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A globalizáció alapjaiban változtatta meg a gazdaság valamennyi 

ágát, ami kiváltképp a szállításban és a logisztikában jelentett nagy át-
alakulást, hisz a világméretű beszerzés, értékesítés legjobban ezt a terü-
letet érinti. Az e-kereskedelem már eleve egy egész világot behálózó 
rendszerhez kapcsolódik. Vajon hogy kapcsolódnak egymáshoz: globa-
lizáció, e-gazdaság, kereskedelem, ellátási lánc? Az alábbiak ezeket az 
összefüggéseket igyekeznek feltárni. 

Bevezetés 

A globalizáció, a kereskedelem, az e-gazdaság és a szállítás közötti 
összefüggések elemzéséhez meg kell világítani e fogalmak értelmét. 

Globalizáció 

A globalizáció a gazdasági és társadalmi kölcsönhatások egyre na-
gyobb méretű összekapcsoltsága. A szállítás segíti a nemzetközi keres-
kedelem akadályainak lebontását, az új technológiák terjesztését és glo-
bális marketingjüket. Ez országon belüli és nemzetközi szállításpolitikai 
intézkedéseket kíván. A globális gazdaságnak kétféle színtere és kiter-
jedése van.  

1. a tényleges hely/tér, ahol a (ember-, anyag-, energia- stb.) forga-
lom valóságosan, fizikailag végbemegy;  

2. a virtuális kiterjedés, amelynek része a tereket áthidaló elektroni-
kus kommunikáció. Ezzel bonyolítják le a digitális ügyleteket, mű-
ködtetik a nemzetközi céghálózati stratégiákat a vezetők. 

A globalizáció terjedése miatt egyre nagyobb a szállítás és a hozzá 
tartozó „távolságáthidaló technológiák” jelentősege. Az új technológiai 
fejlesztések nagy haszonélvezője a logisztika és a szállítmányozás, a  
 



hálózatos termelési és elosztási szervezetű globalizált gazdaság köz-
ponti közreműködői. 

E-gazdaság 

Az e-gazdaság (1. ábra) hatással van az áru- és a személyszállítás 
keresletére és kínálatára, különös mértékben az e-kereskedelemre, 
amely az áruk és szolgáltatások elosztása, marketingje vagy leszállítása 
elektronikus eszközökkel. Az e-kereskedelem interneten létrehozott ügy-
let vagy szolgáltatás, amely a kiválasztástól a leszállításig terjedhet. Az 
árut vagy szolgáltatást az ügyfél online választja ki és veszi meg, de (ál-
talában) hagyományosan szállítják le neki. 
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Más meghatározás szerint az e-kereskedelem az információ- és 
kommunikációtechnológia (ICT) használata a hálózati gazdasági tevé-
kenységekhez és folyamatokhoz az információs költségek csökkentésé-
re, stratégiai és információs előnyszerzés végett. 

Az e-gazdaság terjedését a csatlakozó alrendszerek – mint a szállí-
tás és az infrastruktúra –összefüggésében kell vizsgálni (az információ-
sebességet, az innovációk terjedését, a számítógépes kapcsolatokat, a 
szállítás összehangolását stb. illetően). A telekommunikációs rendszerek 
az ügylet kezdetén csökkentik a helyszín jelentőségét (ekkor még csak 
az információ „utazik”), s a piacot helyiből körzetivé, országossá, nem-
zetközivé bővítik. Közlekedési, színház-, turista- stb. jegyért nem kell 
utazni, a vevőt közvetlenül (közvetítők nélkül) kötik össze a forgalmazó-
val. A fizikai tevékenységet nem szüntetik meg, de az áru elérhetőségét, 
megrendelhetőségét növelik. 

Kereskedelem 

A politikai változások, a technológia fejlődése és a piacgazdaság si-
kere átrajzolta a világ kereskedelmét. A nemzetközi vállalatok szállítási 
költségcsökkentéssel járó, dinamikus terjeszkedése fokozza a globali-
zációt. Az országhatárok továbbra is fennmaradnak, de átjárhatóbbakká 
lettek; a történelmileg összetartozó, közeli régiók próbálják helyüket 
megtalálni a globalizált világban. 

A kereskedelem a nemzetköziség legősibb formája: „A” ország ter-
mékét a „B” fogyasztó országnak exportálja. Kétféle kereskedelemtípus 
létezik:  

– az egyik a nemzetgazdaságok kölcsönös előnyén, 
– a másik a gyártórendszerek ágazatközi cseréjén alapszik.  
A globalizáció másik formája az üzemberuházás, amit akkor hatá-

roznak el, ha kedvező források (köztük a munkaerő), előnyös piacok és 
a nagygazdasági előnyök kínálkoznak. Eredményük: létrejönnek a nem-
zetközi vállalatok. Ezek gyakran partneri (közös vállalkozási, franchise-, 
alvállalkozói) szerződésen alapuló, összetett hálózatban dolgozó vállal-
kozások. Globális méretük miatt létfeltételük a rugalmas kapcsolat. 

Manapság Észak-Amerika és Ázsia Csendes-óceáni körzetei között 
a legnagyobb a globális kereskedelemi forgalom, túltesz a korábban 
uralkodó Észak-Amerika és Európa közötti forgalmon. Ebben a pénzügyi 
ösztönzők és a piacfelszabadítás is nagy szerepet játszott. A nagy nem-
zetközi vállalatok, ahogy tevékenységük tudás- és a technológiatransz-
ferrel kísérten nemzetközivé alakul, egyre függetlenebb, befolyásosabb 



világgazdasági szereplőkké válnak. A viszonylag olcsó gyári termékeket 
konténerben, hajón, a drágább, sérülékenyebb és szállítási időre érzé-
kenyeket nagy távolságra repülővel, kis távolságra országúton szállítják, 
ami rugalmasabb szállítási mód. 

Fenntarthatatlan „fejlődés”? 

A telekommunikáció helyettesítheti a tényleges személyszállítást és 
a személyes érintkezést, de a helynek, a személyes érintkezésnek ma is 
megvan a szerepe. Az üzleti utak száma alig csökkent, továbbra is szük-
ség van a „kézfogásra” és a tudáscserére. 

A növekvő forgalom rontja az energiahatékonyságot, a környezetmi-
nőséget és az egészséget. A városiasodás, a lakóparkok, a munka szét-
tagolódása és a szabad piac erősen fokozzák a közlekedési szükségletet 
és lélegzetelállítóan nagy infrastruktúrát igényelnek. A napi közlekedés 
1970 és 1993 között Európában 16,5 kilométer/főről 31,5 kilométer/fő lett. 
A fő közlekedési eszköz a gépkocsi, amelynek használata ez idő alatt 2,2-
szeresére nőtt, a vasúti közlekedésé pedig mindössze huszonnégy száza-
lékkal. 2010-re várhatóan 813 millió gépkocsi lesz Európában. A nemzet-
közi országúti áruszállítás az EU15 viszonylatában negyven, a vasúti ti-
zenhét, a folyami szállítás tizenkét százalékkal bővült. 

A következmény: a levegőszennyezés kilencven százalékát a köz-
lekedés okozza; az utóbbi húsz évben a zajszennyeződés húsz-
harmincszor erősebb lett. Az EU-ban 1991–1999 között a gépkocsi-
használat húsz százalékkal nőtt. A növekedésben Portugália, Görögor-
szág és Írország vezet. 1960-ban egy gépkocsira huszonegy lakos, 
1990-ben pedig 1,8 jutott. Egyes országokban sok a régi, katalizátor nél-
küli autó (Olaszországban tizenhét százalék); az Egyesült Államokban, 
Németországban és Franciaországban csak négy. 

Válaszok a szállítási hatásokra 

A nagyszámú tevékenységi hely összekötéséhez hálózati szerve-
zettség szükséges. A hálózatok alapvető fontosságúak az ún. „techno-
kapitalizmus” mostani fázisában, a gyors technológiai innovációban és a 
piaci kapitalizmus kibontakozásában. 

A hálózatok fő alkalmazási területei:  
– méretgazdaságosság megszerzése;  
– a hierarchiák feloldása: a hálózat tagjai szabadabban együttmű-

ködhetnek;  

 



– gördülékenyebb változások (az alkalmazkodás és a jogszabály-
mentesítés);  

– decentralizáció és a jogköráthelyezés segítése (ami nyilvánvaló 
az e-kereskedelem hálózatok esetében).  

A cégeket pénzügyi kötelékek, vállalkozásba adási megállapodások 
és logisztikai vagy szállítási hálózatok kapcsolják egymáshoz. E hálóza-
tos modell alapja az erős információ- és tudásforgalom. A mai tudás ala-
pú gazdaságban a vállalkozások csak így tudnak megbirkózni a piac 
nyomásával és helytállni a fokozódó versenyben (amely a piacok világ-
méretű felszabadítása és a keresletváltozás következménye). Az új gaz-
daságban kialakultak az internetalapú információgyűjtő, -feldolgozó és  
-elosztó iparágak. 

A szakirodalom a globális kapcsolatokat és a gyártást illetően a há-
lózatos megoldásra összpontosít. Ezeket (vagyis nem cégeket, államo-
kat) javasolja a globális gazdaság elemzési alapegységként, a gazdasá-
gi tevékenység szétterjedésére/koncentrációjára vezető nagyrégiós gaz-
dasági tevékenység elemzésére. A gyártási hálózatok országhatártól 
függetlenek, így a régiók bárhonnan irányíthatók. A globális gyártási há-
lózat létrehozza a cégek és az országok közötti munka- (értéklánc-) 
megosztást, és összekapcsolja a hálózat résztvevőit. A szállítási szolgál-
tatások ebben a szervezetben döntő szerepet játszanak. 

Az e-kereskedelem terjedése 

Az e-kereskedelem fejlődése döntően függ a gyártó és az időpontra 
szállító integrátorok (UPS, FedEx, DHL stb.) szolgáltatásainak fejlettsé-
géről. Az új típusú közvetítők, mint a Yahoo.com létrejötte a hagyomá-
nyos közvetítők kiiktatásához és költségcsökkentéshez vezetett. Az e-
kereskedelem (vásárlás) függvénye az internet-hozzáférésnek.  

Az e-kereskedelem fő hatásai a szállításra:  
– változtat a szállítandó árumennyiségen és -fajtákon;  
– az e-kereskedelem szállítási, elosztási elve eltér a hagyományos 

kiskereskedelemétől, azaz szállítási igénye is más;  
– befolyásolja az eladási helyek (boltok) nagyságát, számát és he-

lyét.  
– Az e-kereskedelemmel való versenyben a hagyományos kiske-

reskedelmi boltok száma csökkenhet, de nőhet is, és helye is vál-
tozhat. 

 
 



E-kereskedelem és a piacszerkezet 
Az információ- és kommunikációtechnológia (ICT), valamint a külön-

böző szükségletek közötti összefüggések jobb megértéséhez meg kell 
állapítani a kapcsolatok mozgatórugóit. Az utazás és a kommunikáció 
például származtatott igény, célja a részvétel valamely más helyen folyó 
tevékenységben, konferencián, találkozón, amelynek jellegétől függően 
dől el, hogy az ICT helyettesítheti-e az utazást vagy a kettő kiegészíti-e 
egymást. Elemzéssel eldönthető, hogy a távmunka (távszolgáltatás, e-
kereskedelem, pl. e-bevásárlás) helyettesíti-e majd az utazással járó (be-
járásos) munkát, bevásárlást, szolgáltatást. A távmunkát időben és térben 
rugalmassá kell tenni, hogy jól helyettesítse a helyszíni munkát. A telek-
kommunikáció sokféle együttműködésre nyújt módot, de hogy melyeket 
lehet leghatékonyabban helyettesíteni ezzel, még nem teljesen világos. 

Az e-kereskedelem stratégiai eszközként többféle módon használ-
ható, például a hagyományos írásos megrendelésre szállító vállalkozás 
„feljavítására”. Az ezzel foglalkozó cégek hagyományos telefonos és írá-
sos megrendelésen alapuló eladási gyakorlata mellé nagyon jól jön az 
internetes eladás. Ugyanakkor némely új cég, mint az Amazon.com, ke-
reskedelmüket teljesen az internetre alapozzák, így versenyeznek a ha-
gyományos kiskereskedőkkel. Valójában ők is kiskereskedők, de kiraka-
tuk a képernyő, és a vevővel való személyes érintkezés nélkül adnak el. 
A hagyományos kiskereskedők, főként a kiskereskedelmi láncok számá-
ra az e-kereskedelem plusz csatorna. A gyártók az e-kereskedelem ré-
vén közvetlenül elérik a fogyasztót, ami a kiskereskedők forgalmát csök-
kenti, sőt lehetővé teszi a nagykereskedő cégek megkerülését is, akik 
szintén piaci részesedést vesztenek. 

Az e-gazdaság nem számolta fel a távolság jelentőségét. A lakóhely- 
és a telephelyválasztás fő szempontja a megközelíthetőség, a vállalkozás 
és a vevő közti kapcsolat (B2C – business to customer) létrejötte, s a lánc 
végén maga a szállítás. Az e-kereskedelem szállítási igénnyel jár, ami fel-
tételezi a gyári vagy az elosztó raktár optimális elhelyezését. 

A műveletek együttkezelése 
A szállítási láncban korábban az egyes szállításokat külön szervez-

ték, mára ezeket célszerű egységben, folyamatként kezelni. A szokvá-
nyos szállítási folyamat részei:  

gyártó → szárazföldi szállítás → konszolidáció → szárazföldi  
szállítás → behajózó kikötő → tengeri szállítás → fogadó kikötő →  

szárazföldi szállítás → végfelhasználó. 

 



A posztindusztriális társadalomban az egységes folyamat inkább ki-
egészítő, mint hierarchikus kapcsolatokon nyugszik, s fő célja az egész 
szállítási folyamat együttkezelése. A szállítási és kommunikációs hálózat 
változása miatt nem a szállítási módokat, hanem a hálózatrendszereket és 
stratégiájukat kell elemezni és értékelni. Ha az infrastruktúra nem felel meg 
az új igényeknek, a környezetvédelemnek, az áruszállításnak, túlzsúfoltság 
áll fenn, akkor a hálózatok együttműködését és egymás hatásának kiegé-
szítését, fokozását (ún. szinergiáját) kell szorgalmazni, nem valamelyik há-
lózat bővítését. A szállítási és a kommunikációs rendszer új fejlődése az 
1970-es években technológiai innovációban, a szállítás és a kommuniká-
ciós ipar szervezeti, logisztikai és szerkezeti változásaiban mutatkozott 
meg EU-tagországi szinten. 

A szinergia itt a hálózat teljesítményének növelése különböző nagy-
ságú vállalkozások és szállítási módok kölcsönhatása folytán. A sziner-
gia fokozza:  

– a kapcsolatok egymást kiegészítő képességét,  
– a források értékét,  
– közreműködik az urbanizáció terjesztésében és  
– a társadalmi kapcsolatok fejlődésében. 
A hálózati fejlődésben a szinergia jobb összekapcsoltságra, inter-

modalitásra és együttműködő-képességre vezet.  
– A hálózati szinergia (összekapcsoltság) a különböző hálózatok 

horizontális összetartozása és elérhetősége;  
– a járműszintű szinergia (intermodális szállítás) a különböző szállí-

tóeszközök (gépkocsi, vasút, hajó, repülőgép) egymás utáni 
használata;  

– az intézményi szintű szinergia az együttműködő-képesség, azaz a 
működési és a technikai azonosság.  

Ez teszi lehetővé a különböző felhasználók és szereplők számára 
az összekapcsoltságot és az intermodális szállítás zökkenőmentes lebo-
nyolítását. 

Területi versenyképesség 

A területi versenyképesség a terület beruházást, munkát, rendezvé-
nyeket, turistákat stb. vonzó képessége. A központi városok nagyon 
vonzók, mert sűrűn el vannak látva a telekommunikációs hálózatokkal, 
infrastruktúrával. A Mitchell-féle meghatározás szerint a XXI. századi vá-
ros hálózatokra kapcsolt, együttműködő, „szilíciummal” és műholdas 
kapcsolattal telített életképes hely. A régiók logisztikai szolgáltatásokra 



szakosodott körzetek. Például Antwerpen, Genf és Brüsszel vagy Rot-
terdam kikötője a gazdasági potenciál tömörülésének hatásosságát mu-
tatja. Logisztikai versenyképességük a globális cégeknek, elosztó köz-
pontoknak és a kikötői hatóságok vezette dinamikus gazdasági környe-
zetnek köszönhető. Ilyen erős logisztikai terület nincs még egy Európá-
ban, mert sehová sem csatlakozik annyi ún. gyorshálózat (autópálya, 
nagy átbocsátóképességű vasút stb.) és sehol nincs ennyire nyitott gaz-
dasági környezet. 

A helynek meg kell felelnie a globális cégek egyre szigorúbb feltét-
eleinek, és nemcsak a fogyasztási (éttermi, bevásárlási), de kulturális 
szempontból is vonzania kell a befektetést.  

A gazdasági tevékenység alapvető segítője, hogy az információ ára 
csökken. A versenyképesség javítása végett általában költségcsökken-
tésre kell törekedni (2. ábra). 

 

 

hagyományos ellátási lánc 

 
2. ábra Kevesebb láncszem – kisebb költség 

 

Intermodális szállítás és logisztika 

Az intermodális szállítás rugalmassága, minősége, versenyképes 
ára folytán jó az európai iparnak, de a mai keresleti, gyártási viszonyok 
mellett csak ötszáz kilométernél hosszabb távon piacképes. Ezért támo-
gatni kell a kétszáz-ötszáz kilométer közötti távokon is. Az új technológi- 
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ák és logisztika elvek hamarosan ilyen távolságokon is versenyképessé 
tehetik. 

Az intermodális szállítás 1990–1996 között évi kilenc százalékkal 
nőtt, de 1998-tól csökkent, és csak bizonyos közlekedési folyosókra kor-
látozódott. Az ellátási lánc irányítói kemény követelményeket várnak el 
ettől a szállításgyakoriságot, az átfutási időt, az információszolgáltatást, 
árurongálódási kockázatot illetően. Ehhez az intermodális szállításhoz is 
korszerű információs rendszert, a közúti szállítással versenyképes lo-
gisztikai elveket kell alkalmazni. Eddig még nem sikerült jó szállítmány-
követő információs rendszert létrehozni, holott a közúti szállításnak egy-
re jobb ilyen rendszerei vannak. 

Az intermodális szállítás növekedésének második gátja az együtt-
működő-képesség, az infrastruktúra, valamint a csatlakozások, egység-
rakomány-szabványok, információs rendszerek és adminisztratív (ügyvi-
teli) eljárások hiánya. De akadály még, hogy a vasútnak nincs saját tere-
pén versenytársa. Korlát a marketing és a háztól házig szállítási ajánla-
tok hiánya is, különösen ott, ahol csak helyi logisztikai céggel dolgoztat-
nak (bár a legtöbb ipari körzet egyre inkább igénybe veszi a nem helyi, 
akár a nemzetközi cégeket is). E hiányosságok felelősek azért, hogy az 
intermodális szállítás megszervezése sokkal bonyolultabb mint a köz-
útié. A nyomon követés azért is nehéz, mert az intermodális szállítás 
nem minden elemén van kísérő (például a vasúton utazó konténerhez 
nincs). 

Logisztikai hálózatok és ellátási láncok 

Az e-kereskedelem alkalmas szervezetek közötti és lakossági ügy-
letekre. Sok termék hagyományos ellátási láncát megváltoztathatja. A 
logisztika négy főszereplője: 

– a szállító,  
– a vevő,  
– az állami megrendelők és  
– a logisztikai szolgáltatók.  
A logisztika szerepe egyre inkább felértékelődik (3. ábra). Az ügyle-

tek többrétűek: kereskedelmi, pénzügyi/adminisztratív és logisztikai, va-
gyis műveleti jellegűek.  

A logisztika ICT-eszközei az internet és az intelligens szállítórend-
szerek, például e-kereskedelemben, az e-logisztikában és az e-szállítási 
műveletek (elektronikus járműpark-irányítás) területén. Az e-kereske-
delem változtat a szállítási igényeken és a fogyasztási cikkek elosztásá-



ban, közrejátszik az e-logisztika és az elektronikus járműpark-irányítá-
sában.  

 

 
 

1. Ipari fejlődés kezdeti szakasza 2. Érett szakasz (Ford modell) 3. Újraalakítási szakasz 
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3. ábra A logisztika szerepe felértékelődött 
 
 
Az e-kereskedelem várhatóan megváltoztatja az ellátási láncot. A 

beszállítók, gyártók, nagykereskedők, kiskereskedők és a vevők közvet-
lenül tudnak üzletfelet választani. A változás óriási, hisz még helyi kis és 
közepes vállalkozók is bárhol (más országokban, a tengerentúlon is) 
bemutathatják, felajánlhatják kínálatukat. 

A logisztikai hálózat az ellátási lánc sokszintes hálózatának egyike. 
A logisztikai hálózat felső csomópontjait a vállalatok, a középsőket a kis-
kereskedők, az alsókat pedig a keresleti piac alkotja. A csomópontok kö-
zötti kapcsolat maga a csomópontok közötti ügylet (4. ábra). 

A logisztikai ágazat bevétele világátlagban a GDP tizenhat, európai 
viszonylatban tizennyolc százaléka. Részesedése folyamatosan nő, mert 
egyre több cég adja logisztikához tartozó tevékenységét vállalkozásba: 
főként az elektronikus, a szállítási, a termék-előkészítési és az inverz lo-
gisztikát. Gyakran logisztikai céggel oldják meg a teherszállítást is. A te-
herszállítás vállalkozási jellemzői  

– az ár,  
– a szállítási idő,  
– a megbízhatóság,  
– a kiegészítő szolgáltatások, mint a csomagolás, a papírmunka,  
– a nyomon követés,  
– logisztikai szolgáltatások,  
– különleges (egyedi) pénzügyi megállapodások. 
A szállítócég-kiválasztás fő szempontja, hogy az áru  
– szállítás közben ne sérüljön,  
– ne vesszen el és  
– időre megérkezzék.  

 

 



A szállítási időtartam nagyobb súllyal esik a latba az elosztás, mint a 
beszerzés esetén. A csak országúti szállítás megbízhatóbb, mint az 
intermodális szállításé. A kis és középvállalkozások nagyobb hangsúlyt 
helyeznek az áru biztonságára, mint a nagyok. A megbízhatóság a JIT 
szerint dolgozó cégeknek a legfontosabb, főként a hozzájuk érkező szál-
lítmányokat illetően. A készletgazdálkodást és a szállítást is vállalkozás-
ba adó cégek minőségi igénye kisebb, mint azoké, akik csak a szállítást 
adják ki. 

E feladatok vállalkozásba adása folytán a logisztikai ágazat erősödik 
és koncentrálódik, ezért kialakultak a nagy, nemzetközi szervezetű cé-
geknek globális szintéren szolgáltatni képes logisztikai vállalkozások. 

 

 

vállalkozás (B) 
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4. ábra Ellátási, szállítási „szuperhálózat” 

 

Fenntarthatóság 

Az ICT alkalmazása célszerűbb úthasználatot, balesetcsökkenést, a 
forgalom és forgalmi dugók mérséklődést és pénzmegtakarítást ered-
ményezhet. Megmaradt pénzüket persze az emberek valami másra köl-
tik, s az új kereslet kielégítése szintén növeli a mozgást (a közlekedést). 
A szállítástervezők és politikusok reménykednek, hogy a virtuális moz-
gékonyság közvetlenül helyettesíti a tényleges mozgást, s mérsékli az 
utazások számát. A felhasználót a valós és a virtuális térbeli tevékeny-
ség választásában befolyásolja a kedvező helyszín és a szolgáltatások 
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megszerzési (elérési) költsége, ill. vonzereje. Az alapján dönt, hogy a 
virtuálisan elérhető szolgáltatások felérnek-e a fizikailag elérhetőkkel (a 
„kézzel fogható” szolgáltatásokkal). Kérdés, hogy a virtuális mozgékony-
ság fokozza-e a társadalmi integrációt és kizárja-e a társadalmi kirekesz-
tettséget. 

Az e-kereskedelem hatása összetett. A szállításból felszabadult időt 
az emberek szintén szállítás/utazásigényes tevékenységgel töltik. Az 
USA-ban a háztartási költségek tizenkét százaléka megy szállításra, 
utazásra, s a megtett kilométerek nyolc százaléka pedig bevásárlásra. 
Az emberek akkor mennek el bevásárolni, ha a boltban személyesen 
nyerhető információ több hasznot hoz nekik, mint amennyibe az odauta-
zásuk kerül.  

A közúti közlekedés környezeti kárának csökkentése és a nem közúti 
szállítási módok terjesztése végett az EU bevezette a közös szállítási poli-
tikát (CTP). Ennek célja a fenntarthatóság előmozdítása, a szállítási és 
szolgáltatási hálózatok integrációjára vonatkozó befektetések és szerve-
zések EU-szintű támogatása; a szállítási ágazat fenntartható fejlesztése, 
azaz növekedésének lassítása és környezeti kárának mérséklése. A stra-
tégia általános elve a gazdaság és a szállítás bővülése közötti szoros 
kapcsolat hatástalanítása. A kutatás és támogatás gyakorlati eredményei 
már megmutatkoznak pl. a vasúti teherszállító szabadvágányok (Rail 
Freight Freeway) és a tengerhajózási útvonalak megszervezésében. 

Egyelőre kevés ismeret van arról, hogy az információhoz való foko-
zott hozzáférés és a teljesebb szállítási kapcsolatok hogyan hatnak a 
csomópontokra és a körzetek gazdaságára (5. ábra). E bonyolult össze-
függésrendszer tisztázására többrétű kutatás szükséges. 

Kutatási témák 

Változások a teherszállítási igényben  
– Fel kell becsülni, hogyan változik a teherszállítás mennyisége lo-

gisztikai rendszerek és ellátási láncok tökéletesedése következ-
tében. 

– A digitális gazdaság miként változtatja a szállítási módok közötti 
választást? 

– A kisebb szállítási költség hogyan változtatja a teherszállítási igé-
nyeket? 

– A járművekkel kapcsolatos valós idejű kommunikáció következté-
ben előálló megtakarítások meghatározása. 

 

 



Kereskedelem a globális piacon 
– A technológiai fejlődés milyen hatással van az e-kereskedelem és 

az internetes szolgáltatások árára? 
– Hozzáférés az e-hálózatokhoz. 
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5. ábra Az egyes hálózati szintek  

összefüggései 
 
 

A digitális forradalom hatása az utazásra és a szolgáltatásokhoz való 
hozzáférésre 

– Az információs hálózatok létrehozása és a digitális szakadék 
csökkentése megfelelő stratégiákkal (például lakossági és közös-
ségi hálózatok kialakításával). 

– Az információtechnológiai befektetések mérése, s az eredmény-
ből következtetés az e-kereskedelem fejlődésére. 

– Mutatók kidolgozása az országok közötti e-kereskedelem mérésé-
re.  



– Az egyes országok e-kereskedelemre való átállási folyamatának 
felderítése. 

– Szállítási kérdések és társadalmi kirekesztődés az e-gazda-
ságban. 

 
Az e-bevásárlás elfogadása 

– Az e-bevásárlással megtakarított időt nagyközönség mire fordítja? 
– A megtett út/fő érték csökken-e? 
– A lakóhely választást befolyásolja-e? 
 

Hálózatteljesítmény 
– A meglévő hálózatok hatékonyságának maximalizálása. 
– A szállítástervezésre ható tényezők meghatározása. 
– A szűk keresztmetszetek és az akadályok felszámolása. 
– Az ICT mennyire csökkentheti a forgalmi torlódásokat?  
 

Új csomópontok 
– A digitális gazdaság hatása a gyártásra, elosztásra, raktározásra, 

kapcsolataikra, a vállalkozások helyére, új utak építésére, új szol-
gáltatásokra (árufelvételi és kiszállítási szolgáltatások, új raktár-
funkciók, pl. elosztás, esetleg összeszerelés). 

– A technológia és az optimalizálás által létrehozott csomóponti fej-
lődés hatásának vizsgálata. 

 
Intermodális forgalom tökéletesítése 

– Az intermodális szállítás résztvevői közötti kapcsolat kifejlesztése, 
és piaci részesedésének erősítése, hogy a rövid, közepes és 
hosszú távú szállításban egyaránt jelentős része legyen. 

– Az intermodális szállítási infrastruktúra (összeköttetések, állomá-
sok és csomópontok), az innovatív elvek, az alkalmazandó új eljá-
rások, automatizált és robottechnológiák teljesítményének vizsgá-
lata. 

– A jármű- és a rakodásiegység-szabványosítás hatásának elem-
zése szállítási mód és ország bontásban. 

– Az intermodális szállítás kiszolgálására fejlesztett információs 
rendszer hatásának a lehető legátfogóbb értékelése. 

 
 
 

 



– Az intermodális szolgáltatások elemzése, a kereslet előrejelzése, 
költségbecslése és árazása; az intermodális szállítás és logisztika 
általános tervezési költségeinek meghatározása. 

– Helyi, regionális, országos és nemzetközi tervezőknek, üzemelte-
tőknek és irányelvkészítőknek egyaránt alkalmas statisztikai adat-
bázis kidolgozása. 

 
A globális logisztikai hálózatok jövője 

– A logisztikai rendszerek és az intermodális szállítási hálózatok át-
fogó vizsgálata 

– Milyen hálózatokhoz jó a valós idejű tervezés? 
– Milyen szinergia fedezhető fel az intermodális logisztikai hálóza-

tokban a méret- és a választékgazdaságosságot illetően? 
– Milyen lehetőséget nyithatnának rugalmasabb logisztikai eljárások 

a logisztikai és a gazdasági rendszerek átszervezésére? 
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