Kiilgazdasag, LIV. évf., 2010. jalius—augusztus (57-75. o.)

Ujabb 1épés a toyotizmus felé?
— Autoipari beszallitoi rendszerek

és a valsag lehetséges hatasai
MESZAROS ADAM

A cikkben a szerzé az autdipari beszallitoi halozatok dtalakulasat vizsgadlja.
A fordizmus kisebb, egyszeriibb termékeket gyarto, egymassal aralapon verseny-
20, az autogyarakkal mélyebb kapcsolatokat kialakitani nem tudo beszallitokra
tamaszkodik, szemben a komplex termékeket gyadrto, nagyobb, az autogyartokkal
magasabb szintii egyiittmitkodéseket kialakito beszallitokon alapulo toyotizmussal.
A Magyarorszagon miikédo kiilfoldi vallalatok beszallitoi rendszerei magukon vi-
selik a fordizmus és a toyotizmus jegyeit is — deriil ki a szerz6 a magyar Suzuki be-
szallitoi halozatat vizsgalo, mélyinterjukon alapulo kutatasabol. Ennek okai részben
ban keresenddk. Az autoipart kiilonosen mélyen érintd valsag valosziniileg hosszabb
tavon gyakorol majd hatdst a beszallitoi rendszerekre. Jelenleg, a valsag kozepén
rendelkezésre allo nemzetkozi tapasztalatok és adatok alapjan, ugy latszik, a rend-
szer el fog mozdulni a toyotizmus iranydba; ennek hatasait hazankban is érezni lehet
az elkovetkezé években. A technologiai valtozasok, a novekvd koncentracio, a val-
lalatok kézotti mélyebb egyiittmitkodések magasabb kéovetelményei lehetoségeket és
veszélyeket is jelenthetnek a hazai beszallitok szamara.*

Journal of Economic Literature (JEL) kod: F21, F23.

A kozvetlen kiilfoldi beruhazasok igen fontos vizsgalandé dimenzioi kozé tartoz-
nak a beszallitoi kapcsolatok révén érvényesiild hatramutato kapcsolodasi (backward
linkages) hatasok (Hirschman, 2000; Lipsey, 2002; UNCTAD, 2001). Hazankban
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a problémakor — parhuzamosan a kiilfoldi t6kére erdteljesen tamaszkodd moderni-
zacios stratégia megvalosulasaval — az 1990-es évektdl keriilt a kozgazdasagi kuta-
tasok homlokterébe. A hazai kutatasok nagy része foként a kozvetlen kiilfoldi beru-
hazasok hatasaival, a magyar beszallitok versenyképességével, a hazai beszallitokra
gyakorolt hatasokkal, az elért hazai beszallitoi hanyaddal foglalkozott (lasd tobbek
kozott: Arva, 1997; Hamar, 2001; Sass—Szanyi, 2004; Mészaros, 2004; Sass et al.,
2006 osszefoglaloit). A kutatasok kisebb része vizsgalta, hogy mennyiben fiigg a ki-
alakult rendszer (a magyar beszallitok versenyképességén, illetve a gazdasagpoliti-
kan tul) a kiilfoldi vallalatok beszallitokra vonatkozo stratégiajatol, az alkalmazott
beszallitoi rendszerektol. Havas Attila [1996a; 1996b; 1997] mar az 1990-es évek ko-
zepén részletesen elemezte az autdipari beszallitéi rendszereket, vagyis a fordizmus
¢és a Toyota-modszer 6 jellemzdit, és feltette a kérdést, hogy az egymastdl gyokere-
sen kiillonb6z6 termelési kulturak, illetve beszallitoi rendszerek hogyan fognak Ma-
gyarorszagon megvalosulni, milyen hatast gyakorolnak a vallalati strukturara. Mig
a Suzuki a japan termelési rendszer elveit koveti, addig példaul az Audi a tomeg-
termelés klasszikus hagyomanyaibdl épitkezik, igy nem meglepd, hogy a hazankba
telepiilt autogyartok egymastol eltéré beszallitoi rendszereket kezdtek el kialakitani
(ezek részletes elemzését lasd példaul: Havas, 1998; 2000).

Vallalati mélyinterjukra alapozott kutatasunk célja a Suzuki hazai beszallitoi ha-
l6zatanak vizsgalata volt; valaszt kaptunk arra a kérdésre, hogy mennyire tekinthetd
a rendszer fordistanak, illetve toyotistanak. Bar a felmérés a valsag el6tt késziilt,
a kutatas eredményei a kibontakozott autdipari valsag fényében tobb szempontbol is
értelmezhetok. Nem csupan arrol van szo, hogy a termeléscsokkenés — a fogyasztoi
piac Osszeomldsa miatt — végighalad a teljes vertikalis lancon: a 20. szazad jelké-
pének szamitd autdipar elmélyiild valsaga joval talmutat egy egyszeri sokk miatt
bekovetkezd, illetve ciklikus visszaesésen, és lathatok egy olyan paradigmavaltas
jelei, amelyek a beszallitoi ipar szempontjabdl is 0j korszakot jelenthetnek.

Jelen cikk célja tehat, hogy elemezze a fordizmus €s a toyotizmus rendszerét,
meghatarozza a magyar Suzuki beszallitoéi rendszerének fordista, illetve toyotista
jegyeit, valamint hogy megvizsgalja: a valsag hatasdra milyen strukturalis atala-
kulasok varhatdk az autdégyartok beszallitéi halozataiban, s mindez milyen hatést
gyakorolhat a hazai beszallitoi rendszerre.

Az autéipari beszallitéi rendszerek atalakulasa

Az autogyartasban a 20. szazad folyaman két olyan jelentOs szerkezeti-szerve-
zeti atalakulas is végbement, amely gyokeresen valtoztatta meg a beszallitoi halo-
zatot. Mind a fordizmus, mind a toyotizmus kialakuldsa igen nagy hatast gyako-
rolt a globalis értéklancokra, alapvetéen befolyasolva ezzel a beszallitok helyzetét,
lehetdségeit.
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A 19. szazad végének, 20. szazad legelejének kisipari termelési rendszere de-
centralizalt médon miikodott, a beszallitok altal gyartott (nem sztenderdizalt) ter-
mékek tervezésében az autogyartok nem vettek részt, koordinacios tevékenységiik
csupan abban nyilvanult meg, hogy a kiilonboz6 alkatrészek egymashoz csiszolasa-
val megprobaltak a sokszor igen egyedi fogyasztdi igényeket kielégiteni. Az auto-
gyartok tevékenységét 30—90 napos lejaratu hitelekkel a beszallitok finansziroztak
(Havas, 1996aq).

Az 1910-es évektdl a fordizmus gydkeresen megvaltoztatta a beszallitok és
az 0sszeszerelok kozotti viszonyt. Kezdetben, mivel a futdszalag-rendszerli tomeg-
termelés nagyfoku pontossagot kivant, az autogyartok szinte teljes vertikalis integra-
ciora torekedtek, igy sok beszallitot felvasaroltak. Késébb csokkentették a vertikalis
integracio szintjét, hiszen a részegységek szabvanyositasa, az elaprozott részfelada-
tok rendszere, az egyes termékek tobb beszallité kdzotti megosztasa megteremtette
annak lehet6ségét, hogy a beszallitok pontosan specifikalt paraméterek alapjan egy-
szerll alkatrészeket, részegységeket szallithassanak be. A kicsi, egymadssal arver-
senyt folytato beszallitok konnyen helyettesithetok voltak, az egyiittmiikodés koztiik
¢és az autdgyartok kozott minimalis volt, a beszallitok nem vettek részt a termékek
tervezésében, a technologiai tovagylr(izé hatés (spillover) nem volt jellemz6 (Ha-
vas, 1996a, 2000, Turnbull-Oliver—Wilkinson, 1992).

A kovetkezO nagy valtozas a kiilonboz6 tevékenységek vallalat hatarain kiviilre
helyezése volt, amely a beszallitéi kapcsolatok teljes rendszerének atalakulasaval
jart egyiitt. Az autogyarak megprobaltak hosszabb tavu, szoros egyiittmiitkddésen
alapul6 kapcsolatokat kialakitani beszallitoikkal. A kdzvetlen beszallitok szamat ra-
dikalisan csokkentették, a nagyobb, megbizhatd partnereket részesitették elényben
(Futo—Hurton, 1997; Turnbull-Oliver—Wilkinson, 1992). A partnervallalatok mar
nem csupan alvallalkozok, kisebb egységek beszallitéi voltak, hanem egyre komp-
lexebb részegységek gyartoiva valtak, amelyek novekedését az autdgyartok 6szto-
nozték stabil és novekvo volumenii megrendeléseikkel (Smitka, 1990). A toyotizmus
klasszikus rendszerében az autdogyarral kdzvetlen kapcsolatban levé elsészintii be-
szallitok (Tier-1) rendkiviil szoros kapcsolatot alakitanak ki, kulcsszerepet toltenek
be a termékfejlesztésben. Egyiittmiikodve az autdégyartdval, komplex rendszereket
(iilésrendszer, fékrendszer, ablakmosorendszer) fejlesztenek ki. Integratorként mii-
kddnek: egy-egy vallalat sokszor tobb tucat alvallalkozobol, beszallitobol (Tier-2)
allo halozatot fog 6ssze: a vertikalis lancot 6 latja at és iranyitja. Az alsobb szinte-
ken (Tier-2, Tier-3) egy-egy kisebb vallalat csupan meghatarozott, egyszerii miive-
letekkel foglalkozik, igen szabalyozott, sok esetben fordista keretek kozott (Havas,
1996a). A kitiintetett helyzetben levo elsdszintli beszallitok kozé sok esetben csak
nagyvallalatok, multinacionalis cégek tudtak, tudnak bekeriilni; jellemz6 a beszalli-
tok igen szigoru szelekcidja (Kemenczei—Nikodémus, 2006). A toyotizmusban az au-
togyarral kdzvetlen kapcsolatban allo beszallitok csak az integratori tevékenység és
a rendszerszintii beszallitas révén valnak els6szintli, Tier-1 beszallitova.
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A beszallitoi rendszerek atalakulasa igen sok szempontbol vizsgalhato, a tovab-
biakban azonban a termelés foldrajzi szerkezetének atalakulasara, a beszallitok no-
helyezziik a f6 hangsulyt. Ennek oka, hogy az autdipar ma zajl6 strukturalis atala-
kulasi folyamata e harom teriiletet kiilonosen mélyen érinti, igy a toyotizmus ilyen
szempontu elemzése feltétleniil sziikkséges a most folyo, illetve varhato strukturalis
valtozasok megértéséhez.

Féldrajzi koncentracio

A vallalat hatarainak ujragondolasa, a beszallitokkal kialakitott Gj viszony
a teljes termelési lanc atalakitasat igényelte. A beszallitok azokra a termékekre
(rendszerekre) koncentraltak tevékenységiiket, amelyekre szerzédést tudtak kotni
az aut6-0sszeszerelokkel. Ezzel parhuzamosan megprobaltak termékeik gyartasat
racionalizalni. Ennek kdvetkezményeként jelentdsen atrendezddott a termelés fold-
rajzi szerkezete, azonban ez nem jelenti azt, hogy maga az 0sszeszerelés, illetve
a részegységek gyartasa hasonldé mintak alapjan, egyszerii globalis optimalizacio
mellett zajlana. Nem egyszertien arrdl van szd, hogy az egyes tevékenységek el6-
allitasa a legalacsonyabb koltségeket kinalo telephelyekre keriilt, s nem is csupan
arrol, hogy a méretgazdasagossag mindent feliilird szempontja szerint termékenként
globalisan csak egy telephelyen zajlana a termelés. A termelés foldrajzi szerkezetét
az emlitetteken kiviil mas tényezok is befolyasoljak.

Az egyik ilyen tényezd, hogy a piacok telitddése, illetve az ijabb, foként azsiai
piacok novekedése, a termelés eddigieknél is magasabb fokl gépesitése és a nem-
zeti gazdasagpolitikak részérél megnyilvanuldé nyomds ahhoz vezetett, hogy az au-
togyartok a végsd dsszeszerelést egyre inkabb a célpiacok kozelébe helyezték. Mig
1975-ben a vilag autoégyartasanak 80 szdzaléka minddssze hét orszagban folyt,
addig 2005-ben mar 11 orszag volt felelds ugyanekkora részesedésért (Sturgeon—
Biesebroeck—Gereffi, 2008). Igaz, 2009-ben az autégyartas négyotode 10 orszagban,
a személyauto-gyartas 80 szazaléka mar csupan 9 orszagban zajlott, de ennek nem
kis részben az az oka, hogy a kinai személyauto-gyartas 2008-hoz képest 54,1 sza-
zalékkal (1), a kinai teljes autoipari teljesitmény pedig 48,3 szazalékkal novekedett.
fgy Kina mindkét termékcsoportot tekintve immar a piac tobb mint egyotod részét
tudhatja magaénak (OICA, 2010qa, 20105).

A piacok specialis igényeinek kielégitése arra 0sztonoz, hogy bizonyos tervezé-
si folyamatokat végz6 leanyvallalatok vagy szervezeti egységek a célpiac és ezzel
egyiitt a fogyasztok kozelében legyenek. Ez a gyakorlatban a termelés regionalis in-
tegracidjat jelenti, regionalis kdzpontok alakulnak ki. A vallalatok a végs6 dsszesze-
relést tehat a fontosabb piacok kézelébe helyezték. Igy az egyes regionalis piacokon,
foként Eszak- és Dél-Amerikéaban, Europaban, Délkelet-Azsiaban, valamint a felto-
rekvé orszagokban (igy példaul Brazilidban, Indidban és Kindban) koncentralodik
az OsszeszerelO tevékenységek nagy része.

60



Ez természetesen nem zarja ki a regionalis optimalizalas lehet6ségét: a mun-
kaeré-intenziv dsszeszerelés egyre nagyobb része az észak-amerikai région beliil
Mexikéban, Eurdpan belill pedig Spanyolorszdgban és Kelet-Eurdépaban folyik.
Az autd-0sszeszereldk beszallitdinak modellspecifikus, illetve a nagyobb, nehezebb
részegységeket gyartd részei kovetik a partnereket, csokkentve ezzel a szallitasi
koltségeket, megkonnyitve a lednyvallalatok kozotti szoros egyiittmiikddést, a pon-
tos szallitast. A kevésbé modellspecifikus, illetve konnyebben, kevesebb koltség-
gel szallithato részegységek jelentds részét azonban a célpiacoktol viszonylag tavol
gyartjak, kihasznalva a méretgazdasagossag elonyeit; ezek a kész autdkhoz képest
joval nagyobb mértékben aramlanak az egyes régiok kozott. Ez szintén novekvod
foldrajzi koncentraciohoz vezet (Sturgeon—Biesebroeck—Gereffi, 2008), igy a globa-
lis optimalizalas valoban megvalosulhat.

Mindezek a trendek — a fenti globalis és regionalis dimenziok alapjan — jol kiegé-
szitik az ismert klaszteresedési folyamatot, melynek tobbek kozott a belso és kiilsd
méretgazdasagossagbol, az egyiittmiikodésbol, a kritikus tomegbdl, az innovacio-
bol, a klaszteren beliili versenybdl és egylittmiikodésbdl szarmazo elonyei (Szanyi,
2008) varhatdan a jovoben is meghatarozok lesznek.

Az emlitett folyamatok, még ha egyes esetekben okaikat tekintve fliggetlenek is
a toyotizmustdl (mint példaul a kinai piac szerepének novekedése), foként a foldrajzi
koncentraci6 iranyaba hatnak, erdsitve ezzel a beszallitéi rendszerek toyotista mii-
kodésének vonasait.

A beszallitok névekedése és koncentracioja

A toyotizmus egyik legfontosabb kdvetkezménye az autoipari beszallitok szere-
pének megvaltozasa, sulyuk ndvekedése. A Pricewaterhousecoopers (PWC) valsag
elott késziilt elérejelzése szerint 2002 és 2015 kozott az elsdszintli beszallitok szama
az autdiparban 5600-r61 2500-ra fog csokkenni. Ez pedig egyértelmtien a toyotizmus,
az egyenrangu partnerek kozotti egyiittmiikodés iranyaba mutat (PWC, 2007). Mas
forrasok (Kemenczei—Nikodémus, 2006) hasonld kovetkeztetésre jutnak: a 2005-0s,
30 ezer vallalatot szamlalo szintrdl 2015-re tizedére, 3 ezerre fog csokkenni a val-
lalatok szama. Mint latni fogjuk, a valsag sem torte meg teljesen a koncentracios
folyamatot, sot, a cs6dok egy része épp a felvasarlasokat 6sztondzte.

A mai elsdszintli beszallitok tobbféle lehetséges fejlédési palyat tudhatnak ma-
guk mogott, egyik Ut sem filiggetlen azonban a toyotizmus térnyerésétél. A beszal-
litok egy része az autdgyartd vallalatok része, vallalatcsoportok tagja volt, ezek
a cégek az anyavallalat karcsusitasaval, bizonyos tevékenységek kiszervezésével
(outsourcingjaval), a toyotizmus elterjedésével, az autdégyartd tudatos dontéseként
tettek szert onallosagra. Ilyen volt a Delphi (ex-Ford) vagy a Visteon (ex-GM), vagy
épp a Faurecia (ex-PSA) (Kamp, 2005). Masik jelent6s résziikk nagy multra vissza-
tekintd, az autdgyarakkal t6bb esetben fél, egy évszazada szoros kapcsolatot apolod
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beszallitdé (mint példaul a Bosch, a Diamond Electric vagy a Magna International),
amelyek a toyotizmus rendszerében tudtak tovabb mélyiteni kapcsolataikat, s kaptak
lehetdséget Gijabb és Gjabb részegységek, rendszerek beszallitasara.

A vallalatok rendszerszintli beszallitova valasat a felvasarlasok és dsszeolva-
dasok is segitették: csupan az elébbickben emlitett néhany vallalat is felvasarlasok
tucatjait hajtotta végre az 1990-es években, illetve a 2000-es évek elso felében (lasd
példaul: Bosch, 2010; Magna, 2010). Az 1990-es évek végének koncentracios hullama
(UNCTAD, 2000) azonban nem csak a beszallitokat érintette. Az autdégyartok nagy
fuziéi (Nissan-Renault, Hyundai-Kia, vagy a sikertelen Daimler-Chrysler hazassag)
is hozz4jarultak a beszallitok tovabbi koncentralédasadhoz (Sturgeon—Biesebroeck—
Gereffi, 2008).

A koncentraciot erdsitd fontos technoldgiai folyamat a platformstratégia, amely
azt jelenti, hogy a kiilonb6z6 autétipusok azonos platformon, azonos karosszériaele-
mek felhasznalasaval késziilnek (a platformstratégia altalanos szervezeti, technolo-
giai feltételeirdl, valamint a stratégiarol lasd: Gawer—Cusumano, 2008). A platformok
segitségével mind az autégyartd, mind a beszallitd méretgazdasagossagi elonyokre
tesz szert, ugyanakkor a platformok alkalmazasa nem mond ellent a tdmeges sze-
mélyre szabas kovetelményeinek. Ezen feliil ki lehet kiiszobolni, illetve egyenliteni
a kiilonbozo tipusok iranti kereslet ingadozasabol adddd bizonytalansagokat és ki-
lengéseket is (UNIDO, 2003). A legnagyobb szamban gyartott platform a Volks-
wagen AS-je, amely a VW Golf, Passat, Skoda Octavia, Seat Leon, Seat Toledo és
Audi A3 tipusok alapjaul szolgal, de ezen kiviil a valsag el6tti idészakban mar tu-
catnyi olyan platform létezett, amelyet tobb mint évi egymillié darabban gyartottak
(International Metalworkers Federation, 2008). Osszességében tehat a platformstra-
tégia erdsiti a vallalatok névekedését: a platformok, modulok sztenderdizalasa az au-
tok kevésbé lathato alkatrészeinek esetében az elemzett okok miatt hosszabb tavon
is jellemzd maradhat. Mindehhez azonban hozza kell tenni, hogy az autégyartok
megvaltozott stratégiajabol, valamint a felvasarlasokbol és 6sszeolvadasokbol adodo
novekedési lehetdség onmagaban kevés: a beszallitoknak olyan, a teljes szerveze-
tet érintd mindségi véltozasokat kell végrehajtaniuk, amelyek valéban fenntarthatd
ndvekedési palyara allitjak a vallalatot. A ndvekedés eldtt allo szervezeti akadalyok
és gyakorlatok megsziintetése, az eladasi és marketingteljesitmény fejlesztése, egy
vonzobb termékportfolio kialakitasa és a ndvekedési stratégia megvalositasa jelentik
mindezek alapjat (AT Kearney, 2008).

A beszallitoi kapcsolatok mindsége
Lattuk, hogy a toyotizmus a beszallitoi kapcsolatok elmélyiilésével jar egyiitt.
A kapcsolatok mélysége részben technologiafiiggd, illetve fiigg a kapcsolatok

strukturalis jellemzditdl, illetve a beszallitoi halozat iranyitdsdnak modjatdl. Mig
a munkaerd-intenzivebb, technologiailag alacsonyabb szintet képviseld egyszeriibb
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komponensek foként a hagyomanyos (fordista) értéklanc tjan haladnak, addig a ma-
gasabb hozzaadott értékii, magasabb technologiai szinvonalat képviseld termékeket
foként a rendszerintegratorok gyartjak, szorosan egylittmikodve az autégyartokkal
(Humphrey—Memedovic, 2003).

Ruigrok és van Tulder [1995] a beszadllitoi halozatoknak harom f6 formajat kii-
lonboztetik meg. Az informdlisan iranyitott hierarchia esetében a végterméket 0sz-
szeszereld vallalat strukturalis kontrollt gyakorol, mivel monopszonistaként egyediil
ellendrzi az adott termék piacat. Minden beszallito neki kénytelen eladni a terméket,
a piac zart, a beszallitok mas vallalatokkal nem allnak kapcsolatban. A szerzépa-
ros véleménye szerint ez a tipus all legkdzelebb a toyotizmushoz. A formdlisan ird-
nyitott hierarchia esetében az 0sszeszereld vallalat mély vertikalis integracié révén
kozvetlen kontrollt valdsit meg, sok vallalat tartozik kozvetlen tulajdonosi irdnyitasa
ald. Ez a tipus leginkabb a mar elemzett korai fordista strukturanak feleltetheté meg.
Az egyenld partnerekbdl allo tanulo halozatokban a partnerek méretiiket és erejiiket
tekintve hasonlok, nincs a halézatban az eldbbi tipusokhoz hasonlo vezetd vallalat.
Ha az egyik vallalat cs6dbe megy vagy mas ok miatt elhagyja a piacot, az hatast
gyakorol a halozat egészére.

Egy masik megkozelitési mod szerint a kapcsolatoknak ot f0 formdjat kiilonboz-
tethetjiik meg (Gereffi-Humphrey—Sturgeon, 2005; illetve Borbély, 2009 alapjan).
A piaci kapcsolatokban a partnervaltas tranzakcios koltségei alacsonyak, a kapcso-
latok rovid tdvuak vagy egyszeriek (illetve ismétlddok), a donté tényezd az ar. A mo-
dularis kapcsolatok esetében a beszallitdo vallalatok megrendel6jiik specifikacioja
szerint gyartanak termékeket, a technologiaért és a gyartasi folyamatokért felel6s-
séget viselnek, ugyanakkor eszkozeik, gépallomanyuk még nem fiigg a megrende-
16t6l. Ez kiilonbozteti meg a szoros kapcsolatoktol, ahol mar kolcsonos fliggdség
alakul ki, a beszallitdo eszkozei megrendeldspecifikusak. Az egyoldalu fiiggdségen
alapulo kapcsolatok esetében a kisebb beszallitok kiszolgaltatotta valnak, hiszen
a megrendel6k pontosan specifikaljak a termékeket, mig a beszallitok tobb dimen-
zidban is megnyilvanuldé gyenge kompetenciaik miatt alarendelt partnerek marad-
nak. A megrendeldknek érdeke kizardlagos szerzOdéseket kotni, arrdl nem is szélva,
hogy a beszallitok, mivel beruhazasaik termékspecifikusak, a technologiai, logiszti-
kai, terméktervezési, technologiai fejlesztésekbdl fakado egyoldalu fiiggésiik miatt
nehezen tudnak partnert valtani. Az egylittmitkddés 6tddik formajat a szerzok (talan
kissé félrevezetden) hierarchianak nevezik. Ebben az esetben a komplex termékek
paramétereit nehéz specifikalni, illetve nem talalhaté megfeleld beszallito, igy a val-
lalat sajat keretein beliil gyartja az adott terméket.

Az emlitett formak kialakulasa alapvetden a tranzakciok komplexitasatol, az in-
formaciok kodifikalhatosagatol, illetve a beszallitoi képességektdl fiigg. Mindezeket
az 1. tablazat foglalja Ossze.
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1. tablazat

A beszallitéi kapcsolatok tipusai és az aszimmetria mértéke

] A tranzakcid A kodifikalhatosag A besz,alhltok Az aszimmetria

Tipus . .. képességeinek o,

komplexitasa szintje b mértéke
szintje

Piaci Alacsony Magas Magas Gyenge

Modularis Magas Magas Magas

Szoros Magas Alacsony Magas

Egyoldalu fliggés Magas Magas Alacsony

Hierarchia (véllalaton Magas Alacsony Alacsony Er6s

beliili termelés)

Forras: Gereffi—Humphrey—Sturgeon [2005], 87. o. — altalam moédositva.

A toyotizmus szempontjabol mind Ruigrok és van Tulder, mind Gereffi,
Humphrey és Sturgeon modellje 1ényeges kovetkezményekkel jar. A vallalati kiszer-
vezés (outsourcing) egyértelmiien a formalis hierarchia ellen hatott, és a toyotizmus
valdban az informalis iranyitast fejlesztette igen magas fokra. Bar az autdipar eseté-
ben (az autogyartok kulcsszerepe miatt) kezdetben szo6 sem volt egyenld partnereken
alapul6 halozatrol, a beszallitok névekvo méretébdl adodo alkuerd, valamint a k6zos
termékfejlesztés a partnerek egyiittmiitkddésének irdnyaba tolta a kapcsolatokat. Ta-
nulsagos az is, hogy a sok informaciot és lényeges egyoldali tudastranszfert igényld
tranzakciok esetében erds lehet az aszimmetria mértéke. Bar a toyotizmus rendszere,
a komplexebb termékek kozos fejlesztése, a rendszerszintli beszallitasok éppen ezt
az aszimmetriat képesek oldani. Evidens, hogy a beszallitok képességei is nagyban
meghatarozzak a fliggéség mértékét. Miutan a toyotizmusban a modularis egyiitt-
miikodési formak egyre ritkabbak, nem lehet elégszer hangsulyozni, hogy a szoros
kapcsolat és az egyoldalu fiiggés kozotti kiillonbség foként a tevékenység kodifikal-
hatdsagaban, illetve a beszallitok felkésziiltségében nyilvanul meg. Ez a beszallitoi
piacokon miikddd hazai kis- és kozépvallalkozasok szamara igen fontos tanulsag.

A fordizmus és toyotizmus koézott:
a Suzuki beszallitoi rendszere a valsag elott

Magyarorszag esetében a kiilfoldi beruhazok altal kialakitott beszallitdi rend-
szerek alapvetden befolyasoljak a hazai vallalatok fejlodését. Havas [1998] a tech-
nologiai fejlodési lehetdségek, a magasabb hozzdadott értékii termékek gyartasa,
a kialakul6 magasabb munkabérek miatt egyértelmiien a toyotizmust tartja elényo-
sebbnek a magyar gazdasag fejlédése szempontjabol.

64



Empirikus kutatasunk f6 célja a Magyar Suzuki Rt. beszallitéinak elemzése
volt, illetve annak megallapitdsa, hogy mennyiben tekinthetd a beszallitoi rendszer
toyotistanak.

A kutatas soran felkerestilk a Magyar Suzuki Rt. beszerzésekért felelés vezér-
igazgato-helyettesét, illetve 29 Suzuki-beszallitot, amelyek kozott kozvetlen, illetve
kozvetett partnerek is voltak.! A strukturalt mélyinterjik nagy része 2007-ben zaj-
lott, minden interju a valsag el6tti allapotot tiikkr6zi,> azonban az autéipart kiilo-
ndsen mélyen érintd valsag, illetve a nemzetkdzi beszallitoi ipar atalakulasa révén
a kutatas eredményeit végiggondolva a hazai beszallitdi ipar varhato atalakuldsarol
is képet kaphatunk.

A kutatas eredményei alapjan a Suzuki beszallitéi rendszerében toyotista és
fordista elemeket is felismerhetiink. A kivalasztas és a beszallitokkal valé egyiitt-
mikddés foként toyotista modon mitkddik. Beszallitova valni nem kdnnyt, hiszen
az err6l szo6l6 dontést a potencialis partnerek vallalati miikodésének szamos dimen-
zidjara kiterjed6 komoly vizsgalata el6zi meg. Kozvetlen beszallitd csak autdipari
referencidval rendelkez6 vallalat lehet. (Tegyiik hozza: a Suzuki a masodszintii be-
szallitokat nem vizsgalja, az a Suzukival kozvetleniil kapcsolatban allé partnerek
feladata.) A beszallitok kivalasztdsanal négy f6 szempontot vesznek figyelembe:
a koltséget, a szallitas pontossagat, a rugalmassagot és a mindséget — ez tehat mar
nem egyszeriien a fordizmus aralapu versenye.

Egyértelmiien toyotista elem, hogy a cég beszallitova valasa azt is jelenti, hogy
a Suzuki kiilonleges elbanasban részesiti, miiszaki, pénziigyi segitséget nyjt mitkodé-
séhez. A valsagot megel6z6 évek termelésének nagymértékii novekedése hatast gyako-
rolt a beszallitoi rendszer miikddésére is. A 2004-2005-6s kapacitasnovelés elképzel-
hetetlen lett volna anélkiil, hogy a beszallitok ne valtak volna képessé a megvaltozott
elvarasok teljesitésére. Az ekkor elindult pilot program azt célozta, hogy a beszallitok
eleget tudjanak tenni a megvaltozott mennyiségi elvarasoknak, illetve teljesitsék azokat
amindségi és idokovetelményeket, amelyek a megnovekedett nagysagrend kovetkezté-
ben szintén nem konnytiek (példaul a just in time rendszer pontos betartasa).

! A mintaban 9 privatizalt, 8 kiilfoldi z6ldmezds beruhazassal 1étrejott és 12 hazai alapitast valla-
lat volt. A kiilf6ldi tulajdon aranya atlagosan 32,76 szazalék, a 29-bdl 17 vallalat volt kizarolag magyar
¢és hét 100 szazalékban kiilfoldi tulajdont. A vallalatok jegyzett tokéjének atlagos nagysaga 160 millid
forint, a tisztan magyar tulajdonban levé vallalatok jegyzett tokéjének atlagos nagysaga 91 millio fo-
rint, a tisztan kiilf6ldi tulajdonban 1év6ké 300 milli forint. A vallalatok koéziil kettd mikrovallalkozas,
hat cég tartozik a kisvallalat, 12 a kozépvallalat, kilenc a nagyvallalat kategoriaba. A mintaban hét
olyan vallalat is szerepelt, amelyeknél a Suzuki aranya a teljes arbevételbdl 50 szazalékos vagy afolotti
(ezek egy kivétellel magyar tulajdonu vallalatok); s legalabb négy olyan vallalat van, amely szintén
egyoldalu értékesitési szerkezettel rendelkezik, igaz, mas partner irdnyaba. A mintdban minddssze
négy olyan vallalat volt, amelynek vevoi 50 szazaléknal nagyobb aranyban voltak autéiparon kiviili
cégek. Az interjukba bevont vallalati kor a Suzuki hazai beszallitoinak szam szerint mintegy 40 sza-
zalékat fedi le.

2 A kutatas tovabbi, tobbek kozott importhanyadra, a beszallitok tipizalasara vonatkozo eredmé-
nyeirdl lasd: Mészaros [2009a, 20095].
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Az autoipari kapcsolatok a tobbi iparaghoz képest igen hossztinak mondhatok, ez
szintén egyértelmiien toyotista vonas. A Suzuki és a kdzvetlen beszallitok kozotti kap-
csolatok igazodnak az egyes autotipusok termékélet ciklusdhoz. Ha a vallalat elnyeri
egy termék beszallitdsanak jogat, egy hosszabb tavu (akar 7-10 éves) megallapodas
értelmében pozicidja viszonylag biztosnak mondhatéd. E peridoduson beliil azonban
a megrendelések mennyisége viszonylag rugalmasan alakithato; ez megkivanja a val-
lalatok kdz6tti intenziv kommunikaciot. A Suzuki (a learning by doing elvének megfe-
leléen) elvarja a folyamatos arcsokkentést, amely kihivasok elé allitja a vallalatokat.

Fordista vonas, hogy hazankban nagyon kevés a komplex, rendszerszinti be-
szallito, a toyotizmus klasszikus értelmében vett rendszerintegrator (ezek is kiil-
foldi tulajdonuak). JO1 mutatja ezt, hogy a mintaban nyolc olyan vallalat volt, amely
komplex terméket gyartott és/vagy tevékenysége szerszamgyartassal egésziilt ki, és/
vagy a magasabb szintii technologiai egyiittmiikodés és a termék tervezésében valo
részvétel volt a jellemzd. 16 vallalat esetében ennél alacsonyabb szintii az egyfitt-
miikodés, az egyszeriibb termékek gyartasa, illetve a bérmunka jellegii tevékenység
volt a jellemz6 (6k, fliggetleniil attol, hogy kdzvetleniil kapcsolodnak-e a Suzukihoz,
a toyotizmus klasszikus ismérvei szerint csupan Tier-2 szintii tevékenységet végez-
nek). Két vallalat fotevékenysége a kereskedelem, 6k importalt terméket szallitanak
(tovabbfeldolgozas nélkiil) a Suzukinak, harom cég szolgaltatasokat nytjt (példaul
mérndki tanacsadast végez, gyartosorok telepitésével foglalkozik).

Mindez tobb tényezd kovetkezménye. A gyartott termékek technologiai szinvo-
nala sok esetben alacsony, a Suzuki helyi szinten kevésbé igényli komplex rendszerek
beszallitasat, illetve gyenge az a hazai vallalati kor, amelyre a toyotizmust alapozni
lehetne. Ez hatalmas kiilonbség a klasszikus toyotizmus modelljéhez képest, ugyan-
akkor nem feltétleniil jelent a magyar vallalatok szempontjabol problémat. Ugyanis
(és ezt tobb vallalatvezetd is megerdsitette) a hazai beszallitok nagy része mas be-
szallitoi politikaval (és rendszerintegratorokkal) rendelkezd beszallitéi halozatokban
csak masodvonalbeli beszallito lehetne. Es onmagéban is érték a hierarchiaban fel-
jebb lenni, a végtermék gyartdjahoz, a technoldgia hordozdjahoz kozvetleniil kap-
csolddni, mint egy integratoron keresztiil. A rendszer mitkddésének tehat vannak
pozitiv oldalai: sokkal konnyebb kozvetlen beszallitova valni.

A milanyagipari és a fémipari beszallitok koziil tobben beszamoltak arrol a saja-
tos jelenségrol, hogy a nyersanyagok, alapanyagok beszerzésének egy részét a Suzu-
ki fogja Ossze, intézi és integralja. Ennek oka, hogy a vilagpiacon az ar fiigg a rendelt
mennyiségtél, s a kisebb vallalatok emiatt versenyhatranyba keriilnének. Bizonyos
szerepeket, amelyeket a toyotizmus klasszikus rendszerében az integratorok toltenek
be, itt a Suzuki végzi.

A hazai vallalatok kis mérete az oka annak is, hogy — mivel a magas sorozat-
nagysag folyamatos kielégitése kelloképpen lekdti a kisebb vallalatok kapacitasait
— a cégek egy része tulsagosan kicsi ahhoz, hogy tobb vallalatnak legyen a beszal-
litoja. A mély, illetve hosszabb tavi egylittmikodés a beszallitoknak is érdeke (a
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nagyobb vallalatok értelemszeriien konnyebben diverzifikaljak tevékenységiiket),
azonban €pp a valsag mutatta meg, hogy mennyire veszélyes egy labon allni.

A beszallitok egy része kizardlagosan felelds egy adott termékért (meg kell je-
gyezni, hogy ez nem minden autoégyartd esetében bevett gyakorlat). Véleményem
szerint ilyen helyzetben mindkét fél szdmara fontos a megbizhatosag és a hosszu
tavu gondolkodas. Ezt igazolja az esetlegesen el6fordulé mindségi hibak kezelése is:
a vizsgalt esetekben ezek nem feltétleniil jartak a kapcsolatok megszakadasaval.

A magyar Suzuki beszallitoi rendszere tehat viseli a toyotizmus és — kisebb mér-
tékben ugyan, de — a fordizmus jegyeit is, ugyanakkor a rendszer mar a valsag el6tt
is sokat valtozott. A kezdetben kis szériaszamban mikddo, az eurdpai hozzaadott
értéket az akkori eldirasok alapjan 60 szdzalékra novelni kénytelen vallalat nagy
eréfeszitéseket tett a hazai beszallitoi kor kibovitésére, igy sok olyan hazai kis- és
kozépvallalat, amely mas esetben csak masod- vagy harmadszintii beszallito lehetett
volna, kdzvetlen partnerré valt, a fordizmus jegyeit is magan viseld vertikalis lancot
alakitva ki. Megfeleld méretek mellett a kiilfoldi véallalatnak mar megéri kovetnie
partnerét, létrehoznia sajat leanyvallalatat az adott orszagban — a kiilf6ldi tulajdont
vallalatok egy részét a Suzuki termelésbévitése motivalta a magyarorszagi tizem lét-
rehozasaban. A vallalat méretének ndvelése igy az elmult néhany évben tobb olyan
kiilfoldi globalis beszallitot is hazankba vonzott, amelynek az 1990-es évek kisebb
Suzukija nem lett volna méretgazdasagos partner. Kérdés ugyanakkor, hogy az au-
téiparban gydkeres valtozasokat elindit6 valsdg — a néhany éves visszaesésen tul —
milyen ujabb valtozasokat indit el beszallitoi rendszerek mitkodésében.

A vilsag és annak lehetséges hatasai a beszallitéi halézatokra

Mivel a magyarorszagi (€s térségbeli) autd-0sszeszerelok szinte mindegyike, il-
letve a beszallitok jelentds része is multinacionalis vallalatcsoport tagja, igy a nem-
zetkdzi trendek a magyar piacon, a hazankban termeld vallalatok kozott is érezhetdk,
illetve érezhetdk lesznek. Az, hogy mindezek milyen mértékben, illetve sebességgel
érvényesiilnek, természetesen fiigg tobbek kozott a vallalatcsoport centralizacidja-
nak mértékétol, a dontéshozatali mechanizmusoktol, a vallalat stratégidjatol, vala-
mint a hazai vallalati kdrnyezettdl is. Csak egy példa: mivel Suzuki és az Opel kdzo-
sen kifejlesztett, eddig Esztergomban gyartott harmadik generacids Agila modelljét
mar nem Magyarorszagon fogjak gyartani (Autopro, 2010a), ez jelentds valtozast
hoz azoknal a beszallitoknal, amelyek eddig ehhez a (2009-ben mintegy 60 ezer
darabban készitett) tipushoz szallitottak alkatrészeket. Kérdés, hogy a Volkswagen,
amely megvasarolta a Suzuki részvényeinek 19,9 szazalékat, milyen 0j egyiittmiiko-
dési lehetdségeket, kozosen kifejlesztett modelleket jelent majd a Suzuki szdmara,
esetleg milyen 0j modellek gyartasara nyilik lehetdség Esztergomban.

Ma az autdiparban jelentds strukturalis atalakulds zajlik, ez hatast gyakorol
a beszallitoi lancok miikodésére is, igy érdemes feltenni azt a kérdést, hogy milyen
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mértékben érvényesiilhetnek a jovoben a toyotizmus, illetve a fordizmus mar tar-
gyalt ismérvei. Mint latni fogjuk, a vallalati méret, illetve a koncentraciéo néveke-
dése, a kapcsolatok mélyiilése, valamint a (kdrnyezetvédelmi szempontok, magas
energiadrak miatt bekovetkezd) technologiai valtas lehetnek azok a tényezdk, ame-
lyek a toyotizmus iranyaba hatnak. A valsag, amely az autodipart kiilondsen mélyen
érintette, mindezekre a tényezokre igen nagy befolyast gyakorol. Természetesen
2010 elején végleges kovetkeztetéseket nem lehet még levonni, azonban a legfris-
sebb agazati adatokbol a fontosabb trendek mar kirajzolodni latszanak.

A hosszu tavu szerzddések, illetve a vallalatok erds fiiggése miatt a valsag a be-
szallitokat is rendkiviil érzékenyen érintette. 2008-ban az USA-ban 40 autoipari
beszallitora alkalmaztak a Chapter 11-et, vagyis az USA cs6dtorvényének az a feje-
zetét, amely szerint a vallalat ideiglenes védelmet kap hitelezoktdl, s lehetdsége van
a reorganizaciora (US Department of Commerce, 2009). 2009-ben ez a szam 50-re
emelkedett (US Department of Commerce, 2010). Az autodipar kilatasairol, illetve
a beszallitok jovojérdl szolo forgatdokonyvek pesszimistak, néhany esetben ovatosan
optimistak. Az AT Kearney elemzése szerint (AT Kearney, 20094) a komoly gaz-
dasagpolitikai 1épések dacara az USA-ban az elsészintli beszallitoknak tobb mint
felét fenyegeti csdd. Mas elemzések (US Department of Commerce, 2010) szerint
2010-ben csokkenni fog az amerikai autoipari csddok szdma, az iparag kezd tuljutni
amélyponton. Figyelmeztetd tény ugyanakkor, hogy az USA autoipari beszallitoinak
kapacitaskihasznaltsdga 2009-ben 55 szazalék volt, ez a termelési mennyiség a raci-
onalizalasok ellenére is a fedezeti pont koriil mozgott (US Department of Commerce,
2010). Az OECD autoipari kapacitaskihasznaltsag-szintjeit nemzetkozileg is dssze-
hasonlité elemzése felhivja a figyelmet arra, hogy a fejlett orszagok autégyartoi ka-
pacitasai csak jelentés exporttevékenység mellett lesznek akar rovid, akar hosszabb
tavon kihasznalhatok (OECD, 2010). Ez a fejléd6 orszagok sajat, nem kis részt hazai
piacra termel0 vallalatainak névekedése, a ndvekvo import, valamint a termelés mar
elemzett foldrajzi atstrukturalédasa mellett nem lesz konnyt feladat.

A hazai beszallitok helyzete igen vegyes képet mutat. Az agazat egészében 10—60
szazalékos volt a teljesitmény csokkenése, jelentdsen visszaesett a vallalatok arbe-
vétele, azonban a foglalkoztatas (részben a munkahelymegtart6 allami segitségnek
koszonhetden) a vartnal alacsonyabb mértékben csokkent. Nem keriilt sor tomeges
csédokre, a jarmiipari vallalatok szama 2008-hoz képest alig valtozott (Lepsényi,
2010). Példaul a szekszardi autdipari klaszter tagjainak arbevétele 2009-ben a meg-
el6z6 évhez képest 30-35 szazalékkal csokkent, azonban egyetlen vallalat sem ment
csédbe (Autopro, 2010c¢). Es bar a kiils6 piacok csak mérsékelten novekednek majd,
az optimistabb forgatokonyv szerint a Mercedes kecskeméti beruhazasa 1 lendiile-
tet adhat az iparagnak (Autopro, 20105).

A toyotizmus szempontjabol rendkiviil érdekes kérdés, hogy a valsag milyen
hatast gyakorol a koncentraciora, illetve a felvasarlasok és Osszeolvadasok dina-
mikajara. Az agazatra mar a valsag el6tt is ndvekvo koncentracid volt jellemzo,
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a felvasarlasok és 0sszeolvadasok szamat, illetve értékét a teljes autodiparra, illetve
a beszallitokra vonatkozoan az 1. és a 2. abra mutatja. Lathato, hogy az autdipari
(0sszeszerelOket, illetve az alkatrészgyartokat érintd) felvasarlasok lendiilete mind
értékben, mind a tranzakciok szamat tekintve megtort.

1. dbra
Autdipari felvasarlisok és dsszeolvadasok értéke
(jobb oldali tengely, milliard dollar),
illetve szama (bal oldali tengely) 1998-2009 kozott
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2. abra
Autdipari alkatrészgyartok kozotti felvasarlasok
és osszeolvadasok értéke (jobb oldali tengely, milliard dollar),
illetve szama (bal oldali tengely) 1999-2009 kozott
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A trend kiilondsen az autopiacon bekovetkezett visszaesés, illetve a hitelcsator-
nak befagyasanak tiikrében érdekes. A valsag hatasara a tranzakciok szama akar
a teljes autoipart, akar a beszallitokat tekintjiik, nem mutatott drasztikus csokkenést,
mig értékiik jelentdsen visszaesett. Ennek f6 oka az volt, hogy a csdkkend likviditas
miatt a vallalatok csak a kisebb értékii tranzakciokat tudtak végrehajtani. A nagyobb
tranzakciokkal a bizonytalansag miatt inkabb kivartak. 2008-ban leginkabb azon-
ban a pénziigyi befekteték felvasarlasai estek vissza, a szakmai, stratégiai befekte-
ték aktivitasa (holott 6ket is sujtotta a valsag) kisebb mértékben csdkkent. Foként
a nehéz pénziigyi helyzetbe keriilt, illetve csédbe jutott vallalatokat vasaroltak fel.
Igen erds a kapcsolat tehat a cs6dok, illetve a felvasarlasok kozott, hiszen a valsag
altal kevésbé érintett, valamilyen okbol likvidebb vallalatok hasznaltdk ki a hely-
zetet, hogy felvasaroljak versenytarsaikat (PWC, 2009a). 2009-ben azonban mind
a tranzakciok értékét, mind azok szamat tekintve jelentésen ndvekedett a pénziigyi
befektetok aktivitasa (PWC, 2010). Bar ezen tranzakciok nem mindegyike jelenti
automatikusan a koncentracié ndvekedését, a trendek jol lathatok.

A valsag felgyorsitotta a kinai és indiai vallalatok foként felvasarlasokban meg-
nyilvanul6 terjeszkedését is. A pénziigyi nehézségekkel, a csdd veszélyével szembe-
siilé fejlett orszagokbeli autdipari konszernek legendas markaiktol (Volvo, Jaguar,
Land Rover, Hummer) voltak kénytelenek megvalni, a kinalat tehat talalkozott a no-
vekedni vagyo azsiai vallalatok ez iranyu keresletével.

Az szinte biztos, hogy a vélsdg nem jelentette a felvasarlasok, illetve Gssze-
olvadasok végét, erre utal, hogy miként az abrakon lathato, 2009-ben novekedett
a tranzakciok Osszértéke, ugyanakkor szamuk sem csokkent jelentGsen. Igaz ez
mind az dsszeszerelOkre, mind az alkatrészgyartokra.

Ugy tiinik tehat, hogy a valsag csak mérsékelten torte meg a konszolidacio len-
diiletét, a koncentracid a jovoben névekedni fog. Ez azonban 6nmagaban nem fel-
tétlenil jelent Gjabb Iépést a toyotizmus felé, hacsak nem jar egyiitt a kapcsolatok
mélyiilésével, a tudas megosztasaval, technologiai egyiittmitkodésekkel.

Sokat mondo ebbdl a szempontbol Sergio Marchionnénak, a Chryslerrel 2009
elején megallapodast koto Fiat vezetdjének mondata: ,,Ebben az ipardgban a fiigget-
lenség tobbé mar nem fenntarthatd. Tobbé mar nem lehetséges, hogy sajat magunk
gyartsuk az autokat” (Marchionne, 2009). Bar a megallapitas az autéogyarakra vo-
natkozik, valésziniileg a beszallitéi ipar is kdvetni fogja a trendeket (PWC, 2009b).
Az egylittmiikddés a mar elemzett, kulcsfontossaguinak tekintett platformok kialaki-
tasara is vonatkozik: a Fiat—Chrysler hazassag jabb platform megalkotésat is jelenti,
atalakitva ezzel a gyartott autok strukturajat, valdszintileg jelentds hatast gyakorolva
a beszallitoi rendszerre. Az USA-ban a harom autdipari orids (Detroit 3) is mélyebb
egylittmiikodésre torekszik a beszallitokkal, kiilondsen a kutatas-fejlesztés, a dizajn,
a termelés teriiletén (US Department of Commerce, 2009).

A valtozasok masik dimenzidjat a technoldgiai valtozasok jelentik, és ezek a be-
szallitoi haldzatokat is nagymértékben érinthetik. A megfelelé technologia, illetve
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a technoldgiai valtas képessége még inkabb versenyelénnyé valhat. A szigorodo kor-
nyezetvédelmi elbirasok (a karosanyag-kibocsatasi szintek csokkentése), valamint
a valsag elmultéval valdsziniileg magassa vald olajarak miatti energiatakarékossagi
kényszer technologiai valtast kényszerit majd ki (Deloitte, 2009; PWC, 200950). Egy
olyan piacon, ahol a felvasarlasok és Osszeolvadasok, valamint a valsag hatdsara
bekovetkezd cs6dok nagymértékben megvaltoztattak a piac strukturalis jellemzdit,
a technologiai valtas kényszere tovabbi valtozasokat indithat el. Novekedhet a stra-
tégiai szovetségek szerepe ¢€s jelentdsége. JO példa erre, hogy 2010-ben a Volkswa-
gen megvasarolta a Suzuki részvényeinek 19,9 szdzalékat, de mar a tranzakcid elott
nyilvanvalova tették, hogy legfontosabb céljaik kozott szerepel az energiatakarékos
¢és kis széndioxid-kibocsatasu autok kozos kifejlesztése és piacra dobésa (Suzuki,
2009; Autopro, 20104).

A technolodgiai valtas sziikségessége, az uj modellek piacra dobasa tehat meg-
noveli az autogyartok és a beszallitok kozotti egylittmiikodés jelentdségét. Mas-
részrdl a kiélezett versenyben az els6szintli beszallitok ugy probaljak megdrizni po-
zicioikat, hogy ujabb és tijabb feladatkoroket vallalnak at: az eddigieknél is jobban
bekapcsolddnak a termékfejlesztésbe, tovabbi modulokat gyartanak. Az erre vald
képesség fontos versenyeldnnyé valik. Az 11j technologiak és eljarasok forrasai le-
hetnek ezen kiviil olyan innovativ beszallité vallalatok is, amelyekkel az autogyar-
tok magasabb szintli egylittmiikodést alakitanak ki; persze nem zarhato ki azok
felvasarlasa sem.

Az egyiittmiikddés atalakuldsa hatast gyakorol a vallalatok kozotti foldrajzi
tavolsagra is: a mélyebb egyiittmiikodések miatt a vallalatok k6zotti optimalis ta-
volsag kisebb lesz, ez a foldrajzi koncentraciot noveld tényez6 (US Department of
Commerce, 2009). Ezzel parhuzamosan természetesen a méretgazdasagossag fontos
versenyelony lesz a jovében is. Mindez kiegésziil a foldrajzi koncentraciorol tett,
az autdgyartast, illetve a beszallitokat érinté mar elemzett folyamatokkal. Latszolag
tehat minden egy irdnyba hat. Van azonban egy olyan szempont, amely a megindult
foldrajzi atstrukturalodast lassithatja. Ez a valsag hatasara (féként a fejlett orsza-
gokban) el6tord, néhol rejtett, néhol csupan verbalis, sok esetben azonban komoly
tamogatasokkal egyiitt jaro protekcionizmus. A Citroen és a Renault altal kapott
kedvezményes allami hitel, vagy éppen Sarkozy azon kijelentése, hogy a francia
autdégyaraknak Franciaorszagban kell tartaniuk termelésiiket (Botos, 2009), egyér-
telmiien a protekcionizmus iranyaba mutatnak. Ezek a Iépések, ha meg nem is allit-
hatjak, de lassithatjak, torzithatjak a leirt trendeket.

E folyamatok nagy része egyértelmiien a toyotizmus irdnyéba hat: egyre kon-
centraltabb piacon, egyre nagyobb beszallitok alakitanak ki egyre mélyebb egyiitt-
miikodéseket az egymassal is egyre jobban egyiittmiikodd autogyartokkal. Altala-
nossagban igaz lehet az, hogy minden olyan jovobeli kiilsé vagy belsé kényszer,
amely a mélyebb egyiittmiikddés, a vallalatok novekedése, illetve a foldrajzi kon-
centracio iranyaba hat, a toyotista formak er6sodésével jar majd egyiitt.
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Lehetséges kovetkezmények: sziikiil6 lehetoségek
a Suzuki hazai beszallitéi szamara?

A Suzuki beszallitoi halozatat vizsgalé mélyinterjiim arra mutattak ra, hogy
a valsag el6tt a Suzuki beszallitéi rendszere a beszallitok szamara sok szempontbol
elénydsen 6tvozte a fordizmus és a toyotizmus jegyeit. A valsagot tuléld, s néhany
éven belill megnovekedett kereslettel (az elorejelzéseket és szcenaridkat lasd pél-
daul: AT Kearney, 2009b; Harvey, 2009; Leggett, 2010; PWC, 2009b) szembesii-
16 beszallitoknak az elébbiekben elemzett 1j kdrnyezetben kell majd helytallniuk.
A toyotizmus eléretorésének 1ényeges kovetkezményei lesznek a beszallitoi haloza-
tok miikodésére is.

Azok a jelenlegi autoipari beszallitok, amelyek tékeerdsebbek, alkalmasak tech-
noldgiai egylittmiikddésre, valosziniileg sikeresen tudnak részt venni az (jjabb model-
lek részegységeinek beszallitasaért folyo, varhatéan igen nagy versenyben. Szamukra
az1j rendszer hatalmas lehetdséget jelent. Azok a vallalatok azonban, amelyek a meg-
valtozott kdrnyezetben nem tudnak megfelelni az (ij technologiai kdvetelményeknek,
illetve arban nem tudnak versenyezni az egyre koncentraltabbd és nemzetkdzibbé
valo piacon, ki fognak esni a kozvetlen beszallitok koziil. Kiilondsen akkor teljesiil ez,
ha a koncentracio egyiitt jar tovabbi kiilfoldi partnerek beruhazasaival is.

Egy kialakult, konszolidalodott toyotista strukturaba kiviilrél belépni igen ne-
héz lesz: sziikiilni fog az esetlegesen piacra 1€p6 magyar kis- és kozepes vallalatok
lehetOsége arra, hogy az els6 beszallitdi vonalba bekapcsolddjanak. Az Gjonnan be-
1épd, illetve a kozvetlen beszallitok koziil kiesd vallalatok szdmara a masodvonalbeli
beszallitas jelenthet lehetOséget — ez azonban részben technologiai kérdés: milyen
termékeket gyartanak majd az elsészintli rendszerintegratorok és mennyire valik
globalissa a verseny a masodik vonalban.

A toyotista rendszerek térhdditasanak, a koncentracionak és a megvaltozott
technoldgiai kdvetelményeknek koszonhetden tehat kettészakadhat a jelenleg igen
heterogén, mégis kozvetlen beszallitoként funkcionald hazai vallalati kor, gyokeres
valtozasokat inditva el a hazai beszallitoi iparban.
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