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Absztrakt: A tanulmany a tizezer és szadzezer f6 kozotti népességl magyar kis- és kozépvarosok
logisztikai tervezési jellemzGit és azon belil az autondm &ruszallitdsi technoldgiakra vald
felkésziilésiiket vizsgdlja. A kutatds kvalitativ és kvantitativ mddszertanon alapul. A szekunder
alkalmazasaval foglalkozd szakirodalom szintetizald elemzésére keril sor. Az elGbbiekre épitkezve a
primer kutatas soran online kérdGives felmérés vizsgalja a magyar varosok onkormanyzatainak
jelenlegi gyakorlatdt és az innovativ technoldgiakkal kapcsolatos attitidjét. Az eredmények azt
mutatjak, hogy a valaszadé magyar 6nkormanyzatok logisztikai tervezési gyakorlata napjainkban
kevéssé stratégiai jelleg(i, szerepvallalasuk jellemz6en kisebb itt, 6sszehasonlitva mas 6nkormanyzati
teriiletekkel. A kutatds eredményei tdmogatjak a hazai dontéshozdék munkajat a fenntarthatd
logisztikai tervezés soran és a szektor valamennyi szereplje szdmara képet adnak a magyar vdrosok
logisztikai tervezésének jellemzGirdl.
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URBAN LOGISTICS PLANNING AND PREPARING FOR AUTONOMOUS FREIGHT
TRANSPORT SYSTEMS: EXPERIENCES FROM SMALL AND MEDIUM-SIZED
HUNGARIAN CITIES

Abstract: The study examines the logistics planning characteristics of small and medium-sized
Hungarian cities with populations ranging from 10,000 to 100,000, with a particular focus on their
preparedness for autonomous freight transport technologies. The research is based on both qualitative
and quantitative methodologies. The secondary research involves a synthesizing analysis of the
international and domestic literature on urban logistics, as well as on the adaptation and application
of autonomous vehicles. Building on the above, the primary research involves an online questionnaire
survey examining the current practices of Hungarian municipal governments and their attitudes
toward innovative technologies. The results show that the logistics planning practices of the
responding Hungarian local governments are currently less strategic, and their involvement is typically
lower here compared to other areas of local government. The research findings support the work of
domestic decision-makers in sustainable logistics planning and provide all stakeholders in the sector
with an overview of the characteristics of logistics planning in Hungarian cities.

Keywords: autonomous vehicles, city logistics, self-driving vehicles, urban freight transport, urban
logistics



1. Bevezetés

Napjainkban a varosfejlesztés az egyik olyan teriilet, amely nagy figyelmet kap a
fenntarthatdsagi célok kozott (UN, 2015; Barsi, 2025). Ha a varosok fenntarthato fejlesztési
kihivasait vizsgdljuk, nyilvanvaldan taldlkozunk a szallitasi, varosi logisztikai problémakkal. A
kutaték nagy része egyetért abban, hogy a logisztika jelent6sen hozzajarul a varosi lakossag
életminéségének csokkenéséhez (Taniguchi, 2014; Russo & Comi, 2012). Emellett jelent&s
kihivas az is, hogy a modern varosi aruszallitdsnak a vildgszerte ndvekvd varosi népesség
igényeit és a pandémia utani Uj fogyasztdi elvardsokat ugy kell kiszolgalnia, hogy
parhuzamosan mérsékelje a szallitasbdl ered6 egyéb karos hatasokat, példaul a torldodasokat
és a kozlekedési baleseteket. Fenntarthaté varosi logisztikai modellekre van sziikség a jelenlegi
negativ externalidk csokkentéséhez (Taniguchi, 2014; Russo & Comi, 2012; Kiba-Janiak, 2017).
A tanulmany célja megvalaszolni a kdvetkez6 kutatasi kérdéseket: mi jellemzi a magyar kis- és
kozépvarosok varosi logisztikai tervezési gyakorlatdat? Hogyan jelenik meg a hazai varosi
logisztikai tervezésben az autondm jarml(ivekre vald felkésziilés, mint lehetséges eszkoz a
varosi logisztikai folyamatok optimalizaldsara?

2. Szakirodalmi attekintés

A varosi logisztika a varost érint6 aruforgalom hatékony kezelése a negativ kdrnyezeti hatasok
és a torlédasok minimalizdlasaval, modern informadcios rendszerek segitségével, a lakossag
életminéségének javitasaval parhuzamosan (Skultéty et al., 2021; Taniguchi, 2014; Witkowski
& Kiba-Janiak, 2014; Bektas et al., 2015; Colajanni et al., 2023; Lindholm, 2010). A varosi
logisztikai szektor szerepldi egyrészt az 6nkormanyzatok (és az allam, illetve a szupranacionalis
szint), a szakmai szervezetek, a gyartok, szallitmanyozok és fuvarozok, tovabba természetesen
a lakossdag, a fogyasztok és a kereskeddbk is (1. dbra). A fenntarthatd fejlesztés igénye a varosi
aruszallitasi piac valamennyi szerepl§jét érinti, a kisboltoktél kezdve az egyéni fogyasztdkon
at a nagy szallodakig (Gyuracz-Németh et al., 2021).

Rodrigue (2024) az infrastruktira kezelGit (hatdratlépések lebonyolitdsa, parkolas,
hulladékszallitas stb.) is a varosi logisztikai rendszerek szereplGi kdzé sorolja. Plazier et al.
(2024) tanulmanyukban radmutatnak, hogy az dnkormanyzatoknak kulcsszerepiik van a varosi
logisztikai folyamatok felelGs alakitasaban, nemcsak a kdrosanyag-kibocsatas csokkentésének
Osztonzésével, hanem olyan lizleti modellek kidolgozasaval is, amelyek az utolsé mérfoldes
szdllitasi folyamatok lebonyolitasat ugy teszik lehet6vé, hogy a szektor profitorientdlt
szereplGinek érdekeit nem sértik. A hatékony varosi logisztikai tervezéshez szikséges
informacidk nagyrészt maganszektorbeli szerepl6k birtokdban vannak, akiknek nem érdeke az
informacidk megosztasa, inkabb Uzleti titokként kezelik azokat. Ugyanezen okokbdl hianyzik a
logisztikai informatikai rendszerek harmonizacidja, az egységes mérések és az adatgydijtés is.
Ennélfogva, az 6nkormanyzatok is jellemz6en kevesebb tapasztalattal rendelkeznek a varosi
logisztikai folyamatok tervezésében, mint a személyszallitas vonatkozasaban (Dablanc, 2007;
Paddeu, 2017). A varosi mobilitds fenntarthatd fejlesztésének fékuszaban elsGsorban a
személyszallitas all, mig a logisztikai folyamatok joval kisebb figyelmet kapnak (Behrends et



al., 2008). Witkowski & Kiba-Janiak (2014) lengyel varosokat vizsgdld kutatasa ravilagit, hogy
a helyi dontéshozdok nem kapcsolddnak be hatékonyan a varosi személy- és aruszallitas
fejlesztésébe. A 100.000 fénél népesebb magyarorszagi varosokban is jellemz6en alacsony
szintl a fenntarthatd logisztikai tervezés (Madarasz & Smahd, 2025). A varosi aruszallitasi piac
szerepl6inek egylttmikodésében a helyi dnkormdanyzatoknak kiléndsen fontos szerepe
lenne a kolcsonos parbeszédek, egymas érdekeinek és igényeinek kdlcsonds megértése és a
stratégiai tervek kidolgozdsa soran (Witkowski & Kiba-Janiak, 2014). Az eredményes
fenntarthatd varosi logisztikai fejlesztés csakis a szerepl6k bevonasaval, rendszeres
adatgydjtés mellett valdsulhat meg (Siile et al., 2026).

1. dbra: A varosi logisztikai szektor szereplGi
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Forrds: sajdt szerkesztés.

2.1. A vdrosi logisztika fenntarthato fejlesztése

A szakirodalom a fenntarthaté varosi logisztikai intézkedések harom f6 csoportjat
kiilonbozteti meg. Az egyik ilyen csoportot az operativ logisztikai djitdsok képviselik
(Nordtgmme et al., 2015; Janjevic & Ndiaye, 2017; Estrada & Roca-Riu, 2017; Paddeu, 2017;
Simoni et al., 2018). Ide sorolhatdk a varosi konszolidacids kézpontok (Urban Consolidation
Centre, UCC) és a mikro-atrakokézpontok (mikro hub), de azok a mozgd raktarak (6nvezet6
robotok) is, amelyek az utolsé mérfoldon optimalizaljak a kiszallitdsokat a fogyasztdokhoz
(NACTO, 2017). Az UCC-k célja, hogy kozvetleniil azon logisztikai terilet kozelében lehessen
utvonal és cimzett szerint csoportositani a kildeményeket, ahova azok cimzettjik szerint
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mérséklédnek a kilsé kornyezeti hatdsok, hiszen kevesebb jarmi sziikséges az utolsé
mérfoldon és azok is inkdbb alternativ meghajtasiak. A mikrologisztikai kdzpontok a
varoskdzpontban toéltenek be hasonld funkciét, mint az UCC-k a varos peremén vagy az
agglomeracidban.

2. dbra: Fenntarthaté varosi logisztika
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Forrds: sajdt szerkesztés.

A varosi logisztika fenntarthaté fejlesztésére iranyuld intézkedések, tervek, lehetéségek egy
masik csoportjat a digitdlis megolddsok és az uj technoldgidk adaptdldsa alkotja. Ide tartozik
tobbek kozott a rakodasra kijelolt teriletek haszndlatanak digitalis menedzsmentje (az un.
jardaszegély-menedzsment) (Sardi et al., 2025; NACTO; 2017), a kilénbozdé logisztikai
platformok a szektor szerepl6i szamara (Fioravanti et al., 2025) és az onvezetd jarmivek
hasznalata a varosi logisztikaban (Lupi et al., 2025; Gnoni et al., 2025; Plazier et al., 2024;
Ayyildiz & Edogan, 2024).

A varosi logisztikai szektor f6 kihivasaira adott valaszok harmadik csoportja a logisztikai
tervezéshez és a jogi-szabdlyozdsi hdttérhez kdthetd: ide sorolhatdk tobbek kozott az idGbeli
behajtasi korlatozdsok, a megosztott Uthasznalat, az alternativ meghajtdsok (Boysen et al.,
2021), az intermodalitas 6sztonzése, infrastruktura-fejlesztések az Uj technoldgidk fogadasara
és az 0koszisztéma piaci szerepl6inek tdmogatdsa az autondm dtmenetre valé felkésziilésben.

2.2. Autonom technoldgidk a fenntarthato vdrosi logisztikaban

A fenntarthaté gazdasagi-tarsadalmi célok elérésének egyik fontos eszkdze az innovativ
szallitasi rendszerek kialakitdasa (Moradi et al., 2025). Az 6nvezet6 jarmlvek alkalmazasanak
elényei a személy- és aruszallitasban: kézlekedési haszon (példaul kevesebb torlédas, kisebb
forgalom, csokkend tranzitid6k), gazdasdgi elényék (a fuvarozd vallalkozasok csokkend
koltségei, ndvekvé hatékonysag), fokozottabb biztonsdg és kérnyezetvédelem (Milakis et al.,
2017; Bucsky, 2018; Bagloee et al., 2016; Fagnant & Kockelmann, 2015; Leo & Miragliotta,
2026; Gruyer et al., 2021). Yuan et al. (2026) kutatasukban az utolsé mérfoldes szallitasok
Utvonaltervezési gyakorlatdt modellezték és arra az eredményre jutottak, hogy a cargo-
kerékpdrok és az onvezetd robotok kombindlt alkalmazdsa 32-46%-kal csdkkenti a szallitasi
koltségeket a robotok sebességétdl fliggben. Ugyanakkor mas kutatasok a koltségek és a
szallitasi utvonalak hosszanak emelkedését prognosztizdljdk, és az onvezetd aruszallitd
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jarmUlvek adaptaldsanak szamos kihivasat azonositjak (Auld et al., 2017). Az autonédm varosi
logisztikai atmenetet kiséré nehézségeket Leo & Miragliotta (2026) hat csoportba sorolja: 1)
szabdlyozdsi és térvényi akaddlyok (az EU-ban tagallamonként eltérd); 2) technoldgiai és
biztonsdgi kihivdsok (az dnvezet6 jarmUvek okozta balesetek, példaul a kiforratlan technoldgia
miatt, kiilondsen az atmeneti id6szakban (Henézi et al., 2019); 3) infrastrukturdlis el6feltételek
(az infrastruktura el6készitése az Onvezetd és egymassal kommunikald jarm(vekre); 4) etikai
és jogi problémadk (a gyartd, a programozo felelsségének kérdése baleset esetén, az 6nvezetd
jarmU dontési szempontjai veszélyes szituacidban); 5) gazdasdgi és piaci kihivasok (uj tzleti
modellek, magas beruhdazasi koltségek), 6) tdrsadalmi elfogadottsdg (Csizmadia, 2022) és
kulturdlis akaddlyok (adott esetben tdrsadalmi ellendllds az innovacidval szemben).

Az autondm atmenet id&szakdban kulcsfontossdgu az innovacié fogaddsara valo
felkészlilés és a stratégiai tervezés (Ayyildiz & Erdogan, 2024; Lukovics, 2025), dm a
nemzetkozi kutatdsok napjainkban még rendre arra az eredményre jutnak, hogy jelenleg
hatalmas szakadék van az autondm technoldgidk varosi logisztikai bevezetésének elmélete és
gyakorlati alkalmazasa kozott (Mills et al., 2021; Mohsen, 2024). Ezt tamasztja ald Lukovics et
al. (2025) kutatadsa is, amely arra az eredményre jut, hogy a huszezer fénél népesebb,
tomegkozlekedési rendszerrel rendelkez6 magyar varosok alig, vagy egyaltalan nem készilnek
az autondm atmenetre.

3. Médszertan

A kutatas kvalitativ és kvantitativ kutatasi mddszertanon alapul. Ez a vegyes mddszertan azért
megbizhatdbb, mert atfogdbb, mélyebb képet ad. A szekunder kutatas a nemzetkozi és hazai
szakirodalom szintetizalé elemzését, az erre épil6 primer kutatas pedig az online kérdGives
felmérést foglalja magdban a tizezer és szazezer f6 kozo6tti népességli magyarorszagi varosok
(KSH, 2025) onkormanyzatai korében, amelyek Porsche et al. (2019) alapjan kis- és
kozépvarosként kategorizdlhaték. A nemzetkdzi és a hazai szakirodalom 6Osszehasonlitd
elemzése volt a kutatas els6 1épése a kovetkezd adatbazisok haszndlataval: MTMT, Web of
Science, Elsevier, Science Direct, Taylor & Francis online és MERSZ. Mivel a fenntarthato varosi
logisztika szakirodalma a varosi térben zajlé aruszallitasi folyamatokat komplex rendszerben
elemzi, a szakirodalom feltardsa soran kategodriak kialakitdsara kerdilt sor a publikaciok témai,
a vizsgdlt fébb kutatasi terlletek alapjan. A szakirodalmi szintézis szolgdlt a primer kutatas
alapjaul.

A kérddiv szerkezetét tekintve ot témakort tartalmaz. Az elsé részben a varosokra és a
kitolté személyére vonatkozo kérdések kapnak helyet. A masodik blokk a varosok logisztikai
stratégiai tervezését vizsgdlja, majd a harmadik rész az o©nkormanyzatok logisztikai
szerepvallalasdra és prioritdsaira, valamint az alkalmazott intézkedésekre vonatkozdan
tartalmaz kérdéseket. A negyedik blokk a megkérdezett varosi logisztikai szakemberek (illetve
az 6nkormanyzatok) innovativ technoldgidkkal kapcsolatos allaspontjat méri fel, beleértve az
akadalyozd tényezGket és a jovGképet, mig az utolsdé rész a partnerségekre,
egylttmuUkodésekre kérdez ra. Végiil az 6nkormanyzatok 6sszegezhetik varosuk fenntarthaté
logisztikai tervezéssel kapcsolatos f6 lehet&ségeit és kihivasait. A kérd8iv 6sszesen 33 kérdést
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tartalmaz, ebbdl 2 nyitott, 9 vegyes és 22 zart kérdés. A zart kérdések egy része az 6tfokozatu
Likert-skala alapjan valaszolhaté meg.

A magyarorszagi varosok oOnkormdnyzatainak varosfejlesztési vagy varostervezési
osztalyai a varosi honlapokon megtaldlhaté e-mail cimeikre kaptdk meg a kérdGivet direkt e-
mail formajdban, illetve, ha valamelyik varos esetén nem volt ilyen elérhet6ség, akkor az
Onkormanyzat kozponti cimére. Az adatgy(ijtés a Google Forms (Google Inc.) (rlap
segitségével tortént. 20 6nkormanyzattdl érkezett valasz, a minta végleges elemszama pedig
19 lett tisztitds utdn (egy kérdGivnek tébb mint az egyharmada nem volt kitoltve). A kutatds
feltard jellegli, kovetkeztetései a minta kis elemszdma okan statisztikai értelemben nem
altaldnosithaték. A vélaszadd varosok nem jarultak hozzd, hogy a telepiilés neve megjelenjen
a tanulmanyban.

A kitolt6k szinte kivétel nélkil az onkormdnyzatok varosfejlesztési, varostervezési
osztalyainak munkatarsai, egy varos esetében pedig a kdrnyezetvédelmi szakreferens toltotte
ki a kérdGivet. A vdlaszadé dnkormanyzati munkatarsak tobbsége nagy szakmai tapasztalattal
rendelkezik, 9 f6 (45%) tobb mint 15 éve, 4 f6 (20%) 10-15 éve dolgozik vdarosfejlesztési
teriileten, ugyanakkor csak kevés dnkormanyzat varosfejlesztési osztalyanal all alkalmazasban
logisztikai szaktuddssal is rendelkez6 munkatars (3 dnkormdnyzat jelzett ilyet).

4. A kérddgives felmérés eredményei
4.1. Logisztikai stratégiai tervezés a valaszadé magyar 6nkormdnyzatoknadl

A valaszadé onkormanyzatok otfokozatu Likert-skaldn alakitottak ki fontossagi sorrendet az
egyes onkormanyzati teriletek kozott. Az eredmények azt mutatjak, hogy a gazdasagi és az
infrastrukturdlis fejlesztések teljes prioritast élveznek. A valaszaddk a személyszallitasi célu
fenntarthatd fejlesztéseket, valamint a kulturdlis és szocidlis Ugyeket kozel ugyanolyan
fontosnak tartjak, mint a logisztikai célu fejlesztéseket (1. tabldzat).

1. tdbldzat: Onkormdnyzati tigycsoportok értékelése a valaszaddk altal

Onkormanyzati tigycsoport Atlagpontszam
Infrastrukturalis fejlesztések 4,77
Gazdasagfejlesztési ligyek 4,63
Kulturalis Ggyek 3,94
Szocidlis tgyek 3,84
Logisztikai célu varosfejlesztési tigyek 3,73
Személyszallitasi célu varosfejlesztési ligyek 3,73

Forrds: sajat szerkesztés.

4.2. A valaszado magyar 6nkormanyzatok részvétele a varosi logisztikai folyamatokban

A valaszadd onkormanyzatok 37%-a minimalisan vesz részt a varosi logisztikai tervezési,
szabdlyozasi folyamatok alakitasaban, mig 26% csak korlatozott keretek kozott képviselteti
magat a citylogisztikai rendszerek, folyamatok tervezésében, a fejlesztési palyak alakitasaban.
A valaszadd varosok 21%-a értékeli ugy, hogy proaktiv, stratégiai szerepl6 a varosi logisztikai
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Okoszisztémaban. A kitolt6k 10%-a gondolja ugy, hogy reaktiv szemlélet jellemzi a sajat
varosanak szerepvallaldsat a helyi logisztikai folyamatokban.

4.3. Fenntarthato vdrosi logisztikai intézkedések gyakorlati alkalmazdsa

A fenntarthatd varosi logisztikai intézkedések kozul a sulykorlatozasok (82%), a
forgalomcsillapitott belvarosi 6vezetek (65%), valamint a gyalogos és vegyes hasznalatu zonak
(56%) mar jellemz6en megvaldsultak a valaszadd varosokban. Ugyan ma még csak egy
valaszadd 6nkormanyzat dsztonzi aktivan a logisztikai szektor szereplGit az elektromos vagy
emberi erével hajtott jarmlvek haszndlatdra, de a vdlaszaddk 37,5%-a tervezi ugyanezt 5 éven
beliil. Varosi logisztikai konszolidaciés kozpontok jelenleg egyetlen valaszadé
Onkormanyzatnal m(ikddnek, és bevezetésiiket is jellemz6en csak hosszU tdvon vagy
egyaltaldn nem tervezik. Az online rakoddhely- és jdrdamenedzsment szintén csak a hosszu
tdvu tervek része, de a vizsgalt telepiilések 30%-a egyaltaldn nem tervezi bevezetni, és jelenleg
sem mikodik ilyen rendszer egyik valaszadd varosban sem. Varosi logisztikai feladatokra
dedikdlt logisztikai szolgaltatok jelenleg harom telepiilésen vannak, és a valaszaddk 43%-a csak
hosszU tdvon szandékozik bevezetni Gket. Intelligens szallitdsi rendszer egyik valaszadé
telepuilésen sincs, bevezetése jellemz&en csak a hosszu tavu tervek része (2. tdbldzat).

2. tabldzat: Fenntarthaté varosi logisztikai intézkedések gyakorlati alkalmazasa, valaszok szdma

Nem, de 5- | Nem, de

Nem, de 5 B B

Igen, 3 . 10 éven 10 éven

, éven beldl - | Nem | N/A
megvaldsult . bell tal
tervezik ) .

tervezik tervezik
Id6beli behajtasi korlatozasok 6 1 4 4 3 1
Sulykorlatozasok 14 1 1 1 0 2
Alacsony kibocsatasu zonak 1 3 5 4 2 4
Forgalomcsillapitott belvarosi 6vezetek 11 2 3 0 1 2
Online rakoddhely/jardamenedzsment 0 0 4 7 6 2

Varosi logisztikai konszolidacids
koézpontok 0 1 3 9 3 3
Kijelolt logisztikai szolgdltatdk

kizardlagos behajtasi engedéllyel a
belvarosi teriletekre 3 1 2 7 3 3
Elektromos meghajtasu vagy emberi

erdvel hajtott szallitd jarmvek
hasznalatanak 6sztonzése 1 6 2 6 1 3

Megosztott (személy- és aruszallitasi

céld) jarm(ihasznalat 2 0 5 4 3
Gyalogos- és vegyes hasznalatu zénak 9 5 1 1 0
Intelligens Szallitasi Rendszer 0 0 3 10 3

Forrds: sajdt szerkesztés.

A valaszado varosok 15,8%-a vesz részt jelenleg is logisztikai tartalmu fejlesztési projektben,
és egyharmaduk tervezi, hogy kozéptdvon részt fog venni. Enyhe pozitiv, de statisztikailag nem
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szignifikdns korreldcié (Pearson’s r=0.292, p=0.224) van a varos részvétele a logisztikai
folyamatokban (reaktivtél proaktivig terjedd skalan) és az dnkormanyzat logisztikai tartalmu
projektekben vald részvétele valtozdk kozott. Az Gsszefliggés a kis elemszamu minta és az
ordinalis jellegl valtozék miatt csak korlatozottan értelmezheté.

A logisztikai folyamatok fenntarthatébba tételével kapcsolatban a valaszokbdl
megallapithatd, hogy a fenntarthatdsagi fejlesztések akaddlyozé tényezGi elsGsorban a
megfelel6 infrastruktira hianya (85%), a magas koltségek (60%), illetve, hogy a gazdasagi
érdekek prioritast élveznek a kornyezetvédelmi szempontokkal szemben (40%). A valaszaddk
35%-a ugy gondolja, hogy a fenntarthaté logisztikai fejlesztéseknél egyéb varosi ligyek
fontosabbak. A vizsgalt varosok egyharmada a hianyzé adatgy(jtésnek tudja be a fenntarthaté
logisztikai fejlesztések szamdban mutatkozé deficitet. A valaszadd dnkormanyzatok 20%-a
szerint a jogi szabalyozasi hattér hidnyossagai és a hidnyzé know-how is hozzdjarulnak ahhoz,
hogy a fenntarthatd logisztikai tervezés hattérbe szorul.

4.4. Az uj technoldgidk megjelenése a fenntarthato magyar vdrosi logisztikaban

A valaszadd 6nkormanyzatok 60%-a gondolja ugy, hogy az autondm jarmdvek varosi logisztikai
alkalmazasa hatékonyabb dtvonaltervezést eredményez, ami egyben a rendszeres
adatgydjtést és kiértékelést is lehet6vé teszi, ugyanakkor csak 30%-uk szamit arra, hogy ez a
logisztikai folyamatok hatékonysagat is novelné. A valaszaddk egyharmada tartja komoly
kockazatnak a kiberbiztonsagot, és csak 13%-uk varja azt, hogy csokkennek a szektor
szereplGinek koltségei az autondm tehergépjarmlivek varosi logisztikai adaptalasaval.
Avalaszadd varosok jelenleg egyaltalan nem rendelkeznek az autondm tehergépjarmdivek
fogaddsara alkalmas infrastrukturdval és nagy résziik nem is tervezi annak kiépitését. Néhany
vizsgalt varos tervez 5-10 éven belil ilyen jellegl infrastrukturalis beruhdzasokat (3. tdbldzat).

3. tabldzat: A vdlaszadd varosok infrastrukturalis felkésziiltsége az 6nvezetd tehergépjarmivekre,
valaszok szama

Jelenleg Jelenleg Jelenleg
Jelenleg nem, ]
) nem, de 5 ) nem, de 10 | nem, és
igen | | | de 5-10 éven ] ) ) N/A
éven belil . . éven tul nem is
. bellil tervezik ) )
tervezik tervezik tervezik
Jelolések és utburkolatok 0 0 3 1 10
Kommunikacids rendszerek 0 0 3 0 11
Forgalom- és parkolasiranyito
rendszerek 0 0 3 1 10
Jardamenedzsment rendszer 0 0 2 1 11
Adatfeldolgozashoz sziikséges
rendszerek és haldzatok 0 0 2 1 11 5

Forrds: sajat szerkesztés.
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5. Osszegzés

Az utolsé mérfoldes szallitasok, emberek millidinak életmindségét befolyasoljak, mikézben a
fogyasztoi szokasok is gyokeresen atalakultak. A varosi logisztikai szektornak alkalmazkodnia
kell az 0j kihivasokhoz, mégpedig a gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti fenntarthatésagot
egyarant szem el6tt tartva. A tanulmany a tizezer és szazezer f6 kozotti népességl magyar kis-
és kozépvarosok vdrosi logisztikai tervezési gyakorlatdt és az autondém technoldgidk
alkalmazasara vald felkészilésiket vizsgdlja. A fenntarthatd logisztikai intézkedések kozil a
klasszikus forgalomszabalyozasi eszk6zok — mint a sulykorlatozds és a forgalomcsillapitott
Ovezetek — a legelterjedtebbek. Ezzel szemben a fenntarthatd, Uj megolddsok (pl. logisztikai
konszolidaciés kozpontok, intelligens szallitasi rendszerek, mikro-hubok) jelenleg szinte
teljesen hianyoznak a valaszaddé varosokban, és bevezetésiiket csak hosszu tavon vagy
egyaltaldn nem tervezik. A vdlaszaddk tobbsége bizonyos részteriileteken — kiilondsen az
Utvonaltervezésben és az adatgydjtésben — 13t potencidlt, mig az 3ltalanos
hatékonysagnovekedésre vonatkozé vdrakozasok visszafogottabbak. A vizsgdlt varosok
jelenleg nem rendelkeznek az 6nvezet6 jarmivek fogadasahoz sziikséges infrastrukturaval, az
ehhez kapcsolddd kozép- és hosszu tava fejlesztési szandékok pedig egyel6re még
bizonytalanok.

6. A kutatas korlatai és jovébeni iranyai

A kutatds a minta elemszama okdan nem tekintheté reprezentativnak, ugyanakkor az
eredményei tovabbi kutatasok, szakmai parbeszédek kiindulépontjai lehetnek. Az
osszefliggések megbizhatobb megfigyeléséhez tovabbi kutatdsokra van sziikség. A kérdGives
felmérés kiterjesztése a Visegradi Egyuttmikodés orszagaira az egyik lehetséges jov6beni
kutatasi irany. Hidnypotld lenne a V4-orszagok varosainak 6sszehasonlitdsa a varosi logisztikai
tervezésiik és autondm logisztikai felkésziiltségiik alapjan. Erdemes lenne az ellatdsi lanc tbbi
szakaszara vonatkozdan is megvizsgalni a jelenlegi logisztikai tervezést, és benne az autoném
technoldgiakra késziilést a V4-ek vonatkozdsaban, és 6sszehasonlitani a varosi logisztikai
szektorrdl kialakitott képpel.
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