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SZALAVETZ Andrea

AZ AUTOIPAR

SZERKEZETI ATRENDEZODESE

— VALLALATI STRATEGIAK ES A VALSAG
HATASAI

Az iras a globalis értéklancok élén dll6 autéipari cégek vildggazdasagi valsagra adott reakcioit foglalja dssze.
Megallapitja, hogy a valsagnak messze nincs vége: az iparag globalis atrendezdédése folytatédik. A globalis
értéklancokba sikeresen betagozodott kozép-eurdpai autdipari klaszter ezeknek a folyamatoknak mindma-
ig nyertese volt. Szamolni kell azonban azzal, hogy tovabbra is sok a technolégiai és a piaci bizonytalansag:
az 1ij szerepl6k belépése, dj iizleti modellek elterjedése hosszabb tiavon felborithatja a jelenlegi status quo-t,
és veszélyeztetheti a hagyoméanyos autéipari befektetGiket munkabér-alapi versenyképességgel megtartani
probalé kozép- és kelet-eurdpai orszagok pozicidit. Az autéipari miikodo t6két fogad6 kozép-kelet-europai
orszagok szamara hosszabb tivon veszélyt jelenthet az autdipari iizleti modellek atalakulasa, a gyartas
teljes kiszervezése komplex gyartasi szolgaltatast vallalé cégekhez, mivel ez esetben az értéklanc vezetd
vallalatai bezarhatjik a régiéban miikodoé gyartébazisaikat. Az értéklancok élén allé globalis cégek ,,me-
nekiilés a mingségbe’ stratégiaja helyi szinten is kovethetd, kovetendd, a miikodd tokét fogadé orszagok

versenyképessége Kizarélag a helyi leanyvallalatok allandé ,,feljebb 1épésével” tarthato fenn'.
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Bar elemz8k egy része mar 2010-ben is a valsag uta-
ni idGszakrdl besz€1t?, mégpedig nem is csak orszagok,
régiok, hanem olyan globdlis értéklanc-specifikus ipar-
dgak (Dicken, 2003) vonatkozdsdban is, mint az au-
téipar (Ciravegna, 2012), Az aldbbi néhany hir, mint
cseppben a tenger érzékelteti, hogy a védlsdgnak messze
nincs vége, az ipardg globalis atrendez&dése folytatd-
dik. Képet kapunk egyuttal az autdipar szerkezeti 4tala-
kuldsanak foldrajzi vonatkozasairdl.

Néhany autdipari vonatkozdsu hir 2012. julius els6
két hetébdl (1) (a www.just-auto.com és a Financial Ti-
mes alapjan)

1. APSA bezdrja franciaorszagi, aulnay-i gyérat: ez-
zel 6500-8000 foglalkoztatott vesziti el munk4jét.
A hirek szerint a cég veszteséges olasz és spanyol
leanyvallalatait is hasonlé veszély fenyegeti.

2 n a BMW-vel hidba tirgyalt, a Mitsubishi végiil
egy holland buszgyarténak (VDL Groep) adta el

hollandiai (NedCar) autégyarat, mégpedig szim-
bolikus 0sszegért: 1 eurdért.

. A GM elbocsétotta németorszagi Opel-gyardnak

vezérigazgatdjat, miutdn a 2011-es minusz 747
millié dolldros ad6zés eldtti eredményt kdvets-
en, 2012 elsd felében 11 szazalékkal csokkent
tovabb az értékesités, és a bochumi gyar ekkorra
mdr kimeritette a veszteségfinanszirozasra elkii-
l6nitett kétmillidrd dolldros belsd vallalati hitel-
keretet. A GM az évtized kdzepén a gyar bezara-
sdval szdmol.

. A Honda megkezdte kinai vegyes vallalatdnak

(Dongfeng Honda Automobile Co.) mésodik
Osszeszerel§ lizemében is a termelést. Az idei
100 ezres kapacitds 2014-re 240 ezerre nG, ezzel
a Honda éves gépkocsi-kibocsatdasa Kindban 870
ezerrSl egymillié-tizezer darabra béviil.

. A Honda és a Mazda helyi 0sszeszerel$ kapaci-

Py

tasdnak erSteljes bovitését kovetSen, a Nissan is

VEZETESTUDOMANY

14

XLIV. EVF. 2013. 6. SZAM / ISSN 0133-0179



mexikéi Osszeszerel§ iizem épitésérdl dontott:
kétmillidrd dollart ruhdznak be.

6. A Koito, japdn autéipari beszallit6é (j motorgya-
rat hoz létre Mexikoban.

7. Az indiai Tata Motors tulajdondban 1év6 Jaguar
megkezdte a targyaldsokat egy uj, braziliai gyar
létrehozasardl, ahol Landrover Freelandereket
fognak 0sszeszerelni.

8. A dél-koreai Kia Motors bejelentette, hogy szlo-
vékiai iizemében 10 szdzalékkal nétt a termelés
az idei év els6 hat hénapjaban.

9. A VW bejelentette, hogy 2012 végére cstcsra
jératja szlovak kapacitdsat: mig 2010-ben 144
ezer, 2011-ben 210 ezer gépkocsit szereltek dsz-
sze, 2012-ben mar 400 ezer darabot.

10. Uj lendiiletet kap a Ford roméniai dsszeszerels
tizemében egyébként is gyorsan novekvd terme-
1és: bejelentették, hogy az anyacég 1ij motorgya-
rat épit Osszeszereld lizeme mellett.

Ez az irds az autdipar példdjan szemlélteti, hogy
miként gyorsitotta fel a valsdg az ipardg szerkezeti at-
alakuldsat, milyen alkalmazkoddsi stratégiat kovettek
az ipardg ,,évszdzados” kulcsszereplGi, mikdzben teret
nyernek az 4j belépdk. A masodik részben a valsig eldt-
ti nagy autdipari trendek fiiggvényében vizsgaljuk meg
a valsag hatdsait. Arra keresiink vélaszt, hogy milyen
korabbi tendencidkat erGsitett fel a valsag, és miként
reagéltak minderre az ipardg megéllapodott szerepldi.
Aharmadik rész azzal foglalkozik, hogy a megvéltozott
keresleti feltételekhez val6 globdlis piaci terjeszkedés-
sel, illetve lokalis kivonulassal, tovabba felvasarlasok-
kal/0sszeolvadasokkal alkalmazkodé kinalati stratégi-
an tdlmenGen, milyen technoldgiai és nem technolégiai
1épésekkel reagiltak a vezet§ autdipari vildgcégek a
valsdgra. A tanulmdny néhdny gazdasédgpolitikai tanul-
sdg megfogalmazdsaval zarul. Mindenekel6tt azonban
rovid elméleti bevezetd kovetkezik: 4ttekintjiik, hogy
miként {téli meg az elmélet a globdlis értéklancok és
az azokat 0sszefogdé nemzetkdzi nagyvallalatok (lead
companies) szerepét valsig idején.

Stabilizatorhatas versus dominéeffektus

A radikalis kereslet-visszaesésre adott természetes val-
lalati valaszreakciok — a kibocsatds csokkentése, a feles-
legesnek bizonyul6 kapacitisok leépitése, a gyarbeza-
rasok, az elbocsatasi hullam — felvetették azt a kérdést,
hogy vajon a globdlis értéklancokba a multinacionalis
véllalatok tSkebefektetései révén erteljesen integralt
helyi gazdasdgi szerepldk, illetve az ilyen ipardgakra
szakosodott orszagok sebezhetGbbek-e valsdg idején,
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mint az értéklancokba kevésbé integraltak és a kevésbé
exportorientaltak. Vajon azzal kell-e szdmolni, hogy a
vélsdgra rugalmasan reagdl6, gyokértelen multinaci-
ondlis vallalatok, gyors gyarbezarasi dontéseikkel, a
termelés olcsébb telephelyekre valé telepitésével elmé-
lyitik a vélsdg amigy is pusztitd hatédsait, vagy ellen-
kezdleg: a tulajdonosi elényeikre (technoldgiai és me-
nedzsmentképességeikre, piaci kapcsolatrendszeriikre,
jobb tbkeellatottsdgukra) visszavezethetd nagyobb val-
sagtlir6 képességiik révén a multinaciondlis vallalatok
stabilizatorszerepet toltenek be a fogadé orszagokban
és enyhitik a valsig hatdsait?

A kérdéssel néhdny hazai és nemzetkdzi kutatds
mdr foglalkozott, 14sd példaul Rugraff — Sass (2012)
attekintését és autdipari vizsgalatait, tovabba Alfaro —
Chen (2011), Békés et al. (2012), Kolasa — Rubaszek
— Taglioni (2012), Varum — Rocha (2012). Ami a ko-
rabbi valsidgidGszakokat illeti, jéval tobb empirikus
tapasztalat 4ll rendelkezésre. Varum — Rocha (2012)
példaul 4tfogé irodalmi 4ttekintést ad arrdl, hogy mi-
Iyen eredményekre jutottak azok a szerzdk, akik az
1997-es délkelet-dzsiai valsdg kapcsdn vizsgdltdk
ugyanezt a kérdést. Az eredmények nem egységesek:
a mikod6tGke-befektetGknek mind a stabilizator, mind
a valsdgot elmélyitd, mind a semleges hatdsaira bd-
ven akadt hivatkozhat6 eredmény. Néhany szerz§ azt
is megvizsgélta, hogy a multinacionélis véllalatok vi-
selkedésére és teljesitményére mi volt jellemz§ a val-
sdgot kovetSen. E tekintetben mar joval egységesebb
eredmények sziilettek: a megmaradé lednyvallalatok
teljesitménymutatéi gyorsabban tértek vissza a valsag
el6tti szintre, és haladtdk meg azt, mint a hazai tulajdo-
nu cégekéi.

A jelenlegi valsdgot nagyit6 ala helyezd eddigi ta-
nulmanyok megéllapitottdk, hogy azt a forgat6kdny-
vet, miszerint a kereslet visszaesését, és az ebbdl ko-
vetkezG koltségesokkentési kényszereket, er6folényiik
révén a multinaciondlis vallalatok fokozottan terhelik
rd beszallitéikra (domindhatés), illetve a periferikus
telephelyeikre, az empirikus vizsgalatok nem igazol-
tdk. S6t, mint a tanulményok leszodgezik, erGteljesen
érvényesiilt a stabilizitorhatds, a jobb tGkeellatottsdgi
kiilfoldi cégek a hazaiakndl kevésbé épitették le mun-
kaerG-adllomanyukat, kreativ foglalkoztatds-megdrzd
programokat alkalmaztak, valsdg idején is végeztek
immaterialis beruhdzasokat stb. Természetesen e cégek
sem keriilhették el a visszaesést, de mint Békés et al.
(2011) kutatasai megallapitjak, a kereskedelem vissza-
esése az egy cégre esd kereskedelmi forgalomnak, nem
pedig a nemzetkozi kereskedelemben részt vevd cégek
szdmdnak csokkenésére (vagyis nem a cégek piacrol
val6 kilépésére) volt visszavezethets.
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Ahogy id6vel gytilnek majd a multinacionalis vél-
lalatoknak a jelenlegi valsdg sordn betoltott szerepével
és a gazdasagi hatdsaikkal kapcsolatos kés6bbi vizsga-
latok eredményei, a nemzetkozi dsszehasonlitasok va-
16szintileg kevésbé egyértelmii(en pozitiv) és kevésbé
egységes képet sugallnak majd, legaldbbis val6szindleg
erbteljesebben kirajzolédik a fogadé orszagok hetero-
genitdsa e tekintetben. Ezt megelSlegezve, sziikséges
felhivni a figyelmet arra, hogy a multinaciondlis valla-
latok viselkedését, valsagmélyit§ vagy -enyhit§ hata-
saikat nem csupdn az ipardg-specifikus sajitossagaik,
az eredeti befektetési motivacioik és a fogadé orszagok
leanyvallalatainak mérete befolydsolja, hanem a foga-
d6 orszdgok gazdasagpolitikdja, intézményrendszere,
tarsadalmi tSkéje és egyéb fogadd orszédgbeli jelleg-
zetességek. A multinaciondlis véllalatok valsdg idején
jellemzé reakciodit és viselkedését osszefoglald, hosz-
szabb idG&szakra visszatekint6 majdani elemzésekbsl
levont gazdasédgpolitikai kovetkeztetéseknek tehat nem
csupan a tényekre (hogy valsdgot mélyit§ vagy enyhit6
hatast mutattak-e ki az empirikus vizsgélatok), hanem
a tényeket befolydsold tényezdkre kell fékuszélniuk.
Magyardn, nem lehet a majdani irodalmi 4ttekintése-
ket lezarni azzal, hogy megéllapitjuk, vélsag idején
milyen mértékben tekinthetd sebezhetGséget fokozd
tényezdnek a multinaciondlis vallalatok er6teljes jelen-
léte, a hazai szereplSk erSteljes integracidja a globalis
értéklancokba, hanem azokat a gazdasigpolitikdkat és
fogaddorszag-jellegzetességeket kell osszehasonlitani,
amelyek ,,a multinaciondlis vallalatok jelenléte = ve-
sz€ly vagy esély” kozotti sdvon az ,,ingat” (a vizsgéla-
tok eredményét) az el6bbi, illetve az utébbi felé moz-
ditottak el.

A valsag hatasa az agazat korabbi fejlodési
tendencidira

Az autéipar globdlis értéklancait leiré tanulmanyok
(Dicken, 2011; Van Biesebroeck — Sturgeon, 2010) nagy
teret szentelnek annak, hogy bemutassak az autdipari
értéklancok mas ipardgaktol eltérd jellegzetességeit. Az
egyik ilyen sajatossdg a globalizacid kétarcisdga ebben
az iparagban. A tanulmanyok meglehetGsen egységesek
a tekintetben, hogy a jarmdipar globdlis értéklancokba
szervez&dése mitosz csupdn: valdjdban a termelés és a
kereskedelem dontSen regiondlis szinten szervezddik,
a tridd egy-egy nagy régidjan beliil’, f6ként a just-in-
time termelésszervezés, illetve a helyi/regiondlis hoz-
zdadott érték-eldirdsok miatt. Bar az autdiparban is
folyamatosan né az tun. transznacionaliziciés index, a
globdlis stratégia még mindig inkdbb multiregiondlis
jelenlétet takar.
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Nemvéletlen, hogy milyen iitds szlogenné vdlt Jacoby
(2010) bonmot-ja, miszerint Europa, az eurépai vdl-
lalatok szdmdra a globalizdcio menedzselése egyen-
16 a kozép-kelet-eurdpai hdtsé udvar menedzse-
lésével. A multiregiondlis stratégidra utal Harris
(2010: p. 399.) is, aki, miutdn részletes adatokkal
illusztrdlja az egyes nagy amerikai gydrtok jelenlét-
ét a vildg minden nagyobb régidjdiban, megjegyzi:
»Amerikdn kiviil a GM annyira mdsként viselkedik,
és mds teljesitményt mutat, mintha nem is ugyanaz
a cég lenne, mint amelyik éppen csddbe ment Detro-
itban. Ldtvdnyos drbevétel-novekedés Brazilidban,
Indidban, Kindban, nagyfogyasztdsu, drdga termé-
kek helyett iizemanyag-hatékony, drversenyképes
termékcsalddok, bioetanol-meghajtdsi autok Bra-
zillidban, Indidban pedig olcsé kisautok, amelyek a
Tata Nano drdval is képesek versenyezni.”

A maésik autdipari jellegzetesség, hogy az egyes ér-
téklancokon beliil a fgszereplSk kozotti hatalmi vagy
erdviszonybeli egyensilyok atrendez6d6ben vannak:
az utébbi évtizedben megerdsodtek az tin. globdlis rész-
egység-gyartd, elss korods beszéllitok: méretben,* arbe-
vételben, piaci részardnyban, technoldgiai szaktudds-
ban egyarant — ma mar kérdés, ki is az igazi integrator
(Frigant, 2011a,b). Az els§ koros beszallitoktol ugyanis
gyors iitem{ mennyiségi és minGségi fejlédést kovetel-
tek megrendel&ik. A globalis gyarték kozpontositott be-
szerzési stratégidja, ami egyuttal just-in-time termelés-
szervezéssel parosul, megkdvetelte, hogy az els6kords
beszallitéik jelen legyenek (de legalabbis megkozelithe-
t6 tdvolsdgra) minden nagy gyarté telephelyen, vagyis
termel§ lednyvéllalat-alapitassal kovessék megrendel-
jlket azok 1j és 1j gyart6 telephelyeikre. A beszallitok
tehdt maguk is kénytelenek voltak globdlis, pontosab-
ban multiregionalis stratégiat kdvetni és folyamatosan
novekedni ahhoz, hogy megrendelGik igényeit ki tudjdk
szolgalni (Humphrey — Memedovic, 2003).

Ami pedig a minGségi kovetelményeket illeti, a ver-
senyben maradds el6feltétele lett, hogy kutatas-fejlesz-
téssel, a dizdjnhoz valé hozzdjaruldssal, dllandé kolt-
ségcsokkentéssel és minGségjavitassal a beszallitok is
jaruljanak hozza a végtermék piaci sikeréhez. Mindez
6hatatlanul a besz4llitok koncentricidjdhoz, technol6-
giai képességeik és piaci erejiik gyors novekedéséhez
vezetett.’

Ami az dgazat vélsdg el6tti dllapotat®, a vallalatok
valsagra adott reakcioit és az dllami beavatkozas saja-
tossagait jellemezte, az ezzel foglalkozé konyvtarnyi
publikdci6 érts 0sszefoglaldsa és elemzése mar magyar
nyelven is olvashat6 — példaul: Antaléczy — Sass (2011),
Pésztor (2011), Somai (2009), Tary (2010). Egyes ha-
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zai kutaték a magyarorszagi jarmdipari cégek valsagke-
zelési, alkalmazkoddsi 1épéseit is felmérték empirikus
vizsgalatokkal, véllalati interjikkal (Antaldczy — Sass,
2011; Mészaros, 2010).

A valsdg néhany, j6 ideje tartd tendenciat erdsitett
és gyorsitott fel a viliggazdasiagban és az autéiparban
egyarant. Ugyanakkor elemzések arra is felhivtik a fi-
gyelmet, hogy a vélsdg hatdsdra korabbi alapvets igaz-
sdgok kérdGjelez6dhetnek meg. Az aldbbiakban ezeket
vessziik sorra.

Szembetling — és a valsdg kovetkeztében latvanyo-
san felerdsodd tendencia — a fejlett orszdgok termelési
és fogyasztéi dominancidjanak erodalédasa, néhiny
feltorekvs orszag szerepének paratlan gyorsasagi meg-
erdsodése — htizzuk ald ismét: nem csupan a termelés és
az export, hanem a fogyasztds teriiletén is (Kaplinsky
— Farooki, 2010).”

Az erre adott vdllalati reakcidk szintén a kordb-
bi tendencidkat erdsitették fel: folytatédott a termelés
globdlis konszolidécidja, illetve a koltségcsokkentési
céllal végrehajtott termeléskihelyezés. Ez utdbbi ten-
denciat erGsitette, hogy mig a valsag évei alatt a fejlett
orszdgokban drasztikusan csokkent a gépkocsik irdnti
kereslet, a feltorekv6 orszagokban folytatédott a gaz-
dasagok novekedése, és latvanyosan nétt a fogyasztas,
amire a jadrmdipari véllalatok értelemszerdien a kapaci-
tasok foldrajzi 4trendezésével reagéltak. Osszeszerels
tizemeket zartak be a fejlett orszdgokban (az USA-ban
mar a valsag elején, Eur6pdban némi késéssel) és te-
lepitettek 4t a tovdbbra is gyorsan novekvé feltorekvd
orszagokba, pontosabban leginkdbb zoldmezds beru-
hazasokkal 4j, nagy kapacitdsi végtermékgyartd bazi-
sokat hoztak ott 1étre. Néhany esetben (lasd Harris fenti
megéllapitdsat), de kizdrélag a legnagyobb helyi pia-
cokkal rendelkez6 fogadd orszagokban, a nagy gyartd
cégek kibocsatasukat, a végtermékek paramétereit a
feltorekvs orszdgok fogyasztdi igényeinek megfelels-
en alakitottdk 4t (Klier — Rubenstein, 2010; Sturgeon
— Van Biesebroeck, 2011).

Az autéipari termelés foldrajzi atrendez8désének
Eurépan beliili vonulatardl, a kozép- és délkelet-eurdpai
jarmdipari klaszterek kialakuldsardél, amely tendenciét
szintén erdteljesen felgyorsitott a valsag, szintén sokan
irtak, példaul: Dicken (2011); Jiirgens — Krzywdzinski
(2009); Pavlinek — Domanski — Guzik (2009).

A termeléskihelyezés intenzivebbé valdsa gyakorla-
tilag ugyanaz a stratégia, mint amelyet az értéklancok
élén all6 vallalatok kordbban is kovettek: kdltségoptima-
liz4l4s. Az érem madsik oldala szintén ,hagyomdnyos”
stratégidnak tekinthetS: az értéklanc élén 4ll6 cégek
csak a magas hozzdadott értéki tevékenységekre kon-
centrdlnak, jelesiil rendszerintegraciéra, ellatdsilanc-
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szervezésre, design- és marketingtevékenységre, az
értékesitéshez kapcsolédé pénziigyi szolgaltatasokra,
komolyabb kutatis-fejlesztési feladatokra, és elsGsor-
ban markaépitésre. Ez utébbi célja, hogy a fejlett orsza-
gok nagy markdi tovabbra is a prémiumkategdridkhoz
kapcsoléddan a minGség, a megbizhatdsag, és legijab-
ban a kornyezettudatossdg szimb6lumaként testesiilje-
nek meg.

Tekintettel arra, hogy a vélsag erGteljesen dtalakitot-
ta a fogyasztoi kereslet szerkezetét, gyorsan nétt az alsé
kategérids gépkocsik irdnti igény® (Sehgal — Dehoff —
Panneer, 2010; Frigant, 2011a), nem biztos, hogy az
arversenyben vald helytéllds, a hagyomanyos stratégi-
aval, termeléskihelyezéssel, értéklanc-optimalizdldssal
(és persze folyamatos eljarasfejlesztéssel) elegendének
bizonyul a versenyképesség meglrzéséhez. A valsag
egyik kovetkezménye lehet, hogy azok a gyérték, ame-
lyek koltségcsokkentés cimén elsdsorban a termékek
koltségének csokkentésére koncentralnak — mint a Tata
Nano’ —, fenekestiil forgatjdk majd fel a fejlett orsza-
gok piacait, kiszoritva a hagyomanyos mérkak alsé ka-
tegoridit'® (Wells, 2010), nem beszélve a hagyoményos
markak rovésdra torténd varhato térnyerésiikrdl a felto-
rekv§ piacokon.

A vélsag egy masik, a korabbi tendencidkat felerdsi-
t6 hatdsaként ugyanis 4j szerepldk, a fejl6dd orszdgok
gyorsan nemzetkdziesed6 nagyvallalatai, jelentek meg
a globdlis autdipar oligopol jellegt, raadasul az utéb-
bi évtizedben erGteljes konszoliddcion keresztiilment
piacan: a fejl6dé orszdgokban exportdrként, a fejlett
orszagokban pedig miikod6tSke-befektetSként, a fejlett
orszagok gyartobazisainak, markdinak felvasarléjaként
(Balcet — Ruet, 2011).

A maésik oldalrdl a valsdg hatdsara kordbban alap-
vetd igazsdgnak tekintett dllitdsok kérdGjelez&dhetnek
meg. A fejlett orszagokban ma mar nem egyértelmd,
hogy az autdipar ,,nemzeti ipardg” (Harris, 2010). Va-
jon magétdl értet6dd-e még az ismert amerikai szlo-
gen, miszerint ,,ami j6 a GM-nek, j0 Amerikanak”.
Avallalati felvasarlasok, 6sszeolvadasok amikodstéke-
befektetések — és az a tény, hogy ez utébbihoz a gaz-
dasagpolitikdk nem kevés tdmogatast nydjtottak —
mdr a valsig el6tt kikezdték azt a felfogdst, hogy az
egyes gépkocsi markdk a nemzeti identitds részét ké-
pezik (nem csupdn az Egyesiilt Allamokban). A vil-
sdg ugyanakkor nyilvdnval6éva tette, hogy a ,,nemzeti
bajnokvallalatok” megsegitése mar nem kézenfekvd
olyan orszdgokban — és a valsag idején mar mind az
USA, mind az EU orszédgai ilyenek —, ahol az dgazat
legnagyobb (de legaldbbis igen jelentSs) munkaaddi a
kiilfoldi befektetSk. Harris (2010: p. 396.) leirja, hogy
amikor a detroiti Hirmak megsegitésérdl vitatkoztak a
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Fehér Hazban, a déli 4llamok szenatorai azért szavaz-
tak a szandlési tervek ellen, mert a Honda, a Toyota és
a Kia (a legnagyobb helyi munkaadék) érdekeit ez sér-
tette volna. Vajon miként fér 6ssze a ,,nemzeti gépkocsi
a nemzeti identitds szerves része” felfogdssal, hogy a
Chrysler azaltal tudott fennmaradni, s&t piaci pozicidit
Ujra megerGsiteni, hogy a Fiat felvasarolta? A nemzeti
jelleg képlékennyé valasat mutatja az is, hogy amikor
Obama bejelentette az autdipar megsegitésének egyik
kozvetett programjat, miszerint 2,5 Mrd dollart szdnnak
arra, hogy 2016-ig a gyartdk a gépkocsik iizemanyag-
hatékonysagat 1 gallon = 35,5 mérfoldre noveljék, a
keretbdl (a roncsauté-programhoz hasonléan) nem csu-
pan amerikai, hanem kiilfoldi (koreai és francia—japan)
gyartok is részesiiltek (Harris, 2010: p. 402.).

Egy misik 4llitds, amely csak kozvetve, a valsag-
ra visszavezethetGen kérdGjelez6dik meg, az, hogy a
globalis értéklancok terminoldgidja szerint az autdipari
értéklancokban a termelSk, vagyis a gyartdsi, technol6-
giai szaktuddssal rendelkezd, gyarté cégek a {6 integ-
ratorok, szemben mondjuk a ruhazati iparral, ahol ezt a
szerepet a marketingre, mérkaépitésre és disztribicidra
szakosodott markanév-tulajdonosok toltik be (1asd er-
r6l: Gereffi, 1994). A beszéllitok kompetencidjanak és
piaci erejének novekedése az ipardg iizleti modelljének
lassu atalakuldsat vetiti elGre.

Uzletimodell-dtalakulds tortént példdul a kerékpar-
gydrtasban és az elektronikai iparban: a fejlett orszagok
nagy nemzeti gyartdi a délkelet-dzsiai olcsé importtermé-
kek bedzonlése kovetkeztében tonkrementek. E termé-
kek helyi értékesitését lassanként a globalis kereskedd-
lancok (nem pedig a gyartokkal szerz6dott vagy gyartéi
tulajdonban 1€v6 kiskereskeddk) vették at. Gyakori eset
volt, hogy a tonkrement cégek legmaradanddbb és legér-
tékesebb eszkozeit: a markaneveket ezek a kereskedelmi
cégek véasdroltdk meg. Az értéklancokat immar a keres-
keddk fogtik 6ssze, akik kialakitottak az olcsé importt6l
a markds, mindségi termékekig terjedd portfélidjukat.
A kereskedelmi cégek dllnak kapcsolatban az olcsé béri
orszdgok alkatrész- és részegységgydrtasra, illetve vég-
termék-0sszeszerelésre szakosodott termelGivel, akik ma
mar a termékek dizdjnjat és az 1j termékek fejlesztését
is maguk végzik, komplex termelési és szolgéltatdsi cso-
magot kindlva a kereskedSknek (Gao — Liu — Norcliffe,
2012; Mahutga, 2012).

Az elbrejelzések szerint,!! az autdipar hosszabb ta-
von kialakulé 4j tizleti modelljében hasonlé fejlédésre
keriilhet sor (1asd még: Gelei, 2011): komplex gyartasi
szolgdaltatast nyudjté cégek dllhatnak majd szemben a
madrkanév-tulajdonos megrendelSkkel, a globélis aut6-
kereskedelmi cégekkel, vagyis az autdiparra is ,,vevGi
integracié” lehet jellemzd. E szerint a forgatokonyv
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szerint a gyartdst nem a nagy markédk tulajdonjogéaval
rendelkez8 gydrto cégek koordindljdk majd, hanem a
globalis autokereskeddk, akik szakositott gyartd, 6sz-
szeszerelS cégekkel allnak kapcsolatban. Ez utébbi cé-
gek — kihaszndlva, hogy az iparag szerepl6i koziil egyre
tobben ,,azonos platformok™'? stratégiat kovetnek — kii-
16nb6z6 markatulajdonosok megrendeléseire gyarthat-
nak, akar egy id6ben tobbféle gépkocsit is a kiillonbozd
nagy kapacitdsi, rugalmas gyartésoraikon (Svéhlik,
2012). Ha ez a forgat6konyv vdlik valdra, a markak
tulajdonosai a globdlis keresked6hélézatok tulajdono-
sai lesznek: 6k vasaroljak fel a bajba jutott, tonkrement
nagy gyartéktél a markanevek tulajdonjogét, illetve ké-
s6bb sajat markdkkal egészithetik ki portfélidjukat.

E tendencia els§ jelei mar joval a valsagot meg-
el6z6en megmutatkoztak, ugyanis a vezet§ autdipari
cégek vallalati kdzpontjai mindinkdbb a magas hoz-
zdadott értékd funkcidkra és tevékenységekre kezd-
tek szakosodni (K+F, design, marketing, értékesités).
MinGségi ugrdst hozhat ugyanakkor a vélsidg e te-
kintetben, mivel erre hivatkozva a vezet§ autégyartd
cégek elsd 1épésként felvillalhatjdk a fejlett orsza-
gokban 1év8 gyartébazisaik eddig politikai okokbol
lehetetlennek tartott bezdrdsit, mdasodik 1épésként
pedig kiszervezhetik a termelést: komplex gydrtdsi
szolgaltatast nyudjté cégeket bizva meg az ellatdsilanc-
menedzsmentt§l a gyartdsig minden feladattal. Az
érem madsik oldalaként, amennyiben ez a forgato-
konyv (a vevéi integracié iizleti modelljére torténd
atallas) megvaldsul, ez azzal jarhat, hogy a gyartasi
tevékenységiiket teljes mértékben komplex gyartasi
szolgéltatast nyudjté szolgéltatoknak kiszervezs autd-
gyartok akdr be is zdrhatjdk az EU periféridjdra tele-
pitett termeld lednyvdllalataikat.

Természetesen ez nem olyan szcendri6, amellyel ro-
vid tavon (6t éven beliil) szdmolni lehet — legfeljebb a
fent emlitett els§ 1épésekkel. Valdszintileg viszonylag
hosszabb tdvon is tdbbféle integrdcid, tobbféle iizleti
modell létezik majd egymds mellett. A status quo-t rob-
banté vallalatszervezeti, illetve iizletimodell-innovacio
lehet6sége ugyanakkor, a hagyomanyos autdipari be-
fektetSiket munkabéralapi versenyképességgel meg-
tartani probalé kozép-kelet-eurdpai orszdgok szem-
pontjabdl, fenyegetSen rajzolédik ki a horizonton.

,,Menekiilés a mingségbe”

Ez a vélsdg sordn gyakran emlegetett jelsz6 (flight to
quality) t6zsdei kifejezés, a pénziigyi befektetSk visel-
kedésére utal, arra, hogy vélsag idején a feltorekvé pi-
acok értékpapirjaibol kidramlik a tSke, és biztonsdgo-
sabb befektetési forrasokat keresve a fejlettebb (,,jobb
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minGségli”, vagyis nagyobb valsagtird képességlinek
tartott) orszdgok pénziigyi szektordba dramlik be, azon
beliil is inkdbb dllamk&tvényekbe.

A kifejezés redlgazdasigi és tizleti értelemben
ugyanakkor véllalati stratégiaként, a vdlsdgra adott
valaszként is értelmezhetS: ez esetben arra utal, hogy
a valsag tilélésének egyik, leginkdbb sikerrel kecseg-
tet§ stratégidja a mindségi — magas hozzdadott érté-
ket produkdl6 — tevékenységekre torténd szakosodas.
A menekiilés a mingségbe tehat nem fermékmindsé-
get jelent, hiszen megfeleld mindség nélkiil az autd-
iparban még sokadik kords beszdllité sem tud piacra
Iépni, illetve a globdlis értéklancokba betagozddni.
A kifejezés nem is kizardlag a termékek komplexitdsa-
nak és minGségi paramétereinek jobbitisat célz6 inno-
vaciok sziikségességére utal — hiszen lathattuk, hogy
,ellentétes stratégidval”, az drversenyben attorést hozo
termékinnovacidval, miként tarolta le a ,,mérnoki mi-
nimalizmust” megtestesits Tata Nano a piac egy részét
—, hanem mindségi tevékenységekre torténd szakoso-
dast. A véllalatok ugyanis mar régéta tisztdban van-
nak azzal, hogy a profit nagy részét nem a gyartas és
a hozza kapcsol6doé tn. ,upstream”’? tevékenységek,
hanem az értékesités, és az azzal kapcsolatos kiegé-
szit6 szolgaltatasok (downstream tevékenységek) hoz-
zak. Ez utébbiak kozé tartoznak az értékesitést kovets
karbantartasi és szervizszolgaltatasok, illetve az alkat-
rész-értékesités, a hasznaltautd-kereskedelem, a roncs-
auté-kezelés, a vevsi markahdséget erdsits kiegészitd
szolgéltatdsok (utazdsok, szabadid&s programok), és
legf6képpen az értékesitéshez kapcsolodd pénziigyi
szolgéltatdsok (finanszirozas, biztositas).

Borghi — Sarti — Cintra (2011: p. 12-14.) bemu-
tatja, hogy miként fejlesztették fel az autdipari vi-
lagcégek a pénziigyi iizletdgaikat. 2009-ben a Volks-
wagen Osszes eszkozének 44 szdzaléka pénziigyi
eszkoz volt' (ne felejtsiik el, hogy a Volkswagen
Finanzierungsgesellschaft-ot 1949-ben, a Volkswagen
Leasing GmbH-t 1966-ban alapitottdk's). Az autégyar-
tok pénziigyi részlegei elég koran diverzifikalni kezdték
tevékenységiiket, és a gépkocsi-finanszirozason kiviili
tranzakcidkat (jelzdloghitelek stb.) is felvallaltak, ami
a valsag kitorését kovetSen tovabb novelte a gyartok
sebezhetdségét.

A ,,menekiilés a minGségbe” tehat a legtobb ha-
gyomdnyos nagy gyarté cégnél egyrészt azzal jart,
hogy még a korabbiakndl is intenzivebben fordultak a
downstream tevékenységek felé. Mdsrészt, ahol a lik-
viditasi fesziiltségek menedzselésén tdlmenden, tavlati
stratégiai 1épésekre is sor keriilhetett, felporogtek az
immateridlis beruhazdsok és a nem technoldgiai inno-
vacidk: jelent6s Osszegeket fektettek az értéklanc re-
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organizicidjdba és markaépitésre. A mésik oldalrdl, a
tavlati stratégia részét képezték a technoldgiai fejlesz-
tések, elsGsorban az alternativ meghajtasi gépkocsik
teriiletén: az ezzel kapcsolatos kozelgd technoldgiai és
lizleti attorést Freyssenet (2011) a mdsodik autéipari
forradalomnak nevezi.

Mivel az alternativ meghajtdsi gépkocsikkal kap-
csolatos véllalati stratégidkkal, tovdbba az tj tech-
noldgidval kapcsolatos mitszaki, infrastrukturalis
bizonytalansagokkal, az ezeket mérsékelni igyekvd
gazdasagpolitikdkkal és az ,,attorés” gazdasagi, tarsa-
dalmi kovetkezményeivel onmagaban is konyvtarnyi
irodalom foglalkozik, ez az irds ennek Osszefoglaldsat
nem tekinti feladatdnak.'® A megdllapodott autéipari
cégek technoldgiai erGfeszitései kozott emlitést érde-
melnek ugyanakkor a végjaték-stratégidk: a hagyo-
manyos meghajtdsi gépkocsik esetében kozéptivon,
vagyis még legalabb 15-20 évig b&ven lesz tere a tech-
noldgiai fejlesztéseknek, elsGsorban a biztonsag, az
lizemanyag-hatékonysag és a felhaszndlt anyagok jel-
lemz&inek (példaul nanotechnoldgia segitségével tor-
ténd) jobbitasa teriiletén.

A hagyomdnyos gépkocsik fejlesztésének egyik
legfontosabb irdnyét a termékhez kapcsol6dé informa-
tikai szolgaltatasok képezik. A biztonsagi rendszerek,
a fedélzeti szérakoztatd rendszerek és a navigicids
rendszerek folyamatos fejlesztésén tilmenden a piacon
megjelentek az elsd Un. intelligens jarmdvek, dllandé
internetes Osszekottetéssel: ennek révén kiilonbozd
felhGalapu szolgéltatdsok allnak a jarmiivezetSk ren-
delkezésére, példaul az dtviszonyokkal kapcsolatos on-
line informécidk, ttvonaltervezés stb. Ez az irdny fel-
foghat6 a hagyomanyos termékdifferencidlasi stratégia
részeként, de tekinthet§ a szolgéltatdsalapu stratégidra

2. 2

torténd atallas fontos mérfoldkovének is.

Kovetkeztetések, tanulsagok

2.z

Bar latszélag mds dimenzidban torténd eseményekrdl,
1épésekrdl volt sz6, a globdlis értéklancok élén 4ll6 au-
toipari cégek vildggazdasagi valsagra adott reakcioi a
miikodétSke-befektetéseket fogadd orszdgok dontésho-
z6i szdmdra is szolgdlnak tanulsdgokkal. A tanulmany
tovabbgondolasra érdemes megallapitdsait 6t pontban
Osszegezhetjiik.
1. Ami az autéipart illeti, a valsdgnak messze nincs
vége: aziparag globalis dtrendezddése folytatodik.
A globdlis értéklancokba sikeresen betagozddott
kozép-eurdpai autdipari klaszter ezeknek a fo-
lyamatoknak mindmaig nyertese volt. Szamolni
kell azonban azzal, hogy tovébbra is sok a tech-
noldgiai és a piaci bizonytalansag, az 1j szerep-
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. A vilsag

16k belépése, az 1j iizleti modellek elterjedése
hosszabb tdvon vérhatéan felboritja a jelenlegi
status quo-t, és vesz€lyeztetheti a hagyomanyos
autéipari befektetGiket munkabér-alapti verseny-
képességgel megtartani probald kozép- és kelet-
eurdpai orszagok pozicioit.

sordn a multinaciondlis cégek
stabilizatorhatdsa érvényesiilt a globdlis autdipari
értéklancokba integralddott, miikodé t6két fogadod
orszagokban. A multinaciondlis vallalatok visel-
kedését, véilsdgmélyité vagy -enyhit§ hatdsaikat
ugyanakkor eré6teljesen befolyasoljdk a mikods
t6két fogado orszdgok gazdasagi, tarsadalmi, in-
tézményi és gazdasigpolitikai jellegzetességei
stb. Valsag idején a dontéshozdknak kiilonds fi-
gyelmet kell forditaniuk ezekre a tényezdkre.

. A vélsadg egy kordbban vitathatatlannak tartott

gazdasdgpolitikai kérdés djratargyaldsat tette
sziikségessé: nyilvanval6va tette, hogy a ,,nem-
zeti véllalatok” megsegitése mar nem kézenfekvd
olyan orszdgokban, ahol ugyanannak az agazat-
nak a legnagyobb munkaadéi kiilfoldi befektetdk.

. Az aut6ipari miikods t6két fogadd kozép-ke-

let-eurépai orszdgok szamdra hosszabb tdvon
komoly veszé€lyt jelenthet az autéipari tizleti mo-
dellek atalakuldsa, a gydrtas teljes kiszervezése
komplex gyartasi szolgéltatast vallal cégekhez,
mivel ez esetben az értéklanc vezet§ vallalatai
bezarhatjdk a régioban miikods gyartébazisai-
kat. A hazai cégeknek kevés a t6keerejiik ahhoz,
hogy 6nall6an komplex gyartasi szolgéltatasokat
véllaljanak: tdlélésiiket legfeljebb az biztosithat-
ja, ha az 1j iizleti modellben tovabbi teret nyerd,
tobbségében valdszindleg 4azsiai cégek felva-
saroljak ezeket a helyi lednyvallalatokat, és itt
val6sitjdk meg a gyartasi szolgaltatasi tevékeny-
séget. Ehhez azonban szintén a fogadé orszagok
lokéciés eldnyeit kellene erSteljesen javitani
(lasd masodik pont).

. Az értéklancok élén 4116 globdlis cégek ,,menekii-

1és aminGségbe” stratégidja helyi szinten is kovet-
hetd, kovetendd, a helyi lednyvallalatok alland6
feljebblépésével”, kompetenciafelhalmozdsival
(lasd err6l Gelei, 2011): azzal, hogy anyavdlla-
lataikkal egyiitt fejlddve, rendre elnyerik a ma-
gasabb technoldgiai szintet megtestesits, illetve
tudasigényesebb tevékenységgel elGallithatd
termékek gyartasanak jogit, vagy/és tn. funk-
ciondlis feljebb 1épéssel: ha a lednyvdllalatok a
gyartasi tevékenység mellett egyéb, a gyartasnal
magasabb hozzdadott értékd, tudasigényes valla-
lati funkcidkat is kezdenek ellatni.
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Labjegyzet

" A cikk az MTA KRTK Vildggazdaségi Intézet kiaddsdban meg-
jelent Vildggazdasagi Jelentésbe készitett fejezet rovidebb, szer-
kesztett valtozata.

2 Péld4ul Simone Johnson, az MIT professzora, a 2010-es vildg-

banki ABCDE-konferencian tartott konferenciakezd§ (keynote),

»A globdlis valsdg: Mdr vége?” ciml elGaddsdban egyértel-

mden fogalmaz: ,,a valasz megnyugtaté igen” (the answer is a

reassuring yes, Johnson, 2011: p. 47.). Mdsokndl mér a tanulma-

nyok cime tartalmazza, hogy a valsag utdni id§szakban vagyunk:

Arzeni — Cusmano — Potter (2012); Sawyer, (2012). A szdmok

Osszességében mindenesetre megnyugtatd fordulatrdl tantdskod-

tak: mig 2007 és 2009 kozott 8%-kal csokkent az dj gépkocsik

értékesitése a vildgban. 2010 a fordulat éve volt: 14%-kal, 9,4

millié gépkocsival néttek az eladdsok: az eladott auték szdma 75

milliéra nétt (ebbsl 58 millié volt a személygépkocsik szdma).

A novekedés kozel fele a kinai piacnak volt koszonhetd, 4,6 mil-

liéval, 18,3 millié6 gépkocsira nétt az Gjonnan regisztralt auték

szdma (Forras: OICA adatok).

Es az egyes régidkon beliil erGsen klaszteresedik: a vallalatok

nagy része specializalt klaszterekbe tomortil.

A végtermékgydrtok globdlis konszoliddcidjahoz, a koriikben le-

zajlott felvdsarlasi, 0sszeolvaddsi hulldimokhoz hasonléra kertilt

sor a beszallitok korében: Tiz év alatt, 2008-ig, a vilag szdz leg-
nagyobb autdipari beszillitdjanak arbevétele kozel megduplazo-

dott, 610 Mrd dollarra (Frigant, 2011: p. 34).).

A KPMG (2009: p. 2.) adatai szerint, mig 1998-ban a vildgon kb.

30 ezer autdipari beszallitét jegyeztek, a felvasarlasok, dsszeol-

vadasok és a piacrdl vald kilépés kovetkeztében 2008-ra szamuk

4500-ra csokkent.

Emlitsiik meg elsGsorban a fejlett orszagok (kiilondsen az USA)

cégeinek esetenként igencsak jelentGs veszteségeit és a kereslet

tobb mint dupldjat kitevd gyartékapacitdst, (Stanford, 2010).

Az OECD 2010-ben eldrejelzést készitett arr6l, miként rende-

z6dik at kozéptdvon a kozéposztily fogyasztidsdnak foldrajzi

szerkezete (Kharas, 2010: p. 27-28.). Egyrészt gyorsan n§ majd

a kozéposztaly mérete és vasarléereje, a 2009-es 1,8 Mrd f6/21

ezer Mrd dollarrél, 4,9 Mrd {6/55,6 ezer Mrd dollarra 2030-ra.

Eszak-Amerika részesedése ezen beliil a jelenlegi 26%-r6l 10

szdzalékra csokken, Eurépdé 38%-rd1 20%-ra, az 4zsiai, csendes-

Ocedni térségé ezzel szemben 23%-r6l 59%-ra né. (A tanulmany

a kozéposztalyt kizdrélag annak fogyasztdi szerepe alapjan vizs-

gélta, vagyis a kdzéposztdlyt mint a gazdasdgi novekedés keres-

leti motorjat elemezte. Ennek alapjan kozéposztalyba tartozénak
tekintette a napi 10 és 100 dollar kozotti egy fére esd fogyasztasi

haztartasokban él6ket (Kharas, 2010: p. 12.).

2010-ben az Eurépai Unié 15 orszdgdban az alacsony kategérids

gépkocsik irdnti kereslet az 0sszes kereslet 44%-ét tette ki, mig a

prémium kategdria megfelel§ adata 11% volt. Ez jelentSs valto-

z4s 1990-hez képest, amikor ez a két adat még 30%, illetve 14%

volt (Forras: Comité des Constructeurs Francais d’ Automobiles

2011-es Evkonyve, 15. oldal: http://www.ccfa.fr/IMG/pdf/ccfa_
ra_2011_gb.pdf).

2500 dolldros drdval a Tata Nano forradalmasitotta az ar-érték
ardnyt. Van, aki az 4j lizleti modellt tiikr6z8 fejlesztést mar ,,az
Uj Ford T-modell”-ként aposztrofalja, Wells (2010), Sehgal —
Dehoff — Panneer (2010) — az innovacié gazdasdgtandnak kuta-
t6i pedig Christensen (1997) status quo-t robbantd (disruptive)
innovdacié-fogalmdra asszocidlnak. Christensen azt az innovaciot
nevezte status quo-t robbanténak (a hazai szakirodalomban ed-
dig nem alakult ki konszenzus a kifejezés magyar megfelelGjével
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kapcsolatban: B&gel (2008) példdul rombol6 innovécidénak ne-
vezi), amelyik egy meglévd, de kordbban csupén a piac legfels
szegmenseiben jelenlévd prémiumkategérids termék olyan uj,
innovativ véltozatat hozza 1étre, amellyel az alacsonyabb vésar-
16ereji, nagyobb piaci szegmenst képvisel§ fogyasztok igényeit
is ki lehet elégiteni.

A hagyomdnyos markdk alsé kategéridi (Renault Twingo, Peu-
geot 107, Ford Ka stb.) piaci pozicidinak esetleges megingdsa
nagy veszélyt jelent a miikod6tSke-befektetéseket fogadd kozép-
kelet-eurdpai orszagok szamara, mivel ezeket a tipusokat f&ként
ezekben az orszdgokban gyartjak Eur6paban.

Forras: Svéhlik Csaba: ,,Kihivasok és trendek a vildg autégyarta-
si struktirdjdban az ,.elektromos korszak™ kovetkeztében, avagy
igy fogunk autét gyértani €s kozlekedni 2040 tdjékan” cimd pre-
zentdcidja ,,A jarmdipar gazdasdgi hatdsa a kozép- és nyugat-du-
nantili régiok fejlédésére” cimtii TAMOP-alprojekt-zar6 konfe-
rencidjan, Gy6r, 2012. méjus 4.

A gépkocsik moduldris felépitése lehet&vé teszi, hogy kiilonbozs
modellek azonos részegységeket tartalmazzanak, ami nagyobb
sorozatokat, és egyuttal nagyobb varidciét biztosit (Havas, 2010:
p. 15.).

Upstream tevékenység az ellatdsilanc-menedzsment, és minden ez-
zel kapcsolatos kiegészit§ szolgéltatdsi tevékenység, logisztika, a
beszallitéihattér-fejlesztés, az ellatasi lanccal Osszefiiggs informa-
tikai fejlesztések, a beszéllitokkal k6zos K+F-tevékenységek stb.
A megfelel§ értékek mds gyartok esetében a kovetkez6k: Ford:
59,2%, Honda: 48,5%, Toyota: 45,5%, GM: 66,4%. Ez ut6bbi
adat 2005-6s, 2006-ban a GM eladta a General Motors Acceptance
Corporations-t (Borghi — Sarti — Cintra, 2011: p. 14.).

A pénziigyi szolgdltatdsok novekvs jelentGségét mutatja, hogy
a VW 1994-ben ujjaszervezte ezt a részlegét és megalapitotta a
Volkswagen Financial Services AG-t. (Borghi — Sarti — Cintra,
2011: p. 12.).

Egyetlen megjegyzés azonban idekivdnkozik: Az elektromos
meghajtasi autdk elterjedésével nagy valdszintiséggel borul
majd a status quo, ami nemcsak az 4j belépdk, dj végtermék-
gyartok (Kina, India) szdmdra teremt 6ridsi lehetSségeket, de uj
részegységgyartoknak (példdul az akkumuldtorok gydrtéinak,
vagy az elektronikai rendszerek tervezSinek) a gazdasdgi és
rendszerintegratori pozicidja is erdsodik majd. Kina egyébként
oridsi er6bedobéssal: dllami beruhazasokkal, PPP (public private
partnership) programokkal, kutatdsfinanszirozassal késziil arra,
hogy az elektromos és a hibrid meghajtasi gépkocsik piacan ve-
zet§ szerepre tegyen szert, és a kinai végtermék- és akkumuld-
torgyartok technoldgiai tuddsa és gazdasagi pozicidja egyarant
meredeken emelkedik (Zheng et al., 2012).
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