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Térbeli autokorrelációs vizsgálat  
városi közlekedési hálózatban  
Voronoi-diagram alapú területi  
interpolációval

Absztrakt

Jelen tanulmány geoinformatikai-kartográfiai módszerekkel vizsgálja a buda-
pesti közlekedési hálózat térbeli korrelációs mintázatait két, független adat-
bázison (független forgalomszámlálási csomópont-halmazok, összesen 19,6 
millió mérés). A térbeli hozzárendelés Voronoi-diagram (Thiessen-poligon) 
alapú interpolációval történt, amely négy meteorológiai állomás és 1196 EOV 
koordináta-rendszerben georeferált csomópont között biztosította az objek-
tív területi felosztást. A gráfelméleti modellezés és Pearson-féle térbeli auto-
korrelációs analízis mintaméret-függő eredményeket tárt fel: a nagyobb min-
ta (A1) 12,4%-kal magasabb átlagos korrelációs együtthatót mutat (r=0,579 
vs. r=0,507). A távolság-függetlenség vizsgálata ellentmond Tobler első föld-
rajzi törvényének: az 5 km feletti és az 500 m alatti csomópont-párok gya-
korlatilag azonos térbeli hasonlóságot mutatnak (42,8% vs. 41,7%). Az ered-
mények alátámasztják, hogy a topológiai kapcsolatok fontosabbak a térbeli 
autokorrelációban, mint az euklideszi távolság. A tanulmány hozzájárul a 
térinformatikai alapú közlekedési hálózatelemzés metodológiai fejlesztéséhez.

Kulcsszavak: térbeli autokorreláció, Voronoi-diagram, Thiessen-poligon, térinformatika, 
EOV koordináta-rendszer, gráfelmélet, közlekedési hálózat, mintaméret-hatás, topológiai 
kapcsolatok
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1.	 BEVEZETÉS

1. 1.	 Térbeli autokorrelációs elemzés  
a közlekedési földrajzban

A térbeli autokorreláció (spatial autocorrelation) 
vizsgálata alapvető jelentőségű a geodézia és 
térinformatika területén, különösen hálózati 
adatstruktúrák esetében (Anselin, 1995). Tob-
ler (1970) szerint a földrajz első törvénye, hogy 
minden összefügg mindennel, de a közeli dol-
gok erősebben összefüggenek, mint a távoliak. 
Azonban olyan komplex hálózati rendszerek-
ben, mint a városi közlekedési infrastruktúra, ez 
a törvény nem feltétlenül érvényes: a funkcioná-
lis-topológiai kapcsolatok gyakran fontosabbak 
lehetnek, mint a puszta földrajzi távolság.

A közlekedési hálózatok térbeli elemzésében 
kulcsfontosságú a georeferált csomópontok 
közötti kapcsolatok feltárása. A közlekedéstu-
dományban az egyes helyszínek közötti forga-
lomnagyság és a távolság összefüggését hagyo-
mányosan a gravitációs modell írja le, amely 
már a XIX. század óta ismert és évtizedek óta 
széles körben alkalmazott eszköz (Zipf, 1946; 
Wilson, 1967). E modell alapján a közeleb-
bi helyszínek között nagyobb forgalom várha-
tó, ami összhangban van Tobler törvényével, 
ugyanakkor városi hálózatokban a topológiai 
és funkcionális kapcsolatok ezt az összefüggést 
felülírhatják. Maze et al. (2006) kimutatta, hogy 
az időjárási körülmények – köztük a csapadék 
– szignifikánsan befolyásolja a forgalom nagy-
ságát és a közlekedés biztonságát. Koetse és Ri-
etveld (2009) átfogó metaanalízise megerősítet-
te, hogy e hatások térbeli mintázatot követnek, 
geoinformatikai-kartográfiai módszerekkel va-
ló kvantifikálásuk azonban hiányos. A korábbi 
tanulmányok kis mintával (15-30 csomópont) 
dolgoztak, és nem vizsgálták a mintaméret ha-
tását a térbeli autokorrelációs mutatókra.

1. 2.	 Voronoi-diagram alkalmazása  
térbeli interpolációban

A Voronoi-diagram (más néven Thiessen-poli-
gon, Dirichlet-tesszelláció) a térfelosztás egyik 
legfontosabb eszköze a térinformatikában (Thi-
essen, 1911; Aurenhammer, 1991). Legközelebbi 
pont elve alapján osztja fel a síkot: minden terü-
leti egység ahhoz a generátorponthoz tartozik, 
amelyhez a legközelebb van. A módszer előnyei: 

•	 az objektív, reprodukálható felosztás; 
•	 nem igényel előzetes tudást a térbeli struk-

túráról;
•	 a matematikailag egyértelmű határok, va-

lamint 
•	 hatékony számítási algoritmusok állnak 

rendelkezésre.

Meteorológiai interpolációban a Voronoi-di-
agram széles körben alkalmazott (Szentimrey, 
1999). Jelen kutatásban négy OMSZ állomás 
(János-hegy, Budafok, 2. kerület, Érd) és 1196 
forgalomszámlálási csomópont közötti térbe-
li hozzárendelésre használjuk, EOV (Egységes 
Országos Vetületi) koordináta-rendszerben.

1. 3.	 Kutatási célkitűzések és hipotézisek
A tanulmány komparatív megközelítést alkal-
maz: két, független térbeli adatbázist elemez 
párhuzamosan (101 és 72 csomópont) ugyan-
abból a területről és időszakból, ami lehetővé 
teszi a mintaméret-hatás statisztikai vizsgálatát. 
A kutatás négy hipotézis köré szerveződik:

•	 Az első szerint a mintaméret szignifikán-
san befolyásolja a térbeli autokorrelációs 
együtthatókat (H1). 

•	 A második szerint a Voronoi-diagram ala-
pú területi interpoláció objektív, reprodu-
kálható eredményeket ad (H2). 

•	 A harmadik szerint a topológiai (hálózati) 
kapcsolatok erősebb prediktorai a forgal-
mi korrelációnak, mint az euklideszi távol-
ság (H3). 

•	 A negyedik szerint az időjárási tényezők 
térbeli hatása csomópont-specifikus, nem 
távolságfüggő (H4).

2.	 ADATOK ÉS MÓDSZEREK

2. 1.	 Térképi adatbázis és koordiná-
ta-rendszerek

Az elemzés két, független forgalomszámlálási 
adatbázisra épül Budapest közigazgatási terü-
letéről (1. táblázat). A vizsgálati időszak: 2024. 
november 19. – 2025. december 18. (393 nap). 
Az alapul vett 1196 forgalomszámlálási csomó-
pont georeferálása az OpenStreetMap 2026. 
február 10-i állapotú Budapest közúthálóza-
ti adatbázisán alapul (OpenStreetMap Cont-
ributors, 2026), az adatgyűjtés módszertanát 

Közúti közlekedés
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Leduc (2008) foglalja össze átfogóan. Mind az 
1196 forgalomszámlálási csomópont EOV (EP-
SG:23700) koordinátákkal rendelkezik. Ez az 
adatbázis közlekedéstervezési szempontrend-
szer alapján lett kialakítva, amely a kisebb for-
galmú csomópontokat alulreprezentálhatja. A 
negyedórás bontású forgalmi adatok, – amelyek 
egységjárműre (pcu) átszámított értékeket tar-
talmaznak – óránkénti aggregálással kerültek 
feldolgozásra. Az 1. táblázatban szereplő átlag-
forgalom-értékek csomópontonként a mérési 
időszak összes mérési időpontjának számtani 
átlagát jelölik. A két részminta (A1: n=101, A2: 
n=72) az 1196 csomópontos adatbázisból lett 
kiválasztva: 

•	 az A1 nagyminta a forgalomszámlálási idő-
szak teljes területi lefedettségét biztosító 
csomópontokat tartalmazza;

•	 az A2 alminta ennek azon részhalmaza, 
amelyre az adott időszakban hiánymentes 
idősor állt rendelkezésre.

A két minta részben átfedő, ám topológiailag 
különböző eloszlást mutat.

Geodéziai-térinformatikai 
jellemző

Nagyminta 
(A1)

Alminta  
(A2)

Georeferált csomópontok 
száma (n)

101 72

Összes mérés (idősor-pont) 10 790 950 8 787 397
Átlagforgalom (pcu/óra) 202,6 252,0
Koordináta-rendszer EOV (EPSG: 

23700)
EOV (EP-
SG:23700)

Csapadékos időszakok 
aránya

1,19% 1,37%

Meteorológiai állomások 
száma

4 (OMSZ) 4 (OMSZ)

A két minta különböző sűrűségi jellemzőkkel 
rendelkezik: az A1 nagyminta alacsonyabb át-
lagforgalmat mutat (202,6 vs. 252,0 pcu/óra), 
jelezve nagyobb térbeli heterogenitást és több 
alacsony forgalmú csomópont reprezentációját.

2. 2.	 Voronoi-diagram alapú térbeli  
interpoláció

A meteorológiai adatok (csapadék) és a forga-
lomszámlálási csomópontok térbeli hozzáren-
delése Voronoi-tesszellációval történt (Auren-
hammer, 1991). Az algoritmus lépései: 

(1)	 Négy generátorpont (meteoro-
lógiai állomások) EOV koordinátáinak 
meghatározása: 

P = {p₁, p₂, p₃, p₄}

(2)	 Minden forgalomszámlálási csomó-
ponthoz (qi, i=1...1196) az euklideszi távol-
ság számítása minden generátorponthoz:

d(qi, pj) = √[(xi-xj)² + (yi-yj)²]

(3)	 Csomópont hozzárendelése a legköze-
lebbi generátorponthoz:

V(pj) = {qi ∈ Q : d(qi, pj) ≤ d(qi, pk), ∀k≠j}

(4)	 Voronoi-cella határainak meghatáro-
zása: minden határ olyan pontok halmaza, 
amelyek két generátorponttól azonos távol-
ságra vannak.

Ez a módszer biztosítja a térbeli kontinuitást és 
az objektív, reprodukálható területi felosztást. 
Az algoritmus implementációja Python Scipy 
könyvtár használatával történt (Virtanen et al., 
2020).

2. 3.	 Gráfelméleti modellezés és térbeli 
autokorrelációs analízis

A forgalomszámlálási hálózat irányítatlan gráf-
ként került modellezésre: 

G = (V, E), 

ahol V a csomópontok halmaza (vertices), E az 
élek halmaza (edges). 

Él (eij) létrejön i és j csomópont között, ha a 
Pearson-féle korrelációs együttható meghalad-
ja az r(i,j) ≥ 0,7 küszöbértéket (α = 0,05 szig-
nifikanciaszint). A korrelációs együtthatók az 
egyes csomópontpárok óránkénti pcu-értékei-
nek teljes idősorára vonatkoznak, irány és jár-
műkategória szerint aggregálva. Térbeli auto-
korrelációs metrikák: 

(1)	 Átlagos korrelációs együttható 

(r̄) = Σr(i,j)/n, ahol n a csomópontpárok 
száma.

(2)	 Térbeli hasonlósági index (TSI) = 
(egyező előjelű korrelációk száma) / (összes 
pár) × 100% 

1. táblázat: Két térbeli adatbázis összehasonlító 
jellemzői

Közúti közlekedés
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(3)	 Késleltetett korreláció (lag correlation) 
vizsgálata ±3 órás időablakban. Kategóri-
aképzés: A naptípus (munkanap / hétvége 
/ munkaszüneti nap) és az időjárás (száraz 
/ csapadékos) Descartes-szorzata elvben 
3×2=6 kategóriát adna; a munkaszüneti na-
pokat a hétvégétől elkülönítve kezeljük, mi-
vel forgalmi szempontból eltérő mintázatot 
mutatnak (törvényes munkaszüneti nap, 
amely hétköznapra esik). 

A vizsgálat a 2. táblázatban szereplő öt kategó-
riára és az összesített esetre tér ki; a legritkább 
kombinációkra (pl. munkaszüneti+csapadékos) 
az alacsony előfordulási arány (1,19–1,37%) 
miatt önálló következtetések nem vonhatók le.

3.	 EREDMÉNYEK

3. 1.	 Térbeli autokorrelációs együtthatók 
mintaméret-függése

A két térbeli adatbázis átlagos korrelációs 
együtthatóit a 2. táblázat mutatja be kategóri-
ánként. A nagyminta (A1, n=101) szisztemati-
kusan magasabb r ̄ értékeket produkál minden 
kategóriában. Az ÖSSZES kategóriában Δr = 
+0,072 (12,4% relatív növekedés), amely statisz-
tikailag szignifikáns (p < 0,001, bootstrap teszt 
10000 iterációval).

A legnagyobb mintaméret-hatás a ‚Munkaszü-
neti’ kategóriában mutatkozik (Δr = +0,085, 
+17,8%), míg a ‚Munkaszüneti+Csapadékos’ 
kategória minimális inverz hatást mutat (Δr = 
-0,016, -3,5%). Ez arra utal, hogy a térbeli au-
tokorreláció robusztussága kontextusfüggő: 
normál körülmények között stabil, szélsősé-
ges körülmények között nagyobb mintavételi 

varianciával rendelkezik. A H1 hipotézis tehát 
igazolódott: a mintaméret szignifikánsan befo-
lyásolja a térbeli autokorrelációs együtthatókat.

3. 2.	 Távolság-függő térbeli hasonlóság 
vizsgálata

Az 1. ábra a térbeli hasonlósági index (TSI) 
változását mutatja az euklideszi távolság függ-
vényében. Mindkét minta ellentmond Tobler 
törvényének: a TSI értékek közel állandóak (41-
50%) minden távolság-kategóriában.

Az A1 nagymintában a <500 m és >5 km kate-
góriák gyakorlatilag azonos TSI értékeket mu-
tatnak (41,7% vs. 42,8%, Δ=1,1 százalékpont). 
Ez térinformatikai szempontból fontos megfi-
gyelés: az euklideszi metrika gyenge prediktor 
a hálózati rendszerekben. A legnagyobb eltérés 
a mintaméretek között az 500-1000 m kategóri-
ában jelentkezik (49,5% vs. 42,1%, Δ=-7,4 szá-
zalékpont), ami a térbeli klaszterezés különbsé-
gére utal (1. ábra). A H3 hipotézis igazolódott: 
a topológiai kapcsolatok fontosabbak, mint az 
euklideszi távolság.

3. 3.	 Mintaméret-hatás térbeli eloszlása
A 2. ábra a mintaméret-hatás nagyságát (Δr) 
vizualizálja kategóriánként. A pozitív érté-
kek jelzik, hogy a nagyobb térbeli minta erő-
sebb autokorrelációt detektál, a „Munkaszüne-
ti+Csapadékos” kategória kivétel: itt az alminta 
mutat minimálisan magasabb értéket.

A mintaméret növelése javítja a térbeli rep-
rezentációt, különösen normál körülmények 
(Száraz: Δr=+0,074, Munkanap: Δr=+0,053) 
esetén (2. ábra). Ez alátámasztja a H1 hipoté-
zist: a mintaméret szignifikánsan befolyásolja 
a térbeli autokorrelációs mutatókat. A térin-
formatikai gyakorlat szempontjából figyelem-
re méltó, hogy a két vizsgált minta (n=72 és 
n=101) közötti különbség szisztematikus elté-
rést mutat. Az optimális elemszámra vonatko-
zó általánosítható ajánlás megfogalmazásához 
azonban további, különböző méretű minták 
szisztematikus vizsgálata szükséges.

2. táblázat: Térbeli korrelációs együtthatók  
összehasonlítása kategóriánként

Közúti közlekedés

Kategória A1 
(n=101) r̄

A2 
(n=72) r̄

Δr Változás %

Munkanap 0,539 0,486 +0,053 +10,9%
Száraz 0,579 0,505 +0,074 +14,7%
Csapadékos 0,556 0,473 +0,083 +17,5%
Munkaszüneti 0,563 0,478 +0,085 +17,8%
Munkaszüneti 
+ Csapadékos

0,447 0,463 -0,016 -3,5%

ÖSSZES 0,579 0,507 +0,072 +14,2%
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Közúti közlekedés

1. ábra: Térbeli autokorreláció az euklideszi távolság függvényében (bal: A1, jobb: A2)

2. ábra: Mintaméret-hatás térbeli autokorrelációs együtthatókra (Δr = rₐ₁ - rₐ₂)

3. ábra. Naptípus szerinti térbeli variabilitás (A2 minta, kiválasztott csomópontok)
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Közúti közlekedés
3. 4.	 Időbeli-térbeli minták: naptípus 

szerinti variabilitás
A 3. ábra a naptípus szerinti forgalmi mintá-
kat mutatja be az A2 alminta nyolc kiválasztott 
csomópontján. A térbeli heterogenitás jelentős: 
egyes csomópontok (571, 822) hétvégén is 90% 
feletti forgalmat tartanak, míg mások (233) 50% 
alá esnek.

Kartográfiai szempontból fontos, hogy a térbeli 
autokorrelációt nem kizárólag a földrajzi elhe-
lyezkedés határozza meg, hanem a funkcioná-
lis tipológia is (főút vs. mellékút) – ahogy azt a 
3. ábra is szemlélteti. Ez alátámasztja a H3 hipo-
tézist a topológiai kapcsolatok elsődlegességéről.

4.	 EREDMÉNYEK ÉRTÉKELÉSE  
ÉS GEODÉZIAI IMPLIKÁCIÓK

4. 1.	 Mintaméret-hatás a térbeli  
statisztikában

A két független térbeli adatbázis komparatív 
elemzése egyértelmű mintaméret-függést tárt 
fel (Δr̄ = +0,072, +14,2%, p<0,001), amit a 2. áb-
ra is szemléltet. Ez geodéziai-statisztikai szem-
pontból fontos eredmény: a térbeli autokorre-
lációs mutatók megbízhatósága erősen függ a 
georeferált pontok számától. A nagyobb minta 
(A1) esetében a több csomópontpár (5050 vs. 
2556) növeli a ritka, de erős korrelációk detek-
tálásának valószínűségét, a térbeli heterogenitás 
pontosabban leképezhető, és a bootstrap-tesz-
tekkel ellenőrzött eredmények stabilabbak. 
Ennek geodéziai magyarázata, hogy a térbe-
li mintavétel nem független, mint a klasszikus 
statisztikában, hanem a földrajzi elhelyezkedés 
által strukturált (Anselin, 1995). A nagyobb 
minta csökkenti a térbeli autokorrelációból ere-
dő standard hiba alulbecslését.

4. 2.	 Tobler törvényének érvényessége 
hálózati rendszerekben

A legfontosabb térinformatikai eredmény, amit 
az 1. ábra is demonstrál: mindkét adatbázis 
elemzése ellentmond Tobler első földrajzi tör-
vényének. Az euklideszi távolság (d) és a tér-
beli hasonlóság (TSI) között nincs statisztikai-
lag szignifikáns kapcsolat (Pearson r = -0,08, p 
= 0,67 az A1 mintában; r = 0,12, p = 0,51 az 

A2 mintában). A <500 m és >5 km kategóriák 
TSI értékei szinte azonosak (42% ± 2%). Ez a 
városi közúthálózat sajátosságainak figyelem-
bevételével értelmezhető: a hálózati metrikák 
(legrövidebb út, topológiai távolság) releván-
sabbak, mint az euklideszi távolság, és a funk-
cionális integráció – például egy főútvonal 
egymástól távoli szakaszai – erősebb kapcsola-
tot eredményez, mint a földrajzi szomszédság. 
A „közeli dolgok erősebben összefüggenek” 
axióma hálózati struktúrák esetén tehát nem 
érvényes automatikusan. Fontos hangsúlyozni, 
hogy ez az eredmény a vizsgált városi hálóza-
ti kontextusra érvényes. A hálózat kiterjedése 
és az átlagos utazási távolságok nagyságrendje 
összemérhető, ami a topológiai hatás felerősö-
déséhez vezet. Más kontextusban – például az 
országos közúthálózaton, ahol a hálózat kiter-
jedése lényegesen meghaladja az átlagos utazá-
si távolságot – a távolságfüggő összefüggés fel-
tehetően más képet mutatna. Városon belül is 
lényeges tényező a csomópontok kapacitáski-
használtsága: telített keresztmetszeteken a mért 
forgalomnagyságot a kapacitás, nem az igény 
határozza meg. Az eredmények tehát nem álta-
lánosíthatók korlátok nélkül, alkalmazásuk más 
hálózati rendszerekre körültekintést igényel. 
Mindebből következik, hogy a térinformati-
kai rendszerek tervezésekor nem elégséges az 
euklideszi szomszédsági viszonyok figyelembe-
vétele – a hálózati kapcsolatok explicit modelle-
zése szükséges.

4. 3.	 Voronoi-diagram térbeli  
interpolációs pontossága

A Voronoi-tesszelláció alkalmazásának értéke-
lése több szempontból lehetséges. A módszer 
legfőbb előnye az objektív területi felosztás: 
nincs szubjektív paraméterválasztás, az algo-
ritmus determinisztikus, ezért az eredmények 
reprodukálhatók, és minden csomópont egyér-
telműen hozzárendelhető a legközelebbi me-
teorológiai állomáshoz. A hálózati szintű átlag 
nem mutat szisztematikus torzítást. Ugyanak-
kor a módszer feltételezi a csapadék térbeli ho-
mogenitását a cellán belül. Budapest dombor-
zati viszonyai (János-hegy: 527 m, Duna-part: 
96 m) lokális, mikroklimatikus eltéréseket 
okozhatnak, amelyek a négy állomás között in-
terpolálhatatlanok. Az egyes cellákhoz rendelt 
csomópontok és a meteorológiai adatok közötti 
hozzárendelés megfelelőségét önálló validálási 
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lépéssel nem vizsgálatuk; a módszer értékelése 
az algoritmus determinisztikus jellegére és bel-
ső konzisztenciájára épül. A jövőbeli kutatás-
ban súlyozott Voronoi-diagram – például ma-
gasság alapján – javíthatná a pontosságot.

4. 4.	 Geodéziai ajánlások  
térinformatikai elemzésekhez

A kutatási eredmények alapján, – amelye-
ket az 1., 2. és 3. ábra is szemléltet – a követ-
kező, elsősorban a vizsgált városi kontextusra 
vonatkozó módszertani megfontolások fogal-
mazhatók meg. A mintaméret kérdésében a 
két vizsgált minta (n=72 és n=101) szisztema-
tikus különbséget mutat, ami arra utal, hogy a 
nagyobb elemszám javítja az autokorrelációs 
mutatók stabilitását, általánosan érvényes mi-
nimális elemszám meghatározásához azonban 
szélesebb összehasonlítás szükséges. Interpolá-
ciós módszer tekintetében a Voronoi-diagram 
az objektív, reprodukálható területi felosztás 
miatt előnyösnek mutatkozott a kriging vagy az 
IDW alternatívákhoz képest, bár a módszer va-
lidálása minden alkalmazásban ajánlott. A ko-
ordináta-rendszer megválasztásánál az EOV 
(EPSG:23700) Magyarország területére megfe-
lelő, nemzetközi összehasonlításokhoz azonban 
ETRS89 vagy WGS84 ajánlott. Hálózati metri-
kák szempontjából a vizsgált hálózatban a to-
pológiai távolság relevánsabbnak mutatkozott 
az euklideszi távolságnál, bár topológiai távol-
ságon alapuló közvetlen összehasonlítást jelen 
tanulmány nem végzett. Végül a kontextusfüg-
gő kategorizálás lényegesnek bizonyult a térbeli 
autokorrelációs minták helyes értelmezéséhez.

5.	 KÖVETKEZTETÉSEK

Jelen kutatás térinformatikai módszerekkel 
vizsgálta a budapesti közlekedési hálózat tér-
beli autokorrelációs mintázatait két független 
adatbázis (n₁=101, n₂=72) komparatív elemzé-
se révén, ami lehetővé tette a mintaméret-hatás 
kvantitatív vizsgálatát.

A vizsgálat legfontosabb eredménye, hogy a 
mintaméret szignifikánsan befolyásolja a térbeli 
autokorrelációs együtthatókat: a nagyobb minta 
14,2%-kal magasabb r̄ értéket mutat (0,579 vs. 
0,507, p<0,001). A Voronoi-tesszelláció objek-
tív, reprodukálható térbeli interpolációt biztosít 

meteorológiai adatokhoz. Tobler első földrajzi 
törvénye a vizsgált városi hálózatban nem ér-
vényes: az euklideszi távolság gyenge predik-
tor (r=-0,08, p=0,67), a topológiai kapcsolatok 
dominálnak. A térbeli autokorrelációs min-
ták kontextusfüggőnek bizonyultak: normál 
körülmények között robusztusak, szélsőséges 
körülmények között mintaspecifikusak. A két 
vizsgált minta eredményei alapján a nagyobb 
elemszám (n=101) stabilabb autokorrelációs 
mutatókat adott, általánosan alkalmazható mi-
nimális elemszám-ajánláshoz további vizsgála-
tok szükségesek.

A tanulmány hozzájárulása a térinformatika tu-
dományához több szempontból értelmezhető: 
komparatív megközelítéssel elsőként kvantifi-
kálja a mintaméret-hatást térbeli autokorrelá-
ciós analízisben, bemutatja a Voronoi-diagram 
meteorológiai interpolációra való alkalmaz-
hatóságát hálózati kontextusban, és vizsgálja a 
Tobler-törvény érvényességét városi közútháló-
zaton. Az eredmények alapján szempontok fo-
galmazhatók meg térbeli mintavételi stratégi-
ákhoz. Az eredmények adaptálhatók más városi 
hálózatokra és felhasználhatók intelligens köz-
lekedési rendszerek geodéziai alapjainak fej-
lesztéséhez, a jelen tanulmányban tárgyalt kor-
látok figyelembevételével.
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This study uses geoinformatics-cartographic 
methods to investigate the spatial correlation 
patterns of the Budapest transport network 
on two independent databases (independent 
traffic counting node sets, a total of 19.6 mil-
lion measurements). Spatial assignment was 
performed using Voronoi diagram (Thies-
sen polygon)-based interpolation, which en-
sured an objective spatial division between 
four meteorological stations and 1196 nodes 
georeferenced in the EOV coordinate system. 
Graph theory modeling and Pearson spa-
tial autocorrelation analysis revealed sam-
ple size-dependent results: the larger sample 
(A1) shows a 12.4% higher average correla-
tion coefficient (r=0.579 vs. r=0.507). The 
distance-independence test contradicts To-
bler’s first geographical law: node pairs above 
5 km and below 500 m show practically the 
same spatial similarity (42.8% vs. 41.7%). The 
results support that topological relationships 
are more important in spatial autocorrelation 
than Euclidean distance. The study contrib-
utes to the methodological development of 
GIS-based transport network analysis.
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