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Absztrakt
A globalizált világunkban a logisztika és annak kiterjesztett ér-

telmezése, az ellátásilánc rendkívül fontos szerepet tölt be a válla-
latok életében. Egyrészről a vevői elégedettség maximalizálásához 
elengedhetetlen tényezőként járul hozzá a minőség, a gyors elér-
hetőség és magas minőség révén, másrészről a logisztikai költségek 
akkora részét teszik ki a termékek árának, hogy különös tekintettel 
kell rá lenniük a gazdasági szakembereknek. A költséghatékonyság 
kulcsfontosságú a vállalatok számára, ezért a lehető legrövidebb 
megtett szállítási útvonallal a legtöbb szállítandó árut, és visszárut 
szükséges célba juttatni a versenyképesség megteremtéséhez.

A hatékony szállítás megteremtéséhez a visszutas logisztika is 
hozzátartozik, ezért tanulmányunkban egy kiskereskedelmi válla-
lat inverz logisztikájának hatékonyságát fogjuk elemezni. A mér-
hetőség, mint minden területen, itt is megteremti a korrigálás, 
javítás lehetőségét, ezért kidolgoztunk egy eszközt, amivel mérni 
tudjuk a nem teljesült visszutas logisztikai feladatokat. Tanulmá-
nyunk első részében az inverz logisztika feladatait és jellemzőit, 
szerepét a logisztikán belül mutatjuk be, ezt követően pedig az 
általunk kifejlesztett módszert következik. Végül a módszertan 
által gyűjtött adatokat elemezve javaslatokat fogalmazunk meg a 
visszutas logisztika hatékonyságának növelésére, amelyet a hason-
ló problémával küzdő vállalatok széles körben tudnak alkalmazni.

Kulcsszavak:
Logisztikai folyamatok, Inverz logisztika, Hatékonyságnövelés, 
Költségcsökkentés, Áruszállítás

Abstract
In our globalised world, logistics and its extended interpreta-

tion, the supply chain, play an extremely important role in the life 
of companies. On the one hand, it is an essential factor contribu-
ting to quality in maximising customer satisfaction through fast 
availability and high quality. On the other hand, logistics costs 
constitute such an important part of the price of products that 
they require particular attention from economic professionals. 
Cost-e$ciency is key for companies, therefore, they need to get 
the most goods and return goods to their destination at the shor-
test possible transport distance to become competitive. As e$ci-
ent transport also requires reverse logistics, in our study we will 
analyse the e$ciency of inverse logistics in a retail company. Just 
like in all areas, measurability creates the possibility for correction 
and improvement, thus we have developed a tool to measure the 
backlog of unful!lled return logistics tasks.  In the !rst part of our 
study, we present the tasks and characteristics of inverse logistics 
and its role within logistics, followed by the method we have de-
veloped. Finally, based on the analysis of the data collected by the 
methodology, recommendations will be formulated to increase 
the e$ciency of reverse logistics, which can be widely applied by 
companies facing similar problems.

Keywords:
logistics processes, reverse logistics, improving e!ciency, 
delivery of goods
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1. Irodalmi áttekintés
A visszutas, vagy inverz logisztika nagy je-
lentőséggel bír a vállalatok életében, és a 
költségeikre is érezhetően nagy hatással van. 
Ezt a gondolatot Wang (20147) meg is erő-
síti, szerinte a fordított logisztika az ellátási 
lánc menedzsment kritikus része és hatálya 
jelentősen kibővült a korai bevezetés óta. 
Mindenekelőtt a tevékenység fogalmát sze-
retném tisztázni, amelyet többen megpró-
báltak meghatározni. Az egyik megközelítés 
szerint az inverz vagy más néven visszautas 
logisztika feladata, de!níció szerint, a ter-
mékek, alapanyagok és kapcsolódó infor-
mációk költséghatékony visszajuttatása a 
fogyasztás helyétől a keletkezés helyéig a 
termékek visszaszolgáltatása, javítása, új-
ragyártása és újrahasznosítása céljából. Az 
inverz logisztika tehát lehetővé teszi a kör-

nyezeti szempontok betartását a termékek 
teljes életciklusán át. Azokat az ellátási lán-
cokat, amelyek a hagyományos, előre irá-
nyuló logisztikát összekapcsolják az inverz 
logisztikával, zártkörű ellátási láncoknak 
(closed-loop supply chain) nevezzük. Az 
ilyen ellátási láncok minden értékteremtő 
folyamatot magukba foglalnak a termék 
létrejöttétől egészen annak megszűnéséig 
(Szász-Demeter, 2017).
Egy másik megfogalmazásban a visszutas 
vagy inverz logisztikának (reverse logistics) 
nevezzük az áru visszafelé áramlását az ér-
tékesítési csatornában, azaz a fogyasztótól 
a kiskereskedelmi üzletbe, az üzletből a 
logisztikai központba, majd a logisztikai 
központból a gyártóig tartó áruáramlást. 
A visszutas logisztika feladatai közé tarto-
zik még a göngyölegek (raklapok, ládák, 
visszaválható üvegek), valamint újrahasz-

nosítható hulladékok tárolása, szállítása. A 
göngyölegeket újra felhasználják csomago-
lóanyagként, a hulladékokat pedig az elő-
írásoknak megfelelően kell tárolni, illetve 
megsemmisíteni (Agárdi, 2017). Míg har-
madik megfogalmazás alapján a visszutas 
logisztika a vevőtől a vállalat felé megvaló-
suló anyagáramlás, ahol a termék visszajut-
tatásának célja valamilyen, leggyakrabban 
környezetvédelmi célú szolgáltatás igénybe-
vétele (Chikán, 2020).
A meghatározások alapján elmondható, 
hogy a visszutas logisztika főbb feladatai 
közé tartozik a fel nem használt termékek és 
alapanyagok visszaszállítása a fogyasztótól a 
gyártó felé, emellett a keletkezett hulladé-
kok és göngyölegek elszállítása megsemmi-
sítésre, újrahasznosításra illetve újrahaszná-
latra.
Ivona (2014) szerint a fordított logisztika 
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kérdéseinek tanulmányozása még a fejlett 
logisztikai rendszerekben továbbra is olyan 
területnek számít, amelyet folyamatosan 
kutatni kell a teljes ellátási lánc optimalizá-
lása céljából. Ivona gondolata teljes mérték-
ben megfeleltethető a jelen kutatásunknak. 
Huscroft (2013), Guide és Van Wassen-
hove (2009), valamint Hazen (2011)  úgy 
vélik, hogy ez a kutatói és gyakorlói fókusz 
növekedése megerősíti a fordított logisztika, 
mint kulcsfontosságú stratégiai képesség 
megjelenését az ellátási láncon belül.

1.1 A logisztika fogalmának 
szakirodalmi háttere 
A visszutas logisztika szerepének megha-
tározásához először a logisztika szerepéről 
kell néhány szót ejtenünk, amely az alap-
anyagok, félkész és késztermékek megfelelő 
áramlásának megteremtése és fenntartása 
akár vállalaton belül, akár vállalati határo-
kon átívelve. 
A logisztikát eredetileg a szállítási és rak-
tározási feladatok optimalizálására hozták 
létre, ám ma már szélesebb jelentéstarta-
lommal bír. A logisztika valamennyi áram-
lási folyamat irányítása oly módon, hogy az 
összköltség minimális, a vevői elégedettség 
maximális legyen (Kopcsay, 2016).
Tehát a költségekre és a vevői elégedettség 
maximalizálására (lásd: 1. ábra) nagy hatás-
sal van, ezt támasztja alá Porter értéklánc 
elmélete is, ahol a logisztika az elsődleges, 
másnéven értékteremtő tevékenységek 
között kapott helyet. A be- és kimenő lo-
gisztikán keresztül a vállalat működésére, 
a kapacitások kihasználására és a költségek 
alakulására van hatással az értékteremtő fo-
lyamatokon keresztül (lásd: 2. ábra).
$�YiOODODWRN�KDWiUDLQ�iWtYHOĘ�ORJLV]WLNDL�IR-
lyamatok, értékláncok összekapcsolódása 
UpYpQ� DODNXOQDN� NL� D]� HOOiWiVLOiQFRN��

DPHO\HN�V]iPRV�HOĘQ\W�MHOHQWHQHN�D�OiQF-
WDJRNQDN� pV� PHJN|YHWHOLN� D� V]RURVDEE�
HJ\�WWPĦN|GpVW��OiVG�����iEUD��
Az ellátásiláncok kialakulásával a lánctagok 
a beszerzési, gyártási, értékesítési, informá-
ciós tevékenységeiket összehangolták, így 
a szűkebb értelemben logisztika, tágabban 
ellátásilánc menedzsment kezében még na-
gyobb felelősség összpontosult. Már nem 
csupán egy vállalat eredményességére van 
hatással a költségek és az értékteremtő te-
vékenységeken keresztül, hanem az ellátási-
láncban részt vevő összes vállalat működé-
sére.

1.2 Az inverz logisztika szak-
irodalmi értelmezése
$� IRJ\DV]WyL� HOpJHGHWWVpJ� HOpUpVpKH]� D]�
LQYHU]� ORJLV]WLND� LV� KR]]iMiUXO�� XJ\DQLV�
D� YiViUOiVVDO�� IRJ\DV]WiVVDO� HJ\LGHMĦOHJ�
QHP�pU�YpJHW�D]�HOOiWiVLOiQF��$�PHJ�QHP�
YiViUROW� WHUPpNHN�� D� IRJ\DV]WiV� N|]EHQ�
NHOHWNH]HWW�KXOODGpN�pV�D�J|QJ\|OHJHN�EH-
J\ĦMWpVH�pV�DQQDN�UHQGHOWHWpVV]HUĦ�IHOGRO-
JR]iVD�HOHQJHGKHWHWOHQ�UpV]H�D�IRO\DPDW-

QDN��0D�PiU�D]�HOOiWiVLOiQ�PHQHG]VPHQW�
QHP�HOHPH]KHWĘ�DQpON�O��KRJ\�¿J\HOPHQ�
NtY�O�KDJ\Qi�D]�LQYHU]�ORJLV]WLNiW��*XLGH�
HW�DO���������
5XELR� pV� -LPpQH]�3DUUD� ������� V]HULQW�
D�YLVV]XWDV� ORJLV]WLND�HUHGHWH�D�KHWYHQHV�
pYHNUH� Q\~OLN� YLVV]D�� DKRO� QpKiQ\� N|]-
OHPpQ\EHQ� Q\HUVDQ\DJ� �újrahasznosítást 
WHWWHN�N|]]p��
(]W�N|YHWĘHQ�'H�%ULWR�pV�'HNNHU���������
D�IRUGtWRWW�ORJLV]WLNiW�~J\�KDWiUR]]iN�PHJ��
PLQW�D�Q\HUVDQ\DJRN��D� IRO\DPDWOHOWiU��D�
FVRPDJROiV� pV� D� NpV]WHUPpNHN� YLVV]Di-
UDPOiViQDN�WHUYH]pVL��YpJUHKDMWiVL�pV�HOOH-
QĘU]pVL�IRO\DPDWD��J\iUWiVL��IRUJDOPD]iVL�
YDJ\�IHOKDV]QiOiVL�SRQWWyO�D�KDV]QRVtWiVLJ�
YDJ\�D�PHJIHOHOĘ�iUWDOPDWODQtWiVLJ�
9pJ�O�HJ\�KROLV]WLNXV�pV�VWUDWpJLDL�PHJ-
N|]HOtWpV� YiOW� XUDONRGyYi� D� ���� V]i]DG-
EDQ��DPHO\�NLIHMH]HWWHQ�HOLVPHUL�D]�HOĘUH-
PHQĘ��WHUPHOĘWĘO�IRJ\DV]WyLJ��pV�IRUGtWRWW�
�IRJ\DV]WyWyO� WHUPHOĘLJ�� HJ\�WWHV� OpWH]p-
VpW��6KDG���������(]�D�IRUUiVD�D�]iUW�KXU-
N~� HOOiWiVL� OiQF� �&/6&�� NRQFHSFLyQDN��
DPHO\�ÄHOOiWiVL�OiQFNpQW�YDJ\�HOOiWiVL�Ki-
Oy]DWNpQW�GH¿QLiOKDWy��DKRO�D�V]iOOtWyNWyO�
D�YpJIHOKDV]QiOyNLJ�WHUMHGĘ�WLSLNXV�DQ\D-
JiUDPOiVRN�PHOOHWW�YLVV]DWpUĘ�iUDPOiVRN�
LV�OpWH]QHN��)HUJXVRQ�±�6RX]D��������
$� IRUGtWRWW� ORJLV]WLNDL� UHQGV]HUHN� EHYH-
]HWpVH�LUiQWL�pUGHNOĘGpVW�iOWDOiEDQ�KiURP�
WpQ\H]ĘQHN�WXODMGRQtWMiN��DPHO\HN�D�YiO-
ODODWRN� KDMWyHUHMpW� V]ROJiOMiN�� ���� 9HU-
VHQ\NpSHVVpJ�PHJV]HU]pVH
HOĘQ\|N�� ���� N|UQ\H]HWYpGHOPL� MRJV]D-
EiO\RN�pV�����N�O|QE|]Ę�pUGHNHOWHN�iOWDO�
J\DNRUROW���Q\RPiV��YDJ\�PiVQpYHQ�SUR¿W��
ERO\Jy�pV�HPEHUHN��6XEUDPRQLDP�HW�DO���
������
$]� LQYHU]� ORJLV]WLND� IHODGDWD� NpW� UpV]UH�
ERQWKDWy�

1. ábra: A logisztika és marketing szerepe
Forrás: Kopcsay László (2016)

2. ábra: A vállalati értéklánc folyamatai
Forrás: Porter, M. E. (1985) Competitive advantage. Creating and sustain-
ing superior performance. New York, The Free Press
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• 9LVV]iUX�PHQHG]VPHQW��DPHO\�D�OHMiUW�
V]DYDWRVViJ~� WHUPpNHN� pV� J|QJ\|OH-
JHN�YLVV]DV]iOOtWiViQDN�IHODGDWDLW�OiWMD�
HO�� YDODPLQW� D� �0�EiUPHO\� HOHPpQHN�
PHJKL~VXOiVD�LV�RNR]KDW�YLV]�iUDPOiVW�
PLQĘVpJL�SUREOpPiN�QpON�O�LV��

• +XOODGpNPHQHG]VPHQW�� D� IRJ\DV]-
WiV� és az ellátásilánc koncepcióban a 
korábbinál szorosabb együttműködés 
N|]EHQ� LV� NHOHWNH]HWW� KXOODGpNRN� EH-
J\ĦMWpVpYHO� pV�újrahasznosításával� IRJ-
ODONR]LN�� &RVWD�6DODV� és szerzőtársai 
(2017)� D� JXPLDEURQFVRN� EHJ\ĦMWpVpQ�
NHUHV]W�O�PXWDWMD�EH�D�KXOODGpNNH]HOpV�
NLKtYiVDLW�

A reverz logisztika fő feladata a hulladék-
hasznosítás elősegítése és az integrált hul-
ladékgazdálkodásban való aktív részvétel 
(Logó et al., 2016). Megjegyezzük azonban, 
hogy reverz logisztika azonban nem csak 
hulladék hasznosítás, hanem minden visz 
irányú logisztikai feladat, anyag és informá-

ció áramlás hatékony szervezése, hasonlóan 
a logisztikához (Rogers –Tibben-Lemb-
ke,1999). Az alapanyagok ki- vagy meg-
termelésétől a végtermékek eladásáig és 
a végtermékekből származó hulladékok 
feldolgozásáig nyúló ellátási láncok jelen-
tik tulajdonképpen a kapcsot a természeti 
környezet és a gazdasági tevékenységek kö-
zött. Egy ellátási láncban az értékteremtő 
folyamatok működtetéséért felelős vezetők 
így nem kerülhetik meg a környezetvédelmi 
megfontolásokat (Szász-Demeter, 2017). 
Mindezek alapján a visszutas logisztika 
megszervezésénél környezetvédelmi célo-
kat is szem előtt kell tartani, amely több 
esetben a kapacitások jobb kihasználásával 
is párhuzamba állítható. Gondoljuk arra, 
hogy az elsődleges kiszállítási feladat vé-
geztével ahelyett, hogy az szállítási eszköz 
üresen visszatérne a kiindulási pontjára az 
újabb feladatért, számos logisztikai feladat 
ellátását teszi lehetővé:

• Visszáru, göngyöleg, hulladék begyűjté-
se

• Alapanyag beszállítás
• Visszfuvar kapacitás értékesítése
Mind-mind egyrészről környezettudatos, 
másrészről költséghatékonyságnövelő tevé-
kenység a vállalat számára.
A 4. ábrán látható a hagyományos logisz-
tikai folyamatok, amely során a termék az 
értékteremtő folyamatokon keresztül eljut a 
fogyasztóig, míg ezzel ellentétesen az inverz 
logisztika segítségével a hulladékok begyűj-
tésre, feldolgozásra és újrahasznosításra ke-
rülnek. Mindeközben a termékekkel ellen-
tétesen az információk és a göngyölegek az 
ellátási láncban visszafelé áramolnak.
A visszutas logisztika ugyan hozzájárul a 
vállalat zavartalan működéshez, viszont 
nem sorolható az értékteremtő tevékenysé-
gek közé, így kevesebb !gyelem fordul rá. 
Elsiklani felette semmiképpen sem szabad, 
mert a költségek alakulását képes befolyá-
solni. Bár az inverz logisztikának nagy lehe-
tőségei vannak a teljesítmény növelésére és 
az ügyfélkapcsolatok javítására, a hatékony-
ságának potenciális értékét gyakran alábe-
csülik (Ramazan et al., 2013).

2. Kutatási módszer
(J\�PĦN|GĘ�HOOiWiVLOiQFEDQ�D�KDWpNRQ\-
ViJ�±�pV�HJ\EHQ�D�N|OWVpJKDWpNRQ\ViJ�±�
NLHPHOW� IyNXV]SRQW�� IĘOHJ� QDSMDLQNEDQ��
DPLNRU� D� V]iOOtWiVL� N|OWVpJHN� NpSHVHN� D�
YiOODODW� Q\HUHVpJHVpW� G|QWĘHQ� EHIRO\i-
VROQL��YDJ\�D�W|EEOHW�V]ROJiOWDWiVDL�UpYpQ�
RO\DQ�YHUVHQ\HOĘQ\W�Q\~MWDQL��DPHO\�D�WHO-
MHV�HOOiWiVLOiQF�KDWpNRQ\ViJiEDQ�pV�UXJDO-
PDVViJiEDQ�WHVWHV�O�PHJ��$�SLDFL�YHUVHQ\�
UHQGNtY�O�V]RURV��tJ\�PLQGHQ�OHKHWĘVpJHW�
PHJ�NHOO�UDJDGQL��DPHO\�HOĘVHJtWL�D�SLDFL�
SR]tFLy� PHJWDUWiViW�� .XWDWiVXQNEDQ� HJ\�
PXOWLQDFLRQiOLV� NLVNHUHVNHGHOPL� YiOODODW�
HOOiWiVLOiQFiQDN� LQYHU]� ORJLV]WLNiMiW� HOH-
PH]]�N��.XWDWiVL�PyGV]HU�QNEHQ�D�PpUW�
DGDWRNDW� HJ\�RO\DQ� IXQGDPHQWiOLV� NHUHW-
UHQGV]HUEH� LOOHV]WM�N�� DPHO\EHQ� NpW�GL-
PHQGLyV� NDWHJRUL]iOW� LQWHQ]LWiVL� NHUHV]W�
|VV]HI�JJpVHNHW�KDVRQOtWXQN�|VV]H�� LOOHW-
YH�YHWtW�QN�HJ\PiVUD�pV�D]�HJ\HV�OpSFVĘN�
VRUiQ� N|YHWNH]WHWpVHNHW� YRQXQN� OH�� PH-
O\HNHW� G|QWpVHOĘNpV]tWpVEHQ� KDV]QiOXQN�
IHO��HJ\IDMWD�ÄKLED�RN´�HOHP]pVL�PyGV]HU-
WDQW� DONRWYD�� (PSLULNXV� PRGHOO�QNQHN�
� lépcsőjét különítettük el éV� pStWHWW�QN�
KLHUDUFKLNXVDQ� HJ\PiVUD�� 9pOHPpQ\�QN�
V]HULQW�D�EHPXWDWRWW�PRGHOO�DONDOPDV�DUUD��
KRJ\�D�PyGV]HUW�PiV�KDVRQOy�SUREOpPi-
YDO�N�]GĘ�YiOODODWYH]HWĘN�LV�IHOKDV]QiOMiN�

3. ábra: Az értéklánc koncepció kiterjesztése az ellátási lánc szintjére
Forrás: Szász Levente–Demeter Krisztina (szerk.) (2017): 
Ellátásilánc-menedzsment [Digitális kiadás.] Budapest: Akadémiai Kiadó.

4. ábra: A hagyományos és az inverz logisztikai folyamat elvi váza
Forrás: MOSONYINÉ Á. G. (2006): A környezetvédelem és az inverz logisz-
tika. EU Working Papers 2006. http://elib.kkf.hu/ewp_06/0604_07.pdf
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pV� VDMiW� LSDUiJXNUD� PyGRVtWViN�� NLHJp-
V]tWVpN��1HP�YROW�FpOXQN�HJ\�XQLYHU]iOLV�
PyGV]HUW�DONRWQL��GH�D�PXQNiQN�VRUiQ�IHO-
PHU�OĘ�GLOHPPiN�V]�NVpJHVVp�WHWWpN�HJ\�
RO\DQ� YL]VJiODWL� PyGV]HU� PHJDONRWiViW��
DPHO\� D]� DOiEEL� NpUGpVHNUH� WXG� YiODV]W�
DGQL�
1. 1. Meghatározni, hogy mely probléma 

típusok merülnek fel gyakrabban.
2. 2. Mely partnerkapcsolatok mutatnak 

gyakoribb problémákat. 
3. 3. A problématípusok felmerülése 

milyen időszaki sajátosságot (mintáza-
tot, vagy ciklikusságot) mutat rövid és 
hosszú távon

4. 4. Az elemzéseket egymásra vetítve és 
kereszt összefüggéseket vizsgálva, meg 
tudunk-e állapítani olyan kulcsterüle-
teket (kapcsolatokat), vagy „hot spot”-
okat, amelyeket feltétlenül !gyelembe 
kell venni a vezetői döntések és az in-
verz logisztika menedzsmentje során, 
illetve a kellő hatékonyság elérése ér-
dekében.

Az alábbiakban ismertetett modell szintjei 
a következők:
1. +LED�RNRN� DODSVWDWLV]WLNDL� HOHP]p-

VH�� SO�� HOĘIRUGXOiVL� J\DNRULViJ�� KL-
ED�RNRN�HORV]OiVD��KLEiN�GHV]WLQiFL-
yN�V]HULQWL�HORV]OiVD�

2. +LED�RNRN� pV� HOĘIRUGXOiVL� LGĘSRQ-
WRN� �QDSRN�� N|]|WWL� |VV]HI�JJpVHN�
NHUHVpVH��LOOHWYH�KLED�RNRN�pV�GHV]WL-
QiFLyN közötti összefüggések keresése, 
NDWHJRUL]iOW� LQWHQ]LWiVL� NHUHV]WWiEOD�
PyGV]HU�VHJtWVpJpYHO�

3. $� NpW� JHQHUiWRU� YDJ\� KDWiV�RNR]y�
WpQ\H]Ę� �D]D]� I�JJHWOHQ�� YiOWR]yN�
NRPELQiW�YL]VJiODWD�D�KLEDRNUD�YDJ\�
QHPWHOMHVtWpV� LQWHQ]LWiViUD� YRQDWNR-
]yDQ��(�N�O|Q|VHQ�NULWLNXV�NDSFVROD-
WRN�PHJKDWiUR]iViUD��

4. ,GĘVRURV�YL]VJiODWRN�DQQDN�YL]VJiOD-
WiUD��KRJ\�YDQQDN�H�WHQGHQFLD�V]HUĦ�
|VV]HI�JJpVHN� D� YL]VJiOW� WpQ\H]ĘN�
NDSFVRODWiEDQ� pV� D]RN�PLO\HQ�PpU-
WpNĦHN�

5. .|YHWNH]WHWpVHN�OHYRQiVD�
A vizsgált adatokat 2021.07.27-
2021.09.03 időszakban mértük, átlagos 
működési körülmények között.  A vizs-
gált iparágban a pandémiától eltekintve a 
vizsgált időszakban nem volt különösebb 
környezeti torzító hatás. A vizsgált válla-
latról azt érdemes tudni, hogy a hét min-
den napján végez kiszállítást a közel 200 
áruházába. Ennek a rendkívül nagy volu-
menű logisztikai feladat ellátásának alap-
ját a saját tulajdonban lévő közel 100db 

pótkocsiból álló %otta adja, amellyel átla-
gosan naponta 120-140 járattal szállítják 
ki az árut.  Természetesen ezt azt jelenti, 
hogy naponta ugyanennyi visszfuvarra is 
van elméleti lehetőség.
A teherautók általában a visszfuvar során 
végeznek logisztikai feladatot, ami, lehet:
• Hulladék, göngyöleg, visszáru vissza-

gyűjtés. 
• Beszállítás.
Ezek közül elsődleges és pénzben köny-
nyebben kifejezhető feladat a beszállítókkal 
szoros együttműködés révén megvalósuló 
„beszállítás”. A vállalat az ellátásiláncban 
résztvevő néhány beszállítójával megállapo-
dott a beszállítási fuvarfeladatok átvállalásá-
ról, ami mindkét félnek előnyökkel jár:
• A beszállítónak nem kell fenntartania 

saját %ottát.
• A vállalat a visszfuvarjainak egy részét 

értékesítette.
0LQGD]RQiOWDO��H]HQ�YL]VJiODW�IyNXV]D�LQ-
NiEE�D]�HOVĘ�YLVV]XWDV��KXOODGpNRNNDO�pV�
J|QJ\|OHJHNNHO� NDSFVRODWRV� ORJLV]WLNDL�
IHODGDWUD�NRQFHQWUiO��DPL�EiU�D]�HOOiWiVL-
OiQFEDQ� N|]YHWOHQ� KR]]iDGRWW� pUWpNHW� pV�
EHYpWHOW� QHP� JHQHUiO�� YLV]RQW� D� EROWRN�
PĦN|GpVpUH� PpJLV� QDJ\� KDWiVVDO� YDQ��
3pOGiXO� D� EROWRNQiO� IHOJ\�OHPOHWW� J|Q-
J\|OHJ�KXOODGpN� D� PLQGHQQDSL� PĦN|Gp-
V�NHW� QHKH]tWLN�� DNiU� DNDGiO\R]KDWMiN��
H]pUW� D� PHJIHOHOĘ� PHQQ\LVpJĦ� pV� UHQG-
V]HUHVVpJĦ�YLVV]DJ\ĦMWpV�HOHQJHGKHWHWOHQ��
(QQpO�D�SRQWQiO�D]RQEDQ�összeNDSFVROyGLN�
D�EHV]iOOtWiV�pV�D�YLVV]DJ\ĦMWpV�LV��XJ\DQLV�
PLQpO� DNNXUiWXVDEE� D� YLVV]DJ\ĦMWpV�� DQ-
QiO�W|EE�EHV]iOOtWiV�YpJH]KHWĘ�HO�D�YiOOD-
ODW�UpV]pUH��pV�H]]HO�D�EROWRN�PXQNiMiQDN�
PHJN|QQ\tWpVH� PHOOHWW� D� YiOODODW� EHYp-
WHOHLQHN� Q|YHOpVpUH� LV� OHKHWĘVpJ� Q\tOLN��
gVV]HVVpJpEHQ�MDYXO�D�IRUJiVLGĘ��pV�QĘ�D�
UXJDOPDVViJ�

3. Kutatási eredmények 
A továbbiakban a kielégítő adatmenedzs-
mentet nem célnak, hanem nélkülönöz-
hetetlen eszköznek tekintjük és az aláb-
biakban dolgoztuk ki. Az értékteremtés 
támogató apparátusa, az alábbiakból áll:
• az azt kezelő munkatársakból, 
• az adatokat tároló, feldolgozó techni-

kai környezetből, 
• és egységet alkot a részben állandó 

és részben változó kiszolgálni kívánt 
gazdasági folyamatok szükségleteiből, 
mint igényekből. 

Általában, ha adatmenedzsmentről 
van szó talán első gondolatunk a vál-

lalatirányítási rendszer maga, ami 
mintegy szuperintegrált entitásként 
jelenik meg előttünk. Jól dokumentált 
terület, és az is tény, hogy egy több mint 
200 bolt napi szintű áruellátását biz-
tosító logisztikai rendszer nem létezhet 
prosperáló automatizmus és technikai 
orientáció nélkül, ami elég robosztus, 
hogy hiba nélkül üzemeljen. $�UREXV]-
WXVViJ� D]RQEDQ� NRUOiWRNDW� LV� MHOHQW��
H]pUW�pUGHPHV�RO\DQ�SURMHNWV]HPOpOHWĦ�
PyGV]HUHNHW� LV� LPSOHPHQWiOQL�� PHO\�
HVpO\W� DG� ~M� |WOHWHNQHN�� PHO\� DGRWW�
HVHWEHQ� PpUQ|NL� PXQND� LJpQ\EHYpWH-
OpYHO�WRYiEE�WiJtWMiN�D�YiOODODWLUiQ\tWi-
VL� UHQGV]HU� KRUL]RQWMiW�� DQQDN� UpV]pYp�
YiOKDW��+RJ\�Qp]�NL�H]�D�YDOyViJEDQ�pV�
PL�D�PHJYDOyVtWiV�IĘ�JiWMD"
A gyakorlat azt mutatja, hogy sok eset-
ben a vállalatirányítási rendszer mellett 
egy jóval kaotikusabb, és nem is olyan 
kis világként él az Excel táblázatok félig 
meddig operábilis szövevénye, mely ál-
talában kézzelfogható üzleti igényeket 
szolgálnak ki, sőt megvalósítanak online 
csoportmunkát, információt szolgáltat-
nak a management részére és még sorol-
hatnánk.
Egyszóval használati értékük messze túl-
mutat azon, mint a velük szemben meg-
fogalmazott követelmények. A probléma 
az, hogy idővel ez az eleinte domeszti-
káltnak tűnő dzsungel oly mértékben 
fog túlterjeszkedni a felhasználókon, 
hogy már-már vállalati sztenderdé válik. 
Ám amíg egy vállalatirányítási rendszer 
moduljai teljesítik a szükséges mérnöki 
szabványokat, ez nem várható el ad-hoc 
generált táblázatoktól, melyek sokszor 
nem alkalmasak validált üzleti döntés 
meghozására és ami még bosszantóbb: 
elveszik a valós üzleti problémára meg-
oldást kínáló ötlet és abban megjelenő 
„domain” tudás is. Tapasztalatunk, hogy 
rövid tündöklés után ezek a táblázatok 
és függvények elkallódnak, erodálódnak, 
hogy később, csak növelve a redundan-
ciát újabb felhasználóknál bukkanjanak 
fel újra, de ekkora már elveszett a moti-
váció, a technikai koncepció, az együtt-
működés sokszor maga a készítő kolléga 
is. Egy dolog marad meg, a megoldani 
kívánt döntési szituáció, és jobb híján 
egy körülbelül ismert funkciójú, műkö-
désű munkalap. (Szerzői megjegyzés: Ön 
beülne egy körülbelül ismert működésű 
és funkciókkal telezsúfolt gépjárműbe?)
A tanulmányunkban arra teszünk kísérle-
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tet, hogy egy valós logisztikai problémá-
ból kiindulva betekintést nyújtsunk abba 
a folyamatba, hogy a könnyen elérhető 
szoftvereszközzel, adatelemzési és pro-
jektmenedzsment metodológiák haszná-
latával kialakítható egy olyan elemzési 
környezet vagy modell koncepció, mely 
adott esetben speci!kációként szolgálhat 
a „nagy” rendszer továbbfejlesztésére, 
bedolgozó modulok készítésére. 

4. Modell számítások és 
eredmények
$� MHOHQOHJ� PĦN|GĘ� RSHUDWtY� IRO\DPD-
WRNKR]� LJD]tWYD� V]�NVpJV]HUĦHQ� V]iPRV�
DGPLQLV]WUDWtY� IRO\DPDW� LV� PĦN|GLN��
6HJtWVpJ�NNHO� HJ\UpV]UĘO� NLV]ROJiOMXN�
D� PĦN|GpVKH]� pV� D� W|UYpQ\L� HOĘtUiVRN�
Q\RPRQN|YHWpVL�pV�DGPLQLV]WUDWtY�HOĘtUi-
VDLW��PiVUpV]UĘO�PpUpVL�DGDWRN�J\ĦMWpVpUH�
OHKHWĘVpJHW� DGQDN�� DPLW� MyO� KDV]QiOYD� D�
PXQNDYpJ]pV� KDWpNRQ\ViJiQDN� Q|YHOp-
VpUH�IRUGtWKDWXQN��(OVĘ�OpSpVNpQW��PLYHO�D�
PpUKHWĘVpJ�NpSHV�PHJWHUHPWHQL�D�MDYtWiV�
OHKHWĘVpJpW��H]pUW�OpWUHKR]WXQN�HJ\�RO\DQ�
DGDWEi]LVW�� DPHO\EHQ� |VV]HJ\ĦMW|WW�N� D�
PHJ�QHP�YDOyVXOy�YLVV]XWDV�IXYDUIHODGD-
tokat (általánosságban értelmezve az un. 
„hibákat” vagy erőforrás NLKDV]QiODWODQVi-
JRNDW���([FHO�DODSRQ�HOVĘ�OpSpVEHQ�D�N|-
YHWNH]Ę�DGDWRNDW�J\ĦMW|WW�N��DPLYHO�PHJ-
N�O|QE|]WHWKHWM�N� D� MiUDWRNDW� HJ\PiVWyO�
�OiVG�����WiEOi]DW���

Dátum
Járatszám
Boltszám
Boltnév
G/H elszállítás akadályának oka
Sofőr
Cég

Az adatok felvételét és feldolgozását a kö-
vetkező ábra szemlélteti (lásd: 5. ábra):
A folyamatot így bonthatjuk szakaszaira:
• Create (információ létrehozás): Ese-

tünkben az információ az érkeztetett, 
befejezett túra adatfelvételekor az ad-
minisztrátor rögzíti a fuvarfeladat nél-
küli visszaérkezés tényét.  Konzultálva a 
szállítóval/szállítási csapatvezetővel Excel 
táblázatban előre de!niált kategorizált 

kódokból megjelöli a feladat nélküli stá-
tusz okát.

• Store (tárolás, adatfelvételezés): A hiba-
mentes adminisztráció és a pontos adat-
bevitel érdekében a rögzítő személy előre 
de!niált választó-listák (bolt, ok, alvál-
lalkozó, …) segítségével egy gombhoz 
rendelt VBA macroval tárolja az adatot 
táblázatban.

• Process – validation & preparation 
(adat, feldolgozás, gazdagítás, ellenőr-
zés): A VBA macro által táblázatos for-
mában mentett adatok betöltésre ke-
rülnek Excel Power Query modulba. A 
beépített függvények használatával min-
den rekord újabb jellemzőket kap: nap 
neve, naptári hét száma, anonimizálás. 
Ilyenkor van lehetőség, hogy kiegészítő 

riportot kapjunk az esetlegesen hibásan 
felvitt adatokról. (pl.: utólagos nem sza-
bályos javítások stb.)

• Analyze – preprocess & analyze (elem-
zés): A validált, bővített és elemzésre fel-
használható adathalmaz (dataset), tehát 
a Power Query feldolgozási folyamatán 
átesett rekordokból PIVOT táblák ké-
szülnek az elemzési szempontok szerint: 
melyek lehetnek egy, illetve kétdimenzi-
ós mátrixok, idősorok. A frissítés után 
megtörténik az új adatok betöltése, elér-
hetővé válik az adatokból az információ.

• Share (megosztás és beavatkozási pontok 
meghatározása): A PIVOT táblákból 
vizuális és szöveges összefoglaló készül a 
beavatkozási pontok azonosítására, tren-
dek követésre, céloktól való eltérés de-

1. táblázat: Felvételezési adatlap
Forrás: saját szerkesztés

5. ábra: Döntés előkészítéshez használ adatfelvétel és feldolgozás folya-
mata, általános modellje 
Forrás: Saját szerkesztés
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tektálására. Az így készült összefoglalók 
vagy report-ok külön fájlokban kerülnek 
elküldésre a project stakeholdereinek, ez-
zel átadva a reprezentatív és pragmatikus 
inputot az „Alkalmazás” szakaszának.

• Archive (biztonsági tárolás, archiválás): 
A Power Query feldolgozási felülete 
adattárolási funkciót is ellát, ezt kiegé-
szítve biztonsági másolat készül a fel-
dolgozott adatokról. Végső sorban az 
elemzési eredményről készül egy mentett 
példány, hogy az alkalmazási fázisban 
biztosítva legyen a visszakövethetőség, és 
a folyamatjavítás eredménye.

1. Lépcső: alapstatisztikai eloszlások, egy-
dimenziós ok és/vagy asszociációs kapcso-
latok vizsgálata
Az adatokat 2021.07.27-től 2021.09.03-ig 
gyűjtöttük, 138 adatsort vittünk fel a táb-
lázatunkba. A mintavétel egyelőre nem túl 
nagy, viszont trendek meg!gyelésére alkal-
mas lehet. Az adatok elemzésével a követke-
ző tendenciák !gyelhetők meg:
Naptári napok szerinti megoszlás
Napok Eloszlás
vasárnap 22%
szerda 20%
csütörtök 18%
péntek 15%
szombat 14%
kedd 7%
hétfő 4%
Végösszeg 100%

Az 2. táblázatban a meg nem valósult fuvar-
feladatok naptári napok szerinti megoszlása 
látható. A meghiúsult túrák és a hét napjai 
közötti arányszám átlaga 14%. Átlag feletti, 
tehát az átlagosnál rosszabb teljesítmény: 
vasárnap, szerda, csütörtök, péntek napok 
esetében mutatható ki.
Ennek magyarázata lehet, hogy vasár-
naponként kamionstop van, ami annyit 
jelent, hogy frissárut lehet kiszállítani, 
és onnan a tapadógöngyöleget lehet visz-
szaszállítani. Amennyiben nincs elegendő 
mennyiség az áruházban a kamion megra-
kodásához átirányításra másik boltba nincs 
lehetőség. A másik ok, ami a vasárnapi ma-
gas arányszámot generálhatja, hogy a hulla-

dékfeldolgozó raktár vasárnaponként zárva 
van, így csak göngyöleget, vagy beszállítást 
hozhatnak a visszutas fuvarral a kamionok, 
hulladékot nem.
A szerda, csütörtök, pénteki napok maga-
sabb értékeit az magyarázza, hogy ilyenkor 
a kiszállított volumen is magasabb, ezért 
több járat indul a boltokhoz, aminek követ-
keztében egy jármű több fuvart kell, hogy 
kiszállítson. Ilyenkor az átirányítás szintén 
nehézkesebb, a sofőrök limitált munkaideje 
miatt. Ennek elemzéséhez a következő táb-
lázat adhat segítséget.
Okok szerinti megoszlást (lásd: 3. táblá-
zat) vizsgálva látható, hogy az összes meg-
hisult túra 80%-t, három ok idézte elő, 
sorrendben: „Bolt nem adott”; „Utolsó lera-
kón nem volt G/H és volt következő fuvar-
ja”; „Nem volt targoncás”. Számeszerűsítve 
a 138 késésből 111 darabot a fenti három 
típus okozott. Meg!gyelhető, hogy a relatív 
kisméretű sokaság ellenére a Pareto elv-nek 
megfelelően konvergálnak az értékek. 
A vizsgált esettanulmány szerű feldolgozás-
ban az is látható továbbá, hogy a leginkább 
előforduló indok az utolsó boltból nem 
adnak vissza göngyöleget vagy hulladékot. 
Ennek oka lehet áruátvevői létszámhiány, 
feltorlódott kamionok a boltnál, vagy nincs 
visszaszállítandó mennyiség a boltban. 
Ezt követi, amikor az utolsó lerakón nincs 
göngyöleg vagy hulladék, viszont nincs idő 
átirányítani az autót egy másik boltba, mert 
a következő fuvar kiszállítása miatt sietnie 
kell vissza a raktárhoz. A 4. leggyakoribban 
indok is ide kapcsolódik, annyi különbség-
gel, hogy a sofőrnek lejár a munkaideje és 
ezért nem lehet átirányítani.
A két legjelentősebb okozat mögött a har-
madik jóval kisebb arányú indok a bolti tar-
goncás dolgozó hiánya. A lerakodás rámpán 

történik, viszont a göngyöleg és hulladék 
tárolása az áruházon kívül az udvaron törté-
nik, ezért targoncás hiányában a lerakodás-
ra van lehetőség, míg a felrakodásra nincs. 
Emiatt a munkamódszer miatt sem tudnak 
esőzésben az elektromos targoncával felra-
kodást végezni az udvarról. Felmerül a kér-
dés, hogy esetleg a partnerek felkészültsége, 
mennyire befolyásolja a kialakult képe. Erre 
válaszol a következő, bolt szerinti elemzés 
(lásd: 4. táblázat).
Bolt szerinti megoszlás vizsgálatából kide-
rült, hogy gyakran előfordul a 1%-os ér-
ték, amiből arra következtettünk, hogy ez a 
„normális” üzletmenet ingadozásainak kö-
szönhető, így azokkal nem foglalkoztunk. 
Vizsgálatunkban csak azokat az üzlet desz-
tinációkat emeltük ki, amelyek láthatóan 
kiemelkednek a véletlen hatásokból (lásd: 
véletlen hatások eliminálása). Az érintett 

2. táblázat: Meg nem valósult 
fuvarfeladatok naptári napok 
szerinti megoszlása
Forrás: Saját szerkesztés

Okok szerinti megoszlás
Indok Eloszlás Mennyiség 
Bolt nem adott 44% 61
Utolsó lerakón nem volt G/H és volt következő fuvarja 27% 37
Nem volt targoncás 9% 13
Utolsó lerakón nem volt G/H és munkaidő idő miatt 
nem lehetett átirányítani 8% 11

Későn telefonált/nem telefonált a sofőr, hogy nem ka-
pott G/H-t 7% 9

Esőzés miatt nem kapott 4% 6
Nem volt hova átirányítani 1% 1

Végösszeg 100% 138

3. táblázat: Nem teljesült fuvarfeladatok megoszlása okok szerint
Forrás: Saját szerkesztés

Boltok szerinti megoszlás
Boltkód Eloszlás
9 7%
5 6%
7 5%
3 4%
19 4%
6 4%
8 4%
35 3%
10 3%

4. táblázat: Nem teljesült logiszti-
kai feladatok megoszlása boltok 
szerint
Forrás: Saját szerkesztés
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boltok, amelyeket kódolással láttunk el az 
adatok megfelelő kezelése érdekében: 9; 5; 
7; 3;19;6;8; 35;10. Jelen esetben ez a 9 bolt 
generálta az összes meghiúsult túra 40%-t. 
Vizsgálatunk során elmondható, hogy az 
első lépcsővel sikerült leszűkíteni az elem-
zési horizontot, ezzel fókuszálva a „hot” 
pontokra vagy kapcsolatokra. Ez lett az első 
eredményünk.
2. Lépcső: kétdimenziós kapcsolat 
vizsgálatok, kategorizált intenzitási 
kereszttáblákkal és peremgyakoriságok 
segítségével. Célunk a feltételezett im-
pact-faktorok további !nomítása.

Módszerünkben felállítottuk a kereszttáblát 
a két vizsgált tényező között és intenzitási 
kategóriákat határoztunk meg, melyeket 
színekkel ábrázoltunk a könnyebb vizsgálat 
érdekében.
$]���� WiEOi]DWEDQ�D�Ä1DSRN´�pV�Ä2NRN´ 
PiWUL[� HVHWpEHQ� PHJ¿J\HOKHWĘ�� KRJ\�
NLHPHOW� KDWiVVDO� MHOHQWNH]LN� D� 9$6È5-
1$3<Ä%ROW� QHP� DGRWW´�� LOOHWYH� &6h-
7g57g.<Ä%ROW� QHP� DGRWW´� DVV]RFLiFL-
yV�NDSFVRODW��PtJ�D�V]HUGDL�pV�FV�W|UW|NL�
QDSRN� HVHWpEHQ� D� MHOOHP]ĘEE� YROW�� KRJ\�
RNNpQW�Ä8WROVy�OHUDNRQ�QHP�YROW�*�+�pV�
YROW� N|YHWNH]Ę� IXYDUMD´� NHU�OW� PHJMHO|-

OpVUH��0tJ�SpQWHNHQ�pV�YDViUQDS�D�Ä1HP�
YROW�HOpUKHWĘ�WDUJRQFiV�HUĘIRUUiV´�LV�J\DN-
UDEEDQ�YROW�PpUKHWĘ�
A 6. kétdimenziós kereszt táblázatban kiug-
ró érték a 9-es bolt esetében mutatja, hogy 
„Nem volt targoncás”. Meg!gyelhető, hogy 
csaknem mindenhol kiemelt kombináció a 
„Bolt nem adott”, illetve „Utolsó lerakon 
nem volt G/H és volt következő fuvarja” és 
a 7-es bolt távolabb is van a többinél. Az 
elemzés alapján kisebb mértékben érdemes 
oda!gyelni az információs elégtelenségekre, 
amit „Későn telefonált/nem telefonált” kód 
megoszlása jelez.

Napok és okok együttes hatása a nemteljesülés megoszlására (%)

Napok Bolt nem 
adott

Esőzés miatt 
nem kapott

Későn tele-
fonált/nem 
telefonált

Nem volt 
hova átirányí-

tani

Nem volt 
targoncás

Utolsó 
lerakón nem 
volt G/H és 
munkaidő 
idő miatt 

nem lehetett 
átirányítani

Utolsó lera-
kón nem volt 
G/H és volt 
következő 

fuvarja

Megoszlás

szerda 9% 1% 3% 0% 1% 4% 9% 26%
csütörtök 12% 1% 1% 0% 2% 0% 9% 24%
péntek 6% 0% 2% 1% 4% 2% 6% 20%
vasárnap 18% 1% 1% 0% 4% 0% 5% 29%
Megoszlás 45% 3% 7% 1% 11% 6% 28% 100%

5. táblázat: Nem teljesült logisztikai feladatok napok és okok szerinti megoszlása
Forrás: Saját szerkesztés

Boltok és okok hatása a nemteljesülés megoszlására (%)

Bolktód Bolt nem 
adott

Esőzés 
miatt nem 

kapott

Későn tele-
fonált/nem 
telefonált

Nem volt 
hova átirá-

nyítani

Nem volt 
targoncás

Utolsó 
lerakón nem 
volt G/H és 
munkaidő 
idő miatt 

nem lehetett 
átirányítani

Utolsó 
lerakón 
nem volt 

G/H és volt 
következő 

fuvarja

Megoszlás

9 7% 2% 0% 0% 5% 0% 4% 18%
5 7% 0% 2% 0% 0% 2% 4% 15%
7 5% 0% 0% 0% 0% 2% 5% 13%
3 7% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 11%
19 5% 2% 0% 0% 0% 0% 4% 11%
6 5% 0% 2% 0% 0% 0% 2% 9%
8 5% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 9%
35 5% 0% 0% 0% 0% 0% 2% 7%
10 0% 2% 2% 0% 0% 0% 4% 7%
Megoszlás 49% 5% 5% 0% 5% 4% 31% 100%

6. táblázat: Nem teljesült logisztikai feladatok boltok és okok szerinti megoszlása
Forrás: Saját szerkesztés
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Összességében elmondható, hogy az első 
és utolsó kódot „Bolt nem adott”, illetve 
„Utolsó OHUDNRQ�QHP�YROW�*�+�pV�YROW�N|-
YHWNH]Ę�IXYDUMD´�pUGHPHV�OHKHWQH�DOiERQ-
WDQL�PHUW� D]� HVHWHN� IHOH� YDODPLO\HQ� IRU-
PiEDQ� NDSFVROyGLN� KR]]iMXN��0LQGH]HN�
DODSMiQ�D�PiVRGLN�HUHGPpQ\�QN�D�PpUpVL�
UHQGV]HU�NLDODNtWiViUD�YRQDWNR]LN�
���/pSFVĘ��V]LQWpQ�NpWGLPHQ]LyV�NDSFVR-
ODW� YL]VJiODW�� GH� D� KDWiV�RNR]y� WpQ\H]ĘN�
N|]|WW��KRJ\�IHOIHGM�N�D�N�O|Q|VHQ�IRQWRV�
NULWLNXV�NRPELQiFLyNDW��
$�N|YHWNH]Ę���� WiEOi]DWEDQ� D� Ä%ROWNyG´�
pV�Ä1DSRN´�HJ\�WWHV�EHN|YHWNH]pVpW�YL]V-
JiOYD� OiWKDWy�� KRJ\� D� OHJLQNiEE� pULQWHWW�
��HV��D]RQRVtWyW�YLVHOĘ�EROWQiO�KiURP�QDS�
HJ\�WWHV� KDWiVD� LV� QDJ\PpUWpNEHQ� EHIR-
O\iVROMD� D]� |VV]HVVpJpEHQ� ����RV� WRWiO�
LPSDFW�IDNWRUW��PtJ�D]���|V����DV�EROW�HVH-
WpEHQ�FVXSiQ�NHWWĘ��pV�iOWDOiQRVViJEDQ�LV�
NpW�NXOFV�QDS��OiVG�����WiEOi]DW��
Az előbbiek alapján boltonként vizsgálható-
vá válik a napok esetleges hatása. Egyelőre 
tendencia szerű szabályszerűséget nem lehet 

felfedezni, ami a nagyobb mintából vélhe-
tően majd jobban kirajzolódik. Vélhetően 
néhány hónapot követően elvégezve 
ugyanezt az elemzést tisztább képet kapunk 
(lásd: 7. táblázat).
4. Lépcső: Idősoros vizsgálatok annak vizs-
gálatára, hogy vannak-e tendencia szerű 
összefüggések a vizsgált tényezők kapcsola-
tában és azok milyen mértékűek. Célunk a 
tendenciák felfedése.
A negyedik lépcsőben is egyszerű idősoros 
statisztikával kezdünk és több lépcsőben 
vizsgáljuk az eredményeket (lásd: 8. táblá-
zat).
Ha a hetenkénti nem teljesült fuvarfelada-
tok alakulását nézzük, akkor öt lezárult 
hét után jelentős ingadozás mellett enyhén 
ereszkedő trend !gyelhető meg a meghi-

úsult túrák darabszámát illetően (lásd: 8. 
táblázat). Kontextusba helyezve a nemtelje-
sülési adatokat és összehasonlítva az összes 
fuvarszámmal akkor a következő eredményt 
kapjuk (lásd: 6. ábra):
Feltételezhető, hogy egyfajta negatív kap-
csolat áll az össz túraszám és a meghiúsult 
„visz” irányú túrák aránya között. Belát-
ható, hogy szembesülünk olyan napokkal 
amikor a meghiúsult túrák száma bár na-
gyobb, mint az átlag, viszont az az aznapi 
össz túraszám is kiemelkedő, így a nem 
teljesített fuvarfeladatok aránya mégis 
alacsonyabb lesz. 
A kérdés tanulmányozása rávilágított szá-
munkra, hogyha az eredményességet is 
mérni és tudni szeretnénk az idő függvé-
nyében szükséges egy mérőszám kialakítása, 

Boltok és napok együttes hatása a nemteljesülés megoszlására (%)

Boltkód hétfő kedd szerda csütörtök péntek szombat vasárnap Megoszlás

9 0% 2% 2% 5% 4% 5% 0% 18%
5 0% 4% 4% 2% 2% 2% 2% 15%
7 2% 0% 4% 2% 2% 2% 2% 13%
3 0% 0% 0% 4% 2% 0% 5% 11%
19 2% 2% 0% 2% 4% 2% 0% 11%
6 0% 0% 2% 0% 4% 4% 0% 9%
8 0% 0% 0% 4% 0% 2% 4% 9%
35 0% 0% 2% 0% 2% 0% 4% 7%
10 0% 2% 0% 2% 4% 0% 0% 7%
Megoszlás 4% 9% 13% 20% 22% 16% 16% 100%

7. táblázat: Nem teljesült logisztikai feladatok boltok és napok szerinti megoszlása
Forrás: Saját szerkesztés

Okok idősoros darabszáma
naptári hét darabszám
30 27
31 25
32 30
33 28
34 23
Végösszeg 133

8. táblázat: Nem teljesült fuvarfe-
ladat hetenkénti megoszlása
Forrás: Saját szerkesztés
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6. ábra: Meghiúsult fuvarfeladatok és össz járatszám viszonya
Forrás: Saját szerkesztés
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mely segít annak eldöntésében, hogy adott 
hét teljesítménye hogyan is értékelhető. 
Mindazonáltal egy jól kialakított mérőszám 
abban is segít, hogy egyfajta bázis értéket is 
szolgálva az attól való eltérés folyamatosan 
nyomon követő legyen, ami kontrolling 
szempontból is előnyös.
Az elmúlt 5 hetet vizsgálva látható, hogy 
az összes túraszám és a meghiúsult túrák 
közötti arányszám tekintetében a 3,5% 
tűnik átlag körüli értéknek és ennél mind 
a 30,32,33 hét jobbnak mutatkozik. Azon-
ban az is elmondható, hogy bár a 32. hét 
összes meghiúsult túráit !gyelembe véve 
bár elmarad a 33. hét kiugró (4.3%-os ér-
tékéhez képest, értékelésünk szerint mégis a 
33. hét teljesített rosszabbul, ha !gyelembe 
vesszük a jóval kevesebb fuvarszámot. A 3,5 
%-os értéket alapul véve a projektben részt-
vevő stakeholderek végül a 2% célszámot 
jelöltek meg az összes túrák viszonylatában, 
mint elérendő célt. Ennek vizualizálása az 
alábbi ábrán látható az így meghatározott 
célszámok és nemteljesült fuvarfeladatok 
tekintetében (lásd: 7. ábra). 
A modell vizsgálatunk negyedik lépcső-
jének alkalmazásával újabb eredményt 
kaptunk, melyet menedzsment támogató 
mutatószám formájában tudtunk kifejezni. 
Mint látható a kapott mutató igen egysze-
rűen számítható és használható, vagyis a 
vizsgált hetek teljes túraszámának a 2%-át 
kell célszámként meghatározni a stratégiai 
követelmények jelenlegi szintjén. Ezt a szá-
mítást visszavetítve láthatjuk az eddig céltól 
való eltérések nagyságát is.
Összegezve a fenti módszertannal 
eredményesen vizsgáltuk az inverz 
logisztikai folyamatok, teljesülését, illetve 
nem teljesülését és okait, valamint a modell 
alkalmazásának minden fázisában tudtunk, 
új előremutató eredményt megfogalmazni a 
hatékony továbblépéshez. A továbbiakban 
a modell általánosításával kapható eredmé-
nyeket és következtetéseket foglaljuk össze.

5. Következtetések és 
javaslatok
$�IHQWL�esettanulmányból jól láthattuk, hogy 
az adatok koncepciózus gyűjtésével megte-
remthetjük a lehetőségét a folyamatok mé-
résének, az eredményesség megítélésének, sőt 
a hatékony korrekciók kiindulási alapjainak 
meghatározásához.  Egy nemzetközi nagyvál-
lalat visszutas logisztikájának feltérképezésé-
nek és megismerésének első lépéseit elvégez-
tük, melynek során egy testreszabott adatbázis 
felépítésébe is belekezdtünk. Az adatbázisban 

gyűjtött adatok elemzésével és a bemutatott 
egyszerű módszertan, azaz 4 lépéses mo-
dell és intenzitási kereszttáblák segítségével 
meghatároztuk azokat a „forró” pontokat és 
„inpact-faktorokat”, amelyeket kiemelt !gye-
lemmel kell kísérni a jövőben a hatékonyabb 
működés elérése érdekében. Reményeink sze-
rint, az itt először bemutatott módszerünket 
mások is alkalmazni tudják és némi testre sza-
bás után sikeresen fogják tudni mérni a saját 
inverz logisztikai teljesítményüket.
A bemutatott módszer alkalmazása során a 
következő meg!gyeléseket tehetjük, illetve az 
saját példánkban az alábbi komplex elemzési 
eredményeket értük el:
A hét napjai szerinti megoszlásból kiderült, 
hogy a nagyobb forgalmú napokon (szerda, 
csütörtök és péntek) több olyan túra van, 
amely nem teljesíti visszutas feladatát a már 
korábban kritikus napként megfogalma-
zott kamionstoppal sújtott vasárnap mellett 
(melynek hatékonysága, eredményessége, ele-
ve rosszabb).
Megállapítottuk, hogy a nem teljesített visz-
szutas logisztikai feladatok mögött álló főbb 
okok: 
• a bolt nem ad vissza göngyöleg/ hulladé-

kot az utolsó lerakón;
• az utolsó lerakón nincs megfelelő meny-

nyiségű göngyöleg/ hulladék és a sofőr 
nem tud átállni másik bolthoz következő 
fuvarfeladat, vagy munkaidő lejárta mi-
att;

• targoncás hiányában nincs, aki elvégezze 
a felrakodást.

Emellett a bolt-partnereink között is 
meg!gyelhetők kiemelkedő különbségek, 
melyek visszavezethetők bizonyos tipikus 
okokra, mint például munkaerőhiány (pl.:  
targoncás, áruátvevő hiánya).
Ezt követően összefüggéseiben vizsgáltuk 
meg azokat a változókat, amelyek a meg-
hiúsult feladatokhoz vezettek. Az adatok 
ábrázolását követően összefüggések !gyel-
hetők meg a hét napjai, az okok és a boltok 
között, mint például:
• Csütörtök, vasárnap – „Bolt nem adott”
• Szerda, csütörtök – „Utolsó lerakón 

nem volt G/H és volt következő fuvar-
ja”

• 9-es és 5-ös bolt esetében meghatároz-
tuk a jellemző hátráltató tényezőket, 
amelyeket fejlesztési javaslatok alapjaivá 
tshetünk.

A meghiúsult feladatok hetenkénti ábrá-
zolásából meg!gyelhető, a mérhetőségből 
fakadó magasabb szintű kontroll, ugyanis 
egy csökkenő trendet láthatunk. (Egy köz-
keletű mondás szerint csak azon tudunk 
javítani, amit mérünk is.)
Végül egy mérőszámot határoztunk meg 
a steakholderekkel egyetértésben, amely 
alapján értékelhető lesz/lett a vállalat in-
verz logisztikája, amelyet a kimenő fuva-
rokkal arányosítottunk.

7. ábra: Célszámoktól való eltérés a nemteljesült fuvar feladatokhoz 
viszonyítva
Forrás: Saját szerkesztés
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6. Konklúzió
A folyamat szisztematikus és koncepciózus 
vizsgálatát és ennek köszönhető megismeré-
sét követően előtérbe került számos fókusz-
pont, amelyre koncentrálva fejlesztési ja-
vaslatokat fogalmazunk meg a hatékonyság 
növelése érdekében, melyek a következők:
• $]�HOVĘ�pV�OHJIRQWRVDEE�D�PpUKHWĘVpJ�

IRO\DPDWRV�EL]WRVtWiVD�D�EHYH]HWHWW�pV�
PiU�KDV]QiOW�DGDWRN��DGDWEi]LVRN�DODS-
MiQ��$]�DGDWRN�VHJtWVpJpYHO�VWDQGDUGL-
]iOQL� V]�NVpJHV� D]� DGDWIHOGROJR]iVW��
DPHO\HW� KHWL� V]LQWHQ� D� PHJKDWiUR]RWW�
PpUĘV]iPPDO�|VV]HYHWYH� pUWpNHOQL� pV�
NRQWUROOiOQL�NHOO�

• $]� HOHP]pVHNEĘO� NLGHU�OW�� KRJ\� D]�
HVHWHN� W|EEVpJpEHQ� D� W~UiNEDQ�XWROVy�
EROWRNQiO� QLQFV� OHKHWĘVpJ� D� J|QJ\|-
OHJ�KXOODGpN� IHOUDGRNiViUD különböző 
okokból kifolyólag. Javaslatunk egy olyan 
rendszer bevezetése/továbbfejlesztése 
OHWW�� DPHO\EHQ� D� SRQWRV� HOV]iOOtWDQ-
Gy� PHQQ\LVpJHN� PHOOHWW� D� PHJIHOHOĘ�
PXQNDHUĘ�KLiQ\D�LV�IHOW�QWHWKHWĘ��DNiU�
PĦV]DNRNUD�YLVV]DYH]HWKHWĘHQ��ËJ\�HO-
NHU�OKHWĘ�OHKHW�D�PHJKL~VXOW�IHODGDWRN�
NLYiOWy�RNDLQDN�G|QWĘ�UpV]H�

7HUPpV]HWHVHQ� D� EHPXWDWRWW� pV� J\ĦMW|WW�
DGDWRN� MHOHQ� iOODSRWXNEDQ� |W� KpW� DGDW-
J\ĦMWpVpW� W�NU|]LN�� DPHO\HW� IRO\WDWYD�
PLQGHQ� EL]RQQ\DO�újabb összefüggések és 
tendenciák IHGH]KHWĘHN�PDMG�IHO��DPHO\HW�
D�M|YĘEHQ�UHQGV]HUHVHQ�IHO�O�IRJXQN�YL]V-
JiOQL��0LQGDPHOOHWW�MHOHQ�WDQXOPiQ\XQN-
EDQ�VLNHU�OW�UiYLOiJtWDQXQN�QpKiQ\�IRQWRV�
IyNXV]SRQWUD�� DPHO\� HJ\UpV]UĘO� YiOODODW�
HUHGPpQ\HVVpJéW�EHIRO\iVROMD�pV�MDYDVOD-
WDLQNNDO�KDWpNRQ\ViJ�Q|YHOpVH�pUKHWĘ�HO��
PiVUpV]UĘO� D� SDUWQHUHLQN� PĦN|GpVpUH� LV�
NHGYH]Ę�KDWiVVDO� YDQ�� HOOiWiVLOiQF� V]HP-
OpOHWEHQ�
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