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Előszó
A logisztikának, mint interdiszciplináris tudománynak a szerepe és a jelentősége nagy-
mértékben megnőtt a gazdaság, a kutatás, az oktatás és fejlesztés területén. A gazdaságban 
történt jelentős változások hatással voltak a logisztikai szolgáltatásokra is. A globalizált, 
nagy kiterjedésű, komplex termelői és szolgáltatói rendszerek tervezése, fejlesztése, üze-
meltetése, irányítása és felügyelete jelentős mértékben a logisztikai szakemberek tevé-
kenységétől függnek. A logisztika, mint anyag- és információáramlással foglalkozó szak-
terület fejlődésének meghatározó mozgatórugói az informatika, a telekommunikáció, az 
elektronika, az automatizálás területén megvalósult rendkívül gyors műszaki-technoló-
giai előrelépések. 

Napjaink logisztikai fejlődését jellemzik az anyag- és információáramlásban alkalmazott 
kiberfizikai rendszerek és hálózatok, a dolgok internete; vagyis a digitalizálás előtérbe ke-
rülése és széleskörű alkalmazása a logisztikai tevékenységeknél, például decentralizált ön-
szerveződő ad-hoc. hálózatok használata, valósidejű szimuláción alapuló kapcsolatfüggő 
döntések felhasználása, új üzleti modellek kialakítása. Mindezek alapján érezhető, hogy a 
jó logisztikus adott mértékben kell, hogy rendelkezzen gépészeti, informatikai, gazdasá-
gi, oktatási és jogi ismeretekkel is. Jelen szakmai folyóirat széleskörű szakmai áttekintést 
nyújt a logisztika területén, ezzel is elősegítve a logisztikai tevékenységek piacorientált 
megfelelőségének fejlődését.

Hasznos szakmai időtöltést kívánok a kiadványhoz!

Prof. Dr. habil. Illés Béla
intézetigazgató, egyetemi tanár
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1. Bevezetés
Az idő-alapú ellátási láncok (ahol a gyor-
saság és a vevői igényekre történő gyors 
reagálás képessége áll a középpontban 
(Blackburn, 2012)) ma már megkövetelik 
az ellátási lánctagok közötti magas fokú in-
tegráció megvalósítását. Az ellátási láncbeli 
partnerkapcsolatok fejlődésével, a láncok 
összetettségének növekedésével párhuzamo-
san az ellátási lánc integrációt is egyre több 
tényező határozza meg egyidejűleg (Harris 
et al., 2011). Az ellátási lánc integráció si-
kerében szektoronként, országonként, kul-
túránként más-más tényezők válnak hang-
súlyossá (lásd. pl. Herczeg – Vastag, 2012). 
Az ellátási láncbeli partnerkapcsolatok sike-
rében a rugalmasság, a kölcsönös bizalom és 
a vezetés elkötelezettsége kritikus tényezők 
(Cullen et al., 2000; Swafford et al., 2008). 
Továbbá fontos feltétel olyan szervezetközi 
megállapodások kialakítása, amelyekben 
egyértelműen meghatározásra kerül az in-
formáció-megosztás és a konfliktusok ke-
zelésének módja, a kapcsolat értékelésének 
szempontjai (pl. milyen időközönként tör-
ténjen, mire terjedjen ki, milyen mutatókat 
használjanak stb.), illetve a költségek és a 
haszon megosztásának kérdései. Emellett lé-
nyeges tényező, hogy miként kezeli a domi-
náns fél gyengébb, sérülékenyebb partnereit 
(Belaya – Hanf, 2011). 

A vállalati méret szerepe az ellátási lánc integráció 
szorosságában

Kulcsszavak: 
ellátási lánc integráció, vállalati méret, 
KKV szektor

Absztrakt
Napjainkban az ellátási lánc menedzsment tu-
dományának egyik leginkább kutatott területe 
az ellátási lánc integráció. Ennek egyik oka, 
hogy az ellátási láncok versenyében már nem 
elegendő a belső vállalati struktúrák és folyama-
tok optimalizálására való törekvés, hanem a vál-
lalatoknak beszállítóikkal és vevőikkel hatékony 

partnerkapcsolatokat kell kialakítaniuk a lehető 
legmagasabb szintű vevői elégedettség elérése ér-
dekében. Ez azonban nem egyszerű feladat, mi-
vel az ellátási láncok nagyfokú komplexitásából 
kifolyólag az ellátási lánc integráció sikeressége 
számos tényező függvénye. A tanulmány röviden 
ismerteti egy ún. ellátási lánc integrációs muta-
tó kialakítását, amelynek segítségével bemutatja, 

hogy milyen összefüggések érhetők tetten az 
élelmiszeripari kis- és középvállalatok mérete 
és az ellátási láncbeli partnereikkel kialakított 
integráció szorossága között.

Dr. Morvai Róbert
kontroller, Mediaworks Hungary Zrt.
E-mail: robert.morvai@mediaworks.hu

Röviden a szerzőről
Morvai Róbert doktori fokozatát a Szent István Egyetem Gazdálkodás- és Szervezéstudományok Dok-
tori Iskolájában szerezte. Kutatási munkásságának középpontjában a kis- és középvállalatok ellátási 
láncbeli szerepének és jelentőségének vizsgálata áll, különös tekintettel az élelmiszeriparban tevékeny-
kedő KKV-k ellátási lánc integrációs sajátosságaira. Jelenleg kontrollerként dolgozik a Mediaworks 
Hungary Zrt.-nél.

A sikeres ellátási lánc integráció kialakítá-
sában és menedzselésében fontos szerepet 
játszik a tapasztalatok, a szakértelem és a 
tudás megosztása, a közös termék- és folya-
matfejlesztés, valamint a tervezési- és irányí-
tási rendszerek közötti összhang megléte is 
(Hingley, 2005). A fent említett tényezők 
többségének felhasználásával kialakítottam 
egy ún. ellátási lánc integrációs mutatót 
(részletesebben lásd. később), amely a lánc-
tagok közötti együttműködések szorosságát 
hivatott mérni.

2. Anyag és módszer 
A tanulmányban később bemutatott ered-
mények a hazai KKV-k körében elvégzett 
személyes kérdőíves lekérdezések eredmé-
nyein alapulnak. A vizsgálat alapsokaságába 
azok a kis- és középvállalatok sorolhatók, 
amelyek az élelmiszerek-, italok- és dohány-
termékek gyártásával, kis- és nagykereske-
delmével foglalkoznak, foglalkoztatotti lét-
számuk pedig 10 és 250 közötti. A kérdőívek 
lekérdezésének évében (2011) mintegy 2300 
magyar kis- és középvállalat tevékenykedett 
a vizsgált alapsokaságban. A kiértékelhető 
kérdőívek aránya megfelelő volt (196 db), 
a kérdőíveket a vállalatok stratégiai vezetői 
(logisztikai igazgatók, ügyvezető igazgatók) 
töltötték ki. Vizsgálatom hipotézise szerint 
„A közepes méretű vállalatok szorosabb el-
látási lánc integrációt alakítanak ki mind 

beszállítóikkal, mind vevőikkel, mint a kis-
vállalatok”. A hipotézis tesztelése érdekében 
kialakítottam egy beszállító- és egy vevő 
odali ellátási lánc integrációs (SCI) indexet, 
amelyek tényezőit az 1. ábra szemlélteti. Tar-
talmi korlátokra hivatkozva ehelyütt nem 
ismertetem az SCI mutatók kialakításának 
folyamatát. Mindkét mutató ugyanazon 
változókat tartalmazza a “tanácsok kéré-
se a partnertől folyamatfejlesztés céljából” 
változót leszámítva, amelyet kizárólag a 
beszállító oldali mutató tartalmaz. Sajnos 
több változót nem lehetett a modellekben 
tartani, mert magyarázó erejük nem lett 
volna elegendő. Következésképpen az emlí-
tett mutatók azok, amelyek a lehető legtöbb 
változót tartalmazzák a legmagasabb magya-
rázó erő mellett. A modellek alkalmazható-
ságát (magyarázóerejét) a KMO mutató, a 
Bartlett teszt és a varianciahányad módszer 
(TVA) segítségével vizsgáltam. A kutatáshoz 
tartozó kérdőívben szereplő kérdések segít-
ségével vizsgált változókat (amelyek végül 
az integrációs mutatókba bekerültek) négy 
csoportba soroltam, és a következőképpen 
értelmezhető:
Korszerű ellátási láncbeli módszerek, elvek, 
technológiák alkalmazása:

•	 a kommunikációt támogató techno-
lógiai háttér: alkalmaznak-e a vállala-
tok partnerkapcsolataikban valamilyen 
elektronikus adatcserét biztosító tech-
nológiát.
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•	 készletek: megosztják-e a vállalatok 
készletinformációikat beszállítóikkal/ve-
vőikkel, alkalmaznak-e a készletszintek 
csökkentését, racionális szinten tartását 
támogató stratégiákat, módszereket (szí-
vásos stratégiák; VMI, késleltetés).

•	 mennyiben jellemző a magas fokú integ-
ráció irányába mutató technikák alkal-
mazása („open book”, egyéb, az ellátási 
lánc kockázatok megosztását célzó meg-
oldások alkalmazása).

Az általános szerződési feltételeken túlmuta-
tó szempontok:

•	 a láncbeli kapcsolatok hossza, az együtt-
működések időtartama (1 évnél rövi-
debb, 1-3 év közötti, 3 évnél hosszabb 
együttműködések).

•	 a partnerkapcsolat értékelése időről-idő-
re: mennyire tartják fontosnak a válla-
latok a beszállítóikkal, illetve vevőikkel 
kialakított kapcsolataik eredményes-
ségének mérését, az együttműködések 
értékelésére van-e valamilyen közösen 
kialakított mutatószám-rendszer.

•	 kommunikáció minősége: mennyire 
tartják fontosnak a megkérdezettek, 
hogy a kommunikációs csatornák infor-
málisak, kötetlenebbek legyenek, illetve 
hogy ezt az információs rendszer támo-
gassa.

A bizalom tényezői:
•	 mennyire bíznak meg a vállalatok be-

szállítóikban, illetve vevőikben, men�-
nyire hajlanak a megszerzett tudás és 
tapasztalat megosztására, kérnek-e segít-
séget beszállítóiktól/vevőiktől folyamaik 
fejlesztése érdekében

•	 ellenőrzés gyakorlása a partnerek felett: 
végeznek-e formális és/vagy informális 
ellenőrzést a vállalatok partnereik felett.

Vállalatközi kapcsolatok jellege:
•	 a partner megítélése: mennyiben te-

kintik a KKV-k láncbeli partnereiket 
együttműködő félnek, és mennyiben 
versenytársnak.

3. Eredmények
A hipotézis megfogalmazásakor abból a fel-
tételezésből indultam ki, hogy a középvál-
lalatok érettebb ellátási lánc menedzsment 
szemlélettel rendelkeznek, így (nagyobb) 
teret kap vállalati stratégiájukban a láncbeli 
együttműködések menedzselése. Az összeha-
sonlítást elvégeztem az alkalmazotti létszám 
és a nettó árbevétel alapján lehatárolt méret-
kategóriákra vonatkozóan is. A hipotézist el-
lenőriztem mind a metrikus SCI mutatókon 
(ANOVA, 1. táblázat), mind a nominális 
mutatókon (asszociációs szorosság, Cramer V 

teszt, 2. táblázat). Az időalapú verseny szem-
pontjából fontos lehet, hogy az üzleti partne-
rek (beszállítók és vevők) fizikailag mennyire 
közel helyezkednek el egy adott vállalathoz. 
Demeter (2013) publikációjában rávilágít 
arra, hogy bár a fizikai közelség egyik fon-
tos eszköze az időalapú versenynek; azon-
ban az alapkompetencia jellege és az ellátási 
lánc integrációja felülírhatja a jelentőségét.  
A tudományos publikáció feltevése az, hogy 
az időalapú verseny szempontjából alapvető 
tényezők, a szállítási sebesség és a megbízha-
tóság a beszállítók és az ügyfelek fizikai kö-
zelségét tételezik fel, és ez utóbbi hatékony 
eszköz lehet a helyi beszállítókra és helyi 
ügyfelekre építő vállalatok számára. 

Demeter munkájában egy nemzetkö-
zi adatbázis segítségével vizsgálja az üzleti 
partnerek fizikai közelségének jelentőségét 
időalapú versenyben érdekelt vállalatok ese-
tében. Az adatbázis 750 vállalkozás 2009-
es adatait tartalmazza. Az eredmények azt 
mutatják, hogy van kapcsolat az időalapú 
stratégiák alkalmazása és a partnerek kö-
zelségének választása között. Ugyanakkor 
általánosságban nézve ez a kapcsolat vi-
szonylag gyenge, ha más tényezőkhöz ké-
pest tekintünk a kérdésre, hiszen számos 
más tényező nagyobb szerephez jut. Az 
alkalmazotti létszám alapján kialakított 
méretkategóriákra elvégzett vizsgálatban 
valamennyi mintabeli vállalat részt vett.  
A nettó árbevételre elvégzett vizsgálat-
ba csak 124 vállalat került be, ugyan-
is nem minden mintabeli vállalat tar-
tozott bele a kis- és középvállalati 
méretkategóriába ezen ismérv alapján.  
Mindkét vizsgálat esetében hasonló ered-
ményeket kaptam akár az alkalmazotti 
létszámot, akár a nettó árbevételt vettem 
alapul a méretkategóriák kialakításához.  
A minta egyedeinek alkalmazotti létszám 

szerinti bontásában a két vizsgált ellátási 
lánc integrációs index közül csak a vevői 
SCI különbözik jelentősen. A metrikus mu-
tatók esetében F sig.: 0,046 (1. táblázat), a 
nominális mutatók esetében a Cramer V 
tesztérték gyenge (0,181), viszont szignifi-
káns (0,040) kapcsolatra utal (2. táblázat). 

Ha a nettó árbevételből indulunk ki, akkor 
a metrikus mutatók esetében F sig.: 0,015 
(1. táblázat), nominális mutatók eseté-
ben a Cramer V tesztérték közepesen erős 
(0,309), szignifikáns (0,003) kapcsolatra 
utal (2. táblázat). Beszállítói oldalon nem 
mutatható ki szignifikáns különbség a kis- 
és a középvállalatok integrációs mutatójában 
sem az alkalmazotti létszám, sem a nettó 
árbevétel alapján történő csoportosításnál. 
A fenti vizsgálatok fényében azt állapítottam 
meg, hogy nem jelenthető ki egyértelműen, 
hogy az élelmiszeripari középvállalatok az 
ellátási lánc integráció magasabb fokán áll-
nak, mint a kisvállalatok. Ugyanakkor azt 
bebizonyítottam, hogy a középvállalatok ve-
vőikkel szorosabb kapcsolatokat alakítanak 
ki, mint a kisvállalatok, vagyis hipotézisem 
részben igazolásra került. A beszállító oldali 
SCI esetében ilyen kapcsolat nem áll fenn. 
Noha teljes egészében nem sikerült igazolni 
feltételezésemet, a fenti eredmény az élelmi-
szeripari kis- és középvállalatok ellátási lánc 
integrációs sajátosságainak feltérképezésé-
ben nagy segítséget nyújt.

4. Összefoglalás
Az ellátási lánc integráció mértékét nem 
csak vállalati szintű tényezők (pl. tranzakci-
ók gyakorisága, a kapcsolatba való befektetés 
mértéke, bizalom, kooperáció funkcionális 
területei) befolyásolhatják, hanem szektor-
tól függően olyan tényezők is, mint például 
a vállalati méret. 

1. ábra. A beszállító- és vevő oldali ellátási lánc integrációs mutatók változói
Forrás: saját szerkesztés, 2016.
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A hazai élelmiszeripari KKV-k körében ki-
mutatható, hogy a középvállalatok vevőik-
kel szorosabb integrációt alakítanak ki, mint 
a kisvállalatok. Mindez azért érdekes, mert a 
kisebb vállalatok általában kevesebb vevővel 
rendelkeznek és jellemzően magas partner 
(„vevő-„) váltási költség jellemzi őket, ami-
ből arra következtethetnénk, hogy szoro-
sabb együttműködés kialakítását célozzák 
vevőikkel, hogy termékeik értékesítését biz-
tosítani tudják. A középvállalatok erősebb 
vevői integrációja nagyobb volumenű tranz-
akciókkal és az elkötelezett partnerkapcsolat 
irányába való elmozdulással magyarázható 
(ahogy ezt a vizsgált ellátási lánc integrációs 
index mutatja). 

A jövőben elsősorban az ellátási lánc integ-
rációs index továbbfejlesztésére helyezném 
a hangsúlyt. Célszerű lenne megvizsgálni, 
hogy azoknál a változóknál, amelyek nem 
kerültek be az SCI mutatókba (például ha-
talmi viszonyok), az ismérvek kimaradása 
milyen okokra vezethető vissza. Elképzel-
hető, hogy a változók méréséhez használt 
kérdéseket kellene megváltoztatni ahhoz, 
hogy az index újabb integrációs ismérvekkel 
legyen bővíthető. Érdemes lenne átgondol-
ni azt is, hogy ezen változók mérési skálája 
megfelel-e az indexbe való bekerüléshez. Az 
SCI mutató továbbfejlesztésével részletesebb 
képet kaphatnánk az együttműködésekről, 
azok hiányosságairól, ami alapot szolgáltat-
hatna a partnerkapcsolatok további fejlesz-
tési irányainak kijelöléséhez. A kialakított 
ellátási lánc integrációs index nagy előnye, 
hogy az indexben szereplő változók nem 
szektor specifikusak, hanem általánosság-
ban célozzák mérni az integráció fokát, így 
más szektorokban is alkalmazható a mutató. 
További kutatási célként fogalmazható meg 
az ellátási lánc integrációs index más szekto-
rokban (pl. autóipar, ruhaipar) való tesztelé-
se és a kapott eredmények összehasonlítása. 
Ennek jelentősége elsődlegesen a szektorbeli 
integrációs sajátosságok feltárásában rejlik, 
de emellett segítséget nyújthat az integrációs 
mutató esetleges hiányosságainak felderíté-
sében is.

1. táblázat. A beszállítói- és a vevői SCI index ANOVA táblája az alkalmazotti létszám, illetve a nettó árbevétel 
függvényében, Forrás: saját számítás, 2014.

2. táblázat. A beszállítói- és a vevői SCI index Cramer V tesztértékei az alkalmazotti létszám, illetve a nettó 
árbevétel függvényében, Forrás: saját számítás, 2014.

Alkalmazotti létszám alapján Nettó árbevétel alapján

Sum of 
squares

Df
Mean 

square
F Sig.

Sum of 
squares

Df
Mean 

square
F Sig.

SCI 
beszállítói

Between 
groups

1.307 1 1.307 1.688 .195 2.281 1 2.281 2.143 .146

Within 
groups

150.219 194 .774

Total 151.525 195

SCI vevői

Between 
groups 

2.947 1 2.947 3.181 .046 5.835 1 5.835 6.085 .015

Within 
groups

179.719 194 .926 116.990 122 .959

Total 182.666 195 122.824 123

Alkalmazotti létszám alapján Nettó árbevétel alapján

Beszállítói SCI Vevői SCI Beszállítói SCI Vevői SCI

Value Approx.Sig. Value Approx.Sig. Value
Approx.

Sig.
Value Approx.Sig.

Nominal 
by 

nominal

Phi .098 .331 .181 .040 .102 .258 .309 .003

Cramer’s V .098 .331 .181 .040 .102 .258 .309 .003

Nr. of  Valid Cases 196 196 124 124
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1. Problémafelvetés
Napjainkra a logisztika-tudomány az 
egyik fontosabb területként jelent meg 
a vállalatok életében. A fejlett logisztikai 
rendszerek, – amelynek célja a fogyasztói 
igények minél magasabb szintű kielégí-
tése – az élesedő piaci versenyben előnyt 
jelenthet a versengő vállalkozások számá-
ra. Egyre több termelő/gyártó és keres-
kedelmi vállalat ismerte fel azt az elmúlt 
években, hogy a vevők a termékminőség 
és a termékhez kapcsolódó szolgáltatás-
minőség együttese alapján ítélik meg 
a fogyasztásra bocsájtott végterméket.  
Ennek következtében a figyelem egyre 
jobban az áruk eljuttatásában szerepet ját-
szó logisztikai szolgáltatások minőségi kö-
vetelményeire tevődött át, mely egyre erő-
teljesebben tapasztalható a válságot követő 
időszakban. A disztribúciós központokat 

A logisztikai szolgáltatók által működtetett disztribúciós 
központok telepítésének szempontjai az ellátási láncban 2.

Kulcsszavak: telephely, elosztás, disztri-
búciós központ, logisztika 

Absztrakt
A kutatás során bemutatásra kerülnek a logiszti-
kai szolgáltatók által működtetett disztribúciós 
központ telepítésének és működésének egyér-
telmű szükségességét alátámasztó ismérvek, il-
letve azon módszerek, amelyek alkalmazhatók 
az ellátási láncban. Az elmúlt években az egyik 

legnagyobb jelentőségű döntéssé vált a vállalatok 
életében a disztribúciós központok helyének leg-
jobb kiválasztása. A logisztikai raktárak telepítése 
előtt mindenképp szükséges a teljes logisztikai 
folyamat átvizsgálása, valamint az ellátási láncban 
érintett tagvállalatok elvárásainak tisztázása is. 

Ezzel párhuzamosan a makro és mikro szintű 
megközelítés tovább segítheti a közbenső raktá-
rak elhelyezésének kérdését.

működtető termelő/gyártó és kereskedelmi 
vállalatok a fenti elvárásoknak való meg-
felelés okán felismerték azt, hogy az áruk, 
fogyasztók közelében tartásával, versenye-
lőnyre tehetnek szert és ennek köszönhe-
tően megvalósulhat a vevői igények gyors 
és rugalmas kiszolgálása. 

2. A logisztikai szolgáltatók szere-
pe az ellátási láncban
A logisztikai szolgáltató központok hozzá-
járulnak a disztribúció hatékonyságának 
növeléséhez. A logisztikai szolgáltató köz-
pont olyan logisztikai üzem, amely:

•	 regionálisan működik,
•	 csomópont-orientált,
•	 jelentős közlekedési folyosók mellett 

helyezkedik el,
•	 közlekedési ágakat kapcsol össze.

A magyarországi logisztikai központok el-
helyezésének és kialakításának koncepció-
ját 1993-ban dolgozták ki, majd a változó 
gazdasági környezet hatására ez folyamato-
san megújult. A tervezet központi kérdései 
között találhatjuk például azt, hogy milyen 
régiókba célszerű a logisztikai központokat 
telepíteni (fejlett – jelentős áruvolumen 
miatt; fejletlen – gazdasági húzóerő mi-
att), illetve fontos közlekedési alágazatok 
találkozásánál, csomópontjainál ésszerű-e 
kialakítani a szükséges infrastruktúrát. A 
logisztikai központokkal szemben támasz-
tott követelmények között találhatjuk a 
következőket:

•	 az egész nemzetgazdaságban szolgálják 
a hatékonysági követelmény érvénye-
sülését, 

•	 segítsék a közlekedéspolitikai és kör-
nyezetvédelmi szempontok megvaló-
sulását,

Dr. habil Oláh Judit 
egyetemi docens, Debreceni Egyetem Gazdálkodástudományi Kar
Alkalmazott Informatika és Logisztika Intézet Logisztikai Menedzsment Tanszék
E-mail: olah.judit@econ.unideb.hu 

Dr. Karmazin György 
adjunktus, Pallasz Athéné Egyetem Gazdálkodási Kar
BI-KA Logisztika Kft., alapító-tulajdonos
E-mail: karmazin.gyorgy@bi-ka.hu 
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•	 az együttesen megjelenő, jelenlévő lo-
gisztikai funkciók erősítsék egymás ha-
tását. 

A disztribúciós központ a vállalati logisz-
tikai rendszer disztribúciós alrendszerében 
elhelyezkedő raktárra utal, amely a gyártó/
termelő és a végfelhasználó között helyez-
kedik el, és alapvetően késztermékeket 
raktároz és kezel. A hangsúly azonban a 
komplex folyamatok gazdaságos és haté-
kony menedzsmentjén van (Gelei, 2013). 
A disztribúciós rendszerhez tartoznak: a 
raktározási (tárolási), a raktáron belüli áru-
és anyagmozgatási műveletek, a csomago-
lási és egyéb értéknövelő tevékenységek, 
rakodási és a vevők kiszolgálását támogató 
árutovábbítási feladatok, illetve a felsorolt 
műveleteket támogató információáram-
lást elősegítő informatikai rendszerek, to-
vábbá a személyzet által végzett vezérlési, 
irányítási és szervezési folyamatok. A fenti 
rendszerben a vállalatok egyik legfonto-
sabb logisztikai kihívásává vált az, hogy a 
raktározási és a szállítási műveletek közötti 
átmenetet minél hatékonyabban valósítsák 
meg. Erre a kihívásra erősít rá az is, hogy 
az utóbbi években a termelés méretgazda-
ságosságának keresése (növekedése) és a 
szállítási költségek csökkenése még jobban 
középpontba helyezte a disztribúciós köz-
pontokkal kapcsolatos elvárásokat (Chen, 
2001). Kitekintésként megemlíthetjük azt, 
hogy a hatékonyság elemzésekor különö-
sen fontos szerepe lehet a napjaink roha-
mosan változó gazdasági környezetében a 
bizalomnak is. A vállalkozások falain belüli 
bizalom befolyásolhatja a minőséget, ver-
senyképességet, eredményességet, sőt ma 
már ez a „puha tényező” helyenként felülír-
ja a klasszikus közgazdaságtan döntési ra-
cionalitáson alapuló elméleteit. A bizalmi 
szint kiépítésében, fenntartásában és annak 
a vállalati kultúrába való illesztésében a ve-
zetőnek kulcsfeladata van (Mester et al., 
2016).

3. A telephelyválasztás 
kérdésköre
A termelő/gyártó és kereskedelmi vállala-
tok életében az egyik legfontosabb jelentő-
ségű döntés a disztribúciós központok te-
lephelyének kiválasztása. A raktár telepítése 
előtt azonban mindenképpen szükséges 
az egész logisztikai folyamat átvizsgálása,  
valamint az elvárások tisztázása. A szerzők 
előző szakcikkükben már ismertették a 
súlyozott pontszám módszert, valamint a 
rácsos és grafikus technikákat (Oláh – Kar-
mazin, 2016), ellenben ezeken túl szüksé-
ges vizsgálni makro és mikro szinten is a 

közbenső raktárak elhelyezésének kérdését, 
melyre most, a jelen publikációban kerül-
het sor. A makroszintű elemzés során arra 
kaphatunk választ, hogy földrajzilag hol a 
legjobb az elhelyezése a jövőben kialakítás-
ra kerülő raktárnak. A mikro megközelítés 
pedig azt segíti elő, hogy azokat a tényező-
ket vizsgáljuk meg, amelyek a pontos elhe-
lyezkedést határozzák meg. 

A makro megközelítés alapján három elhe-
lyezési stratégiából választhatunk:

1. Piacpozícionált raktárak. Ezen raktá-
rakat a gyártó vállalat a végső fogyasztók 
közelébe telepíti, csökkentve a szállítási 
költségeket és növelve a kiszolgálási színvo-
nalat. A raktárelhelyezést ebben az esetben 
a szállítási költség, a rendelési ciklusidő, a 
termék romlandósága, a rendelési nagyság, 
a helyi szállítási lehetőség és a kiszolgálási 
színvonal mértéke határozza meg.

2.  Termeléspozícionált raktárak. A máso-
dik típusnál a gyártóegységhez közel kerül 
elhelyezésre a raktár, amely esetben a kiszol-
gálási színvonal alacsonyabb, mint az előző 
esetben. A raktár elhelyezésére számos té-
nyező lehet hatással, például az alapanyag 
romlandóságának mértéke, a termékskála 
szélessége és a szállítás során alkalmazható 
kon-szolidáció mértéke.

3.  Általános raktárak. Közbenső megoldást 
jelent, a raktárakat a gyártó vállalat és a 
piac közé telepítik (Gelei, 2013). Ekkor a 
kiszolgálási színvonal természetesen alacso-
nyabb, mint a piacpozícionált raktár esetén, 
ugyanakkor magasabb a termeléspozício-
nált raktárénál. Ezt a megoldást jellemző-
en azok a vállalatok alkalmazzák, amelyek 
magas kiszolgálási színvonalat nyújtanak 
a fogyasztó számára, de termékeiket több 
helyen állítják elő (Horváth, 2001). Mikro 
szintű megközelítés segítségével az alábbi 
módon tudjuk meghatározni a létesítendő 
raktár pontos fölrajzi elhelyezését. A ki-
választás során az 1. táblázatban felsorolt 
kvantitatív és kvalitatív tényezőket szüksé-
ges figyelembe venni, amennyiben a válla-
lat saját tulajdonú raktárt akar telepíteni. 

Az 1. táblázatból kiderül, hogy a vállala-
tok telephelyválasztás esetén többnyire a 
szállítási költségek, a raktár bérleti díjak, a 
munkaerővel kapcsolatos költségek és a kü-
lönböző adók nagysága szerint hozzák meg 
döntésüket. A kvalitatív szempontok közül 
a legfontosabbak a területi és közlekedési 
adottságok. A vállalatok számára döntő 
jelentőségű, hogy a főbb közlekedési utak 
közelében helyezkedjen el a választott te-
lephely (Demeter – Gelei, 2003). Amen�-
nyiben a vállalat bérelt raktárt szeretne 
üzemeltetni a jövőben, akkor figyelembe 
szükséges vennie a létesítmény jellemzőit, 
az elérhető raktári szolgáltatások körét, az 
informatikai struktúra, valamint a helyi 
szállítási lehetőségek rendelkezésre állását 
(Chikán – Demeter, 1999). Elsőként a 
disztribúciós központon belüli raktár terü-
letének, kapacitásának és átbocsájtó képes-
ségének meghatározásával kapcsolatos kér-
dések merülhetnek fel. A döntést a szerint 
kell meghozni, hogy mekkora a jelenlegi 
áruforgalom, de ezen kívül figyelembe kell 
venni az esetleges piaci (forgalmi) változá-
sok lehetőségét is. A jelenlegi árufogalom 
meghatározásán belül a következő kérdé-
sekre szükséges választ adni:

•	 Milyen típusúak a tárolandó áruk és 
milyen jellemzőkkel bírnak?

•	 Milyen további feladatai vannak a 
raktárnak (pl. komissiózás)?

•	 Milyen minőségbiztosítási követelmé-
nyek állnak fent?

•	 Milyen gyakran történik be- és kiszállí-
tás (Knoll, 2001)?

A disztribúciós központ elhelyezéséhez 
használatos komplex raktározási és szállítási 
költségmodell (telepítési modell) a követ-
kezőképpen írható le. A modell felépíté-
séhez a raktározási és szállítási költségeket 
vesszük figyelembe. A raktározási költsége-
ken belül megkülönböztetünk állandó és 
változó költségeket. Az állandó költségek a 
raktár befogadóképességének és jellegének 
függvényei. 

1. táblázat. A telephelyválasztás esetén értékelendő tényezők 
Forrás: Horváth, 2001; Demeter  – Gelei, 2003.

Kvantitatív szempontok Kvalitatív szempontok

szállítási költségek területi adottságok

raktár bérleti díja helyi közlekedési adottságok

munkaerővel kapcsolatos költségek növekedési lehetőségek

különböző adók stb. rendelkezésre álló munkaerő mennyisége és minősége



10

A változó költségek nagysága függ a be- és 
kitárolt áruk mennyiségétől, a rakodási és 
tárolási technológiától, valamint az áruk 
rakományképzési módjától is. A szállítási 
költségek pedig az áruk meghatározott szál-
lítási távolságon való továbbításának költ-
ségei. Ezek a költségek egyenesen arányosak 
a szállítási távolsággal és mennyiséggel. (Pre-
zenszki, 2007).

4. A logisztikai költségek 
szerepe a disztribúciós rendszer 
kialakításában
Az 1. ábra szemlélteti, hogy a legtöbb vál-
lalat esetében, hogyan oszlanak meg a lo-
gisztikai költségek az öt fő költségcsoport 
között (ügyfélszolgálat, raktár, adminiszt-
ráció, készletezés, szállítás). Az 1. ábrából 
megállapítható az, hogy a szállítási és kész-
letezési költségek a vállalatok logisztikai 
költségeinek 71 %-át teszik ki, így a leg-
nagyobb kiadást jelentik a logisztikai fo-
lyamatoknál. Ezen költségek minimalizá-
lását érdemes megcélozni (Halászné Sipos, 
1998). 
Amennyiben disztribúciós központot ala-
kít ki egy vállalat, a következő költségek 
jelennek meg az üzemeltetés során:

•	 az elosztó központba való beszállítás 
költsége,

•	 raktározási és készletezési költség,
•	 vevőhöz való kiszállítás költsége (Né-

mon et al., 2005).
Mindezeket kiterjesztve a költségek nyo-
mon követéséről sem feledkezhetünk meg, 
így a teljes értéklánc összetettsége, bonyo-
lultsága révén a kontrolling jelenléte ki-
emelt szerepet kaphat az egyes kapcsolódási 
pontok menedzselésében (Kozma et al., 
2015).

5. Fenntartható disztribúció 
jelentősége a logisztikai szolgál-
tatónál
A legtöbb vállalat az ár és megbízhatóság 
alapján választ logisztikai szolgáltatót, de 
fontos figyelembe venni a fenntarthatóságot 
is (Weijers et al., 2012). Sőt nemcsak a lo-
gisztikai szolgáltató kiválasztásánál szükséges 
erre figyelmet fordítani, hanem a vállalat 
saját disztribúciós struktúrájának működte-
tése során is. A vállalatok számára komoly 
kihívást jelent a környezetvédelmi szempon-
tok logisztikai folyamatokba való beépítése. 
A fenntartható disztribúcióról általában a 
közúti árutovábbítással járó károsanyag-ki-
bocsátás jut az eszünkbe, de a továbbiakban 
vizsgáljuk meg, mely tényezőket érdemes 
még figyelembe venniük a vállalatoknak, 
hogy a fenntarthatóság, mint szemlélet érvé-
nyesüljön a működésük során. 

A fenntartható disztribúció azt jelenti, hogy 
az árut a gyártó/termelő vállalat rendszerbe 
való kibocsájtásának eseménye és a vevők 
között úgy tároljuk, kezeljük és továbbít-
juk, hogy az a legkisebb hatást gyakorol-
ja a társadalmi és ökológiai környezetre.  
Ez a tudatos magatartás kiterjed a teljes lo-
gisztikai folyamatra úgy, mint a tárolásra, 
csomagolásra, rakodásra és a kiszállításra.  
A szállítás ebben az értelmezésben lehet sa-
ját számlás  tevékenység, de lehet szolgáltató 
vállalat által nyújtott fuvarozási tevékeny-
ség is, ellenben a lényegi fogalmon ebben 
a kontextusban ez nem változtat (a termék 
eljuttatását jelenti egyik földrajzi pontból 
a másikba). A fenntarthatóságot abban az 
esetben is ki lehet terjeszteni az áruk to-
vábbítására, ha a termelő/gyártó és keres-
kedelmi vállalatok a saját szállítási rendsze-
reiket fejlesztik, például bio üzemanyagot 
használnak, a járatokat optimalizálják, vagy 

csak teljes kocsirakománnyal szállítanak (fu-
varoztatnak) árut a vevőikhez. A fentieket 
szélesebb spektrumba helyezve, a következő 
kockázat típusokat vizsgálhatjuk: pénzügyi, 
idő, személyi, társadalmi, pszichológiai 
(Szilágyi et al., 2013), valamint technológiai 
és termék, illetve termék fogyasztási kocká-
zatok elemzését is elvégezhetjük az ellátási 
lánc kulcselemeinek összekapcsolódása mel-
lett (Kozma et al., 2015). Tárolás esetén az 
egyik legjobb megoldást nyújthatja a fenn-
tarthatóság kialakítására a JIT technikája, 
amely a közvetlen szállítást preferálja a gyár-
tó, gyártók és vevő(k) között, elkerülve ezál-
tal a felesleges raktározást. Ebben az esetben 
valójában meg sem valósul maga a tárolási 
funkció, a klasszikus disztribúciós tevékeny-
ségek nem jelennek meg a folyamat során. 
Amennyiben mégis raktározásra kerül sor 
a vevői kiszolgálás kapcsán, fontos, hogy az 
igénybe vett infrastruktúra környezetkímé-
lő energiát és újrahasznosítható anyagokat 
használjon fel a működése érdekében. Példá-
ul a csomagolásnál fontos szempont lehet az, 
hogy a felhasznált anyagok újrahasznosítha-
tó anyagokból készüljenek, költség és telje-
sítmény tekintetében pedig megfeleljenek a 
piaci elvárásoknak (Belz – Peattie, 2009). A 
fenti rendszerek bevezetése igen költségigé-
nyes lehet, azonban állami szabályozás és 
Európai Uniós támogatási források igénybe 
vétele mellett megvalósítható, és ez a szemlé-
let várhatóan egy magasabb fogyasztói elvá-
rásoknak való megfelelést is eredményezhet 
a jövőben.

6. Összefoglalás
A disztribúciós központ létrehozása nagy be-
ruházási tőkeigénnyel jár és állandó költsé-
gek is jelentkeznek, ezért csak akkor éri meg 
a megvalósítás, ha a termékek iránt állandó 
és jelentős kereslet jelentkezik a következő 
években. A disztribúciós központ telepíté-
sénél figyelembe kell venni a vevők térbeli 
eloszlását, amely alapján eldönthetjük, hol 
helyezkedjen el a raktár. Amennyiben a vizs-
gálatokat követően megtaláltuk a megfelelő 
helyet, akkor a régióban található logisztikai 
szolgáltatók ajánlatait mindenképpen érde-
mes a logisztikai költségek szempontjából 
elemezni és összehasonlítani a saját szám-
lás megoldással. Mikro és makro szinten is 
szükséges vizsgálni a közbenső raktárak el-
helyezésének kérdését. A makro szintű elem-
zés után arra kaphatunk választ, hogy föld-
rajzilag hol helyezzük el a raktárt. A mikro 
megközelítés pedig arra ad legjobb választ, 
hogy milyen paraméterekkel alakítsuk ki az 
új infrastruktúrát.

1. ábra. Egy vállalat logisztikai költségeinek megoszlása (%) a költségcsoportok között
Forrás: Establish Davis Database (2014) alapján saját fordítás és szerkesztés, 2016.
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A topológia, a Boole-algebra és hálóelmélet a 
citylogisztika szolgálatában

Kulcsszavak: 
logisztika, hálóelméletek, citylogisztika 

Absztrakt
Amióta városokban élünk létezik a citylogisz-
tika. A logisztika tudománya a közlekedés 
és ellátás városi feladataira megoldást nyújtó 
megoldásaival napjainkra a matematikával is 

egy egységes rendszerré állt össze. A dolgozat 
azokat a matematikai lehetőségeket fogja össze 
röviden, amelyek napjainkban vonulnak be a 
citylogisztika eszköztárába.

1. Bevezetés
Napjainkban a hálózatok tudománya a re-
neszánszát éli. Különösen, hogy a minden-
napi életünknek talán egyik legfontosabb 
informatikai meghatározója az internet, és 
az internetre épülő különféle információs 
hálózatok, a gazdasági és a kulturális élet 
részévé váltak. Az immár klasszikusnak szá-
mító kutatók, Euler nyomán, Erdős és Ré-
nyi révén nemcsak a matematika, hanem a 
közgazdaság nyelvén is értelmezhetővé vál-
tak a hálózat kutatási eredmények. Bestsel-
ler műként ismerjük Barabási Albert-László 
amerikai egyetemi professzor Behálózva 
című könyvét (Barabási, 2013). A hálóza-
tosodás, a hálózatokban való gondolkodás 
nem hagyja nyom nélkül az olyan közgaz-
dasági területeket sem, mint a logisztika. A 
hálózati elemek, mint a csúcsok és az élek, 
valamint a számosság a logisztikában már 
nem csak matematikailag, hanem vizuáli-
san is egyértelműen beazonosíthatók. Ez 
lehetővé teszi, hogy a hálózat tudomány te-
rület eredményei a logisztika gyakorlatában 
is alkalmazhatóvá váltak az elmúlt években. 
A közlekedési útvonalak, a logisztikai köz-
pontok, a térségi logisztika elemeiként jól 
leírhatók a hálózati matematika eszközeivel. 
Ugyanez elmondható a termelési logisztika 
üzemen belüli elemeiről is. A hálózatok nem 
csak a logisztika klasszikus műszaki elemeire 
használhatók, hanem az értékpálya leírására, 
a termékpálya jellemzésére, valamint a tulaj-
donosi pálya összetevőire és működésére is.
 

Kijelenthetjük, hogy a hálózatelmélet a 
logisztika hasznos eszköztárává tud válni, 
amely a nemzetközi logisztika, a termeléslo-
gisztika, a globális gazdasági folyamatokban, 
mind jobban felismerhetővé teszi az optimá-
lis elrendeződéseket, és a kapcsolatok lerövi-
dítésével a gazdasági hatékonyság fokozójává 
válik. 

A logisztika tudományában a fenti ma-
tematikai eredmények a városi logisztika 
területén szinte azonnali eredményeket 
hozhatnak, így alkalmazásukat és összehan-
golásukat már a tervezés folyamán célszerű 
megtenni. A logisztikai ma már nem csak 
mesterség, hanem tudomány is. Ezt a fel-
használt matematikai és informatikai tudás-
sal mérik legtöbbször. A hálózatelmélet és 
a kapcsolódó matematikai elméletek egyre 
inkább gyakorlattá válnak, ha úgy tetszik, 
reneszánszukat élik. 

A logisztika gyakorlata, fejlődése, a matema-
tika alkalmazásának határait feszegeti. A glo-
balizációval a hálózatosodás, tág lehetőséget 
nyit a modern tudományok alkalmazásában. 
A hálóelméleteket az üzemen belüli (terme-
léslogisztika) és az üzemek közötti, illetve az 
ellátási logisztika ma már a gyakorlatban is 
alkalmazza. A citylogisztika területe, illetve 
ebben a matematikai eredmények felhasz-
nálása időszerű és egyre tágabb teret nyer a 
jövőben is. A dolgozat a fenti lehetőségeket 
kísérli meg rendszerbe szedni és bemutatni 
az olvasó számára. 

2. A gráfelmélet logisztikai lehe-
tőségei
A gráf (vonalrendszer) egy olyan csúcspont 
(csomópont) és ív (él és ág) halmaz együt-
tese, amelyben minden egyes élvégződés-
hez egy pont tartozik (Egri, 2012). Ennek 
segítségével különböző struktúrák ábrázol-
hatók: 

•	 utak, utcák hálózata, 
•	 villamoshálózat, 
•	 vasút hálózat, 
•	 közúti hálózat, 
•	 információk körforgása, áramlása egy 

rendszerben,
•	 technológiai összeszerelési rendszerek, 
•	 anyagáramlási és erőforrás áramlási 

utak, kapcsolatok hálózata.
E struktúrák alkotják a makrologisztika 
elemeit (utak, vasutak, tengeri és légi út-
vonalak, információcsatornák, stb. rend-
szerét). Ugyancsak leírhatók az üzemen 
belüli (mikor-gyártási) logisztika elemei a 
gráfelmélet segítségével. A gráf egy halmaz 
és a halmaz elemeinek egymáshoz való hoz-
zárendelését megadó hozzárendelési szabá-
lyok összessége. 

{A, B, C, D, E}
F (A) = {B, C, E} 

F (B) = {C, E}
F (C) = {D}
F (D) = {0}
F (E) = {D}

Ahol a {0} az üres halmaz. 
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A gráfot a G = (X, F) szimbólummal ír-
hatjuk le. A térben ábrázolható mértani 
szerkezetet topológiai gráfnak nevezzük. 
Értelmezésünk során megkülönböztethe-
tünk irányított és nem irányított fogalma-
kat. Az irányított fogalmak: 

•	 út,
•	 körút, 
•	 hurok (egységnyi hosszúságú körút),
•	 erősen összefüggő gráf (bármely két 

csúcsa között van egy út x-ből y-ba).
Az irányított gráf esetén a kapcsolatok jel-
lemzésére a 0, +1 és -1 értékeket használ-
juk. Nem irányított fogalmak: 

•	 él, 
•	 lánc, 
•	 összefüggő gráf (bármely x, y között 

van egy lánc),
•	 teljes gráf, bármely két elemet él köt 

össze.
Megkülönböztethetünk még: 

•	 részgráf (ha bármely gráfból elhagyunk 
egy vagy több ívet),

•	 algráf (ha egy gráfból elhagyunk egy 
vagy több csomópontot és az azokhoz 
vezető és induló íveket),

•	 fa (olyan összefüggő gráf, amelyben 
nincs körút),

•	 húrág (a fa alakzat komplementere).

3. Sejtés a Mandelbrot-halmaz 
logisztikai jelentésére
A Mandelbrot halmazt Benoit Mandelbrot 
fedezte fel (Levin G., 1996). A halmazt az 
1. ábrával szemléltethetjük. A matematiká-
ban a Mandelbrot-halmaz azon c komplex 
számokból áll (a „komplex számsík” azon 
pontjainak mértani helye, halmaza), me-
lyekre az alábbi (komplex szám értékű) xn 
rekurzív sorozat:

x1: =c 
xn+1: = (xn)

2+c
nem a végtelenbe tart. Tehát, az M Man-
delbrot-halmaz a komplex számoknak az az 

M C C részhalmaza, melyre 

M={c C C l xn   ∞}

4. Hálók
A hálók, hálózatok mindig voltak, vannak 
és lesznek. Azért mert ezek nem csak az em-
beri tevékenység elemei, hanem a természet 
elemei is. 

4.1.Természeti hálók

A természetben is beazonosíthatók azok az 
erők és kapcsolatok rendszere, amelyek az 
atomok szerveződésétől a világmindenségig, 
a galaxisok szerveződéséig tartanak. 

Legközelebb hozzánk a látható világ egyes 
elemei vannak, így a vízrajz, a természet-
földrajz szinte minden eleme. Így a folyók 
rendszere, az óceánokban folyó áramlatok, a 
nagy légkörzési rendszerek, vagy az élővilág 
nagy rendszerei, így a madarak vonulása, a 
halrajok vonulása és az állatvilág életciklu-
sát felölelő útvonalak mind-mind leírható a 
hálózati tudomány elemeivel. Ezekre szinte 
mindig ráépülnek a gazdasági hálók is, így 
a hajózás, a tengeri halászat vagy akár a me-
zőgazdaság gyakorlati elemei is. Új terület 
lehet a megújuló természeti erőforrások 
hasznosításában a hálózati tudományok fel-
használása (szélerőművek, vízi erőművek). 

4.2. Perszonális hálók (emberi hálók)

Legősibb háló a vérségi kapcsolatokon ala-
puló családi háló, amit a modern világ mai 
napig nem elemzett kellő mélységben. A 
szervezet és szervezéselmélet a történelem 
folyamán különböző, ma már a hálóelmé-
letekben is jól beazonosítható szervezeteket 
alakít ki. Barabási teóriájában rávilágít az 
emberi kapcsolatok jól nyomon követhető 
törvényszerűségeire, amelynek alapján ma 
már a gazdaság, a politika jól hasznosíthatja 
a feltárt törvényszerűségeket. A természeti 
hálókhoz jól kapcsolódó és illeszkedő em-
beri hálók természetüktől fogva átfogják és 
rendszerbe tagolják ősidőktől fogva az em-
beri kapcsolatokat. Tulajdonképpen innen 
eredeztethetők a hatalmi hálók, végső során 
az állam is. Napjainkban az internet meg-
kettőzi az emberi kapcsolati rendszert és 
olyan új dimenziókat hoz, amely az emberi 
kapcsolatokat közvetlenné teszi (pl. a Face-
book segítségével minden ember, minden 
emberrel közvetlen kapcsolatot létesíthet). 
Ez a kultúrában és az emberi világban még 
leírhatatlan perspektívákat rejt. Az egész em-
beriség egységes globális hálóként viselked-
het, amelyet a marketing már ki is használ. 

4.3. Szervezeti hálók

Az emberi élet különböző területei sajátos 
szerveződési formákat hoznak létre, így az 

előző hálókból következtetve és részben 
azokból eredeztetve alakulhattak ki olyan 
hálózatok, amelyek jellemzők a tudomány-
ra, a kultúrára, a hatalomra, vagy egyes 
speciális emberi tevékenységekre. Ezeknek 
jórészt meg van a saját speciális szervezet-
elmélete, amelyeket egymással összekever-
ni veszélyes. Sajátos célrendszere és túlélő 
képessége van a vallások kapcsolatrendsze-
rének és hálóinak. A hatalom, mint fő cél 
alkotja az állam és igazgatás szintén sajátos 
hálórendszerét. A szervezeti hálók, mint a 
hálók hálója értelmezhetők. Minden cél-
rendszerhez sajátos szervezeti, illetve hálótí-
pus rendelhető. A tudatosan felépített háló-
rendszerek jelentősen növelhetik a hatalom, 
a kultúra, a tudomány, stb. hatékonyságát, 
eredményességét. Azok a szervezetek, ame-
lyek nem hálózatosodnak, szigetszerűvé vál-
nak, növekedésük korlátozott lesz és kevésbé 
tudnak alkalmazkodni. A sajátos célok itt is 
sajátos szervezeteket és hálókat generálnak, 
és egyik rendszert a másikba átvinni szintén 
konfliktusokat okoz. 

4.4. Gazdasági hálók

A gazdasági célok, a gazdasági növekedés, a 
gazdaság fennmaradása vagy akár a profit cé-
lok mind-mind sajátos gazdasági hálórend-
szert és szervezeti struktúrát alakítottak ki. 
A gazdasági élet hálózatai, a hálókon belül, 
(külön) igen dinamikusan fejlődő rendszert 
alkotnak. Ha a világgazdaságot egyetlen 
globális rendszernek fogjuk fel, akkor eb-
ben egymással párhuzamos horizontális 
hálókat és ezek egymásra épülő vertikális 
rendszerét ismerhetjük fel. E horizontá-
lis rendszereket pályáknak ábrázolva, az 
alábbi pályák azonosíthatók be.

4.4.1. Tulajdonosi pálya

A tulajdon azon jogosítványok birtokosa, 
amelyek az emberek között a tulajdonhoz 
(mint tárgyhoz) való hozzáférés kizáróla-
gosságát biztosítja. E jogok kötődhetnek 
személyekhez, illetve szervezetekhez. A 
gyakorlatban, a mai gazdasági életben, 
bonyolult érdekrendszereket megjelení-
tő rendszerré állnak össze ezek a viszo-
nyok. Érdekes fejlődése a rendszernek, 
hogy megjelentek az önmagukat birtokló 
gazdasági szervezetek. A szervezeten be-
lül legfontosabb a rendelkezési jog, ezzel 
együtt a tulajdonosi jog. A mai nemzet-
közi gazdasági szervezetek hatékonyságá-
nak növeléséhez jelentősen hozzájárul a 
tulajdonosi háló optimalizálása. A háló-
zatok segítségével olyan erőforrásokat is 
be tudnak kapcsolni, amelyek egymástól 
távol esnek és a tulajdonosok is elkülö-
nülnek. 

1. ábra. A Mandelbrot-halmaz a komplex számsíkban, 
Forrás: Levin G., 1996.
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A részvények mozgatásának rendszere, a tu-
lajdonosi csomagok globalizációja, a nem-
zetközi hálóként működő cégek hatékony-
ságát megsokszorozhatja (Karmazin, 2015). 

4.4.2. Termékpálya

A termékpálya elsősorban műszaki, techno-
lógiai alapon határozza meg egy termék létre-
jöttének lépcsőfokait, az azokhoz szükséges, 
nélkülözhetetlen munka és természeti törvé-
nyeken alapuló technológiai folyamatokat. 
A termékpálya végső soron meghatározza a 
termelési egységek és ezek hálózatának opti-
mális nagyságát és technológiai minimumát. 
A hatékony technológia a folyamatos fejlő-
déssel és innovációval egyre nagyobb egysé-
geket kíván, illetve egyre nagyobb hálózato-
kat generál. Jelenleg az azonos technológiájú 
hálózatok összeolvadásának, integrációjának 
lehetünk tanúi (kereskedelmi hálózatok). A 
termékpályából fejlődik ki a többi gazdasági 
háló. 

4.4.3. Értékpálya

A termékpálya során megszülető termék a 
hozzáadott munka, anyagokat, energia és 
intermedierek révén folyamatosan növeli 
értékét. Ezen értéknövelő pálya egyúttal a 
gazdasági háló elemi alapján épül fel, jellem-
zésére a hálóelmélet megállapításai is hasz-
nálható. 

A termékpálya egyes fázisai (termelés, 
kereskedelem, innováció, stb.) különbö-
ző nagyságú hozzáadott értékeket gene-
rálnak. Így az értékalapú hálózatosodás 
törekszik ezen fázisok átfogására, illetve 
beolvasztására. Napjainkban az alapanyag 
termelés, a feldolgozás, a kereskedelem, a 
pénzügyi szféra hálózatalapú integrációjá-
nak lehetünk tanúi. 

4.4.4. Informatikai pálya

Jellemzően az informatikai pálya kiinduló 
pontja nem a termelés, hanem a fogyasz-
tás, a piac. Így a termékpálya egyes elemei 
közötti informatikai kapcsolat teszi lehe-
tővé a hatékony termelést, az értékarányos 
cserét és az értéknövekedést. Elemei a 
megrendelés, a termékről szóló informá-
ciók, a piaci és termelési szükségletek, a 
mennyiségi és minőségi jellemzők. Az in-
formáció ma már önálló és egyre növek-
vő értékkel bír, azt lehet mondani, hogy 
a termelés alapjává vált. A jó információk 
birtoklása megtöbbszörözheti a gazdasági 
élet szereplőinek hatékonyságát. Az in-
formatikai hálók azonnali információkat 
biztosítanak a termelőknek és a gazdasági 
élet szereplőinek. Az informatikai pálya 
tette lehetővé napjainkban a termelés, a 
fogyasztás globalizálódását. 

4.4.5. Logisztikai pálya

A fenti pályaelemeket integrálja a logisztika, 
nem csak üzemen belüli (belső logisztika), 
hanem üzemen kívüli (külső, nemzetközi 
logisztika) területén. A logisztika technoló-
giai fejlődése lehetővé teszi a termelés, a fo-
gyasztás totális globalizálódását. A felsorolt 
gazdasági hálók, a gazdaság hatékonyságát 
jelentősen növelhetik és növelik. A logisz-
tika által generált kapcsolódások, hálózatok 
beborítják a globális világot és olyan nem-
zetközi rendszert alkotnak, amelyek na-
gyon sokszor felülírnak eddig hatékonynak 
mondott gazdasági tevékenységeket. Össze-
kapcsolják vertikálisan a gazdasági ágazato-
kat, valamint egymástól távol eső földrajzi 
területeket. Létrejön a globálisan egységes 
termelés, az egységes piac és az egységes fi-
nanszírozás. A gazdasági hálók a logisztika 
törvényszerűségein és hálózatokon keresz-
tüli optimalizációs tevékenységein át képes 
létrehozni a globálisan egységes gazdaságot. 
E hálók felismerése és alkalmazása, a gaz-
daság növekedésének legújabb lehetőségeit 
hordozzák magukban. 

5. A hálók típusai

A fenti tipizálást elsősorban az időrendi ki-
fejlődésük alapján tettük meg. Amennyiben 
a tipizálást más szempontok alapján végez-
zük, a hálózatok újabb tulajdonságai tárul-
hatnak fel előttünk. A hálókat, ha a fenti 
megjelenési területükről leválasztjuk, és mű-
ködési intenzitásukat tekintjük megkülön-
böztető jelnek, akkor három nagy csoportba 
sorolhatjuk: 

•	 Statikus hálók. Mindazon hálókat, il-
letve elemeit sorolhatjuk ide, amelyek 
materiálisan és vizuálisan folyamato-
san jelen vannak és működésre készen 
állnak. Ezek leginkább a gazdasági élet 
azon elemei, amelyek infrastruktúrában 
öltenek testet (utak, vasutak, termékpá-
lyák, stb.). 

•	 Dinamikus hálók. Azon kapcsolati 
rendszerek, amelyek a statikus hálókat 
felhasználva csak időszaki kapcsolatot 
jelentenek a statikus hálók elemei kö-
zött (például fuvarozó vállalkozások esz-
közállománya, maguk az információk, 
stb.). 

•	 Virtuális hálók. A statikus és dinamikus 
hálókkal párhuzamos kapcsolatrendsze-
rek, amelyek csak részben élőek, kiala-
kításukat az informatika, a kölcsönös 
kapcsolati lehetőségek fenntartása teszi 
lehetővé. Ilyenek lehetnek a virtuális 
ipari és logisztikai parkok, virtuális ter-
mékpályák. 

Abban az esetben, ha a hálók zártságát vizs-
gáljuk, megkülönböztethetünk zárt és nyi-
tott hálókat. Zárt hálóknak minősíthetjük 
azokat a rendszereket, amelyek kapcsolataik 
révén nem szabadok más hálózatokkal való 
együttműködésükben. Ilyenek lehetnek egy 
termelő üzem belső kapcsolatai (amelyet 
elsősorban a technológia és a sajátos irányí-
tási, szervezési rendszer határozhat meg). 
A külső, nyitott hálózatoknak minősíthető 
rendszerek azok, amelyek kapcsolataikat ru-
galmasan alakítják, szervezeti struktúrájuk 
gyorsan változhat (ilyenek lehetnek a piaci 
hálók, a külső logisztikai hálók, a kutatási, 
pénzügyi hálók, stb.). A gazdasági egységek 
természetes törekvése az, hogy a nyitott há-
lózatokból egységes, belső szabályok alapján 
működő hálózatokat hozzanak létre (mono-
polizálás).

6. Hálók cityben
A citylogisztika megközelítésünkben min-
den olyan erőforrás áramlást tartalmaz, 
amely a városok életéhez szükséges. Ezek 
megszervezése, illesztése, a városok közöt-
ti hálózatokhoz való kapcsolása alkotja a 
citylogisztika elemeit. Ahhoz, hogy ezek 
harmonikusan működjenek, tisztában kell 
lennünk a városok építészeti szerkezetének 
lehetőségeivel és technikai adottságaival. 
A városok szerkezete történelmileg három 
nagy típusba sorolható: az úti települések, 
amelyek egy tengelyre felfűzhetők, a rácsos 
(négyzetrácsos) szerkezetű települések, ame-
lyek a klasszikus görög városok szerkezetét 
mutatják, és a centrális elrendezésű váro-
sok, amelyek napjainkban dominánsak (pl. 
Budapest szerkezete). Ezekre a városokra 
jellemző, hogy a kivezető (vagy bevezető) 
logisztikai tengelyek számossága meghatá-
rozható. Általában 7-8 út vezet be ezekre a 
településekre, mint ahogy Barabási is publi-
kációiban megállapította. A városi logisztika 
statikussága és dinamikussága az 1. számú 
táblázat szerint szerkeszthető. A táblázatban 
jól látható, hogy a városi logisztika egy bo-
nyolult, több rétegű, egymással is kapcsolat-
ban álló, egymást determináló rendszerből 
áll. E rendszerek elhelyezkedése nagyban 
függ a funkcióktól és a kapcsolatoktól. 
Egyes rendszerek a fejlettségüktől függően 
elhelyezkedhetnek tengelyesen (egy dimen-
ziós), vagy kétdimenziós (sík) rendszerben, 
amelyben megtalálhatók a logisztikai fák, 
a logisztikai ciklusok és a logisztikai cellák. 
Ezekből fel lehet építeni egy város logisz-
tikai rendszerét. A városok általában több 
évtizedes, esetenként több évszázados vagy 
ezeréves „maggal” rendelkeznek, amelyek 
logisztikai kapacitása nem felel meg a mai 
igényeknek. 
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Itt a logisztika a háromdimenziós rendsze-
reket alkalmazza, vagyis a térbeli logisztikát 
Így terjed napjainkban robbanásszerűen a 
felüljárók rendszere, a magasvasút, az aluljá-
rók rendszere, a mélyvasutak, vagy a közmű-
veknél a közműalagutak hálózata. Továbbá 
a gépkocsi tárolás (parkolóházak), illetve 
mélygarázsok rendszere is megoldást jelent 
a városok központjának túlterhelésére. A 
városi logisztika fejlődésének másik iránya 
a logisztikai szolgáltatások által jól megkö-
zelíthető külterületekre, külső gyűrűkre való 
elhelyezés lehet, például a bevásárlóközpon-
tok, ipari parkok, de akár a lakóparkok elhe-
lyezése is jó megoldást (logisztikai termino-
lógia szerint ezek lehetnek a cellák) nyújthat 
a citylogisztikai kihívásokra. 

A városok fejlődése a klasszikus agráripari, 
vagy akár szolgáltató funkció mellett napja-
inkban inkább a termelő, illetve fogyasztó, 
valamint a piacot adó funkció dominanciá-
jával jellemezhető. A mai nagyvárosok, ipari, 
gazdasági konglomerátumok esetenként 10 
millió vagy ettől is több embert szolgálnak 
ki. Itt a klasszikus háló megközelítés már ke-
vés, ebben az esetben komplex térhálókról 
beszélhetünk, vagyis a hálók hálója megkö-
zelítés felelhet meg. A jövő a matematika 
segítségével azokból a modellekből vezet-
hető le, amelyeket Mandelbrot-halmaznak 
hívunk. Ezek a halmazok az atomok elhe-
lyezkedését, illetve az űrbeli objektumok 
elhelyezkedését, valamint a természetben 
fellelhető biológiai (élet) képeit mutatják 
meg, amelyek a jövő városainak logisztikai 
leírását is leképezhetik.

7. Összefoglalás
Az információs rendszerek fontossága és a 
globalizálódásban betöltött szerepe megha-
tározó és egyre újabb területeket hódít meg, 
így időszerűvé vált a nemzetközi információs 
menedzsmenttudomány és a vállalati infor-
mációs menedzsment törvényszerűségeinek 
és gyakorlatának feltárása, kutatása és opti-
malizálása. Az informatika a tudomány és az 
oktatás tényleges nemzetközivé válását teszi 
lehetővé. Az oktatás tárgyi feltételei az okta-
tási hálózatokon keresztül (a jogi megfelelte-
tésen alapulva) az informatika keretein belül 
válhat nemzetközivé. A tudásháló mindig is 
létezett és a csúcsok mindig nemzetköziek 
voltak. Napjainkban azonban a tudásháló, 
a tudás nemzetközivé válása már jogi kere-
teket is öntött (egységes nyelvezet, Bolognai 
rendszer, szakmák nemzetközi megfelelteté-
se, stb.). 

Az internet keretében és az informatika 
legújabb gyakorlati lehetőségei alapján, az 
emberek közötti kapcsolatok az ún. közös-
ségi hálókban szerveződnek. Ez az egyéni, 
emberi kapcsolatokat is globálissá tette. A 
kultúra globalizációja az előzőekből fakad. 
Az érintkezés nyelve, a kapcsolatok kultu-
rális dimenziója egységesül és perspektívái 
egyelőre megjósolhatatlanok. A városi lo-
gisztikában ma már a hálózatok hálózato-
sodása jelenik meg, mint ahogy már emlí-
tettük. Megjelentek az ipari parkok hálói, a 
logisztikai központok hálói, a specializált és 
integrált logisztikai ipari parki hálózatok, 
továbbá a lakóparkok, üdülőparkok háló-
zatai. Specializálódik, egyúttal integrálódik 
a vasút, közút, vízi, és légi utak rendszere és 
a hálózati integráció teszi lehetővé kapcso-
lódásukat. A hálózatosodás és annak ered-
ményeinek hasznosítása, a termelési tech-
nológiát és integrációját is megváltoztatta 
és megváltoztatja. Így a raktári rendszerek, 
a termelési-ellátási rendszerek és az együtt-
működési rendszerek is új lehetőségekkel 
gazdagodnak. A hálózatosodás és annak 
eredményeinek alkalmazása, a logisztika, 
a termeléslogisztika minden elemére új 
hatással van, új szervezeti formákat ered-
ményez és a jövőt ez fogja meghatározni. 
A fenti, a gazdasági életben már kialakult 
hálózati rendszerek a citylogisztikában is 
egyre inkább teret nyernek és a városok 
komplex fejlődését határozzák meg a jö-
vőben.

1. táblázat. Városi hálók 
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

Statikus Dinamikus

Utak x

Perszonális x

Áruellátás x

Víz x

Csatorna x

Energia x

Információ x

Hulladék x
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1. Bevezetés
Az Országos Képzési Jegyzék (OKJ) tartal-
mazza mindazon különböző szintű képe-
sítések szakmai követelményeit, amelyek 
szervezett oktatási formában szerezhető is-
meretanyaggal és vizsgakövetelményekkel 
lehetővé teszik a tanulók számára az adott 
szakma sajátosságainak részletes megismeré-
sét, és sikeres vizsga után államilag elismert 
bizonyítvány megszerzését. Az OKJ struktú-
rája időszakonként átalakításra kerül a társa-
dalmi-gazdasági igények, az ezzel összefüggő 
oktatási rendszer koncepcióinak változása és 
a szerzett tapasztalatoknak megfelelően. 

A 2006-os változat 2012-ben került átalakí-
tásra, amely még jelenleg is hatályos. 2016-
ban született egy olyan kormányhatározat  
a középfokú oktatási rendszer átalakítására, 
amely alapvetően meghatározta a változta-
tás szükségességét. Ez azt jelenti, hogy 2016 
szeptemberétől létrejön egy új oktatási in-
tézmény, a „szakgimnázium”. Ezen oktatá-
si intézményekben a tanulók a közismereti 
tárgyak mellett valamely szakmából szakmai 
képesítést is szereznek, és erről az érettségi 
vizsga alkalmából adnak számot. Ugyanak-
kor az alapképesítés mellett már a 9. évfo-
lyamon elkezdődik egy olyan fő szakképe-
sítés ismeretanyagának oktatása is, amely az 
érettségi utáni 13. évfolyamon fejeződik be.

2. Az OKJ logisztikai oktatást érin-
tő változásai
2.1. A 2012-es struktúra

A 2012. évi OKJ struktúrában a „Logiszti-
kai ügyintéző” szakképzés azonosító száma: 
54 345 1. Ehhez kapcsolódott a 31 341 04 
számú „Raktáros” rész szakképesítés. Mivel 
az OKJ szakképesítései ágazati besorolás sze-
rint csoportosítottak a logisztikai szakképzés 
a XXVI számú Kereskedelmi ágazatba került 
besorolásba. Ez meghatározta az oktatandó 
szakmai követelménymodulok kereskedelmi 
orientációjú összetételét:

•	 11507-12 Az áruforgalom lebonyolítása
•	 11508-12 Az áruforgalom tervezése, irá-

nyítása, elemzése
•	 10032-12 Marketing
•	 10034-12 A logisztikai ügyintéző felada-

tai
•	 10035-12 Szállítás, fuvarozás, szállímányo-

zás
•	 10036-12 Termelési és nagykereskedel-

mi raktározás
•	 11498-12 Foglalkoztatás I. 
•	 11499-12 Foglalkoztatás II
•	 11500-12 Munkahelyi egészség és bizton-

ság
Az utolsó két modul általános ismereteket 
tartalmaz, amely szerepel minden OKJ- 
szakképzés tematikájában. A „Foglalkozta-
tás II” modul a munkaviszony létesítésével 
kapcsolatos ismereteket, míg a „Munkahelyi 

egészség és biztonság” modul az egészség vé-
delem munkahelyi követelményeit foglalja 
magába. A „Foglalkoztatás I” modul, amely 
csak az érettségivel megszerezhető képzé-
sekhez kapcsolódik, alapvető idegen nyelvi 
ismeretek követelményeit tartalmazza. Az 
alapfokú végzettségi bemeneti követelményt 
előíró „Raktáros” rész szakképzés természe-
tesen egyszerűbb összetételű:

•	 11507-12 Az áruforgalom lebonyolítása
•	 11508-12 Az áruforgalom tervezése, irá-

nyítása, elemzése
•	 10032-12 Marketing
•	 10036-12 Termelési és nagykereskedel-

mi raktározás
A 2012-es struktúra egyik problémája, hogy 
párhuzamosságot tartalmaz egy, a logiszti-
kához szorosan kapcsolódó tevékenység, a 
fuvarozás, szállítmányozás oktatása tekin-
tetében. Az előzőekben látható, hogy a lo-
gisztikai ügyintéző szakképzés egyik modul-
ja a „szállítás, fuvarozás, szállítmányozás”. 
Ugyanakkor 54 841 04 számmal szerepel 
egy szakképesítés „Szállítmányozási ügyin-
téző” megnevezéssel, melynek követelmény-
moduljai a következők:

•	 10496-12 Közlekedés-szállítási alapok
•	 10501-12 Szállítmányozási ügyintéző 

feladatai
•	 11498-12 Foglalkoztatás I. 
•	 11499-12 Foglalkoztatás II
•	 11500-12 Munkahelyi egészség és biz-

tonság
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Idegenforgalmi Főiskolán, majd 2010-ben a Budapesti Gazdasági Főiskolán címzetes főiskolai docensi 
címet kapott. 1997-től 2013-ig tagja volt az MLBKT elnökségének. 2008 és 2016 között a Logisztikai 
Egyeztető Fórum főtitkári teendőit látta el. Szakértőként vett részt az új OKJ-s struktúra szakmai és 
vizsgakövetelményeinek kidolgozásában.

Kulcsszavak: 
logisztika, OKJ, szakgimnázium, oktatási 
rendszer

Absztrakt
Az Országos Képzési Jegyzék struktúrája idő-
szakonként változik. 2016-ban a középfokú 
oktatás intézményrendszerének átalakítása, 
és ennek legfőbb eleme; a „szakgimnázium” 

oktatási forma létrehozása eredményezte a vál-
toztatás szükségességét. Az új struktúra szerinti 
szakmai és vizsgakövetelményeket, valamint az 
azokhoz kapcsolódó kerettanterveket a Nemzet-
gazdasági Minisztérium megbízása és felügyele-
te alapján a Magyar Kereskedelmi és Iparkamara 

széleskörű szakértői gárda bevonásával dolgoz-
ta ki. A tervek szerint a 2016-os tanévtől az új 
rendszer szerint indul az oktatás.
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2.2 A 2016-os struktúra

Az OKJ 2016-os változatában jelentős vál-
tozások tapasztalhatók a logisztikai oktatás-
ban (5). Az év elején jelent meg a 25/2016 
(II.25) Korm. rendelet, amely tartalmazza 
Országos Képzési Jegyzék módosítását, vala-
mint a 2016/2017. tanévre vonatkozó szak-
maszerkezeti döntést. 
A módosítás főbb elemei:

•	 54 841 11 azonosító számmal összevo-
násra kerül a logisztikai és szállítmányo-
zási ügyintézői szakképzés.

•	 A „Logisztikai és szállítmányozás ügyin-
téző” szakképzés a „XL Közlekedés, szál-
lítmányozás, logisztika ágazatba került”.

•	 A fő szakképzéshez két rész szakképzés 
tartozik; a 31 341 04 azonosító számú 
„Raktáros” és az 51 345 06 azonosító-
számú „Raktárvezető”.

•	 A logisztikai és szállítmányozási ügy-
intéző fő szakképzéshez kapcsolódóan, 
a szakgimnáziumban az érettségivel 
együtt megszerezhető alábbi alapkép-
zések kerültek kijelölésre: 51-344-11 
Vállalkozási ügyintéző, vagy 51-344-03 
Vámügyintéző és 51-344-01 Pénzügyi 
ügyintéző.

Az egyes szakképzések azonosító számainak 
jelentése: 
Első számcsoport (a képzési szintekre utal): 
54: emelt szintű szakképesítés, amely érett-
ségi végzettséghez kötött, és elsősorban isko-
lai rendszerű szakképzésben szerezhető meg.
51: felső középfokú rész szakképesítés, amely 
érettségi végzettséghez kötött, és elsősorban 
iskolai rendszeren kívüli szakképzésben sze-
rezhető meg.
31: alsó középfokú rész szakképesítés, amely 
alapfokú iskolai végzettségre, vagy a szakmai 
és vizsgakövetelményben meghatározott be-
meneti elméleti és gyakorlati tudáselemekre 
épül, iskolai rendszeren kívüli szakképzés-
ben, a speciális szakiskolai képzésben, illetve 
HÍD II programban szerezhető meg.

Második számcsoport (a szakképesítés ta-
nulmányi területe):

841: Szállítási szolgáltatások 
345: Menedzsment és igazgatás 
344: Könyvelés és adózás 
341: Nagy és kiskereskedelem
Harmadik számcsoport: Azonos szintű és ta-
nulmányi területű szakképesítések sorszáma.
Az 54-841-11 „Logisztikai és szállítmányo-
zási ügyintéző” szakképesítés az alábbi mo-
dulokból épül fel:

•	 10651-12 Vezetési, jogi, gazdasági és 
marketing ismeretek

•	 10034-16 Logisztikai ügyintézői feladatok

•	 10501-16 Szállítmányozási ügyintézői 
feladatok

•	 10496-16 Közlekedés-szállítási alapok
•	 11786-16 A raktárvezető feladatai
•	 10036-16 A raktáros feladatai
•	 10070-12 Munkahelyi kommunikáció
•	 11498-12 Foglalkoztatás I.
•	 11499-12 Foglalkoztatás II.

A modulok között nem szerepel az előzőek-
ben említett „11500-12 Munkahelyi egész-
ség és biztonság”, mivel az ebben szereplő 
követelményeket és ismereteket be kellett 
építeni az adott szakképesítések tematiká-
jába, ugyanis így jobban érvényesíthetők a 
különböző szakmák egymástól eltérő specia-
litásai. A szakképzés megnevezésében együtt 
jelenik meg a logisztikai és szállítmányozási 
jelző, ami természetesen helyes, mivel a szál-
lítmányozás is a teljes körűen értelmezett 
logisztika egy részterületét képezi, így ez a 
szakképzés komplex ismereteket ad. Ugyan-
akkor a moduloknál mégis külön szerepel a 
kettő, mivel a logisztikai modul más szak-
képzési formáknál is felhasználásra kerülhet. 
A vizsgáztatási rend kissé összetettebbé vált, 
mint a 2012-es változatnál alkalmazott. En-
nek oka, hogy míg az előbbinél csak egy, 
a 2016-os változatnál két különböző rész 
szakképesítés szerepel, és a vizsgáknál lehe-
tőséget kell adni, hogy a magasabb szintű 
képesítések követelményeit nem teljesítő 
tanulók rész szakképesítéseket szerezzenek. 
Természetesen a két rész szakképesítés külön 
tanfolyami formában önállóan is megszerez-
hető. 
A raktárvezetői szakképzés moduljai:

•	 10651-12 Vezetési, jogi, gazdasági és 
marketing ismeretek

•	 11786-16 A raktárvezető feladatai
•	 10036-16 A raktáros feladatai
•	 11498-12 Foglalkoztatás I.
•	 11499-12 Foglalkoztatás II.

A raktáros szakképzés moduljai:
•	 10036-16 A raktáros feladatai
•	 10070-16 Munkahelyi kommunikáció

Az új oktatási rendszer problémái:
1. A szakgimnáziumi oktatás alapképzési a 
fő szakképzés tematikájában több átfedés is 
előfordul. Ez azt jelenti, hogy a két temati-
kában azonos ismeretanyagok szerepelnek. 
Ez feloldhatatlan, mivel a szakgimnáziumi 5 
éves képzése mellett létezik egy önálló 2 éves 
oktatási forma is, amely nem tartalmaz alap-
képzést, de az adott ismereteket szerepeltetni 
kell. Ezen oktatási formánál így nem jelent-
kezik az említett átfedés.
2. Minden szakképzés tekintetében egy-
aránt érvényesülnie kell a duális képzés 
követelményének, ami azt jelenti, hogy 

az elméleti ismeretek mellett a tanulók 
gyakorlati képzésben is kell részesülniük. 
A logisztikai és szállítmányozási ügyintéző 
oktatásnál az elméleti és gyakorlati arány 
60:40 %. A gyakorlati oktatás részben 
tanműhelyekben is lebonyolítható, de 
szükséges, hogy a laboratóriumi körül-
ményeken túlmenően a tanulók gyakor-
lati idejüket működő vállalkozásoknál 
töltsék el. Jelenleg az a tapasztalat, hogy 
a vállalkozások kevés szándékot mutatnak 
a tanulók foglalkoztatására. Ezen kell vál-
toztatni olyan megoldással, hogy valami-
lyen támogatási formával a vállalkozásokat 
ösztönözzék tanulók fogadására. 

3. Az új oktatási rendszer megismerésével 
szakmai körökben széleskörűen merült 
fel az a kérdés, hogy a szakgimnáziumok 
hogyan tudják a szaktárgyak oktatásához 
a megfelelő felkészültségű oktatókat biz-
tosítani. Az oktatandó tananyag részben 
szakkönyvekből is elsajátítható, de teljes-
körűen ez nem biztosíthatja a minőségi 
felkészülést, nem beszélve arról, hogy a szak-
könyvekben megjelenő ismeretek változnak. 
Ezért kívánatos lenne, hogy a szaktanárok 
számára az adott szakmában mérvadó szak-
mai szervezetek továbbképzéseket az oktatá-
si színvonal egységesítése érdekében biztosít-
sanak.

3. Összefoglalás
A 2016/17-es tanévtől létrejövő új közép-
fokú oktatási intézmény – a szakgimnázi-
um – megjelenése, valamint a legutóbb, 
és még jelenleg is érvényben lévő 2012-es 
OKJ-s struktúra működési tapasztalatai 
szükségessé tették azokat a változtatásokat, 
amelyek az új, 2016-os OKJ rendszerben 
jelennek meg. Ezek a változások a logiszti-
kai szakoktatás tekintetében is érvényesül-
nek. A legfőbb változást az jelenti, hogy 
összevonásra került az eddig külön kezelt 
logisztikai ügyintéző és szállítmányozá-
si ügyintéző szakképesítés, és rész szak-
képesítésként az eddig is meglévő „Rak-
táros” mellett megjelent a „Raktárvezető” 
is. A szakgimnáziumi képzésben alapkép-
zésként a tanulók választhatnak a „Vál-
lalkozási ügyintéző” vagy a „Vámügyintéző 
és Pénzügyi ügyintéző” szakmák között. 
Ezek ismeretanyagának elsajátításáról az 
érettségi vizsga során kell számot adni.
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1. Bevezetés
A logisztikai felsőoktatás új kihívás előtt áll. 
A logisztikai vállalatok új követelményeket 
állítanak a leendő logisztikai munkatársaik 
elé. Nem elég a jó érdemjegy a vizsgán, 
a kreatív szemlélet és a csoportban való 
munkavégzés, a team munka meghatározóvá 
vált a mai munka-környezetben. A megvál-
tozott igényekre a felsőoktatásban dolgozó 
logisztikai tárgyakat oktató tanároknak 
mielőbb reagálniuk kell és új szemléletmód-
dal szükséges formálniuk a jövő logisztikai 
generációját. Hogyan változott meg a logisz-
tikai felsőoktatási szemlélet? Miért mond-
ják már évek óta, hogy elavult, változtatni 
szükséges rajta és igazítani az új kor új követ-
elményeihez? A szakcikk ezekre a kérdésekre 
is keresi a legjobb válaszokat.

2. A logisztikai felsőoktatás prob-
lémái
A fenti bevezetést követően könnyű azo-
nos nézetet vallani Sugata Mitrával, egy 
Indiából származó brit oktatóval, aki egy 
izgalmas TED előadásban fejtette ki a nap-
jainkra jellemző, főbb oktatási gondokat. 
A prezentációt röviden összefoglalva és azt 
szerzői véleményemmel kiegészítve az aláb-
biakban lehet összegezni Mitra megállapítá-
sait. A jelenleg elterjedt oktatási módszerek 
több mint kétszáz évvel ezelőtti politikai 

világuralmi birodalmak kiszolgálására 
jöttek létre. Ezekben meghatározó volt a 
„Brit Birodalom” is. A közigazgatás és a 
nagy vállalatok hatékonyan igazgatni sze-
rették volna a politikai és gazdasági világot 
számítógépek és telefonok nélkül úgy, 
hogy az intézkedéseket, gazdasági adatokat 
kézzel írták papírdarabokra és az adattováb-
bítás hajókkal végezték el. Elmondhatjuk, 
hogy a viktoriánus korban ez nagyon sik-
eresen működött. Fantasztikus formában 
megalkottak egy globális „számítógépet”, 
melynek alkatrészei az emberek voltak és 
a rendszer gyökerei még ma is megtalál-
hatóak a közösségeinkben. Úgy hívják, hogy 
Bürokratikus Adminisztrációs Gépezet. A 
gép működtetéséhez rengeteg emberre van 
szükség. Így hát egy másik gépet is készítet-
tek, ami az embereket gyártotta: az iskolát. 
Az iskola termelte az embereket, akik a 
Bürokratikus Adminisztrációs Gépezet alk-
atrészeivé váltak. 
Az embereknek egyformának kellett lenniük 
és három dolgot kellett tudniuk: 

•	 Szép kézírásuknak kell lenniük, mert az 
adatok kézzel íródtak. 

•	 Jól kellett tudni olvasniuk.
•	 Fejben kellett tudniuk szorozni, osztani, 

összeadni és kivonni. 
Annyira egyformáknak kell lenniük, hogy 
egy tetszőlegesen kiválasztott Új-Zélandon 
élő embert, ha Kanadába helyeztek át, 

akkor ott őneki azonnal működőképesnek 
kellett lennie. A viktoriánusok fantaszti-
kus mérnökök voltak. Annyira robosztus 
rendszert terveztek, hogy még a mai napon 
is itt van velünk és folyamatosan termeli 
az egyforma embereket, annak a gépnek a 
számára, amely már nem is létezik (1. ábra).
Ezekben a rendszerekben követelmény a 
képletek és az elméleti fogalmak szó szerin-
ti bemagolása volt. Ezek a régi módszerek 
hozták magukkal a hallgatói reakciókat: a 
professzionális szintre kifejlesztett logiszti-
kai dolgozati vagy vizsgai „puskák” írásá-
nak és használatának művészetét. 

Mi legyen a felsőoktatásban a vizsgán a logisztikus 
hallgató zsebében: „puska” vagy applikáció?

Dr. habil Réger Béla
főiskolai tanár, IBS Nemzetközi Üzleti Főiskola
E-mail cím: reger.bela@avf.hu

Röviden a szerzőről
Az IBS Nemzetközi Üzleti Főiskola főiskolai tanáraként kutat és oktat. Több mint 30 éves logisztikai 
oktatási tapasztalattal rendelkezik. A korábbi munkahelyén egyetemi logisztikai tanszék vezetőjeként 
habilitált egyetemi docensként oktatott. 1991-ben doktorált summa cum laude, majd 1996-ban kapta 
meg a Ph.D fokozatot. 2005-ben sikeresen habilitált. A teljesítményét több miniszteri állami kitüntetés-
sel és az Egyetem Kiváló Oktatója címmel értékelték. 

Kulcsszavak: 
felsőoktatás, logisztika, mobiltelefonos 
alkalmazás 

Absztrakt
A hagyományos „birodalmi” típusú oktatási 
rendszerben a rengeteg fogalom, képlet és adat 
bemagolása és ennek a számonkérése a megha-
tározó. Ez a régi módszer kifejlesztette a hall-
gatónál a vizsgán való átjutást segítő „puskák” 
készítésének művészet. A szerző egy új modellt 
vall, amelynek a fókusza a mai kor kihívása a 

mobiltelefonra készített logisztikai applikációk 
alkalmazásának készítésére és elterjesztésére irá-
nyul. A hallgatókat – és szakmai továbbképzé-
sen a gyakorlati szakembereket – képessé lehet 
tenni (különösebb programozói ismeret nélkül) 
a szakmai tudásuk fejlesztésével arra, hogy a 
gyakorlati élet mindennapjaiban alkalmazha-
tó logisztikai applikációkat készítsenek „okos” 

telefonra. Ebben a tanulmányban ennek a 
koncepciónak a lényegét és annak megvalósít-
hatóságát vizsgáljuk – minta applikációkkal – 
a logisztikai felsőoktatásban.

1. ábra.  Az oktatás helyzete 
Forrás: www.index.hu, 2016.
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Ez a „logisztikai puska” a „Logistics Gun”. 
A jó vizsgaeredményt a bemagolt, vagy 
ügyesen kipuskázott fogalmak, képletek 
alapján lehetett elérni. Alapvetően megálla-
píthatjuk azt, hogy a hallgató hiába tudja az 
anyaggazdálkodás témaköréből, hogy „Mi 
a szakadás fogalma?” , attól még valószínű-
leg nem lesz kreatív logisztikai szakember. 
Ez az iskolarendszer nem működésképte-
len. Csodálatosan meg van tervezve. Csak-
hogy már nincs rá szükség. Elavult. A mai 
felsőoktatásban dolgozó oktatói korosztály 
megtapasztalta ezt és van, aki lépett a korral 
és van, aki maradt ezen a szinten. Milyen 
logisztikai munkák léteznek manapság? A 
számítógépek lettek a hivatalnokok. Ezré-
vel vannak minden irodában. És vannak az 
emberek, akik a számítógépeket irányítják 
a hivatali munkájukat segítve. Ezeknek az 
embereknek nem kell szépen írniuk (igaz 
elvárt, hogy legalább olvashatóan). Nem 
kell tudniuk fejben pl. az összes anyagmoz-
gatási vagy készletgazdálkodási képleteket. 
Nem csak olvasniuk kell tudni, hanem ér-
teniük is kell, amit olvasnak.

3. A kreatív tudás biztosításának 
módszerei
A Logisztikai információs rendszerek tan-
tárgy keretében elvégzett kísérleti eredmé-
nyekről az alábbiak szerint számolhatunk 
be. Az első célcsoport a levelező hallgatók 
voltak, itt jellemzően mindenki dolgozik 
valamilyen logisztikai szakterületen. Az elő-
zetes igényfelmérésnél már kiderült, hogy 
mindenhol működik már valamilyen szintű 
Vállalatirányítási Rendszer. A résztvevők jel-
lemző véleménye az volt, „Jó-jó a rendszer, 
de jobb lenne, ha nekem ezt és ezt is tudná, 
mert most az eredmény adatokból össze kell 
állítanom egy Excel táblát, amiben az van, 
amit a Főnök kér”. A másik jellemző reagá-
lás, hogy „jó lenne, ha ezek a számítási le-
hetőségek, beszállító értékelési auditok min-
dig nálam lennének, a zsebemben, például 
az okos telefonomon. Így bármikor tudom 
használni és nem vagyok kötve az irodához”. 
A visszajelzések alapján 3 szintet állíthatunk 
fel. Az alap elvárt követelmény, hogy a fel-
sőoktatásban a hallgató minimális táblázat-
kezelő felhasználói ismerettel rendelkezzen. 
Ezzel a kritériummal könnyen megvalósít-
ható az alábbi tematika, mind a logisztikai 
felsőoktatási képzésnél, mind a logisztikai 
vagy Ellátásilánc-menedzsment tanfolyami 
továbbképzések területén. Fontos kihang-
súlyozni, hogy ez a tematika megvalósítható 
különösebb programozói ismeret nélkül.   
1. szint. 1 napos képzési időn belül megva-
lósítható.

Sokan ezt hihetetlenkedve fogadják, hogy 
ők képesek 1 nap alatt egy Logisztikai appli-
kációt elkészíteni az okos telefonjukra, vagy 
a tabletjükre (Android vagy Apple). A kép-
zés kezdetén biztatásként a szerző szájából 
már többször elhangzott az alábbi mondat: 
„Amennyiben nem tudom Önöknek ezt 1 
nap alatt megtanítani és a célt elérni, akkor 
leveszem a diplomámat a falról!” Megje-
gyezhetjük azt, hogy a szerző diplomája még 
mindig ott van a falon. A témához kapcso-
lódva mintaként bemutatásra kerülhet a légi 
szállítmányozás területén használt ún. DIM 
kalkulátor. Ez az áru tömege és a méretei 
alapján határozza meg, hogy mely paramé-
ter a döntő az árképzésben. A lényege, hogy 
a hallgató képes legyen az alapösszefüggést 
meghatározni egy táblázatban.
2. szint. 2 napos képzési időben megvalósít-
ható. 
Itt már nem egy, hanem több táblát lehet 
kezelni, melyhez egy vezetői irányítói pultot 
(Dashboard) kell kialakítani. 

A táblák nem csak számadatokat tartal-
maznak, hanem kiegészítői információkat 
pl. grafikus formában, vagy az alkalmazott 
összefüggés képletét is megmutatják. Minta-
ként a készletgazdálkodás területén használ-
ható számításokat sorolhatjuk fel úgy, mint:

•	 Gazdaságos rendelési tételnagyság meg-
határozása EOQ modell.

•	 Jelzőkészlet színt az utánrendelési pont 
meghatározása (Reorder Point (ROP)).

•	 Biztonsági készletszint meghatározása 
(Safety Stock).

•	 Készletforgás meghatározása.
•	 Készletforgási idő figyelése.
•	 Haszonáldozati készletezési ráta megha-

tározása.Ez már egy igazi kreatív logisz-
tikai puska „Logistics Gun” (2-3. ábra). 

A logisztikai tárgyak vizsgáin – akár az érett-
séginél a függvénytáblázatot – ezeket bizton-
sággal lehet használni.
3.szint. 3 napos képzési időben jellemzően 
megvalósítható. 

3. ábra. „Logistics Gun” Komplex logisztikai applikáció, Forrás: https://www.appsheet.com/Template/
mobilepreview alapján saját szerkesztés, 2016.

2. ábra. „Logistics Gun” Komplex logisztikai applikáció, Forrás: https://www.appsheet.com/Template/
mobilepreview alapján saját szerkesztés, 2016.
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Itt már a cél a vezetői „One page riport” az 
egylapos (A3 riport) összeállítása a lean vizu-
ális menedzsment elvei alapján. Jellemzőek 
az értékelő grafikonok a táblázatok helyett és 
adva van az un. lefúrási (adatbányászati) le-
hetőség a rendelkezésre álló adatok alapján. 
Mintaként egy termékcsoport beszerzéséhez 
használt XYZ elemzés alapján összeállított 
vezetői riportot láthatunk (4. ábra). 

4. Összefoglalás
A fenti publikációban bemutatott gya-
korlati megoldások és az azokhoz kap-
csolt szerzői megállapításokat összefoglalva 
elmondhatjuk, hogy a mai felsőoktatásban 
tanuló hallgatók kreativitását és a szakmai 
fejlődési igényét egy-egy hasznos alkalma-
zással jobban lehet segíteni, mintha a tan-
könyvek bemagolására köteleznénk őket, 

annak ellenére, hogy az abban leírtakat 
nem tudja alkalmazni, hanem csak szó-
ról-szóra felmondani.

4. ábra.  „One-page riport” A3 egylapos riport  
Forrás: https://www.appsheet.com/template/mobilepreview?appId=bf2f0912-757b-467d-87d5-
f4943943ecf0&viewType=iPadHoriz alapján saját szerkesztés, 2016.
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1. Bevezetés
A hagyományos gyártási rendszerek a mun-
kahelyek és termelőeszközök elrendezése 
alapján csoportosíthatók, amely szerint 
technológiai és tárgyi elrendezésű termelés-
ről beszélhetünk. A technológiai elrendezés 
az azonos technológiai feladatok elvégzésé-
re alkalmas munkahelyeket (pl. forgácsoló 
gépeket) telepíti egy helyre. A tárgyi elren-
dezés pedig a gyártott termék vagy termék-
csoport által igényelt műveletek elvégzésére 
alkalmas munkahelyeket helyezi egymás-
mellé. A technológia elrendezést az univer-
zalitás (rugalmasság), a tárgyi elrendezést a 
nagyobb termelékenység jellemzi. Az élező-
dő piaci versenyben a minőség, az alacsony 
önköltség és a termelékenység mellett fon-
tossá vált a rugalmasság is, ami bizonyos 
határok között lehetővé teszi az egyedi igé-
nyek kielégítését. A hagyományos gyártási 
rendszerek nem alkalmasak gyors termék-
váltásra, a fogyasztók igényeinek rugalmas 
követésére. Az elmúlt 30-35 évben ezért a 
termeléssel szem-ben megfogalmazott új 
piaci igények kielégítésére fejlesztették ki az 
ún. rugalmas gyártási rendszereket (FMS, 
Flexible Manufacturing Systems), ame-
lyekben a rugalmasság és a magas termelé-
kenység egyidejűleg van jelen. 

A rugalmas gyártó rendszer olyan számjegy-
vezérlésű gyártócellákból álló rendszer, ahol 
a gyártási folyamatokat, az anyagmozgatást 
(beleértve a raktározást, a munkadarabok 
gépre való felrakását, illetve onnan való le-
vételét is) és a szer-számcserét is számítógép 
vezérli. A rugalmas gyártó rendszerek meg-
felelő kihasználása a gépsorok ütemezésével 
érhető el. A tanulmány az optimálisvezérlés 
elérésére matematikai és szimulációs eszkö-
zöket egyaránt alkalmazó komplex eljárást 
mutat be. Az ilyen modellek segítségével 
tovább javítható a gyár-tórendszer hatás-
foka.

2. A vizsgált rugalmas gyártó-
rendszer
2.1. A modellezett feladat leírása

Tekintsünk egy integrált gyártási és logisz-
tikai feladatot, amelynek elvégzéséhez G1, 
G2,….,Gm-mel szimbólumokkal jelölt, m 
számú gyártócella áll rendelkezésünkre, és 
segítségükkel T1, T2,…,Tn-nel jelölt, n szá-
mú, különböző terméktípust kell előállítani 
meghatározott, α1, α2,… αn arányban. A 
rendszerben feltételezzük, hogy egy-egy ter-
méktípus előállítása előírt sorrendben, több 
gyártócellában elvégzendő műveletekből áll, 
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Absztrakt
A rugalmas, műhelyrendszerű gyártás modelle-
zésére alkalmas időzített Petri hálók legismer-
tebb fogyatékossága a determinisztikus tüzelési 
idő. Ennek kiküszöbölésére fejlesztették ki a 
sztochasztikus Petri hálókat, amelyek-ben a 
tüzelési időtartamok, a sorbanállási elmélet 
kiszolgálási időihez hasonlóan, exponenciális 
eloszlásúak. A sztochasztikus Petri hálók al-
kalmazhatósága azonban több okból is korlá-
tozottnak tűnik a gyakorlatban. Például erős 

feltételezés szükséges annak biztosításához, hogy 
egy jelölés fejlődése valóban Markov folyamat, 
az átmeneteket nem lehet párhuzamosan tüzel-
ni, és a tüzelési idő csak exponenciális eloszlású 
valószínűségi változó lehet. Ezzel szemben egy-
szerűbb és járhatóbb útnak látszik a szimuláció 
alkalmazása. Az analógia a szimulációs modell és 
az időzített Petri háló között könnyen felfedez-
hető. Például az Arena szimulációs modellben a 
tokeneket entitások, a helyeket Station (állomás) 
modulok és az átmeneteket Process modulok 

és a műveleti idők sztochasztikusak és vala-
milyen valószínűségi eloszlással adottak. A 
terméktípusok gyártási útvonalai, amik a 
műveletek sorrendjét, vagyis a gyártócellák 
felkeresési sorrendjét jelentik egyedileg meg-
határozottak. A terméktípusok gyártásáról 
feltételezzük az ismétlődést vagy ciklikus-
ságot, továbbá, hogy meg kell felelniük az 
előírt α1, α2,…,αn termékösszetételnek. A 
leírt feladat egy lehetséges változata a követ-
kező. A vizsgált gyártórendszer G1, G2 és 
G3 gyártócellákból áll, amelyek a T1, T2 és 
T3 terméktípusokon az 1. táblázatban elő-
írt sorrend szerint különböző műveleteket 
végeznek. A Ti terméktípus megmunkálá-
sa a Gj gyártócellában τij időt igényel és a 
műveleti idők, τij=Tria(a,m,b) háromszög 
eloszlású valószínűségi változók. A műveleti 
idők három paraméterét minimális (a), leg-
valószínűbb (m) és maximális (b) idő az 1. 
táblázat foglalja össze.

A táblázatból a műveleti sorrendek, vagyis 
a gyártási útvonalak is kiolvashatók: 
(I) T1: G1, G2, G3;   T2: G1, G2;   T3: G1, G3.
A gyártórendszerben a gépek között tar-
goncák mozgatják a raklapokra helyezett 
terméktípusokat (egy targonca egy rakla-
pot, egy raklap egy terméktípust hordoz). 
Azt is feltételezzük, hogy a terméktípusok 

modellezik. A Process modulokban a műveleti 
idő tetszőleges eloszlású valószínűségi változó 
lehet, és lehetőség nyílik az adott művelethez 
rendelt erőforrás (gép) meghibásodásának a 
modellezésére is. További előnye a szimulációs 
modellnek, hogy a Route moduloknak köszön-
hetően a raklapok vagy munkadarabok mozga-
tásának időigényét is kezelni tudjuk.
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gyártása azonos arányban (α1=α2=α3) tör-
ténik. Így a termékösszetételben minden 
terméktípus 1/3 részt képvisel.

ahol dij=1, ha a j-edik gyártócella részt vesz 
az i-edik termék gyártásában, különben 
dij=0. 
Ez a ráta azt mutatja, hogy a terméktí-
pusok milyen arányban keresik fel a Gj 
gyártócellát. Például, a G2 gyártócellát a 
három terméktípus közül csak a T1 és T2 
veszi igénybe (1. táblázat), így a ν2=2/3. Az 
igénybevételi ráták külön-külön:

Az egy terméktípusra eső Gj (j=1, 2, 3) gé-
penkénti átlagos kiszolgálási idő a μj átlagos 
kiszolgálási ráta reciprok értéke, azaz

ahol τij az átlagos műveleti idő.

Az átlagos műveleti idők háromszög elosz-
lás esetén az 1. táblázatból a

összefüggéssel határozhatók meg. Az ered-
ményeket a 2. táblázat tartalmazza. Ezek 
után az egy terméktípusra eső átlagos ki-
szolgálási idők az átlagos műveleti idők-
ből (2. táblázat) számíthatók. Például a G3 
gyártócellát csak a T1 és T3 terméktípusok 
gyártásához használjuk 4 és 4 perc átlagos 
műveleti időkkel, így az 1/μ3=(4+4)/2=4. 
Ezek alapján az átlagos kiszolgálási idők:

A modell további fontos jellemzője a mi-
nimális terméktípus halmaz (MTH) fogal-
ma, amely a termékösszetételnek megfelelő 
arányban és a legkisebb számban tartalmazza 
az egy ciklusban gyártott terméktípusokat.  
A példánkban az MTH egyszerűen:

S = {T1, T2, T3}
mivel az összes terméktípust azonos arány-
ban gyártjuk.

Világos, hogy a terméktípus halmaz cikli-
kus (ismétlődő) gyártása garantálja, hogy a 
termékösszetétel minden esetben teljesül-
jön.
Megjegyezzük, hogy a termékösszetételtől 
függően ugyanaz a terméktípus többször 
is megjelenhet az MTH-ban. Például a kö-
vetkező termelési arányok (1/2, 1/4, 1/4) 
szerint a T1-ből kétszer annyit termelünk, 
akkor az ennek megfelelő MTH {T1, T1, 
T2, T3}.
A termelési cél eléréséhez elegendő az 
MTH-ban felsorolt valamennyi terméktí-
pust az előírt sorrendben ciklikusan gyár-
tani. Például a Gl, G2 és G3 gyártócellákra 
választhatjuk a követke-ző terméktípus sor-
rendet:

(II) SG1={T1,T2,T3};SG2={T1,T2};
SG3= {T1,T2}

A (II) szekvenciák a terméktípus gyártásá-
nak egy lehetséges alternatíváját képviselik, 
elvileg a munkák elvégzésének összes per-
mutációja elfogadható. Ezekre a szekvenci-
ákra a továbbiakban, mint a gépszekvenci-
ákra hivatkozunk.

2.2. A Petri hálók fontosabb tulajdonsá-
gai

Az ismertetett feladat modellezésére első 
közelítésben a Petri hálók egy speciális 
osztályát, az időzített esemény gráfot fog-
juk használni, ezért röviden összefoglaljuk 
a Petri hálók fontosabb tulajdonságait. A 
Petri háló egy irányított, súlyozott páros 
gráf, amely két csomópont típust tartal-
maz. Az egyik csomópont típus a helyeket, 
a másik az átmeneteket jelöli. A helyeket és 
az átmeneteket irányított élek kötik össze. 
Formálisan egy Petri háló három véges hal-
mazból áll, N=(P, T, F), ahol a P={p1, p2,…
,pn} a helyek véges halmaza, T={t1, t2,…,tm} 
az átmenetek véges halmaza, és

az irányított élek halmaza.

Grafikusan a helyeket körök, és az átme-
neteket álló téglalapok jelzik, ahogy azt az 
1. ábra mutatja. Egy átmenet bemeneti, il-
letve kimeneti helyeit az átmenet bemenő, 
illetve kimenő élei kapcsolják össze. Egy 
Petri háló (N) jelölése (M) egy függvény:
M:P   {0,1,2..} (pozitív egészszámok 
halmaza), amely a helyek állapotát jelző 
tokeneket (jeleket), nem negatív számokat 
rendel a hálózat minden pij (i=1, 2,…,n, 
j=1, 2,…,m) helyéhez. Speciálisan M0(pij) 
jelenti a kezdeti jelölést. A tokeneket a he-
lyeket ábrázoló körökbe rajzolt fekete pon-
tok reprezentálják, például az 1. ábrán az 
M0(p11)=2, M0(p21)=1, M0(p31)=1, stb.

1.táblázat. A rugalmas gyártórendszer műveleti idői percekben (τij), Forrás: saját szerkesztés, 2016.

2. táblázat. A rugalmas gyártórendszer átlagos műveleti idői (τij), Forrás: saját szerkesztés, 2016.

Termékösszetétel 
(αi)

G1 G2 G3

T1 1/3 Tria (2,4,6) Tria (1,3,5) Tria (2,4,6)

T2 1/3 Tria (1,2,3) Tria (4,6,8) -

T3 1/3 Tria (1,2,3) - Tria (2,4,6)

Termékösszetétel 
(αi)

G1 G2 G3

T1 1/3 4 3 4

T2 1/3 2 6 -

T3 1/3 2 - 4
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Egy hely állapotát a benne lévő tokenek 
száma jelzi, és a hálózat állapota az egyes 
helyek állapotainak az összessége. A Petri 
hálók különleges tulajdonsága, hogy a jelö-
lés (a tokenek száma) az átmenetek „tüzelé-
sével” megváltoztatható, és így a bevezethe-
tők a dinamikus hálózatok. A tij átmenetről 
akkor, és csak is akkor mondjuk, hogy az 
M jelöléssel engedélyezett (vagy tüzelhe-
tő), ha minden bemeneti helye pij C Inp(-
tij) legalább egy tokent tartalmaz, vagyis 
az M(pij)>0. Amikor egy tij átmenet tüzelt, 
akkor egy tokent eltávolítunk minden be-
meneti helyéről és egy tokent hozzáadunk 
minden kimeneti helyéhez. Ez a változás 
határozza meg a hálózat új jelölését, az el-
érhető átmenetek új halmazát. Az általunk 
használt ún. időzített Petri hálók további 
fontos tulajdonsága, hogy minden egyes tij 
átmenethez egy pozitív (racionális) számot 
τ(tij) társít, amit tüzelési időnek nevezünk.
Egy átmenet tüzelése úgy értelmezhető, 
mint egy esemény bekövetkezése, ami el-
nyel bizonyos erőforrásokat és létrehoz 
másokat. Mint látni fogjuk, a tokenek 
gyártási környezetben erőforrásokat kép-
viselnek, úgymint gépeket, alkatrészeket 
és így tovább, és egy átmenet tüzelése a 
műveletek kezdetét vagy befejezését jelen-
ti. A rendszerben a helyek és átmenetek 
együttesen határozzák meg a műveletek 
feltételeit és az elsőbbségi kapcsolatokat. 
Vegyük észre, hogy az 1. ábrán bemutatott 

Petri háló minden pij helyéhez pontosan 
egy bemeneti és egy kimeneti átmenet tar-
tozik. Az ilyen hálót esemény gráfnak vagy 
döntésmentes Petri hálónak nevezik.

2.3. A mintapélda időzített Petri háló 
modellje

A modellezéshez a termelési rendsze-
rünket két egyértelműen szétválasztható 
szegmensre bontjuk: termelési szegmens, 
amely a műveleti sorrendekkel (termelési 
útvonalakkal), és vezérlőszegmens, amely a 
gépszekvenciák által meghatározott. A ter-
melési szegmensben minden elemi körhöz 
egy terméktípus tartozik, ezért ezeket ter-
melési vagy folyamatköröknek nevezzük. 
A folyamatkörök egy-egy terméktípus cik-
likus gyártási folyamatát írják le (1. ábra). 
A termelési útvonalak az (I)-ben megadott 
műveleti sorrendet követik. 

A modellezés szabályok a következők:
Minden tij átmenet megfelel az i-edik ter-
méken a j-edik gép által végrehajtott mű-
veletnek. Például a t11 átmenet jelenti a T1 
termék gyártási folyamatában az első műve-
letet, amit a G1 gép végez el. Értelemszerű-
en az átmenet tüzelési időtartama megfelel 
az adott műveleti időnek (1. táblázat), azaz 
τ(t11)=Tria(2, 4, 6). A folyamatkörökben a 
tokenek a gépek kiszolgálását modellezik. 
A pij helyeken az elvégzésre váró munkákat 
fizikailag a tokenek képviselik. A helyek így 

tároló pufferként is értelmezhetők, ennek 
megfelelően ezeket puffer helyeknek ne-
vezzük. Azt feltételeztük, hogy targoncák 
mozgatják a raklapokra helyezett termék-
típusokat, és a modellben egy token egy 
targoncát vagy raklapot szimbolizál. A fo-
lyamatkörökben keringő tokenek az adott 
terméktípus ciklikus gyártását generálják. 
A pij helyek kezdeti jelölése biztosítja a mű-
veleti sorrendet, vagyis a műveletek közötti 
elsőbbségi feltételeket. Például az 1. ábrán 
a T2 termék folyamatköre: β2 = (p21, t21, p22, 
t22, p21).

Ahhoz, hogy a gépeken a terméktípusok 
gyártásának sorrendjét is modellezhessük, 
minden átmenet (mint tudjuk, ezek egy-
egy művelet elvégzését képviselik egy adott 
gépen) egy vezérlőkörnek nevezett körhöz 
is kapcsolódik. A vezérlőkörben az átme-
netek sorrendjét a gépszekvencia határozza 
meg, vagyis az, hogy az adott gépen a ter-
méktípusokat milyen sorrendben kell gyár-
tani. A vezérlőkörök tehát az adott géphez 
tartozó gépszekvencia szerint működnek. 
Például a (II) előírás szerinti sorrend:
SG1={T1,T2,T3};SG2={T1,T2};SG3={T1,T3} és 
az ezeknek megfelelő vezérlőkörök a folya-
matkörökkel együtt az 1. ábrán láthatók.

Azért, hogy megkülönböztessük a vezérlő-
körök helyeit a folyamatkörök helyeitől, az 
előbbie-ket vezérlőhelyeknek fogjuk nevez-
ni és cij-vel jelöljük. Amíg a puffer helyek 
a termelési szegmens állapotát jellemzik, 
addig a vezérlőhelyek egy gép lehetséges 
állapotait írják le. Fontos felismerni, hogy 
a tokenek a vezérlőkörökben, bár látszólag 
nem különböznek a folyamatkörök to-
kenjeitől, speciális tulajdonsággal bírnak, 
nevezetesen: minden vezérlőkörben egy és 
csak is egy token kering (eltérően a folya-
matköröktől, amelyekhez több token is tar-
tozhat), ami azt biztosítja, hogy egyidejűleg 
egy gép csak egy műveletet végezzen. Egy 
vezérlőkörben a token helyzete egyértelmű-
en meghatározza a gép állapotát, ha a token 
egy átmenet belsejében helyezkedik el, az 
azt jelenti, hogy az átmenet tüzelt, és a gép 
hasznlatban van (a feladat végrehajtása ab-
ban a folyamatkörben folyik, amelyhez az 
átmenet tartozik). Ha a gép „tétlen”, ak-
kor a token valamelyik vezérlőhelyen van 
(a gép a gépszekvencia szerinti következő 
feladatra várakozik). Szintén fontos megje-
gyezni, hogy a vezérlőhelyek kezdeti jelö-
lését a műveleti sorrendben az első feladat 
határozza meg. Például kezdetben a G1 gép 
vezérlőkörében a token a c11 helyen tartóz-
kodik (1. ábra), mivel a G1 gépen az első 
művelet a T1 terméktípus megmunkálása.

1. ábra. A mintapélda időzített Petri háló modellje
Forrás: saját szerkesztés, 2016.
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A modellben tehát az átmenetek a külön-
böző műveleteket, a tokenek pedig az alkal-
mazott erőforrásokat jelentik. Alapvetően a 
két erőforrás típus: a terméktípusok (bele-
értve a szállító erőforrásokat, mint a rakla-
pok, amelyek impliciten a terméktípusok-
hoz kapcsoltak) és a gépek. A helyek és a 
tokenek együtt írják le a rendszer állapotát. 
A modell lényeges tulajdonsága, hogy ve-
zérlő- és termelési szegmensre osztott, ame-
lyekben folyamat- és vezérlőkörök mű-köd-
nek. Az előbbinek köszönhető a gyártási 
feladatok ismétlődése, az utóbbi pedig a 
feladatok ütemezését biztosítja a gépeken. 
Megjegyezzük, a modell nem követeli meg, 
hogy a terméktípusokhoz rendelt raklapok 
száma megfeleljen a termelési arányoknak. 
A vezérlőszegmens ugyanis garantálja, hogy 
a rendszerben a raklapok eloszlásától füg-
getlenül, a termékösszetétel raklapigényei 
mindig kielégítettek legyenek.

3. A rugalmas gyártórendszer mű-
ködésének elemzése
3.1. Az esemény gráfok jellemzői

Egyértelmű, hogy a rugalmas gyártórend-
szer Petri háló modellje (1. ábra) erősen 
összefügg az időzített esemény gráffal. Így 
az időzített esemény gráfokra vonatkozó 
eredmények felhasználhatók a rendszer 
működésének elemezésére. Most összefog-
laljuk a legfontosabb tulaj-donságokat és 
eredményeket. 
1. tulajdonság: A tokenek száma egy elemi 
körben invariáns (változatlan) bármely át-
menet tüzelésére.
2. tulajdonság: Egy esemény gráf élő, ha 
minden elemi körben legalább egy token 
létezik. 

Legyen adott a következő definíció: egy 
időzített esemény gráfon az elemi kör egy 
irányított út, amely valamely csomópont-
ból (hely vagy átmenet) indul és visszavezet 
az indulási csomóponthoz úgy, hogy a cso-
mópontokat csak egyszer érinti. A továb-
biakban az elemi köröket βk=(pl, t1,…,pm, 
tm)-vel jelöljük. Például az 1. ábrán a β1 = 
(p11, t11, p12, t12, p13, t13, p11) egy elemi kört 
alkot. Ezek a körök kulcsszerepet játszanak 
az időzített esemény gráfok elemzésében.

Emlékeztetünk arra, hogy τ(tij) (pozitív 
racionális szám) jelöli a tij átmenet tüzelési 
idejét. Az átmenetek összes tüzelési ideje a 
βk körben legyen τ(βk), azaz

 (időegység)

M(βk) jelölje a βk körben a tokenek számát:

ahol M0 a kezdeti jelölés. Végül vezessük be 
a βk kör ciklusidejét, amely az egy tokenre 
eső tüzelési idő:

Adott kezdeti jelölésről tegyük fel most, 
hogy az engedélyezett átmenetek tüzelése 
biztosítja a rendszer folyamatos működé-
sét. Amint korábban említettük, a „token 
játék” az esemény gráfokon teljesen deter-
minisztikus (döntésmentes), amely bizto-
sítja az előredefiniált viselkedést. A követ-
kező két tulajdonság az erősen összefüggő 
esemény gráfokra vonatkozik:
3. tulajdonság: A rendszer működése véges 
idő után állandósul, periodikussá válik.
4. tulajdonság: A ciklusidőt állandósult 
állapotban az elemi körök ciklusidőinek a 
maximális értéke határozza meg, azaz

Állandósult állapotban alternatív módon 
használható a termelési ráta is, amely az 
időegységre eső tüzelhető átmenetek szá-
ma:

Azt a βk
* kört, amelyekre a ciklusidő maxi-

mum (azaz C=C(βk
*)) kritikus körnek ne-

vezzük. A kritikus kör ciklusideje határozza 
meg a rendszerben átbocsátóképességének 
felső határát. Megjegyezzük, hogy ha egy 
körben nincs token (M(βk)=0), akkor a 
teljesítménye nulla (a ciklusidő végtelen).
Miután minden elemi kör ismert, egyértel-
műen kiszámítható az állandósult állapot 
teljesítmé-nye. A (3)-(4) egyenletek sze-
rint a teljesítmény függ a kezdeti állapottól 
(mivel a kezdeti jelölés az egyes körökben 
egyedileg határozza meg a tokenek számát), 
és természetesen az átme-netek tüzelési ide-
jétől is. Megjegyezzük, a periodikus műkö-
dés (állandósult állapot) általában csak az 
átmenetek K számú, egymást követő tüze-
lése után érhető el.

3.2. A ciklusidő számítása 

A mintapéldában a ciklusidő számításhoz 
először meghatározzuk a hálózat elemi 
köreit. A folyamat- és a vezérlőkörök már 
a korábbi leírásából ismertek. Ezeken az 
alapkörökön kívül léteznek olyan elemi kö-
rök is, amelyek puffer- és vezérlőhelyeket 
egyaránt tartalmaznak. Ezeket a köröket 
vegyes köröknek nevezik. A puffer helyek 
kezdeti jelölésekor azt feltételezzük, hogy az 
MTH-ban felsorolt három terméktípushoz 

négy raklap tartozik. A vezérlőhelyek kezdeti 
jelölése pedig a géphez tartozó gépszekven-
ciával (II) meghatározott. A puffer és ve-
zérlőhelyek kezdeti jelöléseivel leírt kezdeti 
állapot az 1. ábrán látható. Tudjuk, hogy 
az időzített Petri háló tüzelési idői deter-
minisztikusak, az 1. táblázatban megadott 
műveleti idők pedig háromszög eloszlású-
ak. A közelítő számításokhoz ezért az átla-
gos műveleti időket (τij) tekintjük determi-
nisztikus tüzelési időnek (2. táblázat). Az 
elemi körök a helyek és az átmenetek illesz-
kedési mátrixából olvashatók ki (3. táblá-
zat), amit a következő módon definiálunk:
A=[aij]nxm, ahol

aij= +1, ha pi C Out(tj),
aij= -1, ha pi C Inp(tj),
aij= 0, különben.

A mintapéldában az összes elemi kört az 
1. ábrából vagy 3. táblázatból közvetlen 
meg lehet határozni. Vegyük észre, hogy a 
köröket olyan hurkok alkotják, amelyek-
nek minden sorban és minden oszlopban 
két csúcsa van, és az egyik csúcson aij=‒1, 
a másik csúcson pedig aij=1. Valamely ve-
zérlőhelyről indulva, bástyamozgással ha-
ladva, minden oszlopban és sorban egy-egy 
nem azonos folyamat- vagy vezérlőkörhöz 
tartozó ‒1 és 1 helyet érintve szerkeszthet-
jük meg a vegyes köröket. Nagyobb hálók 
esetén az elemi körök keresésére viszony-
lag egyszerű, számítógépes algoritmusok 
használhatók. A rugalmas gyártórendszer 
modelljében (1. ábra) kilenc elemi kör ta-
lálható. 
Folyamatkörök:
β1 = (p11, t11, p12, t12, p13, t13) (T1 termék-
típus)
β2 = (p21, t21, p22, t22),T2 terméktípus)
β3 = (p31, t31, p33, t33),T3 terméktípus)
Vezérlőkörök:
β4 = (c11, t11, c21, t21, c31, t31), (G1 gép)
β5 = (c12, t12, c22, t22), (G2 gép)
β6 = (c13, t13, c33, t33),(G3 gép)

Vegyes körök:
β7 = (c11, t11, p12, t12, c22, t22, p21, t21, c31, t31, 
p33, t33, c13, t13, p11), 
β8 = (c21, t21, p22, t22, c12, t12, p13, t13, c33, t33, 
p31, t31, c11, t11),
β9 = (c31, t31, p33, t33, c13, t13, p11, t11, c21, t21, 
p22, t22, c12, t12, p13),

Minden egyes βk(k=1,...,9) körre az (1) 
egyenlettel most már kiszámíthatjuk a 
τ(βk) teljes műveleti időt, a (2) egyenlettel 
az M(βk) tokenek számát, és a (3) egyenlet-
tel a C(βk) ciklusidőt. A számított értékeket 
a 4. táblázat tartalmazza.
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Miután felsoroltuk az összes kört, alkal-
mazzuk a 3. és 4. tulajdonságokat annak 
érdekében, hogy kiértékeljük a rendszer 
teljesítményét. A 4. tulajdonság felhaszná-
lásával (4 egyenlet) az állandósult (stacio-
nárius) ciklusidő:

A kritikus kör a β5, vagyis a gyártórendszer 
teljesítőképességét (átbocsátóképességet) a 
G2 gyártócella ciklusideje határozza meg. 
Mivel a termelési ciklus három termék-
típust tartalmaz (minden terméktípus-
ból egyet), valamint a termelési ráta: λ=l/
C=0,11, így a rendszer átbocsátóképessége:

A rendszer ciklusidejét a 4. tulajdonság sze-
rint állandósult állapotban az elemi körök 
ciklusidőinek a maximális értéke határozza 
meg. Mivel a tokenek a puffer helyeken a 
raklapokat reprezentálják, világos, hogy a 
raklapok száma hatással van a rendszertel-
jesítményre. Az optimálisvezérléshez ezért a 
raklapok számát és elosztását úgy kell meg-
választani, hogy a kritikus kör egy gép ve-
zérlőköre legyen. Értelemszerűen ez a szű-
kkeresztmetszetet jelentő gép vezérlőköre, 
amely teljes mértékben kihasznált.

A rendszerteljesítmény azonban nemcsak 
a raklapok számától és elosztásától, hanem 
a gép-szekvenciáktól is függ. A teljességhez 
ezért fontos annak az optimális gépszek-
venciának a megkeresése is, amely a mini-
mális raklapszám elosztása mellett garan-
tálja, hogy a szűkke-resztmetszetet jelentő 
gép teljes mértékben kihasznált legyen. A 
minimális raklapszám és rak-lapelosztás, 
valamint az optimális gépszekvencia meg-
határozását szolgáló algoritmusok az iroda-
lomban (Benkő, 2015) megtalálhatók. 
A mintapélda 2. ábrán látható kezdeti jelö-
lése és gépszekvencia:
SG1={T2,T3,T1}; SG2={T2,T1}; SG3={T3,T1} 
eleget tesz az optimális vezérlés feltételei-
nek. 

3. táblázat. A helyek és az átmenetek illeszkedési mátrixa, Forrás: saját szerkesztés, 2016.

4. táblázat. Az elemi körök ciklusidői, Forrás: saját szerkesztés, 2016.

2. ábra. A mintapélda optimális megoldásához tartozó időzített Petri háló, Forrás: saját szerkesztés, 2016.

t11 t12 t13 t21 t22 t31 t33

Folyamat és 
vezérlőkörök

p11 -1 0 1 0 0 0 0

β1p12 1 -1 0 0 0 0 0

p13 0 1 -1 0 0 0 0

p21 0 0 0 -1 1 0 0
β2p22 0 0 0 1 -1 0 0

p31 0 0 0 0 0 -1 1
β3p33 0 0 0 0 0 1 -1

c11 -1 0 0 0 0 1 0

β4c21 1 0 0 -1 0 0 0

c31 0 0 0 1 0 -1 0

c12 0 -1 0 0 1 0 0
β5c22 0 1 0 0 -1 0 0

c13 0 0 -1 0 0 0 1
β6c33 0 0 1 0 0 0 -1

Folyamatkör Vezérlőkör Vegyes kör

β1 β2 β3 β4 β5 β6 β7 β8 β9

Összes tüzelési idő τ(βk) 11 8 6 8 9 8 25 25 25

Tokenek száma M(βk) 2 1 1 1 1 1 5 3 4

Ciklusidő = τ(βk)/M(βk) C(βk) 5,5 8 6 8 9 8 5 8,33 6,25



trendek és legjobb gyakorlatok 25

4. A rugalmas gyártórendszer szi-
mulációs modellje

Eddig a 2. és 3. pontokban bemutatott mo-
dellben és mintapéldában azt feltételeztük, 
hogy a műveleti idők determinisztikusak, 
annak ellenére, hogy valójában háromszög 
eloszlású valószínűségi változók. Kérdés 
ezért, hogy a sztochasztikus műveleti idők 
hogyan hatnak a gyártórendszer működé-
sére. E kérdés megválaszolására fejlesztették 
ki a sztochasztikus Petri hálót, amelyben 
a tüzelési időtartamok, a sorbanállási el-
mélet kiszolgálási időihez hasonlóan ex-
ponenciális eloszlásúak. A sztochasztikus 
Petri háló alkalmazhatósága azonban több 
okból is korlátozottnak tűnik a gyakor-
latban. Például: erős feltételezés, hogy egy 
jelölés fejlődése valóban Markov folyamat, 
az átmeneteket nem lehet párhuzamosan 
tüzelni, és a tüzelési idő csak exponenciális 
eloszlású lehet. 

Ezzel szemben egyszerűbb és járhatóbb 
útnak látszik a szimuláció, pontosabban a 
Petri háló működésének szimulálása. En-
nek a megoldásnak az előnyei a főkérdés 
megválaszolásán kívül:

•	 determinisztikus műveleti időkkel a szi-
mulációs modell ugyanúgy működik, 
mint a Petri háló modell, így a szimu-
lációs modell könnyen verifikálható és 
validálható, 

•	 az optimálisvezérlés (a minimális rak-
lapszám, a raklap elosztás és az üteme-
zés) a determinisztikus modell segítsé-
gével előre meghatározható,

•	 a determinisztikus és a sztochasztikus 
modell eredményei összehasonlíthatók.

A szimulációs modell további hozadékai, 
hogy a műveleti idő tetszőleges eloszlású 
valószínűségi változó lehet, lehetőség nyí-
lik egy adott művelethez rendelt erőforrás 
(gyártócella) meg-hibásodásának modelle-
zésére, és a raklapok vagy munkadarabok 
mozgatásának időigényét is kezelni tudjuk. 
Nem lényeges, de hasznos a szimulációs 
modellben az animáció lehetősége.

4.1. Modulok a rugalmas gyártórendsze-
rek szimulációjához

Mint ismeretes, az Arena szimulátor hi-
erarchikus struktúrájú, modulrendszerű 
szimulációs nyelv, amelyben előre defini-
ált, különböző funkciójú, paraméterezhető 
modulokból építhetjük fel a modellünket. 
A hierarchikus felépítésnek köszönhetően 
az Arena Professional Edition változatá-
ban a rendelkezésünkre álló eszközökkel 
magunk is fejleszthetünk modulokat, és 

azokat fordítás után ún. saját template-be 
szerkeszthetjük. Ezt követően a Petri háló.
tpo-nak nevezett template-ről a saját mo-
duljainkat a standard modulokhoz hason-
lóan használhatjuk. A tanulmány kötött 
terjedelme nem teszi lehetővé a fejlesztés 
lépéseinek és a modulok háttérlogikájának 
részletes ismertetését, ezért inkább több 
időt szentelünk a modulok tulajdonságai-
nak és alkalmazási lehetőségeinek bemuta-
tására. A szimulációs modellben a tokene-
ket entitások, a helyeket Station modulok 
(állomások) és az átmeneteket Process mo-
dulok reprezentálják. A folyamat- és a 
vezérlőkörökben két entitástípus mozog, 
értelemszerűen a folyamatkörökben a rak-
lapok számával megegyező számú puffer 
hely entitás, a vezérlőkörökben pedig egy 
vezérlőhely entitás. A puffer- és a vezérlő-
helyek állomások, amelyek között Route 
modulok mozgatják az entitásokat. A Petri 
háló működésének megfelelően egy átme-
net tüzelése (adott gyártócellában az adott 
termék gyártása) akkor kezdődhet meg, 
amikor mindkét entitástípus egyidejűleg je-
len van, azaz a termelés feltételei adottak. A 
Process modulokban a műveleti idő tetsző-
leges eloszlású valószínűségi változó lehet, 
és az adott művelethez rendelt erőforrás 
(gyártócella) meghibásodását is modellezni 
lehet. A Station és Route modulpároknak 
köszönhetően a raklapok mozgatásának 
időigényét is kezelni tudjuk. A saját fejlesz-
tésű Petri háló template-be integrált három 
modulból (Start_fk, Start_vk és Atmenet) 
tetszőleges méretű és bonyolultságú időzí-
tett Petri háló modellt építhetünk.

4.1.1 A folyamatkör start modul

A Start_fk modul funkciója egy termelési 
kör puffer hely entitásainak létrehozása és 
azok továbbítása a megfelelő helyekre. A 
Petri háló terminológiában ez megfelel a 
kezdeti jelölésnek. Gyakorlatilag a folya-
mat kezdetekor a gyártócellák puffer he-
lyeire az előzetes számításokkal a determi-
nisztikus modellre meghatározott számban 
és elosztásban raklapokat helyezünk. Az 
Arena modellablakában megjelenő Start_fk 
modul felhasználói képét (User view) a 3. 
ábra szemlélteti.

A modul paraméterek bevitelére szolgáló 
dialógusablakot a 4. ábra mutatja. A para-
méterek a modulban definiált operandu-
szokhoz rendelnek értékeket. A „Termék 
neve” címkéjű mezőbe a folyamatkörben 
gyártott termék nevét írjuk be. A „Rakla-
pok száma a körben” a kezdeti jelö-lésnek 
megfelelő tokenek számát jelenti, illetve a 
szimulációban a folyamatkörben cirkuláló 
entitások számát. A „Gépek száma a kör-
ben” mező a folyamatkör gyártócellainak 
a számát határozza meg. A „Kezdő puffer 
hely” annak az állomásnak (puffer helynek) 
a neve, ahova az entitást vagy entitásokat 
először küldjük. A „Szállítási idő” raklapok 
mozgatásának időigénye a raktár és a puffer 
hely között, amit az „Időegység” paramé-
ternél választott időegységben adhatunk 
meg. 

4.1.2 A vezérlőkör start modul

A Start_vk modul a modellablakban a 8. 
ábrán látható formában jelenik meg. Mo-
dul feladata egy vezérlőkör entitásának 
létrehozása, és annak továbbítása a megfe-
lelő vezérlőhelyre. A modul paraméterei a 
6. ábrán láthatók. A „Gép neve” címkéjű 
mezőbe a vezérlőkörben működő gyártó-
cella nevét írjuk be. A „Kezdő vezérlőhely” 
annak az állomásnak (vezérlő-helynek) a 
neve, ahova az ütemezés szerint az entitást 
küldjük.

3.ábra. A Start_fk modul felhasználói képe
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

4. ábra. A Start_fk modul dialógusablaka
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

5. ábra. A Start_vk modul felhasználói képe
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

6.ábra. A Start_vk modul dialógusablaka
Forrás: saját szerkesztés, 2016.
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4.1.3 Az átmenet modul

Az Atmenet modul modellablakban meg-
jelenő felhasználói képét a 7. ábra szemlél-
teti. A modul alapvető feladata egy terme-
lési körben egy gyártócellát megelőző ún. 
belépő puffer- és vezérlőhely, valamint a 
gyártócella működésének a modellezése, 
majd ezt követően a puffer hely entitás 
és vezérlőhely entitás továbbítása a kilépő 
puffer- illetve vezérlőhelyre. Az ábrán is lát-
ható, hogy a modulnak egy bemeneti és két 
kimenti pontja van. A bemeneti pontra az 
entitások a korábban bemutatott Start_fk 
és Start_vk modulokból, vagy más Atme-
net modulokból érkezhetnek. A kimeneti 
pontokon kilépő két entitásból az egyiket 
a modell logika szerint következő puffer 
helyre, a másikat pedig a következő vezér-
lőhelyre továbbítjuk. A modulhoz tartozó 
két várakozó sor (a modul felett elhelyez-
kedő félegyenesek) közül az egyikben a ter-
melési körben cirkuláló puffer hely entitás, 
a másikban a vezérlőkörben keringő vezér-
lőentitás várakozik.

A Petri háló működésének megfelelően az 
átmenet tüzelése (az adott gyártócellában 
az adott termék gyártása) akkor kezdődhet 
meg, amikor mindkét entitástípus egyide-
jűleg jelen van. A felhasználói képhez egy 
erőforrás kép (egy gyártócellát szimboli-
záló ikon) is tartozik, ami a gyártócella 
különböző állapotait (Busy, Idle, Failed) 
animálja. A modulműködéshez szükséges 
operanduszokat a 8. ábrán látható dialógu-
sablakban adhatjuk meg. 

7. ábra. Az Atmenet modul felhasználói képe
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

A „Puffer hely neve” és a „Vezérlőhely 
neve” mezőkben az adott gyártócellához 
tartozó bemeneti helyek azonosítóit defi-
niáljuk. Hasonlóan, a „Következő puffer 
hely” és a „Követ-kező vezérlőhely” mezők-
ben a gyártócella kimeneti helyeit azono-
sítjuk. A „Termék neve” és a „Gyártócella 
neve” mezők együttesen határozzák meg 
az átmenet nevét. A „Műveleti idő” analóg 
a Petri hálón a tüzelési idővel, és az adott 
gyártócellában az adott termék megmun-
kálási idejét jelenti. A „Szállítási idő” 
mezőben az aktuális és a következő 

gyártócella közötti szállítási időtarta-
mot adhatjuk meg. Ennek a mezőnek 
a használata opcionális. A két „Időegység” 
mezőben a műveleti és a szállítási idő idő-
egységét választhatjuk meg. Megjegyezzük, 
hogy mind a műveleti, mind a szállítási idő 
lehet valószínűségi változó is. A valószínű-
ségi változók eloszlásfüggvénye a mezőkhöz 
tartozó lenyíló listákból válaszható. A mo-
dulhoz természetesen kimeneti statisztikák 
is tartoznak, ezeket a mintapélda eredmé-
nyeinek elemzésekor ismertetjük. A bemu-
tatott 3 modulból összeállítható egy tetsző-
leges méretű rugalmas gyártórendszer Petri 
háló (időzített esemény gráf ) modellje. 

8. ábra. Az Atmenet modul dialógusablaka
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

Egy termelési kör legalább egy folyamatkör 
start modulból és több átmenet modulból 
építhető fel. Ha egy termelési körben több 
párhuzamosan működő gyártócella van, 
akkor több folyamatkör start modulra van 
szükség. A vezérlőkörök a vezérlőkör start 
modullal indíthatók.

4.2. A mintapélda szimulációs modellje

A mintapélda 2. ábra szerinti raklapszá-
mának és raklapelosztásának, valamint az 
optimális ütemezésnek megfelelő szimulá-
ciós modelljét a 9. ábra szemlélteti, amely 
a 4.1. pontban ismertetett saját fejlesztésű 
modulokból épül fel. A modellben három 
gyártócella működik, és a három termék 
gyártását a T1: G1, G2 G3, T2: G1, G2, T3: 
G1, G3 műveleti sorrendnek megfele-lően 
7 darab Atmenet modullal valósítja meg. 
A könnyebb áttekinthetőség érdekében az 
Atmenet modulok neveit úgy választottuk 
meg, hogy azok egyértelműen utaljanak a 
modul funkciójára. Például a „T2_G2_at-
menet” jelenti, a T2 termék megmunkálá-
sát a G2, gyártócellában. Minden termelési 
körhöz egy-egy folyamatkör start modul 
(T1_start, T2_start, T3_start) tartozik. A 
gyártócellák vezérlőköreit a vezérlőkör start 
modulok (G1_start, G2_start, G3_start) 
inicializálják az optimális ütemezésnek 
megfelelő helyen.

4.3. A szimulációs modell verifikálása és 
validálása 

A verifikáció (ellenőrzés) azt vizsgája, hogy 
a modell úgy működik-e, ahogyan az a 
modellezési feltételek alapján elvárható. 
Ugyanakkor a validáció (megerősítés, ér-
vényesség) már annak megállapítására irá-
nyul, hogy a modell úgy viselkedik-e, mint 
a valódi rendszer. Szerencsés helyzetben 
vagyunk, mivel az analitikus Petri háló mo-
dell kimeneteit, a ciklusidőt (C=9 perc) és 
a teljesítőképességet (Q=0,3333 termék/
perc) ismerjük. Tudjuk azt is, hogy a deter-
minisztikus műveleti időkkel a szimulációs 
modellnek ugyanúgy kell működnie, mint 
a Petri háló modellnek. 

9. ábra. A mintapélda szimulációs modellje, Forrás: saját szerkesztés, 2016.
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A modell érvényességének megállapítá-
sához ezért nem kell mást tenni, mint 
ugyanazokkal a bemenetekkel feltöltött 
analitikus és a szimulációs modell kimene-
teit összehasonlítani. Ha a kétféle modell 
azonos kimeneteket produkál, akkor a szi-
mulációs modell érvényesnek tekinthető. A 
validáláshoz a szimuláció időtartamát 4800 
percre választottuk ismétlés nélkül, és a 
modellt a 2. táblázatban megadott, deter-
minisztikusnak tekintett átlagos műveleti 
időkkel töltöttük fel. A futás összehason-
lítható eredményeit a 10. ábrán olvasható, 
a felhasználó által specifikált statisztikák 
tartalmazzák. A Time Persistent szekció-
ban megjelenő termékenkénti átfutási idők 
8,9831 és 8,9865 perc közötti értékek, ami 
jól közelíti a 3.2. pontban meghatározott, 
9 perces elméleti ciklusidőt. A másik ös�-
szehasonlítható adat a teljesítőképesség (Q), 
aminek az elméleti értéke 0,3333 termék/

perc, a szimulációs modell által produkált 
érték (lásd 10. ábra, Output szekció) pedig 
0,3329 termék/perc. Az összevetés eredmé-
nyeként a szimulációs modellünket érvé-
nyesnek tekinthetjük.

4.4. A sztochasztikus modell eredményei 
és összehasonlítása a determinisztikus 
modellel

A szimulációs modellezés célja annak vizs-
gálata, hogy a nem determinisztikus műve-
leti és szállítási idők, valamint a véletlensze-
rűen jelentkező meghibásodások hogyan 
befolyásolják a rugalmas gyártórendszer 
kimeneteit. A kimenetek közül az átfutási 
időket, a teljesítőképessé-get, a gyártócellák 
(erőforrások) kihasználtságát és az erőfor-
rás állapotok előfordulásának gyakoriságait 
vizsgájuk. Erre az elemzésre a determinisz-
tikus és sztochasztikus műveleti időkkel 
futtatott modellek kimeneti adatainak 

11. ábra. A sztochasztikus modell Time Persistent és Output típusú statisztikái
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

13. ábra. Jelentés a gyártócellák (erőforrások) kihasználtságáról 
(sztochasztikus), Forrás: saját szerkesztés, 2016.

 

12. ábra. Jelentés a gyártócellák (erőforrások) kihasználtságáról 
(determinisztikus), Forrás: saját szerkesztés, 2016.

 

10. ábra. A determinisztikus modell time persistent és output típusú statisztikái
Forrás: saját szerkesztés, 2016.

összevetése ad lehetőséget. Mindkét mo-
dellt azonos szimulációs idővel (4800 perc) 
futtattuk. A 10. és a 11. ábrákon közölt 
statisztikák összehasonlításából megálla-
pítható, hogy a sztochasztikus modellben 
a termékenkénti átfutási idők növeked-
tek, és ebből következően a sztochasztikus 
modell teljesítőképessége kismértékben, 
Q=0,3199 termék/percre csökkent. Ez el-
sősorban a gyártócellák kihasználás csökke-
nésének köszönhető. A 12. és a 13. ábrákon 
olvasható eredményekből kiderül, hogy 
amíg a determinisztikus modellben a kriti-
kus kört meghatározó G2 gyártócella közel 
100%-osan kihasznált, addig a sztochaszti-
kus modellben a G2 gyártócella kihasznált-
sága már csak 95 %-os. A sztochasztikus 
modellben a G1 és G3 gyártócellákban is 
hasonlómértékben romlott a kihasználtság.
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A 14. és a 15. ábrákon közölt gyakorisági 
statisztikák összehasonlításából és tanul-
mányozásából az előzőekhez hasonló kö-
vetkeztetésre juthatunk. A G2 gyártócella 
elemzése különösen tanulságos. A determi-
nisztikus modellben a G2 szinte folyama-
tosan működött, (az idő 99,96 %-ban), és 
csak egyszer került Idle (Tétlen) állapotba. 
Ez a jó eredmény a determinisztikus mo-
dell optimálisvezérlésének köszönhető. Ez-
zel szemben a sztochasztikus modellben a 
G2 gyártócella 269 alkalommal volt tétlen, 
azaz várakozott a G1 gyártócellában végzett 
megelőző műveletek befejezésére. A meg-
előző műveletek elhúzódása a háromszög 
eloszlás szerint változó műveleti időkkel 
magyarázható, ami miatt a ciklusidő is 
gyakoribb és nagyobb ingadozást mutat. 
A mintapéldában nem éltünk a gyártócel-
lák meghibásodásának és a raklap szállítási 
idők modellezésének opciójával, de a be-
mutatott modulok ezekre a vizsgálatokra is 
lehetőséget adnak. Megjegyezzük ezeknek 
az opcióknak az alkalmazása további tor-
zulásokat eredményez a determinisztikus 
modellhez képest.

5. Összefoglalás
Összegezve a tanulmány eredményeit, ha-
tározottan kijelenthető, hogy a Petri féle 
időzített esemény gráf szimulációja alkal-
mas a sztochasztikus műveleti időkkel jel-
lemzett rugalmas gyártórendszerek model-
lezésére. A kifejlesztett és bemutatott Arena 
modulokból gyorsan, tetszőleges méretű 
rugalmas gyártórendszert lehet felépíteni. 
Az átlagos műveleti időkből a determi-
nisztikus modell felhasználásával megha-
tározható az optimális rendszervezérlés, 
amelyek legfontosabb jellemzője, hogy a 
szűkkeresztmetszetet jelentő gyártócella 

 

14. ábra. Jelentés a gyártócella (erőforrás) állapotokról (determinisztikus), Forrás: saját szerkesztés, 2016.

15. ábra. Jelentés a gyártócella (erőforrás) állapotokról (sztochasztikus), Forrás: saját szerkesztés, 2016.

teljes mértékben kihasznált. Kiszámítható 
az optimálisvezérléshez tartozó minimális 
raklapszám, az optimális raklapelosztás és 
gyártásütemezés. Ezekből az adatokból ki-
indulva építhető fel a sztochasztikus műve-
leti időkkel jellemzett szimulációs modell.

A sztochasztikus modell futtatása után ka-
pott kimenetek elemzéséből, mint ahogyan 
az várható volt, egyértelműen megállapít-
ható, hogy a valószínűségi változókkal leírt 

műveleti idők, vagy a gyártócella meghibá-
sodások a rendszer teljesítményének csök-
kenését okozzák. Ez a megállapítás eviden-
ciának tűnik, és a kérdés inkább az, hogy 
különböző szituációk esetén milyen mér-
tékű teljesítménycsökkenésre számítha-
tunk. A tanulmányban ismertetett eljárás 
és szimulációs modell erre a fontos kérdésre 
megbízható válaszokat adhat.
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1. Bevezetés
A közúti árufuvarozás egyre meghatáro-
zóbb szerepet játszik hazánk életében, ami 
kihat a gazdaságra, Magyarország nemzet-
közi versenyképességére. Minden ország-
nak elengedhetetlen a közlekedési helyzet 
legjobb kialakítása és az ehhez szükséges 
legjobb infrastruktúra megteremtése. Az 
elmúlt tizenöt évben hazánk közúthálózata 
folyamatos fejlesztéseken, beruházásokon 
ment keresztül, az utóbbi időkben elkezdő-
dött a vasútvonalak fejlesztése, korszerűsí-
tése is. 

Évről évre nő az elszállított árumennyiség 
a közúton, míg a vasúton ez a szám nem, 
vagy csak alig emelkedik. A MÁV ZRt. 
Magyarország legnagyobb közlekedési vál-
lalata, mégsem tudja évek óta felvenni a 
versenyt a közúti áruszállítással. Köztudott, 
hogy a káros anyag kibocsájtás egyik leg-
nagyobb forrása a közlekedés. Ezért fontos, 
hogy olyan szállítási módot helyezzünk a 
középpontba, amelyek fejlesztésével biz-
tonságosabb, környezetkímélőbb és ener-
giatakarékosabb működésre képesek a lo-
gisztikai rendszerek. A szakcikk célja, hogy 
röviden áttekintse a kombinált fuvarozás 
helyzetét (főképp a konténerszállítást) an-
nak fejlődését, előnyeit és hátrányait Ma-
gyarországon.

A kombinált fuvarozás jelenlegi helyzete és jövőbeli 
lehetőségeinek vizsgálata

Hollik Csaba
közlekedésmérnök, közgazdász, MÁV ZRT. Forgalmi Csomóponti Főnökség Nyíregyháza 
forgalmi üzemmérnök
E-mail cím: hollikcs@gmail.com

Röviden a szerzőről
A Széchenyi István Műszaki Egyetemen szerzett közlekedésmérnöki diplomát vasúti közlekedési, vala-
mint szállítási és csomagolási szakirányon. Több mint tizenkét éves forgalmi üzemmérnöki tapasztalattal 
rendelkezik a MÁV ZRt. Nyíregyháza Forgalmi Csomópont területén. A Nyíregyházi Egyetem Gazdál-
kodási szakán (logisztika szakirányon) közgazdász végzettséget szerzett, ahol mint külső óraadó, hatodik 
éve tanítja a leendő közlekedési szakembereket. Azt követően a korábban megszerzett közlekedésmérnöki 
(BSc) végzettséget egyetemi szintre (MSc) emelte. Tanulmányai során átfogó ismereteket szerzett közleke-
dési és logisztikai vonalon. A közeljövőben szeretné elkezdeni a Multidiszciplináris Műszaki Tudományi 
Doktori iskolát. Tanulmányai befejezése után mihamarabb szeretne a szakmában elhelyezkedni.

2. A kombinált áruszállítás bemu-
tatása 
A kombinált (multimodális) szállítási rend-
szerek esetében két vagy több közlekedési 
ágazat vesz részt egy adott árutovábbítási 
feladat megoldásában, az áru egy bontatlan 
szállítási egységben jut el a feladótól a cím-
zettig. Ekkor a fuvarozott áruval kapcsolatos 
felelősség az áru átvételétől annak kiszolgálá-
sáig terjed (szemben az átrakásos fuvarozási 
megoldással) (Szegedi – Prezenszki, 2010). 
A kombinált áruszállítás célja: a különböző 
közlekedési alágazatok olyan együttműkö-
désének megvalósítása, amely a szállítási 
láncok kialakításakor az egyes szállítási mó-
dok előnyeinek egyesítését teszi lehetővé 
a hátrányok egyidejű kiküszöbölésével. A 
kombinált áruszállítási teljesítmények és a 
kombinált árutovábbítási volumenek az EU 
országaiban növekvő tendenciát mutatnak, 
ezért a vasúti áruszállításban is egyre nagyobb 
arányt képviselnek. Sajnos ez a tendencia 
hazánkra nem érvényes. „A kombinált áru-
szállítás EU-n belüli és hazai fejlesztése is az 
Európa Tanács és a parlament által megfo-
galmazott irányelveknek felel meg, amelyek 
többek között kimondják, hogy előnyben 
kell részesíteni a környezetbarát közlekedési 
alágazatokat, különösen nagy súlyt kell fek-
tetni a kombinált szállítás fejlesztésére és a 

közlekedési (intermodális) kapcsolódási 
helyek, csomópontok (terminálok, átra-
kóhelyek) korszerű kialakítására” (Szegedi 
– Prezenszki, 2010).

2.1 A konténer, mint egységrakomány-
képző eszköz
A konténer egy szabványosított egységra-
kományképző eszköz, amely lehetővé teszi 
az áruk megbontás nélküli továbbítását, 
átrakását, valamint könnyebb kezelhető-
séget biztosít, miközben védi a terméket a 
külső hatásokkal szemben (Szegedi – Pre-
zenszki, 2010). A konténer megjelenése 
nagyban megkönnyítette az áruk továbbí-
tását, jelentősen lerövidítette a termékek 
átrakásának az idejét. Használatával nem 
kell az árut átrakodni egyik szállítóesz-
közből a másikba, hanem a rakomány 
egy egységként kezelhető. A konténer 
megjelenésének néhány hátránya is megfi-
gyelhető a szállítmányozási gyakorlatban. 
Egyik sajátossága, hogy az üres rakomány-
képző eszközök kezelésére, javítására és tá-
rolására is külön figyelmet kell fordítani. 
Ahhoz, hogy a konténereket megfelelően 
tudják kezelni, szükség van megfelelő mi-
nőségű és mennyiségű eszközparkra és inf-
rastruktúrára, amely természetesen plusz 
költséget jelent a folyamatban résztvevők 
számára. 

Kulcsszavak: logisztika, vasúti közle-
kedés, konténeres szállítás, kombinált 
fuvarozás

Absztrakt
A dolgozat témájának meghatározásában je-
lentős szerepet játszott, hogy a mai felgyorsult 
világunkban egyre kiélezettebb verseny folyik a 
logisztikai igények megfelelő kielégítésére. 

A tanulmány ismerteti a kombinált árufuvaro-
zás főbb jellemzőit, múltját és jelenlegi hely-
zetét Magyarországon. Bemutatásra kerülnek a 
hazai piacon lévő néhány nagyobb konténer-
terminál, valamint a magyar kormány által a 

vasúti árufuvarozás fejlesztésére kidolgozott 
innovatív megoldások.
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A konténeres szállítás világkereskedelembe 
való bevonását elsőként, a McLean fuvarozó 
társaságot vezető Malcolm McLean (1913-
2001) álmodta meg. Az Egyesült Államok 
hadseregéhez hasonló módon fém konté-
nereket használt, de ezek a konténerek na-
gyobbak voltak az addig használatosaknál, 
továbbá alkalmasak az ún. intermodális 
szállításra. Így a konténerek vasúton, hajón 
és közúton való szállítása is megoldottá vált 
(Tomlinson, 2009). Az igények és a szállí-
tandó áruk mennyiségének növekedésével a 
20. század közepére már megépültek az első 
konténerszállító hajók is. Európában az első 
konténerkirakodás Rotterdamban volt.

3. A kombinált fuvarozás múltja, 
jelenlegi helyzete és jövőképe 
Magyarországon
A konténer megjelenése annyira leegysze-
rűsítette az áru kezelését, hogy napjainkra 
a világ darabáru fuvarozásának több mint 
70 százaléka ezek segítségével zajlik. A kon-
ténerhasználat növekvő tendenciája nem 

1. ábra. A világ konténerforgalmának várható növekedése, Forrás: http://www.worldtradeservice.com/, 2016.

1. táblázat. Ro-La forgalom 2010-ben (vezetővel kísért közúti járművek fuvarozása vasúton)
Forrás: Központi Statisztikai Hivatal, 2016.

2. táblázat. Ro-La forgalom 2011-ben (vezetővel kísért közúti járművek fuvarozása vasúton)  
Forrás: Központi Statisztikai Hivatal, 2016.

3. táblázat. Ro-La forgalom 2012-ben (vezetővel kísért közúti járművek fuvarozása vasúton)  
Forrás: Központi Statisztikai Hivatal, 2016.

csak világviszonylatban figyelhető meg (1. 
ábra), hanem az Európai Unió területén is. 
Magyarországon a kísért kombinált fu-
varozás a Ro-La (Rollende Landstrasse = 
gördülő országút) mára szinte teljesen el-
tűnt, pedig 2002-ben még több mint 100 
ezer kamion vonatozott át hazánk terüle-
tén. Magyarország Európai Unióhoz való 

csatlakozásával ez a szám 80 ezerre, míg 
Bulgária és Románia integrálásával évente 
30 ezerre csökkent, ugyanis az új tagorszá-
gok csatlakozásával megszűnt a közúti jár-
művek engedélykötelezettsége az Európai 
Unióban. A Ro-La számos előnnyel rendel-
kezik, egyetlen villamos mozdony akár 27 
járműszerelvény kipufogógázától és zajától 
mentesítheti a környezetet. A Ro-La előnye-
inek ellenére az elmúlt tíz évben a vasúton 
továbbított tehergépjárművek száma folya-
matosan csökkent hazánkban. 2012-ben 
a decemberi menetrendváltással az osztrák 
Ökombi megszüntette a Kiskundorozsma 
és Wels között közlekedő „gördülő ország-
utat”. Az osztrák Ökombi és a magyar Hun-
garokombi ZRt. által üzemeltetett Ro-La 
szolgáltatás évente 30 ezer járműszerelvényt 
fuvarozott vasúton Szeged és Ausztria között 
(1-3. táblázat). Ez mára teljesen megszűnt, 
mivel a Hungarokombi Kombinált Fuvaro-
zást Szervező Kft. 2013. január 1-én meg-
szüntette üzleti tevékenységét és végelszá-
molás formájában jogutód nélkül megszűnt. 
Ennek fő oka, hogy a magyar kormány 
megszűntette az állami támogatást, mert 
az e-útdíj 2013-as bevezetésével az Európai 
Bizottság már nem adott támogathatási en-
gedélyt a korábban jól működő környezet-
kímélő tevékenységre, amely nélkül a vonal 
veszteségessé vált, így az osztrák tulajdonos 
a bezárás mellett döntött (Hollik, 2015). 
Talán egyszer újra láthatunk közúti jármű-
veket – az eredeti desztinációkon – szállító 
vonatokat a magyar síneken, a döntés a kor-
mányon múlik.

4. Szállítási stratégiák, útvonalak 
és korridorok Magyarországon
A magyar kormányzat fejlesztési elképzelései 
között találhatjuk azt a szándékot, amely ki-
mondja, hogy „a logisztikai ágazat fejleszté-
se az egyik legígéretesebb gazdasági kitörési 
pont.

Megnevezés Belföldi 
forgalomban

Behozatal 
forgalomban

Kiviteli 
forgalomban

Tranzit 
forgalomban

Összes 
forgalomban

Tehergépkocsi rakottan (db) 0 15230 15512 0 30742

Tehergépkocsi üresen (db) 0 0 0 0 0

Szállított áruk tömege összesen (t) 0 455210 437355 0 892565

Szállított áruk árutonna-kilométerben 0 159324 153074 0 312398

Megnevezés Belföldi 
forgalomban

Behozatal 
forgalomban

Kiviteli 
forgalomban

Tranzit 
forgalomban

Összes 
forgalomban

Tehergépkocsi rakottan (db) 0 15339 15831 0 31170

Tehergépkocsi üresen (db) 0 26 2 0 28

Szállított áruk tömege összesen (t) 0 558232 542144 0 1100376

Szállított áruk árutonna-kilométerben 0 192625 186815 0 379440

Megnevezés Belföldi 
forgalomban

Behozatal 
forgalomban

Kiviteli 
forgalomban

Tranzit 
forgalomban

Összes 
forgalomban

Tehergépkocsi rakottan (db) 0 12331 13288 0 25619

Tehergépkocsi üresen (db) 0 16 9 0 25

Szállított áruk tömege összesen (t) 0 373649 380549 0 754198

Szállított áruk árutonna-kilométerben 0 130777 133190 0 263967
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A kormány célja, hogy kihasználva Magyar-
ország kedvező földrajzi elhelyezkedését, 
Európa nyugati és keleti részét összekötő 
szerepét, a régió logisztikai szolgáltató köz-
pontjává váljon” (Soós, 2016). „A Páneu-
rópai, illetve Helsinki közlekedési folyosók 
közül az V. korridor fejlesztése a magyar 
közlekedési rendszer szerves részét képezi. 
A klasszikus Záhony-Budapest-Trieszt sza-
kasz ma már több elágazással is bővül. Így 
az említett szakasz Dél-Európában, illetve 
Távol-Keleten is kibővült (Selyem-út). A 
1315/2013/EU és 1316/2015/EU rende-
letek e folyosót már TEN-T Mediterrán 
folyosónak hívják. Az európai elágazások 
közül az észak-déli (Lengyelországtól (Balti-
kumtól) a déli, balkáni régióig) szakasz fej-
lesztése válik egyre időszerűbbé. A korridor 
ezen szakasza nagyban hozzájárulhat a Bal-
kán fejlődéséhez, illetve a közel-keleti régió 
gazdaságának bekapcsolásához az Európai 
Unió fejlődésébe” (Egri, 2016). 

A V0-s körgyűrűre már a 90-es évek óta lé-
teznek tervek, és a keleti országokból, első-
sorban Oroszországból és Kínából érkező te-
herforgalom Magyarországra csatornázására 
is már egy ideje vannak ötletek és koncep-
ciók. A Magyar Logisztikai Szolgáltató Köz-
pontok Szövetségének (MLSZKSZ) koordi-
nációjában működő V0 Konzorcium 2012 
novemberére készítette el és nyújtotta be a 
Nemzeti Fejlesztési Ügynökségnek (NFÜ) a 
Budapestet délről elkerülő vasúti körgyűrű 
(V0) megvalósíthatósági tanulmányát. A 
Tatabányától Ceglédbercelig megépíten-
dő új, 113 kilométer hosszú, kétvágányú, 
két új Duna-hidat is magába foglaló vasúti 
vonallal jelentősen lerövidülne a vasúti te-
herforgalom magyarországi áthaladási ide-
je, melynek köszönhetően növelhető lenne 
a kelet-nyugati áruforgalom mennyisége. 
Ahhoz, hogy például az orosz, török, kínai 
piacról érkező áruk Magyarországon keresz-
tül gyorsan eljussanak Nyugat-Európába, 
versenyképességet növelő közlekedési infra-
struktúrát és logisztikai szolgáltatásokat kell 

biztosítanunk. A vasúti beruházás becsült 
költsége mai árfolyamon 300 milliárd forint. 
A V0 kiépítésével, a több ezer kilométerről 
érkező áruk elosztásában, hazánk logisztikai 
szolgáltatói is be tudnának kapcsolódni. In-
nen mehetne tovább az áru Európa többi ré-
sze felé. Itt raktároznák, vámkezelnék őket, 
ezzel pedig a magyar logisztikai vállalatok is 
erősödnének (Nagy-Varga, 2013).

Előrehaladott a Budapest-Belgrád vasútvo-
nal fejlesztése, amelynek már a finanszírozá-
si feladatain dolgoznak az érintett országok 
vezetői. Ebben érdekelt a kínai gazdaság is, 
hiszen ez alkotja bázisát annak a transz-bal-
káni vasút vonalnak, amelynek egyik vége 
Pireusz, amely a kínai hajók egyik jelentős 
bázisa az évi 3,287 millió konténer kezelésé-
vel, mellyel így már a nyolcadik legnagyobb 
kikötővé vált Európában. A Budapest és Bel-
grád közötti kétvágányú villamosított vasút-
vonal kiépítéséhez 350 kilométernyi vasúti 
szakaszt kell felújítani, ebből 166 kilométer 
Magyarországon – a beruházás költsége ezen 
a szakaszon 550 milliárd forint –184 kilo-
méter pedig Szerbián halad át. Ezt a távol-
ságot a személyvonatok jelenleg 8 óra alatt 
teszik meg, a felújítás után pedig várhatóan 
2 óra 40 percre csökken a menetidő, illetve 
a fejlesztésnek köszönhetően a tehervonatok 
menetideje is jelentősen csökkenni fog.  A 
Külgazdasági és Külügyminisztérium közle-
ménye szerint a beruházás jelentősen erősíte-
ni fogja Magyarország pozícióját a nemzet-
gazdaságok között zajló versenyben, amely 
azért folyik, hogy Közép-Kelet-Európa, 
mely országain keresztül szállítják át az áru-
kat Nyugat-Európa irányába (Bódy, 2015). 
A hagyományosan értelmezett kelet és nyu-
gat közötti kereskedelem átrakó központja 
Záhony. Folyamatosan bővül és fejlesztik a 
Záhony-Port ZRt., azon belül a vállalat átra-
kási és raktározási szolgáltatásait. Záhony a 
kelet-nyugati irányú vasúti szállítások fontos 
állomása, mely az Európai V-ös számú Tri-
eszt-Budapest-Kiev-Moszkva-Kína főközle-
kedési folyosó legjelentősebb csomópontja, 

mivel itt találkozik az európai normál és a 
keleti széles nyomtávú vágányhálózat. A tér-
ségben lévő logisztikai vállalkozások főtevé-
kenysége a Kelet-Európa és Ázsia országok-
ból – Ukrajnán keresztül – Csop-Záhony 
és Batyevo-Eperjeske határállomásokon 
keresztül, széles nyomtávolságú (1520 mm) 
vagonokban érkező küldemények átrakása 
normál (1435 mm) nyomtávolságú vasúti 
kocsikba és továbbítása belföldre, vala¬mint 
Magyarországon keresztül a kontinens más 
országaiba. A szolgáltatók logisztikai palet-
tája rendkívül sokszínű. A gazdasági és kor-
mányzati szándékokból és programokból 
egyértelműen kiderül, hogy az V. korridor 
jóval nagyobb jelentőségű lehet a jövőben, 
mint más európai közlekedési folyosók.

5. Összefoglalás
A fenti szándékok miatt szükségessé váló 
kapacitások kialakítása és a logisztikai pozí-
ció erősítése miatt elengedhetetlenné válhat 
a jövőben a multimodális konténerszállítás 
fejlesztése Záhonyban. Ilyen irányú pozíci-
onálásra és fejlesztésre Magyarországon már 
találhatunk egy jó példát a BILK esetében. 
A fejlesztés fontosságát erősíti az a trend is, 
amely azt mutatja, hogy a kombinált fuva-
rozás Európában (előrelátóan) a következő 
években is folyamatosan növekedni fog. 
Záhonyban a vasút-vasút és vasút-közút 
multimodális kapcsolat fejlesztése segítheti a 
konténerizációt. Fontos megjegyezni, hogy 
a vasúti és a közúti alágazat nem egymás 
konkurenciája, hanem egymás kiegészítője 
és támogatója. A hazai szakemberek vélemé-
nye szerint a modernizáció és bővítés elen-
gedhetetlen Záhonyban, ha Magyarország 
a földrajzi elhelyezkedéséből fakadó régiós 
logisztikai szerepét ki szeretné használni. A 
logisztikai versenyben csak akkor tud sikeres 
lenni az ország, ha az említett régió(k)ban az 
infrastruktúrákat és képességeket folyamato-
san fejlesztik.
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1. Bevezetés
Alapvetően kijelenthetjük, hogy minden 
gazdálkodó egység ugyanazt csinálja, vagyis 
ötletekből, részegységekből, alapanyagok-
ból, információkból, pénzügyi erőforrá-
sokból, a humán tőke közreműködésével 
értéket teremt, termék, vagy szolgáltatás for-
májában a végső fogyasztó számára (Csath, 
2010). Azonban abban lényeges különbség 
van, hogy melyik szervezet mindezt hogyan 

A megosztásos üzleti modell: a logisztikai vállalkozások 
új finanszírozási lehetőségei

Kulcsszavak: finanszírozás, üzleti modell, 
sharing economy, közösségi gazdaság

Absztrakt
A magyarul megosztáson alapuló közösségi 
gazdaságnak nevezett modell csak néhány éve 
bukkant fel a szakirodalomban, de máris renge-
teg pénz és ember mozog a területen, ami jól 
mutatja az így szerveződő vállalatok sikerességét. 
Hiába nézik őket mindenhol ferde szemmel a 
hatóságok, az biztosnak látszik, hogy a sharing 

economy velünk marad a következő évtizedek-
ben, nem árt számolni vele, hogyan alakíthatja át 
az erőviszonyokat vállalatok és államok, munka-
adók és munkavállalók, bankok és ügyfeleik kö-
zött.  A bankok a “peer-to-peer lending” vagyis 
a hagyományos pénzintézetek kiiktatásával pénzt 
közvetítő vállalkozások működését figyelik gyana-
kodva, amire van is okuk, elég ránézni a forgalmi 
adatok exponenciálisan emelkedő görbéire. Jelen 

tanulmány a hazai bankok versenyképességének 
elemzése során megpróbálja a kiválasztott szek-
torban az új tranzakciós platformokat bemu-
tatni és a modellt elhelyezni a közgazdaságtan 
ismert elméletei közé. 

valósítja meg. Milyen pénzügyi struktúrá-
ban, milyen minőségű és mennyiségű alap-
anyagokból, milyen humán tőke felhasz-
nálása mellett, milyen, más szervezetekkel 
együttműködve. Mindezt összegezve azt 
mondhatjuk, hogy az eltérés az alkalmazott 
üzleti modellben van, vagyis egy vállalat 
alapvető logikájában és egy értékhálózaton 
belül az értékteremtést és értékszerzést szol-
gáló stratégiai elemekben. Üzleti modellről 

csak a szervezet céljainak – a vevői elvárások 
– ismeretében érdemes beszélni, azonban 
egy sikeres üzleti modellhez egy kreatív üz-
leti ötletre is szükség van, aminek megtalá-
lása nem könnyű feladat. Az alapvető ötlet, 
illetve a célok ismeretében építhető fel az 
üzleti modell. A gyors változások, valamint 
a nemzetgazdaságok egymástól való globális 
függősége jelentősen fokozzák a vállalatok 
bizonytalanságát az üzleti életben. 
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A gyors változásokhoz való rugalmas alkal-
mazkodáshoz nélkülözhetetlen a tanulás. 
Annál is inkább, mert a termelési folyamat 
mind nagyobb részben szellemi termelés, 
vagyis tudástermelés. A tudástermelés folya-
mata két fázisra bontható: az új tudás lét-
rehozására, ami az innovációban ölt testet, 
és a mások által létrehozott új tudás elsajá-
títására, azaz a tanulásra (Hámori, 2013). 
Fontos megjegyezni azonban, hogy az üz-
leti modell csupán a belső szemléletmód 
(Demeter, 2010) alapján értelmezhető, azaz 
a külső környezettel – a piaccal, a versen�-
nyel, a versenytársakkal, változó gazdaság és 
jogi feltételekkel – nem foglalkozik. Ezért 
az üzleti modell megfogalmazása még ke-
vés. A nemzetközi szinten is tevékenységet 
folytató vállalatoknak a jelenlegi globalizált 
és rohamosan változó környezetben új üzleti 
modelleket szükséges kialakítaniuk, amelyet 
nem csupán a mindenkori pénzügyi világ-
rendszer támasztotta újszerű lehetőségek, 
hanem az újrastrukturálódó ellátási lánc 
rendszerek is megkövetelnek. Ehhez szük-
séges bevezetni az üzletimodell-innováció 
fogalmát, ami nem más, mint a vállalkozás 
egészének átszervezése, megújítása, a kör-
nyezethez való folyamatos alkalmazkodás. A 
sharing economy is egy ilyen újszerű, inno-
vatív üzleti modell, melynek részletes ismer-
tetése a következő részben olvasható.

2. Sharing economy, vagyis a meg-
osztáson alapuló közösségi gazda-
ság
A sharing economy, vagyis a megosztáson 
alapuló közösségi gazdaság nem újdonság az 
emberiség történelmében. Korábban mind-
ez csak kisebb közösségeken belül – család, 
baráti kör – működött, mára azonban, az 
internet és az okos telefonok elterjedésével 
sokkal szélesebb körben alkalmazható. Ami 
az újszerűséget jelenti a hagyományos gaz-
dasági gyakorlattal szemben, az az  internet, 
valamint az abból fakadó hálózati szervező-
dés (Deloitte, 2015). Többrotoros helikop-
ter, vagy klasszikus, szárnyakkal rendelkező 
légcsavaros vagy sugárhajtóműves repülőgép 
egyaránt lehet drón, méretük pedig a pár 
centis játék eszközöktől a több 10 méter 
szárnyfesztávolságú bombázókig, súlyuk a 
pár száz grammtól a tonnákig terjedhet. A 
katonai felhasználás mellett a drónok kiváló 
segítők lehetnek az élet számtalan területén. 
A hobbi, vagy játék felhasználáson túl töb-
bek között a légi térképezésben, a régészet-
ben, a mezőgazdaságban, a bűnüldözésben, 
a fényképészetben, a filmkészítésben, a tele-
kommunikációban, televíziós közvetítéseknél 
és természetesen az áruszállításban egyaránt 

használhatóak. A közösségi gazdaság mögött 
néhányan olyan globális, megállíthatatlan 
trendet feltételeznek, amely gyökeresen át-
alakíthatja a gazdaság számos területét: első-
sorban a túlfogyasztáson alapuló életmód-
ból vezethet el egy zöldebb, fenntarthatóbb 
fogyasztáshoz, valamint a helyi, közösségi 
termelés megerősödéséhez – ez pedig követ-
kezésképpen a személyek közötti kapcsola-
tok fontosságának növekedését eredményezi 
gazdasági és társas értelemben egyaránt (Ka-
lóz, 2015). A sharing economy jelenségre 
számos meghatározás létezik. 

A definíciók közös pontja, hogy mindenhol 
különbséget tesznek a peer-to-peer (amely 
az egyenlő felek közötti együttműködést 
hangsúlyozza a hagyományosan vertikális, 
a vállalatoktól a fogyasztók felé irányuló hi-
erarchikus fogyasztási modellel szemben), 
a business-to-consumer (B2C) és a busi-
ness-to-business (B2B) modellek között. A 
közösségi gazdaság P2P-modelljének struk-
túrájában a kereslet és a kínálat egy platform 
közreműködésével kerül kapcsolatba egy-
mással. A sharing economy egy olyan üzleti 
modellt foglal magában, amely a már rendel-
kezésre álló eszközök megosztásán alapszik, 
és lehetőséget biztosít használói számára, 
hogy akkor használják azokat, amikor épp 
szükségük van rá. Belk, a közösségi gazdasá-
gi modell által elfoglalt helyet, a megosztás 
és a piaci javak cseréje közé helyezi el (2014). 
Ezen üzleti modell további sajátossága a tu-
lajdonlásban áll, vagyis az adott eszközöket 
használója a nélkül veheti igénybe, hogy azt 
megvásárolta volna (Weber, 2014). Hyung 
és szerzőtársai a sharing economy modell-
jét a jövő azon üzleti modelljének tekintik, 
amely képes a profitmaximalizálás biztosí-
tására (2014).  A sharing economy sajátos-
ságát egy mondatban az alábbiak szerint 
foglalhatjuk össze: a saját tulajdonról való 
lemondás a használati jogok megszerzésének 
javára (1. ábra).
A sharing economy lényege, hogy a felhasz-
nálók 

•	 megosztják egymással kihasználatlan 
kapacitásaikat, erőforrásaikat (pl. tárgyi 
eszköz, szolgáltatás, pénz),

•	 on-demand jelleggel (a fogyasztási igény 
felmerülésekor azonnal), rendszerint egy 
IT platformon keresztül,

•	 bizalmi alapon, kiemelt jelentőséget 
tulajdonítva a személyes interakciónak, 
közösségi élménynek,

•	 törekedve a fenntarthatóságra (I2).
A megosztásos üzleti modell létjogosultsá-
gát mutatja, hogy egyre több területen szü-
letnek ilyen jellegű vállalkozások (Theurl, 
2015). A következő ábra a legfontosabb 
olyan szektorokat foglalja össze, amelyek-
ben az elmúlt évek során megvetette a lábát 
a sharing economy modell. A sharing eco-
nomy modellben működő vállalkozások 
elképesztő mértékű növekedést produkáltak 
az elmúlt fél évtizedben világszerte (3. ábra). 
Ez egyben kihívást támaszt a meglévő üzleti 
modellekkel szemben, ellenben igazolja az 
üzleti modell innovációbeli létjogosultságát.  
A rohamosan növekvő közösségi modellek 
nem csupán a hagyományos modellek szá-
mára jelentenek komoly kihívást, de a tör-
vényalkotás és az adóhatóságok munkájára 
is hatással vannak. Szakemberek véleménye 
szerint a magánszemélyek egymás közti szol-
gáltatáskereskedelmére nehezen alkalmazha-
tóak a hatályban lévő adójogszabályok.  Az 
új üzleti modellben a kereslet és kínálat köz-
vetítése sokkal egyszerűbb, transzparensebb, 
gyorsabb és egy időben globális mértékű. 
Decentralizált szervezeti forma jellemzi a 
legtöbb ilyen vállalatot. A sharing economy 
formájában megvalósított világméretű beru-
házások növekedését az alábbi ábra jól szem-
lélteti.

A 3. ábrán jól megfigyelhető, hogy a hagyo-
mányos peer-to-peer megoldással szemben a 
sharing economy milyen mértékű fejlődést 
képes felmutatni rövid időn belül. Ezen ro-
hamos előretörés hátterében olyan tényezők 
húzódnak meg, mint:

•	 technológiai és technikai, IT innováci-
ók (tudás),

•	 értékek milyenségének változása,
•	 fogyasztói elvárások változása,
•	 gazdasági feltételek változása (költségtu-

datosság),
•	 szociális tényezők változása (összetarto-

zás iránti igény),
•	 környezettudatosság fokozódása és öko-

lógiai nyomás.

A megosztáson alapuló közösségi gazdaság 
keretében folytatható gazdasági tevékeny-
ségek szorosan összefüggnek a tranzakciós 
költségekkel. Coase a tranzakciós költségek 
két fajtáját említi meg művében: (1) az a 
költség, amibe a releváns árak felfedezé-
se kerül, (2) a tárgyalás és a szerződéskötés 
költségei (1937). Coase szerint, ha bizonyos 
piaci tranzakciókat belsővé teszünk, azaz 
vállalaton belül szervezzük meg őket, ezen 
költségek csökkenthetőek. 

1. ábra. A sharing economy alapvető logikája
Forrás: saját szerkesztés, 2016.
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A sharing economy Coase ezen felvetését 
használja ki, mivel a fogyasztók számá-
ra lényegesen lecsökkennek a „felfedezés” 
költségei, valamint egyéb más tranzakciós 
költségek. A tranzakciós költségek vissza-
esése várhatóan hatással lesz az olyan glo-
bális szintű társadalmi problémákra, mint 
a környezetszennyezés, a fenntarthatóság, a 
tömegfogyasztás, illetve a társadalmi egyen-
lőtlenségek. A használók számára a sharing 
economy rugalmasságot jelent, mivel a ter-
mékeket és szolgáltatásokat csupán bérelni 
szükséges (Kapás, 2000).

3. Megosztásos üzleti modell és a 
logisztikai szolgáltatás kapcsola-
ta
A közösségi gazdaság olyan üzleti modellt 
takar, amely az eszközök megosztására épül, 
lehetővé téve számunkra, hogy akkor hasz-
náljunk valamit, amikor épp szükségünk 
van rá, mindezt anélkül, hogy az eszközt 
meg kelljen vásárolnunk (European Union, 
2013). A fentiekben részletesen bemutatott 
új, innovatív üzleti modell nem csupán a 
start-up vállalatok számára előnyös, hanem 
a nagyvállalatok számára is jelentős lehető-
ségeket és beruházási potenciálokat kínál-
hat. Érdemes megjegyezni, hogy a nagyobb 
vállalatok gyakran hálózatszerű szerkezet-
ben működnek, vagyis általában érdekeltek 
vagy részesek kisebb start-up vállalatokban, 
avagy kutatóintézetekben is. A 2. ábra azon 
szektorokat foglalta össze, amelyek esetében 
a legmeghatározóbb ezen újszerű modell 

2. ábra. A sharing economy leggyakoribb megjelenése, Forrás: Brenke, 2013 alapján saját szerkesztés, 2016.

3. ábra. A peer-to-peer, valamint a sharing economy formában megvalósított beruházások alakulása (2005-
2015), Forrás: Theurl, 2015.

alkalmazása. Ezek közül érdemes kiemelni 
a logisztikai szektort, hiszen ez az a terü-
let, amely rohamosan fejlődött és jelenleg 
is jelentős fejlődés előtt áll. Karmazin így 
ír könyvében: „a globális logisztikai piac 
folyamatosan növekszik, teljesítménye a 
becslések szerint jelenleg eléri a világszin-
tű GDP 13,8 százalékát, ami mintegy 
6700 milliárd dollárt jelent” (2016. 13. 
o.). A legkiemelkedőbb példák a sharing 
economy-ra a szállítási szektorban figyel-
hető meg, így a megosztásos gazdaság új 
megvilágításba helyezheti mind a személy-
szállítási, mind az áruszállítási piacokat. A 
megjelenő új felületek számos alternatívát 
kínálnak az autó birtoklás és bérlés mellett, 
kényelmi, rugalmassági, gyors, magas tech-
nológián alapuló kínálatukkal. 

Ezen újszerű üzleti modell a nagyon „felap-
rózódott” szállítási szektort úgy tömöríti 
össze, hogy egyben biztosítja a fogyasztót 
egy egyszerűbb és intelligensebb – igény 
szerinti – szolgáltatás nyújtásáról. Horváth 
és Karmazin szerzőpáros kiemeli, hogy „a 
közúti fuvarozás az a közlekedési alágazat, 
amely leginkább megfelel napjaink logisz-
tikai igényeinek, képes arra, hogy átrakás 
nélkül megvalósítsa a háztól házig törté-
nő fuvarozást, pontos kiszolgálásra képes” 
(2014, 35-36. o.). Nem véletlen tehát, 
hogy a sharing economy ezen ágazatban 
vetett először gyökereket. A sharing eco-
nomy forradalmasíthatja a közúti fuvaro-
zási és szállítmányozási tevékenységeket, 
hiszen egy közösségi platformot üzemel-
tető vállalkozással együttműködve rövid 

időn belül meg lehet szervezni bármilyen 
Európán belüli árutovábbításhoz kapcso-
lódó szolgáltatást. Ez a trend hosszú távon 
egy erőteljes lépés lehet a fenntartható 
fejlődés felé, hiszen például egy közösségi 
modellhez kapcsolódó logisztikai szolgál-
tató bevonásával, jóval kisebb mértékben 
szennyezzük a környezetünket, mintha az 
áru továbbítását egy fuvarozó vállalkozásra 
bíznánk. 

A GPS nyomkövető segítségével nyomon 
követhető az áru útja, a megrendelők a 
teljesítést követően azonnali fizetéssel 
egyenlíthetik ki a logisztikai vállalkozás 
követeléseit, így nincs szükség a logiszti-
kai folyamatok közreműködői részéről a 
hosszú távú előfinanszírozásra, azaz az áru 
továbbításában közreműködő vállalatok fi-
nanszírozására sem. A nemzetközi és hazai 
bankrendszer gyanakodva figyeli a „per-to-
per lending” vagyis a hagyományos pénz-
intézetek kiiktatásával pénzt közvetítő vál-
lalkozások működését és van is erre okuk, 
ránézve a forgalmi adatok exponenciálisan 
emelkedő görbéire. Az online kereskedelem 
elszámolását segítő, transzferek terén meg-
jelenő, a start-up cégek között külön kasz-
tot alkotó pénzügyi szolgáltatók (fintech 
vállalkozások) és a magyarul közösségi gaz-
daságnak nevezett modell csak néhány éve 
bukkant fel, de máris rengeteg pénz moz-
gat ezen a területen, ami jól mutatja az így 
szerveződő társaságok sikerét. A vállalatok, 
az adóhatóságok és az állam viszont több 
okból is kifolyólag új kihívásokkal szem-
besül az egyre erősödő közösségi modellek 
miatt. Példának okáért megemlíthetjük az 
egymás közötti szolgáltatás-kereskedelmet, 
melyre nehezen alkalmazhatóak a hatály-
ban lévő adójogszabályok, így azokat felül 
kell (ene) vizsgálni, és a megváltozott kö-
rülményekre való hivatkozással, az új tren-
dekhez kell (ene) azokat igazítani (I3). A 
megosztásos üzleti modell természetesen 
a finanszírozásra is hatással van, így ezen 
területen is újszerű formák jelennek meg, 
úm. a közösségi finanszírozás, amely eseté-
ben a forrást maguk a „vevők” biztosítják. 
A közösségi finanszírozás elsősorban az új, 
egyedi termék vagy szolgáltatás bevezetése előtt 
álló vállalkozóknak szól. Egyes vélemények 
szerint a crowdfunding paradigma-váltást 
eredményezhet – hiszen az innovatív gondol-
kodásmóddal abszolút konform ez a megoldás 
– amely folyamatból nem lenne célszerű kima-
radni. Egyetlen óriási hátránya van: ellenőriz-
hetetlen. A crowdfunding a kockázati tőke ver-
senytársának tekinthető –, de egy alap túl sokat 
„kér” (túl magas a kockázatokat visszatükröző 
diszkont), ott van a vállalat menedzsmentjé-
ben, ráadásul még ellenőriz is. 
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Ennek következtében a finanszírozást ke-
reső vállalat inkább kisbefektetőktől pró-
bálja összegyűjteni a tőkét. Fontos meg-
jegyezni, hogy a crowdfunding nem csak 
„adomány” jellegű finanszírozást jelent, 
hiszen léteznek olyan modellek is, ahol a 
befektető üzletrészt szerez. A magyar reta-
il piac egyrészt abszolút nem elég edukált 
ahhoz, hogy megértse a crowdfunding-hoz 
kapcsolódó kockázatokat, másrészt a hazai 
retail befektetők között jelenleg elenyésző 
azok aránya, akik egyrészt rendelkeznek 
érdemi megtakarítással egy ilyen jellegű be-
fektetésre, más részről nyitottak is az ilyen 
jellegű befektetések iránt (I1).  A hazai pia-
con még nem alakult ki az ehhez szükséges 
üzleti, bizalmi és vállalati kultúra, ezért aki 
crowdfunding által szeretne nagyobb tőkét 
gyűjteni, az elmegy a külföldi piacok felé. 
Egyes vélemények szerint a hazai piacon 
sokkal inkább elképzelhető az, hogy üzle-
ti angyalok érdeklődését kelti fel valamely 
ötlet vagy projekt, akik bizonyos volumen-
ben (1-5 millió Ft közötti értékben) haj-
landóak lesznek ezeket megfinanszírozni. 
Kizárólag vállalkozói oldalról nézve ez egy 
nagyon támogatható dolog, hiszen miért 
ne próbálhatná meg valaki eladni az ötletét 
másoknak. A crowdfunding egyik előnye, 

hogy nagyon rugalmas, viszont nagyon 
nehéz a folyamatból kiszűrni azokat, aki-
ket elsősorban nem gazdasági érdek mo-
tivál. Minél vadabb egy innováció, annál 
nagyobb a csalás valószínűsége is. Ennek 
következtében itt a megfelelő, transzparens 
és hiteles riportolás jelentősége óriási. A le-
írtak alapján látható, hogy a crowdfunding 
esetében nagyon sok faktort kell óvatosan 
mérlegelni és kezelni, amelynek során a 
szabályzók felelőssége is jelentős.

4. Összefoglalás

A sharing economy ma a 21. század egyik 
megatrendjeként értelmezhető. Kijelent-
hetjük, hogy amilyen mértékben a világ-
gazdaság keretrendszere változik, fejlődik, 
olyan mértékben nőnek a potenciálisan közös 
előnyökkel rendelkező üzletek is. A sharing 
economy társadalmilag koncentráltabb és fe-
lelősségteljesebb gazdaságot képes kialakítani, 
ami napjainkra rendkívül fontossá vált. A Pwc 
által végzett felmérés olyan további realizál-
ható előnyöket is említ, mint pl. a gazdasági 
értelemben vett „vevő és eladó” kölcsönösen 
előnyös kapcsolatai, rugalmasabb gazdasági 
megoldások, hatékonyság- és eredményesség-
fokozás a vállalatok számára (2015). 

Mindez képes lehet a társadalmat alkotó 
személyeket újra „összekovácsolni” és egy 
olyan, együttműködésen és bizalmon ala-
puló – a gazdasági racionalitást, valamint 
a technológiai infrastruktúrát és kulturális 
összefonódást is figyelembe vevő – új tár-
sadalmi rendszert kialakítani, amely képes 
lesz alapjaiban megváltoztatni a jelenleg 
uralkodó gazdasági (Kalóz, 2015) és kor-
mányzási mechanizmust. Túróczi arra hív-
ja fel a figyelmet, hogy a gyorsan változó, 
versengő világban tudomásul kell venni 
a minden irányú hatékonyság igényét 
(2015), ami a jövedelmezőség és növekedés 
(Botsman, 2015) egyik záloga. 
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1. Bevezetés
A logisztika fogalmát sokan (Prezenszki, 
2002; Körmendi – Pucsek, 2008, Szabó, 
1995) sokféleképpen megfogalmazták 
már. Véleményünk szerint a legátfogóbb 
megfogalmazást a Hadtudományi Lexikon 
(Szabó, 1995) adja meg a logisztika szó-
kifejezésre, miszerint a történelem során 
a jelentős erőket és eszközöket mozgósító 
hadseregek szerteágazó támogatási feladata-
inak szervezett végrehajtása kapcsán meg-
jelent fogalom. Eredetileg csak a rakodás, 
a szállítás, a tárolás folyamatait vizsgáló 
disztribúcióelméletből a rendszerszemlélet, 
a kibernetika, az informatika és a vezetés-
tudomány eredményeinek felhasználásával, 
korszerű módszerek, operációkutatás, egyéb 
optimalizálási és szimulációs technikák, a 
tömegkiszolgálás elméletek alkalmazásával 
alakult ki és vált az alapanyag-kitermeléstől 
a gyártáson és az értékesítésen át a termék 

A szállítás hatékonyságának vizsgálata a Magyar 
Honvédségnél

Kulcsszavak: ellátási lánc, szállítás, 
logisztika, Honvédség

Absztrakt
Napjainkban (mint minden működő szerve-
zetet) a Magyar Honvédséget is foglalkoztat-
ja az, hogyan tud meglévő erőforrásaival úgy 
gazdálkodni, hogy azzal a legjobb eredményt 
érhesse el. Igaz a Magyar Honvédség nem egy 
termelő vállalat, azonban az alaprendeltetéséből 
fakadó feladatok maradéktalan végrehajtásához 

elengedhetetlen a hatékony erőforrás kihasználás. 
A publikációban a Magyar Honvédség végrehaj-
tási szállításainak hatékonyságát vizsgáljuk béke 
időszakban, a meglévő szállításirányítási rendszer 
segítségével. A szakcikk elkészítésének célja az, 
hogy alternatívákat mutasson be az erőforrások 
hatékonyabb felhasználására, mivel a Honvédség 
alakulatai nagyszámú közúti szállítást hajtanak 

végre minden évben. A szállítás hatékonyságát 
empirikusan is vizsgálhatjuk a Honvédségnél 
az elmúlt évek adatai alapján, továbbá külön 
számításokat végezhetünk a (leg) hatékonyabb 
eszközökre vonatkozóan is.

elhasználódásáig terjedő fenntartási kérdése-
ket is egységes rendszerben leíró elméletté. A 
logisztikának az egyik alcsoportjába tartozik 
a katonai logisztika, mely a logisztika, mint 
tudomány elméletének katonai alkalma-
zása. Szűkebb értelmezés szerint jelentése 
a katonai szervezetek közötti és az azokon 
belüli termék, anyag és eszköz áramlását 
biztosító tevékenység, a készletgazdálko-
dás, az elosztás, a szállítás, a tárolás, illetve 
az anyagmozgatás eszközeivel. Tágabb érte-
lemben a katonai rendszer erőforrásainak, 
a humán erőforrás, az eszköz, az anyag, az 
energia, a létesítmények és a szolgáltatások, 
a pénz, az idő és az információ kezelésé-
nek, megszerzésének és optimális haszno-
sításának tervezése, valamint szervezésére, 
irányítására és lebonyolítására irányuló te-
vékenység, az ezeket végző szervezeteket és 
a tevékenységek végrehajtására vonatkozó 
szabályzókat integráló komplex rendszer 

(Szabó, 1995). A katonai logisztika első 
alkalmazására elsőként Bölcs Leó bizánci 
császárnak, a hadjáratok létszám-, anyagi 
és szállítási szükségletei előzetes számbavé-
telét elrendelő parancsa utal. A XVII. szá-
zadban a hadseregek hatalmas létszámmal 
rendelkeztek, így az ellátás problémája még 
nagyobb hangsúlyt kapott. A hadvezérek 
óriási élelmiszer- és anyagraktárakat hoztak 
létre, amelyek biztosították a szükséges erő-
forrásokat, de a csapatok mozgékonyságát 
korlátozta, mert a csapatokat nem lehetett 
ötnapi menettávolságnál messzebbre vezé-
nyelni. A logisztikai katonai értelmezése 
a mai szövetséges hadseregekben a haderő 
mozgatásával és fenntartásának tervezésé-
vel és végrehajtásával foglalkozó tudomány, 
amelynek területei a tervezés, fejlesztés, 
beszerzés, szállítás, raktározás, elosztás, 
fenntartás, karbantartás, létesítmények vá-
sárlása, építése, karbantartása, üzemeltetése 
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és elosztása, szolgáltatások beszerzése vagy 
nyújtása, orvosi és egészségügyi szolgáltatá-
sok biztosítása és támogatása (Nato Logis-
tics Handbook, 2012).

2. Az ellátási lánc a Magyar Hon-
védségben
Ahogy a fogalmakat áttekintettük láthat-
juk, hogy a Magyar Honvédség is csak 
ellátási láncok biztosításával tud megfele-
lően működni. De mit is jelent az ellátási 
lánc? Némon (et al., 2005) megfogalmazá-
sa szerint az ellátási lánc azon szervezetek, 
vállalatok összessége, amelyek közvetlenül 
részt vesznek a termék és/vagy szolgáltatá-
sok ellátási és elosztási, illetve kapcsolódó 
információs és pénzügyi folyamataiban 
forrástól a végső fogyasztóig.  A tágan ér-
telmezett ellátási lánc minden olyan szer-
vezetet magába foglal, amely mind ellátási, 
mind elosztási oldalról elősegíti és eljuttatja 
a terméket, a szolgáltatást az alapanyag ki-
termeléstől a végső felhasználóig. A Magyar 
Honvédség minden alegységét tekinthetjük 
az ellátási lánc szereplőinek, akiknek folya-
matosan szükségük van az erőforrások ter-
vezésére és biztosítására.  A szükséglet ter-
vezését minden esetben az adott feladathoz 
végzik el, és minden hiányzó anyagra vagy 
szolgáltatásra, azok beszerzésére közbeszer-
zési eljárást hajtanak végre az adott katonai 
szervezetben. A beszerzés és ellátás rendjét 
a 346/2009. (XII. 30.) Kormányrendelet 
szabályozza, mely a honvédelmi szervezetek 
működésének az államháztartás működési 
rendjétől eltérő szabályait szabályozza. A 
rendelet meghatározza, „hogy a központi 
gazdálkodást folytató honvédelmi szerve-
zet ellátóként, az utalt honvédelmi szer-
vezet ellátottként vesz részt” (346/2009. 
(XII.30.) K.R). Emellett fontos a 18/2014 
(III.7.) Honvédelmi Minisztériumi utasítás 
is, ami alapján a Honvédelmi Minisztéri-
um Védelemgazdasági Hivatala közbeszer-
zési eljárást folytat le a Minisztérium (ese-
tenként az alakulatok megbízásából) abban 
az esetben, ha az alakulat által beszerzendő 
anyag összértéke a nettó 8 millió forintos ér-
tékhatárt meghaladja. A beszerzett anyagok 
a Honvédség megfelelő raktárába kerülnek, 
ahol az ellátó katonai szervezet bevételezi azt, 
majd felsőbb utasítás alapján kiutalja a meg-
határozott mennyiséget az ellátott katonai 
szervezet vagy szervezetek részére (1. ábra). 
A legfontosabb, ilyen formában beszerzett 
és kiutalt anyag a lőszer, a különböző har-
canyagok, az elhelyezési anyagok, ruházati 
és bizonyos élelmezési anyagok, a közleke-
dési szakanyagok, a vegyivédelmi és műszaki 
anyagok és az informatikai eszközök. 

A beszerzett anyagok minden esetben egy 
kódszámot kapnak, melynek egységesítése 
folyamatban van (HETK rendszer beik-
tatása folyamatban), hisz jelenleg egy ter-
méknek többféle elnevezése is van (Fábos, 
2012) az alakulaton belül. A központilag 
beszerzett anyagok elszállítását a katonai 
szervezetek oldják meg saját szállítóeszkö-
zeikkel. A beszállított anyagokat bevétele-
zik (utalványon), melyek ezzel a raktárba 
kerülhetnek, majd innen utalják ki felhasz-
nálásra. 

3. A Magyar Honvédség közleke-
dés támogatási feladatai

A Magyar Honvédség ezen feladatai igen 
sokrétűek, és ezek közül az egyik legfon-
tosabb, a Magyar Honvédség csapatainak 
és a szervezeteinek a teljes körű belföldi 
és nemzetközi viszonylatú csapat-, anyag-, 
személy- és speciális közlekedési-, szállítá-
si-, valamint szállítmánykísérési-, rakodá-
si- és szakmai kiképzési feladatainak ter-
vezése, szervezése, koordinálása, irányítása, 
végrehajtása és ellenőrzése. Jelentős még a 
Magyar Honvédség szerepe a polgári közle-
kedési szervek által végzendő szolgáltatások 
igénybevételének összehangolása és koor-
dinálása, valamint a katonai szervezetek 
személyi állományának, technikai eszkö-
zeinek, anyagainak szállítása, illetve az őr-
zött szállítmányok kísérése. Ezen ismeretek 
figyelembe vétele mellett készítettük el a 
számításainkat is, mivel fontosnak tartot-
tuk megvizsgálni, hogy a szállítás költségei 
hogyan is változtak az elmúlt időben. Ah-
hoz, hogy a logisztikai költségeket vizsgálni 
tudjuk, néhány logisztikával kapcsolatos 
alapfogalom tisztázása is szükséges.

4. A Honvédség szállításainak ha-
tékonysága és ezek költségei
A Honvédségnél egy Információs Kap-
csolat Rendszer (rövidítve IKR) működik, 
amely az alakulatok számára előírja, hogy 
minden év január 15.-ig jelentsék az előző 

évben teljesített szállításokkal kapcsolatos 
adatokat, illetve a következő évben várható 
szállításokat, a közlekedési-szaktechnikai 
eszközök kiszolgálási tervét, a hadiutak, 
az iparvágányok állapotát, illetve az azok 
karbantartására tervezett anyagmennyisé-
geket. Ebben a jelentésben található meg 
az 1. táblázatban feltüntetett számértékek 
is (az adott alakulat hány alakalommal ren-
delte ki tehergépjárműveit, valamint mek-
kora tömegű anyagmennyiséget szállított el 
összesen). 

1. ábra. A Magyar Honvédség (MH) központi beszerzésű anyagainak ellátási rendje
Forrás: 24/2015 HM utasítás alapján saját szerkesztés, 2016.

Láthatjuk, hogy az alakulat által üzemel-
tetett eszközök és elszállított mennyiségek 
évenkénti változása viszonylag kiegyensú-
lyozott, egy-két esetben láthatunk kiugró 
változást, amely valamilyen rendkívüli, 
vagy prioritással rendelkező feladat végre-
hajtása miatt keletkezett. 

Az elszállított mennyiségek, illetve a szállí-
tójárművek ismerete mellett célszerű meg-
határozni az 1 km megtételéhez szükséges 
költség nagyságát is (2. táblázat). Ennek 
a felhasználásával (ismerve a Budapest és 
az alakulatok távolságát) kalkulálható az 
egyes tehergépkocsik hatékonysága. Az 1 
km-re vetített költségek esetében magasan 
vezető helyen az URAL4320-as gép áll, ezt 
követi a RÁBA H-18-as, illetve a MAN 
22.240DF. Hatékonyság (eszköz raksúly 
kapacitását elosztjuk a fogyasztási normá-
jával) alapján még nagyobb különbségek 
tapasztalhatok az egyes gépek között. 

1. táblázat. A Honvédség nagyobb alakulatainak 
üzemeltett jármű és elszállított anyagok mennyisége
Forrás: Alakulatok 2011-2013. évi IKR jelentései 
alapján saját szerkesztés, 2016.
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A leghatékonyabb eszközök a vizsgált gép-
parkban a MAN 22.240DF és az IVECO 
110-17-es gépek voltak, hiszen itt a legna-
gyobb az eredmény és a ráfordítás aránya.

5. Következtetések
A fenti publikáció összefoglalásaként meg-
állapíthatjuk, hogy a Honvédség alakulatai 
nagyszámú közúti szállítást hajtanak végre 
minden évben. Számításokkal alátámasz-
tottuk, hogy a szállítások során a szállító-
kapacitásnak csupán az 56-66 százalékát 
használja ki a honvédség, melynek fő oka 
az, hogy a szállítások előre nem, vagy csak 
kis mértékben tervezhetők, így nem meg-
oldható az, hogy több szállítási feladatot is 
összevonjon egy-egy alakulat. Az, hogy az 
alakulatok nem működnek együtt a szállí-
tások során, az az anyagátvétel rendjének 

és az anyagok azonosításának problémá-
jára vezethető vissza. A jelenlegi ellátási, 
szállítási rendszer hosszú távon nem fenn-
tartható. A szállítások hatalmas költséget 
jelentenek az egyes alakulatoknak, így 

megoldást az jelenthetné, ha ezen tevé-
kenységeket optimalizálnák a Honvédsé-
gen belül.

2. táblázat. Az 1 km megtételére eső üzemanyagköltség és hatékonyság vizsgálata
Forrás: saját szerkesztés, 2016.
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Logisztikai alapfogalmak 
Hazai és nemzetközi 

társadalmi, gazdasági és 
politikai trendek Stratégiai 

sikertényezők 
Infrastruktúra-fejlesztés 

Szolgálatosodás 
Hálózatkutatás 

Legfrissebb logisztikai trendek 

Kiknek ajánljuk?
• a hazai logisztikai szolgáltató 
   vállalatok vezetőinek
• a logisztikai központokat            
   üzemeltető, raktározó, fuvarozó
   és szállítmányozó vállalatok 
   tulajdonosainak
• a logisztikai szakma és 
   tudományos közélet képviselőinek
• a logisztikai és stratégia 
   menedzsment szakirányok 
   oktatóinak és hallgatóinak, 
• a fenti témák iránt érdeklődő 
   olvasóknak

DR. KARMAZIN GYÖRGY

A logisztikai szolgáltatók 
stratégiai sikertényezői

A logisztikai szolgáltatók stratégiai sikertényezői címmel 
megjelent Dr. Karmazin György, a BI-KA Logisztika Kft. 

alapító-tulajdonosának új szakkönyve. 

A logisztikai szolgáltatók stratégiai sikertényezői 

megrendelhető az Akadémiai Kiadó honlapján,

15 % kedvezménnyel!


