: legvékonyabb nyil: rendszertelen egyiittmiikodések; kozepes vastagsagli nyil: prototipus,
termék- vagy eljaras innovacio; legerésebb kapocs: gyakori komplex K+F feladatokat is megvalosito
kapcsolatok. A nyilak a kedvezményezettek iranyaba mutatnak.

Forras: Csonka 2009, 101.
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11. ABRA
A jarmiiipari vallalatok K+F raforditasainak nagysdaga
és brutto hozzaadott értékhez viszonyitott aranya Magyarorszag régioiban, 2008
(R&D expenditure of vehicle industry firms and its share compared to the value added in
Hungarian Regions, 2008)
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Forras: A jarmiipar helyzete... 2011, 33.

7. TABLAZAT
A jarmiiipari vallalatok kutatas-fejlesztési raforditasainak
nagysaga a Nyugat-Dunantulon
(R&D expenditure of vehicle industry firms in Western Transdanubia)

Ev Milli6 Ft Részesedés A Egy kutatassal,
a nemzet- az Osszes  |beruhazasok| fejlesztéssel
gazdasag | jarmiipari | aranya, % [foglalkozora jutd
egészébdl | vallalkozasbol raforditas, ezer

Ft*

2005 19110 67,6 30,3 7,3 9100,1

2006 2213,6 56,2 25,9 2,6 9666,3

2007 6 274,6 64,0 40,8 8,2 26 144,2

2008 4 809,7 53,8 29,8 12,2 19 316,2

2009 37573 41,3 26,3 17,8 16 698,9

2005-2009 37932 54,8 31,2 10,4 16 449,4

évek atlaga

* Szamitott 1étszam alapjan
Forras: A jarmiiipar helyzete... 2011, 35.
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A Kelet-Kozép-Europaba iranyuld tudasaramlasok 1étezését €s az altaluk kivaltott hatasokat
néhany tudoméanyos vizsgilat is megerdsiti. Pavlinek és Zenka (2010) 490 cseh autdipari
vallalat megujitasi folyamatainak elemzése alapjan megallapitotta, hogy 1998 és 2006 kozott
szamottevd, am nagyon szelektiv és egyenetlen ipari megujitasi folyamatok mentek végbe az
orszag autdiparaban. Termék-, folyamat- és funkcionalis megujitasra egyarant sor keriilt, ezek
koziil a legfontosabb, a funkciondlis korszeriisités a vizsgalt vallalatok egydtodénél volt
kimutathat6. E folyamatok eredményeként, bar Csehorszag javitott az autdipari értéklancban
betoltott helyzetén, s ezaltal csokkent a tavolsag kdzte és Németorszag, valamint az autogyartas
fél-periféridjanak szamité orszagok (Franciaorszag, Olaszorszag, Spanyolorszag, Egyesiilt
Kiralysag) kozott. Periférikus helyzetét ugyanakkor mindezek ennek ellenére sem sikeriilt
lekiizdenie (Paviinek—Zenka 2010).

Lengyelorszag esetében Gentile-Liidecke és Giroud (2012) 380 autdipari vallalat (141 kiil-
foldi tulajdonu leanyvallalat és 239 hazai beszallito) elemzése alapjan arra a kdvetkeztetésre
jutott, hogy a beszallitokkal kapcsolatos dontések terén nagyobb autonomiat élvezd, és a
tagabb, (kelet-kdzép-)eurdpai piacra termeld kiilfoldi tulajdonu véllalatok sokkal inkabb
elkotelezettek a hazai beszallitok felé iranyuld tudastranszferben, mint a lokalis piacra
termeldk. A kiilfoldi leanyvallalatoktdl megszerzett tudas nagy valdsziniiség szerint javitja a
hazai beszallitok teljesitményét, de a vallalati ndvekedés eléfeltételét jelentd egyiittmiikodés €s
kolesonds megértés javulasahoz, fejlodéséhez valdjaban erds kapcesolati kotelékek sziikségesek.
Ennek ellenére, a kiilfoldi tulajdonu leanyvallalatoktél megszerzett tudas és a beszallitok
innovativitasa szignifikansan nem fiigg 0ssze: 0j tudas eldallitdsdhoz a beszallitoknak sajat
kutatas-fejlesztési adottsagaikra ¢és lehet6ségeikre kell tamaszkodniuk (Gentile-Liidecke—
Giroud 2012).

A fejezetben feltart adatok és Osszefliggések alapjan megallapithato, hogy a kiilfoldi jarmii-
ipari vallalatok megjelenése jelentds mértékben hozzajarult a kelet-k6zép-eurdpai orszagok
jarmiiparanak megujitasahoz, a termékek, a technologia és a funkciok vonatkozasaban
egyarant. A vizsgalt KKE-orszagokban megindult a jarmtipari kutatas-fejlesztési kapacitasok
kiépitése, bovitése, ami a kiilfoldi vallalatok kutatoegységeinek megtelepedése mellett a hazai
kutatéegységek kapacitasainak aktivizalasat, fejlesztését is magaba foglalta. A funkcionalis
megujitas folyamata ugyan még szelektiv és egyenetlen, de elindult, és remélhetdleg tovabb
folytatodik.

Osszefoglalds

A tanulmany a jarmiiipari tudastranszferek és tudasalapt folyamatok rendszereinek attekintését
tlzte ki célul, melyre tobb metszetben keriilt sor. A tudas autdipari termelési rendszerekben
betoltott szerepének torténeti attekintése igazolta, hogy a tudds, annak valamely formadja
mindegyik paradigmaban megjelenik, szerepet jatszik, jellemzd6i ugyanakkor markansan, tobb
dimenzié mentén differencialjak a termelési rendszereket. A kézmiives-kisipari termelési
rendszerekben az iparosok, mesteremberek szaktudasa volt a meghatarozo, mig a fordista
tomegtermelésben bevezetett i) miiszaki eljarasok
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taylori munkaszervezési elvekkel és szakképzetlen munkésok tomegeivel parosultak. A karcsu
termelés rendszerében azonban tUjra felértékelddik a szaktudas, a problémamegoldas, és
nemcsak megjelennek, de 0sztonzésre is keriilnek az autogyarak és a beszallitoik kozotti
tudasaramlasok. Az adaptiv termelés altal megkivant gyorsasag, rugalmassag és tokéletes
alkalmazkodas elérését szintén a tudasalapu folyamatok, és az azokat tdmogat6d informacios
technologidk teszik lehetdvé.

Az 1990-es évek kezdete Ota az autdiparban zajlo dramai valtozasok a szektor innovacids
jellemzoéire is ranyomtak a bélyegiiket. A karcsusitott termeléssel jaro Kiszervezések és
modularizéalds az értéklanc szerkezetének valtozasat eredményezték, aminek kdvetkeztében a
gyartasi és kutatas-fejlesztési feladatok egyre nagyobb hényada harul a beszallitokra. Az
autdiparban ugyanakkor gyors és allando technologiai valtozasok zajlanak: a termékek
¢letciklusa lerdvidiil, novekednek a termékdifferencialas és a koltségesokkentés lehetdségei,
tovabba a tradicionalis szakértdi teriileteken kiviil esd, 0j technologiai lehetdségek bukkannak
fel (pl. elektronika, szoftverek, alternativ hajtasu motorok, alternativ {izemanyagok, 0ij anyagok
¢s gyartastechnologiak). A valtozasok harmadik iranya, az in. Low Cost-High Tech trend pedig
az innovaciod iranyanak ,,megfordulasat” vetiti elére.

Az értékteremtési folyamatokba vald intenziv bekapcsolodas és a termékéletciklus lerdvi-
diilése jelentds terheket r6 a beszallitokra, mikézben az OEM-ek is egyre komolyabb
elvarasokat (folyamatos koltségesokkentés, kutatdsok el6finanszirozasa, egyre tobb specifikus
igényhez valo alkalmazkodés) tamasztanak velikk — foként az innovacios kompetencidkkal
rendelkez6 Tier 1 beszallitokkal — szemben. Helyzetiiket tovabb neheziti az OEM-ektdl
fliggetlen fejlesztési szolgaltatd cégek, mint potencialis versenytarsak felbukkanasa.

A gyartasi ¢és fejlesztési feladatok sulypontjainak athelyezddése az ipardgon beliili nemzet-
kozi munkamegosztas ¢€s kapcsolatrendszer atalakulasahoz, az eurdpai autdgyartas
periféridgjaként szamon tartott Kelet-Kozép-Europa autdipara korszertisitési folyamatainak
megindulasahoz vezetett. A zold-, illetve barnamezds kiilfoldi beruhazasok kovetkeztében
vilagszinvonali technoldgiak és 0j menedzsment ismeretek aramlottak a KKE-orszagok
autoiparaba. A folyamat megujitast a termékszerkezet korszeriisitése kovette, ami a magas
hozzaadott értékii termékek aranyanak novekedése jelez. A harmadik l1épést a funkcionalis
megujitas, a kutatas-fejlesztési tevékenységek athelyezésének megindulasa jelenti. Kelet-
Kozép-Eurdpa orszagaiban az elmult évtized masodik felében nemcsak a jarmiipari kutato-
fejlesztd kozpontok kore bdviilt, hanem az altaluk végzett, atvett feladatok mérete és
komolysaga is novekedett. A KKE-orszagok altal végzett kutatas-fejlesztési feladatok
ugyanakkor jellemzéen megmaradtak a rutin jellegli, alkalmazott kutatasok szintjén, mig az
alapkutatasok tovabbra is a fejlett orszagok tradicionalis autdipari kézpontjaiban zajlanak. A
K+F funkciok Kelet-Kozép-Eurdpaba vald attelepitésének erds motivald tényezdjét jelenti
ugyanakkor a nyugat-eurdpai és KKE-orszagokbeli, hasonléan magas szinvonalt tudassal és
képzettséggel rendelkezd kutatok-fejleszték bérében tapasztalhatd szamottevd kiilonbség. A
vizsgalt orszagok mindegyikérdl elmondhatd, hogy azokban napjainkra a kiilfoldi tulajdonu
vallalatok
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kutatas-fejlesztési egységei, a hazai vallalatok, valamint az egyetemek és az akadémiai
kutatdintézetek lettek a jarmiiipar tuddsalapa folyamatainak fobb szereploi.

A funkcionalis megujitas terén Csehorszagot érdemes kiemelni a vizsgalt KKE-orszagok
kozil, amelynek jarmiifejlesztési tradicioi (a mar 1989 elétt is 1étezd kutatd-fejlesztd
egységeinek kiilfoldi tulajdonba kertilés utani megtartasa), és kivaldé miiszaki felsdoktatasa jo
taptalajt nyujt a kutatds-fejlesztési tevékenységek szamara. A funkciondlis korszeriisités
eredményeként, bar Csehorszag javitott az autoipari értéklancban betdltott helyzetén, s ezaltal
csokkent a tavolsag kozte és Németorszag, valamint az autogyartas félperiféridjanak szamitod
orszagok kozott, periférikus helyzetét ugyanakkor mindezek ennek ellenére sem sikerdilt
lekiizdenie. A kutatas eredményei alapjan a vizsgalt kelet-kdzép-eurdpai orszagok esetében
megallapithatd, hogy kisebb-nagyobb mértékben azok mindegyikében elindultak a jarmiipar
funkcionalis megujitasanak folyamatai, bar periférikus helyzetiikb6l még nem sikeriilt
Kitornitik. Meglatasom szerint azonban mar ,,jé utra tértek”, a tudasalapu meggjitas utjan kell
tovabbhaladniuk, versenyeldnyeiket a tudasra kell alapozniuk annak érdekében, hogy sikerrel
tudjanak szembenézni a jarmiipar jovoben varhat6 tendenciaival (BRIC-orszagok eléretorése,
bérkoltségen alapul6d versenyelényok csokkenése).

A vizsgalt KKE-orszagokban megindult a jarmuipari kutatas-fejlesztési kapacitasok
kiépitése, bovitése, ami a kiilfoldi vallalatok kutatéegységeinek megtelepedése mellett a hazai
kutatoegységek kapacitasainak aktivizalasat, fejlesztését is magaba foglalta. A funkcionalis
megujitds folyamata ugyan még szelektiv és egyenetlen, de elindult, és remélhetdleg tovabb
folytatodik.

Jegyzet

L A Lean Production és a Toyota termelési rendszer kdzott az a kiilonbség, hogy mig az elsé barmely 4gazatba tartozo6 vallalat
termelési rendszerére vonatkozhat, addig a Toyota termelési rendszer kizardlag a Toyota vallalat termelési menedzsment
rendszerét jel6li (Haak 2006).

2 A tanulméanyban vizsgalt nyolc orszdgot dsszesen 93 NUTS2 régié alkotja.
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1. MELLEKLET

Eurdpai jarmiigyarto vallalatok K+F beruhdzas szerinti rangsora (2010)

(Ranking of European vehicle manufacturing firms according to R&D investment (2010))

Rang Vallalat neve Orszag K+F Foglalkoz- Egy fogalk-ra juto6  Rangsor
(1000 beruhazas tatottak K+F beruhdzas (egy fore jutd
eurdpai (millié eurd) szama (ezer eurd/f6) K+F
cég) (f6) beruhazas)
1 Volkswagen Németorszag 6258 351907 17,8 7
3 Daimler Németorszag 4852 258 120 18,8 6
7 Robert Bosch Németorszag 3824 276 418 13,8 11
12 BMW Németorszag 2773 94 446 29,4 5
15 Peugeot (PSA) Franciaorszag 2402 198 220 12,1 17
17 Fiat Olaszorszag 1936 196 723 9,8 22
20 Renault Franciaorszag 1728 124 749 13,9 10
23 Continental Németorszag 1525 142 695 10,7 18
31 Porsche Németorszag 924 148 199 6,2 31
45 ZF Németorszag 621 62 558 9,9 21
48 Valeo Franciaorszag 557 57930 9,6 23
49 Michelin Franciaorszag 545 110 007 5,0 33
69 Hella Németorszag 323 22 852 14,1 9
74 MAHLE Németorszag 310 44151 7,0 27
94 Rheinmetall Németorszag 214 20079 10,7 19
97 Behr Németorszag 209 16 522 12,6 16
126 Spyker Cars Hollandia 154 3888 39,7 4
131 Pirelli Olaszorszag 150 30329 49 34
143 ZF Lenksysteme  Németorszag 140 10 480 13,3 14
152 GKN Egyesiilt Kir. 135 35096 39 38
166 Burelle Franciaorszag 120 15 682 7,6 25
195 Eberspaecher Németorszag 98 5637 17,3 8
257 IMMSI Olaszorszag 63 8 057 78 24
320 ElringKlinger Németorszag 46 4 453 10,3 20
384 Grammer Németorszag 33 7745 4,3 37
425 Haldex Svédorszag 28 4153 6,7 29
470 \S/\}/,ISE; rT,?\Sutomotlve Németorszag 23 4723 48 36
471 Miba Ausztria 23 3064 74 26
481 KTM Power Sports Ausztria 22 1594 13,8 12
486 Montupet Franciaorszag 22 3202 6,7 28
499 Carraro Olaszorszag 21 4014 51 32
504 MGI Coutier Franciaorszag 20 4122 49 35
536 Veritas Németorszag 18 2829 6,3 30
625 TI Fluid Systems  Egyesiilt Kir. 14 15 690 0,9 42
657 Nokian Tyres Finnorszag 13 3338 38 39
722 Brembo Olaszorszag 10 5880 1,7 41
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1. melléklet folytatasa

Rang Viéllalat neve Orszag K+F Foglalkoz- Egy fogalk-ra juto  Rangsor
(1000 beruhazas tatottak K+F beruhazas (egy fore jutd
eurdpai (millié eurd) szama (ezer eur6/fo) K+F
cég) (f6) beruhézas)
729 _IC_:;)(k:Jr:i (ﬁ\;;?gotlve Olaszorszag 10 781 130 15
837 Hymer Németorszag 7 2591 2,7 40
848 Antonov Egyesiilt Kir. 7 27 252,3 1
o g:lszsr?g;arhrzeug Nemeorszig 6 ars 134 13
903 Torotrak Egyesiilt Kir. 6 53 111,4 2
974 CIE Automotive  Spanyolorszag 5 12 352 0,4 43
989 Twintec Németorszag 5 86 54,0 3

Forras: EU Investment Scoreboard 2011. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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