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1. Bevezetés 

 

A dolgozat témája a kutatásaim során bejárt utat tükrözi vissza és látszólag két 

független kérdéscsoport köré rendezhető. Ezért dolgozat témája a kutatásaim 

historikus leképezése, amelyet a probléma felmerüléstől a megoldási módozatok és 

koncepciók kidolgozásáig járok végig.  

 

Korábbi kutatásaim során arra kerestem választ, hogy a logisztika, ezen belül az 

áruszállítási, közlekedési teljesítmények milyen szinten és mennyire alkalmasak a 

logisztika hozzáadott értékének feltárására. Vizsgálódásom így az anyagáramlási 

folyamatok egy régóta használt speciális mutatójára, az árutonnakm-re 

összpontosított. E mutató vizsgálata terjesztette ki kutatásaim tárgyát a logisztikai 

értékalkotás jelenségeinek vizsgálatára.  

 

Az elektronikus gazdaságban bekövetkezett forradalmi változások paradigmaváltást 

jelentenek a logisztikában, csak úgy, mint annak az általam korábban vizsgált 

területén, nevezetesen az értékalkotás felmérésben. A hálózati forradalom és benne 

rejlő lehetőségek hatására új szakmai pályának vágtam neki, és elméleti szinten, 

valamint gyakorlati munkámban is az eBusiness-szel kezdtem el foglalkozni. 

Elsősorban az elektronikus kereskedelemben szerzett gyakorlati tapasztalatokra 

építve, és a korábbi elméleti logisztikai értékalkotási vizsgálataimat kiterjesztve, a 

dolgozat első része a hálózati gazdaság új értékteremtő és értékmérő jelenségeivel, 

folyamataival foglalkozik a logisztikai, áramlási szemlélet nézőpontján keresztül. 

 

A korunkban megjelenő viharos sebességű üzleti, gazdasági folyamatok a 

statikusság helyett a dinamizmus jegyében telnek. A logisztika a dinamikus 

folyamatok dinamizmusát biztosítja. A dolgozat következő része ezeket az üzleti 

gazdasági innovációkat igyekszik szintetizálni és modellezni az értékhálózatok 

keretein belül. Majd a logisztika klasszikus definícióinak áttekintése után az anyagi 

és információs folyamatok logisztikájának relációját vizsgálom meg, és a kettő 

összekapcsolásából kialakuló bővülő értelmezést igyekszem a gyakorlat számára 

használható megközelítés formájába önteni. Azért tartom ezt fontosnak, mert a 
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vállalatok együttműködésében az informatika, a kollaboráció, és termékmozgás 

eddig nem látott intenzív egymásra hatását tapasztaljuk, és ez másfajta 

koncepcionális megközelítést igényel, így az elméleti, illetve gyakorlati szakemberek 

újfajta stratégiai döntések előtt állnak. 

 

A hálózatok új komplex tudománya az elmúlt néhány évtizedben új fogalmakat és 

módszereket alkotott az egyes topológiák jellemzésére. Az ellátási lánc 

menedzsment kooperációs céljainak megvalósítása során használt eszközök, 

módszerek elemzése és fejlesztése során nem hagyható figyelmen kívül a hálózati 

pontok és élek adott konfigurációjából származó sajátos szituáció. Gyakorlati 

példákon és adatsorokon keresztül megkísérlem bebizonyítani (bizonyos) logisztikai 

hálózatok topológiai sajátosságait, skálafüggetlenségét, és számba venni az ebből 

fakadó mérési és menedzselési következményeket.  

 

Adva van tehát egy erősen változó környezetnek kitett, egyre bővülő értelmezést 

nyerő logisztika, amelyet komplexségében meg szeretnénk érteni, és legfőképp 

menedzselni. A térben és időben kiterjedt áramlásoknál különösen fontos a 

szabályozás, ehhez pedig szabályzó jelre, paraméterekre van szükségünk. A döntés-

előkészítés során a számok nyelve a nagy közös nyelvünk, így a kvalitatív 

elemzéseket támogató, kiváltó kvantitatív elemzések alapján lehet a 

legobjektívebben dönteni. A bemutatni kívánt új jelenségek és koncepciók mind 

elméleti, mind a gyakorlati dillemákban öltenek testet. A kutatásaim éppen ezért 

fordultak abba az irányba, hogy közlekedési, logisztikai és később értékalkotási 

döntéseinkben mennyire alkalmasak régi eljárások, és milyen lehetséges mutatók és 

modellek állnak rendelkezésre, illetve ezek mennyiben alkalmasak 

döntéstámogatásra, és melyek a továbblépés lehetőségei.  

 

A dolgozat címe a doktori eljárás indításának öröksége, a Doktori Bizottság és 

munkahelyi vita bírálóinak a cím megtartására vonatkozó adminisztratív javaslata 

szerint, szükségesnek érzem, hogy a lentiekben lehatároljam és pontosítsam a 

megvizsgálni kívánt területeket.   Az üzleti modellek alatt a műszaki, gazdasági 

környezet változásait, elsősorban a hálózatosodás üzleti jelenségét és annak a 

logisztikára gyakorolt hatását kívánom értelmezni, míg az értékelési módszerek alatt 
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a hálózati teljesítménymérés és hálózat optimálás témakörét értem. A logisztika 

hálózatok elemzése során, a kutatás történeti hátteréből adódóan a közlekedési, 

szállítási hálózatokra fókuszálok. 

 

 

A disszertáció által feltárni kívánt kérdések, területek: 

• A logisztika értelmezése a hálózati gazdaságban 

o Azoknak a műszaki, gazdasági tendenciáknak a bemutatatása, 

amelyek új környezetet teremtenek (mozgatórugók és jelenségek); 

o A hálózati gazdaság bemutatása, téma szempontjából releváns 

értelmezése; 

o A logisztika koncepciójának és gyakorlatának új értelmezése- a hálózati 

gazdaság logisztikai koncepciója; 

o  A logisztikai hálózatok topológiai kérdései; 

o A topológiai, hálózati sajátosságok logisztikai vonatkozású 

következményei. 

 

• A logisztikai teljesítmények értékelése a változó keretek között  

o A logisztikai teljesítmények értékelésének, mérésének sajátosságai; 

o A klasszikus mérési módszerek áttekintése, elemzése, kritikai 

értékelése; 

o Speciális hálózati tulajdonságok hatása a teljesítménymérésre; 

o A teljesítmény-előállítás konverziós modellje. 

 

Összefoglalva a dolgozat fő célkitűzése megválaszolni azt a kérdést, hogy az elmúlt 

évtized új környezetet teremtő gazdasági jelenségei (hálózatosodás) következtében 

miként változott meg a logisztika értelmezése és feladata, illetve kell-e más módon 

megközelíteni, és ha igen, miként a hálózaton zajló folyamatok teljesítménymérését? 

 

Az értekezés bírálatai és a védésről készült jegyzőkönyv a későbbiekben a 

Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem Gazdaság- és 

Társadalomtudományi Kar Dékáni Hivatalában (Műszaki Menedzser Szak Doktori 

Tanács és Habilitációs Bizottság) elérhető.  
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2. A logisztika és az ellátási lánc menedzsment a megváltozott gazdasági 

keretek között 

 

A második fejezet elején a megváltozott gazdasági kereteket tekintem át, és 

rendszerezem, majd a fejezet végén klasszikus logisztikai definíciók irodalmi 

áttekintése után, megkísérlem szintetizálni a feldolgozott, kapott eredményeket. 

 

A fejezet elején fontosnak vélem, hogy a következőkben vázolt összetett 

jelenségrendszer elterjedt elnevezését a hálózati gazdaságot értelmezzem. Ehhez 

Török Ádám a Magyar Tudomány 2004. februári számában megjelent, kifejezetten a 

hálózati gazdaság értelmezésével foglalkozó áttekintő cikkét hívom segítségül. Török 

szerint, idézem: „A "hálózati gazdaságban" a hálózatba kapcsolt elemek közötti 

összeköttetés, illetve a szereplők elérhetősége a fő értékteremtő tényező, mégpedig 

a hálózat nagyságának a függvényében növekvő mértékben”.1 (Török, 2004).    A 

dolgozat szempontjából a fenti definíciót maximálisan elfogadva, a későbbiekben 

éppen a fizikai összeköttetést teremtő folyamatokra, magára a logisztikára kívánok 

fókuszálni.  

 

 A logisztikai filozófia üzleti életben megjelenő menedzsment-innovációja az iparban 

régebb óta meghatározta a versenyt. Ma már a mezőgazdasági termelésben és a 

szolgáltatásokban is a „jót és jól tenni” elv mellett az együttműködés és 

anyagáramlás szervezése is kritikus tényező (Duma, Füleki, 2003). Úgy tűnik 

azonban, hogy ez már nem elég, a logisztikának új kihívásokkal kell szembenéznie.2  

Az információs forradalom és a hálózati gazdaság a legerőteljesebben alakítja át a 

logisztikai megoldásokat. A térben és időben kiterjedt, jelentős mennyiségekkel és 

ráfordításokkal működő logisztikai területek informatikai támogatása a tér, idő, 

                                            
1 Az elmúlt években általánosan elterjedt terminológia szerint az "információgazdaság" vagy a "hálózati 
gazdaság" fogalma valóban hosszabb ideje ismert, de nem ugyanazt jelenti, de sajnos szakszerű, pontosabban 
elfogadott definícióknak egyelőre híjával vagyunk.  (Török, 2004). 
2 Korunkban számtalan olyan terméket és szolgáltatást (pl. FMCG szektor, járműipar, szórakoztató-elektronika, 
vagy éppen a lakossági szolgáltatások, stb.) tudunk említeni, ahol nem elég az árut eljuttatni időben, sértetlenül, 
stb., hanem a résztvevőknek versenyben kell lenni konkurens értékláncokkal, így az azonos értékláncban 
tevékenykedő szereplőknek együtt kell tudni tervezni, fejleszteni, és a változó vevőkhöz is alkalmazkodni. 
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mennyiség és ráfordítás korlátok kitágításban és kezelhetőségében játszott, játszik 

szerepet.  

 

Ma már nem egyszerűen cégek, hanem a termékek előállításának, értékesítésének, 

rendszerei és az ezekhez kapcsolódó szolgáltatások versenyeznek egymással. Az 

úgynevezett értékteremtő folyamatok összetetté váltak, menedzselésükre számos 

megoldási módozat készült (Kápolnai et al, 2002; Nemeslaki et al, 2005). A verseny 

legerősebben talán a logisztikai rendszerek között folyik, ellátási láncok csatáznak 

egymással. Az új kihívások okai a mindenki számára hozzáférhető technológia, az 

információ előállításának, megszerzésének, feldolgozásának és költségének 

folyamatos csökkenése, értékláncok versenye, globalizálódás, felgyorsulás, és 

testreszabás címszavakban foglalhatók össze, amelyeket a következő alfejezetben a 

szakirodalom feldolgozásával részletesen áttekintek és rendszerezek. Ezt logisztikai 

szempontból követni, de akárcsak modellezni hihetetlenül komoly feladat. Mind az 

egyének, mind a vállalatok élete felgyorsult, az idő fokozott hangsúlyt kap 

(Kortschak, 1993; Halászné 2002), de a fizikai áramlási folyamatokat nem lehet az 

elektronikus világ fénysebességével megvalósítani. A testreszabás, a nagyfokú vevői 

alkalmazkodási igény kisebb tételnagyságokban, és ugyanakkor gyakoribb 

műveletekben jelentkezik, azaz egyszerre két vetületben is nehezíti az áramlások 

szervezését. Ha ehhez hozzávesszük a logisztikai, ezen belül elsősorban a szállítási 

rendszereket társadalmi és környezeti károkozással vádoló véleményeket, látjuk, 

hogy hol vannak a problémák. 

 

A fentebb felvázolt környezetváltozás megértésének alapja a hálózati gazdaság 

fogalmának és jellemzőinek ismerete. Sokan a jelenség leírására az „új gazdaság” 

kifejezést használták, jelen tanulmány keretében ezzel némiképp szembeszállva, 

alapkoncepcióként szeretném megmutatni, hogy az „újdonság”-stratégia lényege a 

hálózat, azaz kapcsolatok üzleti életben eddig soha nem látott bonyolultsága, illetve 

működési hatékonysága. Meg szeretném mutatni, hogy a hálózati gazdaság az üzleti 

vonatkozásokon messze túlmutató módon, mélyen beágyazódik a fizikai 

infrastruktúrákba, és a társadalomba is. 
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2.1 A hálózati gazdaság jelenségköre és tendenciái 

2.1.1. A hálózati gazdaság kialakulása 

 

A műszaki technológia fejlődése, ha nem is az egyik pillanatról a másikra, de 

szükségszerűen folyamatosan változtatja, alakítja a világot. Ennek nyomán időnként 

üzleti paradigmaváltások is szükségessé válnak. A következőkben a hálózati 

gazdaság kialakulást egy logisztikai, ezen belül is közlekedési történeti analógiával 

párhuzamot vonva szeretném bemutatni.  

 

Az internet kialakulása hasonló helyzetet teremtett, mint a XIX. század vasúti 

hálózatának létrejötte, és az ezzel párhuzamosan fejlődő technológiák (gőzgép, 

közlekedési eszközök, távíró stb.) az ipari forradalom korában. Ez, az úgynevezett 

hálózati infrastruktúra teremtett hátteret a nagy és bonyolult szervezetek, vállalatok 

kialakulásához (addig jobbára kisebb, földrajzilag elszigetelt szervezetekről 

beszélhetünk). A gyorsabb és megbízhatóbb kommunikáció, illetve szállítás révén a 

cégek már nem csak helyi, hanem nemzeti, sőt nemzetközi piacokat is el tudtak érni. 

A vezetők az emberek szétszórt csoportjait tudták koordinálni. (Tapscott, 2000) 

 

 

Többek között Taylor és Ford munkáságának eredményeként megszülettek a 

vertikálisan integrált ipari vállalati modellek, a konglomerátumok. Henry Ford nem 

csupán autókat szerelt össze: kaucsuk ültetvényekkel, bányákkal, hajóflottával is 

rendelkezett, tehát mindennel foglalkozott, ami az autó előállításához kellett. 

Megszületettek a vállalati üzleti funkciók és tevékenységek széles skáláját magukba 

foglaló hierarchikus ipari vállalatok, melyek hamarosan a XX. század domináns 

szervezeti modelljévé váltak.  

 

Az 1970-es években először az olajár-robbanás kérdőjelezte meg a vállalatóriások 

sikerességét. Az újabb kihívásokra válaszul vállalat-szerkezeti, üzleti innovációk 

jelentek meg. Ilyen volt például az utóbbi két évtizedben az üzleti folyamatok 

újraszervezése (BPR – Business Process Reengineering) és a kiszervezés, 

tevékenység-kihelyezés (outsourcing), vagy a japán keiretsu (Ganeshan et al, 1998). 
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A különböző digitális és kommunikációs technológiák konvergenciája, a nagy 

vállalatbirodalmak számítástechnikai rendszereinek összekapcsolása a XIX. század 

második felének hálózati forradalmával összemérhető jelentőségű gazdasági 

változásokat generál. Az új, elektronikus adathálózatok végeredményben nemcsak 

az információs folyamatokra hatottak elementáris erővel, hanem a társadalmi, 

gazdasági szereplők értékalkotásának és fogyasztásának – egyszóval létének – új 

(együtt-)működési formáját is kezdik kialakítani. Példaként felhozható, hogy a 

vertikálisan integrált nagyvállalatok helyét együttműködő vállalatok hálózatai váltják 

fel (Gelei, 2003). Az internet mára már nem csupán az üzleti információk legolcsóbb 

és leghatékonyabb közvetítője, de egyre inkább kezd fontos kereskedelemi 

csatornává, koncentrált piaccá válni. Bo Carlsson 2004-es a digitális gazdaságról 

szóló cikkében összefoglalva azt állítja, hogy a változás lényege, hogy a 

digitalizációnak és az internet elterjedésének köszönhetően lényeges megnőtt a 

kapcsolatok száma, különböző aktorok, szereplők és ötletek között. Ez a drámai 

növekedés még dinamikusabbá tette az együttműködők kapcsolatrendszerét és 

hálózatát, és lehetőséget biztosított rendkívül nagyszámú kombináció 

megjelenésére. Ezek az új kombinációk rövid idő alatt kipróbálhatók, 

implementálhatók vagy elutasíthatók, és produktivitás és hatékonyság növekedéshez 

vezetnek, de nagyon sok tényezőjük, pl. társadalmiak, hosszú távon most még csak 

nem is mérhető. Annak a valószínűsége, hogy új kombinációkat találunk, egyenes 

illetve hatványozott arányban növekszik a kapcsolatok számával.  (Carlson, 2004)  

 

A hálózati gazdasággal azért szükséges foglalkoznunk, mert sajátos jellemzői erősen 

befolyásolják a vállalati környezet alakulását. A következőkben megpróbálom 

kiemelni az információs gazdaság törvényszerűségeit, amelyek a hagyományos 

gazdaság alapvető szabályszerűségei mellett, részben azokat árnyalva, 

meghatározzák korunk gazdasági folyamatait. Emellett összegyűjtöm azokat a 

trendeket, jelenségeket, amelyek az információ új gazdaságtanának alappilléreivé 

váltak, majd a következő alfejezetben a kifejezetten logisztikai vonatkozású 

trendeket, jelenségeket mutatom be. 
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2.1.2. A hálózati, információs gazdaság jellegzetességei 

 

 

I. Az információval és annak digitalizálásával kapcsolatos jelenségek a 

következők: 

 

Az információ előállításának határköltsége folyamatosan csökken, és közelít a 

nullához  

Az információ3 a hagyományos javaktól sok szempontból eltérő tulajdonságokkal 

rendelkezik. Az információ előállításának magas fixköltségeivel szemben a 

sokszorosítás és a terjesztés költségei elenyészők. Részben ebből következik, hogy 

az információ értékelését nem költség-alapon, hanem az általa nyújtott érték alapján 

kell elvégezni (Shapiro, Varian 2000). 

 

Az információ tárolásának, feldolgozásának és átvitelének költsége szintén egyre 

csökken  

Geoffrey Moore, az Intel egyik alapítója szerint a chipek tárolási kapacitása 18 

havonta megduplázódik (Moore-törvény), aminek következtében egyre több készülék 

és tevékenység válik „teljesen digitalizálttá”. A gyors technológiai fejlődésnek 

köszönhetően egyre gyorsabbá, kisebbé és olcsóbbá eszközök állnak rendelkezésre 

(Moore, 1965).  

 

Az információ egyszerre lehet gazdagság és elérhető  

Az információ gazdagságát a következő három aspektus határozza meg: 

sávszélesség (egységnyi idő alatt továbbított információmennyiség), az egyénre 

szabottság és az interaktivitás. Az elérhetőség az információt cserélők körének 

nagyságát jelenti. Az információ gazdagsága és elérhetősége között klasszikusan 

fordított arányosság áll fenn: minél szélesebb kör számára tesszük elérhetővé az 

információt, annál kisebb lesz a gazdagsága. A hálózatok kialakulása és különösen 

az internet térhódítása megszünteti ezt a hagyományosan fordított arányossági 

kapcsolatot, és az információ gazdagsága immár az elérhetőség növekedése mellett 

                                            
3 Érdemes megjegyezni, hogy Shapiro és Varian szándékosan az információ kifejezést használja. Elméletiben az 
adat, információ, tudás hármas markánsan elkülöníthető. 
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is sértetlen maradhat (Szekfű, Karvalics, 2000). Ha mindenki mindenkivel 

kapcsolatban áll, akkor az információ – a fizikai szállítás módjától elszakadva – 

egyszerre lehet gazdag és elérhető4.  

Összhangban az előzőekkel más szerző (Ford, 2002) az információ attribútumainak 

az információ minőségét, időszerűségét, mélységét említi (megfeleltethetően az 

egyénre szabottságnak és interaktivitásnak), és a „láthatóság” (angolul visibility) elve 

által minden (ellátási lánc) szereplő számára az elérhetőség lehetőségét 

hangsúlyozza.(Bár megállapítja, hogy sok esetben még a valóság messze van ettől.) 

 

 

Az információ és a tudás olcsóbb és hatékonyabb felhasználása  

A hálózaton alapuló gazdaság kialakulását az ösztönzi, hogy a hálózati technológiák 

révén mód nyílik az információ és a tudás olcsóbb és hatékonyabb felhasználására. 

Ennek a trendnek az elemzése például komoly érinti a tudásigényes folyamatok és 

technológiák kialakítását.  A tudás megszerzése ugyanis egyre kevésbé kötődik 

hagyományos oktatási infrastruktúrákhoz (tantermek, táblák, élő oktatók és 

kurzusszervezők), hanem a tartalmon túl egyre több eleme digitalizálható és 

terjeszthető CD-ken illetve az intereneten.  Ennek alapja a távoktatás terjedése vagy 

az elektronikusan támogatott tanulási környezetek egyre gyakoribb alkalmazása.    

 

II. Szervezeti, szervezési és vállalkozási jelenségek. 

 

Hálózati hatások, növekvő volumen-hozadék elve  

A hálózat az infrastruktúrák gazdaságösztönző hatásával rendelkezik. Ez abban 

mutatkozik meg, hogy a résztvevőknek előnye származik abból, ha egy népszerű, 

sokak által használt rendszer tagjaivá válnak. Ez, a pozitív visszacsatolásnak is 

nevezett jelenség öngerjesztő folyamatokat indít el, ami a nagy, sokszereplős 

hálózatok további növekedéséhez vezet. A vállalatok számára ez azt jelenti, hogy 

noha a vevők megszerzési költsége magas, azonban egy kritikus tömeg elérésén túl 

minden újabb vevő megszerzésével egyre növekvő eredmény érhető el, ami – a 

                                            
4 Meg kell jegyezni, hogy az információmennyiség is robbanásszerűen bővül, mivel növekszik az üzletkötések és 
információs érintkezések abszolút száma. Ezt a tendenciát hívjuk kapcsolat-robbanásnak. Az 
információgazdagság ugyanakkor figyelemszegénységet szül. Információtenger vesz körül bennünket, így egyre 
inkább az információ szelektálása jelent feladatot, mintsem az információ elérése. 
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piacvezetőknek, illetve a monopolisztikus törekvéseknek kedvezve – koncentrációs 

folyamatokhoz vezethet az érintett iparágakban.  Többek között ezért szoktak a 

hálózatokkal kapcsolatban penetrációs küszöbről beszélni, azaz arról a minimális 

kapcsolati hálóról, ahol a vázolt hálózati externáliák hólabdaszerűen kezdik hozni az 

új kapcsolatokat (Shapiro, Varian, 2000). Metcalfe törvénye úgy fogalmaz, hogy a 

hálózat értéke a használók számával négyzetesen növekszik, a klasszikus példa 

szerint telefonhálózatok esetén, minden egyes új csatlakózóval az összes meglévő 

előfizető számára is hasznosabbá válik a telefonhálózat (Gilder, 1993). Egyes 

szerzők már a logisztikai szolgáltatók versenyében is azt tekintik döntő tényezőnek, 

hogy kinek sikerül az újabb ügyfelekkel és hálózati pontokkal gazdagodva 

szolgáltatásuk méretgazdaságosságát növelni (Allen, 2003). 

 

 

Egyszerűbbé válik az üzleti partnerváltás  

Az információtechnológia fejlődése áttekinthetőbbé teszi a piacokat, így a korábbinál 

egyszerűbbé válik a partnerek közötti váltás. A vállalatok ezt ellensúlyozandó egyre 

inkább érdekeltté válnak abban, hogy vevőiket magukhoz láncolják, megnövelve 

számukra a partnerváltással járó költségeket. Más szerzők fluid vállalati határokat 

említenek (Sawy et al, 1999.), az alkalmi kapcsolatokból adódóan nem 

„körberajzolhatók” a vállalati kapcsolati-térképek határai. 

 

Megnő az iparági szabványok jelentősége 

A hálózati gazdaságban a piacok kitágulásával és a piaci szereplők közötti 

kapcsolatok szerepének fokozódásával megnő az iparági szabványok jelentősége. 

Az iparág szereplőinek természetesen érdekükben áll, hogy kialakuljon egy 

általánosan elterjedt szabvány, emellett ugyanakkor azt is szeretnék, ha az általuk 

kifejlesztett termék, eljárás válna azzá. Mivel általában véve önmagában egyetlen 

vállalat sem képes a globalizálódó piacok alapvetően meghatározó szereplőjévé 

válni (az egyik markáns kivétel a Microsoft operációs rendszere), ezért a stratégiai 

partneri kapcsolatokra irányuló törekvések fokozódásának lehetünk tanúi számos 

iparágban. E tartósabb együttműködések célja a szinergiák kihasználása mellett a 

domináns piaci pozíció elérése, amelyben a partnerek lehetnek akár a vállalat vevői 

is. A szabványok versenyében a várakozásoknak kiemelt szerepe van. 
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Megfigyelhető például, hogy minél nagyobbak a szabvánnyá válásra vonatkozó 

várakozások egy adott termékkel kapcsolatban, az annál nagyobb valószínűséggel 

válik tényleg azzá (Shapiro, Varian, 2000). Ugyanakkor a szabványok kialakulása 

kedvez a monopolisztikus törekvéseknek is (Szemán, 2001). Korunk legfrissebb, 

terjedő félben lévő logisztikai-informatikai technológiája az RFID (Radio Frequency 

IDentification) esetén az egyik legjelentősebb akadályozó tényező éppen a 

frekvencia-standardok hiánya (Rappold, 2003). 

 

Vevői kompetenciák beépítése 

A vevők aktív szerepet játszanak a végtermék előállításában (Rmasvamy, 2000), 

saját véleményük visszajutatásával, illetve sok esetben igényeik beépítésével 

(például a vevő maga konfigurálja a terméket. A  PC és személyautó piacon ez 

általánosan elterjedt, gondoljunk a DELL vagy BMW korábban úttörő ma már 

elterjedt kezdeményezéseire). Ellátási láncokban a vevők logisztikai szolgáltatásra 

vonatkozó preferenciáinak (elektronikus) megadása, az on-line nyomon-követésből 

származó információkra alapozott aktív vevői beavatkozások (pl. CEP piacon) révén 

az igénybevevők még inkább aktív alakítói a logisztikai szolgáltatásnak. 

 

Biztonság 

A hálózati eszközök alkalmazásával lehetővé válik a magasabb életminőség és az 

ember, tulajdoni értékek védelme. Példaként említhető az „eSafety” kezdeményezés  

(Information Society Technologies, 2003-2004), amely korszerű e-Business 

alkalmazásokkal kívánja javítani a közúti és légi közlekedés biztonsági színvonalát. 

Az RFID alkalmazások kezdeti alkalmazásai, de jelenlegi felhasználásuk is döntő 

mértékben a vagyonvédelemre, státuszváltozás-monitoringra koncentrálnak 

(Treilbock, 2004). Maga a hálózat biztonsága, zavarérzékenysége, sérülékenysége 

soha nem látott fontosságúvá vált köszönhetően a rendkívül sok kapcsolatból 

származó tovaterjedő hatásoknak, és keresztfüggéseknek. 

 

Sebesség 

Túl a közhelyszerű „Internet-sebesség” és más fogalmakon, elsősorban a szervezet 

válaszadó képességének gyorsasát értjük e fogalom alatt, és azonosítjuk, mint a 

megkülönböztető versenytényezőt. Ennek pedig legfőbb eszközét az adaptív 
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hálózatok adják. (Ford, 2002) Sok más szerző saját szakterületén is hangsúlyozza 

ezt a tényt pl. marketing területére (Schefter, 2000), vagy a logisztikára is (Halászné, 

2002). 

 

 

A fenti törvényszerűségek mellett nem szabad megfeledkeznünk azokról a 

trendekről, amelyek egyaránt okai és okozatai a hálózati vagy információs gazdaság 

kialakulásának, és meghatározzák a további fejlődés irányát. Ilyen jelenség a 

globalizáció, a telekommunikáció és az informatika konvergenciája, a szolgáltatások 

és a közszolgáltatások szerepének erősödése (Duma, Nemeslaki, 2002). 

 

A következményeket summásan a hálózati gazdaság és információs társadalom, 

vagy tudástársadalom néven összegezhetjük, amely, mint láttuk, és még látni fogjuk, 

sok új színt hozott a gazdasági eszközök palettájára. 

 

2.1.3 Ellátási hálózati vonatkozású jelenségek 
 

Az előzőekben áttekintett általános ICT jelenségek mellett érdemes áttekinteni a 

kifejezettem logisztikai, ellátási lánc vagy még inkább hálózat vonatkozású 

jelenségeket. Meg kell jegyeznem, hogy ennek a fejezetnek a második alfejezetében 

a klasszikus logisztikai definíciókat is áttekintem. 

 

Értékláncok versenye, párhuzamos értékkonstellációk 

A verseny többnyire már nem pusztán önálló vállalatok között zajlik, hanem 

beszállítóikkal, illetve partnerhálózatokkal kiegészült termelői, szolgáltatói 

vállalatkörök versengenek egymással. A „hagyományos” gazdasággal ellentétben, 

ahol a vállalatoknak versenystratégiáik kialakításánál elsősorban a közvetlen 

versenytársakra kellett összpontosítaniuk, a jövőben legalább ilyen fontos szerepet 

fog betölteni a kiegészítő szolgáltatást nyújtó, illetve komplementer terméket gyártó 

vállalatokra való koncentrálás. A versenytársakra és a partnerekre tehát immár 

egyszerre kell figyelni.  Az autóipari értéklánckonstellációnál például gondoljunk a 

beszállító hálózattól kezdve egészen a márkakereskedőig húzódó, számos szereplő 

komplex viszonyrendszerére. Ugyanakkor említhetjük a légitársaságok 
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szövetségrendszerét, vagy akár a telekommunikációs és média vállalatok bonyolult 

impériumait. A párhuzamosan kialakított érték alkotás (a tudásnak és az 

információknak nem lineáris összefonódása – az úgynevezett kapcsolódoboz 

analógia) jelenségkörét tevékenység fókusz helyett - átkonfigurált fókusz szerep 

jellemzi. Ez együtt jár a korábban említett fluid vállalati határokkal. Természetesen ez 

a tény a stratégiát is érinti: konvencionális5stratégia helyett értékinnovációra, és új, 

változó stratégiai szövetségekre és technológiákra van szükség, hiszen a 

versenytárs sem adott entitás, hanem sokkal inkább intellektuális vagyon és 

erőforrások bonyolult hálózata. (Sawy, et al, 1999) 

 

Hálózati átrendeződés 

A globalizálódás egyik kiemelkedően fontos jelensége, hogy a gyártóbázisokat 

kisebbi munkaerő költségekkel bíró helyekre (Kelet-Európa, Ázsia) helyezik át a 

(termelési) költségcsökkentés miatt. Ennek köszönhetően mind a szállítási 

útvonalak hossza, mind pedig a későbbiekben kiemelkedő fontosságuk miatt 

górcső alá vett topológiájuk megváltozik. Ezzel egyidőben a bonyolult beszállítói 

struktúrákban gyakran bekövetkező változások is jelentékeny hálózatátrendezőst 

eredményeznek.  

Az Európai Unióban is meghatározó közlekedéspolitikai törekvés az intermodális 

szállítások részarányának növelése és növekedése (Bokor, 2005). Az 

intermodalitás, a szállítási központ-alközpont konfigurációk a közlekedési 

alágazatok közötti gyakori váltásoknak, átrakásoknak köszönhetően, tisztán hálózati 

szempontból is, összetettebb szállítási rendszereket, relációkat eredményeznek.  

 

Készletek áthelyeződése a szállításba, koncentrálódás 

Az úton lévő termékek a közlekedési és kereskedelmi rendszerekkel szemben 

támasztanak komoly kihívásokat. A JIT törekvések ellenére, a hosszabb szállítási 

útvonalak miatt bekövetkező átfutási idők növekedése és a megnőtt tranzit-

készletek nagyfokú kooperációt és integrációt követelnek meg a hálózati elemek 

között. Mivel a JIT alapvető módszer a logisztikában, ezért jelen értekezés keretein 

belül nem kívánom jobban részletezni ezt a jelenséget. A kevesebb raktár, a 

                                            
5 A szerző a konvencionális stratégiának az egyedi erőforrások és kompetenciák kialakítása által elérhető  
versenyelőny elérést tekinti. 
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készletek virtualizálódása (pl. úton lévő mennyiségek) a készletek 

koncentrálódását eredményezi. (Swaminathan, Tayur, 2003; Bokor, 2005) 

 

Zárt hurkú értékláncok 

Az IT jelenségek között említett vevői kompetenciák beépítésétől már csak egy 

lépés a zárt hurkú értékláncokig. Egyik általam kiemelkedő fontosságúnak vélt 

tény, hogy zárt hurkú ellátási láncok jönnek létre, amelyekben  - a  tradicionális 

megközelítés szerint egyébként a lánc végén álló - fogyasztótól „visszafele” is 

„áramlik” érték (információ, fizikai hozzájárulás, stb.)   (Van Wassenhove et al, 2003). 

Ez a folyamat a vevői kompetenciák beépítésével még nem ér véget. Hozzá kel 

tenni, hogy az inverz logisztika is a zárt hurkú láncok létrejötté implikálja. Meg kell 

jegyezni, hogy a vevő fogyasztás-pszichológia magatartás jellemzői ugyanakkor csak 

kis mértékben vagy egyáltalán nem változtak. A vevői hűség elnyerésének 

alapszabályai és előnyei nem változtak (Schefter, 2000). 

 

Termelés- fogyasztás mobilitása 

Az egyéni fogyasztók életvitelük, a szervezetek gazdasági rutinjuk számos részét 

különböző helyen „töltik el”, és eközben sem akarnak lemondani fogyasztási 

igényeikről. A hálózati elemek bármely pontjában („úton-útfélen”, otthon, munkában, 

kikapcsolódás közben, vagy éppen tárolás alatt) termékeket és szolgáltatásokat 

vesznek igénybe. Így a hálózat egyre több pontjának alkalmasnak kell lennie 

arra, hogy fogyasztási helyként funkcionáljon, és sok esetben egyúttal 

termelési pont is legyen (pl. szállítás közbeni összeszerelési funkciók, utazás 

közbeni munka, stb.). Az informatika és a közlekedés egymásra hatásának egy 

érdekes példája, a japán „I-mode” mobiltelefon-rendszer sikerének oka is ezt 

illusztrálja.6  

 

Meg kell jegyezni, hogy ennek a jelenségnek tágabb értelmezése az egyes életterek 

közötti határok leomlása, pl. utazás közbeni tanulás. Mindez a konvergens és mobil 

                                            
6 Mint ismeretes, ez az európai rendszereknél több szolgáltatást, nagyobb sebességet nyújtó rendszer rendkívül 

sikeres Japánban, s kutatók az egyik sikertényezőként a jelentős ingázó forgalmat minősítették (a vonaton 

eltöltött hosszú idők), azaz az utazással eltöltött egyébként improduktív idő produktívvá tételében informatikai 

megoldások bizonyítottan szerepet tudnak vállalni. (Kent, et al, 2002) 
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technológiák fejlődésének köszönhető eszközök által válik valóra. (National Science 

Foundation (NSF),  2002). Az Európai Bizottság FP6 víziójában a jelenlegi PC és 

mobiltelefónia alapú világról a „környezetünk az interface”, és a teljes vezeték nélküli 

mobilitás felé elmozdulást hangsúlyozza (Information Society Technologies, 2003-

2004). 

Szorosan a termelés, fogyasztás mobilitásához kapcsolódik, de arra éppen 

értéknövelt szolgáltatások formájában megoldást nyújtó, általam bevezetni kívánt 

„ott és akkor” elv, jelenség, amely a térben és időben sztochasztikusan megjelenő 

igények „ott és akkor” történő kielégítését teszi lehetővé a hálózat rendelkezésre-

állásán és reakció-, illetve szállítóképességén keresztül. Ez az igény egyfajta 

proaktivitást követel meg a hálózattól. 

 

Fontos kiemelni, hogy az „ott és akkor” elv a logisztika „megfelelő időben és 

megfelelő helyen” elvével részben azonosítható, azonban véleményem szerint  döntő 

különbség, hogy maguknak a hálózatoknak kell átalakulniuk ennek megvalósítására, 

és önmagában nem elégséges a logisztikai elveknek megfelelő szolgáltatás az 

előzőekben vázolt termelés-fogyasztás jelentősen megnövekedő mobilitása mellett. 

 

Az „ott és akkor” elvet a hálózatok egyrészt lehetővé teszik másrészt a hálózatok is 

átalakulnak e jelenség hatására. Az úgynevezett ad-hoc vagy eseti hálózatoknál a 

hálózati csúcspontok és élek is egy adott igénynek, helyzetnek megfelelően 

konfigurálódnak. Ilyen a BMW ConnectedDrive7 rendszere (Esselaar,2002). Tehát a 

hálózat maga is dinamikussá válik.8  

 

„One-stop-shop” - Egyablakos kiszolgálás 

A konvergenciának köszönhetően a vevő már nem feltétlenül várja el a specializált 

szállítóktól a különböző termékeket és szolgáltatásokat, hanem kész arra, hogy 

                                                                                                                                        
 
7 Tulajdonképpen olyan vezeték nélküli lokális számítógépes hálózatok (WLAN-ok), amelyek egy adott területen 
tartózkodó autók között épülnek ki, és céljuk, hogy az úthálózatra, forgalmi, időjárási viszonyokra, stb. vonatkozó 
információikat megosszák a járművek egymás között, és adaptív módón alkalmazkodjanak az adott szituációhoz. 
A rendszerérzékelőkből, adatfeldolgozókból és kommunikációs eszközökből, valamint a jármű adaptív 
rendszereiből áll. 
8 Egyik fontos távközlési szabvány, a BLUETOOTH maga is ad hoc hálózatok létrejöttének támogatására 

született meg.  
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azokat egy helyen beszerezze. (Szemán, 2001) Sőt, egyre több gazdasági 

tranzakciónál, lett légyen az vásárlás vagy éppen csak ügyintézés, a felhasználók 

elvárása a komplex, időben és térben egyszerre igénybe vehető 

termékcsomagok megtalálása9. Ezt kihasználva a vállalatok arra törekednek, hogy 

a vevő vásárlóerejének minél nagyobb részét lekössék.  

 

Gazdagított termék 

Korunkban a termékrealizáláskor a termékminőség mellett már a kapcsolódó 

szolgáltatási minőség is erős szerepet játszik a vevők értékítéletében, olyannyira, 

hogy a termék értékét alapvetően megváltoztathatja a kapcsolódó szolgáltatás 

minősége. (Sabria, 2001) Ezt nevezi a marketing szakirodalom „augmented product”-

nak, azaz gazdagított terméknek. (Storey, Easingwood, 1998; Rowley, 2001): ezek a 

„gazdagító” szolgáltatások jellemzően logisztikai jellegű szolgáltatások 

(csomagolás, időablakra történő szállítás, vevőszolgálati hozzáadott érték, hogy csak 

egy párat említsek)10.  

Átalakuló gyártási stratégiák 

A vállaltok jelentős része az alapvető képességekre koncentrálás jegyében, a 

kapcsolódó tevékenységeket fokozódó mértékben átadja a beszállítóknak. Gyorsan 

                                            
9 A fenti folyamatokat másik megközelítésben a PricewaterhouseCoopers által kidolgozott modell is tárgyalja, amely négyfázisú 

folyamatként írja le az elektronikus kereskedelem hatását:   (Szemán, 2001) 

I. Új együttműködési csatornák 

Az első fázisban a vállalatok az új technológiát a jelenlegi üzleti folyamataik modernizálásra, illetve bizonyos esetekben új tevékenységek 

létrehozására használják fel. A hangsúly az információk megosztásán és a kereskedelmen van. 

II. Értéklánc integráció 

Kialakulnak a szoros együttműködés folyamatai, és a vállalatok újragondolják az ellátási láncon belüli szerepüket.  

III. Iparági transzformáció 

A specializáció és a kompetenciák új rendszere alakul ki. Az egyre testreszabottabb termékek és szolgáltatások biztosítására csak a 

szabványizált üzleti folyamatok alapján szervezett ellátási láncok lesznek képesek.  

IV. Konvergencia 

A vevő már nem feltétlenül várja el a specializált szállítóktól a különböző termékeket és szolgáltatásokat, hanem kész arra, hogy azokat egy 

helyen beszerezze. Ezt kihasználva a vállalatok arra törekednek, hogy a vevő vásárlóerejének minél nagyobb részét lekössék. 

 
10 Az előzőekben felsorolt tendenciák egyfajta gyakorlati megjelenési formájával találkozhatunk az IT szolgáltatásoknál. A nagy 

számítástechnikai hardvergyártók is az alkalmazkodást és a pillanatnyi igények kielégítést tartják szem előtt. Az IBM például „on 

demand” Ebusiness-ről, számítástechnikáról beszél, a HP „Adaptive Enterprise” megoldása is a nem eszközalapú verseny, a 

„mindig csak annyi amennyi kell” szolgáltatás-nyújtás filozófiáját képviseli (Figyelő, 2003 37. szám, szeptember 11-17, p. 42-

43). 
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terjed a CKD és az SKD szállítás11. Csökkenő gyártásmélység jellemző.  (Halászné 

2002). A spekulatív gyártási stratégia (Prezenszki, 1999) eredményeképpen azonos 

műszaki tartalommal különböző teljesítőképességű vevői termékek jönnek létre12 és 

akciókkal, illetve árazással vezérelt/terelt fogyasztói igény-struktúrák alakulnak ki. Az 

azonos műszaki, fizikai tartalmak jelentős (akár 100%-os) áreltéréseik ellenére 

azonos logisztikai egységek, de sok esetben különböző logisztikai kiszolgálási 

színvonal igénye mellett. 

 

 

(Át)Láthatóság, mint rendszerkövetelmény 

Disztribútorok, logisztikai szolgáltatók, ügyfelek és valamennyi releváns részlegük 

teljes rálátással rendelkezhetnek a megrendelés folyamra, annak mindkét irányában 

(vevő felé és vissza). A vevő ellenőrizni tudja a szállítás folyamatát, státuszát, sőt 

előre definiált feltételeknek megfelelően meg is tudja változtatni azokat.  A hangzatos 

3V elv13, mint menedzsment fókusz:  Láthatóság, Sebesség, Változékonyság első 

szava is ezt ábrázolja. (Ford, 2002)  

 

Bizonytalanság erősödő hatása 

A termelési és logisztikai folyamatokat többnyire csak bizonytalan keresleti 

előrejelzések alapján lehet tervezni. Ez azt a veszélyt (kockázatot) rejti magában, 

hogy nem a kellő mennyiségben és vagy összetételben gyártják és vagy raktározzák 

az igényelt termékeket. A kockázat kezelés egyik eszköze, hogy ha a döntést olyan 

időpontra tolják ki, amikor már jobban megalapozott előrejelzések lehetővé teszik 

ezt. A stratégiák két alapvető formája halogató és spekulatív stratégia (Pagh, 

Cooper,1998) a logisztikában is eltérő kihívásokat jelent14. 

                                            
11 A CKD (completly knocked down) és az SKD (semi knocked down),azaz angol kifejezésből fordítás szerint az 

alkatrészre-, és a részegységekre bontva szállítást jelenti. 
12 Jellemző példák a jelenlegi gyártási és marketing gyakorlatból: 

• az azonos hengerűrtartalmú és egyéb műszaki tulajdonságaiban megegyező diesel motorok különböző 
teljesítményszintű variánsai, amelyek lényegében csak motorvezérlés szoftverében térnek el egymástól; 

• szórakoztató elektronikai cikkek, vagy háztartási gépek funkcióikban csak néhány gomb és pár 
programsor révén alapvetően különböző termékként jelennek meg; 

• Japán autógyártók maximális felszereltségű egyfajta változatai, amelyek csak utólag beépíthető 
„extrákkal” gazdagíthatók 

• Moduláris bútorrendszerek. 
13 Angolul: Visibility, Velocity and Variability 
14 A halogató, késleltető stratégia alkalmazása esetén a terméket a logisztikai lánc kezdetén viszonylag sokáig 
"semleges" (vevőhöz való hozzárendelés nélküli) állapotban tartják. A logisztikában a raktározás központosítását 
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2.1.4 Hálózat szempontú elemek és összegzés 
 

A következő, az 1. sz. táblázatban összegzem a fenti információs és ellátási lánc 

jelenségeket: 

 

A hálózati, információs gazdaság jellegzetességei 
 

I. Az információval és annak digitalizálásával 

kapcsolatos jelenségek a következők 

II. Szervezeti, szervezési és 

vállalkozási jelenségek 

Az információ előállításának határköltsége 

folyamatosan csökken, és közelít a nullához  

Hálózati hatások, növekvő volumen-hozadék 

elve  

Az információ tárolásának, feldolgozásának és 

átvitelének költsége szintén egyre csökken  

Egyszerűbbé válik az üzleti partnerváltás  

Az információ és a tudás olcsóbb és hatékonyabb 

felhasználása  

Megnő az iparági szabványok jelentősége 

Az információ egyszerre lehet gazdagság és 

elérhető  

Vevői kompetenciák beépítése 

 Biztonság fontosabbá válása 

 Sebesség növekedése 

III. Ellátási hálózati vonatkozású jelenségek 

• Értékláncok versenye, párhuzamos értékkonstellációk 

• Készletek áthelyeződése a szállításba, koncentrálódás 

• Zárt hurkú értékláncok jönnek létre 

• Hálózati átrendeződés 

• Termelés- fogyasztás mobilitása 

• „One-stop-shop” - Egyablakos kiszolgálás 

• Gazdagított termék jellemzi a logisztikai szolgáltatásokat 

• Átalakuló gyártási stratégiák 

• (Át)Láthatóság mint rendszerkövetelmény 

• Bizonytalanság növekedése, és kezelésének fontossága 

 
1. sz. táblázat: A hálózati gazdaság jelenségkörének és tendenciáinak 

összefoglalása 
 

                                                                                                                                        
jelenti a raktárok számának csökkentésén keresztül. A többszintű raktár-hierarchia leépítésén keresztül néhány 
központi raktár kialakításával az értékesítés ezekből a központokból történik. 
A spekulatív stratégia alkalmazása esetén viszont a termék a prognosztizált vevői keresletre alapozott 
információk alapján viszonylag korán a logisztikai lánc végére kerül. A logisztikában a spekulatív stratégia 
leggyakrabban decentralizált raktárrendszert jelent, ahol az értékesítés ezen a többszintű raktárrendszeren 
keresztül történik. 
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A fenti összetett igényeknek egyre inkább csak rendszerintegrátori szinten lehet 

megfelelni (Miskolci et al, 2003; Halászné, 2002; Bokor, 2005).15 Azaz a 

rendszerintegrátorok az úgynevezett 4PL (4th Party Logistics Service Providers) 

megoldások, szolgáltatások, akik a teljes ellátási rendszert működtető, értékláncokat 

átfogó partnerekké válnak, s mely folyamat a szolgáltatók kompetenciájának soha 

nem látott kiterjesztését vonja maga után (például az egyablakos kiszolgálási mód 

is ezt vonja maga után). A rendszerintegrációra kitűnő példa egy speciális elosztási 

rendszer, az elektromos hálózatok (mint szállító logisztikai hálózatok, Barabási 

megnevezése szerint: lásd Barabási, 2003) rendszerirányítójának szerepe, amely a 

2003 augusztusi nagy észak-amerikai áramszünet kapcsán ismét előtérbe került. 

Ennek a nagy áramszünetnek az okai részben a hálózati topológiában (erre még a 

későbbi fejezetekben hibatűrés és támadások elleni ellenállás címén visszatérünk), 

részben az elégtelen rendszerirányítói tevékenységben keresendők.  

 

Az előzőkben felvázolt tendenciákból kifolyólag, a hálózatok korában azért növekszik 

meg az egységes megoldások, standardok szerepe, mert minden mindennel 

kapcsolatban áll, pontosan a hálózatoknak köszönhetően, így a lokális, unikális 

megoldások nem tudnak létezni. Míg korábban az elkülönülten, szigetszerűen létező 

rendszerekben bármely alrendszerben szállítóként működhetett közre, ma a „minden 

mindennel kapcsolatban áll” tézisnek köszönhetően a rendszerintegráció16 rendkívül 

fontossá vált. A rendszerintegrációt szolgáltató cégek nagy hozzáadott értéket 

képviselnek, de akkor tudják csak feladatukat ellátni, hogyha építőelemekből, 

modulokból, egymással kompatibilis, és tegyük hozzá egységes, és standardizált 

modulokból építkeznek.  

 

Barabási Albert László, a hálózatfizika úttörője a következőkben foglalj össze a 

hálózati jelenségeket (Barabási, 2003)17  

                                                                                                                                        
 
15 Bokor Zoltán 2005 májusi cikke (Bokor, 2005) teljes áttekintést nyújt a megváltozott közlekedési, áruszállítási 
jelenségekről és az azokra született válaszokról, pl. a cikkben fuvarintegrátoroknak nevezett szolgáltatókról. 
16  A (logisztikai) integráció megvalósulásának másik meghatározó eleme a teljes költség koncepció. Alapja, hogy 
a logisztikai költségek közötti átváltásokat figyelembe véve a rendszer egészének optimumát kell elérni (Stock, 
Lambert , 2001). 
17 Barabási a hivatkozott könyvében olyan kiemelkedő természettudományi szaklapokban munkatársaival (Albert 
Réka, H. Jeong) publikált cikkeit összegzi, mint például a következők: 

• Statistical Mechanics of Complex Networks, Review of Modern Physics, 74, No. 1 (January 2002) p 47-
97. 
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1. A gyorsan változó piac példa nélküli rugalmasságra kényszeríti 

mindannyiunkat, folyik a vállalati struktúra teljes átalakítása. Alapvető 

átszervezésről van szó, amelynek célja az, hogy a vállaltok a  

posztindusztriális korszakban képesek legyenek alkalmazkodni az 

információs gazdaságnak is nevezett, megváltozott piaci környezethez.  

 

2. Az új termékek vállalatok kívül és belül is új együttműködéseket 

tesznek szükségessé, és új szerkezetet kényszerítenek ki.  Virágkorukat 

élik a munkacsoportok, a vállalaton belüli és kívüli együttműködések, és a 

munkaerő-kölcsönzés.  

3. Ezért azok a vállalatok, amelyek gyorsan változó piaci környezetben, 

versenyben kívánnak maradni, a merev, optimalizált fa jellegű 

szerkezettől a dinamikus, hálózatos szervezeti felépítés felé mozdulnak 

el, amely rugalmasabb, jobban átalakítható, és alkalmasabb a feladatok 

elvégzésére. A változtatást halogatók pedig könnyen a perifériára 

kerülhetnek. 

4.  A hálózatokban sokkal előnyösebb, ha hosszú távra szóló 

elkötelezettséget és bizalmat építünk fel.” Tehát egy hálózati 

gazdaságban a vásárlók és az eladók nem versenytársak, hanem partnerek. 

A kapcsolatuk gyakran igen hosszú időre szól és stabil.  

5. Kapcsolataik stabilitása miatt képesek az egyes cégek fő tevékenységi 

körükre koncentrálni.  

6. Ezért egy olyan gazdaság kialakulásának lehetünk szemtanúi, amelyben 

a stratégiai kapcsolatok és szövetségek a túlélések zálogai. 

Németország dél-nyugati területein és Észak-, illetve Közép-Olaszországban 

az alvállalkozók és beszállítók hálózata jól dokumentált; a japán üzleti élet az 

erős vállalatközi kapcsolatokat régóta használja arra, hogy a technológiai 

fejlesztések terheit egyenletesen ossza el; a koreai üzleti modellben egészen 

különböző profilú vállaltok egész sora is része lehet egy konglomerátumnak; 

a Szilícium-völgyben rendszeresen hasznát veszik a technológiai 

                                                                                                                                        
• Attack and Error Tolerance of Complex Networks, Nature, 406 (2000), p. 378 
• Diameter of the World Wide Web, Science, 280 (1998), p. 98-100 
• Accessibility of Information on the Web, Nature, 400(1999), p. 107-109 
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tapasztalatcserének, amikor egy-egy kezdő és befutott céget egymással 

összehoznak. 

7. A partneri kapcsolatokat időről időre újratárgyalják, amint azt a piaci 

környezet vagy a résztvevők érdekeinek változása megköveteli. 

 

Más szerző úgynevezett adaptív hálózatként azonosítja a gyenge kapcsolatokkal 

rendelkező szervezetek csoportját, amelyek tranzakciós, működési, pénzügyi 

adatokat osztanak meg hálózatuk versenyképességének és profitabilitásának 

növelése érdekében (Ford, 2002).18  

Christopher szerint a tegnap modelljei önálló entitásokra (egyedülálló cégekre, 

szervezetekre), készletmenedzselésre (készletszintek optimálása), és az alacsony 

gyártási költségekre (volumengazdaságosság a termelésben) alapoztak. A jövő 

modellje virtuális hálózati alapú, erősen integrált lánc, amelyet a vásárlói igények 

vezérelnek (Christopher, 2004). Azaz az e-business topológiáját (hálózatos), 

eszközeit (integráció, kollaboráció) és mozgatórugóját (vevői igények) látjuk 

leképeződni az ellátási láncokban is. 

Dobák szerint az IT tette lehetővé a horizontális határok lebontását és a 

folyamatorientáltságot. Dobák állítása szerint az IT versenyelőnyt ki lehet szervezni 

(bár Porter elvei szerint ez nem volna tanácsos19) azonban a kiszervezett 

tevékenységek valószínűleg egy idő múlva nem lesznek azok, ezért üzleti 

paradigmaváltásra van szükség. Ez pedig a hálózatok formájában érkezik a 

gyakorlat számára.  (Dobák, 2002) A szerző ugyan stratégiai hálózatokról beszél, 

de ezek a stratégiai hálózatok információs és logisztikai hálózatokon alapulnak, 

tárgyiasulnak.  

A hálózatosodás vállalaton belül is megfigyelhető. A vállalat alaptevékenységét 

jelentő értéklánc mellett, egy másik értéklánc is húzódik a vállalaton belül.  Ezt az 

indirekt értéklánc kifejezéssel illetett (Bartram, 2002) értékláncot tekintjük a támogató 

folyamtok értékláncának. A vállalaton belül lévő több lánc pedig a hálózat kifejezést 

indokolja. 

                                            
18  A szerző a vállalati evolúcióban a következő megvalósítási sorrendet állítja fel:  először integrált, majd  
kollaboratív, végül adaptív.  
19 Más szerzők azt állítják , hogy az IT már rég nem stratégia versenyelőnyők forrása, hanem közönséges jószág 
(commodity), ezért hát kezeljük is úgy (IT Doesn't Matter, Nicholas G. Carr, HBM, 2003, 10. szám) 
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2.1.5 A hálózati gazdaság paradoxonjai  

 

Ebben az alfejezetben most megmutatom, hogy a valóság mégsem ilyen egyértelmű. 

Nevezetesen arról van szó, hogy a hálózati gazdaságban számos dualitás, 

egymással párhuzamos, ám látszólag ellentétes irányú jelenség, tendencia 

ismerhető fel. A vállalatok számára szükséges ezeknek az úgynevezett 

paradoxonoknak a megértése. 

 

A hálózati gazdaság paradoxonjai nyilvánvalóan ott jelentkeznek, ahol a hálózat 

belép (vagy nem lép be) a szereplők (szervezetek, egyének) közötti kapcsolatba. 

Ezért ezek a látszólag ellentétes jelenségpárok az ellátási láncot érintik, egy részük 

tisztán vállalatközi kapcsolatokban vetődik fel más részük a vállalat és a vevők, 

fogyasztók közötti relációban kerül felszínre és a piaci igények kielégítéséhez 

köthető. Az alábbi paradoxon-jellegű dilemmákat tartjuk fontosnak20: 

 

� A hagyományos sokszereplős értékláncok közvetítőinek (pl. ügynökök, 

kereskedők) megkerülése, kiiktatása (az úgynevezett dezintermediáció) mellett 

bizonyos szereplők (pl. nagykereskedők) jelentősége megnövekedik, vagy új 

közvetítőtípusok (virtuális ágensek) jelennek meg. 

� A hálózatok jellegzetességeinek kihasználásával szabadabb váltás lehetősége 

teremtődik meg az értéklánc egyes szereplői között, ennek hatásaként 

érvényesül a projektszerű és alkalmi, pillanatnyi helyeztek és érdekek által 

vezérelt együttműködések előretörése. Ugyanakkor a vevők számára nyújtott 

érték létrehozásának közös felelőssége az ellátási lánc vállalatainak kölcsönös 

egymásrautaltságát erősíti, aminek következtében a vállalati határok elmosódása 

és a tartós partneri kapcsolatok jelentőségének növekedése is tapasztalható. 

� A vállalati szerepfelfogás, a hatékonyságra törekvés, és a verseny különböző 

válaszokat indukál a hálózati gazdaságban (jóllehet, e tendenciák megjelenése 

korábbra nyúlik vissza): a vállalatok egy része a specializálódást és a nem 

stratégiai (vagy alapvető képességhez kötődő) funkciók kihelyezését 

                                            
20 Ebben Móricz Péter az akkori Közgáz Egyetem tanársegédje volt segítségemre a (Kápolnai et al, 2002) könyv 
megírásakor, amelyben mindketten társszerzőként vettünk részt.  
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(outsourcing), más részük viszont az integráció stratégiáját (fúziók, egyesülések, 

terjeszkedés az ellátási lánc mentén) választja. 

� Közhelyszerű, és nem is először említjük a piac méretének növekedését. A 

vállalatok számára ez a méretgazdaságos tömegtermelés lehetőségét vetíti előre, 

ugyanakkor a vevők és fogyasztók egyre nagyobb fokú testre szabás iránti 

igénnyel lépnek fel, kihívás elé állítva ezzel a tömegtermelő vállalatokat.  

� Hasonló dilemma, hogy a globalizálódás jelensége mellett – az évtizedekkel 

ezelőtt vizionált „globális fogyasztó” elterjedése helyett – a lokális, illetve 

regionális érdekek, és igények figyelembevétele válik szükségessé. 

� Kézzelfogható és kézzel nem fogható (pl. információs javak) termékek együttes 

megjelenése, helyenként szubsztitúciós viszonya a legtöbb elfogyasztott 

jószágban.  

 

A látszólag ellentétes jelenségpárokat a következőkben, a 2. sz. táblázatban 

összegzem: 

 

Az ellátási hálózattal kapcsolatos paradoxonok 

� Szereplők dezintermediáció --------------------------új közvetítő típusok 

� Kapcsolatok szabadabb váltás ------------------ tartós partneri kapcsolat 

    (verseny)  (együttműködés) 

� Vállalati határok outsourcing --------------------------------------------- integráció 

� Kínálat  tömegtermelés nagyfokú 

méretgazdaságossága---------------------------testre szabás 

� Kereslet globalizálódás------------------------------------ lokális igények 

� Termék fizikai------------------------------------------------nem fizikai 

 

2. sz. táblázat: Az ellátási hálózatok paradoxonjai 

 

Néhány általános megjegyzést érdemes a fenti megállapításokkal összefüggésben 

rögzíteni. Egyrészt látni való, hogy a jelenségpárokat folyamatosan szükséges 

értékelni, mivel ezek nem statikusak, szituációnként más-más irányba dőlnek el. A 
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vállalatok számára így a hálózati környezet elemzésének részét képezi, hogy 

megvizsgálják a működési területükön domináns jelenségeket, és éljenek velük, mint 

lehetőségekkel. 

 

Másrészt figyelemre méltó, hogy a dilemmák nem feloldhatatlanok, az ellentétesnek 

tűnő jelenségek sok esetben éppen az azokat életre hívó, az előző alfejezetekben 

tárgyalt, hálózati és információtechnológia által válnak összeegyeztethetővé. Az első 

„paradoxont” tekintve, egyes közvetítők szerepének hanyatlása vagy más médiumok 

tündöklése a birtokolt és hozzáadott érték ismeretében már nem tűnik 

ellentmondásosnak. Egy másik dilemmára azzal válaszolhatunk, hogy a hálózati 

gazdaságban az alkalmi, projekt jellegű, rövid ideig tartó kapcsolatok is 

szolgálhatnak a tartós kapcsolatok előnyeivel. Az információtechnológia lehetővé 

teszi, hogy az alapvető képességekre specializálódás megtartása mellett integrációs 

törekvések is létrejöjjenek. A piaci igények kielégítésével (ennek dilemmáival) 

kapcsolatban mind gyakrabban említik a tömeges testreszabás elvét, vagy más 

források, a rendelésre gyártás, rendelésre konfigurálás, rendelésre tervezés, stb. 

fogalmakat említik a tömeges testreszabás mögöttes tartalmaként  (Ford,  2002). 

 

A hálózati gazdaság paradoxonjai tehát nem kikerülhetetlen csapdák, hanem 

logikusan összeegyeztethető jelenségek, melyek felhasználhatók és felhasználandók 

a vállalati stratégia-, folyamat- és szervezetalakításban.  
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2.2 A logisztika értelmezése, irodalmi áttekintés és új koncepció 

megfogalmazása 

 

 

2.2.1 A logisztika értelmezésének szakirodalmi áttekintése  
 

A logisztika fogalma, jelentése és értelmezése rengeteget fejlődött az utóbbi 

évtizedekben. 

 

Az első olyan publikáció, mely a gazdasági-szervezési kérdésekben próbálta meg 

alkalmazni az addig szigorúan csak hadi tudománynak számító logisztikát, 1955-ben 

jelent meg az Egyesült Államokban, és ezzel megkezdődött a logisztika 

eredményeinek adaptálása a termelés-szervezés, a gyártás-irányítás, a szállítási 

rendszerek fejlesztésének területére. Európában az első publikációk a 70-es évek 

elején jelentek meg21. A logisztika rohamos fejlődése és világméretű elterjedése a 

80-as évek elején kezdődött el (Prezenszki, 1995). 

  

Bevezetésként álljon itt néhány értelmezés, irodalmi áttekintés a logisztikára és az 

ellátási láncmenedzsmentre - a teljesség igénye nélkül, de a hazai szakmai életben 

elterjedt legfontosabbakat áttekintve.22 A logisztika értelmezésének fejlődéséről 

kitűnő, széles áttekintés nyújt  Rixer (lásd: Rixer, 1997). 

                                            
21 Kenték 6 fázist különböztetnek meg a logisztika történetét vizsgálva (Kent, Flint, 1997): 
 
1.  “Farm to market”, vagyis a zömében mezőgazdasági termékek piacra juttatásának időszaka, lényegében 
a második világháborúig tartó időszak.  
2.  “Segmented Functions”, vagyis az az időszak, amikor a logisztika különböző funkciói, mint szállítás, 
raktározás stb. a figyelem középpontjába kerül, minden egyes területen törekedve a terület optimalizálására. Ez 
körülbelül a hatvanas évek elejéig tart.  
3.  “Integrated Functions”, vagyis a nevezett funkciók integrációjának kezdete. A hatvanas évek elejétől a 
hetvenes évek elejéig tartó időszak.  
4.  “Customer Focus”. Ebben a nyolcvanas évek közepéig tartó időszakban figyelhetjük meg a mai 
értelemben vett logisztika másik alappillérének meghatározóvá válását.  
5.  “Logistics as a Differentiator”. Ez a mai napig is tartó időszak jelenti az igazi áttörést a logisztika 
számára, amikor is a vállalati stratégia meghatározó elemévé válik. A korábbi integráció tovább mélyül, az 
integráció kiszélesedik a teljes ellátási láncra.  
6.  “Behavioral and Boundary Spanning”. Ez az az időszak amiről csupán elképzeléseink lehetnek. Flint és 
Kent szerint előtérbe kerülnek a magatartással kapcsolatos kérdések, többek közt a fogyasztói várakozások. 
Erősödik továbbá a funkcionális területetek közötti kooperáció és koordináció. És egyre inkább erősödik az 
elméleti alapok erősítésének igénye. 
22 Feltétlenül meg kell említeni a következő jelentős szakembereket, akik a logisztika értelmezéséhez az elmúlt 
évtizedben hozzájárultak:  Tóth,  Jünemann, Bowersox, Kortschak, Knoll,  Meztner,  Stevens. 
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Az angol nyelvterületeken elterjedt értelmezés szerint a logisztika a mikrogazdasági 

rendszerek (vállalatok) közötti anyagáramlásra, valamint a piaci és az üzleti 

folyamatokra, és ezek szervezésére helyezik a hangsúlyt. Az Amerikai Logisztikai 

Társaság által elfogadott definíció: ”A logisztika nyersanyagok, félkész termékek, és 

késztermékek hatékony áramlásának tervezését, megvalósítását és ellenőrzését 

szolgáló tevékenységek integrációja. Ezek a tevékenységek magukba foglalják a 

vevőszolgálatot, a kereslet előrejelzést, az elosztást, a készletgazdálkodást, az 

anyagmozgatást, a szállítást, a termelésprogramozást, és egyéb tevékenységeket 

is."  (Prezenszki, 1995) 

 

A logisztika fogalma alatt (elkülönítve az SCM rögtön tárgyalandó fogalmától) a 

készletezés, raktározás, csomagolás, szállítás, szállítmányozás, disztribúció, 

anyagmozgatás tevékenységeinek átfogó és integrált tudományát értjük. Az egyik 

szemléletes, és a hazai szakmai életben széleskörben elfogadott meghatározás 

(Prezenszki, 1999) a 6M elv szerint a logisztika a 

 

• Megfelelő anyagot, energiát, információt, személyt a 

• Megfelelő mennyiségben a 

• Megfelelő minőségben, a  

• Megfelelő időpontban a 

• Megfelelő (minimális) költséggel juttatjuk el a 

• Megfelelő helyre. 

 

Egyes szerzők a 6M elvet kiterjesztik 7M elvre, ahol az állapot, hely és idő az 

alapvető logisztikai jellemzők (Kovács, 2004). 

Nem szabad említés nélkül hagyni, hogy angolszász és német befolyású területeken 

jelentékeny értelmezési, tudományterületi lehatárolás-béli különbség tapasztalható. A 

német nyelvterületeken honos értelmezések a logisztikát elsősorban üzemgazdasági 

szinten, a vállalaton belül vizsgálják, főleg az anyagáramlás rendszerszemléletű 

kezelésének nézőpontján keresztül (Jünemann, 1994; Ziems, 2001). Erre példa a 

Svájci Szövetségi Gazdaságkutató Intézet (BWI) definíciója is, amely összvállalati 

funkcióként értelmezi a logisztikát (in Kovács, 2004).  
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Az ellátási lánc-menedzsment (Supply Chain Management – SCM) egy határokon 

átívelő csatornát biztosít, amely egy adott termékhez kapcsolódó összes mozgást 

tervez és ellenőriz, a nyersanyagtól kezdve a végfelhasználóhoz való eljuttatásig 

bezárólag, függetlenül a szervezeti, politikai, vagy földrajzi határoktól, és mindezt 

annak érdekében, hogy a meghatározott fogyasztói igényeket kielégítse (Cooper, 

1994). 

 

Az ellátási lánc menedzsment az anyagok és információk23 áramlása révén, a 

nyersanyag-beszállítók, a gyártó üzemek, a disztribúciós szolgáltatók és a 

fogyasztók kapcsolódó, összehangolt vezetési és szervezési tevékenységeinek 

összessége (Szegedi, Prezenszki, 2003), amely célja a fogyasztói kiszolgálási 

színvonal növelése és a lánc termelékenységének javítása (Chikán, Demeter, 2001). 

Ez utóbbi forrás már ellátási hálóként említi a nem elszigetelten működő, teljesítmény 

előállító egységeket.  

 

A hazai szakirodalomban Cselényi és Illés a holonikus24 rendszerek 

hangsúlyozásával már a hálózatosódó logisztikára kívánták felhívni a figyelmet 

(Cselényi et al, 2002), ahol autonóm, kooperatív, rugalmas, és hasonló 

rendszerelemek összessége állítja elő a logisztikai szolgáltatást. 

 

Az ellátási lánc tehát egy általában több cégből álló „folyamaternyő”, amely alatt 

előállítják a termékeket és eljuttatják azokat a fogyasztókhoz (Kalakota, 2002). 

Az ellátási lánc menedzsment alapvetően anyagot, információt és pénzt áramoltat az 

ellátási lánc szereplői között (Kalakota, 2002).  

 

Egy érdekes definíció - amellyel szemben a korábbi fejezetben kívántam érvelni - 

szerint az ellátási lánc a szekvenciálisan kapcsolódó műveletek vagy művelet 

csoportok tervezése, koordinációja, fejlesztése (Hanna, Newman, 2001) 

                                            
23 Benkő a definíciójában anyagok, készletek és információk áramlásaként definiálja a logisztikát, de az 
információáramlás elsődleges céljaként ő is a termékáramlás elősegítését nevezi meg (Benkő, 2000) 
24 A holon szó Arthur Koestlertől (1905-1983) származik [The Ghost in the Machine (Szellem a gépben, 1967)]: a 
biológiai és társadalmi rendszerek organizációjának alapegységét értette rajta. (A görög holos jelentése „egész”, 
míg az on toldaléké „részecske”, „rész”.) Úgy vélte, nem létezik teljesen önfenntartó, másokkal interakciót nem 
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Jelen értekezésben nem célom, hogy a hazai szakmai életben is elterjedt ellátási 

lánc menedzsment és logisztikai közötti elhatárolást, differenciálódást 

episztemológiai szempontból elemezzem, de azon a véleményen vagyok, hogy az 

általam korábban felvázolt jelenségrendszereknek, és a következőkben részletezett 

jelentés-átalakulásnak köszönhetően ontológiai szempontból nincs értelme 

markánsan elkülöníteni a két fogalmat. Ezért a továbbiakban nem használom a 

két fogalmat megkülönböztetően, de tiszteletben tartom, hogy a nemzetközi és hazai 

irodalomban, a felsőoktatási gyakorlatban több helyen, más-más szintnek és 

megközelítésnek tekintik a két fogalmat. 

 

2.2.2 A logisztika bővülő értelmezése és más tudományterületekkel való relációi 

 

Ma már nem egyszerűen cégek, hanem a termékek előállításának, értékesítésének, 

rendszerei és az ezekhez kapcsolódó szolgáltatások versenyeznek egymással. Az 

úgynevezett értékteremtő folyamatok összetetté váltak, menedzselésükre számos 

megoldási módozat készült. A korábbi fejezetekben vázolt strukturális, 

üzletszerkezeti jelenségek mellet a „logisztika” kifejezés előzőekben bemutatott 

jelentésének és az alkalmazott területek bővülésének vagyunk szemtanúi.  

Kaleidoszkóp-szerű kép rajzolódik ki a logisztika kifejezést tudományos munkákban 

fellelő kutató előtt. Az orvostudományoktól kezdve társadalomtudományok egyes 

területéig fordul elő gyakran ez a kifejezés, így hallhatunk az organizmusok vagy 

éppen az emberi tudás logisztikájáról.  A műszaki-gazdasági szakemberek egy 

részét is meglepte ez a jelentésbővülés, de tudomásul kell venni, hogy az 

„áramláselmélet” olyan diszciplínává vált, amely valamennyi tudományterület 

eszköztárába beleillik. 

 

A logisztika fogalmának elfogadott műszaki [pl. Prezenszki], de még a tágabb 

gazdasági, társadalmi [pl. Chikán, 2001; Knoll, 2002] értelmezése is napjainkra 

kiterjedtebbé vált, a fogalmat használók széles köre és az értékalkotás 

                                                                                                                                        
létesítő szervezet, szerveződés.  A műszaki-gazdasági életben elosztott intelligenciájú rendszereknek is nevezik 
őket. 
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hangsúlyainak átalakulása miatt bekövetkezett jelentésmódosulás, bővülés 

következtében.  

 

Előbbi állítást illusztrálják azok a felmérések, amelyek szerint az úgynevezett 3PL25 

logisztikai szolgáltatóknak már nem elsősorban hagyományos tárgyi eszközeikbe, 

hanem IT rendszer interface-ekbe kell invesztálniuk, hiszen az információs 

vonatkozású tevékenységek és költségek teszik ki szolgáltatásuk és felszámított 

díjaik nagyobb részét (Allen, 2003). 

 

Kortschak az úgynevezett feszültségmező megközelítésében a 

teljesítménytényezőként egyik sarokkőnek magát az információt tekinti (lásd később 

részletesen a teljesítmény fejezetben (Kortschak, 1993). 

 

A SCM felfogás terjedését jelzi az a tény is, hogy más menedzsment területek is 

magukévá teszik a logisztikai szempontokat. A vállalatkormányzás (Corporate 

Governance) tudománya például a logisztikai jellegű kockázatok kezelésén 

keresztül26 szembesül a szakma fontosságával (Hameker, 2003). 

 

Az elektronikus kereskedelem a logisztika, információ technológia, és 

vállalatkormányzás egyik közös metszetét szolgáltatja az online áruházak 

úgynevezett „front-end” rendszerei által, amelyek az ellátási lánc részei, s így 

mindhárom terület gondos tervezését és figyelmét igénylik a megnövekedett 

kockázat miatt (Power, Lee, 2002). Hadd utalja vissza ennek kapcsán a kibővülő, 

vagyis éppen ettől zárttá váló ellátási láncokká, az előbb említet felületek ennek 

gyakorlati megjelenési formái, s egyúttal példák a korábban tárgyiasult formában 

jelenlévő logisztikai kapcsolatok virtualizálódására és ezért a kapcsolatot 

jelentő információ és informatikai elemek logisztikájára. 

 

 

                                            
25 3PL: 3rd Party Logistics Service Providers, adott területen fuvarozási, szállítmányozási, raktározási, 
csomagolási, stb. komplex szolgáltatásokat nyújtó vállalkozások 
26 A cikkben példaként a NIKE 100 millió dolláros veszteséget említik, amely az elosztási rendszerben 
bekövetkezett áruhiányból származott, de kezdeti problémák IT (szoftver) hibákra voltak visszavezethetők. 
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Hasonlóan markáns szemléletváltás az, hogy míg az információ technológia a 

legtöbb definícióban a fizikai folyamatok kísérője, támogatója, addig mára, az 

információ már közege, alanya és sok esetben célja az áramlásoknak. Ezt 

támasztja alá, hogy néhány éve a Tudásmenedzsment (KM) szinonimájaként egyre 

gyakrabban használják az Információ Logisztika (IL) kifejezést (Fraunhofer ISST, 

2002). 

 

Az információ logisztikájára és egyben a disszertáció másik témakörének a 

teljesítménymérésre is alkalmas és mértékadó példát szolgáltatnak a számítás 

gazdaságtan (Computing Economics) új, változó elvei.27 Ezeknek hatása van 

például az Internet méretű elosztott számítási feladatok struktúrájára, amikor a 

számítást az adathoz annyira közel helyezzük, amennyire lehetséges, hogy 

elkerüljük az extenzív hálózati forgalmat. Szinte a klasszikus fizikai szállítási, 

készletezési, termelési problémát, vagy a városi közlekedés problémakörét látjuk 

változatlanul viszont. (Gray, J, 2003).  

 

Maguk a logisztikai szolgáltatások is információs logisztikai szolgáltatásokkal 

bővülnek, gondolhatunk itt az utas-tájékoztatásra (személyforgalom), műholdas 

nyomon követés és vevő általi elérése, készletriportok nyújtása, vevőszolgálati (pl. 

segítő) funkciók. Meg kell jegyezni, hogy ezek általában önálló értéket nagyon ritkán 

képviselnek, jellemzően inkább a komplex szolgáltatások értéknövelő, „gazdagító” 

elemeiként vannak jelen.  Az ügyfélkapcsolati adatok, forgalomszámlálás, „küld 

vissza és nyerj” típusú promóciók adatainak feldolgozása is említhető példaként. 

Mivel legtöbb esetben a logisztika kerül kapcsolatba a felhasználóval, fogyasztóval 

is, ezért ez az „adatgyűjtési” funkció a logisztikai szolgáltatás által nyújtott 

értéknövekményhez tartozik, és szoros kapcsolatban áll a marketinggel. 

 

A logisztikai és informatika egyre jelentősebb kapcsolata lemérhető az információ 

vonatkozású logisztikai költségek fontosságában (elveszett értékesítés, 

                                            
27
 A cikk szerint napjainkban hozzávetőleges egyezőség van (1) egy adatbázis hozzáférés, (2) 10 byte hálózati 

adatforgalom, (3) 100,000 utasítás végrehajtás, (4) 10 byte lemeztárolás, valamit  
(5) a megabyte lemez-sávszélesség között.  
A következményként  csak a nagyon CPU-intenzív számítás (100,000 utasítás per byte vagy a CPU-nap per 
gigabyte hálózati forgalom) esetén gazdaságos az „On demand” számítás (termelés). A különböző helyekről (pl. 
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kedvezmények, készletfinanszírozási költségek), ezek a költségek jelentősen 

meghaladhatják a logisztika eszköz-vonatkozású költségeit28 (Allen, 2003).  

 

 

A logisztika céljainak eléréséhez különböző tudományterületek törvényszerűségeit, 

eredményeit használja fel. Ezek közül elsősorban a rendszerszemlélet, a 

szabályozáselmélet, az operációkutatás, a matematikai statisztika és az 

információelmélet játszanak jelentős szerepet. A logisztikai szemlélet az anyag és az 

információáramlás egységén alapszik. Az eBusiness alkalmazásokkal téves 

várakozások és hiedelmek alakultak ki, hogy megbontható ez az egység, és 

anyagáramlás el tud szakadni az információáramlástól (az egy klikkelléssel 

megrendelt könyv házhozszállítása jelentősen több időt vesz igénybe, mint a néhány 

másodperc alatt lezajló megrendelési, információs folyamat). 

 

Épp ezért talán az áramláselmélet a legalkalmasabb jelentés-együttes a logisztika 

tartalmának megvilágításában.  

 

Másik kérdéskör a logisztika, mint tudományterület helye. A logisztikát bár önálló 

tudományként jegyzik sokan, más tudományterületekkel való relációja gyakran 

vitatott kérdés. A következőkben három – véleményem szerint a logisztika 

kiterjesztet értelmezéséhez elengedhetetlenül szükséges - diszciplína-relációt 

tekintek át. 

Egyes tradicionális besorolások szerint a logisztika a marketing szerves része 

(Tucker, 1994; Emerson-Grimm, 1998), mivel a marketing-mix elemekhez (4P elv: 

product, price, place, promotion) köthető, ezen belül is a „place”-hez29. Más szerző a 

marketing és a logisztika költségtervezését összefüggéseiben látja a reláció 

jogosságát (Gritsch, 2003). 

Ugyanakkor több szakember is vitatja ezt a relációt (Kovács, 2004), azt állítva, hogy 

nem marketing, hanem logisztikai szemlélet szükséges a rendszerszintű optimum 

                                                                                                                                        
weboldalakról) származó adatokat integráló alkalmazások esetén is a feldolgozást az adatforrás közelébe 
érdemes helyezni, az adatot korán szűrve (külön szakma az adatbázis kérések/szűrések optimalizálása).   
28 Egyes esetekben- a szerző példaként említi a játékipart-  ez akár azt is jelentheti, hogy a teljes logisztikai 
költségek 70%-a információ vonatkozású költség. 
29 Ezt támasztja alá az a történetileg kialakult tény, hogy Magyarországon az MTA-n belül a logisztikát a 
Marketing Bizottság egyik Albizottságába sorolják. 
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eléréséhez. A marketing-logisztika kapcsolat funkcionális jogosságát nem 

megkérdőjelezve, a logisztika önálló diszciplínaként történő kezelését az indokolja, 

hogy sajátos, a marketingtől eltérő, és erős műszaki orientációjú eszközrendszert 

használ. 

 

Ugyanakkor a marketing és logisztika konvergenciáját hangsúlyozó (Christopher, 

Helen, 2003) rendkívül érdekes, és sajátos megközelítés is ismerté és elfogadottá 

vált az elmúlt pár évben, amely szerint mind céljainkban, mind módszereikben 

rendkívül konvergáló, épp ezért közös diszciplínába vonható területekről van szó. 

 

Egy másik (de már nem részhalmaz szintű, mint azt láttuk az Információ Logisztika 

kifejezés elterjedésén keresztül) reláció a tudás és folyamatmenedzsmenttel köti 

össze. Ebben a megközelítésben a logisztika által alkalmazott módszerek 

összessége nem más, mint a tudásmenedzselési folyamat értelmezése. Egyben az 

ellátási lánc menedzselése azt a törekvést is érvényre juttatja, hogy lehetőség szerint 

minél tágabb folyamatláncot kezeljünk egységes rendszerszemlélettel.  

 

A vállalati tevékenységmenedzsment (termelésmenedzsment)30 bizton határterülete 

a logisztikának, sőt hazai mértékadó irodalom szerint (Koltai, 1999), (Chikán, 

Demeter, 2001) integrált kapcsolat áll fenn a két terület között. A 

folyamatmenedzsment ernyője alatt mindkét diszciplína megfér (Dolgos, 2000). 

 

 

Végül a napjainkban kialakuló hálózati tudományterület az, amely rendszer 

topológiailag, folyamatszerűségében és módszereiben is részben magába olvasztja 

a logisztikát.31 Érvelésként álljon itt egy kodifikált példa a logisztika értelmezésére, 

amely szerint a katonai logisztika NATO szerinti új értelmezése is hálózatorientált 

(Szenes, 2003).  

 

 

                                            
30 Az angol Producion and Operations Management területét nevezzük termelésmenedzsmentnek, vagy más 
iskolák szerint tevékenységmenedzsmentnek, illetve termelési logisztikának. 
31 A későbbiekben ezt a relációt és annak kérdéseit részletesen elemzem. 
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Maguk a készletek is hálózatok, gondoljunk a decentralizált spekulatív stratégiát 

követő elosztó rendszerek raktáraira - ahogyan az informatikában, vagy az Ellátási 

Lánc Menedzsmentben az ágensek által menedzselt úgynevezett Inventory Netwok-

ökre (Dong, 2001). Először adatokra, később talán kézzelfogható javakra is 

alkalmazható lesz az algoritmus. 

 

A Miskolci Egyetem Anyagmozgatási és Logisztikai Tanszékének kutatásai a 

logisztikai klaszterek, és korábban említett holonikus rendszerek topológiájának 

fontosságát hangsúlyozzák („a szervezeti formák függenek a holonok topológiájától” 

(Cselényi et al, 2002)) így közvetve a hálózati tudományterület alkalmazása mellett 

érvelnek. 

 

Véleményem szerint a hálózati reláció az, amelyik a legkomplexebb környezetbe 

ágyazza a logisztikát. Nem célom tudomány-rendszerelméleti összefüggéseket 

feltárni, de az egyes tudományterületek lehatárolásánál az örök dilemmával 

szembesülünk, mégpedig minél tágabban értelmezzük egy terület határait, annál 

inkább eltávolodunk az alapfolyamatok pragmatikus kezelésétől. Jelen 

disszertációban hajlok abba az irányba, és a következő koncepcióban is ennek adok 

hangot, hogy a hálózatosodás jelenségköre képes a fenti tudományterületek relációt 

egy halmazon belül értelmezni. 

 

2.2.3 A logisztika koncepciójának új meghatározása, összefoglalás 
 

 

Véleményem szerint az alábbiakban megfogalmazásra kerülő új koncepció alkalmas 

az információgazdaság, a marketing, és a logisztika összekapcsolására, ezáltal 

olyan keret megalkotására, ami a vállalati értékalkotás modellezését segíti a hálózati 

gazdaság környezetében, illetve fejlesztési politikák kidolgozásának elméleti keretét 

is jelenti. Nem célom a logisztika újradefiniálása, hiszen számos mértékadó, és mind 

a mai napig helytálló definíció létezik.  A következő koncepcióval inkább arra 

kívánom felhívni a figyelmet, (és ehhez rögtön az előző fejezetek szintetizálásaként 

lehetséges támpontokat nyújtani), hogy az említett tudományterületek logisztikai 
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nézőpontból konvergálnak, és nem meglepő módón természettudományi alapokra 

vezethetők vissza, amelyek közül véleményem szerint a hálózati tudomány 

meghatározó és kulcsfontosságú. 

 

A logisztika erőforrások (anyag, ember, energia, információ, stb.) irányított hálózati 

elemek (csomópontok) között történő áramoltatási és áramlási feladatainak 

sztochasztikus és rutinszerű megoldása. Hangsúlyos eleme, hogy különböző hálózati 

egységeket (rutinelemeket) (pl. raktárak, járműkapacitások, IT csomópontok, teamek, 

formanyomtatványok, stb.) az áramlás lebonyolítása érdekében kombinál. A hálózati 

erőforrások és technológiai, illetve funkcionális folyamatok szekvenciális 

kombinálása mellett paralel (mind időben, mind térben) hálózatszerű 

összekapcsolása jellemzi. A hálózati elemek között a források (előállítás) és nyelők 

(fogyasztás) egyaránt megtalálhatók, amelyek generális és diszkrét áramlás-okait a 

marketing fedi le. A hálózati elemek kollaborációját és kombinációját a 

tudásmenedzselés teszi lehetővé.  

 

Megjegyzések a fenti koncepcióhoz: 

Az előzőekben azonosított jelenség szerint az ellátási láncok nem egyirányúak, 

hanem zárt hurokról beszélhetünk: van értékáramlás a vevőtől. (Van Wassenhove, 

2003).32 

 

A zárt hurkú ellátási lánc teljesen más megközelítést igényel: 

A vevőtől áramló érték tárgyiasult (hulladék megfelelően kiválogatva a 

végfelhasználó által)) és információs jószág (vevői kinyilvánított preferencia) is 

lehet. Ha nincs előkészítve, akkor a logisztikai feladata, hogy előkészítse az értéket. 

Épp ezért újabb logisztikai szereplők, hálózati ágensek, entitások definiálhatók (pl. 

a korunkban megjelenő inverz logisztikai szolgáltatók), akik az értéket közvetítik a 

végfelhasználótól. 

 

 

                                            
32  Állításuk szerint a rövid zárt ellátási láncok korrekt mennyiségekkel és minőségekkel, és egyenletes 
anyagfolyamatokkal dolgoznak, ezekkel  profitálisabbak. Mindazonáltal a komplexebb üzleti helyzetek jelentősebb 
üzleti kihívásokat és egyben lehetőségeket is kínálnak.   



 40 

Összefoglalóan, az előzőekben azonosított jelenségcsoportokra alapozva a 

következőket fogalmazom meg:  

• A hálózatok és az informatikai infrastruktúra megjelenésének köszönhetően a 

logisztikában ma már a szekvencia mellett és helyett a párhuzamosság 

jellemző az értékteremtés egyes részfolyamataira. Igazán itt nyerik el az 

értelmüket olyan fogalmak, mint a gyorsaság, a rugalmasság vagy a 

hatékonyság, mert a hálózati utak, sebesség, és szervezés mindezt lehetővé 

teszik. A párhuzamosságoknak köszönhetően az értéklánc helyett az 

értékhálózatokról33 beszélhetünk.  

• A rugalmasság, a mobilitás, a vállalati és szolgáltatási határok leomlása, az „ott 

és akkor” elv merőben újfajta igények alapján merőben újfajta szolgáltatási 

módokat és megoldásokat követelnek meg. A hálózat egyre több pontjának 

alkalmasnak kell lennie arra, hogy fogyasztási helyként funkcionáljon, és 

sok esetben egyúttal termelési pont is legyen. 

•  Ezek alapján kijelenthetjük, hogy a hierarchikus gondolkodásmód ellentmond a 

hálózatos felépítésnek, következésképpen a hierarchikus hálózatleíró, -

elemző, -értékelő módszerek, csakúgy, mint a szekvenciális logisztikai 

definícióink újragondolandók. A korábbiakra utalva a hálózat biztonsága, 

zavarérzékenysége, sérülékenysége soha nem látott fontosságúvá vált 

köszönhetően a rendkívül sok kapcsolatból származó tovaterjedő hatásoknak, és 

keresztfüggéseknek. 

• SCM szinten egyre nyilvánvalóbb, hogy a koordináltan kapcsolódó entitások 

jellegzetességein túl a kapcsolatok karakterisztikája is meghatározó. A topológia 

és az egyes kapcsolati-konfigurációk sajátosságainak ismerete nélkül nem 

lehetséges a hálózatot jól irányítani.  A dolgozat későbbi fejezeteiben célom 

áttekinteni és bizonyítani, hogy a gazdasági trendek mellett a hálózatok 

természettudományi, fizikai jellemzői, topológiájuk is alátámasztja az eddigiektől 

gyökeresen eltérő kezelést. 

 

                                            
33 Az irodalomban található olyan megközelítés is, hogy az egyes cégek egymáshoz kapcsolódó értékláncát, 

értékrendszernek nevezi. Ennek egyik példája:(Gopalakrishnan, 2003). 
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3. Logisztikai vonatkozású hálózatok topológia sajátosságai, és az ebből 

fakadó következmények 

 
A hálózatok új komplex tudománya az elmúlt néhány évtizedben új fogalmakat és 

módszereket alkotott az egyes topológiák jellemzésére. A fejezet elején áttekintem 

ennek a tudománynak a főbb mérföldköveit, és bevezetem az ott használt legfőbb 

hálózat-leíró fogalmakat (pl. skálafüggetlenség). Majd empirikus vizsgálattal 

(gyakorlati példákon és adatsorokon keresztül) megkísérlem bizonyítani bizonyos 

logisztikai hálózatok (közlekedési, disztribúciós) skálafüggetlenségét, és számba 

venni az ebből fakadó mérési és menedzselési következményeket. 

A logisztikai rendszerek komplex rendszerek, ezeknek a rendszereknek fontos belső 

tulajdonsága az önszerveződés, hasonlóan a biológiai szervezetekhez. Az eddig 

vázolt tendenciák alapján a hálózatok sokkal inkább meghatározóak lesznek 

századunkban, mint amennyire ezt figyelembe vettük eddig.  

 

A hálózatok topológiájából fakadó belső tulajdonságok, a gráf belső tulajdonságai 

meghatározzák a hálózat törvényeit is. Vagyis a gráfok és hálózatok tulajdonságai 

a felépítésükben rejlenek. Be szeretnénk azt bizonyítani, hogy csak kevés pontra 

vagy élre ható, a topológiában végrehajtott kis változások nagy változásokat 

idézhetnek elő a teljes rendszerben. 

 

3.1  A hálózati tudomány kialakulásának és kérdéseinek áttekintése 

 

Erdős és Rényi (pl. Erdős, 1959) által a múlt század közepén kidolgozott véletlen 

hálózatok a világunkat nagyon egyszerű modellel írják le. Két hálózati elem között a 

kapcsolatot matematikai véletlenszerűségek alapján feltételezik. Erről a modellről 

kiderült, hogy nem alkalmas arra, hogy leírjon bonyolult hálózatokat, így a logisztikai 

hálózatokat sem. Egy fontos tulajdonság azonban Erdős és Rényi munkásságából 

kiemelhető, hogy a fázis vagy perkolációs átalakulás (pl. összekapcsolódás) be tud 

következni ezekben a hálózatokban is, óriási csoportokat képezve különleges 

pontokban. Az elmúlt évtizedek szociológiai kutatásai  bebizonyították, hogy 

úgynevezett "kis világban" élünk. Ez a "kis világ" a „six degree of  separation”  elv 
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(hatlépésnyi távolság) alapján vált ismerté. Kutatások (Milgram, 1967) 

bebizonyították, hogy a földön elvben bármely két ember öt kézfogással elérhető. A 

"kis világnak" fontos tulajdonsága, hogy eltér az Euklideszi világtól, amelyhez eddig 

hozzászoktunk, és ebben a távolságokat nem Euklideszi alapon, nem lineárisan, 

kilométerekben mérjük34. Vagyis új geometriával van dolgunk. Meg kell 

jegyeznünk, hogy döntő szerepet az úgynevezett gyenge kapcsolatok alakítják ki a 

hálózatokban. Ezek a gyenge kapcsolatok a külső világba, a csoportokon kívüli 

világba vezető hidak.  

Watts és Strogatz 1998-ban bevezette a csoporterősségi együtthatót, ezeknek a 

csoportoknak összetartozására, erősségének az értékelésére. A csoportképzési 

együtthatón keresztül megállapíthatjuk, hogy az egyes hálózatokban magas fokú 

koncentráció lokálisan előfordul (Watts, Strogatz, 1998). Ez a csoportképződési 

jelenség számtalan tárgykörben detektálták azóta, például a számítógépek 

interneten való topológiájában, vállalatok összekapcsolódásában, ökológusok 

felfedezték táplálékláncokban, biológusok sejtjeink szerveződésében is. A 

kulcstényezők azok az összekötő pontok, akik rendhagyóan sok kapcsolattal 

rendelkeznek, a gazdasági élettől a sejtjeinkig teszik ezeket a hálózatokat 

skálafüggetlenné. A skálafüggetlenség definíciója szerint (Barabási, 2003) a hálózat 

egyes pontjainak kapcsolatainak száma nem normális eloszlást, hanem 

hatványfüggvény szerinti eloszlást követ.35 Vagyis ezeknek az eloszlásoknak 

nincsen csúcsa, azaz sok kis esemény és kevés nagy esemény is egyidejűleg 

létezik, vagyis sok olyan pont van, amely kevés kapcsolattal rendelkezik, és van 

néhány olyan pont, amely sok kapcsolattal rendelkezik (Buchanan, 2003).  

 

A skálafüggetlen hálózatok első és legfontosabb tulajdonsága (amely a legtöbb 

valódi hálózatnak is) a növekedés. A második tulajdonság, hogy a valódi 

hálózatokban az összekapcsolódás nem véletlenszerű, ehelyett a népszerűség 

                                            
34 Holott a klasszikus operációkutatásban például a fajlagos szállítási költségmátrixában a költségtényezőket 
jellemzően távolságarányosan vették fel. Pl.: Benkő, 2000 34-35. o. Hozzá kell tenni, hogy a hazai irodalomban 
(Földesi, 1994), a fuzzy megközelítés alkalmazásával rámutatott Földesi a tiszta linearitás korlátaira. 
35 Meg kell jegyezni, hogy ezeket a hatványfüggvényeket természetesen a kitevővel jellemezhetjük, ez a kitevő 
pedig a csúcsok fokszámával van összefüggésben, ezért fokszámkitevőnek is hívjuk. 
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vonzó. Vagyis a valódi hálózatokat két törvény irányítja, a növekedés és a 

népszerűségi kapcsolódás36. 

E két, a valódi hálózatokat irányító törvényszerűség tekintetében megállapítható, 

hogy az ellátási hálózatoknál is nyilvánvalóan befolyásoló tényezők, gondoljunk csak 

a logisztikai központok komplex szolgáltatásainak betelepülőket vonzó hatására, 

vagy a közlekedési infrastruktúra gócpontjainak újabb kapcsolatokat generáló 

növekedésére. 

 

Fontos kérdés, hogy hogyan boldogulnak az úgynevezett későn jövők (azaz egy 

adott hálózathoz később csatlakozók) ebben a világban, hiszen az előbbi két törvény 

azt implikálja, hogy a gazdag (több kapcsolattal rendelkező) egyre gazdagabb lesz. 
37 

Megkülönböztetünk irányított és nem irányított hálózatot.38 39 

 

3.2 Logisztikai vonatkozású hálózatok topológia vizsgálata 

 

Célom, hogy a következőkben néhány logisztikai vonatkozású hálózatnál 

megvizsgáljam, hogy skálafüggetlen topológiájúak és hogy ebből milyen 

következmények származnak.  

 

Kollégáimmal40 a következő logisztikai vonatkozású hálózatokat modelleztük és 

elemeztük: 

• Magyarországi országos közúthálózat; 

• Italkereskedelmi disztribúciós (megyei közúti) hálózatok; 

• Magyarországi országos vasúthálózat; 

• Magyarországi vonathálózat (a vasúthálózaton értelmezett vonatok); 

                                            
36 A skálafüggetlenség létrejötte az Erdős-Rényi féle matematikai modell két feltételezésének elhanyagolásából 
származik, amely feltételezések jelen világunkra nem érvényesek. Az első feltételezés, hogy meg tudjuk számolni 
a pontokat, azaz a hálózati pontok száma statikus. A második feltételezés, hogy az összes pont egyenrangú. Ha 
ezt a két feltételt elhagyjuk, közelebb kerülünk a valósághoz. 
37 Különösen fontos ez logisztikai hálózatoknál, ahol el szeretnénk kerülni az ilyen aránytalan növekedéseket 
vagy erősödéseket, például közlekedési alágazatok vagy a személyszállítás terén. 
38 A logisztikai hálózatot irányított hálózatként érdemes értelmezni. 
39 A végkövetkeztetés az, hogy minden irányított hálózat szétesik néhány nagyon jól elkülöníthető területre 
(Központi mag, BE kontinens, KI kontinens, Indák, Csövek, Szigetek). Akár véletlenszerű, akár skálafüggetlen, a 
kapcsolatok irányítottsága határozza meg a négy kontinens, négy fragmentum jelenlétét. 
40 Külön kiemelendő Kiss Norbert doktorandusz hallgató a BME Közlekedésüzemi Tanszékén 
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• Közép-Duna vidék hulladékgyűjtő hálózata. 

 

A „logisztikai vonatkozású” kifejezés használata azért indokolt, mert mint a dolgozat 

Bevezetőjében jeleztem elsősorban közlekedési, szállítási hálózatokra kívánok 

koncentrálni. Mindazonáltal a megvizsgált öt hálózatból kettő (az italkereskedelemi, 

és a hulladékgyűjtő) kifejezetten nem infrastrukturális hálózat, azonban a másik 

három esetében, a közlekedési infrastruktúrát leképező hálózatokon is diszkrét 

anyagáramlások bonyolódnak. 

3.2.1 Modellépítés, célok, az elemzés módszertana 
 
 

A fent említett közúti, vasúti és a fizikai hálózatokon realizálódó szállítási kapcsolati 

hálók elemzéséhez az első lépés a modellépítés volt. Ennek során a DisPos41 

rendszerben felvettük a hálózatok gráfjait, azaz csomópontok és élekkel 

modelleztük a fizikai és virtuális hálózatot. A magyarországi közúthálózat esetén egy 

3148 településből (csomópontok) álló a 4 számjegyű (negyedrendű) utakat még 

tartalmazó gráf, míg például a vasúthálózat esetén 1556 vasútállomásból álló gráf 

készült el. 

A topológia adatbázisnak köszönhetően egyszerű lekérdezésekkel tudtuk előállítani 

a csomópontok kapcsolódási jellegzetességeit, úgy mint élszám (egy csomópontból 

kiinduló élek száma), és ezek eloszlást.  

Ahol lehetőség volt rá (vonathálózat) megvizsgáltuk a „hatlépésnyi távolság” elvét 

is, azaz két tetszőleges csomópont (vasútállomás) között hány átszállással lehet 

közlekedni. 

Magyarország közúthálózatát Magyarország Autóatlasza (2004) alapján rögzítettük. 

A vasút és vonathálózat felvételénél a MÁV Hivatalos menetrendben (érvényes 2004 

decembertől) közölt, 2005. március. 22. (keddi napon) Normál munkanapra (iskolai 

tanítási időszak) vonatkozó vonatközlekedtetési adatokat vettük alapul. 

 

A fizikai hálózaton realizálódó szállítás kapcsolatok hálózatánál 

• a hulladékgyűjtő hálózat esetén Dr. Tokodi Jenő Közép-Duna vidék kapcsolati 

hálózatát; 
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• az Italkereskedelemi hálózatok esetén az Adversum Kft. által vezetésemmel 

2004 őszén vizsgált cégek42 elosztási-kapcsolati hálózatát vettem alapul. 

 

Az egyes hálózatok eloszlására vonatkozó statisztikai vizsgálatokat a STATISTICA 

programban végeztem el. A fontosabb vizsgálatok a következők voltak: 

• Az eloszlások illeszkedésvizsgálata normális eloszlásra, normalitás vizsgálat 

(Khi-négyzet és Kolgomorov-Szmirnov statisztikai próbákkal); 

• Hatványfüggvény regresszió a legkisebb négyzetek módszerével, és az 

illeszkedés verifikálása meghatározása empirikus regresszió-vonal és 

empirikus korrelációs együttható számításával. 

 

A statisztikai vizsgálatok célja a következő: 

• Eldönteni hogy az adott hálózatok normális eloszlásúak-e, van-e az adott 

eloszlásra jellemző élszám; 

• Eldönteni, hogy az adott hálózatok hatványfüggvényhez hasonló eloszlásúak-

e, azaz skálafüggetlenek-e; 

• Megvizsgálni az egyes hálózati eleme között lépéstávolságot és annak 

eloszlását („hatlépésnyi távolság” elvének léte); 

• Feltárni a hálózatra jellemző egyéb minősítő paraméterek. 

 

Az eloszlások vizsgálatát és megjelenítését a sűrűségfüggvény segítségével végzem 

el. 

A következő alfejezetekben az egyes hálózatok elemzésének eredményeit mutatom 

be.  

                                                                                                                                        
41 Kiss Norberttel az Adversum Kft-ben fejlesztett topológiai elemző, megjelenítő rendszer 
42 Az elmúlt években végzett szakértői munkám során nagy elosztórendszerek fejlesztésével foglalkoztam. A 
Borsodi Sörgyárak számára egy 3 éves projekt vezetőjeként szakértő kollégákkal több ilyen jellegű  
elosztórendszert tártunk fel, elemeztünk és adtunk fejlesztési javaslatokat. 
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3.2.2 Az országos közúthálózat elemzése 

 

Az országos közúthálózat éleredményeinek kivonatát az alábbi 3. sz. táblázat 

tartalmazza, amely 3148 magyarországi településre készült el. Az 1a. sz. melléklet 

tartalmazza a teljes (megyénkénti és településenkénti) az összesítő táblákat. Az 1b 

sz. Melléklet  tartalmazza Magyarország 100 legtöbb közúti kapcsolattal (élszámmal) 

rendelkező településének listáját és élszámaikat csökkenő sorrendben 

 

1 192
2 644
3 651
4 597
5 398
6 269
7 162
8 79
9 56

10 39
11 22
12 15
13 8
14 3
15 1
16 5
17 1
18 1
19 2
20 1
27 1
28 1

Összesen 3148

Élszám
Csomópontok 

száma

 
 

3. sz. táblázat: Az országos közúthálózat éleredményei 
 
 

Az élszámokat megvizsgálva látható, hogy a modális élszám 3 (651 település), de 

normális eloszlástól eltérő módón vannak sok kapcsolattal rendelkező települések is, 

amelyet a következő 4. sz. táblázat illusztrál. 
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15 vagy annál több kapcsolattal 
rendelkező települések 

Település neve Élszáma 
Miskolc 15 

Kiskunfélegyháza 16 

Kunszentmárton 16 

Papa 16 

Sárospatak 16 

Szigetvár 16 

Veszprém 17 

Gyöngyös 18 

Győr 19 

Nagykanizsa 19 

Zalaegerszeg 20 

Budapest 27 

Pécs 28 

 
4. sz. táblázat: 15 vagy annál több kapcsolattal rendelkező települések 

 
 

A statisztikai vizsgálat egyértelműen mutatja, hogy nem tekinthető normális 

eloszlásúnak a vizsgált hálózat: a szignifikancia szint kisebb, mint 1%. A következő 

ábra tartalmazza az illeszkedés hipotézis vizsgálatának főbb eredményeit. 
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Expected

Variable ELSZAM ; distribution: Normal

Kolmogorov-Smirnov d = .1781458, p < .01

Chi-Square: 1146.241, df = 11, p = 0.000000

Category (upper limits)

N
o 

of
 o

bs

0

100

200

300

400

500

600

700

800

-2
-1

0
1

2
3

4
5

6
7

8
9

10
11

12
13

14
15

16
17

18
19

20
21

22
23

24
25

26
27

28
29

30
31

 
 

1. sz. ábra: Normalitás illeszkedésvizsgálata 
 
Nemlineáris becslést alkalmazva hatványfüggvény regresszió-vizsgálat során a 

„Csomópontok száma=const*Élszám**(-beta) regressziós egyenlet két paraméterére 

a const= 548,09 és beta=0.611 értékek adódtak, a korrelációs együttható értéke: 0, 

616. 

A fentiek alapján a hálózat élszám-eloszlásának normalitása elvethető 

hipotézis. A hálózat eloszlása hatványfüggvény alakú, a korrelációs együttható 

értéke közepesen erős korrelációt jelent.  
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3.2.3 Megyei közúthálózatok elemzése 
 
 

Az  5. sz. táblázat két innovációs kutatási projektben (Duma, Kiss, 2000) általunk 

felvett megyei közúti közlekedési hálózat (gráf) élszám-eloszlását mutatja.43  

Békés Megye  Bécs Kiskun Megye 
Élszám Előfordulás  Élszám Előfordulás 

1 1366  1 2675 
2 1378  2 3192 
3 6253  3 11194 
4 2657  4 3700 
5 73  5 163 
6 2  6 127 

   7 6 
   8 20 

 

5. sz. táblázat: Két megye elosztási hálózatának élszám-eloszlása 

 

A két megye élszám-eloszlása egyértelműen mutatja (statisztikai elemzés nélkül), 

hogy a közúti közlekedési fizikai (út)hálózat ebben a nézetben egyáltalán nem 

tekinthető skála-függetlennek, hiszen az egyik esetben 6 a másik megyénél 8 él 

indult ki legfeljebb egy-egy csomópontból. A közúti közlekedési úthálózat jellemző 

élszáma ebben az esetben is 3. Mivel ugyanannak az országos hálózatnak egy 

részhalmazáról van szó, csak más megközelítésben a következőket állapítom meg: 

Hálózatok elemzésénél a méretarány és nézőpont önmagában meghatározza a 

hálózat tulajdonságait, és így később a viselkedését is. Fraktál44 jelenség nem 

feltétlenül tapasztalható. 

 

A nézőponttól, nagyítástól függő viselkedésre magyarázat, hogy a szállítási 

rendszerek méretezése, tervezése, működtetése (akár napi szintű operatív 

járattervező rendszerek működése) a topológiai adatbázison alapszik (amely lehet 

papíralapú térkép is), így nem a hálózat valós fizikai konfigurációja, hanem valójában 

annak leképezése befolyásolja az előbb említett jelenségeket. 

                                            
43 A gráf felvételekor az I., II, III.IV. rendű  úthálózatot rögzítettük egy topológiai adatbázisba, nem papíralapú 
térképről (szemben az országos közúthálózattal), hanem az adott területek minden egyes útszakaszát bejárva, 
GPS vevővel rögzítve a hálózati éleket és csomópontokat.  
44 Úgynevezett önhasonlóság amely a skálafüggetlenség egyik okozója, azaz tetszőleges nagyításban, 
méretarányban tekintve a gráfra ugyanazt (nagyon hasonló) a formát, alakzat-rendszert látjuk (Klasszikus példa 
erre egy falevél erezete, vagy folyók és mellékágaik képe). 
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3.2.4 Az országos vasúthálózat elemzése 
 

Az országos vasúthálózat éleredményeinek összesítést az alábbi 6. sz. táblázat 

tartalmazza, amely 1556 magyarországi vasútállomásra készült el.  

 

 

 

Kiindulo él Gyakoriság
1 49
2 1366
3 103
4 28
5 8
6 1  
 

6. sz. táblázat: Az országos vasúthálózat éleredményei 
 
 
 
 
Az élszámokat megvizsgálva látható, hogy a modális élszám ebben az esetben 2 

(1366 település), és a normális eloszláshoz hasonló módon nincsenek sok 

kapcsolattal rendelkező állomások (csomópontok). 

 
A statisztikai vizsgálat egyértelműen mutatja, hogy az nem tekinthető normális 

eloszlásúnak (a vizsgálat ebben az esetben diszkrét változóra és így binomiális 

eloszlásra lett elvégezve) a vizsgált hálózatra a szignifikancia szint kisebb, mint 1%. 

A következő ábra tartalmazza az illeszkedés hipotézis vizsgálatának főbb 

eredményeit. 
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Expected

Variable VONHALO ; distribution: Binomial p = .34790

Kolmogorov-Smirnov d = .2908950, p < .01

Chi-Square: 2139.046, df = 4, p = 0.000000

Category

N
o 

of
 o

bs

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

-1 0 1 2 3 4 5 6

 
 

2. sz. ábra: Binomiális eloszlás illeszkedésvizsgálat 
 
A fentiek alapján a hálózat élszám-eloszlásának ugyan normalitása elvethető 

hipotézis, de létezik jellemző érték (2), és maximálisan 6 élszám volt 

tapasztalható, így van belső skálája a vasúthálózatnak, azaz skálafüggő! 

 

3.2.5 Az országos vonathálózat elemzése 
 

Az országos vonathálózat (a vasúti hálózaton realizálódó vonatközlekedés 

hálózata) éleredményeinek összesítést az alábbi 7. sz. táblázat tartalmazza, amely 

1543 magyarországi vasútállomásra készült el. A 2. sz. melléklet tartalmazza a 100 

legnagyobb állomás kapcsolatainak számát, és az átlagos átszállási mutatóit.  
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Vonat 

Kiinduló él Gyakoriság 

1 2 

2 2 

3 8 

4 14 

5 15 

6 6 

7 58 

8 28 

9 41 

10 49 

11 30 

12 29 

13 65 

14 71 

15 46 

16 39 

17 66 

18 43 

19 80 

20 54 

21 76 

22 87 

23 38 

24 6 

25 12 

26 41 

27 51 

28 18 

29 20 

30 6 

31 7 

32 12 

33 6 

34 13 

35 14 

36 10 

37 15 

38 17 

39 16 

40 33 

41 8 

42 8 

43 23 

44 1 

45 2 

46 14 

47 13 

48 5 

49 4 

50 17 

51 1 

52 3 

53 2 

54 11 

55 2 

56 3 

57 1 

58 8 

59 4 

60 3 

61 3 

62 2 

63 1 

64 1 

65 15 

66 1 

68 4 

69 1 

70 1 

71 2 

72 3 

73 1 

75 6 

76 8 

77 6 

78 6 

80 2 

81 1 

82 1 

84 3 

85 2 

86 6 

87 1 

88 2 

89 2 

91 2 

92 5 

93 1 

94 1 

95 3 

99 2 

100 6 

104 4 

105 2 

106 2 

107 1 

108 2 

110 2 

111 4 

112 4 

113 1 

114 1 

115 2 

116 2 

120 1 

121 2 

124 1 

126 1 

128 2 

130 2 

132 1 

136 1 

137 1 

143 1 

145 1 

147 1 

150 1 

151 1 

152 1 

153 2 

154 4 

158 1 

159 1 

166 1 

170 2 

172 1 

181 1 

186 1 

189 1 

194 1 

201 1 

213 1 

219 1 

302 1 

  

 

7. sz. táblázat: Az országos vonathálózat éleredményei 
 
 
 
 
Az élszámokat megvizsgálva látható, hogy ebben az esetben rendkívül sok (a 

maximum 302!, de sok kifejezetten sok a 10-nél több) kapcsolattal rendelkező 

állomások is tapasztalhatók, azaz normális eloszlástól eltérő módón vannak sok 

kapcsolattal rendelkező csomópontok. 

 
A statisztikai vizsgálat egyértelműen mutatja, hogy nem tekinthető normális 

eloszlásúnak a vizsgált hálózat: a szignifikancia szint kisebb, mint 1%. A következő 

ábra tartalmazza az illeszkedés hipotézis vizsgálatának főbb eredményeit. 
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Expected

Variable VONAT ; distribution: Normal

Kolmogorov-Smirnov d = .2198527, p < .01

Chi-Square: 1390.099, df = 9, p = 0.000000

Category (upper limits)

N
o 

of
 o

bs

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

500

550

600

0
10

20
30

40
50

60
70

80
90

100
110

120
130

140
150

160
170

180
190

200
210

220
230

240
250

260
270

280
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3. sz. ábra: Normalitás illeszkedésvizsgálata 

 
Nemlineáris becslést alkalmazva hatványfüggvény regresszió-vizsgálat során a 

„VGYAKORI=const*VONATEL**(-beta) regressziós egyenlet két paraméterére a 

const= 45,65 és beta=0.340 értékek adódtak, a korrelációs együttható értéke: 0, 401. 

Ez a korrelációs érték a szakirodalom alapján gyenge korrelációt jelezhet. A 4. sz. 

ábra mutatja a hatványfüggvény regressziós modellt. 
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Model: VGYAKORI=const*VONATEL**(-beta)

y=(45.65406)*x**(-(0.3401739))
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4. sz. ábra: Az eloszlás regressziós modellje 

 

A fenti regressziós modellből csak az eloszlás vége („farka”) tekinthető 

hatványfüggvény jellegűnek. 

Amennyiben csak az eloszlás 50-nél nagyobb értékeire végezzük a korrelációs 

együttható értéke= 0,448, míg a két paraméter: „VGYAKORI=const*VONATEL**(-

beta) regressziós egyenlet két paraméterére a const= 847,99 és beta=1,284.  
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Model: VGYAKOR2=const*VONATE2**(-beta)

y=(847.9938)*x**(-(1.284437))
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5. sz. ábra: Az eloszlás regressziós modellje, x>50 esetekre 

 

 

Megvizsgáltam, hogy exponenciálisnak tekinthető-e az eloszlás, de nem az, 1%-nál 

kisebb szignifikancia szint mellett lenne elfogadható csak ez a hipotézis. 

 

A fentiek alapján a vonat-hálózat élszám-eloszlásának normalitása elvethető 

hipotézis, a hálózat eloszlása hatványfüggvény jellegű, azaz a hálózat 

skálafüggetlen (hasonlóan a közúti hálózathoz)! 

 

 

Ez a hálózat lehetőséget kínált az úgynevezett kicsi világ, azaz a „six degree of 

separation”45 (Buchanan, 2003) jelenség lokális igazolására is. Elemzésünk szerint 

a vonathálózaton Magyarország bármely két vasútállomása (1543 db ilyen van) 

között maximum 5 átszállással kapcsolatot lehet teremteni. Az átlagos átszállás-

mutató: 1,84! 
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3.2.6 Egy térségi szállítási hálózat elemzése 
 
 
A Közép-Duna vidék hulladékgyűjtő hálózata46 az ott található települések 

kommunális hulladék begyűjtő hálózatát takarja, azaz azt, hogy egyes települések 

mely településeken található központi szemét-lerakóba szállítatják be hulladékaikat. 

A 3. sz. Melléklet tartalmazza, hogy mely települések melyik településre (sorszáma 

alapján azonosítva) szállítják be hulladékukat. 

 

Az alábbi 8. sz. táblázat a hulladékgyűjtő telepek kapcsolatainak (azaz az oda 

beszállító települések) számát foglalja össze.   

Település Kapcsolatok 
száma 

Ráckeve 1 
Tát 2 
Komlód 5 
Kunszentmiklós 6 
Gant 9 
Hantos 10 
Cece 11 
Magyaralmás 12 
Esztergom 13 
Nádaslad 15 
Tordas 17 
Pálfa 19 
Nagykarácsony 22 
Baracska 27 

 

8. sz. táblázat: A Közép-Duna vidék hulladékgyűjtő hálózati gyűjtőpontok 

kapcsolatainak száma 

 

Megállapítható, hogy több olyan gyűjtő pont létezik, amely sok (10-nél több) 

kapcsolatot tart fent. Bár nem volt lehetőségem az országos hulladék hálózatot 

megvizsgálni, de pusztán ez a térség igazolja, hogy a fizikai hálózaton értelmezett 

                                                                                                                                        
45 A „six degree of separaion” azaz hozzávetőleges fordítással a hat lépés távolsága elv szerint a legtöbb 
hálózatban bármely két pont között kapcsolat építhető ki nem több mint 6 lépésben. Lett légyen szó bármely két a 
Föld legtávolibb sarkában élő emberről, vagy tudósok hivatkozásairól, vagy akár szállítási hálózatok központjairól. 
46 Ezt a hálózatot 2003-ban Dr. Tokodi Jenő egy szakértői munka keretében elvégzett centrum-nyomozási 
feladat elvégzésére vette fel. Külön köszönöm neki, hogy a hálózat összesítő adatait a részemre átadta.   
 



 57 

elosztási (jelen esetben gyűjtési), kapcsolati hálózaton léteznek sok kapcsolattal 

rendelkező csomópontok.   

 

Következtetések:  

• A fizikai közlekedési, elosztási hálózatok inkább skálafüggőek, mint 

skálafüggetlenek, azaz sok kapcsolattal rendelkező csomópontok előfordulási 

valószínűsége rendkívül csekély. 

• A fizikai hálózaton értelmezhető kapcsolati hálózatok alapvetően eltérő 

gráfokat jelentenek, ezek a gráfok inkább skálafüggetlenek, az ún. kicsi világ 

típusú hálózatokra hasonlítanak.  

• A kapcsolati hálózatokat befolyásolja a fizikai hálózat (lásd vasúti és 

vonathálózat) és a fizikai hálózatot leképező nézőpont (lásd megyei 

részhálózatok) is. 

 

 

3.3 A hálózati modellek következményei, kérdései, kritikai elemei  

 

A skálafüggetlen topológia következményei, a logisztikai hálózatok esetében: 

Kettőség figyelhető meg a hálózati tulajdonságokban: Míg a fizikai közlekedési, 

elosztási hálózatok inkább skálafüggőek, addig a fizikai hálózaton értelmezhető 

kapcsolati hálózatok alapvetően eltérő gráfokat jelentenek, ezek a gráfok inkább 

skálafüggetlenek, az ún. kicsi világ típusú hálózatokra hasonlítanak.  

 

Az előzőekből látszik, hogy skálafüggetlen hálózatoknál a középpontokra érdemes 

koncentrálni a beavatkozási erőforrásainkat. A gond azonban, hogy nem biztos, 

hogy tudjuk, hogy kik azok a középpontok (ebben az esetben hangsúlyozni kívánom, 

hogy középpont alatt az átlagot jóval meghaladó kapcsolatokkal rendelkező pontokat 

tekintjük). Ha azonban néhány paraméterrel a középpontot tudjuk jellemezni, például 

demográfiai, forgalmi és egyéb jellemzőkkel, akkor nagyjából be tudjuk határolni a 

középpontokat, és ez a kezelés is eredményesebb, mint ha egyenrangú kezelést 

kapna a hálózat minden egyes pontjai. 
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A hazai logisztikai élet egyik makrogazdasági fontos kérdésköre (volt, lesz), hogy hol 

legyenek az intermodális logisztikai központok. A logisztikai központok fejlesztése 

(az elmúlt évek meghatározó gazdaság- és közlekedéspolitikai törekvése) jogosnak 

ítélhető a fentiek ismeretében. Mindazonáltal azon túl, hogy természetföldrajzi és 

infrastrukturális kötöttsége merülnek fel a hálózati kapcsolatok elemzését is be 

kellett volna vonni, be kellene vonni a központkijelölési modellbe és nem csak az 

adott régió termelési, fogyasztási és áruforgalmi potenciálját, vagyis csak az 

intenzitás értékeket. Bár célszerű volna bemutatni, hogy a hálózati kapcsolatok 

elemzése milyen mértékben változtatna az intermodális logisztikai központok 

makrotérségi kijelölési gyakorlatán, az egyes esetekben több mint egy évtizedes 

hazai kijelölés eredeti adataihoz nem sikerült hozzájutnom, illetve a dolgozat 

alapkérdésének tekintetében nem módosította volna következtetéseim, nevezetesen, 

hogy lineáris távolságmérés elve nem érvényes. 

 

 

Fontos kérdés, hogy hogyan boldogulnak az úgynevezett későn jövők (azaz egy 

adott hálózathoz később csatlakozók) ebben a világban, hiszen az előbbi két törvény 

azt implikálja, hogy a gazdag (több kapcsolattal rendelkező) egyre gazdagabb lesz. 

 

Az előzőekben bemutatott hálózati megközelítéssel kapcsolatban a következő 

kritikai észrevételeket, lehatárolásokat fogalmazom meg: 

 

• Önmagában a topológia (a gráf) - bármennyire is fontosak a belső 

tulajdonságai – nem teljesen jellemzi a logisztikai folyamatot. Például az 

intenzitás értékek nem szerepelnek, nem lehet súlyozott a gráf. 

• A logisztikai rendszerek a legtöbb esetben úgynevezett kétrészes gráfok, 

azaz két halmaz (pl. vevők és kiszállítási telephelyek) kapcsolati 

összerendelése. Módszertani kérdéseket vet fel, hogy miként értelmezzük a 

két halmaz összekapcsolását. Nem alakult ki még kikristályosodott módszer 

erre. 
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4 Teljesítménymérés a változó üzleti keretek és a hálózati szemléletmód 

mellett 

 

Adva van tehát egy erősen változó környezetnek kitett, egyre bővülő értelmezést 

nyerő logisztika, amelyet komplexségében meg szeretnénk érteni, és legfőképp 

menedzselni. A térben és időben kiterjedt áramlásoknál különösen fontos a 

szabályozás, ehhez pedig szabályzó jelre, paraméterekre van szükségünk. A döntés-

előkészítés során a számok nyelve a nagy közös nyelvünk, így a kvalitatív 

elemzéseket támogató, kiváltó kvantitatív elemzések alapján lehet objektíven 

dönteni. A kutatásaim éppen ezért fordultak abba az irányba hogy közlekedési, 

logisztikai és később értékalkotási döntéseinkben mennyire alkalmasak a régi 

eljárások, és milyen lehetséges mutatók és modellek állnak rendelkezésre, illetve 

ezek mennyiben alkalmasak döntéstámogatásra, és melyek a továbblépés 

lehetőségei.   

 

Kulcsfontosságú tényező, hogy a teljesítménymérés nem képzelhető el a mért 

folyamat és tágabb környezetének, illetve annak változásainak megismerése nélkül. 

Ezért ebben a fejezetben a teljesítménymérés releváns alapjainak áttekintése után, a 

logisztikai sajátosságokat, és végül konkrét teljesítménymérési hálózati 

elemzésekkel zárom a fejezetet. 

 

A teljesítménymérés és üzleti modellek kapcsolata előtt szükségesnek látom, hogy a 

gazdasági értékeléssel szemben néhány szkeptikus logikát is röviden megidézzek a 

mérés igazságosságára és értelmezésére vonatkozóan.  

 

Az 1970-es évek alternatív közgazdasági szemléletét megfogalmazó kutatótól, 

Schumacher-től idézném a közgazdaságtani értékelésről kinyilvánított álláspontját 

(Schumacher, 1979). Ő azt vitatja, hogy gazdaságosságnak csak azt vehetjük, ami 

pénzbeli hasznot hoz. Szerinte sokszor a mérhetetlent próbáljuk megmérni. 

Megoldásnak a közgazdaságtant meghatározó meta-közgazdaságtani,  metafizikai 
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elvek megfelelő helyiértéken való kezelését véli, végső soron a természetes 

környezet értékeinek számbavételét (Szlávik, 2005).47 

 

Z. Karvalics László, sem kvantifico-optimista. Cikkében bizonyos javak értékelési 

lehetőségét megkérdőjelezi, illetve a végtelen időhorizontjára helyezi („…mivel 

minden megőrzött információ potenciálisan tovább transzformálható.. ezért egyetlen 

egy információ esetében sem lezárt az értékképzés folyamata”). Egyik legfontosabb 

megállapítása, hogy a mennyiségmérés mindig szituatív, és sokszor csak 

metaökönómiai viszonyítás-elméleti környezetben értelmezhető  (Z. Karvalics, 2002).  

 

A dolgozat szűkebb területét tekintve, a logisztikai szolgáltatók (egyelőre csak 

makrogazdasági) értékelésében egyre inkább megjelennek az úgynevezett 

fenntarthatósági indikátorok is (Bokor, 2005). 

 

Fontosnak vélem tisztázni még a fejezet bevezetésében a később bemutatásra 

kerülő konverziós modell előtt, hogy az emberiség, illetve a társadalom, vagy akár 

egy gazdasági szervezet céljait alapvetően két célkritériumban foglalom össze. Az 

egyik az életminőség javítása, ami alatt nagyon sok fogalmat érthetünk, a 

gyorsaságtól, a kényelmen át, a nagyobb fogyasztásig, stb., de megjelenhetnek 

inmateriális összetevők is. A korábban említett metagazdasági elvek valószínűleg az 

életminőség összetevőinek kérdésén ragadhatók meg a leginkább. A másik a 

szűkös erőforrások jobb felhasználása. Röviden összegezve, úgy vélem, hogy a 

lényeg: az életminőség javítása, és egy felelősségteljesebb gondolkodás a jövőről.  

 

Összességében célom a valós folyamtok és hálózati, topológiai összetevők  

recepciójának és a mérendő-mérték-mérő összekapcsolásával előálló 

viszonyrendszerek módszertani egyoldalúság nélküli feltárása, elemzése és 

modellezése. 

 

 

                                            
47 Ezért fogom a későbbiekben bevezetendő konverziós modellem meta-gazdaságtani pillérről indítani, jóllehet a 
modell „hídszerkezete”, ha úgy tetszik „íve” e pillértől független is értelmezhető. 
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4.1 Teljesítménymérésről általában 

 
 
Az egyik lehetséges meghatározása szerint a teljesítménymérő mutató, olyan 

információ a folyamatról, amely: 

• Előírt módon meghatározott; 

• A vállalat vezetését támogatja; 

• Szabványokkal, norma értékekkel vagy más előírásokkal kapcsolatban áll. 

(CEN, MSZ CR 13908 szabvány) 

 

 

A gyakrabban használt teljesítménymérők fajtái: 

• Ráfordítás. Hatékonyság vagy kihasználtság; 

• Folyamat: Termelékenység, rugalmasság, átfutási idő, készletszint, 

készletforgás (más néven Átalakítási jellemzők: átbocsátási idő, készletszint, 

erőforrás mennyiség stb.); 

• Kibocsátás: teljesítőképesség, megbízhatóság, szolgáltatási színvonal. 

(CEN, MSZ CR 13908 szabvány) 

 

 

A teljesítménymérők jellegüket tekintve lehetnek összetett mutatók, amelyek egy 

tevékenységsor összesített eredményét jellemzik és lehetnek részteljesítési mutatók. 

(Némon, 2002). 

 

A teljesítménymérés nemzetközi szakirodalma azonban a teljesítménymérés több 

lábon állását hangsúlyozza, megkülönböztetve külső és belső, illetve pénzügyi 

és nem pénzügyi mérésből származó mutatókat (Dolgos, 2000). 

 

A külső teljesítménymérés szükségessége régóta elfogadott: Mivel a vertikálisan 

integrált nagyvállalatok helyét együttműködő vállalatok hálózatai váltják ezért nő az 

együttműködő vállalatok közötti kapcsolatok jelentősége. Előbbi tény az oka, hogy 

kiemelkedően fontossá válik a mérés, a vállalatok határfelületein áramló 

teljesítmények mérése (Gelei, 2003). Bár az ellátási láncok esetén a piaci alapon álló 
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kapcsolatoknál szorosabb kapcsolatokról beszélünk, ezek koordináltsága azonban 

még nem hasonlítható a szervezeteken belüli koordináláshoz (Balás, 2002). A 

mérés pedig a koordináció Alfája és Omegája. 

 

S ezeknél a piacinál szorosabb kapcsolatokból következik az ellátási hálózaton belüli 

kontroll megnövekedett szerepe, amely első lépésként olyan vezetői számviteli 

rendszerek megjelenését kell, hogy jelentse, amelyek túlnyúlnak a vállalat 

határain, ellenőrzés alatt kívánjuk tartani a beszállítókat is (Balás, Lichtneckert 

2002). 

 

 
A teljesítménymérésben két, az elmúlt évtized menedzsment vívmányai között 

nyilvántartott módszert, megközelítést kell feltétlenül megemlíteni: 

 

Az egyik a Norton-Kaplan féle 1992-es (Kaplan, Norton, 1992) Balanced Scorecard 

(BSC), amely magyarul Kiegyensúlyozott (Stratégiai) Mutatószámrendszerként 

ismeretes és a teljes körűen tárja fel a különböző teljesítménydimenziókat: 

• Vevői igényeknek való megfelelés; 

• Céloknak való megfelelés; 

• Változó képesség, innováció; 

• Erőforrás-felhasználás gazdaságossága; 

• Kihasználtság; 

• Termelékenység; 

• Nyereségesség. 

 

Négy perspektívát különböztet meg: 

• Pénzügyi; 

• Vevőelégedettségi; 

• Belső folyamatok; 

• Innováció, tanulás. 

 

A megközelítés egyik legnagyobb vívmánya, hogy a teljesítményeket a végső 

vállalati értékelési szemponttal, azaz a pénzügyekkel paritásba hozzuk. Kaplan és 
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Norton cikkükben rámutattak a csak pénzügyi mutatók alapján megítélt vállalati 

teljesítménymérés hiányosságaira. Az aggregált pénzügyi mutatók az operatív 

területeken dolgozók számára kevésbé érthetők, s nem nyújtanak segítséget annak 

meghatározásához, hogy hogyan kell megváltoztatni a szervezet 

működését/kultúráját a teljesítmény növelése érdekében. A BSC célja, hogy 

ösztönözze a vállalkozásokat arra, hogy fordítsanak figyelmet olyan tényezők, mint a 

minőség vagy a vevői megelégedettség mérésére is. 

 

 

A másik elterjedt megközelítés a KPI (Key Performance Indicators), Kulcs 

Teljesítménymutatók. 

 

A KPI-k mennyiségileg meghatározható mértékek, korábbi egyeztetés alapján, 

amelyek kifejezik egy vállalat kritikus sikerjellemzőit (Reh, 2004). Jellemzően 

folyamat-orientáltak, folyamatonként, tevékenységenként és vállalatonként eltérőek. 

Megfelelően és hatékonyan használható teljesítményjellemzőket, ezért csak jól 

felépített teljesítménymérő rendszer adhat. 

Üzleti tekintetben a teljesítménymérés jellemzői három fontos részből állnak: 

Termelékenység, teljes Minőség, és Versenyképesség. Legkevesebb e három 

jellemzővel lehet ezen szempontokat megfelelően kifejezni (Seang, 2003). 

 

A Termelékenység azt a vállalati teljesítményt figyeli, hogy adott erőforrások 

felhasználásával milyen értékeket, célokat érnek el. A versenyhelyzet az követeli 

meg az egyes szervezetektől, hogy megfelelő hatékonysággal használják fel az adott 

inputokat, s ugyanakkor folyamatosan hozzáadott értéket tartalmazó outputot 

bocsássanak ki. Minőség szempontjából pedig a vállalatnak folyamatosan újítani 

kell, hogy ki tudja elégíteni az ügyfelek változó igényeit. A versenyképesség azt 

jelenti, hogy a vállalat mennyire tudja hosszútávon megtartani ügyfeleit, valamint 

részvényeseit (Seang, 2003). 

 

A KPI méréseknek tartalmazniuk kell a következőket: 

� Tervezés, kontrolling és értékelés: különféle döntésekhez és becslésekhez 

szükséges mérési, elemzési folyamatokat értünk alattuk. A hatásos és 
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hatékony tervezéshez egyik központi meghatározója, irányítási- és értékelési 

rendszer. 

� Változtatások kezelése: ezen intézkedéseknek támogatniuk kell a vezetés 

kezdeti bevezetéseit, valamint az elsődleges követelmény, hogy összefogja az 

intézkedéseket az egyes vállalati szintek között (vertikálisan), valamint az 

egyes funkciók között (horizontálisan).    

� Kommunikáció: a felmérés azt a feltételt szabja, hogy minél jobban 

csökkenteni kell a megérzésekre való hagyatkozást, és mind inkább a 

konstruktív probléma megoldást növelni, befolyás növelése, fejlődés 

folyamatos figyelése, valamint határozott magatartás szükséges.  

� Felmérés és tökéletesítés: a felmérések oka mindenkor a tökéletesítés 

támogatását kell, hogy szolgálják, és a végén olyan eredménylistát kell, 

produkáljon, hogy a tökéletesítésre fordított munka mennyire volt hatékony – 

másképpen: ha nem tudod feltárni a tevékenységeket, nem is tudod fejleszteni 

azokat.  

� Az erőforrások megfelelő elhelyezése: a vállalatoknak abban segít, hogy 

miképpen tudja az erőforrásokat úgy átszervezni, hogy azok a legjobb 

tevékenységekké alakuljanak át. 

� Felmérés és motiváció: a teljesítmény javulhat, ha egyénileg teljesíthető és 

célokat meghatározó   

� Hosszútávú gondolkodásmód: a helyes teljesítménymérés biztosítja, hogy a 

vezetők el tudják fogadni a hosszútávú kilátásokat (Seang, 2003).  

 

A kulcsfontosságú teljesítményjellemzők emellett számos feltételt szabnak 

(McKinnon, 1999.) Ezek a következők: 

 

• Meghatározott világos és egyértelmű feltételek, amelyek könnyen érthetőek 

legyenek minden munkatárs számára; 

• Megbízható adatgyűjtés szükséges; 

• Alkalmas közvetlen és részletezett felmérés szükséges az operatív szint 

számára; 

• Mérhetően következetes magatartás minden résztvevő vállalat részéről; 
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Az alkalmazás siker kritériumainak a Fortuin következőket tartja (Fortuin, 2003): 

  

• Elkötelezettség; 

• Klaszterezés; 

• Megfelelő támogató szoftver; 

• Felelős menedzser; 

•  Adatrögzítési rendszer kompatibilitása; 

• Bizalmas munkatársi viszony; 

• Összefüggésben legyen a működési költséggel és az energia felhasználással, 

melyek fontos tényezők a szállítás menedzsment részére; 

• Széles körben elfogadott legyen az iparágban és más lehetséges szektorban. 

 

Fortuin (Fortuin, 2003) szerint globális közegben működő vállalatnál hat 

területen szükséges  teljesítménymutatókat felállítani 

• Ügyfél és ügyfél elégedettség; 

• Pénzügyi folyamatok ; 

• Termék flow ; 

• Munkatársak, szervezeti kérdések; 

• Folyamat fejlesztés; 

• Fenntartható fejlődés. 

Itt tehát már megjelennek nem csak gazdasági, hanem környezeti szempontok is. 

 

Mint látható rendkívül nagy a hasonlóság a BSC módszerrel, egyetlen új elemnek a 

környezeti szempontok (fenntarthatóság) hangsúlyos megjelenése tekinthető.  

 

A hat terület egymással is összefüggésben áll. A folyamatfejlesztés és a szervezeti 

kérdések hatással bírnak a termék előállítási folyamatra és a fenntarthatóságra, ez 

utóbbiak pedig hatással bírnak a vevői elégedettségre és a pénzügyi 

eredményességre. Ez a megállapítás is szoros összhangban ál a BSC módszerrel. 

Abban sokan egyetértenek, hogy a legfelső szinten gyakorlatilag csak „műszerfal 

szerűen” - igen nagy aggregáltsággal szabad láttatni az értékeket. Alsóbb szinteken 

ezeknek a mutatóknak már a viszonyítási alapjai is meg kell, hogy jelenjenek, 
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operatív szinten pedig már a megjelenítési forma is változik, "műszerek" helyett 

grafikonok, diagrammok, ok-oksági kapcsolatok látszódnak. 

 

Az elmúlt évek vállalatkormányzási botrányai (ENRON, Worldcom) a megbízható és 

hiteles mérésre irányították a menedzsment tudományok és gyakorlati élet 

képviselőinek figyelmét. Bár a vállalatkormányzás és üzleti etika diszciplínája 

látszólag távolabb áll a logisztikai menedzsmenttől, mégis számos mérési elv vehető 

át az évtizedek alatt kikristályosodott pénzügyi audit, tulajdonosi érdek-, és 

értékképviselet gyakorlatából (Duma, 2003). Az Egyesült Államok Számviteli 

Szabályozása (US GAAP)48 a korrekt értékmérés alapelveit a következőkben rögzíti: 

• Megbízhatóság (Reliability), a felhasználók hagyatkozhatnak a számokra 

• Igazolhatóság (Verifiability): értelmezése kifejezetten érdekes: különböző 

független mérések (és mérést végzők) között létrejött konszenzusos érték, pl. 

javaslat: szakértők (rendszerek) súlyozott valószínűsségekkel létrehozott 

átlaga 

• Reprezentatív pontosság (Representational faithfulness): összefüggés a 

mérés és a mérendő jelenség között 

 

Mind stratégia, mind operatív célok megvalósításának menedzselésére 

használhatunk teljesítménymérést. Stratégia célokra inkább a BSC, operatív 

célokra inkább a KPI módszer alkalmazható, míg a számviteli (pl. a US GAAP) 

elvek a pénzügyi folyamatokra irányadók.  

 

A teljesítménymutatókkal kapcsolatban a következő a gyakorlati életben felmerülő 

hiányosságok azonosíthatók: 

• nem rendelkeznek a folyamatra vonatkozó minőségi célokkal, nincs is igazán 

mit mérni; 

• jellemzően csak pénzügyi mutatókat használnak; 

• nem pénzügyi mutatók el vannak szóródva a szervezetben; 

• általában meglévő mutatókat kezdenek el toldozni-foltozni; 

• gyenge a kommunikáció a beszámolók készítői és a felhasználók között; 

                                            
48 U.S. Accouting Rules, és a GAAP (Generally Accepted Accounting Principles) 



 67 

• eredmények prezentációja gyenge; 

• inkonzisztencia a helyi mértékegységrendszerek között, nincsenek egy 

rendszerbe integrálva. 

 

A fenti leltár nem hiánytalan49, kiegészíthető a következő két  elemmel (Schipper, 

2003) 

• Összehasonlíthatóság problematikája; 

• Relevancia kérdése (valóban jót mérünk-e?). 

 

A mérési hibák egyik legjobb összefoglalását szintén Schipper adja meg (Schipper, 

2003), szerinte a következő tényezők a leggyakoribb okok: 

• A mérési modell belső hibája50; 

• Bemeneti adatok hibája; 

• Menedzsment által előidézett hiba; 

• A mérést végző szakmai hiányosságai; 

• Információs rendszer adatfelvételének hiányosságai; 

• Becsült bemeneti értékek belső hibája. 

 
A teljesítménymérés és minőségmenedzsment kapcsolata:  
 

Amikor teljesítménymérésről beszélünk nem tekinthetünk el az egyik legszélesebb 

körben elterjedt vállalati menedzsment módszertől, a minőségmenedzsmenttől, 

amelynek alapvetően köszönhető a teljesítménymérés kultúrájának elterjesztése. 

Kézenfekvő, hogy a minőségirányítási rendszerek egyik alappillére a mérés-elemzés. 

Maga az ISO 9001:2000 szabvány a minőségmenedzsment 4 tényezőjeként tartja 

számon (Vezetőség felelőssége; Erőforrás-gazdálkodás; Termék-előállítás; Mérés-

elemzés-fejlesztés).  

                                            
49 Érdekes megnézni az USA-ban pénzügyi beszámolókban használatos öt mérési attribútumot az úgynevezett 
Concept Statement 5 szerint, amely 1984-es állapotokat tükröz és nem reflektál a jelen kor komplex gazdasági 
folyamatainak.  
a. historikus költség 
b. jelenlegi költség 
c. jelenlegi piaci érték 
d. nettó relaizálható értéknet realizable value (elszámolás szerinti érték) 
e.jövőbeli casflow jelenértéke.  
 
50 A műszaki gyakorlatban ide soroljuk a strukturálási, működési, és a  mérőeszköz hibáját. 
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Mivel a logisztikai folyamatok jellemzően szolgáltatási folyamatok, így az ISO 9000-

es sorozat széleskörben elterjedt mérés szemléletének problémájára szeretném 

ráirányítani a figyelmet, amelyeket egy megfelelő rendszernek kezelni kell: 

 

A folyamat jósága és szolgáltatás jósága nem választható el nem repetatív 

folyamatoknál (pl. mérnöki tervezés, egyszeri speciális logisztikai szolgáltatás, stb.). 

A minőségmenedzsment irodalomban vevőtől való elszigetelődés, a 

kézzelfoghatóság, és ismétlés jellemzők csak a termelési folyamatok sajátjai (Topár, 

2005). A hálózati gazdaság jelenségrendszerei (köztük például a mobilitás) 

következményeként a szabványban megfogalmazott kauzális, logikai kapcsolat 

sérül, nevezetesen „folyamatparaméterek mérünk > minőségcélokat állítunk fel > s 

végül ezekből következik a működés jósága” logikai lánc nem feltétlenül érvényes51. 

 

Szintén az ISO 9000-es sorozat 2000-es52 szabványmódosításának egy 

gyakorlatban széles körben elterjedt elvét hasznos lehet a teljesítménymérésben is 

alkalmazni:  Mivel a minőségcélok nem értelmezhetők gyakran, ezért a 

minőségszócskát elhagyva a feladat legyen származtatható a felállított most már 

csak „célból”.  

 

Ez a gyakorlati értelmezés fontos megközelítés a teljesítménymérés abszolút 

céljainak „puhítására”, amely szerint a mérés maga (fegyelmezés, kontroll, 

motiválás, munkarend stb. miatt) legalább annyira fontos lehet, mint a teoretikusan 

legadekvátabb mérés.   

  
 

4.2 A logisztikai teljesítménymérés  

4.2.1 A logisztikai feladatok néhány a modellezésre és a  teljesítmény 
meghatározására lévő sajátossága  

 
A marketing-koncepció alapján a szolgáltatások sajátosságai közül négy jellemző 

(ún. HIPI-elv)  különösen kiemelkedik, mégpedig az, hogy a szolgáltatások általában: 

                                            
51 Az ISO 9000:2000 szabvány erre - véleményem szerint csak részbeni megoldásként - a vevőelégedettség 
mérését javasolja. 
52 Hazai alkalmazásban 2001-ben vált hatályossá: MSZ EN ISO 9001:2001 
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• Egyediek (Heterogeneity): a szolgáltatás minősége változó, mivel a szolgáltató 

teljesítménye változó, attól függően más hogy hol és mikor veszik igénybe. A 

szolgáltatás igen sok elemét emberek nyújtják, akiknek teljesítménye, munkájuk 

minősége a legszigorúbb normák és ellenőrzés ellenére is ingadozó. A 

szolgáltatás ingadozása ugyan bizonyos mértékben csökkenthető, de a 

szolgáltatást végző személytől, a tértől és időtől függő változékonyság nem 

szüntethető meg teljesen. 

• Megfoghatatlanok (Intangibility): szemben a fizikai termékekkel a szolgáltatás 

nem érzékelhető, tapintható (tapasztalati termék), mivel nem tárgyiasul, 

megismeréséhez a vevőnek át kell élnie a szolgáltatás igénybevételét. 

• Nem tárolható (Perishability): a szolgáltatás csak akkor létezik, amikor igénybe 

veszik. Az igénybevétel elmulasztását sem a szállító, sem a vevő nem tudja 

pótolni, a fizikai termékekkel ellentétben a kereslet ingadozása, szezonalítása 

egyszerűen nem ellensúlyozható, egy adott időben ki nem használt szolgáltatási 

kapacitás megromlik, elvész, nem „telepíthető át” azonnal egy nagyobb 

keresletet jelentő piarca.   

• Elválaszthatatlanság (Inseparability): a szolgáltatás nyújtása és igénybevétele 

(termelés és fogyasztás) időben nem választható szét, mert keletkezésük 

egybeesik az elfogyasztásukkal53.  

 

Az előző négy alaptulajdonságot termelő-felhasználói szolgáltatások esetében 

kiegészítik két további sajátossággal (ez előbbi 4 elv kiegészítésével SHIPIT-elv): 

- Specializáció (Specialisation): a szolgáltatás a vevő speciális (egyedi) 

igényeire szabott; 

- Technológia (Technology): mindig valamilyen technológiához 

kapcsolódik. 

 

A logisztikai szolgáltatások további sajátosságai: 

 

• A logisztikai szükségletek másodlagossága; 

• A tevékenység térbeli dinamikus jellege; 

                                            
53 A személyszállításra kétségtelenül jellemző, de logisztikai szolgáltatásoknál, pl. áruszállításnál a leszállítás és 
az áruátvétel folyamata már markánsan elkülönülhet. 
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• Időbeli egyenlőtlenség, ingadozás, szezonalítás (kapacitás kihasználás kérdései); 

• Tárgyi eszköz igény magas, Infrastruktúra szerepe, köztulajdon szerepe; 

• Társadalmi hatás: mobilitás, szociális kohézió alapfeltétele, externális hatások. 

 

A logisztikai szükségletek klasszikus befolyásoló tényezői (Tóth, Bikás, 1997)54: 

 

Az anyagáramlási szükségleteket befolyásoló tényezők: 

• Termelés nagysága; 

• Anyagigényessége; 

• Termelés fogyasztás területi elkülönülése; 

• Tarifaszínvonal; 

• Technikai és szolgáltatási színvonal; 

• Technológiai változatok; 

• Tranzit nagysága. 

 

Érdemes hangsúlyozni, hogy a fenti tényezők a termelési, illetve termelés ellátási 

folyamatokkal kapcsolatosak, és véleményem szerint nem tartalmazza a következő 

fontos két  elemet: 

� A hálózat sajátosságai, azaz pl. lehetséges e két szomszédos hely között 

meglévő földrajzi, gazdasági, politikai, kulturális, stb. akadály legyőzése által 

igényt kelteni; 

� Üzleti, szervezési feltételek, azaz pl. az IT, vagy üzleti környezet fejlettsége 

újabb gazdasági variációkat, relációkat teremtve addicionális igényeket 

kelthet. 

 

 

Személyszállítási szükségleteket befolyásoló tényezők: 

• Lakosság száma; 

• Hivatás forgalom; 

• Településszerkezet; 

                                            
54 Meg kell jegyezni, hogy Kádas Kálmán és Borotvás Elemér a BME Közlekedésgazdasági tanszékének két, a 
múlt században tevékenykedő kutatójának és vezetőjének kialakított tényezőin alapul. 



 71 

• Életszínvonal; 

• Tarifaszínvonal (névleges és reál); 

• Szolgáltatatás színvonala; 

• Idegenforgalom és turizmus; 

• Motorizáció. 

 

Ugyan a személyszállítási igények nem tekinthetők szorosan a témához kapcsolódó 

területnek, de a fogyasztás-termelés előző fejezetekben vázolt, pl. mobilitási 

jelenségeinek köszönhetően nem teljesen elválasztható a szigorúan vett 

anyagáramlásoktól és azok befolyásolási tényezőitől.  

 

Kiegészítő (folyamatok) befolyásoló tényezői (nem klasszikus tényezők): 

• Keresletingadozás, Marketing akciók; 

• Alkalmazott visszacsatolás, irányítási rendszer; 

• Technológia integráció (pl. raktározás- szállítás a JIT-ben); 

• A termék fizikai vs. digitális jellege; 

• Az ügynök (közvetítő hálózati elem) jellege (fizikai vs. virtuális); 

• A folyamat fizikai vs. digitális jelleg. 

 

Következmény: a teljesítménymérésben is speciális kezelés, modellezés 

indokolt, amelyre a későbbi fejezetekben javasolt mutató-leképezési konverziós 

modell kialakításával kívánok visszatérni. 

 

4.2.2 A logisztikai teljesítménymérésről 
 
A teljesítménymérés fontosságát az előző alfejezetekben érintettük. Számos forrás 

hangsúlyozza a logisztikai teljesítménymérés fontosságát.  

A michigani egyetemen folytatott kutatások55  logisztikai képességek modelljének 4 

tényezőjét említik, köztük a teljesítménymérést.: Pozicionálás, Integráció, Agilitás, 

Teljesítménymérés (Closs, 1997). 

                                            
55 A kutatások arra a kérdésre keresték a választ, hogy melyek azok a logisztikai képességek, amelyek kiváló 
logisztikai teljesítményekhez és így közvetve vállalti sikerhez vezetnek. Világszerte mintegy ötezer vállaltot 
kérdeztek meg a kutatásban. Mind a 4 tényezővel mindössze 111 vállalat rendelkezett. 
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A logisztikai egyik területén a készletgazdálkodásban a készletezési modellek 

bevezetése után kíváncsiak a vállaltok arra, hogy mennyire jól végzik ezt a 

tevékenységüket. Ekkor lép színre a teljesítménymérés (Fortuin, 2002). 

 

Egy jellemző és egyben találó hazai idézettel említve:” …akik elmulasztják mérni 

logisztikai teljesítményeiket még abban sem lehetnek biztosak, hogy miért 

nyereségesek, vagy miért veszteségesek, és miben jobbak, vagy rosszabbak, mint 

versenytársaik.” A hazai helyzetre ugyanakkor az jellemző, hogy a módszeresen 

megvalósított logisztikai teljesítménymérési rendszerek kevésbé elterjedtek, mint 

kellene lenniük. A vállalatok többsége nem tudja, hogy hogyan mérje a teljesítményt, 

vagy, hogy milyen előnyeik származnak abból. (Némon, 2002)  

 

 

A logisztikai teljesítménymérők összefüggő rendszerének alkalmazásához az alábbi 

teendők szükségesek, amikor az üzleti célkitűzéseket logisztikai jellemzőkké 

alakítják (pl. vevőkiszolgálási színvonal, gyártási rugalmasság, átfutási idők, 

szállítási megbízhatóság és készletszintek) (Némon, 2002): 

 

• A logisztikai célok kialakítása 

• A szervezet logisztikai szervezetének kialakítása 

• A teljesítménymérők kiválasztási követelményeinek meghatározása 

• A normák és az ellenőrzési határok rögzítése 

• Konkrét teljesítménymérők meghatározása a logisztikai lánc minden szintjére 

• A teljesítésmérési módszerek és eszközök meghatározása. 

 

Egyáltalán mi a logisztikai teljesítmény? 

 

Először is érdemes tisztázni a logisztikai teljesítmény és a kiszolgálási színvonal 

kapcsolatát. Klasszikus értelemben a teljesítménymérés valamely tevékenység 

hatékonyságának mérése. Korábban a logisztikai teljesítménymérés főleg a 

költségelszámoláshoz való kapcsolódást jelentette (Dolgos, 2000). Az elmúlt 

években a teljesítménymérés a nem kifejezetten pénzügyi mutatókra is kiterjedt és 
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két újabb alapvető aspektusban értelmezhető: a kiszolgálási színvonal, és a 

vevőelégedettség (Dolgos, Horváth, 2000); vagy más megfogalmazásban a 

„folyamat hangja”, és a „vevő hangja” (Topár, 2005). 

 

A következő, a 6. sz. ábrában összegzem a logisztikai teljesítménymérés 

aspektusait: 

 

 

 

 

6. sz. ábra: A Kiszolgálási színvonal és a teljesítménymérés 

 

Dolgozatomban, a további fejezetekben tehát a logisztikai teljesítmény alatt a 

Kiszolgálás színvonal, a Gazdasági hatékonyság és a Vevőelégedettség 

hármasát értem.  

 

A logisztikai (például a szállítási) munka és teljesítmény fogalma eltér a munka és 

teljesítmény fizikai fogalmától. A szállítási munka és teljesítmény fogalmak 

elsősorban az anyagáramlással kapcsolatos ráfordítások jellemezésére, a 

hozzáadott érték kimutatására, összehasonlítására használhatók, pl. különböző 

statisztikákban.   

 

Magán a közlekedésen belül sem egyértelmű a szállítási teljesítmények jelentése. Az 

áruszállítási teljesítményeket általános értelemben munka-jellegű mennyiségként 

használjuk, és rendszerint árutonna-kilométerben (átkm) jelenítjük meg. Ilyenkor 
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adott járműve(kke)l végzett áruszállítási munkát határozzunk meg, némiképp 

félrevezető elnevezéssel (Duma, 1999). Hozzá kell tenni, hogy az átkm-ben kifejezett 

mennyiségeket rendszerint adott időszakra számítjuk, így a fizikai teljesítmény 

értelmezés (munka per idő) analógiája tetten érhető. 

 

Hétköznapi szóhasználatunk sem követi a munka és teljesítmény fizikai 

meghatározásának egzaktságát. Arról beszélünk, hogy mekkora teljesítményt 

végzett el valaki, vagy valami, teljesítmény utáni bérezést emlegetünk, amelyek 

használata sokszor pontatlan, fizikai értelemben gyakran a munka kifejezést kellene 

használni. 

  

A teljesítmény és munka mérőszámai, kvantitatív és kvalitatív mutatói eltérő 

jelentésüktől fogva más és más vizsgálatokra alkalmasak. Ha valamely rendszer 

teljesítőképességére vagyunk kíváncsiak, akkor a teljesítmény adatok elemzése 

szükséges. Ha az elvégzett, vagy elvégzendő feladat nagyságának meghatározása, 

a szükséges ráfordítás megítélése a feladatunk, akkor a munka adatok 

meghatározásával, elemzésével érhetjük el célunkat (Duma, 1999). 

 

Kortschak egy úgynevezett „feszültségmezőt” definiál (Kortschak, 1993). A 

munkamegosztáson alapuló teljesítményeket egy háromszög határolt 

feszültségmezőn belül kell kifejteni, ahol a feszültségmező három sarokköve az ár-

teljesítmény arány, az image, és az információ. Az együttműködő vállaltok az 

értékalkotási folyamat kifejtése során ezen a mezőn belül helyezkednek el. Az image 

a megkülönböztető szempont, amelynek meg kell felelni az ár-teljesítmény aránynak. 

(ha megfelel goodwill jön létre). Ez a modell alkalmas mérésre is, hiszen pozícionálni 

lehet a vállalat és versenytársat. A dimenziók száma és maguk a dimenziók 

ugyanakkor vitathatók. 
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4.2.3 A logisztikai tevékenységek teljesítménymérői 
 
A logisztikai kiszolgálási színvonal teljesítmények értékelésében a következő 

tényezők játszanak kulcsfontosságú szerepet (Horváth, 2004): 

• Pontos szállítás; 

• Rugalmas vevői igény-kielégítés; 

• Logisztikai rendszer hatékonysága; 

• Szállítási határidő rövidsége; 

• Rugalmas reagálás a fogyasztói igények változásaira; 

• Jól szervezett elosztási csatornák; 

• Fogyasztói szolgáltatások színvonala; 

• Megfelelő szintű és választékú készletek. 

 

A fenti felsorolás véleményem szerint nem eléggé letisztult, hiszen a rugalmas vevői 

igény kielégítés és a rugalmas reagálás a fogyasztói igények változásaira átfedésben 

lévő tényezők. Ugyanakkor a biztonság (élet és vagyonvédelem) nem szerepel a 

felsorolásban. 

 

Horváth vizsgálatai során kimutatott adatok azt mutatják, hogy az élenjáró vállalatok 

ezen tényezők esetében jobb eredményeket érnek el, mint versenytársai56.  

 
Caplice és Sheffi három különböző logisztikai teljesítményjelzőt különböztetnek meg  

(Caplice et al, 1994): 

1. Kihasználtság: jelzőszám, a bemenet kihasználtságát méri, és általában 

kifejezi az aktuális erőforrásigény bemeneti arányát egy normál értékhez 

viszonyítva. 

2. Termelékenység: jelzőszám, az átalakulási hatékonyságot valamint a 

kimeneti arányt fejezi ki. 

3. Hatékonyság: jelzőszám, a kibocsátási folyamat minőségét méri, mintegy 

az aktuális teljesített minőséget viszonyítva egy normál értékhez.  

                                            
56 A vizsgálat rámutatott arra, hogy azon vállalatok nyújtanak magasabb kiszolgálási színvonalat, ahol a szállítás 
pontossága a versenytársakhoz képet jobb. Azok a vállalatok, amelyek szélesebb termékválasztékkal 
rendelkeznek versenytársaikhoz képest, azok szignifikánsabban magasabb teljesítménnyel rendelkeznek az ígért 
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A  korábbi hármas csoportosításból a fentiek elsősorban a gazdasági hatékonyság 

nézetet értelmezik.  

 

A szakirodalom ezen felül természetesen számtalan logisztikai teljesítménymutató 

ajánl, sőt már szabvány (CEN, MSZ CR 13908) is létezik erre a területre, amely 

konkrét logisztikai mutatókat ajánl a következő öt területre: 

• Beszerzés és beszállítói szolgáltatás; 

• Készletezés; 

• Raktározás; 

• Értékesítés; 

• Szállítás; 

 

A 4. sz. Mellékletben a CEN, MSZ CR 13908 szabvány által javasolt mutatók 

összesítése megtalálható.  

 

Ezekről a mutatókról megállapítható, hogy elsősorban minőségi mutatók 

(megnevezésük szerint is), és csak másodsorban hatékonysági mutatók (pl. a 

rendelésfelvétel pontossága, a szállított mennyiség pontossága). A vevői 

megelégedettség mérése a minőségmenedzsment egyik sarokköve, a szabványok 

(pl. ISO 9001:2000) sokféle ajánlást tartalmaznak, de elsősorban csak módszertani 

formában.  Ezen módszerek lényege a 3 szinten történő mérés 4 fajta módszerrel 

(zárójelben az utóbbiak): Folyamat (Teljesítményjellemzők); Termék (Igények és 

Teljesítőképesség); és Végeredmény (Vevő elégedettsége) (Topár, 2005). 

 

A gyakorlatban használt teljesítménymutatók a CR 13908 szabványtól jelentős 

eltérést mutatnak, nem meglepő módón lényegesen egyszerűbb és kevesebb 

mutatót használnak a vállalatok. 

 

                                                                                                                                        
minőségben történő szállítás esetében és azok a vállalatok, amelyek versenyképes árakban alulmaradnak 
versenytársaikhoz képest, azok szignifikánsabban magasabb eredményt érnek el szállítási idő pontosságában. 
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A KPMG 2003-ban széleskörű vállalati vizsgálattal tárta fel az outsourcing partnerek 

teljesítménymérésére leggyakrabban használt mutatókat (KPMG, 2003).57  

(zárójelben azon  vállalatok %-os  aránya található,  amelyek említették az adott 

tényezőt):  

• Időben pontos kiszállítások aránya (92%); 

• Szállítás költség (81%); 

• Mennyiségi teljesítés ráta (77%); 

• Rendelésteljesítési ráta (73%); 

• Sérülések száma/értéke (73%). 

 

Szintén a KPMG tanulmányban a megrendelők legfőbb elvárásának a következő 

tényezők bizonyultak 

• Alacsony költség; 

• Megbízhatóság; 

• Magas szintű vevőkiszolgálás; 

• Vevők kérésének gyors és hatékony kielégítése. 

 

Itt találunk költséget és folyamatjellemzőket egyaránt. Például a szállítási költséget 

teljesítmény-mutatónak tekinteni vélhetően szakmai tévedés58. Az egyes mutatóknál 

értelmezett dimenziók és a dimenziókon belüli hierarchiák definiálása fontos feladat 

(Bokor, Hársvölgyi, 2002), hiszen ettől lesznek konzisztensek, egymással „beszélő 

viszonyban” lévők a különböző mutatók. 

 

A legújabb vállalati gyakorlat az ügyfél szállítási ciklus időkre59 helyezi a hangsúlyt 

10-25 %-os! csökkenést ígérve, hiszen ezáltal a rugalmasság nő és így az 

értékesítési volumen is nőhet, és a készlethiány költsége csökkenhet (Allen, 2003). 

 

                                            
57  2002 novembere- 2003 áprilisa között történt a felmérés. A felmérés megbízhatóságához: Bár a közölt adatok 

valódiságát a KPMG nem vizsgálta,  ugyanakkor a kiértékelés soráén a válaszadóknál rákérdeztek az átlagtól 

jelentősen eltérő és logikailag nem alátámasztható értékekre. 

 
58 Számos minőségmenedzsment (pl. ISO 9001 szabvány) megközelítés az árakat, költségeket nem feltétlenül 
tekinti minőségi tényezőnek, hanem azt képviseli, hogy adott ár vagy költségszínvonalon kell vizsgálni, értelmezni 
a minőséget.  
59 Angolul: Customers’ deliverys cycle times 
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A globális porondon működő vállalatok logisztikai teljesítménymérésében jellemzően 

két mutató jelenik meg  a készlet szint és az időre történő szállítás (OTD: On 

Time Delivery). A lokális vállaltok gyakorlatából jellemzően ez a két mutató is 

hiányzik (Walton, 2002). 

 

Megállapítható az is, hogy a korábbiakban említett szakirodalmi források, felmérések 

szerint Balanced Score Card (BSC) negyedik aspektusában érintett innovációs 

képesség nem szerepel az értékelési szempontok között. A Philips Közép-Kelet-

Európai disztribúciójának vezetőjével folytatott 2005 nyári interjú üdítő kivételre hívta 

fel a figyelmet, nevezetesen a Philips az utóbbi időben a logisztikai szolgáltatók 

teljesítményértékelésénél a klasszikus értékelési szempontok mellett ezt a tényezőt 

is figyelembe veszi. 60 

 

 

Egyre többen ismerik fel, hogy az ellátási láncban tapasztalható fejlődést, a 

hálózatosodást, az új innovatív megoldásokat nem követi a mutatószámrendszer 

(Callioni et al, 2005). 

 

A fentieket összegezve a következők állapíthatók meg:  

• Az elvárások felsorolása azt mutatja, hogy a klasszikus ár-kiszolgálási 

színvonal trade-off megjelenik a gyakorlatban is, ugyanakkor nincs egységes 

megközelítés, van aki pénzügyi, van aki szolgáltatási alapon állítja fel a 

mutatókat; 

• Az előzőekben vázolt hármas megközelítés (Hatékonyság, Kiszolgálási 

színvonal, Elégedettség) a minőségmenedzsment mérési szintjei közül a 

(szolgáltatás előállatási) folyamat jóságáról keveset árul el.  

• Termék és végeredmény szintjén a vevőelégedettség és a kiszolgálás 

színvonal igen közel esik egymáshoz, mivel elsősorban „csak” mérési 

metrikában (kvantitatív, kvalitatív) és módszerben különül el; 

• A gyakorlatban inkább kevesebb és nem annyira kifinomult mutatót 

használnak, az ellátási lánc fejlődését nem követik az alkalmazott mutatók; 

                                            
60 Antoni Alfonz Úr, a székesfehérvári Distribution Cebnter igazgatója, 2005 augusztus. Az öt tényező: Szállítási 
megbízhatóság, Ár, Minőség, Rugalmasság, Innováció. 
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• Találunk költséget és folyamatjellemzőket egyaránt, esetenként téves szakmai 

mutató-értelmezéseket; 

• Az egyes mutatók módszertani konzisztenciája vitatható; még mindig jellemző 

a pénzügyi megközelítés dominanciája; 

• A szakemberek jellemzően nincsenek tisztában a cél-állítás és teljesítmény 

mérés alapvető módszertani kérdéseivel, hiszen keverik az egyes 

mutatófajtákat. A rendszerek nem mindig rendelkeznek a folyamatra 

vonatkozó minőségi célokkal; 

• Bizonyos tényezők, mint például az innováció, vagy a hálózati képesség nem 

szerepel a mutatók között. 
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4.3 Hálózati sajátosságok kihatása a teljesítménymérésre és optimalizálásra 

 

A következőkben fel szeretném hívni a figyelmet arra, hogy a hálózati gazdaság 

jelenségrendszere a teljesítménymérés módszertanát is befolyásolja.  

 

A hálózati jelenségrendszer alapja, mint láttuk korában az informatika széleskörű 

elterjedése volt. Az informatika önmagában forradalmasította a 

teljesítménymérést. Az adatgyűjtés, feldolgozás, megjelenítés, stb. evolúciójának 

közhelyein túl egy érdekes dinamizáló jelenséget említek meg illusztrációképpen. A 

mai korszerű adattárház vagy üzleti intelligencia rendszerek rugalmassága új 

megvilágításba helyezi a teljesítménymérés statikus mutatóit. Az adattárházak 

felépítése eleve kérdésorientált, vagyis nem az adattároláshoz alkalmazkodnak a 

kérdéseink, mutatóink, hanem épp ellenkezőleg. Az úgynevezett „query design”, 

azaz kérdés/szűrés tervező modulok segítségével, az adatbázis egyes dimenzióinak, 

„oszlopainak” tetszőleges forgatása által új értelmeket adó megjelenítések, új 

mutatók állhatnak elő, azaz a mutató definiálás dinamikussá válik (Rekiczy, 2003). 

 

Kezdjük azzal, hogy korábban adott folyamatokat, vállalatokat majd később az 

ellátási láncot tekintettük elemzési egységnek. Ettől a ponttól már csak egy lépés az, 

hogy ha az adott ellátási lánc domináns szereplőjének a nézőpontjából 

elmozdulva a hálózatot tekintjük elemzési egységnek. (Balás, 2002.). A 

többszereplős gazdasági, együttműködési konstellációk miatt a hatékonyság 

érdekében az ellátási lánc mentén történő méréseket következetes rendszer 

keretében kell végezni az állandóság és az összehasonlíthatóság biztosítása 

érdekében (Némon, 2002) 

 

Fortuin, új logisztikai teljesítmény mérés rendszerében61 klasztereknek nevezi a 

mérési egységeket. A teljesítménymérést magát véleménye szerint sokkal inkább 

koordináló törekvésnek, mint tervezési törekvésnek kel tekinteni. (Botter, 

Fortuin 2000), azaz a hálózati gazdaság koordinációs törekvéseit látjuk viszont a 

gyakorlatban is. 

 

                                            
61 Meg kell jegyezni, hogy ez is Balanced Scorecard (BSC) alapú. A szerző megállapításai a NIKE vállalatnál 
bevezetett teljesítménymérő rendszer tapasztalatain alapulnak. 
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A teljesítménymérés is szabályozási folyamat (visszacsatolás van, zárt hurkú), 

ahol a piacról érkező hatásokat a marketing és a piackutatás építi be az érték-

előállító folyamatba. Az értékesítés, és az értékesítés utáni szolgáltatások hatással 

vannak a piacra, erre a hurokkal ellátott folyamatra kel alkalmazni a 

teljesítménymérést (Fortuin, 2002).  

 

Ahogy már az előző alfejezetben említettem, friss kutatások szerint az ellátási 

láncban tapasztalható fejlődést, a hálózatosodást, nem követi a 

mutatószámrendszer (Callioni et al, 2005).62 

 

A logisztikai problémák heurisztikus jellege miatt az elmúlt évtizedekben az 

operációkutatás került előtérbe. Az operációkutatás széles algebrai és szimulációs 

eljárások segítségével a heurisztikus problémák kezelésére alkalmasnak bizonyult, a 

legtöbb esetben adott kiindulási feltételek, peremfeltételek, és korlátok között 

megoldást eredményez. Azonban véleményem szerint a problémák magva sok 

esetben magában a feltételrendszerben, tulajdonképpen a probléma 

modellezésében van. Az operációkutatás eszközrendszere már a konkrét modellre 

alkalmazható. Figyelmem ezért is irányult a logisztikai és ezen belül konkrétan a 

szállítási feladatok modellezésének és mérési módszereinek irányába, hiszen egy 

robosztus eszközrendszer alkalmazása (például az operációkutatás) fölötti 

„örömünkben” az alap probléma modellezése véleményem szerint kissé el volt 

hanyagolva63. 

 

A klasszikus stratégia járattervező rendszerekben az optimalizálás, és az 

optimalizálást megalapozó teljesítménymérés (ahol a szállítási távolságot és a belőle 

származtatott termékegység x távolság, pl. árutonnakm dimenziót használják) a 

források-nyelők légvonalbeli távolságán alapul (Tokodi, 2002).  

 

 

                                            
62 A cikkben a készletezési költségek növekedését, a hálózatosódó termelés-készletezésre és az ebből származó 
a nem megfelelő metrikákra vezetik vissza. 
63 Érdekes kérdés, hogy az alapvető fizikai modellekből felépülő műszaki rendszerek mennyire viselik magukon 
az alapvető fizikai modellek tulajdonságait, a komplex rendszerek működtetése menyire vezethető vissza 
természettudományi (alap)törvényekre? Korábbi fejezetekben ezen alapvető fizikai, topológia hatásokat 
részletesen elemeztem, és bár nem célom ennek részletes kifejtése, de a korábbi topológiai vizsgálatok igazolták, 
hogy  nyilvánvaló kapcsolat áll fenn a logisztikai műszaki eszközök műszaki és gazdasági karakterisztikája és 
legalapvetőbb fizikai modelljeik között.  
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Az előzőekben (a 3. fejezetben) elemzett elosztási hálózatokon megvizsgáltam, hogy 

milyen eltérések származnak a légvonalbeli és gráfon értelmezett távolság-alapú 

megközelítésekből. 

 

A légvonalban mért távolságokkal számított szállítási teljesítményekhez képest 

jelentős relatív eltérések adódtak. 

A „Méta” projekt esetében64 104 települést tartalmazó disztribúciós területet vettünk 

fel). A települések részletes listája az 5. sz. mellékletben található. 

Ennél a területnél az átlagos eltérés 34% volt, de akadt olyan reláció, ahol 713% volt 

az eltérés (a Tisza folyó természetföldrajzi akadálya miatt). A szállítási mátrixban az 

átlagos és maximális eltéréseket a 7. sz. melléklet tartalmazza. 

 

Az „Antal” esetén65 210 települést tartalmazó disztribúciós területet vettünk fel.  A 

települések részletes listája a 6. sz. mellékletben található. 

A szállítási mátrixban az átlagos és maximális eltéréseket a 8. sz. melléklet 

tartalmazza. Ennél a területnél az átlagos eltérés 36% volt, de akadt olyan reláció, 

ahol 420% volt az eltérés (a Bakony természetföldrajzi akadálya miatt). 

 

Mindkét vizsgált disztribúciós rendszer esetén megállapítható volt, az az egyébként 

nem feltétlenül kézenfekvő tény, hogy a valós közlekedési távolságokon alapuló 

szállításiteljesítmény-optimálás eltérő eredményeket szolgáltatott, azaz a 

hálózat valós struktúráját alkalmazó optimáló módszerek jelentősen eltérő eredményt 

adnak. Az Észak-Balatoni vizsgált régió („Antal” projekt) esetén a valós gráfon 

értelmezett szállítási teljesítményekkel a terület centrumára Nagyvázsony település, 

míg légvonalbeli távolságok esetén Szentgál település határa66 adódott. A két pont 

között jelentékeny 16 km-es légvonalbeli távolság van. 

 

Következtetésképpen megállapítható, hogy hálózat-optimálási feladatoknál (pl. 

centrumnyomozás, telephelykeresés) a hálózat valódi gráfján (azaz a hálózat 

valamennyi tulajdonságát topológiailag kódolva) végzett optimalizálási feladatok 

                                            
64 A Méta Kereskedelmi Kft kecskeméti központtal látja el Bács-Kiskun megye területét (Abony- Zagyvarékas). A 
vizsgált időszak 2004 év. 
65 Az Antal és Tsa. Kft a Balaton északi partján végez italkereskedelmi disztribúciós tevékenységet 
(Ábrahámhegy-Zirc). A vizsgált időszak 2004 év. 
66 Veszprém fele eső része. 
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jelentősen eltérő eredményt adnak, a jelen gyakorlatban érvényesülő 

leegyszerűsítő vonalas hálózatmodellezéshez képest. 

 

Hozzá kell tennem, hogy korábbi kutatásaimban (Duma, 1999) már jeleztem, hogy 

bár a logisztikai teljesítménymérésben a távolság, mint összetevő szerepe 

megkérdőjelezhetetlen, valamint általában mindenfajta korrekció nélkül szerepel, 

mindazonáltal az anyagáramlatnak bizonyos fizikai, regionális határokon való 

átlépése, státuszváltozása ugrásszerű munka-növekedést eredményezhet, 

legalábbis ami a ráfordítások nagyságát illeti. Következésképpen a szállítási munka 

nem feltétlenül lineáris függvénye még csak a megtett távolságnak sem.  

 

 

4.4 Hálózati tulajdonságok egyéb fontos logisztikai mérési aspektusai 

 

A teljesítménymérés mellett fontos kérdés a hálózatok zavarérzékenysége,  

hibatűrő-képessége és a robosztussága, (támadásokkal szembeni 

sérülékenysége), illetve szinkronizációja.  

 

A skálafüggetlen hálózatokban a véletlen hibák csak rendkívül kis valószínűséggel 

tudnak kárt tenni, ugyanakkor ennek a nagyfokú rugalmasságnak az ára, hogy 

támadásokkal szemben rendkívül gyengék. Vagyis van Achilles-sarkuk (Barabasi et 

al, 2000). 

A szállító hálózatoknak - logisztikai hálózatok úgynevezett szállító hálózatok - van 

egy másik fajta tulajdonságuk, a lavinaszerű meghibásodás, amely akkor 

keletkezik, hogyha valamilyen többlet-terhelés, hálózati hiba folytán átterhelődik 

más hálózati elemekre és hálózati ágakra, és ez egy kritikus értéknél nagyobb, akkor 

nem tudja átvenni a hálózat ezt a terhelést, és lavinaszerű hiba következik be a 

kapacitások szűkössége miatt. Észak Amerikában már többször következett be ilyen 

meghibásodás az egyik legnagyobb szállítóhálózatban az elektromos hálózatban 

(legutóbb  2003. augusztus 14-15.-én) Az USA és Kanada között kevés volt az 

átviteli hálózati elem (vezeték), ezért a két hálózat rész között a lengéseket nem 

sikerült csillapítani. Ún. kaszkád-szerű meghibásodás következett be. Ezek a 
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lengések jól ismertek az ostorcsapás jelenségben, csakúgy mint nagy áruforgalmi 

központok leállása esetén bekövetkező zavart időszakok forgalmi adataiban. 

 

 

Ennek a problémának a vizsgálatára külön szimulációkat végeztem. A Stella 8.0 

rendszerszimulációs szoftverrel67 folytatott vizsgálataim azt mutatták ki, a 

kaszkádszerű összeomlások hatása csökkenthető az egyes diszkrét elérési helyek 

leállás érzékenységének növelésével. 

 

A modell egy forrásokból (elektromos erőművek például) és nyelőkből (teljesítmény-

kivételi pontok) álló hálózat. A modellt a 9. sz. tartalmazza. A modellben két 

paraméter volt változtatható (exogén változók). Az első az ún. lezárási függvény 

(azaz zavarérzékenység), amely azt mutatja, hogy a termelőhely termelési 

kapacitásának hányad részénél kell leállítani a termelést. Ez a paraméter 0 és 1 

közötti értékeket vehet fel. A második rendszerben fellépő hibák száma, amely ennél 

a modellnél 0 és 6 közötti diszkrét értékeket vehet fel. Az első paraméter azt jelenti, 

hogy teljes termelési mennyiség hányad részénél állítjuk csak le a forrást (erőművet), 

például a 0,5-ös érték azt jelenti, hogy ha már félkapacitásnyi túltermelés fennáll, 

akkor leállítjuk az erőművet. A második paraméter azt jelzi, hogy hány szállítási 

útvonalat kapcsolunk ki a rendszerből.  A modellben egy 24 órás időintervallumban 

(vízszintes tengelyen feltüntetve az időt) lehet vizsgálni 3 endogén változót 

(függőleges tengelyen ábrázolva): Termelési nagyság (%-ban), Átviteli (szállítási) 

kapacitás (%-ban), Leállási mutató, vagyis a zavar hatására milyen arányban maradt 

működőképes a hálózat (%-ban). 

 

                                            
67 Isee korábban HPS nevű szoftverfejlesztő rendszer-szimulációs szoftvere 
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7. sz. ábra: A zavarérzékenységi szimuláció futtatási eredményei 0,6 és 6 

exogén változók mellett 

 

A 7. sz. ábra egy konkrét futtatási eredményt mutat (0,6 és 6 exogén változók 

mellett) és azt mutatja, hogy ennél a paraméter párnál bizonyos tranziens folyamatok 

(ingadozás) után a rendszer egy csökkentett kapacitású állapot mellett stabilizálódat.  

A leállás érzékenység változtatása (különböző 0 és 1 közötti értékek beállítása) azt 

mutatja, hogy a szállítási kapacitások véletlenszerű kiesése mellett minél kisebb 

termelési részarány esetén tud lekapcsolni egy erőmű, annál kisebb lesz a kaszkád-

szerű összeomlása a rendszernek, stabilizálódhat a működés így annál több 

szállítási útvonal és fogyasztó tud a rendszerben maradni. 10. sz. melléklet további 

változatokra (exogén változó érték-párokra) tartalmaz futtatási eredményeket. Nagy 

leállás-érzékenység (pl. a 10. sz. Mellékletben található 0,9-es érték) esetén mellett a 

rendszer nem stabilizálódik, hanem teljesen összeomlik, zérókapacitásúvá válik. 
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Következtetésképp egy hálózatban a kaszkád szerű összeomlások hatása 

csökkenthető az egyes diszkrét elérési helyek leállás- azaz zavar-

érzékenységének csökkentésével. 

 

A modellen végzett futtatások egyértelmű tanulsága, hogy a termelési helyek, mint 

diszkrét források, legalább annyira hozzájárulnak egy rendszer stabilitásához, 

zavarérzékenységéhez illetve fenntartható működéséhez, mint maguknak a 

szállítási útvonalaknak a minősége, stabilitása és érzékenysége. Vagyis ellátási 

láncok esetén a termelési pontok, mint hálózati elemek szabályozási és 

stabilitási hatása is kiemelendő. Meg kell jegyezni, hogy ezt a hatást ostorcsapás 

(Bullwhip) hatásként is ismert, de egészen más megközelítésből, ahol a termelési 

helyek túltermelése68, olyan torlódásokat idéz elő a rendszerben, amelyek lelassítják 

a rendszer működését. Azonban ennél a működési modellnél a rendszerelemek 

teljes kiesése, végső soron a rendszer teljes összeomlása bekövetkezhet, így 

kitűnően szemlélteti számunkra a szabályozás fontosságát.  

 

A fenti jelenség felismerésének logisztikai vetületű újdonsága abban áll, nem 

csak a szállítási, anyagáramlási útvonalak megbízhatósága, 

zavarérzékenysége, és zavarfeloldó-képessége befolyásolja egy ellátási 

hálózat megbízhatóságát és egyéb tulajdonságait, hanem a források (termelési 

helyek) és nyelők (fogyasztási helyek) zavarkezelő képessége. Az elektromos 

hálózat azért adekvát példa, mert a 2. fejezetben felsorol jelenségeknek 

köszönhetően a hagyományos anyagi ellátási hálózatok is elkezdenek elektromos 

hálózat módjára viselkedni, mind topológiájukban, mind a zéróhoz közeli 

pufferkészlet melletti működés jelensége miatt. 

 

Hangsúlyozni szeretném, hogy a leállás-érzékenység eddig nem szerepelt egy 

ellátási lánc jóságának jellemzésében. Gondoljuk csak JIT-re, ahol a zéróhoz 

közelítő készlet miatt, gyakorlatilag a termelésnek - éppen a lánc fenntartása miatt  -

egészen új képességgel kell bírnia. Eddig csak a szállítás fontosságát 

hangsúlyoztuk, most pedig észre kell venni, hogy nem feltétlenül a szállítás, hanem a 

termelés rugalmatlansága az, amelyik egy ellátási hálózat megbízhatóságát 

veszélyezteti. Tehát nem (csak) azért állhat egy termelő hely és végső soron egy 
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egész ellátási lánc, mert nem szállítanak neki, benne, hanem azért mert nem képes 

arra, hogy az elszállítás mértékének esetleges csökkenésével saját termelését más 

üzemméretre állítsa át! Mivel ilyenkor éppen a hálózatosodó logisztikai 

kapcsolatoknak köszönhetően más szállítás útvonalakra, közlekedési alágazatokra, 

stb. terelik át a forgalmat egyértelműen a lavinaszerű meghibásodást látjuk, 

amelynek oka nem csak a szállítási rendszerek karakterisztikájában, hanem 

források és nyelők karakterisztikájában, zavarérzékenységében keresendő.  

 

Konkrét italkereskedelemi hazai kutatási munka (Duma, 2005) példáját idézve, a 

termelési hely zavara (sörgyár kései termelés-átállása miatt az első fajta termékből 

többlettermelés, míg a másikból a piaci igényeknél kevesebb előállítása) miatt 

bekövetkező ellátási lánc zavar (nagykereskedőknél bekövetkező készletfelhalmozás 

az első termékből, és így más termékek befogadására alkalmatlan kapacitás) 

visszahat a termelési hely későbbi zavaraira. (Ahogy az italkereskedelemben 

szemléletesen fogalmaznak: „Azt a sört, amit augusztusban nem sikerül a piacra 

juttatni, szeptemberben már nem is kell.”) 

 

Hasonlóan fontos képesség a szinkronizáció: azaz az együttjárás képessége, 

amely a kapcsolat létrejöttének alapvető feltétele. A szinkronizáció kérdése napjaink 

SCM tudományának legaktuálisabb kérdése. A ZARA sikerének kulcstényezőjeként 

a szinkronizációt („a ritmus megtartása a teljes láncon át”) azonosították (Ferdows at 

al, 2005). 

Össze kell tudni kapcsolni hálózati elemeket, ennek feltétele, hogy egy „órajelre 

járjanak”, vagyis a hálózatiság egyben az együttműködés követelményét is hozza 

magával, mivel egy átlag hálózati elem képtelen a hálózat kiesése esetén magától 

elindulni69.  

 

2001. szeptember 11. után a logisztikai irodalom is megerősíti, hogy a fenti jelenség 

az ellátási láncokban is megfigyelhető. A határokon átnyúló láncok bár jelentős 

tranzakciós költségcsökkentést hoztak a benne résztvevőknek, azonban szeptember 

11. után ezen előnyök egy része foszlott szerte, miután fokozott védelmi és 

                                                                                                                                        
68 Meg kell jegyezni, hogy a bullwhip hatás a korlátozott, késleltetett, vagy éppen hiányos információk miatt 
következik be és nem a szállítási útvonalak, termelési pontok hibájából. 
69 Az elektromos hálózatoknál csak az úgynevezett „Black start” erőművek a hálózat olyan elemei, amelyek teljes 
hálózati leállás esetén is magukban el tudnak indulni. 
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biztonsági berendezések, illetve intézmények felszerelése és működése plusz 

költségként jelenik meg. (Előbbiek összefoglalását lásd: Balás, 2002) 70    

 

A skálafüggetlen topológiának és a népszerűségi kapcsolódásnak egy érdekes 

mellékhatása, hogy nem a két elem közötti hálózat-hossz a korlátozó tényező 

akkor, amikor egy új elem csatlakozik a hálózathoz. Ez a jelenség logisztikai 

rendszereknél egyértelműen megfigyelhető. A természetes fejlődésű hálózatok (így a 

logisztikai hálózatok is), folyamatosan növekednek.  Azt, hogy egy új hálózati elem 

melyik meglévő csúcsponthoz csatlakozik az a meglévő pont attraktivitásától 

függ! Ebből az következik, hogy a mérési rendszernek kezelni kell a növekedési 

vagy diffúziós problémát71. Elsősorban a növekedés mértékének és módjának 

követését (Szakály, 2003).   

 
 
 
 

4.5 A logisztikai teljesítmény-konverzió modellezése  

 
 

4.2.2-es fejezetben bemutatott  6. sz. ábrát kiegészítve a 8. sz. ábrán bemutatásra 

kerülő  módon a következő kiterjesztést értelmezem, támaszkodva a 2-es és 3-as 

fejezet főbb megállapításaira. 

 

 

                                            
70 Egy másik igen szemléletes álláspont az észak amerikai logisztikában a Szeptember 11.–i események hatását 
az idő újra értelmezésében látja. Addig a logisztikusok az időt veszteségként azonosították, az új „egyenlet” 
szerint: Terrorizmus = Idő + Készlet  (Maros, 2002). 
71 Ehhez kapcsolódó jelenség a hálózati diffúziós modell, amely azt értelmezi, hogy egyes innovációk milyen 
módon terjednek a hálózaton. Korábban ezt úgy számították, hogy az újításhoz kapcsolódóan egy terjedési 
értéket határoztak meg, a hálózat belső tulajdonságaiból pedig egy kritikus küszöbértéket. E két érték egymáshoz 
viszinyított relációja döntötte el az innováció terjedését, a sikert vagy a kudarcot. (Valente, Thomas W. 2001: 
Models and Methods for Diffusion of Innovation. Paper presented at Sunbelt 21. INSNA, Budapest ) Mivel 
azonban skálafüggetlen hálózatokban ezek a küszöbértékek érdekes módon eltűnnek, ezért az innováció 
terjedési modell is felülvizsgálatra szorul. 
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8. sz. ábra: A kiegészített logisztikai teljesítmény mérés modellje, és a hálózati 

hatások (szürkével jelölve a kiegészítéseket) 

 

Mint az ábrából látható a Gazdasági hatékonyság értelmezése lehetetlen a 

modellben most már feltüntetett Ráfordítások nélkül, illetve a Fenntarthatóság 

kritériuma mind a vállalati gazdálkodást, mind a vevői igényeket befolyásolja. Az 

ábrán felvázolt modell szerint a Kiszolgálási színvonal, a Gazdasági hatékonyság, és 

a Vevői elégedettség hármasát a 2. fejezetben bemutatott, a következőkben röviden 

összefoglalásra kerülő Hálózati hatások befolyásolják.  

 

Az egyes Hálózati hatások értelmezése: 

  

Hálózati hatás I.: Egy adott szolgáltatási, termelési, vagy éppen fogyasztási pontban 

a kiszolgálási színvonal másképpen értelmezendő, mint a teljes ellátási hálózat 

egészére vonatkozóan. Általában ennek a nézőpontnak a megváltozását nem kezelik 

a klasszikus mutatószámok. (Lásd korábban pl. a rendszerintegráció kérdéseit.) A 

termelési helyek leállás-érzékenysége, vagy a szinkronizáció szükségessége (lásd 

az előző fejezetet) új dimenziókkal gazdagítja kiszolgálási színvonal összetevőit. 
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Hálózati hatás II.: A sajátos topológiáknak köszönhetően például a  „távolság”  

jellegű ráfordításokat nem euklidészi módon (pl. légvonalbeli távolság), hanem 

hálózati elemek között kapcsolatok számában célszerűbb értelmezni. 

 

Hálózati hatás III.: A hely és idő érték megváltozásából, az „ott és akkor” elvnek 

köszönhetően, pl. a mobilitási igények döntően befolyásolják a vevő igényeit, 

elvárásait, és így elégedettséget. 

 

A fentiekre és az előző fejezetek szakirodalmi áttekintésére és a levont konklúziókra 

alapozva, megfogalmazható, hogy az eddig kialakult teljesítmény mérési rendszerek 

vélhetően legnagyobb hibája abból származott, hogy nem értettük meg a 

mutatószámok és a valós folyamatok között sok esetben többlépcsős- 

átalakulás történik. A 4.2-es fejezet következtetései (mutatószám-rendszer 

inkonzisztencia, hálózati jelleg figyelmen kívül hagyása, módszertani hiányosságok, 

stb.), ezekre kívánták felhívni a figyelmet.  

 

Az Egyesült Államok vállalati gyakorlatában rendkívül aktuális kérdés (külön 

munkabizottság az úgynevezett FASB foglalkozik vele), hogy például a pénzügyi, 

illetve a teljesen más nyelvet beszélő mérési, értékelési szakemberek által használt 

terminológiát megfeleltessék egymásnak (Schipper, 2003). Ez azt jelenti, hogy 

hiányzik egy vagy több láncszem a „mérnökök” és a menedzserek között 

Az előző fejezetekben kihangsúlyozott kauzális, logikai kapcsolat sérülése miatt 

szükségesnek vélek egy koherens mutató-leképezési folyamatot értelmezni. 

 

A következőkben egy új modellt, az úgynevezett teljesítmény konverzió modelljét 

vezetem be. Helyesebb a megfogalmazás, ha koncepciót használok, hiszen a 

modell verifikálása meghaladná a dolgozat terjedelmét, de a korábbi fejezetekben 

összegyűjtött teljesítménymérési hiányosságokra, és a hálózati jelenségekre tisztán 

elméleti módon levezett, konzekvens koncepcióval kívánok válaszolni.  

 

Meg kell jegyezni, hogy nem csak logisztikai szolgáltatásokra, hanem bármilyen 

szolgáltatásra értelmes és értelmezhető. A logisztikai szolgáltatásoknál azért tűnik 
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indokoltnak eme megközelítés használata mivel a dinamizmus, a modell központi 

elemén, a státuszváltozáson keresztül ezen szolgáltatások alapfolyamata. 

 

E koncepció lényege, hogy a teljesítménymérés elméletében és gyakorlatában 

használt különböző mérési területek (pl. vevői igények, kiszolgálási színvonal), és 

mutató-fajták (teljesítménymutatók, naturáliák) között egy ok-okozati, sorrendi, a 

különböző területek és faját közötti átalakulásokat értelmező láncot állítok fel. 

 

A modell  felépítése: 

 

 

 

 

9. sz. ábra: A mutató-leképezési konverziós modell elemei, és kapcsolatai 

 

A modell elemei: 

A nulladik, a fenti ábrán még nem ábrázolt elem: a vevői igényeket alakító 

befolyásoló társadalmi igény és az azt megelőző metagazdasági 

törvényszerűségek, mint az a fejezet bevezetőjében hangsúlyoztam. Ezek nem 

csak nulladik, hanem utolsó eleme is („hídpillér”) a konverziónak, és a korábban 

bemutatottak szerint ezt fenntarthatósági kritériumnak is nevezhetjük. 

 

Vevői 
igények 

Kiszolgál
ási 
színvonal 

Státusz-
változás 

Teljesítm
ény-
mutatók 

Naturáli
ák 

Ráfordí
tások 

Fenntarthatósági kritériumok 

Vevő elégedettsége Vállalati hatékonyság 
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• Vevői igények: A minőségmenedzsment klasszikus hármas tagolásában: 

alapvető elvárások (minimumok, kimondatlan igények); specifikációk és 

igények (kimondott igény); értéktöbblet jellemzők (lappangó igények).  

• Kiszolgálási színvonal: A 4.2-es fejezetben tárgyalt dimenziókban  

rendelkezésre állás, megbízhatóság,  rugalmasság, szállítási határidők 

rövidsége, fogyasztói szolgáltatások színvonala, stb.; 

• Státuszváltozás: Alapvetően a logisztikai áramlás alanyának, a szállított 

termék logisztikai jellemzőinek szándékolt változása: idő, hely, tulajdonjog, 

kiszerelés, csomagolás, vám, minőség, stb.; Jellemzően a költség-haszon 

elemzések haszon oldala; 

• Teljesítménymutatók: A vevői igényekből, a kiszolgálási színvonalból, és a 

gazdasági hatékonyságból származtatott mutatók, pl. átfutási idő, 

rugalmasság, minőségmutatók, stb.; 

• Naturáliák: Természetes mérőszámok, fizikai mértékegységben kifejezett 

értékek, a kontrollingban alkalmazott alapvető mérőszámok (pl. megtett km, 

munkaóra, elhasznált üzemanyag, stb.; 

• Ráfordítások: Monetarizált pénzügyi értékek, a fajlagos mutatók pénzügyi 

dimenziói, a költség-haszon elemzések költség oldala; 

• Végül, de nem utolsó sorban a vevő elégedettsége a modell belső több 

elemére (Vevői igények, Kiszolgálási színvonal, Státuszváltozás) ható 

visszacsatolása. 

 

A vállalati hatékonyság és eredményesség értelmezése pedig a 

teljesítménymutatókon, a naturáliákon, és a ráfordításokon keresztül értelmezhető. 

 

Az ellátási lánc minden egyes folyamatában ezek az elemek megjelennek, 

vezérelnek, és más mutatórendszerek (marketing, pénzügy, logisztika, stb.), 

„nyelvek” adják át őket. 

 

A modellel kapcsolatban a következő kiegészítések fogalmazhatók meg, amelyekkel 

kapcsolatban további – a dolgozat céljait és terjedelmét meghaladó - kutatások, 

vizsgálatok szükségesek: 

• Az egyes lépcsők, elemek önmagukban állapotterek. A teljesítménymérés 

alfejezeteiben kritikai észrevételként fogalmazódott meg, hogy keveredek 
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módszertanok, fogalmak, és ezért inkonzisztens a mutatószám-rendszer. Ezt 

az ellentmondást oldja fel, ha a teljesítmény-konverzió ezen lépcsőit saját 

mérési metodológiákkal rendelkező  külön állapottereknek tekintjük. 

• A marketing minőség (azaz a funkcionális minőség, a „vevő hangja”) és 

technikai minőség (a „folyamat hangja”) összefüggésének a kulcsa a 

konverziós lépések száma és mélysége. Minél több lépésben távolodunk el 

a vevői kívánalmaktól annál nehezebb a folyamat-mutatókat jól definiálni. 

• A konverzió naturáliák > pénzügyi ráfordítások lépcsője a kontrolling 

területe, hiszen a költséghelyek, költségokozók naturáliákban jelennek meg 

és a pénzügyi mutatók segítségével képezhetők az alapvető fajlagos mutatók 

(pl. Ft/km). 

•  A konverziós modell a kezdeti (vevői) igények volatilitásából származó 

ingadozások (pl. úgynevezett ostorcsapás jelenség),  mind amplitúdójára 

mind csillapítására, azaz lefolyására hatással van a konverziós lépések 

függvényében megválasztott mutatószám-rendszer (pl. egy jó „drop size” 

KPI csillapítja a rendszert, ha naturáliákkal alkalmasint van összekötve). 

•  A két alapvető tudásmenedzsment megközelítés (perszonalizációs vs. 

kodifikáló) közül az alkalmazott, az egész konverzió láncot és folyamatot 

meghatározza. Tehát téves mutatókat gyártani az alapvető tudásformák (tacit, 

explicit, implicit) és tudás-transzformációs módszerek definiálása és 

relevanciájának vizsgálata nélkül.  

 

 

 



 94 

5  Összefoglalás 

 

Ebben a fejezetben összefoglalom a tanulmány legfontosabb következtetéseit, 

téziseit, amelyeket új tudományos eredményként kívánok megvédeni. 

 

1. Kutatómunkám során, a hazai és nemzetközi szakirodalom feldolgozásával, 

illetve a korábbi publikációimra támaszkodva áttekintettem és rendszereztem 

hálózati gazdaság főbb jelenségeit, ezen belül azonosítottam a logisztikai 

vonatkozásúakat. Ezt követően azonosítottam az ellátási láncban tapasztalható 

látszólag ellentétes jelenség-párokat. Bizonyítottam, hogy információ nem 

csak támogató közege, hanem sok esetben tárgya, célja az áramlásoknak. 

Bizonyítottam, példákon keresztül megmutattam, hogy a hierarchikus 

hálózatleíró, -elemző, -értékelő módszerek, csakúgy, mint a szekvenciális 

logisztikai definícióink nem alkalmasak az egzakt értékelésre és 

optimalizálásra, mivel a koordináltan kapcsolódó entitások jellegzetességein túl 

a kapcsolatok karakterisztikája is meghatározó. A hálózatok és az informatikai 

infrastruktúra megjelenésének köszönhetően a logisztikában ma már a 

szekvencia mellett és helyett a párhuzamosság jellemző az értékteremtés 

egyes részfolyamataira. A párhuzamosságok miatt az értéklánc helyett az 

értékhálózatokról beszélhetünk. A részletesen vázolt jelenségeknek 

köszönhetően merőben újfajta szolgáltatási módok és megoldások válnak 

szükségessé. A hálózat egyre több pontjának alkalmasnak kell lennie arra, hogy 

fogyasztási helyként funkcionáljon, és sok esetben egyúttal termelési pont is 

legyen. A logisztika klasszikus definíciójának kiterjesztésében és 

újraértelmezésében egy hálózat alapú logisztikai koncepciót, az előzőekben 

rendszerezett jelenségeket is kezelő értelmezését fogalmaztam meg.  

 

 

2. A hálózatok új komplex tudományára alapozva, azt áttekintve gyakorlati példákon 

és adatsorokon keresztül elemeztem, bizonyítottam, illetve elvetettem öt adott 

logisztikai vonatkozású hálózat skálafüggetlenségét, és számba vettem az 

ebből fakadó mérési és menedzselési következményeket. Ezek a következők: 

• A fizikai közlekedési, elosztási hálózatok inkább skálafüggőek, mint 

skálafüggetlenek. 
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• A fizikai hálózaton értelmezhető kapcsolati hálózatok alapvetően eltérő 

gráfokat jelentenek, ezek a gráfok inkább skálafüggetlenek, az ún. kicsi világ 

típusú hálózatokra hasonlítanak. Azaz kettőség figyelhető meg a hálózati 

tulajdonságokban. 

• A kapcsolati hálózatokat befolyásolja a fizikai hálózat és a fizikai 

hálózatot leképező nézőpont, a skála.  

• A topológia és az egyes kapcsolati-konfigurációk sajátosságainak 

ismerete nélkül nem lehetséges a hálózatot jól szervezni, irányítani. 

• Megállapítottam, hogy skálafüggetlen logisztikai vonatkozású 

hálózatoknál a középpontokra érdemes koncentrálni a beavatkozási 

erőforrásainkat, ugyanakkor a természetföldrajzi és infrastrukturális 

kötöttségek merülnek fel, így a hálózati kapcsolatok elemzését is be kell vonni 

a központkijelölési modellekbe.   

 

3. Két disztribúciós rendszeren (illetve a leképezésükképpen előálló gráfon) 

elvégzett konkrét vizsgálatokkal és számításokkal bizonyítottam, hogy hálózat-

optimálási feladatoknál (pl. centrumnyomozás, telephelykeresés) a hálózat 

valódi gráfján végzett optimalizálási feladatok jelentősen eltérő eredményt 

adnak, a jelen gyakorlatban érvényesülő leegyszerűsítő vonalas 

hálózatmodellezéshez képest, alapvetően a teljesítmény értékelés téves 

koncepciója (távolság-értelmezés) miatt. Mindkét vizsgált esetén megállapítható 

volt, az az egyébként nem feltétlenül kézenfekvő tény, hogy a valós közlekedési 

távolságokon alapuló szállításiteljesítmény-optimálás eltérő eredményeket 

szolgáltatott, azaz a hálózat valós struktúráját alkalmazó optimáló módszerek 

jelentősen eltérő eredményt adnak.  

 

4. A hálózati tulajdonságok egyik fontos mérési aspektusának tekintetében a 

zavarérzékenység (leállás-érzékenység) vizsgálatára külön szimulációkat 

végeztem a szállító hálózatokra jellemző lavinaszerű meghibásodásra. Ennek 

alapján bizonyítottam, hogy egy hálózatban a kaszkádszerű összeomlások 

hatása csökkenthető az egyes diszkrét elérési helyek leállás-, azaz zavar-

érzékenységének csökkentésével. A modell elemzésének egyértelmű tanulsága, 

hogy a termelési helyek, mint diszkrét források, legalább annyira hozzájárulnak 

egy rendszer stabilitásához, zavarérzékenységéhez illetve fenntartható 

működéséhez, mint maguknak a szállítási útvonalaknak a minősége, stabilitása 

és érzékenysége. A fenti jelenség felismerésének logisztikai vetületű újdonsága 

abban áll, hogy a leállás-érzékenység eddig nem szerepelt egy ellátási lánc 
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jóságának jellemzésében.  Tehát nem (csak) azért állhat egy termelő hely és 

végső soron egy egész ellátási lánc, mert nem szállítanak neki, benne, hanem 

azért mert nem képes arra, hogy az elszállítás mértékének esetleges 

csökkenésével saját termelését más üzemméretre állítsa át! Mivel ilyenkor éppen 

a hálózatosodó logisztikai kapcsolatoknak köszönhetően más szállítás 

útvonalakra, közlekedési alágazatokra, stb. terelik át a forgalmat egyértelműen a 

lavinaszerű meghibásodást látjuk, amelynek oka nem csak a szállítási rendszerek 

karakterisztikájában, hanem források és nyelők karakterisztikájában, 

zavarérzékenységében keresendő. 

 

5. Összegyűjtöttem és rendszereztem a teljesítménymérés releváns 

megközelítéseit és koncepcióit, illetve mutatóit, kritikailag értékeltem őket, 

majd a logisztikai feladatok néhány a modellezésre és a teljesítmény 

meghatározására gyakorolt sajátosságát azonosítottam. Bizonyítottam, hogy a 

problémák magva sok esetben magában a feltételrendszerben, tulajdonképpen 

a probléma modellezésében van.  Értelmeztem a kiszolgálási színvonal, a 

gazdasági hatékonyság, és a vevői elégedettség hármasán keresztül 

értelmezhető logisztikai teljesítményt, majd a disszertációban azonosított 

jelenségeket és teljesítménymérési hiányosságokat három hálózati 

hatásban összegeztem.  Javaslatot tettem egy koherens mutató-leképezési 

(állapottér átváltási) folyamat értelmezésre, amely a vevői igények és a 

ráfordítások között több lépésben értelmezi a folyamat és mérési szinteket. A 

koncepcionális modell elemei, az egyes szintek: a Vevői igények, a Kiszolgálási 

színvonal, a Státuszváltozás, a Teljesítménymutatók, a Naturáliák, és végül 

a Ráfordítások. Ebben a koncepcióban a fenntarthatósági kritériumok, a vevő 

elégedettség és a vállalati hatékonyság előzőekben vázolt fogalmait is 

elhelyeztem, magyaráztam. 
  

 

Az új tudományos eredmények hasznosíthatósága: 
 

Az értekezés tudományos hasznosíthatóságát két nézőpontban látom. 

 

Vállalati és mikrogazdasági nézőpontból: 

• Az azonosított jelenségek és változások az újfajta értékhálózati koncepciónak 

megfelelő szolgáltatások kialakításában használhatók. 



 97 

• A logisztikai teljesítménymérési gyakorlatban az egyes koncepciók és mutatók 

értékelése, valamint a konverziós (mutató-leképezési) modell alkalmazása a 

teljesítménymérés tervezésében, kialakításában, és működtetésében nyújt 

segítséget. 

 

Makrogazdasági nézőpontból: 

• Az új logisztikai koncepció alkalmas az információgazdaság és a logisztika 

összekapcsolására, ezáltal olyan keret megalkotására, ami a vállalati 

értékalkotás modellezését segíti a hálózati gazdaság környezetében, illetve 

fejlesztési politikák kidolgozásának elméleti keretét is jelenti. 

• A hálózat-alapú logisztikai definíció a logisztika bővülő alkalmazási köre 

mellett és a kapcsolati (gráfelméleti) tulajdonságokat beépítve szolgálhatja a 

különböző területek logisztikai értelmezésének gyakorlatát.  

• Az eddig nem azonosított hálózati tulajdonságok felismerésével az elmúlt 

évek meghatározó gazdaság- és közlekedéspolitikai törekvése, például a 

logisztikai központok kijelölése és fejlesztése új, a valóságnak jobban 

megfelelő hálózat-optimalizálási és erőforrás-allokációs megközelítést, és 

beavatkozási módszert használhat. 

 

A kidolgozott modellek, elvek gyakorlatba ültetésének konkrét megvalósítására is 

szeretnék hangsúlyt helyezni. Kollégáimmal országos disztribúciós rendszerek 

elemzésénél és fejlesztésénél már korábban is innovatív megoldásokat próbáltunk 

kialakítani, illetve bevezetni, és vélhetően a jövőben is olyan hálózat-optimalizálási 

módszereket kívánunk alkalmazni, amelyek a disszertációmban bemutatott, és 

kialakított hálózat-karakterisztikai, mérési alapokra is építenek. 
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6 További kutatási kérdések a jövőre vonatkozóan 

 
A disszertációban terjedelmi és terület-lehatárolási okok miatt számos érdekes, 

kutatandó téma, és kérdés kimaradt, illetve a feldolgozott témák láthatóan és 

előrejelezhető módon újabb kérdéseket vetnek fel. Ezek a következők: 

 

• A megváltozott logisztikai koncepció fogyasztói igényekre történő visszahatása; 

• Az Információ Logisztika és az „anyagi” logisztika konvergenciája; 

• A dolgozatban vizsgált más típusú logisztikai hálózatok jellemzői; 

• A lavinaeffektus kezelése; 

• Későn jövők hogyan boldogulnak (vs. népszerűségi kapcsolódás közlekedés 

társadalom-etikai kérdései)? 

• Távolság mérés formái; 

• A konverziós modell gyakorlati verifikálása, ennek megfelelő konkrét 

teljesítménymutatók (KPI-k) meghatározása. 
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Magyar nyelvű összefoglaló 

 
A dolgozat fő célkitűzése megválaszolni azt a kérdést, hogy az elmúlt évtized új környezetet 

teremtő gazdasági jelenségei (hálózatosodás) következtében miként változott meg a logisztika 

értelmezése és feladata, illetve milyen újszerű módon tudjuk megközelíteni a hálózaton zajló 

folyamatok optimalizálását és teljesítménymérését? 

Kutatásaim első szakaszában szakirodalmi feldolgozással, kvalitatív módszerekkel és 

eljárásokkal foglalkoztam annak érdekében, hogy a meglévő releváns gazdasági jelenségeket, 

trendeket azonosítsam. Az értekezés hálózat-topológiai és teljesítménymérési részeinek 

kidolgozása folyamán több hálózatelemző, kvantitatív, statisztikai módszer, illetve 

szimulációs eljárás kombinált használatára törekedtem. 

A logisztikai jelenségek és értelmezés vizsgálatával, a klasszikus megközelítéseket alapul 

véve, szintetizálva, annak szempontjait igyekeztem a teljes körűség megtartásával, az új 

jelenségeket figyelembe véve és a szempontok integrálásával egy új logisztikai koncepciót 

kialakítani.  

Vizsgáltam a logisztika, mint tudományterület helyét a marketing, a tudás- és a folyamat-

menedzsment, illetve a hálózati tudományterülethez viszonyított relációkban. 

A disszertáció későbbi szakaszában a logisztikai, és bizonyos közlekedési, elosztási hálózatok 

modellezésén és kvantitatív elemzésén keresztül értékeltem ezen hálózatok sajátosságait, és 

azonosítottam ennek a következményeit. A modellezés eszközéül a gráfelméletet és a 

leképezett hálózatok topológiai adatbázisának statisztikai elemzését alkalmaztam. 

Szakirodalmi feldolgozás és a hálózatelemzés eredményeképpen összegyűjtöttem és 

rendszereztem a teljesítménymérés releváns megközelítéseit és koncepcióit, majd a logisztikai 

feladatok néhány, a modellezésre és a teljesítmény meghatározására gyakorolt sajátosságát. 

Konkrét empirikus vizsgálatokat és számításokat végeztem a hálózatoptimálási feladatok 

gráfjain, és vizsgáltam a hálózati tulajdonságok egyes mérési aspektusait.  Javaslatot tettem 

egy koherens mutató-leképezési (állapottér átváltási) folyamat értelmezésre, amely a vevői 

igények és a ráfordítások között több lépésben értelmezi a folyamat és mérési szinteket 
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Abstract in English 

 
Logistics business models and evaluation methods 

in networked economy 
 

I studied and systematized the main phenomena of networked economy and determined the 

logistic ones. I also identified the apparently contradictory phenomena-pairs in the supply 

chain. Furthermore, I proved that information is not only a supporting medium but also the 

object and goal of the flows. I found evidence that hierarchical network-description, -analysis, 

-evaluation methods, together with sequential logistics definitions are inadequate in regard to 

exact evaluation and optimalization.  

Taking the new complex science of networks as a basis, with the help of existing networks 

and data queues, I analyzed, proved and precluded the scale-freeness of five logistic networks 

and observed the consequences of scale-freeness with regard to measurement and 

management.  

I carried out investigations and calculations on two distribution systems in order to prove that 

network-optimization tasks done on the real graph of the network and the currently used 

simplified linear network modelling provide differing results due to the misconception of 

performance evaluation (distance evaluation). On the basis of the two investigations I pointed 

out the otherwise not obvious fact that transport performance optimization carried out on real 

transport distances produced different results, consequently, optimization methods 

implemented on the real structure of the network result in different outcome. 

I also applied simulations in order to observe failure tolerance (breakdown tolerance), an 

important aspect of network properties, in the case of the avalanche-like breakdown of 

transport networks. Thus, it can be proved that the impact of cascade-like collapses in a 

network can be reduced by reducing the breakdown tolerance, i.e. failure tolerance, of the 

discrete access points.  

I assembled, systematized and evaluated the relevant approaches, concepts and indicators of 

performance measurement and I determined some peculiarities of logistic tasks applied for 

modelling and performance measurement.  I interpreted logistics performance with respect to 

service level, economic efficiency and customer satisfaction. I pointed out that measurement 

deficiencies and various phenomena identified in this paper have three significant impacts on 

the network.  I proposed a coherent index mapping process which determines the process and 

measurement levels in different steps between customer needs and expenditures.   
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3. 3. sz. Melléklet: A Közép-Duna vidék településeinek hulladékgyűjtő hálózata 

4. sz. Melléklet: A CEN, MSZ CR 13908 szabvány által javasolt mutatók 

összesítése 

5. sz. Melléklet: Az „Méta” projekt esetében vizsgált 104 települést tartalmazó 

disztribúciós terület részletes listája 

6. sz. Melléklet: Az „Antal” projekt esetében vizsgált 210 települést tartalmazó 

disztribúciós terület részletes listája 

7. sz. Melléklet: Átlagos és maximális eltérések a „MÉTA-projekt”  szállítási 

mátrixban, Település, Átlag, és Maximális eltérés %-ban 

8. sz. Melléklet: Átlagos és maximális eltérések az „ANTAL-projekt”  szállítási 

mátrixban, Település, Átlag, és Maximális eltérés %-ban 

9. sz. Melléklet: Az elektromos (szállító) hálózat Stella 8.0 szimulációs modellje 

10.  sz. Melléklet: Az elektromos (szállító) hálózat néhány további futtatási 

eredménye adott exogén változó-párokra 

 

 


