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1. Bevezetés

Az 1980-as évek közepétől neves közgazdá-
szok (Porter, 1998, Samuelson – Nordhaus, 
1997, Malecki, 2000, Csath, 2018) egyre 
szélesebb köre fordult érdeklődéssel a ver-
senyképesség különböző tényezői felé.
Globalizálódó világunkban a versenyképes-
ség fontos tényezője a logisztikai tevékeny-
ség, melynek szerepe dinamikus növekedést 
mutat és a COVID-19 okozta pandémia 
méginkább ráirányította a "gyelmet. A lo-
gisztika a térségi hierarchia minden szintjén 
fontos, mind a mikro, a mezo, a makro, 
mind pedig a nemzetközi versenyképes-
ség alakulásában (Camagni, 2002). Mivel 
a társadalmi-gazdasági fejlődésünk során 
a logisztikai tevékenység mindinkább fel-
értékelődik, érthető, hogy az elméleti és a 
gyakorlati szakemberek, különböző tudo-
mányok művelői különböző aspektusokból 

vizsgálják a kiéleződő versenyben betöltött 
szerepének alakulását (Rechnitzer, 2019).
A görög eredetű logisztika elnevezés a latin 
eredetű infrastruktúrához hasonlóan a hadá-
szatból származik és a hadviseléssel egyidős. 
A két kategória a „kezdetektől” szorosan 
kapcsolódik egymáshoz. Dolgozatunkban 
arról kívánunk felvillantani egy képet, hogy 
a versenyképességet erősen befolyásoló lo-
gisztika és az infrastruktúra néhány eleme 
között milyen az összefüggés Magyarország 
megyei szintjén. Az egy főre jutó GDP és az 
infrastruktúra néhány elemét reprezentáló 
12 naturális mutatóból álló mutatórendszer 
indikátorai közti sztochasztikus kapcsolatát 
korrelációs mátrixban számszerűsítettük és 
a kapott eredményből következtetéseket 
vontunk le. A táblázat korrelációs együttha-
tó értékei egzakt módon kirajzolják, hogy 
az infrastruktúra mely ágazatainak fejleszté-
sére szükséges kiemelten koncentrálni.

2. A logisztika térhódítá-
sának mérföldkövei

A logisztika fogalmához tartozó tevékeny-
ségek köre, összetétele, jellege és minősége 
az idők során alapjaiban változott meg. A 
társadalom egyre színvonalasabb logisztikai 
tevékenységet igényel, ugyanakkor a tech-
nika és az informatika fejlődése lehetőséget 
biztosít a logisztikai szolgáltatások rohamos 
fejlődésére. 
Egykor a logisztika a Római Birodalom 
hadseregéről való „gondoskodást” (fegy-
verrel, élelemmel, vízzel, szállással, zsold-
dal való biztonságos ellátást, raktározást) 
jelentette. Ehhez már fontos infrastruktu-
rális elemeket (utakat, szállítóeszközöket, 
vízforrásokat, raktárokat) kellett igénybe 
venniük. A Bizánci Birodalomban a fen-
tiek kiegészültek a pénz- és vámügyekkel, 
valamint kereskedelmi vonatkozású kérdé-
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Globalizálódó világunkban a versenyképesség javításában a lo-

gisztikai szolgáltatásoknak, tevékenységeknek növekvő szerepe 
van. A megnövekedett elvárásoknak csak magasan fejlett logisz-
tikai infrastrukturális és általános infrastrukturális háttérrel tud 
megfelelni. Az infrastruktúra minden eleme közvetlenül vagy köz-
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Dolgozatunkban megvizsgáltuk, hogy milyen az összefüggés 
Magyarország megyéinek versenyképessége és a logisztikai tevé-
kenység végzéséhez szükséges egyes infrastrukturális elemek kö-
zött. Az egy főre jutó GDP és a 12 kiválasztott naturális mutató 
közti páros korrelációs együtthatók alkotta korrelációs mátrix ér-
tékeiből az alábbi következtetésekre jutottunk.

Azokban a megyékben magasabb a gazdaság teljesítménye, ahol 
a vasúthálózat sűrűsége mellett a K+F indikátorai, az informatika 
és a humán tőke a legfejlettebb. Az infrastruktúra fejlesztése az 
egész gazdaságunkra tovagyűrűző, multiplikatív hatást fejt ki.
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Abstract
In our globalizing world, logistics has an increasing role to play 

in improving competitiveness. Logistics can only meet the in-
creased expectations with a highly developed logistics infrastruc-
ture and general infrastructure background. All elements of the 
infrastructure directly or indirectly a$ect logistics. But which are 
the most important? In our article, we examined the relationship 
between the competitiveness of the counties of Hungary and the 
elements of the infrastructure required to perform logistics ac-
tivities. From the values of the correlation matrix formed by the 
correlation coe%cients between GDP per capita and the 12 select-
ed natural indicators, we came to the following conclusions. &e 
performance of the economy is higher in those counties where, in 
addition to the density of the railway network, R&D indicators, 
IT and human capital are the most developed. &e development 
of infrastructure has a multiplier e$ect on our entire economy.
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sekkel. Ezzel tovább bővült a logisztikának 
az infrastrukturális hálózattal szemben tá-
masztott igénye (Bodoróczki, 2017, Veres, 
2008, Bányai, 2013, Lakatos 2018).
A népes francia hadseregben méginkább 
felértékelődött a logisztikai háttér, a meny-
nyiségi és a minőségi elvárások új elemekkel 
(orvosi ellátás, gyógyszerek, műszaki cik-
kek, ruházat, alkatrészek biztosítása, stb.) 
gazdagodtak. Lassan önálló ágazattá fejlő-
dött a hadviselésen belül a logisztika (Bá-
nyai, 2013).
A napóleoni tömeghadsereg katonai sikere-
iben a kiemelkedő parancsnoki tehetségen 
kívül óriási szerepe volt a magasszínvonalú 
logisztikai tevékenységnek, melyet a háttér-
ben lévő infrastruktúra (raktárok, kiépített 
utak, jó szállítóeszközök, egészségügyi szol-
gáltatás, elszállásolási lehetőség, élelmezés, 
stb.) biztosított. Ugyanakkor Napóleon bu-
kása is a szükséges logisztikai szolgáltatások, 
illetve az infrastrukturális ellátottság hiá-
nyaira vezethető vissza, amikor a kiürített 
és felégetett Moszkvában az ellátórendszer 
csődöt mondott (nem lehetett biztosítani 
a sereg élelmezését, ruházati utánpótlást, 
elszállásolást, nem tudták felvenni a harcot 
a betegségekkel és a járványokkal, valamint 
a zord időjárással). Az infrastruktúra hiánya 
miatt reménytelenné vált az utánpótlás, a 
sereg ellátása, amely végső vereséghez veze-
tett.  
Zrínyi Miklós a „Tábori kistrakta” c. mű-
vében a katonai logisztika elemei közül a 
sereg élelmezési kérdéseit emelte ki, felhív-
va a "gyelmet a szükséges infrastrukturális 
háttér fontosságára, valamint a kincstári 
beszerzés előnyeire (Zrínyi, 1891, Bodoró-
czki, 2017).
Sajátos tulajdonsága az infrastruktúrának – 
mint háttérágazatnak –, hogy ha minden-
ben megfelel az elvárásoknak és biztosítja 
a zavartalan működést, azt természetesnek 
vesszük. Ellenben hiánya, szűk keresztmet-
szete, fejletlensége mindjárt ráirányítja a 
"gyelmet, hiszen a fő tevékenység zökkenő-
mentes működését fékezheti.
Természetesen a logisztika elnevezés a pol-
gári életben is meghonosodott, így fejlő-
désének mérföldkövei nemcsak katonai, 
hanem polgári alapokhoz is köthetők. Elő-
ször Amerikában, majd egyre több ország-
ban elterjedt az a felismerés, hogy azok az 
eljárások, módszerek, technikák, amelyeket 
háborús közegben alkalmaztak, sikeresek 
lehetnek a gazdasági szférában is. Ennek 
megfelelően napjaink katonai és polgári 
logisztikája sok azonosság mellett számos 
különbséggel is rendelkezik. A legfontosabb 

különbség a kettő között, hogy „a katonai 
logisztika jelentősen más "lozó"a és rende-
ző elvek alapján foglalkozik az ellátási lánc 
problémájával” (Báthy, 2007, 191. o.). Az 
előbbiben a fogyasztó nem vevő, hanem 
olyan alany, aki nem válogathat az ellát-
mányban (Báthy, 2007).
Ismeretes, hogy már az ókori építkezések 
(piramisok, fürdők, utak, vízvezetékek, 
templomok) is igénybe vettek olykor ko-
moly logisztikai tevékenységeket. 
A polgári logisztika fejlődésének legmar-
kánsabb mérföldkövei azonban az ipari for-
radalmakhoz köthetők. 
Az első ipari forradalom társadalmi-gazda-
sági-technológiai változásai láncreakciókat 
indítottak el az élet minden területén. A 
találmányok és az újítások (gőzgép, gőz-
hajó, gőzmozdony) nemcsak az ipari és a 
mezőgazdasági termékek és szolgáltatások 
mennyiségének robbanásszerű növekedését 
eredményezték, hanem az infrastruktúra 
(vasúthálózat, gőzhajózás, raktárkapacitás, 
városi közművek) fejlődését is. Mindezek 
a korábbiaknál magasabb szintű logisztikai 
tevékenységet igényeltek.
A második ipari forradalom időszakában 
olyan új anyagok (acél, alumínium, gumi, 
üveg, cement, dinamit) jelentek meg, ame-
lyek a termelés mennyiségi és minőségi 
változását eredményezték. A petrokémia 
fejlődése lehetővé tette a belsőégésű moto-
rok elterjedését. Ford autógyárában meg-
kezdődött a T-modell futószalagon történő 
sorozatgyártása és az autógyártás húzóága-
zattá vált. A léghajó, a repülőgép, a telefon 
és telefonközpont, a drót nélküli távíró, 
a transzformátor, a szénszálas izzó olyan 
nagyjelentőségű találmányok, amelyek az 
infrastruktúra és az arra épülő logisztika 
robbanásszerű fejlődését eredményezték.
A harmadik ipari forradalom idején a high 
tech megoldások eredményeként megkez-
dődött a gyártási folyamatok digitalizálása. 
Új anyagok és munkafolyamatok, weba-
lapú szolgáltatások, intelligens szoftverek 
jelentek meg. A globalizáció erősödésével 
nemzetközi termelési hálózatok jöttek lét-
re, amelyet a logisztika és az IT dinamikus 
fejlődése tett lehetővé (Chikán et al, 2019, 
Szabó, 2020).
A negyedik ipari forradalom tulajdonkép-
pen az ipar 4.0 a 21. századi kihívásaira az 
ipar erőteljes digitalizációjával válaszol. Az 
„okosgyárak” új technológiái rég nem lá-
tott hatékonyságnövekedéssel kecsegtetnek. 
E technológiai alapon nyugvó változások 
sikerében is fontos szerep jut a logisztikai 
tevékenységeknek és az azt kiszolgáló infra-

struktúrának (Lányi – Réger, 2019, Szabó, 
2020, Chikán et al 2019). 
A II. világháború után a mindenkori igény-
nek megfelelően a logisztika fő céljai mar-
káns változásokon mentek keresztül és ezek 
az új irányzatok döbbenetes változásokat 
követeltek az infrastruktúra fejlesztésében 
is (Halászné Sipos, 1998). A század utolsó 
negyedében az integrált szemlélet megerő-
södésének és a logisztika interdiszciplinari-
tásának lettünk szemtanúi (Knoll, 2006, 
Lakatos, 2018).
Tehát a logisztika időszakonként, térsé-
genként, társadalmi-gazdasági berendezke-
désenként más-más kérdésekre fókuszált, 
más-más elvárásoknak igyekezett megfe-
lelni egészen napjaink globalizált világáig, 
amikor a globális logisztika elterjedve az 
egész világon a maga interdiszciplinaritásá-
ban és komplexitásában tovább erősítette a 
globalizációt. 
De mit is értünk valójában logisztikán?
A logisztika dinamikus kategória, amely-
nek szakirodalma nagyon gazdag, ezért a 
logisztika de"níciója is nagyon sokszínű, 
különböző aspektusból közelíthető meg. 
Értelmezhető szűkebben és tágabban is, de 
ennél markánsabb eltérést mutatnak azok a 
különböző időszakokban született megfo-
galmazások, amelyek a logisztikai tevékeny-
ség bővülését tükrözik. Ezt pregnánsan mu-
tatja az is, hogy a logisztikai tevékenység a 
közismert 5M-től a 6-on, a 7-en és a 9-esen 
keresztül eljutott a mai, már több helyen 
megfogalmazott 10M-ig.
Az 5M de"níció szerint a logisztika felada-
ta, hogy a megfelelő termékek a megfelelő 
helyen, a megfelelő időpontban, a megfele-
lő mennyiségben, a megfelelő minőségben 
és választékban, a megfelelő áron álljanak 
rendelkezésre.
Ahhoz, hogy a termékek és az informáci-
ók a kívánt időpontban - jó minőségben 
- a megfelelő helyen rendelkezésre álljanak, 
fejlett közlekedés- és hírközlés szükséges. 
Az időpont kritérium miatt a szállítási idő, 
a mennyiségi szerint pedig a szállítási ka-
pacitás is fontos. Természetesen ez csak az 
indokolt méretű és színvonalú szolgáltatást 
nyújtó raktár-kapacitás mellett valósítható 
meg. A minőségre vonatkozó elvárás pedig 
feltételezi a gyorsan romló, az élőállat, ve-
szélyes sugárzóanyag vagy a törékeny áruk 
speciális szállítási és raktározási igényeinek 
a kielégítését is (Abonyiné – Komarek, 
2018). Növeli a nehézséget, hogy a fen-
tiek mellett a biztonságra és a költségekre 
is tekintettel kell lenni. A gyors és pontos 
információáramlás hatalmas utat tett meg 



trendek és legjobb gyakorlatok 47

az elmúlt időszakban. Később a 7M-mes 
de"níció némi szemléletváltozást hozott és 
a vevő szerepének kiemelésével bővült.
A 9M elve tovább szélesítette a logisztika 
feladatkörét, amely szerint a logisztikának 
az a küldetése, hogy a megfelelő anyag, a 
megfelelő energia, a megfelelő informá-
ció, a megfelelő személyek, a megfelelő 
mennyiségben, a megfelelő minőségben, a 
megfelelő időpontban, a megfelelő helyen, 
a megfelelő költséggel álljanak a felhaszná-
ló rendelkezésére (Novák, 2014, Lakatos, 
2018).
A Magyar Logisztikai Stratégia szerint „a 
logisztika az a tevékenység, amely biztosítja, 
hogy az üzleti folyamatok zavartalan lebo-
nyolításához szükséges termékek és szol-
gáltatások, valamint a termelési tényezők a 
megfelelő helyen és időpontban, a szükség-
letnek megfelelő mennyiségben, minőség-
ben és választékban rendelkezésre álljanak” 
(IFKA, 2013, 13. o.). 
Vajon a COVID-19 pandémia milyen 
változásokat indukál a logisztika feladatai 
terén? A tapasztalat azt mutatja, hogy az 
eddig is fontosnak tartott logisztikai tevé-
kenység méginkább felértékelődik. Előtérbe 
kerül a biztonság, a gyorsaság és a megbíz-
hatóság. Mindinkább elvárás lesz a megvál-
tozott (és folyton változó) körülményekhez 
való rugalmas alkalmazkodás. Továbbá még 
kiemeltebb szerepet kap a hatékonyság. 
Fel kell gyorsulnia az automatizálásnak, az 
általános technológiai fejlesztésnek, az in-
formációgyűjtő-kiértékelő rendszerek és a 
kiber"zikai rendszerek fejlesztésének, a di-
gitalizációnak, amelyek csak a humán tőke 
nagyon dinamikus fejlesztésével érhetők 
el. Ahhoz, hogy a logisztika magas szinten 
megfeleljen a folyton változó elvárásoknak, 
még fejlettebb infrastruktúrára van szükség.

3. Az infrastruktúra, mint 
a logisztika háttérágazata

Az infrastruktúra olyan szerteágazó ellátott-
ságot és szolgáltatást nyújtó ágazat, amely 
kitüntetett szerepet játszik minden terme-
lő és nem termelő szféra, a lakosság és a 
területfejlesztés terén egyaránt. Fejlettsége 
„helyzetbe hozza” az ágazatokat, tevékeny-
ségeket, térségeket, elmaradottsága azon-
ban visszahúzza azokat (Abonyiné Palotás, 
2007).
Bár minden társadalmi-gazdasági tevékeny-
ségnek van infrastruktúrája, amely lehetővé 
teszi azok zavartalan működését, de nem 
minden ágazat függ annyira az infrastruk-

túra fejlettségétől, mint a logisztika.
Az infrastruktúra értelmezhető szűkebben 
és tágabban is, de szakmai körökben a több-
ség szerint az infrastruktúra a tárgyi feltéte-
leken kívül magában foglalja a személyi- és 
intézményi feltételeket, illetve az intézmé-
nyeket, a szervezeteket, a létesítményeket és 
a hálózatok irányítóit is.
Úgy de"niálhatnánk, hogy „az infrastruk-
túra azon hálózatok, objektumok, létesít-
mények, ismeretek, intézmények rendszere, 
valamint ezek tevékenysége és az általuk 
nyújtott szolgáltatások, amelyek a gazda-
ság működéséhez, valamint növekedéséhez 
hosszútávon fenntartható versenyképessé-
gének emeléséhez, a lakosság életviteléhez, 
életminőségéhez, a települések fejlődéséhez, 
zavartalan működéséhez nélkülözhetetle-
nek, illetve szükségesek” (Abonyiné Palotás, 
2007, 23. o.).
Az infrastruktúra akárcsak a logisztika, 
olyan dinamikus kategória, amely az idő so-
rán markáns változásokon ment keresztül. 
Egyes elemei veszíthetnek jelentőségükből 
vagy éppen kiesnek, míg mások a technikai 
fejlődéssel bővülnek, és nagyobb szerepet 
kapnak. Ilyenek például a korszerű adat-
bankok, az informatikai hálózatok, a mo-
dern tárolási- és szállítási rendszerek (Nagy 
et al, 2019).
Tehát az infrastruktúra a termelés-elosz-
tás-fogyasztás egész folyamatát kiszolgál-
ja, a gazdaság minden területén jelen van, 
nem termel közvetlen anyagi javakat, de a 
háttérfeltételeket biztosítja, egyfajta háló-
zat, amelyben intézmények, létesítmények, 
berendezések, eszközök és személyek kap-
csolódnak össze és tevékenykednek a minél 
magasabb hatékonyság érdekében (Abonyi-
né Palotás, 2007). A tágabb értelemben vett 
infrastruktúra nemcsak a „holt” eszközöket 
foglalja magába, hanem az azokat kezelő, 
működtető, megfelelő képzettséggel rendel-
kező humán tőkét is.
Mely infrastrukturális ágazatok, elemek 
fontosak a színvonalas logisztikai tevékeny-
séghez? A logisztika leginkbb a termelői 
(műszaki, technikai) infrastruktúrát igényli, 
de feltételezi a szociális (lakossági, humán) 
alrendszer bizonyos fejlettségét is. Tehát az 
infrastruktúra a maga komplexségében egy-
séges rendszerként jelenik meg a térségben, 
így a két alrendszer ágazatai és elemei egy-
mással szoros kapcsolatban állnak, hiszen 
összefüggő rendszert alkotnak. Az egész 
infrastruktúra alágazatai, elemei olyan köl-
csönhatásban állnak egymással, hogy vala-
mely elemének kiemelése legtöbbször olyan 
sérülést eredményez az egész rendszer mű-

ködésében, amely a hatékonysága ellen hat.
Összességében leszögezhetjük, hogy az inf-
rastruktúra nagyon sok eleme közvetlenül, 
de közvetve csaknem minden eleme szoro-
san kapcsolódik a logisztikához. Napjaink-
ban a versenyképesség növeléséhez fejlett 
logisztika, ahhoz pedig színvonalas infra-
struktúra szükséges. Az infrastruktúra a lo-
gisztikában és az egész gazdaságban mintegy 
katalizátor szerepet játszik.

4. A vizsgálat bemutatása

Magyarország Középtávú Logisztikai Straté-
giája (2014-2020) a logisztikai erőforrások 
közül két pillért különít el. Ezek a logiszti-
kai szakértelem és a logisztikai infrastruktú-
ra. A stratégia külön pillérként szerepelteti 
a logisztikai K+F+I tevékenységet (IFKA, 
2013). E pilléreket tartja a logisztikai ágazat 
legfontosabb tényezőinek és egyben kije-
lölt fejlesztési területnek. Vajon milyen kép 
rajzolódik ki e téren napjainkban megyei 
szinten?
Vizsgálatunkban 13 indikátorból álló mu-
tatórendszert állítottunk össze, amely az 
alábbi három dimenzió (közlekedési- és hír-
közlési infrastruktúra, K+F, humán tőke) 
elemeiből emel ki néhány jellemzőt.
Területi egységül Magyarország megyéit 
választottuk, mert a versenyképesség mérté-
két meghatározó egy főre jutó GDP értékei 
ennél alacsonyabb területi szinteken nem 
állnak rendelkezésünkre. A mutatórendszer 
összeállításához szükséges adatok a KSH 
kiadványaiból származnak. A vizsgált évnek 
2018-at választottuk.
Mutatórendszerünk a következő:

1. Egy főre jutó bruttó hazai termék, ezer 
Ft

2. Az 1000 lakosra jutó kutatók-fejlesz-
tők száma, fő

3. Az 1000 lakosra jutó K+F ráfordítás, 
millió Ft

4. A közlekedés, a telekommunikáció és 
az egyéb infrastruktúra K+F ráfordítá-
sa az összes K+F ráfordítás százaléká-
ban, %

5. Az 1000 km2-re jutó gyorsforgalmi 
utak és főutak hossza, km

6. Az 1000 lakosra jutó személygépko-
csik száma, db

7. Az 1000 lakosra jutó teherszállító és 
különleges célú gépjárművek száma, 
db

8. A normál nyomtávú vasútvonalhossz-
ból a villamosított vasutak aránya, %

9. A normál nyomtávú vasútvonal-hosz-
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szból a többvágányú vasutak aránya, %
10. A 100 km2-re jutó normál nyomtávú 

vasútvonal-hossz, km
11. Az 1000 lakosra jutó internet-elő"ze-

tések száma, db
12. A 10 főnél többet foglalkoztató vállal-

kozások körében a helyhez kötött szé-
lessávú kapcsolat aránya, %

13. Az informatikai szakemberek alkalma-
zása a számítógéphasználó vállalkozá-
sok százalékában, %

A továbbiakban megvizsgáltuk, hogy a 
logisztika fejlettségét is befolyásoló indi-
kátorok milyen összefüggést mutatnak a 
versenyképességet is kifejező egy főre jutó 
GDP megyénkénti értékeivel. 
A fent bemutatott 13 indikátor korreláci-
ós mátrixát az 1. táblázat tartalmazza (1. 
táblázat). Ebből leolvasható valamennyi 
mutatónak valamennyi mutatóval kialakult 
korrelációs együttható értéke. E táblázat 
páros korrelációs együtthatói az egyes válto-
zók közti sztochasztikus kapcsolatok inten-
zitását és előjelét is kifejezik. A kapcsolatok 
erősségeinek nagyság szerinti megoszlását a 
2. táblázat szemlélteti (2. táblázat). A kor-
relációs mátrixot a Gretl nevű programmal 
hoztuk létre.

5. A számítások értékelé-
se, következtetések

Látható, hogy az elemzésbe bevont változók 
52,6%-ánál a kapcsolat gyenge, 25,6%-nál 
közepes, míg 21,8%-nál erős volt. Tehát 
az indikátorok olyan rendszert alkotnak, 
amelyben a változók csaknem felét (47,4%) 
kölcsönös függőség jellemzi. Meg kívánjuk 
jegyezni, hogy mindössze három negatív 
előjelű korrelációs együttható értéket kap-
tunk, amelyek annyira közelítik a nullát, 
hogy kapcsolathiányról beszélhetünk.
Ha az egy főre jutó GDP értékkel való ösz-
szefüggésre koncentrálunk, akkor a pozitív 
korrelációs együttható értékek csökkenő 
sorrendben az alábbiak:

• A 100 km2-re jutó normál nyomtávú 
vasútvonal-hossz, km (+0,881)

• Az 1000 lakosra jutó internet-elő"ze-
tések száma, db (+0,872)

• Az informatikai szakemberek alkalma-
zása a számítógéphasználó vállalkozá-
sok százalékában, % (+0,848)

• Az 1000 lakosra jutó K+F ráfordítás, 
millió Ft (+0,805)

• Az 1000 lakosra jutó kutatók-fejlesz-
tők száma, fő (+0,805)

A fenti öt indikátor korrelációs értéke 
egyértelműen mutatja, hogy a vasútvonal 
sűrűségén kívül az informatika, a K+F+I 
és a humán tőke fejlettsége a legdeterminá-
lóbb a logisztikai tevékenység, illetve a ver-
senyképesség alakulásában. 

A legszorosabb pozitív korrelációs kapcso-
lat – érthető okokból – a kutató-fejlesztők 
száma és a K+F ráfordítás fajlagos értéke 
között van.
Fontosnak tartjuk megjegyezni, hogy a 
+0,800 feletti korrelációs kapcsolat a K+F 
ráfordítás lakosokra kivetített értéke, a 
100 km2-re jutó normál nyomtávú vasút-
vonalhoz, a lakosokra kivetített internet 
elő"zetők száma, valamint az informatikai 
szakemberek alkalmazása a számítógépet 
használó vállalkozások százalékában mu-
tatók valamely más indikátorral való kapc-
solata között jött létre. Ezek száma 13 db.

6. Összefoglalás

Mivel a 21. században a logisztikai tevéke-
nység a növekedés, a fejlődés, a hatéko-
nyság, a versenyképesség alakulásában 
meghatározó szerepet tölt be, és mivel a 
logisztika „teljesítménye” szorosan kapc-
solódik az infrastruktúrához, fejlődése 
megkívánja a háttérágazat körültekintő, di-
namikus fejlesztését. 
Vizsgálataink alátámasztják azt a 
feltételezésünket, hogy azokban a megyék-
ben nagyobb a gazdaság teljesítménye, 
ahol a logisztika infrastrukturális feltételei 
jobbak. Azok a térségek versenyképeseb-
bek, ahol a vasúthálózat sűrűsége mellett 
a K+F+I, a szakképzettség, illetve az in-
formatika tárgyi, személyi feltételei job-
bak. Annak érdekében, hogy a logisztika 
hatékonyabb, korszerűbb, biztonságosabb 
és az igényekhez rugalmasan igazodó 
tevékenységet végezhessen, magas szint-
en működő infrastruktúra, a K+F+I és a 
humán tőke fejlesztése kiemelt fontosságú.

7. Felhasznált irodalom
 

1. táblázat: Korrelációs mátrix
Forrás: saját szerkesztés

2. táblázat: A korrelációs együtthatók alakulása
Forrás: saját szerkesztés
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