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Absztrakt
A városi raktárak elhelyezése kulcsfontosságú tényező a modern 

városi logisztikában, mivel közvetlenül befolyásolják a szállítási 
távolságokat és ezáltal a logisztikai költségeket is befolyásolják. 
Emellett hosszútávon a raktár elhelyezésében jelentős szerepe 
van az ügyfélelégedettségnek is, mivel a gyorsabb szállítások ja-
víthatják a szolgáltatás minőségét és a vállalat versenyképességét 
is. Az optimális elhelyezési stratégia a városi és külvárosi raktárak 
kombinált használatán alapulhat, amely a költséghatékonyságot 
és a fenntarthatóságot egyaránt szolgálja. Köztudott, hogy a vá-
rosi raktárak stratégiai szerepet töltenek be az „utolsó kilométeres 
szállítás” (szakkifejezése: last mile delivery) hatékonyságában. Ez 
különösen fontos a növekvő e-kereskedelmi forgalom miatt, ahol 
a gyors és megbízható szállítás alapvető versenyelőnyt jelenthet. A 
cikkem elkészítésével célom a városi raktárak elhelyezését befolyá-
soló tényezők áttekintése, illetve egy valós raktári költségszerkezet 
összehasonlításának bemutatása a városi és a városon kívüli raktá-
rakra vonatkozóan.  
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Abstract
The location of urban warehouses is a key factor in mo-

dern urban logistics, as it directly affects transport distances 
and thus logistics costs. In addition, customer satisfaction 
also plays a significant role in the long-term location of the 
warehouse, as faster deliveries can improve service quality and 
the competitiveness of the company. The optimal location 
strategy can be based on the combined use of urban and su-
burban warehouses, which serves both cost-effectiveness and 
sustainability. It is well known that urban warehouses play a 
strategic role in the efficiency of “last mile delivery”. This is 
especially important due to the growing e-commerce traffic, 
where fast and reliable delivery can be a fundamental compe-
titive advantage. The aim of my article is to review the factors 
influencing the location of urban warehouses and to present 
a comparison of a real warehouse cost structure for urban and 
non-urban warehouses.
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1. Bevezetés
A városi logisztika fejlődése az utóbbi évti-
zedekben egyre nagyobb figyelmet kapott 
a gyors urbanizáció és a növekvő e-keres-
kedelmi forgalom hatására. A városi rak-
tárak szerepe egyre fontosabbá vált, mivel 
központi helyzetük révén jelentősen befo-
lyásolják a szállítási folyamatokat és a költ-
ségstruktúrát. A szállítási távolságok és a 
különböző logisztikai költségek optimalizá-
lása érdekében kérdés, hogy a raktárak hol 
helyezkedjenek el a városi térben. A városba 
létesülő raktárak lehetővé teszik a gyorsabb 
szállítást, különösen az utolsó kilométeres 
szállítás esetében, amely a logisztikai lánc 
egyik legdrágább és legkomplexebb eleme. 
Ugyanakkor a belvárosi területek magasabb 
ingatlanárakkal, korlátozott térkapacitással 
és növekvő fenntartási költségekkel járnak, 
amelyek komoly gazdasági kihívást jelent-
hetnek. Ezzel szemben a külvárosi vagy 

agglomerációs raktárak nagyobb távolságra 
helyezkednek el a végső fogyasztótól, ami 
hosszabb szállítási időt és magasabb üzem-
anyag-felhasználást eredményez. Az ilyen 
elhelyezés általában alacsonyabb ingatlan- 
és működési költségekkel jár, valamint 
ezen helyeken könnyebb a kapacitásbővítés 
lehetősége. A városi raktárak helyzete 
egy összetett döntési folyamat, amely 
során figyelembe kell venni a szállítási 
távolságokból adódó közvetlen költségeket, 
a munkaerőköltségeket, az ingatlanárakat, 
továbbá a környezetvédelmi és társadal-
mi szempontokat. A fenntarthatóság és a 
környezeti terhelés csökkentése érdekében 
a városi raktárak előnye, hogy rövidebb 
útvonalakon, kisebb környezeti lábnyom-
mal juttatják el az árut a fogyasztókhoz. A 
forgalmi dugók, a zaj- és a levegőszennyezés 
csökkentése további ösztönzőként szolgál 
a városi raktárak előtérbe helyezésére. Az 
ügyfélelégedettség növelése érdekében egy-
re fontosabb a gyors szállítás, amely csak a 

városi központokhoz közel elhelyezett rak-
tárakkal biztosítható hatékonyan. A városi 
raktárak fenntartási és működési költségei 
(például a magasabb munkaerőköltségek, 
karbantartási és környezetvédelmi díjak) je-
lentős gazdasági terhet jelenthetnek. E költ-
ségek mérséklése érdekében az automatizá-
lás vagy az elektromos járművek használata 
egyre nagyobb teret kaphat. A költség-ha-
szon elemzések alapján a városi és külvárosi 
raktárak kombinált alkalmazása tűnhet op-
timális megoldásnak, amely a költséghaté-
konyságot és a szolgáltatási szintet egyaránt 
maximalizálja. A városi raktárak szerepe 
folyamatosan nőtt az elmúlt 15-20 éven is, 
mivel az urbanizáció és a kereskedelem is 
dinamikusan fejlődött. A helyi szabályozá-
sok, a környezetvédelmi előírások és a tár-
sadalmi elvárások további kihívásokat jelen-
tenek a logisztikai szolgáltatók számára. A 
modern digitális technológiák és adatvezé-
relt tervezési eszközök alkalmazása segíthet 
a városi raktárak elhelyezésének optimali-
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zálásában, figyelembe véve a dinamikusan 
változó piaci és környezeti feltételeket. Ez a 
komplex megközelítés hozzájárulhat a váro-
si ellátási láncok fenntartható és költségha-
tékony működtetéséhez. 

2. Szakirodalom
2.1 A városi logisztika 
jelentősége a modern 
városokban
A városok működése szorosan összefonódik 
az áruszállítás hatékonyságával különösen 
az e-kereskedelem megjelenése óta. A vá-
rosi logisztika az ellátási lánc azon részét 
képezi, amely közvetlenül érinti a lakosság 
mindennapjait (az élelmiszerek, a ruházat, 
a gyógyszerek, a csomagküldő szolgáltatá-
sok szállítását, stb.) (Hanz, 2011). A városi 
infrastruktúra gyakran nincs felkészülve az 
áruforgalom robbanásszerű növekedésére, 
ami torlódásokhoz, részleges környezet-
szennyezéshez és társadalmi konfliktusok-
hoz is vezethet. 
Az utolsó kilométeres szállítás költséginten-
zív és rendkívül környezetterhelő folyamat, 
amely a teljes logisztikai költségek akár 35-
50%-át is kiteheti (Gevaers et al., 2011). 
Ez a szakasz egyben a legkritikusabb is a 
szolgáltatás minősége és a vevői elégedettség 
szempontjából. A városok növekvő népsű-
rűsége és az e-kereskedelmi megrendelések 
számának exponenciális növekedése miatt 
a városi logisztika stratégiai ágazattá vált 
már a 2010-es évek elején is (Allen et al., 
2012a). A hatékony városi logisztikai rend-
szer képes csökkenteni a közúti forgalmat, 
mérsékelni a környezeti terhelést, valamint 
javítani az áruk elérhetőségét, s ezért is tar-
tom fontosnak ezen téma vizsgálatát. 
A logisztikai fejlesztések nemcsak a gazdasá-
gi hatékonyságot szolgálják, hanem szoro-
san kapcsolódnak a fenntartható városfej-
lesztés célkitűzéseihez is. A fenntarthatóság 
három pillérére (gazdasági, környezeti és 
társadalmi) építve a városi logisztika kulcs-
fontosságú szerepet tölt be az „élhető városi 
környezet” kialakításában (Taniguchi et al., 
2001). Az intelligens technológiák (pl. az 
útvonaloptimalizáció, a valós idejű követés 
vagy az automatizált szállítás) nagyban hoz-
zájárulnak a városi logisztika fejlődéséhez. 
Ezek a megoldások képesek csökkenteni a 
szállítási időket, növelni az ügyfélelégedett-
séget és javítani az erőforrás-hatékonyságot 
(McKinnon, 2015). A városi logisztika sze-
repe különösen fontossá vált a COVID-19 
világjárvány idején, amikor az otthonmara-

dás megnövekedett keresletet eredménye-
zett a házhoz szállításban, mellyel kiemelte 
a logisztikai infrastruktúra rugalmasságának 
és megbízhatóságának jelentőségét (Jyri – 
Jukka, 2023).
A logisztikai szolgáltatók mellett az önkor-
mányzatoknak és a városvezetésnek is ak-
tív szerepet kell vállalni a városi logisztikai 
rendszerek integrálásába, mivel a városok 
növekedésével a logisztikai infrastruktúrát 
is integrálni kell a városokban. A városve-
zetésnek összehangolt formában kell arról 
dönteni, hogy melyik stratégiai döntést 
kívánják alkalmazni az adott városokban, 
melyek előnyt jelenthetnek a városi lakos-
ság számára is. Egyensúlyt kell teremteni a 
gazdasági hatékonyság és a lakosság életmi-
nősége között (pl. időszakos rakodási zónák 
kijelölése, korlátozások a nagy tehergépjár-
művek be- és kilépésére a belvárosi öveze-
tekbe) (Bjorgen – Ryghaug, 2022).
Látható tehát, hogy a városi logisztika nem 
csak technikai kérdés, hanem komplex tár-
sadalmi és környezeti kihívás is egyben. Ter-
mészetesen a városlakóknak is el kell fogad-
ni, illetve együtt kell működni a rendszerek 
sikeres működése érdekében. 

2.2. Városi raktárak típusai 
és funkciói
A városi raktáraknak nagyon sok típusa lé-
tezik, melyek közül a legfontosabbakat mu-
tatom be: 
1. Az egyik legelterjedtebb raktártípus az 
elosztóközpont, amely olyan logisztikai lé-
tesítmény, amely központi szerepet tölt be 
az áruk begyűjtésében, tárolásában, szor-
tírozásában és továbbításában a végső fel-
használók, boltok vagy regionális egységek 
felé. Ezek a raktárak kulcsfontosságúak a 
hatékony ellátási lánc kialakításában, külö-
nösen nagy volumenű, országos vagy nem-
zetközi szállítási rendszereknél (Rushton et 
al. 2017).
2. A hűtőraktárak speciálisan kialakított 
logisztikai létesítmények, amelyek alacsony 
hőmérsékleten tárolják a gyorsan romló 
árukat (élelmiszerek, gyógyszerek, bizo-
nyos vegyi anyagok, stb.). Ezek a raktárak 
kulcsszerepet játszanak az ellátási lánc élel-
miszer-biztonságának és minőségének meg-
őrzésében, különösen a frissáru- és mélyhű-
tött termékek logisztikájában (Dabbene et 
al. 2008).
3. A kereszt-dokkoló központok (cross-doc-
king) célja a szállítási lánc felgyorsítása: az 
áru itt csak áthalad, nem kerül hosszú távú 
tárolásra (Taniguchi et al., 2001).

4. Az automatizált raktárakban a raktáro-
zási és árumozgatási folyamatokat gépek, 
robotok és szoftveres rendszerek végzik 
(emberi beavatkozás minimalizálásával). 
Ezek jelentősen javítják a hatékonyságot, 
pontosságot és helykihasználást, különösen 
az e-kereskedelemben és gyors forgású ter-
mékek kezelésénél (QLM, 2024). 
5. A közösségi (vagy kooperatív) raktárakat 
kis- és középvállalkozások közösen használ-
ják, költségmegosztás és rugalmasság érde-
kében (Browne et al., 2018).
6. A kötött raktárak vámellenőrzés alatt áll-
nak, így lehetőséget nyújtanak az áruk vám-
kezelés előtti tárolására, ami nemzetközi ke-
reskedelmi csomópontokon előnyös (Kiss, 
2024; Browne et al., 2005). 
7. A visszáru-kezelő raktárak a termékek 
életciklusának utolsó szakaszában vannak 
jelen, különösen az e-kereskedelemben, 
ahol a visszaküldések aránya jelentős. Ezek 
a központok felelősek a hibás, sérült vagy 
feleslegessé vált áruk logisztikai visszairá-
nyításáért és újrahasznosításáért. A haté-
kony visszáru-kezelés nemcsak a költségek 
csökkentését szolgálja, hanem hozzájárul a 
fenntarthatósági célok eléréséhez is (Jéger, 
2021).
8. A mikroraktárak jellemzően kisméretű, 
városon belül elhelyezkedő létesítmények, 
amelyek gyors szállítást tesznek lehetővé 
(például egyórás vagy ugyanaznapi szállítás-
sal) (Eiichi – Russell, 2018). 
A városon kívüli raktárak segítik a forga-
lom csökkentését a belvárosban, javítják az 
ellátási lánc hatékonyságát és lehetőséget 
teremtenek a költséghatékony és rugalmas 
logisztikai műveletekhez. A megfelelő típus 
kiválasztása függ az áru jellegétől, a kiszál-
lítás gyakoriságától és a vállalat logisztikai 
stratégiájától. A városon kívüli raktárak a 
modern logisztikai lánc fontos elemei. Ezen 
raktárak a fontosabb közlekedési útvonalak-
hoz közelében helyezkednek el. A legfonto-
sabb városon kívüli raktárak a következők: 
1. Regionális elosztóközpont, amely nagy 
tételben fogad árut a gyártótól vagy im-
portőrtől, majd továbbosztja azokat kisebb 
szállítmányokra, melyek a különböző váro-
sokba vagy boltokba jutnak el. Előnye, hogy 
alkalmas hosszabb távú tárolásra, nagymé-
retű árumozgatásra, illetve nagy kapacitást 
is lehet tárolni benne (David, 2003).
2. Cross-docking raktár, mely az áruk be-
érkezése után azonnal, vagy rövid ideig tar-
tó átválogatás után továbbküldi az árukat 
(tárolás nélkül vagy minimális ideig tárolja 
csak). Jellemzője, hogy gyors az áruáram-
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lás, alacsony a készletszint, ezért is szívesen 
használják a az élelmiszer- vagy gyorsan for-
gó termékek esetében (Bowersox, 2023).
3. E-kereskedelmi „fulfillment” központ, 
mely a webáruházak megrendeléseit 
fogadja, raktározza a termékeket, 
csomagolja és kiszállítja őket a vevőknek. 
Jellemzően automatizált rendszerek ezek 
(Langley, 2020).
4. Logisztikai szolgáltató központ (3PL/4PL 
központ), mely teljes logisztikai szolgál-
tatást nyújt raktározástól a csomagoláson 
át az adminisztrációig és visszárukezelésig. 
Jellemzően külső szolgáltatóként működik, 
akár több ügyfelet is kiszolgál egy időben 
(Bowersox, 2023).
5. Átrakó- és dokkolóállomás, mely a vá-
ros szélén gyűjti össze a különböző árukat, 
majd alacsony kibocsátású járművekkel jut-
tatja be azokat a városba. Különösen fontos 
lehet a városi áruszállítási korlátozásoknál 
(David, 2003).

2.3. Az utolsó kilóméteres 
szállítás kihívásai
Az utolsó kilométeres szállítás (vagyis a „last 
mile delivery”) a teljes ellátási lánc egyik 
legkritikusabb és legösszetettebb szakasza. 
Ez az a pont, amikor az áru a központi 
raktárból eljut a végfelhasználóhoz, jellem-
zően sűrűn lakott városi környezetbe. A 
folyamat látszólag egyszerűnek tekinthető, 
de valójában az egyik legköltségesebb, a leg-
időigényesebb és a legkevésbé kiszámítható 
eleme a logisztikai rendszernek (Gevaers et 
al., 2011). A szállítás során a vállalatok sok 
városi tényezővel kénytelenek szembenézni: 
forgalmi torlódásokkal, parkolási nehézsé-
gekkel, szűk utcákkal, korlátozott hozzáfér-
hetőséggel és változó lakossági elvárásokkal.
A költségszerkezetet tekintve a last mile de-
livery a teljes logisztikai költségek 25-40%-
át is kiteheti (Allen et al., 2012a). Ez rész-
ben annak tudható be, hogy sok esetben kis 
csomagokat kell különböző helyekre eljut-

tatni, gyakran alacsony töltöttségű jármű-
vekkel. Abban az esetben, ha a logisztikai 
költségeket vizsgáljuk, akkor látható, hogy 
a szállítási költség adják alapban is a legna-
gyobb részarányt. Ez a kategória magába 
foglalja a járművek üzemanyagköltségeit, 
az útdíjakat, a gépjármű-karbantartást, a 
járművezetők bérét, valamint a külső fuva-
rozócégek díjait. Ezen költségkategóriát a 
növekvő városi torlódások és az üzemanya-
gárak jelentősen befolyásolják.
A második legnagyobb tételt a raktáro-
zási költségek jelentik (1. ábra), mely 
költségcsoport a készletek tárolásával 
kapcsolatos kiadásokat jelenti: a raktárépü-
letek bérleti díja vagy fenntartási költsége, 
a raktári munkaerő bére, az automatizálási 
rendszerek és eszközök költségei, illetve az 
energiaszükséglet (világítás, hűtés, fűtés). 
Természetesen az optimalizált készletke-
zelés csökkentheti ezt a terhet. Kis arányt 
képviselnek a logisztikai költségekből a 
csomagolási és adminisztrációs költségek, 
azonban ezek nélkül nem lenne megvalósít-
ható a logisztikai folyamat. A csomagolási 
költségek a termékek védelmét és szállítás-
ra való előkészítését biztosító csomagolást 
jelenti, melyek az egyszer használatos vagy 
újrahasznosítható csomagolóanyagok ára, 
a csomagolás munkaerő- és gépköltsége, il-
letve a környezetvédelmi előírásoknak való 
megfelelés díja. Az adminisztrációs és egyéb 
költségek a rendeléskezelési költségeket, a 
számlázás díját, az ügyfélszolgálat költségét, 
illetve a jogi és pénzügyi adminisztrációhoz 
köthető költségeket jelenti.  
A korábban említett e-kereskedelem egyre 
nagyobb térnyerése előtérbe helyezi a lo-
gisztikai folyamatok teljeskörű fejlesztési 
lehetőségét. A jelenlegi fogyasztói elvá-
rások egyre inkább az azonnali vagy akár 
napi többszöri szállítás felé tolódnak. Erre 
nagyon jó példa az Amazonnál, a Temu-
nál vagy az eMAGnál leadott rendelések 
példája, ahol a vevők a megrendelt terméket 
szinte azonnal szeretnék maguknál tudni, 

ami természetesen nem megvalósítható.  
A városi környezetekbe jelentkező torlódá-
sok és parkolási kihívások szintén komoly 
akadályt képeznek a logisztika ezen részén 
is. A teherjárművek gyakran nem tudnak 
szabályosan megállni a címzett közelében, 
emiatt nő a szállítási idő és a bírságok száma 
is (Hans, 2011). A szállítók sokszor kény-
telenek hosszabb távolságokat gyalogosan 
megtenni, ami időveszteséggel és plusz 
munkaerőköltséggel járnak. Az időablakos 
szállítások tovább növelik a komplexitást, 
hiszen a járműveknek meghatározott idő-
szakban kell érkezniük, ezzel szűkítve a lo-
gisztika mozgásterét.
A fenntarthatósági szempontok sem elha-
nyagolhatók. A „last mile” szállítás jelentős 
mértékben hozzájárul az üvegházhatású gá-
zok kibocsátásához, különösen, ha dízelüze-
mű járművekkel történik a szállítás (Gatta 
et al., 2017). Ez komoly kihívást jelent az 
európai városok számára, amelyek egyre szi-
gorúbb környezetvédelmi előírásokat vezet-
nek be (pl. az alacsony kibocsátású zónák 
bevezetése). Ugyanakkor ezek a szabályo-
zások új technológiai innovációkat is ösz-
tönöznek, mint például az elektromos jár-
művek, a kerékpáros futárszolgálatok vagy 
az automatizált csomagpontok használata.
A digitális megoldások (pl. az útvonalop-
timalizálás, a valós idejű forgalmi adatok 
vagy az ügyfélelvárás-alapú előrejelzések, 
stb.) lehetővé teszik a hatékonyabb szállí-
tást, csökkentik a hibaszázalékot és javítják 
az ügyfélelégedettséget (McKinnon, 2015). 
De ezen digitális eszközök használata át-
gondolandó, mivel az eszközök költséges 
beruházások és jól képzett munkaerőt igé-
nyelnek, ami különösen a kisebb logisztikai 
szolgáltatók számára jelenthet akadályt.
A lakossági elvárások is megváltoztak az el-
múlt időben, mivel a vásárlók rugalmas szál-
lítási lehetőségeket, alacsony vagy ingyenes 
szállítási költségeket és gyors szállítási időt 
várnak el, amit sok esetben elég nehéz tel-
jesíteni (McKinsey, 2021; Deloitte, 2020). 

55,60% 27,50%
7,10%3,30%

2,10%
4,40%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Szállítás (fuvarozás) Készletezés (raktározás) Készletfinanszírozás
Csomagolás Információs rendszerek (IT) Adminisztráció / Egyéb

1. ábra. A logisztikai költségek részarány alakulása
Forrás: Saját szerkesztés a Statista (2025) adatai alapján



6

Ez a hármas elvárásrendszer logisztikai 
szempontból szinte paradox helyzetet te-
remt (Savelsbergh & Van Woensel, 2016). 
A szolgáltatók kénytelenek egyensúlyozni a 
versenyképesség, a költséghatékonyság és a 
fenntarthatóság között.
A társadalmi elfogadottság szintén hatással 
van az utolsó kilóméteres szállítás hatékony-
ságára. A lakóövezetekben zajló áruszállítás 
gyakran ütközik lakossági ellenállásba a zaj, 
illetve a forgalom miatt (Holguín-Veras et 
al., 2018). Ezért egyre több városvezetés 
próbál időalapú vagy zónás korlátozásokat 
bevezetni, ugyanakkor ezeket a szállítóknak 
nehéz rugalmasan kezelni. Európai nagyvá-
rosokban, például Barcelona vagy London, 
már sikerrel alkalmaznak időalapú vagy 
zónás áruszállítási korlátozásokat a belvá-
rosi forgalom és környezeti terhelés csök-
kentésére. Magyarországon Budapesten és 
Szegeden is léteznek olyan szabályozások, 
amelyek korlátozzák a tehergépjárművek 
behajtását bizonyos időszakokban vagy öve-
zetekbe, azonban ezek sokszor nem veszik 
figyelembe a kiszállítási igényeket. A szál-
lítók gyakran kényszerülnek éjszakai vagy 
hajnalban végzett munkára, ami növeli a 
költségeiket és ez logisztikai nehézségeket 
is okoz.
A jövőbeni megoldások között szerepel-
nek az automatizált raktárak, a drónos 
szállítás, az önvezető szállítójárművek és a 
városi konszolidációs központok kialakítá-
sa és alkalmazása. Ezek a megoldások még 
fejlesztések, illetve tesztelések alatt állnak 
és komoly szabályozási, infrastrukturális és 
társadalmi kihívásoknak kell, hogy megfe-
leljenek. A legnagyobb kihívás, hogy a „last 
mile delivery” rendszerek rendkívül lokális 
jellegűek legyenek, minden városnak saját 
infrastrukturális adottságaihoz, lakossági 
szokásaihoz és szabályozási környezetéhez 
kell igazítania a stratégiáját.

2.4. A raktárak 
elhelyezkedésének 
növekvő stratégiai szerepe
A városi logisztikai rendszerek egyik kul-
cseleme a raktárak megfelelő elhelyezése, 
amely a haték, stb.) (Bányai, 2020; Tani-
guchi et al., 2001). 
A COVID-19 világjárvány, illetve a külön-
böző geopolitikai események is azt irányoz-
zák elő, hogy a raktárak decentralizációjára 
lenne szükség (Jyri – Jukka, 2023). A köz-
pontosított nagy raktárak helyett a jövő a 
hálózatszerű, kisebb, lokálisan elosztott egy-

ségeké lehet. Ezáltal a rendszer ellenállóbbá 
válik a külső problémákkal szemben.
A városi logisztikai lánc rugalmassága, a re-
akcióideje és a fenntarthatósága közvetlen 
kapcsolatban áll a raktárak elhelyezésével. 
A jól pozicionált létesítmények képesek 
optimalizálni a járműkihasználtságot, csök-
kenteni a torlódásokat és minimalizálni az 
ökológiai lábnyomot. 

2.5. A raktárak városon 
belüli elhelyezésének 
hatása a szállítási 
távolságokra és a 
költségekre
A városi logisztika egyik kulcskérdése a 
raktárak helyének optimális meghatározá-
sa, mivel közvetlen hatással van a szállítási 
távolságokra, a szállítási időkre és az össz-
költségekre is. A belvárosokban vagy azok 
közvetlen közelében elhelyezett raktárak 
lehetővé teszik a szállítási lánc „utolsó 
kilométerének” gyors és hatékony lebo-
nyolítását (Gevaers et al., 2011). Minél 
közelebb helyezkedik el egy raktár a végső 
fogyasztóhoz, annál rövidebb a szállítási 
útvonal, ami csökkenti az üzemanyag-fel-
használását és a járművek működési idejét 
is. A város külső részén vagy ipari zónák-
ban létesül raktárak a nagyobb távolságok 
miatt magasabb szállítási költségeket és 
magasabb kézbesítési időt vonnak maguk 
után (Vaol, 2020). A hosszabb útvonalak 
több járművet és több sofőrt igényelnek, 
valamint fokozzák a torlódásokat a városi 
főútvonalakon egyaránt. Ezzel ellentétben 
a városi raktárak lehetővé teszik a gyalogos 
vagy kerékpáros szállítást is, amely olcsóbb 
és környezetbarátabb alternatíva lehet (Al-
len et al., 2012a; Laetitia, 2007).
Egy jól elhelyezett raktár jelentősen csök-
kentheti a „futásteljesítményt”, vagyis azt 
a távolságot, amit a szállítást végző jármű-
vek naponta megtesznek. Ez különösen 
fontos az e-kereskedelem robbanásszerű 
növekedésének korszakában, amikor a kis 
csomagok házhoz szállítása a városi közle-
kedési hálózat egyik legnagyobb kihívásá-
vá vált (McKinnon, 2015). Az optimális 
logisztikai hálózat kiválasztásához egyre 
több vállalat használ térinformatikai esz-
közöket, forgalmi adatokat és gépi tanulási 
algoritmusokat (Tóth et al., 2024. Nagy et 
al. 2023; Budai – Horváth 2023). 
A költségek vizsgálatánál néhány infor-
mációt érdemes azért átgondolni. A városi 
raktárak szállítási távolsága és kézbesítési 

ideje alacsonyabb, de jelentős kiadást je-
lentenek a magas bérleti díjak és a szigo-
rúbb szabályozások egyaránt (Jinxiang et 
al. 2007). Például Budapesten a belvárosi 
raktárak bérleti díjai elérhetik a 6-7,2 eurót 
négyzetméterenként havonta, míg a külső 
kerületekben vagy agglomerációban ez az 
összeg alacsonyabb is lehet, 2,5-5,5 euró 
között mozog (raktar-info, 2025). Ezen fe-
lül a belvárosi területeken gyakoriak a szűk 
utcák és parkolási nehézségek is vannak, 
amelyek tovább növelhetik a logisztikai 
költségeket és bonyolíthatják a szállítási 
folyamatokat. Ezért a vállalatoknak mérle-
gelniük kell a városi raktárak elhelyezésé-
nek előnyeit és hátrányait, figyelembe véve 
a bérleti díjakat, a szállítási költségeket és 
a működési kihívásokat. Ezen elv alapján 
célszerű a vállalatoknak vegyes struktúrát 
alkalmazni. Ez a hibrid modell lehetőséget 
biztosít a költségek és a szolgáltatási minő-
ség egyensúlyban tartásához. 
A szállítási távolság csökkenése nemcsak a 
közvetlen üzemanyagköltségeket mérsékli 
egy adott vállalat esetében, hanem keve-
sebb járművet is igényel, ami csökkenti a 
járműflotta karbantartási költségeit is. A 
rövidebb távolságok kisebb késéskocká-
zatot is jelentenek, így javul az ügyfélél-
mény és a szolgáltatás megbízhatósága 
is. Látható tehát, hogy a városi raktárak 
szerepe nem csak logisztikai, hanem ver-
senyképességi kérdés is. Több kutatás is 
rámutatott, hogy a raktárak optimális el-
helyezésével 20-30%-kal is csökkenthető 
a városi áruszállítás teljes költsége (Póka, 
2023; Pourmohammad – Koningsveld 
(2023), Browne et al., 2005). Egy rosszul 
választott helyszín (olcsóbb bérleti díjjal) 
rejtett költségeket generálhat: a hosszabb 
szállítási idők, a járműhasználat növeke-
dése, az esetleges kézbesítési hibák, stb. Ez 
különösen igaz a peremkerületeken elhe-
lyezett raktárakra, ahol a csomagszállítási 
idő meghosszabbodik a városi torlódások 
miatt.
A városok külső peremére létesített rak-
tárak mellett szólnak a városi mobilitási 
trendek és az intelligens városfejleszté-
si programok is, ahol szinten minden 
esetben a városi áruszállítást korlátozni 
próbálják a környezetvédelmi zónák és a 
nulla emissziós területek kialakításával. A 
szállítási költségek részévé válik lassan így a 
környezeti költség is, amit főleg a CO2-ki-
bocsátás mennyisége befolyásol (kisebb 
mértékben a zajszennyezés, útburkolatok 
amortizációja, stb.). 
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3. ANYAG ÉS MÓDSZER
A kutatásomban a városi és a külvárosi elhe-
lyezkedésű raktárak éves költségszerkezetét 
hasonlítottam össze céges adatok és hiva-
talosan elérhető adatok alapján (Raktárke-
reső, 2025; CBRE, 2024). A költségtípuso-
kat nyolc kategóriába soroltam, ami a raktár 
létrehozás és fenntartás témakörében beszá-
molódhat: a bérleti díj, a közüzemi költsé-
gek, a munkaerő- és szállítási költségek, a 
rakodás, a karbantartás, az engedélyek és a 
biztosítás díjai. Az elkészített kalkuláció egy 
1000 m²-es raktárterületre vonatkoznak, fi-
gyelembe véve a 2025-ös 404 Ft/€ árfolyam 
értékét. Az összehasonlítás elkészítéséhez fő-
leg a Raktárkereső (2025) adatbázisát hasz-
náltam (raktarkereso, 2025), amely aktuális 
bérleti díjakat és szolgáltatási feltételeket 
tartalmaz. Emellett felhasználtam a külön-
böző ingatlanpiaci jelentéseket is, amelyek 
főleg a multifunkciós terek városi szerepét 
elemezte, segítve a városi raktárak stratégiai 
előnyeinek értelmezését. Figyelembe vettem 
a CBRE Hungary (2024) Budapesti ipari 
ingatlanpiaci jelentését (cbre.hu) is, amely 
releváns adatokat biztosított a magyar piac 
bérleti és üzemeltetési költségeiről. A költ-
ségek elemzéséhez táblázatokat készítettem, 
azonban a cikkben csak a végső eredményt 
helyeztem el.  

4. EREDMÉNY
A városi és külvárosi raktárak elhelyezke-
dése stratégiai kérdés a logisztikai rendsze-
rek kialakításakor. A döntés hatással van 
a költségekre, a kiszolgálás sebességére, a 
fenntarthatóságra és a városi környezet mi-
nőségére is. 
A városi raktárak egyik legjelentősebb 
előnye, hogy közel helyezkednek el a 
végfelhasználókhoz. Ez jelentősen lerövidíti 
a szállítási távolságokat és csökkentik az 

utolsó kilométeres szállítás költségeit egya-
ránt. Mivel a legtöbb megrendelés a váro-
sokból érkezik, így a közeli raktárak gyor-
sabban tudják a kiszállítást megvalósítani. 
Ezzel növelhető az ügyfél-elégedettség, il-
letve a szállítási idő és a járműhasználat is 
optimalizálható. A sok előny mellett termé-
szetesen vannak hátrányok is. A legnagyobb 
hátrány, hogy a városi raktárak bérleti díja 
magasabb. Egyes városokban (pl. Budapest, 
Bécs) akár kétszer-háromszor annyiba is ke-
rülhet egy négyzetméter raktárterület, mint 
egy külvárosi lokáción. A másik hátrányos 
pont, hogy a városi környezet szigorúbb 
szabályozásokat ír elő, mivel gyakoriak a 
korlátozott rakodási idősávok, a behajtási 
tilalmak vagy a zajvédelmi rendelkezések. A 
szűk utcák, forgalomkorlátozások és a kor-
látozott parkolási lehetőségek tovább nehe-
zítik a logisztikai műveleteket. Ugyanakkor 
a városi raktárak kisebb alapterülettel is 
jól tudnak működni és gyakran moduláris 
vagy mikroraktár jellegű megoldásokat 
használnak. Ez lehetővé teszi az intenzív 
árumozgatást kisebb mennyiségekkel, vi-
szont a tárolási kapacitás korlátozott lehet 
csak. A városi dolgozók könnyebben elérik 
ezeket a raktárakat tömegközlekedéssel vagy 
gyalogosan. Így a munkaerő mobilitása na-

gyobb és alacsonyabb az ingázással járó idő- 
és költségteher.
A városi raktárakkal szemben a külvárosi 
raktárak kedvezőbb bérleti díjakkal tud-
nak működni, ami egyben a legfontosabb 
előnye. Az ipari parkokban vagy városhatár-
hoz közeli zónákban 2-5,5 €/m²/hó díjakkal 
is lehet számolni, ami jelentős megtakarítás 
nagyobb területek kialakításánál. Ezen rak-
tárak nagyobb kapacitással működhetnek, 
így alkalmasak nagy volumenű készletezés-
re vagy régiós elosztásra. A szállítási távolság 
természetesen itt magasabb, ami nemcsak 
az üzemanyagköltségeket növeli, hanem a 
CO2-kibocsátást is. Egyik legjelentősebb 
hátránya, hogy a hosszabb kiszállítási idők 
csökkentik a rugalmasságot és megnehezí-
tik a napi többszöri áruterítést. Ezt különö-
sen az e-kereskedelemben fontos figyelem-
be venni, ahol az aznapi szállítási igények 
már elvárássá váltak napjainkra. A külvárosi 
raktárakban gyakran jobbak a rakodási fel-
tételek: több dokkolókapu, nagyobb parko-
lók és kevésbé forgalmas utak jellemzik. A 
szabályozási környezete is megengedőbb és 
kevésbé szigorúak a működési feltételek is. 
Másik nagy hátránya, hogy a munkaerő-el-
látottság gyengébbnek tekinthető, mivel 
sok alkalmazott számára az ingázás idő- és 

1. táblázat. Többszempontú összehasonlítás a városi- és a külvárosi raktáraknál
Forrás: Saját szerkesztés

Szempont Városi raktárak Külvárosi raktárak

Bérleti díj Magas: 6-12 €/m²/hó (pl. Budapest belső kerületei, 
Bécs, Amszterdam) (CBRE Hungary, 2024)

Alacsonyabb: 2–5,5 €/m²/hó (külvárosi és ipari 
zónák) (raktar.info, 2024)

Szállítási távolság Rövid: közvetlen elérés a városi végfelhasználókhoz, 
csökkenti a „last mile” költségeket

Hosszabb: nagyobb távolság a belvárosig, növeli 
az üzemanyagköltséget és a járműhasználatot

Szállítási idő Gyorsabb kézbesítés: akár 1-2 órán belüli városi 
kiszállítás

Lassabb kézbesítés: forgalom és távolság miatt 2-
6 órás kiszállítási idő is lehet

Kiszállítás 
gyakorisága

Napi többszöri: lehetőség gyakori, kis tételes 
kiszállításokra

Ritkább: jellemzően napi egyszeri vagy kétszeri 
kiszállítás

Raktár mérete és 
kapacitása

Korlátozott: kisebb alapterület, kompakt tárolás (pl. 
mikroraktárak)

Tágas: nagyobb kapacitás, többféle áru, hosszabb 
távú tárolás

Kisebb raktár 
(SPOKE)

Kisebb raktár 
(SPOKE)

Kisebb raktár 
(SPOKE)

Kisebb raktár 
(SPOKE)

Központi raktár 
(HUB)

2. ábra. A „hub-and-spoke” modell elvi felépítése
Forrás: Saját szerkesztés 
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költségigényes és ezen munkavégzést nehe-
zebben vállalják el. 
Áttekintve a városi és a városon kívüli 
raktárakat látható, hogy az üzemeltetési 
hatékonyság szempontjából kompromis�-
szumra van szükség. Míg a városi raktárak 
alkalmasak dinamikus, kis tételes, gyors 
szállításra, addig a külvárosiak ideálisak 
tömegáru és tartalékkészletek tárolására. 
A kettőt gyakran hibrid rendszerben 
használják, pl. „hub-and-spoke” modell-
ként, melyet inkább az elosztórendszereknél 
használnak (2. ábra). A „hub” egy központi 
raktár vagy elosztóközpont, míg a „spoke” 
egy kisebb úgynevezett regionális raktár 
(végfelhasználó egység).  A „hub” központi 
raktárba megérkezik a termék a gyártótól 
vagy beszállítótól, ahol a készlet kezelése 
történik meg (esetenként a feldolgozás, a 
komissiózás, a címkézés, stb). A központi 
raktárból szállítják át az árukat a „spoke” 
átvételi pontokra (raktárakba), s innen tör-
ténik a végső elosztás az ügyfelekhez vagy 
üzletekbe. Ezen modellel a stratégiai elhe-
lyezésnek köszönhetően optimalizálhatók a 
költségek és a szolgáltatási szintek egyaránt.
A környezeti fenntarthatóság is fontos szem-
pont. A rövidebb városi útvonalak csökken-
tik a légszennyezést, de a belső területeken 
tapasztalható zajterhelés miatt konfliktus 
alakulhat ki a lakossággal. A külvárosi rak-
tárakból történő szállítás ugyan hosszabb, 
de kisebb társadalmi ellenállás mellett mű-
ködtethető. Ugyanakkor a közúti forgalom 
növekedése itt is problémát okozhat, főként 
csúcsidőszakban. A fenntartható városi 

logisztika egyik kulcsa, hogy az optimális 
raktárelhelyezést kombinálják fenntartha-
tó szállítási módokkal. Ilyenek például az 
elektromos teherautók, cargo bike-ok vagy 
városi konszolidációs központok.

4.1. A városi és külvárosi 
raktárak összehasonlító 
elemzése konkrét példán 
keresztül
Fontosnak tartottam elkészíteni egy szám-
szerű összehasonlítást is, melyben a két rak-
tártípus legfontosabb költségeit mutatom 
be (2. táblázat). Az elkészített kalkuláció 
egy átlagos méretnagyságra készült el (1 
000 m² raktárterület) a 2024-es magyaror-
szági és közép-európai piaci árak alapján. A 
számítások bemutatásával célom az eltérő 
költségstruktúra áttekintése és a következ-
tetések levonása, de természetesen ezen 
kalkuláció területi elhelyezkedésenként és 
iparáganként is különböző. 
Az egyik legjelentősebb eltérés a bérleti dí-
jaknál látható, mivel a városi raktár bérleti 
költsége (átlagosan 4 mft) több mint két 
és félszerese a külvárosinak. Ez a különb-
ség egyértelműen a városi ingatlanpiaci 
árak magasabb szintjével magyarázható. 
A közüzemi költségeknél is a városi raktár 
költsége (átlagosan 600 ezer Ft) magasabb, 
ami részben a drágább városi energia- és 
vízdíjakkal, részben a sűrűbb infrastruktú-
ra használati díjakkal indokolható. Érdekes 
ugyanakkor, hogy a munkaerőköltség a kül-
városi raktárnál magasabb, mint a városinál, 

melynek oka, hogy a külvárosi telephelyre 
nehezebb munkaerőt toborozni, ami bér-
felárat eredményezhet. A szállítási költségek 
vizsgálatánál megállapítható, hogy a külvá-
rosi raktárból a fogyasztói piacokba történő 
szállítás költségesebb és időigényesebb.
A rakodási, a logisztikai és az anyagmoz-
gatási költségek csak kisebb mértékben 
térnek el egymástól, mivel a városi raktár-
ban átlagosan 240 ezer Ft, a külvárosiban 
átlagosan 280 ezer Ft ez az összeg. Fontos 
szempont, hogy a városi engedélyek és a 
helyi díjak (átlagosan 120 ezer Ft) jóval 
magasabbak, mint a külvárosi telephelyen 
(átlagosan 40 ezer Ft). Ez a városi környezet 
szigorúbb szabályozási és közterülethaszná-
lati feltételeire vezethető vissza. A biztosítás 
díja ugyanakkor mindkét esetben viszony-
lag alacsony és csak mérsékelten tér el egy-
mástól. 
Az összesített költségek alapján a városi 
raktár teljes éves kiadása megközelítőleg 
7,2 millió Ft, míg a külvárosi raktáré kö-
zel 6 millió Ft. Látható tehát, hogy 22%-
kal alacsonyabb költséget jelent a külvárosi 
megoldás, de a költségek mellett azért más 
feltételeket is célszerű figyelembe venni. A 
városi raktár előnye lehet a végfelhasználó 
közelsége, ami gyorsabb kiszolgálást, alacso-
nyabb szállítási időt és potenciálisan kisebb 
készletszintet tesz lehetővé. Ezzel szemben a 
külvárosi raktárnál a megtakarítás főként a 
bérleti díjon és a helyi adókon jelentkezik, 
miközben a magasabb szállítási és mun-
kaerőköltségek részben ellensúlyozzák az 
előnyt.

alsó határ felső határ alsó határ felső határ
1. Bérleti díj (Ft)      3 757 200  -      4 322 800      1 551 360  - 1 680 640    
2. Közüzemi költségek (Ft)         563 580  -         648 420         387 840  - 420 160       
3. Munkaerő költség (Ft)      1 488 000  -      1 712 000      1 843 200  - 1 996 800    
4. Szállítási költség (Ft)         327 360  -         376 640      1 267 200  - 1 372 800    
5. Rakodás, logisztika, 
anyagmozgatás (Ft)         225 432  -         259 368         271 488  - 294 112       
6. Karbantartás, takarítás (Ft)         187 860  -         216 140         271 488  - 294 112       
7. Engedélyek, városi díjak (Ft)         112 716  -         129 684           38 784  - 42 016         
8. Biztosítás (Ft)           75 144  -           86 456           58 176  - 63 024         
Összesen (Ft) 6 737 292    7 751 508    5 689 536    6 163 664    
Átlag (Ft)
Raktár terület 1000 m2 1000 m2
Árfolyam: 404 Ft/€

Városi raktár

7 244 400                                   

Külvárosi raktár

5 926 600                                   

Költségtípus

2. táblázat. A városi- és a külvárosi raktárak költségszintjei 1000 m2 raktárterület esetén 2024. évben
Forrás: Saját adatgyűjtés
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Szempont lehet a döntésnél, ha az adott vál-
lalat JUST-IN-TIME rendszert alkalmaz, 
ekkor előnyösebb lehet a városi elhelyezke-
dés, de ha a készletezés kevésbé időkritikus 
(inkább a költségminimalizálás a cél), akkor 
a külvárosi alternatíva célszerűbb.
A kalkulációk elkészítése során vannak 
olyan tényezők is, melyek sajnos nem 
számszerűsíthetőek, de mégis nagyon fon-
tos információt jelentenek a döntéshoza-
talnál. Ezek a tényezők a szűk közlekedési 
infrastruktúra, a zajvédelmi és közterületi 
szabályozások, valamint az egyéb városi 
díjak. Ezek a díjak (például rakodási idő-
korlátok, zajkibocsátási engedélyek) városi 
környezetben rendszerint magasabbak, ami 
növeli a működtetési adminisztratív terheit. 
A közüzemi költségek a két raktár típusnál 
közel azonosak, bár a városi ingatlanoknál 
az energiahatékonyság gyakran jobb. A 
városi raktárak nemcsak gyorsabb elérést 
biztosítanak, de összességében olcsóbb 
megoldás lehet a gyakori kiszállítást végző 
cégek számára. Ha a logisztikai igény ala-
csony, a külvárosi raktár előnyösebb lehet a 
hosszú távú, statikus tárolásra. Az optimális 
választás sok esetben függ a szállítási gyako-
riságtól, az ügyfélkör térbeli eloszlásától és a 
raktározási időhorizonttól. Különösen fon-
tos a döntéshozatalnál figyelembe venni az 
ipari parkok közelségét, a kamionforgalom 
korlátozását és a helyi munkaerőpiac adott-
ságait. Erre nagyon jó példa lehet Debrecen 
logisztikai fejlesztései (például az ipari öve-
zet bővítése vagy az északi gazdasági zóna 
kialakítása), amelyek a jövőben tovább ár-
nyalhatják a költségek közötti különbsége-
ket. De véleményem szerint a fenntartható 
és a költséghatékony raktározás kulcsa min-
den esetben a hosszú távú szemlélet és az 
integrált logisztikai tervezés.

5. Következtetés, javaslat
A cikkben elkészített kalkulációk és in-
formációk alapján megállapítható, hogy a 
városi raktárak elhelyezése jelentős hatással 
van a szállítási távolságokra és a különbö-
ző logisztikai költségekre, így kulcsszerepet 
töltenek be a városi logisztika hatékony-
ságában. A belvárosi és a külvárosi raktá-
rak közötti egyensúly megtalálása a városi 
logisztika egyik legnagyobb kihívása. A 
fenntarthatósági szempontok és a környe-
zetvédelmi előírások miatt egyre sürgetőbb 
a belvárosi raktárak fejlesztése, még ha 
azok fenntartási költségei magasabbak is. 
A digitális technológiák (pl. az adatelem-
zés automatizálása) kulcsszerepet játszanak 

a raktárak helyének optimális elhelyezésé-
ben és működtetésének tervezésében. Az 
intelligens logisztikai rendszerek segítségével 
a szállítási útvonalak optimalizálhatók, ami 
tovább csökkenti a távolságokból eredő 
költségeket és a környezeti hatásokat. 
A helyi szabályozások és környezetvédel-
mi díjak egyaránt befolyásolják a raktárak 
működését és költségszerkezetét. Javasolt a 
városi és külvárosi raktárak kombinált hasz-
nálata, amely egyszerre csökkenti a szállítási 
távolságokat és optimalizálja a költségeket. 
A környezetbarát járművek alkalmazása 
és a fenntartható technológiák bevezetése 
elengedhetetlen a városi logisztika jövőjében. 
A városi raktárak fejlesztésénél figyelembe 
kell venni a társadalmi hatásokat (zaj- és 
levegőszennyezés mérséklése, a lakosság 
életminőségének javítása vagy megtartása). 
A folyamatos monitoring és adatelemzés le-
hetővé teszi a hatékonyság folyamatos javí-
tását és a költségek pontosabb tervezését. A 
kormányzati támogatások és szabályozások 
ösztönözhetik a fenntartható városi raktár-
fejlesztéseket, hozzájárulva a zöld logisztika 
megvalósításához. A raktárak térbeli elhe-
lyezkedésének folyamatosan vizsgálni kell 
a piaci igényeket és a környezeti feltételek 
változásait. A városi raktárak elhelyezésé-
nek optimalizálása nemcsak a költségek 
csökkentését szolgálja, hanem hozzájárul a 
városi forgalom és a környezetterhelés mér-
sékléséhez is. A városi logisztika fejlesztése 
összetett folyamat, amely a közlekedés, a 
környezetvédelem és a gazdaság együttmű-
ködését igényli. A helyi önkormányzatok és 
a logisztikai szolgáltatók közös stratégiája 
kulcsfontosságú a városi raktárak fenntart-
ható és hatékony működéséhez. Javasolt a 
raktárak automatizálásának és digitalizáció-
jának támogatása, amely növeli a működési 
hatékonyságot és csökkenti az emberi mun-
kaerő-költségeket. Ezek mellett ajánlott a 
környezetbarát üzemeltetések (megújuló 
energiaforrások) alkalmazása és hulladék-
csökkentő megoldások bevezetése. 
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