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A kutatás Kelet-Közép-Európa jelentősebb 
autótermelő országaira fókuszál a globális ér-
tékláncokkal (global value chains – GVC)
összefüggésben, melyet különböző statiszti-
kai mutatók segítségével vizsgál idősoros és
területi adatok segítségével. A szerző a TiVA 
(Trade in Value Added) adatbázisban elér-
hető mutatókkal, valamint egy területi egyen-
lőtlenségi mutatóval (Hoover-index) elemzi a 
régió GVC-kben elfoglalt helyét, azok autó-
ipari termelésének átalakulását. A térség or-
szágai inkább az európai uniós regionális ér-
tékláncba, mintsem a globális értékláncba in-
tegrálódtak, melynek mértéke országok sze-
rint valamelyest eltérő. Csehország, Magyar-
ország és Szlovákia kiemelkedő mértékben 
hagyatkozik GVC-kre, kifejezetten az autó-
ipar terén. Eközben Lengyelország a nagy 
méretű belső piaca és sokrétűbb gazdasági 
portfóliója, Románia szintén a helyi igények 
kielégítése és az Európai Unióhoz (EU) tör-
ténő későbbi csatlakozása, Szlovénia pedig 
kismértékben autóipar-orientált gazdasága 
miatt kevésbé szerves része a GVC-knek.
Nem léptek jelentősen feljebb az értékláncok-
ban, és minimálisan nőtt a magasabb hozzá-
adott értékű folyamatok aránya. Inkább ki-
egyenlítődtek a vizsgált országok, már minde-
gyik fontosabb részévé vált az autóipari érték-
láncnak. A 2010-es évek végére, még a 
Covid19-járványt megelőzően általános ten-
dencia az értékláncokba való integráció eny-
hülő növekedése, egyes esetekben pedig még 
a csökkenése is. Jelen tanulmány kapcsolód-
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hat a GVC-kkel foglalkozó hazai szakiroda-
lomhoz és azt ki is egészítheti. 

The research focuses on the major car
manufacturing countries of Central and
Eastern Europe in the context of global value
chains, which are examined using various 
statistical indicators based on time series and
spatial data. The author analyses the region's 
position in global value chains and the
transformation of its automotive production
using indicators available in the TiVA (Trade
in Value Added) database and a well-known 
spatial inequality indicator (Hoover index).
The countries of the region have integrated 
significantly into value chains, but this is more
in the regional value chain of the European
Union than in the global one. The countries
themselves have integrated at somewhat
different levels. The Czech Republic, Hungary,
and Slovakia rely significantly on global value 
chains, particularly in the automotive industry.
Meanwhile, Poland, with its large domestic
market and more diverse economic portfolio,
Romania, with its focus on meeting local
demand and subsequent EU accession, and
Slovenia, with its less automotive-oriented 
economy, are less integrated into global value
chains. There has been no significant upward
movement in the value chains, with only a
minimal increase in the proportion of higher
value-added processes. Rather, there has been
a levelling out among the countries examined,
with each country now playing a more
important role in the automotive value chain.
By the end of the 2010s, the general trend was
toward a slowdown in integration into value
chains, with a decline in some cases, which was 
already happening before the Covid19
pandemic. This study may be linked to and 
supplement domestic literature discussing
global value chains. 

Beküldve: 2025. március 18. 
Elfogadva: 2025. november 19. 
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Bevezetés  

A 20. század végén bekövetkezett globális gazdasági folyamatokkal, mint a keleti 
blokk összeomlásával és országainak transzformációs válságával (Lux 2008) párhuza-
mosan a globalizáció második fázisa, valamint az ipar 4.0 jelentős változásokat hoztak 
a világgazdaságban, és megváltoztatták a külkereskedelmi kapcsolatok vizsgálatát. 
A GVC-k nagymértékben elősegítették ezt a folyamatot, mivel lehetővé tették azt, 
hogy a világ különböző régióiban található országok részt vegyenek egy-egy termék 
előállításának különböző fázisaiban, még akkor is, ha nem rendelkeznek teljesen kiépí-
tett ipari infrastruktúrával (nincs kiépült ipari vertikum). A fejlett államok termelési 
kapacitásának egy részét a kisebb bérköltséggel rendelkező kelet-közép-európai 
(továbbiakban: KKE), illetve fejlődő államokba (a Globális Dél országaiba) szer-
vezték ki, mivel nőttek a termelési költségeik (Baldwin 2012, Baldwin–Freeman 2022, 
Molnár 2017, Gáspár–Koppány 2020). Gazdaságaik ezáltal átalakultak, nőtt a szol-
gáltató szektor súlya (tercierizálódás). Ez általánosságban az alacsonyabb hozzáadott 
értékű ágazatokban (a feldolgozóipar jelentős hányada) játszott szerepet, amelyek 
munkaerőigényesebbek. Ennek következtében a termelési folyamatok egyre törede-
zettebbé és többlépcsőssé váltak, ami jelentősen átalakította a nemzetközi kereske-
delem természetét.  

A hagyományos kétoldalú (bilaterális) kereskedelmi adatok azonban nem tudják 
teljesen kifejezni ezt a komplexitást. Kína példája szerint a korábbi adatok elavul-
hatnak. A gazdasági reformjainak és ezáltal az átalakulásának következtében Kína 
jelentős termék-előállítóvá vált az ezredfordulóra (Gyuris 2010). A 2008-as gazdasági 
és pénzügyi világválságot viszonylag könnyedén átvészelte (Gyuris 2017), ami hozzá-
járult ahhoz, hogy a róla alkotott kép mindmáig fennmaradjon. Kína jellemzően a 
gyártás utolsó, összeszerelési fázisában lép be, emiatt is van a termékeken a „Made in 
China” felirat, amely megtévesztheti az embereket, és a komplex világgazdaságot sok-
kal egyszerűbben tüntetheti fel (Vakhal 2016). Hasonló jelenség Magyarországon is 
megfigyelhető. A Nokia például több kész- és félkész terméket Magyarországon gyár-
tott, azonban a hagyományos statisztikában Magyarország esetében továbbra is csak 
az összeszerelést tüntették fel (Antalóczy 2017). Ez a példa alátámasztja, hogy a világ-
gazdaság pontosabb megértéséhez új adatokra és módszerekre van szükség. Ennek 
okán több különböző adatbázist hoztak létre – nemzetközi szervezetek gondozásában – 
a globalizáció okozta komplexitás nyomon követése érdekében. Ezek segítségével vált 
sokkal egyszerűbbé és pontosabbá a globális termelés vizsgálata. Közülük a Gazdasági 
Együttműködési és fejlesztési Szervezet (Organisation for Economic Co-operation 
and Development – OECD által összeállított TiVA adatbázis különösen hasznosnak 
bizonyult azáltal, hogy lehetővé teszi a GVC-k működésének és az egyes országok 
ebben betöltött szerepének vizsgálatát. 

A rendszerváltás óta eltelt időszakban ezek az országok egyre szorosabban kapcso-
lódtak a globális gazdasághoz, melyet jelentősen befolyásolt a beáramló külföldi 
működőtőkére (foreign direct investment – FDI) épülő gazdaságpolitika (Antalóczy 
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2017, Pavlínek 2017). Ezt különösen erősítette az EU-hoz való csatlakozás, ami 
jelentős mértékben növelte gazdasági integrációjukat. A GVC-kbe való egyre erősebb 
beágyazódásuk elősegítette gazdasági növekedésüket és fejlődésüket (Dicken 2015, 
Pavlínek 2017). Az autóipar kulcsfontosságú ágazat a térség országai számára. Ez 
olyan tényezőkkel magyarázható, mint a megfelelő szakképzett munkaerő, kedvező 
földrajzi elhelyezkedés, valamint a fejlett infrastruktúra, amelyek vonzóvá tették a 
térséget a multinacionális vállalatok számára (Horbulák 2019, Gáspár et al. 2020). 
A kutatás célja annak vizsgálata, hogyan változott ezen országok GVC-kben elfoglalt 
helye. Az eredmények hozzájárulhatnak annak megértéséhez, hogy a KKE országok 
milyen szerepet játszanak a globális autóiparban, és milyen fejlődési irányok jellemzik 
őket. 

A tanulmány választ keres a következő kérdésekre: a KKE kiválasztott országai 
(Csehország, Lengyelország, Magyarország, Románia, Szlovákia és Szlovénia) milyen 
szerepet töltenek be a GVC-kben, kifejezetten az autóiparban, valamint ez hogyan 
változott 2000 és 2020 között, továbbá inkább regionális (európai) vagy globális 
értéklánchoz tartoznak-e. A kiválasztott időszak azzal magyarázható, hogy 2000-től 
pontosabb adatok állnak rendelkezésre, amelyek csak 2020-ig érhetők el, hiszen ilyen 
részletességű adatok előállítása időigényes munka. Az elemzés pedig alapvetően 
kvantitatív statisztikai módszereken alapul. 

Elméleti áttekintés 

A globalizációval a gazdaságok nyitottabbá váltak. A hidegháború után a nagy szám-
ban jelenlévő zárt gazdaságok (rendszerint a szovjet blokk és partnerei) nyitni kezdtek 
a világ felé. A posztszocialista (KKE) térség országaiban az autóipar jelentős gazdasági 
súllyal rendelkezik. Számos nagy autógyártó cég telepítette gyártóüzemeit a visegrádi 
országokba (Csehország, Lengyelország, Magyarország, Szlovákia) és tágabban Kelet-
Közép-Európába, amelyet a szakértelem, a szakképzett munkaerő és az infrastruk-
turális adottságok vonzottak. A gazdaságukban betöltött jelentős szerepük mellett az 
autóipari vállalatok a GVC-kbe történő integrálódásra is nagy hatással voltak (Cieślik 
2022, Černá et al. 2022, Gáspár et al. 2022, Szabo et al. 2023). 

A közép-európai államok az európai átlagnál nagyobb mértékben ágyazódtak be a 
nemzetközi értékláncokba (Lux 2016, Gáspár et al. 2020, Éltető–Sass 2021). Ezzel 
összefüggésben a hagyományos statisztikai adatok (például bruttó export) kevesebb 
megbízható információt nyújtanak. Csehországban például a hazai hozzáadott érték 
2000-ben a 70% volt a bruttó exportban, ami 2018-ra 57,8%-ra, Romániában pedig 
82,6-ről 75,5%-ra mérséklődött. Ez egyrészt a külföldi hozzáadott érték növekedését, 
vagyis a GVC-kbe való erősebb integrálódást tükrözi. Csehország nagyobb mértékben 
integrálódott mint Románia, vagyis nagyobb mértékben hagyatkozik a külföldi 
termékekre. Másrészt, a csökkenő hazai hozzáadott érték miatt a hagyományos bruttó 
export adatai nem tükrözik az ország tényleges részvételét a világgazdaságban. Az 
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autóipar ebben kulcsfontosságú, mivel nemzetközi kitekintésben a gazdasági ágazatok 
közül az egyik leginkább beágyazott, értéklánc alapú ágazat (Dicken 2015, OECD 2022, 
Pavlínek 2017, 2022, Sturgeon–Biesebroeck 2011).  

Antalóczy (2017) szerint a köztes termékek alkotják a globális kereskedelem 60%-át, 
a feldolgozóipar importjának több mint felét, míg a szolgáltatások importjának pedig a 
70%-át. A tudásintenzív ágazatok (például elektronika, szoftverfejlesztés) erősebben 
kapcsolódnak a GVC-khez, mint a kevésbé tudásintenzív (például textilipar) ágazatok 
(Antalóczy 2017, Molnár 2017, Ambroziak 2018). Ezen folyamatok következtében a 
vizsgált közép-európai országok váltak leginkább FDI célpontokká, kiváltképpen a 
csúcstechnológiai (számítógépipar) és a közepesen magas technológiai iparágak (autó-
ipar) számára (Ambroziak 2018).  

A Globális Észak gazdaságainak posztfordista átalakulásával párhuzamosan a ter-
melési folyamatok töredezettebbé váltak (Molnár 2021). Ennek nyomán míg a fejlett 
országokban a feldolgozóipart egyre inkább a szolgáltató szektor váltotta fel, addig a 
termelést fokozatosan alacsonyabb bérköltségű országokba, például KKE országokba 
vagy Délkelet-Ázsiába helyezték át (Antalóczy 2017, Kersen–Škabić 2017, Sass 2020). 
A gyártási folyamatok átalakulásában fontos szerepet játszott a toyotizmus megjele-
nése, amely a just in time módszert honosította meg a termelés optimalizálása és a költ-
ségek minimalizálása érdekében.  Ez a módszer Magyarországon is megjelent egyfajta 
hibrid formában (Mészáros 2009), és a tömegtermelés rugalmasabb alternatíváját 
hozta létre. A negyedik ipari forradalom (ipar 4.0) a digitalizációra és az automa-
tizációra épül, tovább bővítve a GVC-kben való részvételt és a termelési folyamatok 
hatékonyságát (Kovács 2017, Molnár 2017). Ugyanakkor új függőségi viszonyokat is 
kialakíthat a külföldi vállalatokkal szemben (Éltető–Sass 2021), mivel a magasabb 
hozzáadott értéket előállító technológiák ezektől a vállalatoktól származnak. Az élő-
munkaigényes ágazatokban pedig csökkentheti az alkalmazott munkavállalók számát, 
és ezáltal munkanélküliséget idézhet elő. A multinacionális vállalatok egyre inkább a 
lokális előnyök (helyi munkaerő szakképzettsége, nemzeti politika támogatása külön-
böző kedvezmények által, földrajzi közelség centrumtérséghez stb.) alapján döntenek, 
ezért a termelés felaprózódik (Antalóczy 2017, Gáspár–Koppány 2020). A KKE 
térségben pedig ezen vállalatok és az FDI-beáramlás alapvetően befolyásolják a 
gazdaság szerkezetét. Magyarországon ez a függőség különösen erős, mivel a roboti-
záció és az ipar 4.0 fejlesztései leginkább a külföldi vállalatoktól származnak (Éltető–
Sass 2021, Kiss–Tiner 2021).  

A szakirodalom több, egymással rokon elméleti keretet használ a globális gazdasági 
hálózatok jellemzésére: a GVC-k, globális áruláncok (global commodity chains) és a 
globális termelési hálózatok (global production network) elméleteit (Túry 2016, 
Coe et al. 2020, Molnár 2021). Ezek eltérő módon elemzik a globális termelés 
működését. A GVC-k megközelítése a nemzetközi és a kereskedelmi gazdaságtanra 
épít. A globális iparágak ágazati logikáját vizsgálja, ezáltal irányítási modelleket határoz 
meg, és az országok közötti hierarchiát gazdaságföldrajzi szempontból jellemzi. 
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A globális áruláncok elméleti háttere az összehasonlító fejlődés-gazdaságtanból szár-
mazik, és a globális iparágak céghálózatai képezik fő kutatási területét. A globális terme-
lési hálózatok koncepciója pedig az előző kettő elemzéseire és cselekvőhálózatainak 
jellemzésére épít, a globális hálózatok szerkezetét vizsgálva (Molnár 2021). Jelen tanul-
mány alapvetően a GVC-k elméleti keretével áll szoros kapcsolatban. Emellett a glo-
bális termelési hálózatok koncepciója is elméleti síkon közel áll a saját megközelíté-
semhez. 

A GVC-k kutatásának egyik fontos kérdése azok kategorizálása, melyben 
Humphrey–Schmitz (2002) négy típust különböztetnek meg. Ide tartozik a tisztán 
piaci alapon működő, a kölcsönös függőségen alapuló, az aszimmetrikus hatalmi 
viszonyokra épülő, valamint a hierarchikus felépítésű értéklánc. Ezután Gereffi et al. 
(2005) öt (piaci, moduláris, kapcsolati, fogoly és hierarchikus) GVC-típust 
különítettek el a koordinációjuk alapján. Utóbbi beosztásnak az az erénye, hogy 
kellően rugalmas és a GVC-kben végbemenő változások követését is lehetővé teszi 
(Gereffi et al. 2005, Molnár 2021). Mahutga (2012) Gereffi et al. (2005) koncepcióját 
úgy fejlesztette tovább, hogy ötvözte a GVC-k és globális ellátási láncok (GCC) 
elméletét a Globális Észak–Dél megkülönböztetéssel. Szerinte a Globális Északon a 
moduláris és a kapcsolati típusok jellemzők. Eközben a Globális Délen azok inkább 
fogoly vagy hierarchikus szerveződésűek, elsősorban FDI vagy leányvállalat révén. Ez 
a modell összeköti az irányítási formákat a földrajzi beágyazottsággal, és rávilágít arra, 
hogy a globális gazdasági térben a beszállítói kapcsolatok milyen módon szerveződnek 
(Mahutga 2012).  

A GVC-k egy termék egész életciklusát végigkövetik, annak megtervezésétől a 
végső felhasználásáig. Az 1. ábra, az ún. Mosolygörbe a termék életciklusát mutatja be a 
kutatás-fejlesztéstől az értékesítésig, azt szemléltetve, hogy míg a legnagyobb hozzá-
adott érték a folyamat elején és végén keletkezik, addig a gyártási szakasz jellemzően 
a legalacsonyabb értéket termeli (Mudambi 2008, De Backer–Miroudot 2013, 
Antalóczy 2017). Az értéklánc szereplői arra törekednek, hogy a termelést megelőző 
vagy azt követő fázisokban vegyenek részt, mivel ezek a magasabb hozzáadott 
értékűek. A TiVA adatok használata kulcsfontosságú, hiszen a bruttó export alapján 
nem mutatható ki, hogy a termelés melyik szakaszában keletkezik a hazai hozzáadott 
érték. A Mosolygörbe koncepciója összekapcsolható a TiVA mutatókkal, mert 
azokkal meghatározható, hogy egy adott ország értéktermelése az értéklánc magasabb 
hozzáadott értékű részén (például kutatás-fejlesztés) vagy az alacsonyabb hozzáadott 
értéket termelő középső részén helyezkedik-e el (például összeszerelés). 

Az előremutató és a hátramutató kapcsolatok az országok GVC-pozícióját szem-
léltetik. Míg az előremutató kapcsolatok a más országok által felhasznált hazai félkész 
termékeket, addig a hátramutatók az importált félkész termékekre való ráutaltságot 
jelzik (Javorsek–Camacho 2015, Gáspár–Koppány 2020). A kettő összege pedig a 
GVC participációs (részesedési) index, amely összeségében méri az országok beágya-
zottságát az értékláncokban. Számos tényező szerepet játszik ebben, például a tör-
ténelmi kapcsolatok, a legjelentősebb ágazatok, továbbá az országok gazdaságának 
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nagysága (Antalóczy 2017, Kersen–Škabić 2017, Nacewska-Twardowska 2021, 
OECD 2022). Az előremutató és a hátramutató kapcsolatok szorosan összekap-
csolhatók a GVC-k különböző típusaival. A magasabb előremutató kapcsolatok 
inkább a nagyobb fokú szabadságot és együttműködést jelentő piaci alapú vagy modu-
láris GVC-ket jelenthetik, ekkor inkább a hazai hozzáadott értéket használják fel 
termelésnél, és nem annyira jellemző, hogy egy külföldi nagyvállalat döntéseihez kell 
igazodniuk. Eközben a magasabb hátramutató kapcsolatoknál jellemzően kevesebb a 
szabadság és az önállóság, ilyen a hierarchikus GVC, amelyben a külföldi nagyvállalat 
döntéseinek van kitéve az adott szereplő, ugyanis a magasabb hozzáadott értékű 
folyamatok rendszerint a vállalat anyaországában zajlanak. 

1. ábra 
Mosolygörbe: a termelés során hozzáadott érték mértéke  

a termelés adott szakaszában 
Smile curve: the degree of value added during production 

 at a given stage of production  

 
Forrás: OECD (2017). 

Sturgeon et al. (2008) az autóipari rendszerek sajátosságainak vizsgálatával három 
kulcsfontosságú tényezőt azonosítottak: a vállalati hálózatirányítást, a hatalmi viszo-
nyokat és az intézményi környezetet. Megállapításaik szerint a termelést politikai és 
piaci okokból a végpiacokhoz közel telepítik, ami azzal magyarázható, hogy az autó-
gyártás a politikai vezetők és a vásárlók számára is kiemelt jelentőségű, rendelkezik 
egyfajta nemzeti érdekkel is. A végpiacokhoz közel való települést az indokolja, hogy 
az autóiparban kevés, de rendkívül befolyásos, az ágazatot uraló és azt centralizáltabbá 
tevő iparági vezető van. Eközben a termékek komplexitása, a szabványok hiánya és a 
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kiszervezés (outsourcing) térnyerése – említett szerzők szerint – a kapcsolatorientált 
vevő-szállító viszony elterjedéséhez vezetett.  

A GVC-k vizsgálatában több hagyományos adatokra épülő kutatás is létezik. Molnár 
(2012, 2021) és Molnár et al. (2015) több kutatást is végeztek a KKE térség iparágainak 
GVC-kbe való kapcsolódásáról. A 2012-es kutatás – kedvező adottságai miatt (alacsony 
bérek, támogató helyi politika) – a térség felértékelődését és az európai autóipari 
klaszterbe történő beágyazódását emelte ki. A 2015-ös tanulmány ugyanazon ország-
csoport régión belüli kereskedelmi kapcsolatainak vizsgálatából arra következtetett, 
hogy ezen kapcsolatok erősödtek a megelőző másfél évtizedben. Ez egyrészt össze-
függhet az agglomerációs kapcsolatokkal is. A 2021-es tanulmány pedig a posztszocia-
lista országok a bőriparának átalakulását vizsgálta a GVC-k szempontjából. 

Pavlínek (2017) a globális termelési hálózat elméletének segítségével a KKE átala-
kuló gazdasági szerkezetét kutatta, különös tekintettel az autóiparra. Emellett Pavlínek 
(2022) a centrum, félperiféria és periféria fogalmak segítségével kategorizálta Európa 
országait az autóipari szerepük alapján. Eredményei szerint míg Németország, 
Franciaország és Olaszország a stabil centrum térségeket alkotják, addig az általam is 
vizsgált KKE térség – a gyors növekedés ellenére – továbbra is nagyobb részben a 
perifériához tartozik. Számításai szerint Csehország és Szlovénia az instabil fél-
periféria része, Magyarország és Szlovákia az instabil periféria, Lengyelország és 
Románia a stabil periféria része. Ha azonban a külföldi vállalatok jelenlétét is figye-
lembe vesszük, akkor Csehország, Magyarország és Szlovákia autóipara van leg-
inkább külföldi irányítás alatt. Ezt Szalavetz–Sass (2023) – Pavlínek integrált perifé-
ria fogalmának beépítésével – továbbgondolták, és megkülönböztetik a félperifériá-
nak egy felső és alsó szintjét. Ausztria a felső félperifériához tartozik, mivel hosszabb 
ideje magasabb hozzáadott értéket termel és magasabb innovációs faktorral rendel-
kezik. Eközben Magyarország az integrált perifériás szerepéből a relatíve alacsony 
bérek révén az alsó félperifériához csatlakozott. Ezen kutatások közös tanulsága, 
hogy Magyarország és a vizsgált országok a magasabb hozzáadott értékű tevé-
kenységek, valamint az azokban érdekelt cégek számának növelésével tudnának fel-
jebb lépni az értékláncokban. Ezek a különbségek pontosabban kimutathatóak a 
TiVA adatok alapján, azaz az autóipar tekintetében az egyes országok elhelyezkedése 
a centrum-periféria kapcsolatban.  

Gáspár et al. (2022) a térség „upgrading” vagyis feljebb lépési lehetőségeit vizs-
gálva arra a következtetésre jutott, hogy valamelyest elindult ez a feljebb lépés, azon-
ban valójában lassú (kifejezetten Magyarország esetében). Ez azzal magyarázható, 
hogy kevés a hazai, továbbá még kevesebb a magasabb szintet és hozzáadott értéket 
képviselő beszállító, amely újabb fejlesztéseket ösztönözhetne. Pavlínek–Ženka 
(2016) csehországi vizsgálatukban hasonló eredményre jutottak. Legtöbb KKE 
országban leépült (vagy nem is létezett) a meglévő autóipar, és a privatizáció során 
külföldi vállalatok vásárolták fel az ágazat vállalatait. Az FDI nélkülözhetetlen szá-
mukra, ugyanakkor ezzel összefüggésben nem tudják csökkenteni a centrumtérséggel 
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szembeni lemaradásukat. Járható út lenne, ha a külföldi tőkét párosítanák a hazai 
beszállítók erősítésével, és ezáltal növelhetnék a hazai hozzáadott értéket.  

Úgy vélem, hogy kutatásom a regionális gazdaság alakulására fókuszálva ennek a 
tématerületnek a szakirodalmát gazdagíthatja a TiVA adatbázisban elérhető legújabb 
adatok elemzésével, mely komplexebb módon mutathatja be a különbségeket.  

Módszertan 

A világot behálózó termelési szerkezet miatt a nemzetközi szervezetek szükség-
szerűnek tartották új adatbázisok és mutatók megalkotását. Ennek oka, hogy a meg-
szokott kereskedelmi adatok (például bruttó export) kevésbé következetesen ismer-
tetik egy gazdaság valós összetételét és kapcsolatait (2. ábra).  

2. ábra 
A hozzáadott érték és a GVC participáció folyamata,  

Brazília adatainak példáján bemutatva 
The process of value added and GVC participation, illustrated by data from Brazil 

 
Forrás: WTO. 

A hagyományos adatokat a kevésbé összetett országokra (főként a nyersanyag-
termelő országok, például Szaúd-Arábia) lehet megfelelően alkalmazni, mivel az 
export értéke nagyrészt belföldi hozzáadott érték. Ennek az volt a célja, hogy adott 
ország világgazdaságban betöltött szerepét (milyen termékeket állít elő és exportál, 
importál vagy éppen a tőkeáramlásokban milyen szerepe van) nyomon követhessék. 
A korábbi kereskedelmi adatok ugyanis már nem használhatóak részletes és alapos 
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elemzésekhez. Az új mutatók alapján megvizsgálható például az, hogy egy ország mely 
(globális vagy inkább regionális) értékláncokban helyezkedik el, és ezeken keresztül 
mely más országok érdekszférájába tartozik. Magyarország esetében inkább európai 
országokból származik a külföldi hozzáadott érték, ami azt mutatja, hogy hazánk 
inkább az európai regionális értékláncba integrálódott. Ez a megállapítás a visegrádi 
országokra (Éltető–Sass 2021), valamint Szlovéniára és Romániára általánosan 
jellemző (Kersen–Škabic 2017, Gáspár et al. 2022). 

Az elemzés legnagyobb részben a TiVA adatbázis adataira épül. A felhasznált 
mutatók és jellemzőik a Mellékletben találhatók. A TiVA olyan gazdasági adatforrás, 
amely a GVC-k és az országok közötti gazdasági kapcsolatok mélyebb vizsgálatát teszi 
lehetővé. Az adatbázis a Világbank és az OECD közös projektje, amelyben részt 
vesznek más nemzetközi szervezetek is. Az első verziója 2013-ban jelent meg, azóta 
folyamatosan, kisebb-nagyobb kihagyásokkal frissítik. A TiVA alapvetően a kereske-
delem hozzáadott érték alapú elemzésére szolgál, és nem csupán az export és import 
nagyságát méri, hanem azt is, hogy az áruk előállításában mekkora arányban van jelen 
a különböző országok hozzáadott értéke. Ez lehetővé teszi a GVC-k összetettsége és 
az országok közötti gazdasági kapcsolatok a részletesebb vizsgálatát (Sass 2020, Fertő 
et al. 2023).  

A TiVA adatokat input-output táblák (ágazati kapcsolatok mérlege) alapján állítják 
elő, amelyek módszertanát Wassily Leontief szovjet–amerikai közgazdász dolgozta ki 
(Szabó 2015, Gáspár–Koppány 2020). A hagyományos statisztikák többszörös szám-
bavételi hibája miatt (az importált félkész terméket is a hazai későbbi exporthoz kap-
csoljuk) nem kaphatunk megfelelő jellemzést a globális gazdaságföldrajzi viszonyok-
ról. Mivel ezek felnagyítják az értéklánc végén elhelyezkedő azon országokat, melyek 
neve rákerül a termékre, mint előállítási helyszín (Gáspár–Koppány 2020). Ebben 
alkalmazható a TiVA, mely segít a hozzáadott érték meghatározásához adott termelési 
folyamatokban, továbbá abban, hogy azok mennyire is maradtak egy országban (pél-
dául a végső összeszerelő ország mekkora mértékben használt fel hazai hozzáadott 
értéket). A TiVA adatbázis részletes és összehasonlítható adataival kimutathatók a 
területi különbségek és a centrum-periféria kapcsolatok. Az adatbázis segítségével 
komplexebb területi elemzéseket végezhetünk, mint a hagyományos statisztikával.  

A GVC-k területi egyenlőtlenségeinek és szerkezeti jellemzőinek vizsgálatához 
több mutatót alkalmaztam. Közéjük tartoznak a TiVA-ban elérhető, korábban 
ismertetett mutatók, mint az előremutató és a hátramutató kapcsolatok, illetve az azo-
kat összegző GVC participációs index, valamint a klasszikus területi egyenlőtlenségi 
mutatók, mint a Hoover-index. A két mennyiség területi megoszlásának eltérését 
szemléltető Hoover-indexszel jelen esetben a bruttó export és a hazai hozzáadott 
érték területi eloszlását hasonlítottam össze. A cél annak vizsgálata volt, hogy az orszá-
gok esetében mekkora különbség van a termelési tevékenységek és a hazai hozzáadott 
érték között, mennyire koncentrálódik a hazai hozzáadott érték egyes országokban 
erősebben, mint másokban. Minél nagyobb az index értéke, annál jelentősebb az 
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országok közötti különbség. A hazai hozzáadott érték egyes központokban koncent-
rálódhat, hazai forrásokra támaszkodhat, a többi ország pedig kénytelen a termelésé-
hez nagyobb mértékben importra hagyatkozni. Ez a GVC-kbe való egyenlőtlen be-
ágyazódást és annak változását is mérheti, ha eltérő időpontokban vizsgáljuk. 
Amennyiben a mutató az idő előrehaladásával csökken, akkor a termelés és az érték-
teremtés (vagyis hazai termékre támaszkodó termelés) közötti különbség csökken, 
egyre kevesebb ország lesz kiszolgáltatva a külföldi behozatalnak. A növekedés azon-
ban az összeszerelő gazdaságok erősödésére utalhat, ugyanis nagyobb mértékben kell 
importra hagyatkozniuk az országoknak (Hoover 1941, Németh 2005). ℎ =  ஊ|௫೔ି௙೔|ଶ     

Emellett Pearson-féle korrelációt is alkalmaztam, amely két mennyiség közötti 
sztochasztikus kapcsolat erősségét méri. Ennek segítségével a külföldi hozzáadott 
érték és a félkész termékek importja közötti összefüggést elemeztem. A cél itt annak 
a feltárása volt, hogy a külföldi félkész termékekre épülő termelés mennyire jár együtt 
a külföldi hozzáadott érték magas arányával, ezáltal mennyire importfüggő az adott 
ország gazdasága. Ez nem olyan egyértelmű, mint amilyennek tűnik, mivel a külföldi 
hozzáadott érték szolgáltatások, kutatás-fejlesztés (például szabadalom) és tőke for-
májában is megjelenhet. Az együttható –1 és +1 közötti értéket vehet fel, ahol a 
szélsőértékek erős negatív, illetve pozitív kapcsolatot jeleznek. Ha pozitív, akkor a 
félkésztermék-import növekedése együtt jár a külföldi hozzáadott érték növeke-
désével, ezáltal erősebben integrálódik az értékláncokba. Ha negatív, az pedig azt 
jelentheti, hogy inkább késztermékként érkezik a külföldi hozzáadott érték az 
országba (Pearson 1895, Németh 2005). 𝑟 =  ஊ ൫௫೔ି௑൯൫௬೔ି௒൯√ஊ(௫೔ି௑ത)మ ஊ(௬೔ି ௒)మ     

Kelet-Közép-Európa autóiparának összehasonlítása 

Kelet-Közép-Európa autóiparának térbeli mintázata 

A vizsgált országok mind posztszocialista államok, amelyek 1989–1990 óta jelentős 
mértékben fejlődtek a szocialista időszakhoz képest, sikeresen beolvadtak az európai, 
illetve világpiacba. Az EU és az OECD átlagánál magasabb integráltság jellemzi őket, 
különösen a visegrádi országokat. A külföldi hozzáadott érték magas, bár ez kevésbé 
jellemző a nagyobb nemzetgazdaságokra. A járműgyártás, a nyersanyagokkal kapcso-
latos ágazatok (koksz és finomított kőolajtermékek), valamint az infokommunikációs 
és elektronikai cikkek gyártása a legnagyobb külföldi hozzáadott értékkel rendelkező 
ágazataik (OECD 2022). Ezek döntően összeszerelő gazdaságok, vagyis jellemzően 
gazdaságukban az alacsonyabb hozzáadott értékű tevékenységek vannak túlsúlyban 
(Braun et al. 2020, Černá et al. 2022), és a közepes fejlettség csapdájából próbálnak 
kitörni. A közepes jövedelmi szint elérése után lassul a növekedésük, mivel az addigi 
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fejlődést elősegítő tényezők (olcsó szakképzett munkaerő, kormányzati kedvez-
mények stb.) már nem tudják tovább fokozni a növekedést (Antalóczy 2017).  

Számos külföldi vállalat helyezett ki jelentős termelési kapacitásokat Kelet-Közép-
Európába. Ilyen vállalat például a Toyota a csehországi Kolínban, a Fiat a lengyelor 
szági Tychy-ben, illetve a Suzuki Magyarországon, Esztergomban. Az autógyártás 
nagymértékben növekedett egyes országokban, mint például Csehországban a  
2010-es években (Pavlínek 2017, Černá et al. 2022). 2022-ben a vizsgált országok 
adták az EU autógyártásának 28%-át. Csehország közel 10%-kal rendelkezett, ami a 
legnagyobb arány. Szlovákia hasonlóan magas aránnyal, 8%-kal képviseltette magát. 
Lengyelország, Magyarország és Románia hasonló (4–5%) mértékben gyártott jár-
műveket, Szlovéniának pedig legalacsonyabb (1%) volt a termelési részesedése. 
Ugyanakkor az autó-összeszerelés a KKE országokra leginkább jellemző részfo-
lyamat, amely a Mosolygörbe középső, alacsonyabb hozzáadott értékű szakaszához 
tartozik (Gáspár et al. 2020, Otsuka et al. 2023, Vakhal 2023). Ez azzal magyarázható, 
hogy az autóipar jelentős mértékben a külföldi cégek birtokában van, ami változat-
lannak tekinthető (Pavlínek 2022). 

3. ábra 
Az autóipari export részaránya a bruttó exporton belül 

Share of automotive exports in gross exports 

 
Forrás: OECD Data Explorer. 

Az autóipar kiemelt ipari ágazat a vizsgált országok gazdaságában. A 3. ábra a vizs-
gált KKE országok exportjában az autóipar részarányát mutatja. 2020-ban az autóipar 
adta a teljes export több mint 20%-át Szlovákiában, Csehországban és Magyaror-
szágon. A 2000-es évek elején ezen országok exportjában képviselte a legnagyobb 
hányadot az autóipar, ami így kiemelkedő ágazattá vált. A 2010-es évek elején Len-
gyelország, Románia és Szlovénia, valamint az előbbi országok két csoportra külö-
nültek. Az első csoportba két nagyobb hazai piaccal rendelkező ország, valamint egy 
kisebb, inkább szolgáltatásokra, semmint autóiparra épülő gazdaság tartozik. A másik 
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csoportot pedig kifejezetten a járműgyártásra specializálódott államok alkotják, és 
esetükben az autóipar bruttó exporton belüli aránya bizonyos válságokat (2008-as 
gazdasági és pénzügyi világválság, valamint a 2016-os kínai gazdasági recesszió) leszá-
mítva gyakorlatilag folyamatosan nőtt. Az első csoportban pedig Románia aránya nőtt 
jelentősebb mértékben.  

Szlovákia esetében kiugró, 33,4%-os arányt ért el az autóipar 2020-ban. Az autó-
ipar részesedése már az ezredforduló előtt megnőtt, a 2000-es évek elején pedig 
tovább emelkedett a pozsonyi Volkswagen gyár létesítésével. Ezt egy kisebb vissza-
esés követte a 2000-es évek közepén, amivel párhuzamosan a vizsgált országok közül 
az autógyártás 2007-től a szlovák gazdaságban vált legmagasabb arányúvá, és már 
ekkor kezdett felértékelődni az ágazat szerepe. Azonban a K+F továbbra is jelenték-
telen maradt a szlovák autóiparban, ugyanis az ágazat a gyártásra helyez nagy hangsúly 
(Horbulák 2019).  

Globális értéklánc-integráció és annak időbeli változása 

A vizsgált országok és közülük leginkább a visegrádi országok az EU „saját” regionális 
értékláncába épültek be (Kersen–Škabić 2017, Éltető–Sass 2021). Az országok több-
sége több mint 50%-os GVC participációs indexszel rendelkezik. Csehország, 
Magyarország és Szlovákia az egész vizsgált időszakban érdekeltek az értékláncokban. 
Szlovénia pedig közepesen integrálódottnak tekinthető, a 2008-as gazdasági és pénz-
ügyi világválság óta csökkenő külföldi hozzáadott értékkel. Ekkor más országokban 
is protekcionista gazdaságpolitika uralkodott el, ami itt is jellemző volt. A helyi válla-
latok előtérbe kerültek, eközben lelassult a GVC-k terjeszkedése az országban (Jaklič 
et al. 2021). A hátramutató kapcsolatok aránya magasabb az európai átlagnál (33,1%), 
ami szintén jelzi a kiszolgáltatottságot a külföldről érkező félkész termékek és tőke 
irányába (OECD 2022). Lengyelország a legnagyobb a vizsgált gazdaságok közül, ese-
tében ezért is alacsonyabb a mutató, mivel jelentősebb belső piaccal rendelkezik. 
Románia pedig később csatlakozott a GVC-khez, ezért mutatója alacsonyabb, és ezzel 
együtt a termelés nagyobb arányban irányul a belső piacra, mint Lengyelország 
esetében.  

A bruttó export és a hazai hozzáadott érték között Hoover-indexet számítottam a 
területi egyenlőtlenségek vizsgálatához. Európát vizsgálva nőttek a területi egyenlőt-
lenségek a termelés és hazai hozzáadott érték között. Az országok nagyobb része 
növekedett ezen a téren 2000 és 2020 között. Csupán tíz országban csökkent az index 
értéke, jellemzően a fejlettebb centrumországokban, mint Belgium, Norvégia vagy 
Svédország. Kivételnek tekinthető például Fehéroroszország vagy Ukrajna javulása, 
ami nem a centrumtérséghez köthető. Esetükben az értékláncokba való alacsonyabb 
integráltság miatt is lehet alacsony az index. Az autóiparban jelentős mértékben érde-
kelt országok indexei is nőttek, az összes vizsgált országé, vagyis ezen országokban 
még jellemzőbb az összeszerelő gazdasági tevékenység, mint korábban. Csökken a 
hazai komponensek felhasználása ezen országokban, ez pedig az értékláncokba való 
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mélyebb beépülést jelenti. Csak a KKE országokat összevetve nem volt jelentősebb 
változás a vizsgált időszakban. 2000 és 2020 között fél százalékponttal nőtt a Hoover-
index, ami a hazai hozzáadott érték területi egyenlőtlenségének minimális növekedését 
jelenti. Magyarország, Lengyelország és Szlovénia javított a 2000-es helyzetéhez 
képest, Magyarország majdnem megfelezte korábbi indexét (2000: 4,7, 2020: 2,6%), a 
másik két országé pedig minimálisan, 0,1 százalékponttal csökkent. Eközben Szlo-
vákiában volt legnagyobb (1,5 százalékpont) a növekedés, Csehország és Románia 
esetében pedig közel 1 százalékpontos. 

4. ábra 
Az autóipari GVC participációs index változása a kiválasztott országok esetében 

Change in the automotive GVC participation index for selected countries 

 
Forrás: OECD Data Explorer. 

A 4. ábra az országok autóipari GVC participációs indexét mutatja. A vizsgált 
országok indexei általában magasabbak a globális átlagnál, azonban Lengyelország 
autóipari indexe megegyezik az egész gazdaságra vonatkozó indexével. Eközben 
Románia alacsonyabb indexszel rendelkezik, amely egyrészt annak tulajdonítható, 
hogy később vált a GVC-k részévé, valamint az autóipara nagyobb mértékben a helyi, 
országos szükségletek kielégítését szolgálja (Vakhal 2023). A román autóiparban kelet-
kező hazai hozzáadott érték közel fele (48,7%) a hazai végső felhasználókhoz kerül, 
így kevésbé épült be az autóipari értékláncokba. Szlovákia és Magyarország ebben az 
esetben is a leginkább integrált országok (Gáspár et al. 2020, Éltető–Sass 2021). 

Az egész időszakot vizsgálva Szlovénia és Magyarország mutatói változtak a legki-
sebb mértékben, előbbié 6, utóbbié pedig 14%-kal növekedett. Míg Magyarországon 
kiegyensúlyozott, addig Szlovéniában valamelyest ingadozott a növekedés. Míg Cseh-
országban és Szlovákiában egyaránt 20%-kal nőtt a mutató. Szlovákia 2000. évi kiug-
róan magas (61%) indexe 73%-ra, valamelyest hullámzóan növekedett, a 2008-as gaz-
dasági és pénzügyi világválság során pedig jelentősebben csökkent, addig a cseh autó-
ipar csökkenő tendenciát mutat. A legnagyobb növekedés Lengyelországot (37%) és 
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és Romániát (63%) jellemzi. Lengyelország a második legalacsonyabb arányról érte el 
a második legnagyobb növekedést. Románia alacsony (24,6%) aránya pedig 2020-ra 
40%-ra emelkedett. A vizsgált országok átlagosan kevesebb mint 1, Románia pedig 
– a legmagasabb arányt mutatva – 2,5%-kal növelte autóipari integráltságát évente 
átlagosan.  

Románia és Lengyelország kevésbé épült be az autóipari értékláncokba. Ez a 
nagyobb nemzetgazdaságukkal (Antalóczy 2017), valamint Románia esetében a helyi 
piacra irányuló termeléssel, míg Lengyelország tekintetében a diverzebb gazdasági 
szerkezettel magyarázható (Vakhal 2023). Csupán a lengyel és a szlovák autóipar volt 
növekvő tendenciájú a vizsgált időszak végére, a többi ország esetében már a 2010-es 
évek második felében elindult a csökkenés. Ez azt sugallja, hogy ezekben az években 
bővült a termelési portfóliójuk, és magasabb hozzáadott értékű folyamatokat is ellát-
hatnak a láncolatban.   

A Mosolygörbén belüli elhelyezkedésük változását (vagy éppen stagnálását) a GVC 
participációs indexszel, az előremutató és a hátramutató kapcsolatokkal, azok hánya-
dosával és a hazai hozzáadott érték részarányának változásával szemléltetem. Lengyel-
ország és Románia felzárkózott a vizsgált időszakban, különösen Románia növeke-
dése figyelemre méltó, miközben Szlovénia minimálisan, csupán 6 százalékponttal 
növelte indexét. Csehország, Magyarország és Szlovákia a korábban is magas indexük 
mellett nem kiugró mértékben növekedtek, sőt Csehország és Magyarország még 
csökkent is az időszak végére. Az előremutató kapcsolatok terén Szlovákia kivételével 
minden országban nőtt mutató az autóiparban. Ám ezek alapvetően alacsony indexek, 
2000-ben csak Lengyelországé és Szlovákiáé haladta meg a 20%-ot, 2020-ban pedig 
Lengyelországé és Romániáé, utóbbinak legmagasabb az indexe (23%). Szlovákia 
esetében pedig 17 százalékponttal csökkent az előremutató kapcsolatok értéke. Ez 
azzal magyarázható, hogy az ország – magas autóipari értékláncba történő integrációja 
miatt – a legjelentősebb összeszerelői egységeiben importból szerzi be a félkész 
termékeket. A hátramutató kapcsolatok terén magasabb a növekedés, ami jelzi, hogy 
alacsonyabb hozzáadott értékű tevékenységek továbbra is meghatározóak, és az 
országok jelentősen beépültek az autóipari értékláncokba, amelyben gyakran egymás-
tól szerzik be az összeszereléshez szükséges eszközöket. Ugyanakkor pozitív jelnek 
tekinthető Magyarország és Szlovénia esetében, hogy alacsony mértékben, pár száza-
lékponttal növekedett csak a hátramutató kapcsolatok értéke. Mindkét esetben a 
növekedés kvázi stagnáló, Magyarország a legmagasabb (44,8%) értékkel rendelkezett, 
amely mellé a többi ország betagozódott, és Szlovákia meg is előzte 2020-ra.  

A hátramutató és az előremutató kapcsolatok hányadosa csupán Románia ese-
tében utalt bármikor is az előremutató kapcsolatok javára, ez is csak a vizsgált időszak 
első éveiben. Míg a nagyobb mértékben beépült Csehország, Magyarország és Szlová-
kia hármasa esetében legnagyobb a hányados értéke a hátramutató kapcsolatok javára, 
addig a korábban megállapítottaknak megfelelően Románia és Lengyelország értéke a 
legalacsonyabb, jelezve kevésbé jelentős beépülésüket. Összességében, mindegyik 
vizsgált országban nőtt az importfüggő összeszerelés. Az ország hazai hozzáadott 
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értéke, mint a teljes gazdaságot, mint az autóipart tekintve csökkent az export terén. 
Ez is a jelentős integrációt és az egymással, illetve a többi EU-s országgal való erős 
kereskedelmi kapcsolatokat támasztja alá. Az országok jelentős mennyiségű félkész 
terméket gyártanak, ugyanakkor emellett az értékláncokhoz való csatlakozásuk fél-
késztermék-importjukat is növelte, annak érdekében, hogy autóipari tevékenységeiket 
folytathassák, ez pedig a GVC-kbe erősebben beépült államok esetében jellemző, 
mint például Magyarország esetében (Antalóczy 2017, Ambroziak 2018). Szintén 
Magyarországon és Szlovéniában volt a legalacsonyabb a hazai hozzáadott érték mér-
téke, és ezen országok jegyzik a legkisebb mértékű csökkenést is, a többi ország csatla-
kozott hozzájuk a beépülésükkel. Az országok mély integrációjával nem járt együtt a 
magasabb hozzáadott értékű tevékenységek megjelenése a vizsgált időszakban. 
Magyarország és Szlovákia a vizsgált országok közül a tipikus összeszerelő ország, a 
Mosolygörbe középső részén maradva, és míg Magyarország valamivel javította a 
helyzetét, addig Szlovákia inkább rontotta. Csehország és Lengyelország valamelyest 
már feljebb lépett a Mosolygörbén a magasabb hozzáadott értékű tevékenységek felé. 
Románia és Szlovénia eltérő utakon haladtak, kevésbé integrálódtak. Romániában 
gyors beépülés ment végbe, de még mindig alacsonyabb a beágyazottság mértéke a 
többi országhoz képest, és korábbi helyzetét tekintve biztosan elkezdett felzárkózni a 
Mosolygörbén Magyarországhoz és Szlovákiához. Az előremutató és a hátramutató 
kapcsolatok közötti különbség sokkal kiegyenlítettebb. Szlovénia pedig a legkevésbé 
támaszkodik az autóiparra a vizsgált országok közül, alacsony növekedés, gyakran 
stagnálás jellemzi. Nagyjából a Magyarország és Szlovákia, illetve a Csehország és 
Lengyelország közötti pozíciót foglalja el, és inkább az utóbbi csoporthoz van 
közelebb. Összességében kevés magasabb hozzáadott értékű tevékenység jelent meg, 
még ha ez egy javuló tendencia is a vizsgálati időszak elejéhez képest (Gáspár et al. 
2020, Černá et al. 2022). 

Az országok által megtermelt hazai hozzáadottérték-exportjának területi mintázata 
is fontos információkat hordoz. Az 5. ábra az autóipar szempontjából mutatja be a 
bruttó exportban megtestesülő hazai hozzáadott értéket. Egyes országok esetében a 
tanulmány készítésekor sajnos még nem érhetőek el adatok a TiVA adatbázisban (lásd 
a Balkán egyes államait).  

A hiányzó adatok ellenére is kirajzolódik Németország fölénye és az EU-s regio-
nális értéklánc hatása. A bruttó autóipari exporton belüli hazai hozzáadott érték 
ugyanis minden ország esetében döntően (több mint 75% összes esetben) Európán 
belülre áramlik. Németország a hazai hozzáadott érték legnagyobb felvevője mind a 
hat vizsgált ország, kiváltképp Magyarország és Lengyelország esetében. Ez összefügg 
azzal, hogy a legtöbb német autóipari beruházás is ezekben az országokban történik 
(Braun et al. 2020). Ez földrajzilag koncentrált exportkitettséget jelent, mivel ha a 
német gazdaság recesszióba kerül, vagy éppen kedvezőtlen gazdasági döntést hoznak 
az ottani nagyvállalatok vezetői, akkor ezek az országok is hátrányos helyzetbe kerülnek 
(Szabo et al. 2023). Ez Magyarország esetében különös gondot okoz, mert a magyar 
gazdaságban jelentős súlyú az autóipar, és a német cégek a legjelentősebb szereplők 
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benne. Emellett Magyarország nagyobb mértékben is hagyatkozik a GVC-kben való 
részvételre gazdaságának növekedése során. A második legfontosabb hazai hozzáadott 
érték importőr Szlovákia (4,6%) már jóval kisebb arányt képvisel, ami jelzi Németország 
fontosságát a magyar autóiparban. A magyar autóipar a német autóiparral, gazdasággal 
szemben a leginkább kitett, így annak válsága vagy hanyatlása nagymértékben befo-
lyásolja a magyar gazdaságot (Braun et al. 2020). 

5. ábra 
Az autóipari hazai hozzáadott érték a bruttó export százalékában 2020-ban 

Domestic added value in the automotive industry  
as a percentage of gross exports in 2020 

Csehország – Czech Republic     Lengyelország – Poland 

  
Magyarország – Hungary        Románia – Romania 

  
Szlovákia – Slovakia     Szlovénia – Slovenia 

  

 
Forrás: OECD Data Explorer. 

Hiányzó adat0,1–1,0 1,1–5,0 5,1–8,0 8,1–30,4
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A további nagyobb autógyártó országok, mint Franciaország és Olaszország szin-
tén fontos felvevőpiacnak számítanak. Franciaország a KKE térségen belül csupán 
Magyarország számára nem kiemelkedő partner. Eközben Csehország, Románia, 
Szlovákia és Szlovénia is a legfontosabb partnerei között tartja számon Francia-
országot. A francia és az olasz autóipar szinte minden esetben (kivétel Magyarország) 
a második legnagyobb kereskedelmi partnere volt a vizsgált országoknak. Ezek a terü-
leti mintázatok megmutatják azt, hogy mely országokban milyen befektetők rendel-
keznek gyártási egységekkel. Franciaország alacsony magyarországi jelenléte azzal 
függ össze, hogy a nemrég Stellantis csoporthoz került Opelen kívül nincs francia 
autógyártó az országban (Otsuka et al. 2023). Ezzel párhuzamosan a román magas 
értéknek a francia tulajdonú Dacia autógyár megléte az oka. Ez magyarázza a magyar 
autóipari hazai hozzáadottérték-exportban kiugróan magas német arányt is, hiszen 
kiemelt jelentőségű Magyarország a német autóipar számára. 

Az országok egymás közötti kooperációja is érdekes területi mintázatot mutat. 
Legtöbb hazai hozzáadott értéket Csehország és Szlovénia exportálja a többi jelen-
tősebb autógyártó KKE országba. Csehország esetében a visegrádi országokkal való 
szoros gazdasági együttműködés lehet az oka a magasabb exportarányoknak, ami a 
többi visegrádi országra (különösen Lengyelországra) is jellemző. Szlovákia ezzel 
szemben a legkisebb arányban exportál hazai hozzáadott értéket a többi országba, 
inkább oda exportál, ahonnan gyártási egységeket telepítettek Szlovákiába. Ez gondot 
okozhat azzal párosulva, hogy a szlovák gazdaság a világ tíz legnyitottabb gazdasága 
közé tartozik erőteljes exportfüggősége következtében (Černá et al. 2022). Románia 
és Szlovénia kevésbé intenzív kereskedelmi kapcsolatot ápol egymással és a régió 
többi országával, ami alacsonyabb szintű integrációra is utalhat (Molnár et al. 2015).  

Szlovénia a nagy autógyártók mellett a szomszédos országokba exportálja a leg-
több hazai hozzáadott értéket. Ez esetben inkább a földrajzi közelség a meghatározó 
a GVC-kkel szemben. Ugyanakkor a nem szomszédos KKE országok is fontosabb 
kereskedelmi partnerei lettek. A vizsgált országok közötti kereskedelmi kapcsolat fel-
élénkült a megelőző két évtizedben, ami egy korábban elkezdődött tendencia foly-
tatása (Molnár et al. 2015). Ez elsősorban exportorientált gazdaságukkal és jelentős 
importált félkésztermék-felhasználásukkal magyarázható. Mindez arra utal, hogy a 
GVC-k szerves részét képezik általánosságban és az autóipart tekintve is egy belső 
európai regionális értékláncnak. Lengyelországot és Romániát leszámítva magas az 
export külföldi hozzáadottérték-tartalma. Ez nemcsak az autóiparra, hanem a kisebb 
népességű államokban a nyersanyagigényes (például alapfémgyártás) és magasabb 
hozzáadott értékű ágazatokra (például elektronika) is jellemző (OECD 2022). Ezek 
az ágazatok szorosan kapcsolódnak a járműgyártáshoz. Románia esetében említhetők 
még olyan, egyéb magas külföldi hozzáadott értékű ágazatok, mint a raktározás, a kis- 
és nagykereskedelem, amelyek nem az autóiparhoz kapcsolódnak (Negrea et al. 2015). 
Az autógyártáshoz köthető folyamatok általában alacsonyabb hozzáadott értékű 
tevékenységek, mint az összeszerelés vagy az alkatrészgyártás (Gáspár et al. 2020). 
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Ugyanakkor több magasabb hozzáadott értékű folyamat is megjelent már Romá-
niában és a vizsgált többi országban, így Magyarországon is a megelőző években, 
különösen az 1990-es évekhez viszonyítva (Gáspár et al. 2020, Černá et al. 2022). 
Magyarországon azonban ezen folyamatok nagy része Budapesten és környezetében 
koncentrálódott (Molnár et al. 2020).  

Ez fokozott kitettséget jelent a világgazdaság folyamataival szemben. Mivel a nagy-
vállalatok könnyedén kiszervezhetik a termelési folyamatokat alacsonyabb költsé-
gekkel rendelkező országokba, ahogyan ez már megtörtént más ágazatokban (például 
textilipar) a KKE térségéből. A jelenlévő nemzetközi szereplők leányvállalatainak 
jelenleg nincs jelentős hatásuk a térségükre, ugyanis nem tudják a helyi gazdaságokat 
nagymértékben fejleszteni. Alacsony a kutatás-fejlesztés és az innováció szintje. 
A magasabb hozzáadott értékű folyamatok (K+F) a leányvállalatok anyaországaiban 
zajlanak, Magyarországra és a többi KKE államra inkább összeszerelő országként 
tekintenek (Otsuka et al. 2023). Szükség lenne a helyi adottságok hatékonyabb kihasz-
nálására, a K+F fejlesztésére és a kooperációk számának növelésére a helyi leány-
vállalatokkal, egyetemekkel (Černá et al. 2022). A helyzet azonban változhat az új 
akkumulátorgyárak létesítésével, melyek kiemelt szerepet játszanak az elektromos 
autógyártásban (Černá et al. 2022, Szabo et al. 2023).  

Általánosságban alacsony a termékek hazai piacon való felhasználása, inkább 
exportorientáltság jellemzi az országok autóiparát. Ezt támasztja alá, hogy több ország 
esetében a hazai hozzáadott érték jelentős része a külföldi végső keresletet elégíti ki, 
ami az ágazat külpiaci fókuszát jelzi. A magyar és a szlovák autóipar több mint  
90%-ban a külföldi végső keresletre épül, és mindössze Romániában 70% alatti 
(68,7%), ahol a hazai felhasználású termelés közel hasonló fontosságú, mint az 
exportra szánt (Vakhal 2023).  

Jelentős gondot okoz egyes KKE országokban, hogy alacsony a helyi beszállítók 
aránya (Braun-Sebestyén 2019, Horbulák 2019). Ennek egyik oka, hogy a jelentősebb 
autóipari vállalatok közvetlenül szerzik meg a nyersanyagokat, mivel a kisebb beszál-
lítók erre nem képesek gazdaságosan (Mészáros 2009). Az autóipar, bár kiemelt fon-
tosságú, inkább globális vagy regionális szinten jellemzi a magas integráció, azonban 
lokális szinten, a hazai gazdaságban kvázi zárványként létezik, ezzel pedig a kitettséget 
növeli a külső tényezőkkel szemben (Braun–Sebestyén 2019). A jelentős beszállítók 
aránya még mindig alacsony Magyarországon (Gáspár et al. 2020). Ez problémát 
jelent, mert ezek a vállalatok így elszigetelődve léteznek a nemzetgazdaságban, a helyi 
és a nemzetközi szereplők között nincs megfelelő szinergia (Černá et al. 2022).  

Csehországban zajlik a legsokrétűbb autóipari termelés, vertikálisan itt legfej-
lettebb az ágazat. Szlovákiában hasonlóan kiépült a rendszer, ami a megelőző harminc 
évben jött létre, nagy ellátási láncokkal rendelkezik, és sok kis beszállítója van 
(Pavlínek 2017, 2022, Horbulák 2019, Černá et al. 2022, Rusnák et al. 2022). Az ország 
nyugati határához közeli folyosón helyezkednek el ezek a főbb beszállítók, az ún. 
Pozsony–Zsolna autóipari tengelyen. Jellemzően a járműipari üzemekhez közelebb 
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találhatók a főbb beszállítók, koncentráltabban, mivel fontosabbak az autógyártás 
számára. Több vállalat (például KIA) a már meglévő országos és magasabb szintű 
regionális (Csehországba és Lengyelországba átívelő) beszállítói hálózat miatt 
választotta Szlovákiát telephelyeként (Rusnák et al. 2022). 

1. táblázat 
Az autóipari hátramutató, illetve előremutató kapcsolatok 2020-ban 

Backward and forward linkages in the automotive industry in 2020 
(%) 

Ország 
Hátramutató Előremutató 

kapcsolatok 

Szlovákia 68,8 4,2 
Magyarország 67,2 3,3 
Szlovénia 57,7 3,6 
Csehország 49,7 5,1 
Lengyelország 46,3 4,1 
Románia 35,4 4,6 

Forrás: OECD Data Explorer. 

Fontos információkkal szolgál a hátramutató és az előremutató kapcsolatok aránya 
(1. táblázat). 2020-ban csupán Csehország előremutató kapcsolatai haladták meg az 
5%-ot az autóiparban, miközben Magyarországon volt a legalacsonyabb (3,3%). Az 
arány minden ország esetében nőtt 2000 óta, azonban a legtöbb esetben csak elhanya-
golható mértékben A 2008-as gazdasági és pénzügyi világválságig folyamatos volt a 
növekedés, amelyet egy kisebb visszaesés követett. Ezután ismét növekedtek az előre-
mutató kapcsolatok, azonban 2015 után újabb csökkenési hullám jött. Hasonló folya-
mat zajlott le a hátramutató kapcsolatok terén is, amelyek aránya sokkal magasabb, de 
2015 után szintén csökkenni kezdett. Ez azt jelzi, hogy az országok globális termelési 
hálózatokba való beépülése már a Covid19-járvány előtt mérséklődni kezdett. 

Jelentős vonzerőt képviselt az országok EU-s csatlakozása, mivel így megbíz-
hatóbb befektetési célpontként jelentek meg a külföldi vállalatok számára. Az euró 
bevezetése elősegítette, hogy az adott ország a GVC-k szerves részévé váljék (Saxu-
nova et al. 2018, Vakhal 2023). A vizsgált országok erősen exportorientált feldolgozó-
iparral rendelkeznek, viszont a szlovén gazdaság esetében szorosan összefonódik a 
szolgáltató szektorral, ami érdekes helyzetet idéz elő. Ez magyarázhatja az alacso-
nyabb az integráltságot, mivel egyes szolgáltatásokat kevésbé lehet a GVC-k részévé 
tenni, lévén kevésbé kézzelfoghatóak (Jaklič et al. 2021), ami egyben elemzésüket is 
megnehezíti.  

A külföldi hozzáadott érték és félkész termékek importja között erős korreláció 
figyelhető meg, a vizsgált országok adatai alapján a korrelációs együttható értéke 
+0,78. Ez azt jelenti, hogy ha magas egy adott országban a külföldi hozzáadott érték, 
akkor a félkész termékek importja is az lesz. A beruházók döntően nem a helybéli 
félkész termékeket használják, hanem importálnak, ezért magas a korrelációs együtt-
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ható. A vizsgált országok nagymértékben támaszkodnak importált félkész termékekre, 
melyeket később tovább exportálnak (OECD 2022). Ez a behozatal elengedhetetlen 
a termékgyártás számára, ami arra utal, hogy a vizsgált KKE államok a gyártásra 
fókuszálnak.  

Szoros korreláció figyelhető meg a legnagyobb külföldi hozzáadott értékkel ren-
delkező és a legnagyobb külföldi végső keresletet vonzó ágazatok (például elektronika, 
fémipar és autógyártás) között, a korrelációs együttható +0,8 feletti. Vagyis minél 
magasabb a külföldi hozzáadott érték egy ágazatban, annál valószínűbb, hogy külföldi 
keresletre termelik azokat. Ez gondot is okozhat, mivel egy esetleges válság követ-
keztében ágazatoknak csökkenhet a felvevőpiaca. A hátramutató kapcsolatok és a fél-
kész termékek egy főre jutó importja között közepes erősségű korrelációs kapcsolat 
van (+0,56), vagyis egyik mutató magas értéke valamilyen szinten befolyásolja a 
másikét. Amennyiben egy országban magas a külföldi hozzáadott érték, és emiatt in-
kább a termelési folyamat első fázisaira fókuszál, akkor nagyobb mértékben impor-
tálhat félkész termékeket. 

A kutatás eredményeit érdemes összevetni a feldolgozott szakirodalommal, annak 
kimutatása érdekében, hogy azok miben minősülnek újaknak, illetve hogyan illesz-
kednek a korábbiakhoz. Jelen tanulmány szervesen kapcsolódik a GVC-k témaköré-
hez, különösen az autóipar fókuszú kutatásokhoz (Pavlínek–Ženka 2016, Pavlínek 
2017, 2022, Szalavetz–Sass 2023 stb.). Kevés a TiVA adatokon alapuló magyar nyelvű 
kutatás (például Fertő et al. 2023). A hosszú időintervallum (2000–2020) és autóipari 
fókusz révén a tanulmány új és releváns információkat közölhet, és újdonsága több 
ponton is megragadható. Először is, míg a korábbi kutatások jelentős része eset-
tanulmányokra, vállalati stratégiákra (például Túry 2016, Otsuka et al. 2023) kvalitatív 
elemzésekre (Sass–Szalavetz 2014, Molnár 2017) vagy alternatív adatbázisokra 
(Vakhal 2023 és Eora adatbázis) épült, addig jelen vizsgálat a TiVA adatok felhasz-
nálásával kvantitatív módon elemzi és mutatja be a térség autóipari integrációjának 
tulajdonságait. A speciális mutatók, hosszú időintervallum és egy konkrét ágazat 
vizsgálata segítségével részletesebben ismerhetjük meg a KKE országok helyzetét a 
globális gazdaságban. Az autóipari hazai hozzáadott érték a bruttó export száza-
lékában részletesebben mutatja meg, hogy egy adott országban ténylegesen előállított 
félkész és késztermékeket mely országok importálják. Ez új, pontosabb megközelítése 
a korábban hagyományos statisztikai adatokkal vizsgált kereskedelmi kapcsolatoknak, 
és részletesebb eredményekkel szolgál. A TiVA adatbázisra épülő hosszú idősoros 
kvantitatív elemzés bemutatta az országok értékláncokban való elhelyezkedését a 
GVC participációs index és egyéb adatok segítségével, mely a jelenséget egy újabb 
szempontból jellemezte, és nagyobb részt az addigi eredményeket újabb megálla-
pításokkal igazolta. A Hoover-index alapú megközelítés is alátámasztotta a vizsgált 
országok kvázi stagnáló helyzetét, Európában pedig a bruttó export és a hazai hozzá-
adott érték területi egyenlőtlenségeinek növekedését. A kutatás újdonsága a TiVA 
adatok segítségével való GVC integráció bemutatása. 
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A kutatás eredményei nagyrészt igazolják a korábbi kutatásokét, miszerint a vizs-
gált országok mind inkább félperiférikus helyzetben vannak (Pavlínek 2022, 
Szalavetz–Sass 2023). Mivel elhelyezkedésük az autóipari értékláncokban legtöbb 
esetben elhanyagolható mértékben változott. Románia félperifériához való csatla-
kozása a legnagyobb változás. Emellett Lengyelország és Csehország közeledett a fél-
periféria felső részéhez. Magyarország, Szlovákia a tipikus összeszerelő gazdaságok, 
előbbi valamelyest javított helyzetén, utóbbi pedig kissé rontott. Szlovéniát inkább 
stagnálás jellemzi. A magasabb hozzáadott értékű tevékenységek száma minimálisan 
nőtt. A nagyobb megbízhatóságot jelentő TiVA adatok is azt igazolják, hogy a térség 
országai nem tudtak jelentősen feljebb lépni az autóipari GVC-kben. Továbbra is a 
Mosolygörbe középső, alacsony hozzáadott értékű szakaszán helyezkednek el, mini-
málisan javuló tendencia mellett. Erre a csökkenő külföldi hozzáadott érték alapján 
következtethetünk. A régió a külföldi nagyvállalatokat, ezáltal a centrumtérségeket 
szolgálja ki, nagyobb részt a termelés összeszerelési fázisában. Ebben továbbra is 
Magyarország és Szlovákia a leginkább érintettek, és ezáltal kitettek a GVC-kkel 
kapcsolatos folyamatoknak. Utóbbi megállapítások Pavlínek (2022) vagy éppen 
Szalavetz–Sass (2023) kutatásának eredményeit igazolják.  

A vizsgált országok hazai hozzáadottérték-exportjában általában azoknak az orszá-
goknak nagyobb a részaránya, melyek autóipari gyártási egységgel rendelkeznek az 
adott országban. Vagyis Franciaország, Németország és Olaszország a főbb célterület. 
Azonban az országok nemcsak Nyugat-Európába, hanem régión belül is jelentős 
mértékben exportálnak hazai hozzáadott értéket (ez Molnár et al. [2015] feltételezéseit 
igazolja), vagyis az autógyártás folyamatainak egyes részeit megoszthatják egymás 
között. A térség, különösen a Nyugat-Európához közelebb lévő területek a kutatás 
alapján ténylegesen összeszerelő klaszterként működnek, egyes magasabb hozzáadott 
értékű folyamatokkal kiegészülve, ami hasonló vagy azonos eredményt képvisel a 
korábbi szakirodalmi kutatásokkal. Pozitívumnak tekinthető jelen kutatás alapján, 
hogy a vizsgált években egyes országokban csökkent a hátramutató kapcsolatok 
értéke. Ebből az értékláncon belüli kisebb feljebb lépésre következtethetünk.  

Összefoglalás 

A vizsgált évtizedekben a KKE régió jelentősen fejlődött, és meghatározó szereplővé 
vált az értékláncokban. Megfigyelhető, hogy a régió országai – közülük Csehország, 
Magyarország és Szlovákia – kulcsszereplőkké váltak az autóipari regionális érték-
láncokban is. Esetükben azonban nagyon alacsony az innovációs készség és magas a 
külföldi vállalatok tulajdonosi részesedése (Pavlínek 2022). A térség a multinacionális 
vállalatok számára vonzó befektetési célponttá vált, részben az autóipari hagyo-
mányok, fejlett infrastruktúra és a kedvező földrajzi elhelyezkedés miatt. A kormány-
zati támogatások, adókedvezmények és a beruházások ösztönzése tovább növelte a 
régió vonzerejét a globális autógyártás terén. Az utóbbi években ez a gyors és nagy 
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volumenű fejlődés lelassult, és kevés beruházásra korlátozódott, mint a BMW gyár 
Debrecenben vagy korábban a Jaguár gyár Szlovákiában (Pavlínek 2017).  

Jelentős bizonytalanságot jelent a zöld átmenet az autógyártásban és a belső égésű 
motorokról való átállás az elektromos autók gyártására, ami jelentős kihívás lehet az 
országok, legfőképpen az alacsonyabb arányú előremutató kapcsolatokkal rendel-
kezők számára. Amennyiben csökkentik vagy esetlegesen le is állítják a belső égésű 
motorok gyártását, akkor ezen gazdaságok jelentős hátrányba kerülhetnek (Szabo et 
al. 2023). Magyarország ez esetben jobb helyzetben lehet az elektromos autógyár-
táshoz nélkülözhetetlen akkumulátorgyárak betelepülése okán. 

A kutatás fő kérdése az, hogyan alakult a jelentősebb autóiparral rendelkező KKE 
országok értékláncokba való integráltsága. Autóipari integráltságuk növekedett, azon-
ban emellett továbbra is az alacsonyabb hozzáadott értékű tevékenységek vannak 
túlsúlyban, így összeszerelő gazdaságoknak tekinthetők. Ez nem változott jelentős 
mértékben a vizsgált időszakban, kevés magasabb hozzáadott értékű tevékenység 
jelent meg. Azonban az előzőekben említett bizonytalanságok miatt megkérdő-
jelezhető ennek javulása. 

Az országok inkább egy regionális európai értéklánc részei, minden ország hazai 
hozzáadott értékének több mint kétharmad részét Európába exportálja. A további 
fontosabb partnerek, mint Japán, Dél-Korea vagy az Egyesült Államok esetében 
csupán 3–5% körüli az arány. Kína is megjelent mint fontos importőr. Ezen országok 
felelnek legnagyobb részt a maradék hazai hozzáadott értékért. A régió európai 
autóipari partnerei között továbbra is Németország a legfontosabb partner minden 
vizsgált ország esetében. Emellett Franciaország és Olaszország, valamint a vizsgált 
térség országai jelentek meg nagyobb aránnyal. Vagyis a nagyobb autóipari befektetők 
mellett a szomszédos országokkal való együttműködés is fontos. Az autógyártó 
konszernek jelentősége azzal indokolható, hogy a kiszervezett egységeikbe jellemzően 
az egyszerűbb gyártási folyamataikat telepítik, a magasabb hozzáadott értékű folya-
matok az anyaországban vagy más fejlettebb nyugat-európai országban maradnak. 
Emiatt alacsony a hazai hozzáadott érték aránya, az érintett országok a gyártáshoz 
gyakran a félkész termékeket is importból szerzik be.  

A 2010-es évek végére lassult az autóipari GVC participációs index növekedése, 
egyes országokban (például Csehország, Magyarország) pedig csökkent. A növekedés 
mérséklődése nem csak 2020-tól a Covid19-járvány hatásával függ össze, ugyanis az 
már 2015-től észlelhető volt. Ez azt jelezheti, hogy a külföldi hozzáadott érték 
nagyobb mértékben csökkent, miközben hazai hozzáadott érték nem tudott ekkora 
mértékben növekedni. A visszaesés több tényezőre vezethető vissza, például egy 
kiépülő regionális értéklánc is okozhatja, amit alátámaszt az egymás közötti kereske-
delem erősödése, az értékláncok rövidülése az ágazatban, és ezáltal a participációs 
index értéke is csökkenhet, mivel kevesebb országból érkezik az input. A technológiai 
fejlődés, például az elektromos autók gyártása is befolyásolhatta az indexet. 
Az elektromos autók gyártásához más technológiára van szükség, így egyes gyártási 
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egységekben csökkenhet a termelés és a behozatal, ami az értékláncokban való 
részvétel mérséklődését jelezheti. Az autógyártás területi egyenlőtlenségei csökkentek 
a KKE országokban Románia és Szlovákia szervesebb integrálódásával. 

Összességében Kelet-Közép-Európa autóipara nagymértékben bekapcsolódott az 
EU-s regionális értékláncokba, és a külföldi beruházások révén kulcsfontosságú 
szereplővé vált a nemzetközi autógyártásban. A jövő fontos kérdése, hogy a klíma-
változás és az ezzel párhuzamosan megjelenő elektromos autók térnyerése hogyan 
alakítja majd a térség gazdasági folyamatait. Ez alapján úgy vélem, hogy frissebb 
adatokkal és újabb TiVA mutatókkal értékes kutatási eredmények érhetők el, például 
az elektromos autógyártás megjelenéséről, Kína szerepének változásáról, továbbá 
arról, hogy a térség országai hogyan tudnának feljebb lépni, és így magasabb hozzá-
adott értékű folyamatokba bekapcsolódni.  

Köszönetnyilvánítás 

A tanulmány Kulturális és Innovációs Minisztérium EKÖP-24 kódszámú Egyetemi 
Kiválósági Ösztöndíj Programjának a Nemzeti kutatási, fejlesztési és innovációs alapból 
finanszírozott szakmai támogatásával készült. 
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Melléklet  

M1. táblázat 
A kutatás során felhasznált indikátorok jellemzői 

Characteristics of indicators used in the research 

Megnevezés Angol 
megnevezés 

Képlet Forrás 

Globális értékláncok mutatói  

Hazai 
hozzáadott érték 
a bruttó 
exportban 

Domestic 
value added 
content of 

gross exports 

𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑫𝑽𝑨௖,௜,௣ = 𝑉௖𝐵௖𝑬𝑿𝑮𝑹௖,௜,௣ 

Guilhoto 
et al. 

(2022) 

Külföldi 
hozzáadott érték 
a bruttó 
exportban 

Foreign 
value added 
content of 

gross exports 

𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑭𝑽𝑨௖,௜  =  𝑉 ෡𝐵௖௜𝑬𝑿𝑮𝑹௖,௜ 
GVC 
participációs 
index 

GVC 
participation 

index 
𝑮𝑽𝑪 𝒑𝒂𝒓𝒕𝒊𝒄𝒊𝒑á𝒄𝒊ó = 𝐷𝑉𝑋 +  𝐹𝑉𝐴𝐸𝑋𝑃  

Előremutató 
kapcsolatok a 
GVC-kben 

Forward 
GVC 

participation 
𝑭𝑬𝑿𝑫𝑽𝑨𝒑𝑺𝑯௖,௣ =  𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑩𝑺𝑪𝑰௖,௣𝑬𝑿𝑮𝑹௖  𝑋 100 

Hátramutató 
kapcsolatok a 
GVC-kben 

Backward 
GVC 

participation 
𝑫𝑬𝑿𝑭𝑽𝑨𝒑𝑺𝑯௖,௣ =  𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑩𝑺𝑪𝑰௖,௣𝑬𝑿𝑮𝑹௖ = 𝑋 100 

Hazai 
hozzáadott érték 
a bruttó 
exportban, 
partneri 
részesedések, 
százalékos 
arányban 

Domestic 
value added 

in gross 
exports, 
partner 
shares 

𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑫𝑽𝑨𝒑𝑺𝑯௖,௜,௣  =  𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑫𝑽𝑨௖,௜,௣𝚺௣𝑬𝑿𝑮𝑹_𝑫𝑽𝑨௖,௜,௣  ×  100 

Félkész 
termékek bruttó 
importja 

Gross 
imports of 

intermediate 
products 

𝑰𝑴𝑮𝑹_𝑰𝑵𝑻௖,௜,௣ 

Területi egyenlőtlenségi mutatók 
Pearson-féle 
lineáris 
korrelációs 
együttható 

Pearson 
correlation 
coefficient 

𝒓 =  𝚺 ൫𝒙𝒊 − 𝑿൯൫𝒚𝒊 − 𝒀൯√𝚺(𝒙𝒊 − 𝑿ഥ)𝟐 𝚺(𝒚𝒊 −  𝒀)𝟐 
Pearson 
(1895), 

Németh 
(2005) 

Hoover-index Hoover-
index 𝒉 =  𝚺|𝒙𝒊 − 𝒇𝒊|𝟐  

Hoover 
(1941), 

Németh 
(2005) 
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A felhasznált indikátorok részletesebb jellemzése 

Hazai hozzáadott érték a bruttó exportban 

EXGR_DVAc,i,p: A c ország/régió i ágazata által a p partnerországba/régióba irányuló 
export hazai hozzáadottérték-tartalma azt az exportált hozzáadott értéket jelenti, 
amely a belföldi gazdaságban bárhol keletkezett (azaz nem csak az exportáló ipar által). 

EXGRc,i,p: Adott termék vagy szolgáltatás bruttó exportja c ország i iparágából 
p partner országba. 

Külföldi hozzáadott érték a bruttó exportban 

EXGR_FVAc,i: A bruttó export külföldi hozzáadott értéke c ország i iparágában 
V̂: Jelöli 𝑉 vektor diagonalizált mátrixát, azaz egy K x K mátrixot, amelynek elemei 𝑣1 ⋯ 𝑣𝐾 az átlóban és 0 máshol. 
EXGRc,i: A bruttó export c ország/régió irányába i ágazatban. 

GVC participációs index 

DVA: Hazai hozzáadott érték egy harmadik országba 
FVA: Külföldi hozzáadott érték 
EXP: Bruttó export 

Előremutató kapcsolatok a globális értékláncokban  

FEXDVApSHc,p: Előremutató kapcsolatok c ország teljes hazai hozzáadott értéke 
p partner exportjában. 
EXGR_BSCIc,p: A bruttó export hozzáadott értékének eredetét mutatja meg c ország 
p partnerének exportjában. 

Hátramutató kapcsolatok a globális értékláncokban 

DEXFVApSHc,p: Hátramutató kapcsolatok c ország teljes külföldi hozzáadott értéke 
p partner exportjában. 
EXGR_BSCIc,p: A bruttó export hozzáadott értékének eredetét mutatja meg c ország 
p partnerének exportjában. 

Hazai hozzáadott érték a bruttó exportban, partneri részesedések, százalékos 
arányban 

EXGR_DVApSHc,i,p : Ez a mutató országonként és iparáganként a bruttó exportban 
a hazai hozzáadott érték importáló partnerek közötti megoszlását hivatott mutatni. 
Félkész termékek bruttó importja 
IMGR_INTc,i,p: Félkész termékek bruttó importja c ország i iparágában p partner 
országból. 
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