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A globalizáció, valamint a gazdasági szférában tapasztalható verseny nemzetköziesedése következtében, annak sajátosságaira való lehetséges válaszként mind a nemzetközi, mind a hazai szakirodalomban egyre nagyobb szerepet kapnak az üzleti és innovatív hálózatok, iparági és regionális klaszterek, és egyéb a területi koncentrációval, és szoros együttműködési kapocslatokkal jellemezhető formák (Bergman-Feser 1999, Borbély 2001, Buzás 2000, 2001, Dőry 1998, Dőry-Rechnitzer 2000, Dusek 1999, EC 2000, Enright 1997, Grosz 2000a, 2000c, Lagendijk 1999, Lengyel 2000b, 2001, OECD 1999, 2000, Porter 1998, 2000, Roelandt, T.–P. den Hertog 1998, Steiner 1998, Szalavetz 2001, Zeitlin 1994).

3. Jelen tanulmányban célja egy a klaszteresedés kezdeti fázisában lévő iparági koncentráció bemutatása, valamint a folyamatot gátló, akadályozó, illetve elősegítő legfontosabb tényezők feltárása az észak-dunántúli autóipar példáján. A klaszteresedési folyamat bemutatását a szakirodalom és a statisztikai adatok elemzése mellett, néhány vállalati interjú tapasztalatai egészítik ki. Az interjúalanyokat megpróbáltuk úgy kiválasztani, hogy a mintába került vállalkozások reprezentálják az érdekelt cégek szinte teljes körét, így a legnagyobb autóipari cégek mellett kisebb hazai és külföldi vállalkozások, beszállítók is bekerültek.

4. Globalizáció–Lokalizáció a nemzetközi versenyre adott válaszok

Az elmúlt évtizedekben a gazdaság átalakulásában tapasztalható folyamatok eredményeként, egy olyan új gazdasági-társadalmi paradigma kezd kialakulni, amelyet röviden a globalitás-lokalitás kettősségével lehet a leginkább jellemezni. Legfontosabb sajátossága talán e folyamatnak, hogy a tulajdonosuktól egyre inkább függetlenné váló (több telephelyes, multinacionális), egyértelműen már nemzetközi versenystratégiákat követő vállalkozások versenyének színterévé a nemzetközi, globális piac válik. A vállalkozások versenyképességében, mind nagyobb szerepet játszik a globális versenyképesség, a nemzetközi piacon való megmérettetésnek való megfelelés. Ezzel szemben azonban megfigyelhető, hogy a gazdasági szervezetek tevékenysége sokkal inkább a hazai, sőt az iparágak többségében kifejezetten a regionális bázison alapul. A vállalkozások globális versenyképességét elsősorban működési területük szűkebb térsége, környezet, annak innovációs miliője határozza meg (Simai-Gál 2000, Lengyel 2000b, 2001).

Különösen igaz ez az autóipar, vagy gépjárműipar esetében, ahol a fogyasztói (keresleti) oldalról jelentkező mind határozottabb és folyamatos innovációs és költségcsökkentési nyomás eredményeként (K+F költségnövekedés, sorozatszám emelése) megfigyelhető a végtermékgyártók körében zajló koncentrációs folyamat. Természetesen jelentős eredmény csak a teljes vertikális beszállítói láncot magába foglaló optimalizációval lehet sikeres, ezért az elmúlt évtizedben lezajlott folyamatok együtt jártak a beszállítói piramis szűkülésével és struktúrájának átalakulásával, melyben egyre nagyobb szerephez jutnak a rendszer, illetve részegység beszállító vállalkozások. A vertikális lánc alacsonyabb szintjén is egyre inkább felértékelődik a vállalatok szellemi, illetve műszaki-fejlesztői adottságai, kapacitásai (EC 1999, Grosz 2000b). 

5. A vállalkozások kifinomult specializációja, illetve az abból következő egyre szorosabb együttműködési kapcsolatainak, különösen a kutatás-fejlesztési feladatok területén végzett közös munkák következtében mind nagyobb szerepet kap a cégek földrajzi elhelyezkedése, a koncentráció nyújtotta szinergiahatások jelentkezése. Megfigyelhető az iparágnak bizonyos jól körülhatárolható térségekben való koncentrálódása, iparági, regionális klaszterek kialakulása (Grosz 2001b, 2002). Ezt a klaszterizációs folyamatot a gazdasági szereplők tevékenysége mellett speciális intézkedéseivel, eszközeivel segítheti, ösztönözheti a területfejlesztési, illetve a vállalkozásfejlesztési politika. 

6. Regionális és iparági klaszterek, klaszteresedés, és a Klaszter, mint területfejlesztés és vállalkozásfejlesztés eszköze

A szakirodalomban a klaszter fogalmával kapcsolatban egyetlen dologban mutatkozik egyetértés, mégpedig abban, hogy a klaszter fogalmát illetően nincs egyetértés, hiszen az a vizsgálat dimenziójától (nemzeti-makro szint, iparági-mezo szint, vagy vállalkozási-mikro szint) és a megközelítés módjától függően változhat (Enright 1997., Rosenfeld 1995, Bergman–Fesser 1999, Roelandt–den Hertog 1998, Porter 1998) 

A különböző fogalmak, és megközelítések felhasználásával és szintetizálásával azt mondhatjuk, hogy a klaszterek az egy iparágban, egy értéklánc-rendszer mentén szerveződő, egymással kapcsolatban álló gazdasági szereplők és nonprofit intézmények, szervezetek olyan területileg koncentrált együttműködési hálózata, amely jelentősen hozzájárul mind az abban résztvevők, mind az egész régió, vagy térség versenyképességének növekedéséhez. A koncepció meghaladja az egyszerű horizontális kapcsolatok hálózatát, amely az egyazon piacon és iparágban érdekelt vállalkozások különböző típusú együttműködésében realizálódik (közös K+F, marketing, értékesítési politika). Sokkal inkább egy ágazatok közötti hálózat, amely az értékláncnak egy speciális kapcsolata vagy tudásbázisa mentén elhelyezkedő, de egymástól különböző, vagy egymást kiegészítő vállalkozásokat foglal magában (Grosz, 2000a, 2000c).

A regionális és iparági klaszterek szakirodalmi megfogalmazása és értelmezése mellett a klaszter, illetve a klaszter-orientált fejlesztés egyre gyakrabban szerepel területfejlesztési, vállalkozásfejlesztési, vagy átfogó gazdaságfejlesztési eszközként. Az Egyesült Államokban és Nyugat-Európában a 90-es évek óta az egyik legmeghatározóbb gazdaságfejlesztési irányzat a hálózat-, vagy klaszter-orientált fejlesztés, a klaszteresedés elősegítése melynek célja egy adott iparágon belül, vagy értéklánc mentén szerveződő vállalkozások (kis- és középvállalkozásoktól a nagy multikig), az állami és a magánszféra berkein belül működő kutatóintézetek és oktatási intézmények, gazdaságfejlesztési és területfejlesztés szervezetek, valamint a legkülönfélébb szolgáltatásokat nyújtó cégek közötti együttműködési kapcsolatok elmélyítése, intenzifikálása, valamint a közös kutatási projektek kezdeményezése és finanszírozása. Megfigyelhetően e folyamat elősegítésének egyik legfontosabb eszközként a valamilyen konkrét intézményesült formában működő szervezetet, intézményt hoznak létre a szereplők, sokszor valamely területfejlesztéssel, gazdaságfejlesztéssel foglalkozó már meglévő szervezet bázisán. Ezeket a szervezeteket többnyire „Klaszter”-nek nevezik, pl. az autóipar területén működők közül: Automotive Cluster in Wales (Walesi Autóipari Klaszter), Automobil Cluster Oberösterreich (Felső-ausztriai Autóipari Klaszter), Automobil Cluster Styria (Stájerországi Autóipari Klaszter) (Grosz 2000b). 

7. Hazánkban az elmúlt években több klaszter kezdeményezés is született, a teljesség igénye nélkül az alábbi területeken: autóipar, faipar, bútoripar, elektronikai ipar, húsipar, mechatronika, termál turizmus, gyümölcs feldolgozás, építőipar, környezettechnológia stb. Hazánkban két autóipari kezdeményezés indult eddig útjára, 2000 novemberében Esztergomban a Közép-magyarországi Autóklaszter, illetve 2000 decemberében pedig győri központtal a Pannon Autóipari Klaszter (Grosz 2000b, 2002). Szinte valamennyi régió területfejlesztési stratégai és operatív programjában megtalálható a klaszterek fejlesztésének igénye, mint a sikeres gazdaságfejlesztés egyik eszköze, de része központi kormányzat gazdaságfejlesztési elképzeléseinek is (Széchenyi Terv 2000, Nemzeti Fejlesztési Terv 2002).

8. A külföldi tőke szerepe az autóipar modernizációjában

A rendszerváltás óta eltelt egy évtizedben a külföldi tulajdonú vállalkozások révén megvalósított közvetlen külföldi működőtőke befektetések kiemelkedő hatással voltak a magyar gazdaság modernizációjára. Az 50% feletti külföldi részesedéssel bíró vállalkozások száma 17 ezerre tehető, és az általuk foglalkoztatott munkaerő száma, pedig meghaladja a félmillió főt (550 ezer fő), ami megközelítőleg az összes foglalkoztatott 15%-a. A külföldi tőkének a jegyzett tőkéhez viszonyított aránya az ország területének közel felében meghaladja a 30%-ot, a hozzáadott értéket tekintve, pedig e cégek felelősek annak közel feléért. Még nagyobb a szerepük külpiaci tevékenységüket illetően, az összes importból 76%, az exportból pedig 80%-kal részesednek (Grosz 2002). 

A kedvező földrajzi lehelyezkedésnek, jó infrastrukturális adottságoknak, a relatív olcsó, de szakképzett munkaerőnek, a meglévő ipari tradícióknak és nem utolsósorban a helyi menedzsment rugalmasságának köszönhetően külföldi működőtőke telephelyválasztásában kiemelkedő a főváros és környéke, valamint az Észak-Dunántúl szerepe. E térségben, különösen Fejér, Győr-Moson-Sopron és Vas, de kisebb mértékben Komárom-Esztergom megyében jelentős ipari fejlődésnek lehettünk tanúi, mely a földrajzi koncentrációs mellett kiemelkedő ágazati meghatározottsággal is rendelkezik. A térség húzóágazati – a legnagyobb külföldi beruházásoknak megfelelően – egyértelműen az elektronikai ipar, valamint az autóipar (Baráth–Molnár–Szépvölgyi 2001). 

Az autóiparon belül az 1990-es évek elején hatalmas beruházások valósultak meg Magyarországon. Egymás után több külföldi cég is Magyarországot, azon belül is többségük az Észak-Dunántúlt választotta új beruházása telephelyéül. Az első zöldmezős beruházások egyértelműen a nagy multinacionális vállalatok nevéhez fűződtek, amelyek főleg az európai piacok ellátása érdekében hazánkba telepítették kapacitásaik egy részét. A Ford néhány autóalkatrész (sebességváltó, elektronikus önindító, üzemanyagpumpa, megszakítás nélküli gyújtótekercs stb.) gyártását telepítette a jelentős gépipari hagyományokkal rendelkező (Ikarusz, Videoton), és a válságból éppen kínálat-orientált gazdaságfejlesztési politikával kilábalni igyekvő Székesfehérvárra
. A General Motorshoz tartozó Opel közvetlenül az osztrák határ mentén, Szentgotthárdon több mint 1 milliárd márkás beruházással felépítette motorgyárát, mely egyéb alkatrészgyártás mellett autó-összeszereléssel is bővült.
 A japán Suzuki Esztergomba helyezte az elsősorban az EU piacára szánt új modelljének gyártását, melyhez kapcsolódó beruházások értéke mára meghaladta a 700 millió márkát. Míg a Volkswagen csoporthoz tartozó Audi Győrbe, az észak-dunántúli régió másik jelentős gépipari hagyományokkal rendelkező gazdasági központjába (Rába) helyezte a legmodernebb motorjainak gyártását, majd 1998-ban ugyancsak Győrben kezdte meg az Audi TT Coupe és Roadster gyártását is, amelyet később az A3-as modellel egészített ki. A mára közel 2,5 milliárd márkás beruházásoknak köszönhetően a győri Audi Hungária Motor Kft. az Audi motorok elsőszámú beszállítójává vált. 

9. A nagy autógyártók 1990-1994 közötti lépéseit hamarosan követték a hozzájuk szorosan kapcsolódó, globális méretű, illetve közepes nagyságú külföldi autóipari beszállító és alvállalkozó cégek, amelyek többsége szintét a magyarországi telephely létrehozása mellett döntöttek. A VAW a győri Audi, a Sumimoto az esztergomi Suzuki Rt. kiszolgálására létesített zöldmezős beruházást, de számos külföldi cég választott hasonló stratégiát pl.: Alcoa, Albert Weber, Continental Teves, Delphi Packard, Denso, General Electric, Hammerstein, ITT Automotives, Konorr-Bremse, Lear Corporation, Leoni, Luk-Savaria, Michelin, Souftec, Tyco, United Technologies Automotive, Vaw, Weslin stb.) (Grosz 2001a, 2002, 2003).

10. Az autóipar területi koncentrációja

A fentebb említett nagy multinacionális autógyártók, és a multikat követő kisebb, illetve közepes méretű külföldi autóalkatrész-gyártó vállalkozások, valamint a gépjárműipar hazai képviselőinek (a Rába és az Ikarus mellett az innovatív kis- és középvállalkozások pl. Borsodi Műhely, Jankovits Hidraulika, Karsai, Macher stb. döntő többsége) többsége egyaránt az Észak-Dunántúlon, illetve Budapesten és környékén koncentrálódik (1. ábra). A főváros mellett kiemelkedik Győr, Székesfehérvár, Tatabánya, Sopron, Zalaegerszeg, Esztergom, Veszprém, Szombathely és szűkebb térségük. A 364 közúti járműgyártás területén tevékenykedő vállalkozás, illetve az ahhoz szorosan kapcsolódó 131 jármű-villamosági berendezéseket és akkumulátorokat gyártó cég, 65%-a az észak-dunántúli térségben, illetve Budapest körül helyezkedik el (1. táblázat). A nagyobb (100 fő feletti) vállalkozásokat tekintve arányuk még jelentősebb (70%, összesen 57 cég), míg a 10 legnagyobb, legalább 1000 alkalmazottal rendelkező esetében mindössze egy, az egri Leoni található a térségen kívül. A közvetlenül az autóiparban érdekelt cégek mellett más iparágakból (pl. elektronikai ipar, vegyipar, üvegipar, stb.) is több száz hazai cég kapcsolódik közvetve, vagy közvetlenül az ágazathoz. 

1. ábra Autóipari vállalkozások az Észak-Dunántúlon és Budapest környékén, 2001
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Forrás: Grosz A. 2002.

Az iparág területi koncentrációjára mutat rá a gépjárműiparban foglalkoztatottak számának vizsgálata is. Az egy adott iparágban foglalkoztatottak számának relatív súlyát kifejező lokációs együttható – a régióban foglalkoztatott járműipari alkalmazottak aránya a foglalkoztatottakon belül osztva az országos aránnyal – a Közép-dunántúli régióban meghaladja a 2,5-es értéket, míg a Nyugat-dunántúliban a 3,5-et is. Ez azt jelenti, hogy e térségekben a gépjárműipar területén foglalkoztatottak száma 2,5-3,5-szerese az országos átlagnak, míg a többi térségben messze elmarad attól (2. táblázat).
 Ha a két régiót összevonjuk az Észak-dunántúli régióra vonatkozó érték 3,21 lesz. A foglalkoztatottak ágazati sajátosságaiban megmutatkozó különbségeknél még jelentősebb koncentrációt mutat a termelési érték, vagy az export tevékenység vizsgálata.

1. táblázat A közúti járműgyártást végző vállalkozások területi megoszlása, 2002

Régió
Közúti gépjármű 
gyártása
Gépjármű karosszéria, pótkocsi gyártása
Közúti járműmotor, 
-alkatrész gyártása
Közúti jármű 
gyártása
 

db
%
db
%
db
%
db
%
 
Közép-Magyarország
29
56,9
26
37,7
92
37,7
147
40,4
 
Közép-Dunántúl
10
19,6
6
8,7
29
11,9
45
12,4
 
Nyugat-Dunántúl
7
13,7
4
5,8
34
13,9
45
12,4
 
Dél-Dunántúl
1
2,0
7
10,1
20
8,2
28
7,7
 
Észak-Magyarország
1
2,0
6
8,7
22
9,0
29
8,0
 
Észak-Alföld
1
2,0
11
15,9
20
8,2
32
8,8
 
Dél-Alföld
2
3,9
9
13,0
27
11,1
38
10,4
 
Magyarország
51
100,0
69
100,0
244
100,0
364
100,0
 
Forrás: KSH alapján Grosz A.

2. táblázat A lokációs együttható értéke a közúti járműgyártásban, régiónként 2002


Közép-Magyaro.
Közép-Dunántúl
Nyugat-Dunántúl
Dél-Dunántúl
Észak-Magyaror.
Észak-Alföld
Dél-Alföld
Észak-Dunántúl

Lokációs együttható
0,38
2,78
3,67
0,37
0,71
0,32
0,75
3,21

Forrás: KSH alapján Grosz A.

Tekintettel az elmúlt néhány évben hazánkban bekövetkezett változásokra (pl. a minimálbér emelkedése, a bérszínvonalnak a termelékenység ütemét meghaladó növekedése, a szabad munkaerőnek bizonyos térségekben tapasztalható hiánya stb.), illetve más fejlődő országokra jellemző befektetési lehetőségek javulására (Kelet-Európa, Távol-Kelet feltörekvő országai) a jövőben már kevésbé lehet számolni jelentősebb munkaerőigénnyel rendelkező termelési folyamatok letelepítésével. Mindazonáltal a magasabb hozzáadott értékű, magasabb technológiai szintet képviselő tevékenységeket a munkaerő képzettségének növelésével továbbra is nagy eséllyel lehet vonzani.

A külföldi tulajdonú vállalatok mellett meg kell említeni a gépjárműipar területén tevékenykedő, tradicionális magyar cégeket is, melyek helyzete a rendszerváltást követően mára már valamelyest konszolidálódott. A 100 éves múltra visszatekintő győri Rába Járműipari Holding Rt. stratégiai területe a futómű-gyártás (a világon a negyedik legnagyobb független futómű-gyártó), illetve az alkatrészgyártás (a Rába a legjelentősebb hazai beszállítója mind a Suzukinak, mind az Opelnek). Bár az Ikarus Rt. legfontosabb tevékenysége a buszgyártás, azonban a Rábához hasonlóan a csoport célkitűzése, hogy a hazai kis- és középvállalkozásokat integrálva domináns rendszerbeszállítóvá váljék. A két nagyvállalat mellett számos hazai kis- és középvállalkozás található még a régióban az autóiparhoz kapcsolódva, melyek több-kevesebb sikerrel próbálnak meg beszállítóként csatlakozni a nagyobb cégekhez.

11. Az elmúlt években továbbra is jellemző volt az új cégek megjelenése. Az iparág dinamikájára jellemző, hogy az elmúlt 11 évben évente közel 30-40 új cég jelent meg e területen, elsősorban Budapest, Pest megye, illetve Fejér és Győr-Moson-Sopron és Komárom-Esztergom megyében, ahol csak 1998-óta 90 új vállalkozás kezdte meg működését.
 A szinergiahatásokat mutatja a Magna Steyr kifejezetten a növekvő magyar autóipar és az ahhoz kapcsolódó beszállítói ipar konstrukciós és fejlesztési igényeit megcélzó győri fejlesztőközpontjának létrehozása, mellyel a tervek szerint 30 fejlesztő mérnököt kíván foglalkoztatni. 

12. Beszállítói kapcsolatok a térségen kívül és belül

Az észak-dunántúli térségben koncentrálódó autóipari vállalkozások között egyenlőre a gazdasági kapcsolatok mértéke, intenzitása nem éri el még a kívánatos szintet, azonban az elmúlt években mindenképpen tapasztalhatók kedvező irányba mutató jelek. 

Az autóipari tevékenység sajátosságából fakadóan külön kell választani a termelés során felhasználásra kerülő széria alkatrészeket, illetve a nem széria jellegű a termeléshez közvetve kapcsolódó anyagokat, termékeket és szolgáltatásokat. Utóbbi területre jellemző, hogy a külföldi vállalkozások letelepedését követően néhány éven belül hazai beszállítókkal váltják ki már meglévő partnereiket, azonban ezen nem széria anyagok részesedése a teljes nettó árbevételből rendkívül alacsonynak mondható. Ezzel szemben a külföldi nagyvállalatok számára történő hazai beszállítás aránya a termelés során közvetlenül felhasznált és beépítésre került széria alkatrészek területén a legtöbb cégnél egyenlőre minimálisnak 10% alattinak mondható, ugyanakkor több száz hazai vállalkozással való üzleti kapcsolattartást jelent. Kivételt jelent a Magyar Suzuki Rt, ahol az Európai Unió piacán való kedvezőbb feltételek melletti megjelenés érdekében legalább 50%-os hazai hozzáadott értéket kell elérni. 

A széria alkatrészek döntő többsége a mai napig külföldről, a hazánkba települt vállalkozások anyavállalatainak már meglévő kapcsolatrendszerétől származik. Mindazonáltal nem csak a külföldi cégekre, de a magyar vállalatokra is jellemző a magas külföldi beszerzési arány. A Rábánál az 50%-ot is eléri a nyugat-európai és az észak-amerikai beszállítás, aminek oka, a vevők által megszabott minőségi feltételekben keresendő, vagy olyan speciális anyagok felhasználásában, amelyeknek hazai gyártása egyáltalán nem is létezik.

A külföldi tulajdonban működő alkatrészgyártók többsége elsősorban nem azért települt ide, hogy a hazánkban működő nagyobb cégeket szolgálja ki, hanem a kedvező termelési, telephely lehetőségek kihasználása vezérelte döntéseiket. Vevőik a legnagyobb nyugat-európai autógyárak és globális alkatrészgyártók (Mercedes, BMW, Audi, Renault, Volkswagen stb.). Ugyanakkor, kezdenek hazánkban is megváltozni a termelési feltételek, míg korábban az olcsó szakképzett munkaerő, az adókedvezmények, a kedvező telephelykínálat volt a meghatározó, addig ezek előnyök mérséklődésével előtérbe kerülhet a logisztikából, a szállítási költségekből, és a hálózati együttműködésből származó előnyök kihasználása, amit egy földrajzilag koncentráltabb beszerzési kapcsolatrendszer kiépítése jelenthet. 

A hazánkba települt vállalatoknak nincs döntési kompetenciájuk a beszerzést illetően (általános a global sourcing alkalmazása), csak a termelés, a logisztika és a minőségügy érkezett hazánkba. Azonban már megfigyelhető, hogy több nagy cég megpróbál elébe menni a folyamatoknak, a hazai háttéripar, és beszállítói ipar bevonása érdekében. Ilyen irányú törekvések tapasztalhatóak a szentgotthárdi Opelnél, vagy az Audinál elindított programok kapcsán, amelyek célja, hogy minél több magyar vállalkozás legyen képes – megfelelő minősítéssel rendelkezve – részt venni az anyavállalatok global sourcing keretében kiírt pályázatain. Tulajdonképpen hasonló okokból vettek részt a Pannon Autóipari Klaszter megalapításában is. 

A hazai vállalkozások legnagyobb problémája a nyugati autógyártókhoz, illetve a globális autóalkatrész-gyártókhoz való csatlakozását tekintve elsősorban a tőkehiányban keresendő, de konkrétan általában a különféle minőségbiztosítási rendszerek bevezetésében, az auditálásban és a diagnosztikában nyilvánul meg. Az igen magas minőségi követelményeknek való megfelelés igazolása érdekében az autóiparban elvárt a különböző minőségbiztosítási igazolások megléte, amelyek megszerzése azonban a hazai kis- és középvállalkozások esetében óriási fejlesztéseket és beruházásokat igényel. A minőségi és technológiai követelmények mellett általában a magyar cégek problémája még a megfelelő volumen és precizitás. A hagyományos magyar autóipari cégek mellett nagyobb sikert és eredményeket képesek felmutatni a szinte a semmiből építkező kisvállalkozások, melyek tudatosan felépített stratégia megvalósításával, folyamatos fejlesztéssel elérték, hogy számos neves külföldi megrendeléssel bírnak (pl. Karsai Holding Rt., Borsodi Műhely Kft., Jankovits Hidraulika Kft., Rati Kft, Ratipur Kft., Macher Kft.). Ezekre a magyar tulajdonban lévő vállalkozásokra jellemző a fejlesztési tevékenységre való erőteljes koncentráció. Elsősorban a hazai, magyar tulajdonban lévő vállalkozásokra mondható el, hogy szélesebb körű hazai beszállító háttériparra támaszkodik. 

13. Az észak-dunántúli gépjárműipari klaszter kapcsolataira elmondható, hogy tagjait az erőteljes exporttevékenység és a viszonylag még mindig magas behozatal jellemzi. A térségen belüli kapcsolatok hiányosak, de már megfigyelhetők a hazai beszállítók bevonására irányuló törekvések. A magyar tulajdonú közepes, illetve kisebb méretű cégek esetében már meghatározó a földrajzilag közeli beszállítók foglalkoztatása, míg a vevői oldalon egyre többüknek, sikerül külföldi megrendelésekhez jutnia. A legfontosabb beszállításra kerülő hazai termékek között lehet megemlíteni a karosszéria elemeket, üvegeket, elektronikus alkatrészeket, kábelkötegeket, biztonsági öveket, üléseket.

14. Az innováció, a kutatás-fejlesztés, és a képzés szerepe

Az autóipari vállalkozások igen eltérő képet mutatnak innovációs és kutatás-fejlesztési tevékenységüket illetően. A bérmunkát és egyszerű összeszerelési tevékenységet folytató cégek általában kevésbé, vagy egyáltalán nem folytatnak ilyen tevékenységet. A kifejezetten bérmunka esetén fejlesztési tevékenység a tervekben sem szerepel, míg a szerződéses gyártás során már a gyártási folyamatok fejlesztése hangsúlyos szerepet játszhat, azonban saját termékfejlesztés esetükben sem tapasztalható. Ezzel szemben jóval jelentősebb szerepet kap a kutatás-fejlesztési tevékenység azon vállalkozásoknál, ahol a saját termékeknek az aránya meghatározó.

A nagy multinacionális vállalatok, korábbi elsősorban alacsonyabb szaktudást igénylő összeszerelési, gyártási folyamatok mellett kezdenek egyre több, magasabb hozzáadott értékű tevékenységet is hazánkba telepítenek. Az Audi motorfejlesztő központja mellett, 2002-ben a szombathelyi Luk Savaria is fejlesztési tevékenység letelepítése mellett döntött, míg a már említett Magna Steyr kizárólag fejlesztési tevékenységet hoz Győrbe, de a kecskeméti fékberendezéseket gyártó német Knorr-Bremse is Budapestre telepített 1999-ben egy kifejezetten termékfejlesztéssel foglalkozó központot, amely szorosan együttműködik az ott meglévő egyetemi kutatói bázissal és hátérrel. 

15. Az egyetemekkel – elsősorban a Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetemmel, valamint a győri Széchenyi István Egyetemmel és a Veszprémi Egyetemmel – rendszerint szoros kapcsolatok kiépítésére törekszenek az autóipari cégek. A megfelelően képzett munkaerő utánpótlásán túl (gyakorlatorientált képzés támogatása, ösztöndíj-rendszer, practing lehetőség, oktatási infrastruktúra javítása) ez több esetben a gyártás folyamán felmerülő műszaki problémák közös megoldását, fejlesztési együttműködéseket is jelent. A képzett munkaerő utánpótlása érdekében a felsőoktatás mellett a nagyobb cégek nagy hangsúlyt helyeznek a szakképzésre is. Az Audi támogatásával teljesen új szakmai képzési program is kidolgozásra került. 

16. A klaszteresedési folyamatot elősegíti tényezők 

Pozitívumként értékelhető, hogy a legnagyobb autógyártóktól és a globális alkatrészgyártóktól kezdve a kisebb egy-egy speciális tevékenységre szakosodott vállalkozásokig az iparág teljes vertikuma megtalálható. Az autóipari klaszternek jelentős bázisát adják a térségben letelepedett külföldi vállalkozások mellett a hazai cégek, melyek száma, ha a közvetlenül az iparágban tevékenykedők mellett a háttériparhoz tartozó vállalkozásokat, illetve a különböző szolgáltatásokat nyújtó cégeket is belevesszük több százra tehető. Különösen a szolgáltatások tekintetében már jelenleg is kiterjedt kapcsolatrendszer jellemzi, míg a beszállításban – elsősorban a technológiai fejlesztésektől függő minősítések hiányának köszönhetően – még jelentős fejlődésre van kilátás. A hazai kis- és középvállalkozások technológiai szintjének felmérésére, a szükséges fejlesztési hiányosságok feltárására, valamint azok felszámolására már több kezdeményezés történt (pl. az Audi, a Pannon Autóipari Klaszter, valamint a kormányzat részéről is). 

A magasabb hozzáadott érték elérésre érdekében, a folyamatos innováció és K+F tevékenység stimulálásában rendkívül fontos szerepet játszhatnak a magas és széleskörű szellemi kapacitások koncentráló felsőoktatási (különösen egyetemi) és kutató intézetek. A régióban a legaktívabb szereplő e tekintetben a győri Széchenyi István Egyetem, mely korábban főiskolaként is igen széles vállalati kapcsolatokkal rendelkezett, és a stratégiájában jelenleg is prioritásként szerepel a gazdasági szférával való kiemelkedő kapcsolat. Ennek érdekében alapító tagként csatlakozott a 2000-ben létrehozott Pannon Autóipari Klaszterhez. Több vállalkozással kötött stratégiai partnerségi szerződést (Audi, Rába), amelyek célja nemcsak a gyakorlat orientált képzés lehetőségeinek fejlesztése, hanem a vállalkozások kutatás-fejlesztési tevékenységében való aktív részvétel is. Hasonlóan több K+F együttműködési projektben vesz részt a Veszprémi Egyetem, illetve a Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem.
 Az egyetemek emellett képzési struktúrájukkal jelentős mértékben hozzájárulnak az autóipari cégek munkaerő szükségletének folyamatos, magas szintű kielégítéséhez. 

A térségben kifejezetten autóipari, vagy ahhoz kapcsolódó kutatóintézet nem működik, azonban az elmúlt években több cég döntött valamilyen fejlesztési központnak a régióba telepítéséről (Knorr-Bremse, Audi, Luk-Savaria, vagy éppen a Magna Steyr), melyek hosszabb távon akár a saját vállalaton belüli termék, illetve gyártásfejlesztés mellett külső fejlesztési megbízások elvégzésére is alkalmasak lesznek, tovább erősítve ezzel a térség iparágát.

Az Észak-Dunántúl az egyik leginkább iparosodott térsége az országnak, ami jórészt az elmúlt évtizedben a térségbe érkező külföldi tőkeberuházásoknak köszönhető. Ezt a folyamatot jelentős mértékben elősegítette, illetve támogatta a Nyugat-Dunántúlon és Közép-Dunántúlon kialakított ipari parkok hálózata, mely szinte teljesen lefedi a térséget. Mára valamennyi jelentősebb, illetve kisebb városban található kiépített infrastruktúrával rendelkező, illetve széleskörű szolgáltatásokat kínáló ipari park, melyek képesek kielégíteni a külföldi beruházások igényét, de az elmúlt években már a hazai befektetők is szép számmal telepedtek a parkokba. Ennek köszönhetően az ipari parkok kiemelten kedvelt telephelyei az autóipari cégeknek is. A győri, szombathelyi, székesfehérvári, veszprémi, tatabányai, esztergomi és oroszlányi ipari parkokba egyaránt több autóipari cég is működik. 

További pozitívumként értékelhető a klaszter működése és fejlődése szempontjából a 2000-ben megalakult a Pannon Autóipari Klaszter (PANAC), mely egységes klaszter vezetési-irányítási funkciójával segíti az autóipari együttműködési kapcsolatok kibontakozását. A PANAC az autóipar területén működő és érdekelt vállalkozások, szervezetek önkéntes alapon szerveződő, a kölcsönös előnyökön alapuló, innovatív hálózati együttműködése, egy olyan kezdeményezés, amely tulajdonképpen egy speciális hálózat-orientált területfejlesztési, illetve vállalkozásfejlesztési eszköznek tekinthető. A PANAC számos szolgáltatással próbálja meg a elősegíteni és ösztönözni az autóipar kleszterizációs folyamatát. A PANAC egyértelműen a térségben működő vállalkozások, valamint a helyi (különösen a regionális) gazdaságpolitikai szereplők támogatását élvezi. A klaszterhez csatlakozó vállalkozások száma folyamatosan növekszik, 2002-ben már megközelítette az 50-et (2. ábra). A nyugat-európai, különösen az Ausztriában működő hasonló klaszter kezdeményezésekkel kiépített együttműködési kapcsolatok (pl. Felső-Ausztriai, Alsó-Ausztriai, Bécsi, vagy Grazi klaszterek), a tapasztalatok átadásával nagyban hozzájárulhatnak a működés sikeréhez, a nyújtott szolgáltatások eredményességéhez. A PANAC létrehozásáról, az alapító tagok összetételéről és célkitűzéséről, valamint a kezdeményezés által nyújtott és nyújtandó szolgáltatások köréről lásd: Grosz 2002, 2003.

2. ábra

A Pannon Autóipari Klaszter (PANAC) kezdeményezés alapítói és
a csatlakozó tagok területi elhelyezkedése, 2002

17. Forrás: PANAC adatai alapján saját szerkesztés.

18. Az autóipari klaszter fejlődését hátráltató tényezők

A klaszter fejlődése szempontjából, az együttműködési kapcsolatok kialakulásában mindenképpen a már többször említett hazai kis- és középvállalkozások tőkehiánya említhető meg, amely hátráltatja azokat a technológiai fejlesztéseket, amelyek elengedhetetlenek a megfelelő – külföldi megrendelésekhez elengedhetetlen – minősítések megszerzéséhez. Ennek következtében a térségen belüli beszállító kapcsolatok bővülése csak korlátozott lehetőségekkel rendelkezik rövidtávon. 

Nem megfelelő a hazai szakképzési rendszer, ami azonban nem kizárólag ezt a szektor érinti, sokkal inkább általános problémaként értékelhető. Ezért is jellemző, hogy a cégek egy része valamilyen módon megpróbál bekapcsolódni a szakképzésbe is, vagy gyakorlati képzési hely biztosításával, vagy gépek, berendezések oktatási célra történő átadásával, – vagy mint az Audi – új képzési program kidolgozásában való részvétellel és annak beindításával (járműgyártó szak). A hazai vállalkozásoknál egyértelműen a képzésre és a technológiai fejlesztésre kell a hangsúlyt fektetni. 

A külföldi cégeket illetően ugyancsak hátrányos, hogy a magyarországi leányvállalatok általában igen alacsony döntési kompetenciával rendelkeznek stratégiai kérdésekben, ami a térség gazdaságának bizonyos fokú függőségét eredményezi. Elsősorban a termelési, logisztikai és minőségüggyel kapcsolatos tevékenységek kerültek hazánkba, míg a beszerzéshez, a fejlesztéshez, vagy az értékesítéshez tartozó döntési kompetencia hiánya jelentős mértékben korlátozza tevékenységüket. 

19. További problémát jelent a Pannon Autóipari Klaszter szervezetnek a működésével és így feladatainak ellátásával kapcsolatban a finanszírozás kérdése. Annak ellenére, hogy a klaszter-fejlesztés az elmúlt néhány évben prioritást élvezett mind a helyi, regionális, mind pedig a központi kormányzati politikában, a mai napig nem sikerült megoldani a klaszter-kezdeményezések finanszírozását. A célokhoz nincsen megfelelő eszköz definiálva. A külföldi tapasztalatok azt mutatják, hogy a hasonló szervezetek hosszú évekig állami támogatásra vannak utalva, és csak középtávon képesek fenntartani magukat szolgáltatásaikkal (Grosz 2000b). 

20. Összefoglalás

„A gazdasági klaszterek leggyakrabban olyan térségekben alakulnak ki, ahol vállalkozások kritikus tömege biztosítja a skálamegtakarítást, erős tudományos és technológiai bázis áll rendelkezésre és a meglévő kulturális miliő elősegíti az innovációt és a vállalkozást.” (OECD 1999. 7.) Jelenleg az Észak-dunántúli térségben az autóipart tekintve még nem beszélhetünk teljeses mértékben kialakult és működő klaszterről. Ennek oka elsősorban a meglévő, a térségben már letelepedett vállalkozások közötti beszállítói és kutatás-fejlesztési együttműködések, közös innovációs projektek alacsony foka, a gazdasági szféra és a tudományos kutatóintézetek, egyetemek együttműködési kapcsolatainak mélysége és intenzitása. 

Ugyanakkor a multinacionális vállalatok koncentrációja, a régióban található felsőfokú intézmények (a győri Széchenyi István Egyetem, a Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem, valamint a Veszprémi Egyetem) nyújtotta lehetőségek és Győr, illetve Székesfehérvár és térségük ipari (különösen gépipari, járműipari) és innovációs tradíciója arra predesztinálja a térséget és azon belül is az autóipart, hogy a jövőbeli fejlesztések és a versenyképesség javításának a középpontjába a már meglévő és az újonnan kialakításra kerülő hálózati együttműködéseket helyezze.

21. E folyamatot nagymértékben elősegíthetik a mind a vállalkozásoknál, mind a területfejlesztési, gazdaságfejlesztési szereplőknél megfigyelhető előremutató törekvések. A térség adottságaiban megfigyelhető változások következtében a korábbi alacsony bér- és telepítési költségen alapuló előnyök kihasználása által meghatározott telepítési döntéseket a magasabb hozzáadott értéket képviselő folyamatok telepítése, a logisztikából, illetve az együttműködési kapcsolatokból, beszállítói hálózatok létrehozásából fakadó előnyök kiaknázása válthatja fel. Az ez irányba történő lépések közül elég ha csak a fejlesztési tevékenységek megjelenését (Knorr-Bremse: termékfejlesztő központ, Audi: motorfejlesztő központ, Luk-Savaria: fejlesztési tevéeknység telepítése, Magna Steyr: fejlesztési központ, WET Automotive: K+F központ), vagy a hazai beszállító cégek felkutatására és fejlesztésére irányuló kezdeményezéseket említjük (Suzuki, Audi, Opel). Egyre szorosabbá válik a kapcsolat a térség felsőoktatási intézményei és a vállalkozások között, mely a gyakorlat-orientált képzés elősegítése mellett már néha konkrét fejlesztési együttműködésekben is megnyilvánul. A klaszteresedési folyamathoz jelentős mértékben hozzájárul a folyamat erősítését, ösztönzését célul maga elé kitűző klaszter szervezet (PANAC) létrejötte, és tudatos stratégián alapuló munkája. 
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� Az interjú alanyai a következő vállalkozások voltak: Audi Hungaria Motor Kft., Rába Gárműipari Holding rt., Albert Weber Hungria Kft., Ajkai Elektronika Kft., Jankotits Hidraulika Kft., HNS Műszaki Fejlesztő Kft. és a Pannon Autóipari Klaszter.


� A Fordon belüli átszervezések következtében, melynek során az alkatrészgyártás önálló vállalkozásba szervezeték ki, a székesfehérvári vállalkozás Visteon Hungary Kft-vé alakult.


� Bár az Opel Magyarország Járműgyártó Kft-nél az autó-összeszerelést néhány év után megszüntették, a motorgyártás és alkatrészgyártás további fejlesztésével az Opel délkelet-európai központjává vált.


� A külföldi szakirodalom már 1,25-ös érték felett koncentrációról, potenciális iparági klaszter kialakulásáról beszél (Business Clusters in the UK, 2001).


� A teljesség igénye nélkül a csak a vizsgált térségbe települt legjelentősebb cégek: Győrben a Zugmann Művek Bt. és a Peguform Autóipari Szolgáltató Kft., Kónyban az IGJ Járműgyár Kft., Sopronban a Késmárki 2000 Kft., Szentgotthárdon a D & V 2000 Autóipari Rt., Dunaújvárosban az Oplán 2003 Ipari Kft., és a Duna-Metál 2001 Kft., Móron a Benteller Autótechnika Kft., Ercsiben a Musahi Hungary Ipari Kft., Esztergomban a Diamond Electric Magyarország Kft., Dorgon a Sanyo Hungary Kft., Tatán a Liesmann Hungária Bt., és a Kinshofer Technik Kft., Oroszlányon a Weslin Hungary Autóipari Rt., és a Borgwarner Turbo System Alkatrészgyártó Kft., Kisbéren az Ortech Europe Gépjárműalkatrész Gyártó Kft., Veszprémben a Valeo Autóelektric Magyarország Gépjárműalkatrész-gyártó Kft., Bakonypéterden a Szabó és Társa Gépgyártó Kft., Budapesten a Mitsuba Automotive Systems of Europe Autóalkatrész Gyártó Kft., a Delco Remy Hungary Autóvillamossági Kft., a Villtesz Járművillamossági Kft., a Szálletch Járműfelépítmény-gyártó Kft., és az Undeforg Alkatrészgyártó Kft., Vácon a Fibres-Car Termelési Kft.


� A BMGE-n folyó kutatások eredményei késztették a fékberendezéseket gyártó Knorr-Bremse-t, hogy Budapesten saját, önálló termékfejlesztéssel foglalkozó fejlesztő központot hozzon létre.





