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A dinamikusan gyarapodó területi adatbázi-
sok és informatikai elemzési lehetőségek ki-
bővítették a történeti összehasonlító vizsgála-
tok kivitelezési lehetőségeit. Ugyanakkor
számos probléma nehezíti az elemzések vég-
rehajtását, amelyek túlnyomórészt a statiszti-
kai mérések átalakuló módszertanára, a társa-
dalmi-gazdasági tényezők változó tartalmára
és bizonytalan magyarázó erejére, nem utolsó
sorban a többször átrajzolt területi keretekre
vezethetők vissza. A történelmi Magyarország
esetében egységes adatstruktúra a trianoni
békeszerződés következtében széttagolódott,
ami az aktuális időmetszetre vonatkozó adat-
bázis megalkotását is megnehezítette. A vona-
las infrastrukturális elemek – különösen a 
vasutak – időbeli összehasonlító elemzése 
kevesebb dilemmát vet fel, míg a komplex
fejlettség kifejezése lényegesen összetettebb
probléma. A tanulmány közös módszertani
alapokon nyugvó, a két időmetszetben fel-
használt változókat tekintve azonban alapve-
tően különböző számítást alkalmazott annak
érdekében, hogy összevesse azok 1910 és 
2010 közötti változását a történelmi Magyar-
ország területére vonatkozóan (összesen 8
országot érintve). A szerzők térinformatikai
eszközökkel 10*10 km-es gridhálózatra vetí-
tették a települési részletességű adatokat, mi-
vel az említett problémák folytán a közvetlen
összehasonlításra nem volt lehetőség. Tapasz-
talataik szerint a gridhálózat alkalmasnak te-
kinthető a fejlettségi térszerkezet időbeli ösz-
szevetésére. 

  
* „A térbeli elemzések aktuális kérdései, különös tekintettel a Trianoni békediktátum következményeire” című, 

2020. évi Thirring Gusztáv-pályázaton 2. díjban részesült mű. 
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The dynamic growth of spatial databases
and IT analytical capabilities has expanded 
the scope for historical comparative studies.
However, a number of problems have
hampered the implementation of these
analyses, mainly due to the altering
methodology of statistical measurements,
the changing content and uncertain
explanatory power of socio-economic 
factors, and not least the repeatedly redrawn
spatial frameworks. In the case of historical
Hungary, the coherent data structure
became fragmented as a result of the Treaty
of Trianon, which also made it difficult to
create a database for the current time
section. The comparative analysis of linear
infrastructure elements over time, in
particular railways, poses fewer dilemmas,
while the expression of complex
development is a much more complicated
problem. The study used calculations based 
on a common methodology, but essentially
different in terms of the variables used in
the two time sections in order to compare
the change in the situation between 1910
and 2010 for the territory of historical Hun-
gary (covering 8 countries in total). The 
authors have used geographic information
tools to project municipal level data on a
10*10 km grid, since the problems
mentioned above made direct comparison
impossible. Their experience shows that the
grid network is suitable for comparing the 
spatial structure of development over time.  

Beküldve: 2020. november 1. 
Elfogadva: 2021. február 1. 

Bevezetés és problémafelvetés 

Módszertani jellegű tanulmányunkban arra a kérdésre keressük a választ, milyen 
akadályokat kell leküzdeni annak érdekében, hogy egy százéves távlatú longitudinális 
vizsgálatot végre lehessen hajtani, valamint megpróbáljuk körüljárni az egyik lehet-
séges megoldási lehetőséget.  
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Az elmúlt években jelentős mértékben növekedtek a kvantitatív elemzési lehető-
ségek, részben a számítási kapacitások bővülésének (beleértve a hardver- és szoft-
verállomány szignifikáns növekedését) és az adatbázisok (az egyre táguló hivatalos 
mérésekre, de akár a big data-ra is gondolva) óriási fejlődésének köszönhetően. A 
társadalom területi kutatásába az adatok részbeni előállításán, vizualizációján és 
elemzésén keresztül a térinformatika egyértelműen új lehetőségeket hozott, új mód-
szerek, modellek és eljárások váltak ismertté, míg a térinformatika szerves fejlődését 
és egyre szélesebb körű elismertségét hozta a társadalmi-gazdasági tartalmú területi 
témák feldolgozásának gyakorivá válása (Jakobi 2007). Vizsgálatunkban azt mutatjuk 
be, hogyan tudnak a térinformatikai módszerek hozzájárulni akár történelmi léptékű 
elemzések végrehajtásához. Ezek a digitális információk pedig új válaszokat adhat-
nak különböző társadalomtudományi kutatások számára (Dusek 2014). 

A trianoni határmegvonás Magyarország – különösen a határ menti területek – te-
lepüléseinek társadalmi-gazdasági fejlődésében okozott hatásával számos szerző fog-
lalkozott (Beluszky 2000, Győri 2006, Győri–Mikle 2017, Szilágyi 2018, Bereznay 
2020, Hajdú 2020, Pénzes 2020). A vizsgálatok a határ menti területek elmaradottságá-
ra, a hátrányos demográfiai folyamatokra, a térség városainak felszabdalt vonzáskörze-
teire és az infrastrukturális hálózatok megszakadására világítottak rá (Kovács 1990, 
Süli-Zakar 1992, Baranyi 2007, Tomka 2020, Péti et al. 2020). Ugyanakkor a nagyobb 
ívű, hosszabb időtávú és területileg részletes elemzések végrehajtását a hiányzó, nem 
elérhető statisztikai adatok jelentősen hátráltatták, így inkább a településállomány ki-
emelt részei kerültek górcső alá (tipikusan a nagyobb városok – például Beluszky 
1999), vagy térségi esettanulmányok jelentek meg (például Győri 2006), illetve 
aggregáltabb területi adatokat vettek alapul (például Győri–Mikle 2017). A trianoni 
határok túloldalára áttekintő vizsgálatok szintén korlátozottan fordulnak elő. 

Az elmúlt években dinamikusan bővülő területi adatállomány egyre nagyobb le-
hetőséget teremt a hiányzó vizsgálatok elvégzésére, jelen tanulmányunkban erre 
teszünk kísérletet. 

Adatbázis és módszerek 

Az elemzéseink alapját két időmetszetből származó téradatok jelentik. A történelmi 
Magyarország többek között utolsó egységes, 1910. évi népszámlálási adatait hatal-
mas, térinformatikai adatbázisba rendezve tartalmazza a GISta Hungarorum projekt 
(www.gistory.hu/g/hu/gistory/otka). Ehhez az adatbázishoz igyekeztünk minél 
aktuálisabb, 2010. évi vagy későbbi téradatokat viszonyítani. 

Vizsgálatunkhoz egyrészt a közlekedési hálózatokat – az 1910. évi állapot szerinti 
közút- és vasúthálózati vektoros állományokat vettük alapul. A hálózatokra vonat-
kozó adatok másik részét pedig az OpenStreetMap szabadon szerkeszthető és fel-
használható, aktuálisnak tekinthető térképrétegei (https://download.geofabrik.de/ 
europe.html), valamint a GeoX Kft. közlekedési adatrétegei jelentették, amelyek 
segítették a letöltött állományok pontosítását. 
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Az elemzés másik dimenziójának alapját a már említett GISta Hungarorum pro-
jekt részeként elérhető, települési részletességű 1910. évi (és részben 1908. évi), tele-
pülési részletességű adatok képezték [2]. Az összehasonlító vizsgálathoz Pénzes 
(2018, 2020) kutatási eredményeit vettük alapul. A hivatkozott tanulmányban az 
alapmutatókból előállított 48 darab, a társadalmi-gazdasági fejlettséget kifejező fajla-
gos mérőszámot sikerült bevonni az elemzésbe. Ezek szisztematikus szűkítése során 
a területi egyenlőtlenségeket kimutató indikátorok elkülönítése volt a cél, amelyek 
egy komplex mérőszám előállításának alapjául szolgáltak. Több tucatnyi faktoranalí-
zis (főkomponensmódszerrel, Varimax-rotációt alkalmazva) lefuttatása alapján sike-
rült a Kaiser–Meyer–Olkin- (KMO)-érték és a magyarázott variancia növelését is 
elérni, amelyek alapján a következő indikátorok jelentették a normalizálást követő 
átlagolással létrejött komplex mutató alapját: 

– csecsemőhalálozás átlaga 1901 és 1910 között, a teljes halálozás arányában, %  
– eltartottak száz keresőre jutó száma 1910-ben, fő  
– ipari keresők aránya a keresők közül 1910-ben, %  
– egy lakosra jutó tiszta települési kataszteri jövedelem 1910-ben, korona  
– egy lakosra jutó települési bevétel (kiegészítve az 1896. évi adatokkal néhány 

törvényhatósági jogú város esetén) 1908-ban, korona 
– egy lakosra jutó állami teher 1909-ben, korona. 
Adatgyűjtési szempontból a történelmi Magyarország mindenképpen hatalmas 

előnyt jelentett, az egységes statisztikai keretrendszer biztosításával. Az adatgyűjtés 
valódi problémáival sajnos akkor lehet igazán szembesülni, amikor a trianoni dön-
tést követően a 8 országba szakadt területre (a néhány, Lengyelországhoz került 
településtől eltekintve) vonatkozóan tettünk kísérletet egy egységes, területileg rész-
letes adatbázis kialakítására. Országonként nagyon különböző a statisztikai mérőszámok 
elérhetősége, akár a népszámlálási adatok esetében is, amelyek különösen megnehezítették 
az adatok összegyűjtését és rendszerezését.1 A korábbi adatgyűjtési tapasztalatok alapján 
(lásd Demeter 2020) kísérletet tettünk ugyanazon indikátorkészlet kialakítására a 
2010. és a 2011. évet alapul véve (az érintett országok többségében ugyanis ekkor 
zajlott le a legutóbbi népszámlálás). A jelentősen átalakuló közigazgatási beosztás szintén 
nem könnyíti meg a nagy léptékű longitudinális vizsgálatok elkészítését és akadályozza az össze-
hasonlíthatóságot is (minden szempontból az egyik legszűkebb keresztmetszetet Kár-
pátalja jelentette, mivel ott 2001-ben rendezték a legutóbbi népszámlálást (Karácso-
nyi et al. 2014, Karácsonyi–Kincses 2020), ráadásul az adatok szinte kizárólag járási 
aggregálásban érhetőek el, így kénytelenek voltunk ezekkel dolgozni a települési 
adatok helyett). A többi országban ugyanakkor sikerült települési (vagy communa) 
részletességű adatokat gyűjteni, amelyekkel a térszerkezet finomabb mintázatának 

  
1 A szerzők ezúton mondanak köszönetet következő kollégáiknak, az adatok gyűjtésében nyújtott nélkülözhe-

tetlen segítségükért: Pavol Hurbánek, Vesna Lukić, Molnár József, Szilágyi Ferenc, Tóth Géza, Ján Výbošťok 
(Výbošťok 2020, Social Insurance Agency of the Slovak Rebublic 2019). A tanulmányban szereplő vizsgálat nagy-
ban épít Demeter (2020) és Pénzes (2020) számítási eredményeire, valamint az általuk alkalmazott módszertanra.  
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elemzésére nyílt lehetőség. Az 1910. évi közigazgatási beosztás szerinti mintegy  
12 540 település száma a 2010-es évekre 7870-re változott (elsősorban az adminiszt-
ratív átszervezések eredményeként). Ez a tény viszont szinte teljesen korlátozta a két 
időmetszet közvetlen összevetését. 

A történelmi léptékű változások kimutatása során jelentős módszertani problémát jelent az 
idők során megváltozó indikátorkészlet (annak technikai elérhetősége és természetesen a társadal-
mi-gazdasági tartalma, illetve magyarázó ereje). Emiatt arra törekedtünk, hogy ismételten 
kvantitatív alap álljon rendelkezésre (szemben például a különböző időszakokból 
származó, de hasonló tartalmú [, illetve azonos] indikátorok alkalmazásán alapuló 
longitudinális vizsgálattal – lásd Musil–Müller 2008, Győri–Mikle 2017). Így az azo-
nos változók keresése helyett inkább a már bemutatott főkomponens-elemzéssel, 
valamint a magyarázott variancia és a KMO-érték optimalizálásával igyekeztünk 
megtalálni azokat az indikátorokat, amelyek jó eséllyel kifejezik a térszerkezet  
2010-es évekbeli jellemzőit. A KMO–Bartlett-teszt értéke 0,651 és a magyarázott 
variancia 57% volt. A három főkomponensbe klasszifikált változók közül a legna-
gyobb korrelációt mutatókat választottuk ki (eltekintve a természetes szaporo-
dás/fogyás értékétől, amely véleményünk szerint kétféleképpen mutatja a területi 
fejlettséget – lásd Pénzes 2014). Az eredmények tükrében a célirányosan vizsgált 12 
változó (ennyit sikerült 2010-re az összes vizsgált országból településszinten besze-
rezni) közül tehát a következőket választottuk ki: 

– a vándorlási különbözet 2001 és 2011 közötti átlagos értéke ezer lakosra ve-
títve, fő 

– a halálozások 2001 és 2011 közötti átlagos értéke ezer lakosra vetítve 
– a maximum általános iskolai végzettséggel rendelkezők aránya a 7 éves és idő-

sebb népesség körében, % 
– a felsőfokú végzettséggel rendelkezők aránya a teljes népességen belül, % 
– regisztrált munkanélküliek aránya a teljes népességen belül, % 
– egy lakosra jutó bruttó jövedelem 2010-ben, forint. 
A kiválasztott indikátorok értékeit normalizáltuk, majd oly módon korrigáltuk, 

hogy a fejlettséget a magasabb értékek fejezzék ki (a rangsort megfordítottuk a halá-
lozási ráta, a maximum általános iskolát végzettek aránya vagy a munkanélküliség 
esetében). Az adatokon az extrém értékek torzító hatásának mérséklése érdekében 
az adatsorok legalacsonyabb és legmagasabb értékeinek 1-1 ezrelékét (azaz 8-8 érté-
ket) a soron következő értékkel helyettesítettük (ez az eljárás racionális adatkorrek-
ciónak tekinthető – Tohai 1999). 

Az adathalmazban sajnos néhány helyen előforduló adathiányt nem tudtuk korri-
gálni, emiatt az érintett települések esetében kevesebb számú mutató átlagolásával 
számítottuk ki az adaptált területi fejlettségi indexet – például adekvát munkanélküli-
ségi ráta nem állt rendelkezésünkre Kárpátaljáról, Horvátországról pedig jövedelem-
adat sem volt elérhető. 
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A két időmetszetben vizsgált közlekedési hálózati adatokat és a kialakított fejlett-
ségi mutatókat a jelentősen megváltozott közigazgatási besorolások miatt további 
átalakítással tettük összehasonlíthatóvá. A térinformatikai támogatással megvalósuló 
térparaméteres vizsgálatok (például mozgóátlag-számítás, vagy a gridháló [rácsháló] 
segítségével történő aggregálás) áthidaló megoldást jelenthetnek e problémára. 
A gridháló alkalmazását választottuk, mivel a vizsgált területre egységes rácsméretű 
modell illesztésével eltüntethetők a térségek egyik vagy másik részén a térfelosztás-
ból adódó részletezettségbeli különbségek (Jakobi 2015, Novotný–Pregi 2018). 
A rácsméret kiválasztása során Jakobi (2015) munkáját vettük alapul, aki vizsgálatá-
ban elegendőnek vélte egy 10*10 km-es rácsháló alkalmazását Magyarország eseté-
ben (így eltekintettünk a rácsméret kalibrálásától – lásd Netrdová et al. 2020). is. A 
rácsmodellek másik fontos jellemzője (a területegységek homogenizációja mellett), 
hogy raszteres jellegüknek köszönhetően, velük raszteres elemzési technikák is elvé-
gezhetőek, amellett, hogy megtartják vektoros adattárolási formájukat. Ez a tulaj-
donság számos új lehetőséget kínál a társadalom és a gazdaság kutatói számára. Bár 
ezek lehetőségeit a nemzetközi és a hazai statisztika (Eurostat, KSH) is felismerte, 
de általános elterjedése még várat magára (Jakobi 2015). 

A kialakított rácshálózatot a történelmi Magyarország határaira illesztettük, amelyekben 
néhány kisebb korrekciót végrehajtottunk – például a trianoni békeszerződést köve-
tően Lengyelországhoz csatolt néhány település (mintegy 500 km2-nyi terület) kap-
csolódó celláit, illetve az egykori határ mentén főként csak külterületet érintő cellá-
kat nem vettük figyelembe (ahogyan Horvátországot és Fiumét sem). Ily módon 
összesen 6299 cellát kaptunk, számuk a történelmi Magyarország településeinek 
megközelítően a fele és a 2010. évi közigazgatási egységek számának mintegy 80%-a. 

A gridháló segítségével cellánként számítottunk hálózatsűrűséget az egész térség közlekedési 
hálózatára, mindkét időmetszetben az említett téradatforrásokat alapul véve, így min-
den egységben km/km2 mértékegységű adatot tudtunk előállítani, amely egy igen 
gyakran használt, egyszerű hálózati mérőszám (Erdősi 2000, VÁTI 2004, Dusek–
Kotosz 2016). Az időbeli változás kimutatásához pedig a hálózatsűrűség módosulá-
sát számoltuk ki, egyszerű különbségszámítással. 

A fejlettségi viszonyok gridhálózatra történő átültetése során az egyes cellákhoz azokat a 
közigazgatási egységeket számítottuk be, amelyeket a cellák teljesen, vagy részben 
lefedtek. A részterületek esetében a töredékterület cellába eső arányát számítottuk ki, 
amelyet lakosságszámra vetítve súlyszámként vettünk figyelembe az összesítés során. 
Tehát az egyes cellák esetében a fejlettségi mutatót az abba eső települések komplex mutatóinak 
(teljes lefedettség esetén) lakosságszámmal, illetve (részleges lefedés esetén) a részterület 
arányos népességszámának súlyozott számtani átlagával kaptuk meg – mindkét időpontra vo-
natkozóan. Az összehasonlíthatóság érdekében a cellákat rangsorolva ábrázoltuk és vetettük 
össze (1-től 10-ig csökkenő fejlettség szerint rangsorolva azokat). Ily módon a fejlettség 
változását rangszámok módosulásával tudtuk kifejezni, mivel az 1910. évi és a 2010. 
évi fejlettségi mutatók közvetlenül nem voltak összehasonlíthatók. 
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A számítások végrehajtásához az ArcMap 10.4 és a Quantum GIS 3.10 térinfor-
matikai szoftvereket, valamint az IBM SPSS 24 és Excel programokat használtuk. 

Eredmények 

A közlekedési hálózat vizsgálata 

A vasúthálózat 1910-ben, vagyis a Trianon előtti években fénykorát élte. Ez abban is 
megmutatkozik, hogy az összes nagyobb város rendelkezett állomással, amit a vo-
nalsűrűség is kifejez. A domborzati akadályoktól eltekintve, igen egységes és sűrű 
hálózat alakult ki. 

1. ábra 
Az 1910. évi vasúthálózat 10x10 km-es gridhálózatra számított sűrűsége, km/km2 

Density of the railway network in 1910 calculated to a 10x10 km grid network, 
km/km2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Forrás: [2] alapján saját szerkesztés. 

       Országhatár 
Sűrűség  
       0,00 
       0,01–0,24 
       0,25–0,49 
       0,50–0,74 
       0,75–0,99 
             >1,00 
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Kitűnik a vásárvonal városai közötti területek vonalsűrűsége, valamint olyan vá-
rosoké, mint Szabadka, Újvidék, Temesvár, Arad, Brassó, Munkács, Ungvár, Sátoral-
jaújhely, Kassa, Budapest, Pozsony, Rózsahegy, Zsolna, továbbá a bányavárosoké. 
Ugyan a belső területek városai körül is sűrűbbek voltak a vasútvonalak, de nem 
akkora mértékben, mint az említett városoknál, ami azt is jelenti, hogy a legnagyobb 
vasúti csomópontok a külső területeken helyezkedtek el (1. ábra). A legsűrűbb háló-
zattal rendelkező területek ekkoriban a hegységek és az alföldek találkozásánál vol-
tak, és ezek a vonalak akkoriban a gazdaság és az iparfejlesztés alappillérei voltak. 

2. ábra 
A 2020. évi vasúthálózat 10x10 km-es gridhálózatra számított sűrűsége, km/km2 
Density of the railway network in 2020 calculated to a 10x10 km grid network, 

km/km2 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Forrás: az OpenStreetMap és a GeoX Kft. vektoros állományai alapján saját szerkesztés. 

2020-ban Magyarország vasúthálózata körülbelül 9700 km volt. A mai ország te-
rületén 1910-hez képest körülbelül 2764 km vasútvonal szűnt meg, vagy nincs hasz-
nálatban. A vasúti közlekedés háttérbe szorulását az is bizonyítja, hogy mindössze 

Országhatár 
  1910 

  2020 
Sűrűség 

  0,00 
  0,01–0,24 
  0,25–0,49 
  0,50–0,74 
  0,75–0,99 
        >1,00 
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körülbelül 220 km új vasútvonal épült az országban. A Trianon előtti történelmi 
Magyarország vasúthálózata körülbelül 43 721 km hosszú volt, ez hálózat 2020-ra 
körülbelül 40 759 km-re csökkent. (2. ábra) Az 1910. évi vasútvonalak közül körül-
belül 6800 km szűnt meg, vagy nincs használatban, és mindössze 3780 km új vonal 
segíti a vasúti közlekedést. A számokból kitűnik, hogy a térség megszűnt vonalainak 
többsége a mai Magyarország területét érinti, valamint nagyobb mértékben még a 
Vajdaságot, Erdélyt és a Temesközt. Jól kivehető a határ menti területek vonalainak 
csökkenése is. A határmeghúzás nagymértékben sújtotta e területek vasúti közleke-
dését, de nemcsak Magyarországét, hanem a környező országokét is, ugyanis a meg-
szokott szállítási irányok és igények megváltoztak (a csehszlovák állam például Prága 
irányába terelte a felvidéki közlekedést 1920 után), továbbá fenntarthatatlanná vált a 
korábban kiépült sűrű hálózat a csonka, kis és elkülönült vasútrendszerekben. De 
nem minden területen voltak tömeges vonalbezárások, például a Felvidék, Kárpátal-
ja és Horvátország érintett térségeiben kevesebbszer fordult elő. 

Az 1910 és a 2020 közötti változást kifejező különbségtérképen (3. ábra) tisztán 
megmutatkoznak azok a területek, ahol hálózatritkulás (vagyis a vonalvesztés), vagy 
éppen hálózatsűrűsödés (új vonalak, irányok kiépítése) történt. Igen érdekes, hogy a 
legnagyobb mértékű hálózatritkulás a mai Magyarország területén következett be, és 
a legkevesebb új vonal is hazánkban épült a vizsgált országok közül. 

A korábbi, sűrűbb vasúthálózattal rendelkező területeken volt legnagyobb mér-
tékű a hálózatritkulás, a vonalmegszűnés. Tulajdonképpen már nem volt szükség 
olyan sűrű hálózatra, mivel megszűntek a korábbi kapcsolatok, szállítási irányok és 
termékcserék. Az új országok létrejöttével pedig minden ország a saját, kiegészült gazdaságá-
nak megfelelően alakította a vasúthálózatot (Vršecký 2015), ugyanakkor szembetűnő, 
hogy a magyar etnikai többségű városok egész sora veszítette el vasúti kapcsolatait 
Magyarországgal, egyúttal szűkült a gazdasági vonzáskörzetük is (Miszlay 2009). 
Vasúti csomópontok végállomássá, egykori centrumterületek perifériákká váltak 
(vagy épp fordítva), településeket, utakat, vasutakat szakított szét a határmeghúzás és 
az azt követő lépések sora (Beluszky–Győri 2004). A legtöbb vonalvesztés Magyar-
országon kívül a déli határvidéken, a Vajdaságban és Erdélyben történt, különösen 
érzékenyen érintette a Bánságot (Szalkai–Bottlik 2014, Kókai 2020). Az új vonalak 
kiépítésében toronymagasan a mai Szlovákia vezet, ezek többsége a határtól távol az 
új gazdasági kapcsolatok kialakítását célozta, a korábbi irányokkal szemben. A hirte-
len szétvágott hálózat nemcsak méretében lett kisebb, de szerkezetében is változott, 
és így sokkal kedvezőtlenebbé vált a közlekedés és a fenntartás is (Miszlay 2009). 
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3. ábra 
A vasúthálózat sűrűségének 1910 és 2020 közötti változása,  

10x10 km-es gridhálózatra számítva, km/km2 
Change in rail network density between 1910 and 2020  

calculated to a 10x10 km grid network, km/km2 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Forrás: [2], az OpenStreetMap és a GeoX Kft. vektoros állományai alapján saját szerkesztés. 

A magyarországi határvonal közelében olyan városok vasúti elérhetősége csök-
kent a mintegy félszáz megszakított vasútvonal (Miszlay 2009) miatt, mint Baja, 
Magyarkanizsa, Zombor, Szabadka, Zenta, Szeged, Makó, Gyula, Nagyvárad, Nagy-
károly, Beregszász, Sátoraljaújhely, Losonc, Komárom, Sopron, Kőszeg, Szombat-
hely. Összességében megállapítható, hogy a trianoni határmeghúzás a közlekedésen 
belül a vasúthálózatra volt a legnagyobb hatással, egyértelmű a határ okozta sűrűség-
változás, néhány elcsatolt terület kivételével. A határ elválasztó szerepe egyes határ-

Országhatár 
        1910 

        2020 
Változás 
         (–0,402998)–(–0,150000) 

         (–0,149999)–(–0,100000) 
         (–0,099999)–(–0,500000) 
         (–0,049999)–(–0,000001) 
            0,000000 
            0,000001  –   0,050000 
            0,500001  –   0,100000 
            0,100001  –   2,020303 
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szakaszokon nagyobb volt, sőt sokkal távolabbra is kihatott, és a vonalak tömeges 
felszámolásával járt. Ugyanakkor a Trianon előtt jellemző centrális vasúthálózatot 
ellensúlyozó transzverzális vonalak kiépülése több esetben is jelentős sűrűségnöve-
kedést is eredményezett (különösen Szlovákiában és Szlovéniában). 

A közúthálózat minősége 1910-ben sokkal rosszabb volt, mint napjainkban, mégis 
behálózta az egész ország területét (Nemes 2016). Trianon előtt a közutak túlnyomó 
része még kiépítetlen volt, a nagyobb léptékű útburkolati munkálatok az 1920-as 
évek második felében indultak meg. Tehát a motorizáció fejlődésével a közlekedés-
ben ugrásszerűen megnőtt a közúti közlekedés aránya (KSH 2013). 

Nem csak a nagyobb városok környezetében alakult ki sűrűbb hálózat, és kevés-
sé voltak jellemzőek a nagyobb csomópontok, néhány kivételtől eltekintve intenzív 
áramlási irányok sem alakultak ki, mivel a vasúti szállítás jelentősebb volt a 20. szá-
zad elején (Frisnyák 2013, Szalkai 2020).  

4. ábra 
Az 1910. évi közúthálózat 10x10 km-es gridhálózatra számított sűrűsége, km/km2 

Density of the public road network in 1910 calculated to  
a 10x10 km grid network, km/km2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Forrás: [2] vektoros állományai alapján saját szerkesztés. 

       Országhatár  

Sűrűség 

       0,000000 
       0,000001–0,200000 
       0,200001–0,300000 
       0,300001–0,400000 
       0,400001–0,600000 
       0,600001–0,644956 
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5. ábra 
A 2020. évi közúthálózat 10x10 km-es gridhálózatra számított sűrűsége, km/km2 

Density of the public road network in 2020 calculated to  
a 10x10 km grid network, km/km2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Forrás: az OpenStreetMap és a GeoX Kft. vektoros állományai alapján saját szerkesztés. 

Jellemzően 50 km alatti úthálózat volt 100 km2-en, csak néhány terület emelke-
dett ki a térségben, például Pozsony környéke és egy-egy cella a Felvidéken. Szintén 
megfigyelhető, hogy a Kárpátok vonalát követő területek útsűrűsége jellemzően 
nagyobb, mint a belső, alföldi területeké. A hálózatban kirajzolódnak a vásárvonalak, 
valamint a Belső-Kárpátok előterének nagyobb sűrűségű övezetei. Elvétve, de azért 
előfordulnak kisebb-nagyobb út nélküli területek, amelyek megtörik a monoton 
értékek összefüggő zónáját. Nemcsak a külső határvidékeken alakultak ki út nélküli 

Országhatár  
       1910 
       2020 
Sűrűség 
       0,000000 
       0,000001–0,200000 
       0,200001–0,300000 
       0,300001–0,400000 
       0,400001–0,600000 
       0,600001–1,000000 
       1,000001–2,000000 
       2,000001–3,845158 
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területek, hanem a belső, alföldi területeken is, ami az alacsonyabb településsűrűség 
mellett a természeti adottságokkal (vizenyős területek, sűrű folyóhálózat) is magya-
rázható. 

A 2020. évi állapotok alapján megállapítható, hogy nagy átalakuláson ment át a 
közúthálózat (5. ábra). A 20. század folyamán fokozatosan előtérbe került a motori-
záció és fejlődött a mobilitás, aminek a vasút lett a vesztese. A meglévő utakat szi-
lárd burkolattal fedték, illetve sok új vonal épült, majd elterjedtek a gyorsforgalmú 
utak (Tóth 2005). A mai Magyarországon a közúthálózat erősen autópálya- és Buda-
pest-központú lett. Ezeken a területeken vannak a legsűrűbb hálózatú térségek, 
valamint az északnyugati országrészben és a megyeszékhelyeken. Az elcsatolt terüle-
tek közúthálózata szintén jelentősen változott. A Vajdaságban, Erdélyben és Kár-
pátalján nem történt nagymértékű változás, csupán a nagyvárosok környékén nőtt a 
közutak sűrűsége. Ellenben Szlovákiában, az osztrák határ mentén és főképp Hor-
vátországban már több területen figyelhetők meg nagy sűrűségű térségek, például 
Pozsony, Nyitra, Kassa, Eperjes, Sopron, Fiume (Erdősi 2020), Zágráb, Varasd, 
Eszék közelében. 1910-hez képest a legnagyobb sűrűségű térséggé egyértelműen a 
későbbi Horvátország vált. 

A mai magyar határ menti zónára és a határ miatti változásokra fókuszálva meg-
állapítható, hogy a közúthálózatnál a határ meghúzása hasonló arányban okozott ritkulást és 
sűrűsödést (6. ábra). A közúthálózat és a közúti közlekedés a határ megjelenésével 
együtt fejlődött, és mivel közúton sokkal több összeköttetés alakult ki, mint vasúton, 
a határ elválasztó szerepe nem egységesen formálta a peremterületeket, sok esetben 
az összekötő szerep is érvényesült, ami sűrűbb hálózat kialakulását segítette elő (pél-
dául horvát–szlovén–osztrák határvidék). Nem minden esetben a határvonal miatt 
alakult ki ritkább sűrűségű határ menti terület, abban közrejátszhattak természet-
földrajzi, gazdasági és politikai hatások is. Következtetésképpen, a határmeghúzás-
nak a közútra kifejtett hatása pozitív és negatív egyaránt lehetett. A határnak nem-
csak elválasztó, hanem összekötő szerepe is volt (ellentétben a vasúttal), amit jelen-
tősen befolyásolt a közúti határátkelők nyitása és megszűnése. Ezek területi fejlődés-
re gyakorolt befolyásának vizsgálata meghaladja tanulmányunk kereteit, azonban a 
hatás korántsem egyértelműen pozitív előjelű (Kiss 2000). 

A határtérségek 2020-ra feltárt javuló közúti elérhetőségéről azonban minden-
képpen érdemes leszögezni, hogy az nem egy egyenletes fejlődési folyamat eredmé-
nye. A rendszerváltások, valamint a térség országainak Európai Unióhoz történő 
csatlakozása, majd a schengeni belső és külső határok kialakítása jelentős változáso-
kat idézett elő. A folyamat szakaszait további időmetszetek beiktatásával lehetne 
még pontosabban feltárni.  
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6. ábra 
A közúthálózat sűrűségének 1910 és 2020 közötti változása,  

10x10 km-es gridhálózatra számítva, km/km2 
Changes in the density of the public road networks  

between 1910 and 2020 calculated to a 10x10 km grid network, km/km2 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Forrás: [2], az OpenStreetMap és a GeoX Kft. vektoros állományai alapján saját szerkesztés. 

A fejlettségi térszerkezet vizsgálata 

A megalkotott komplex területi fejlettségi mérőszám alapján létrehoztuk a 
gridhálózatra aggregált mutatókat, a megfelelő időszak lakosságszám arányaival sú-
lyozva (az előzőekben részletezett módszertan lépéseivel). A létrejött mérőszámok 
rangsorolásával kialakított decilisek segítségével ábrázoltuk mind az 1910-re, mind a 
2010-re (és 2011-re) számított értékeket. Ezt a módszertant elsősorban az összeha-

Országhatár 
       1910 
       2020 
Változás 
                         <(–0,250000) 
       (–0,249999)–(–0,125000) 
       (–0,124999)–(–0,000100) 
          0,000000 
          0,000001–   0,125000 
          0,125001–   0,250000 
          0,250001–   0,500000 
                        >  0,500000 
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sonlíthatóság miatt alkalmaztuk, ezáltal a két időpont térszerkezeti mintázatai köny-
nyebben összevethetők egymással.  

7. ábra 
A 1910. évi fejlettségi térszerkezet, fejlettségi decilisek szerint,  
a komplex mutató alapján 10x10 km-es gridhálózatra számítva  

Spatial development structure in 1910, by development decile,  
calculated on the basis of the complex indicator for a 10x10 km grid network 

  
Forrás: az 1910. évi népszámlálás és az 1908. évi adóösszeírás adatai [2] alapján saját szerkesztés.  

Az 1910. évi térszerkezeti mintázat főbb jellemzőiben már feltárt (Pénzes 2018), 
azonban az eltérő módszertannal készült térképekhez képest különbségeket mutat 
(Demeter 2020, Szilágyi 2018). A 7. ábrán egyértelmű a mozaikosabb térszerkezet, 
amelyben világosan elkülönülnek a nagyvárosi területek. Ezek mellett szembetűnő a Felvi-
déken a Szepesség és az északi bányavárosok kimagasló fejlettsége, amelyet délről a 
Lévától Rozsnyóig húzódó fejlett térség szegélyez. Brassó térségétől a Bánságig 
húzódik az erdélyi szász területeken keresztül egy kimagasló fejlettségi tengely, me-
lyet a kárpátaljai-máramarosi elmaradott térségek választanak el az előbbiektől  
(Szilágyi–Elekes 2020, Elekes–Szilágyi 2020). A szinte összefüggő nyírségi-szatmári-
bihari cellák látványosan választják el az alföldi fejlett térségektől a mozaikosabb 
belső-erdélyi területeket. A Mátra térségétől Bácskáig (Szegedig) húzódik egy jelen-
tős elmaradott zóna (amelyből csak Kecskemét, Nagykőrös és Cegléd emelkedik ki), 
amely folytatásában a Dél-Dunántúl fejlett zónája körvonalazható. A fejletlen göcseji 
és őrségi területeket észak felé haladva jórészt összefüggő fejlettebb térség követi.  

       Országhatár 
Rangsor, decilisek 
         1. 
         2. 
         3. 
         4. 
         5. 
         6. 
         7. 
         8. 
         9. 
       10. 
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8. ábra 
A 2010. évi fejlettségi térszerkezet, fejlettségi decilisek szerint,  
a komplex mutató alapján 10x10 km-es gridhálózatra számítva  

Spatial development structure in 2010, by development decile,  
calculated on the basis of the complex indicator for a 10x10 km grid network 

  
Forrás: [1; 3–11] adatai alapján saját szerkesztés. 

A 2010. évi gridhálózat (8. ábra) kevésbé mozaikos térszerkezetet mutat, amely-
ben kiterjedtebb nagyvárosi zónák különülnek el. Az osztrák Burgenland területe 
jelentősen különbözik az Ukrajnához tartozó Kárpátaljától, utóbbi egyveretű elma-
radottsága a járási aggregáltsággal magyarázható. A Vajdaság Szerbia területén szin-
tén látványosan elmaradott zónaként jelentkezik (Lukić–Anđelković Stoilković 
2017). A történelmi Magyarország északnyugati része egyértelműen fejlett övezet, 
amely Burgenlandot magában foglalva Közép-Szlovákiáig húzódik. A szlovák–
magyar határ menti térség a Csallóköztől egészen Kassa környékéig elmaradott sáv-
ként jelenik meg, amelyet a határ innenső oldalán meg-megszakadó periférikus sáv 
követ. Feltűnő a Dráva mentén megjelenő szinte összefüggő alacsony fejlettségű 
terület – a határ mindkét oldalán. Ezzel a módszertannal is megjelennek a hazai 
térszerkezet jellemző elemei, a fejlett Északnyugat-Dunántúllal és a budapesti agg-
lomerációval, az északkeleti országhatár mentén, valamint a Dél-Dunántúlon megje-
lenő külső és a Közép-Tiszavidék menti belső perifériák köre is azonosítható. Utób-
bi azonban Kárpát-medencei kitekintésben és összehasonlításban nem különbözik 
jelentősen egymástól. A történelmi Magyarország területén belül leginkább elmara-
dott települések a jelenlegi határokon kívül húzódnak, ahogyan a legfejlettebb össze-
függő térségek egy része is. Ennek tükrében a hazai térszerkezet kevésbé tűnik tagoltnak 
és differenciáltnak, mint a határokon kívüli. 

Országhatár  
      1910 
      2020 
Rangsor, decilisek 
        1. 
        2. 
        3. 
        4. 
        5. 
        6. 
        7. 
        8. 
        9. 
      10. 
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9. ábra 
A fejlettségi térszerkezet 1910 és 2010 közötti átalakulása,  

a komplex mutató fejlettségi decilisek rangszámainak változása alapján,  
10x10 km-es gridhálózatra számítva 

Changes in the spatial structure of development between 1910 and 2010,  
based on changes in the ranking of the development deciles of the complex indicator, 

calculated on a 10x10 km grid 

  
 

Forrás: az 1910. évi népszámlálás és az 1908. évi adóösszeírás [2], valamint [1; 3–11] adatai alapján saját szer-
kesztés. 

Az egy évszázad során bekövetkezett változásokat összesítő térképen jól kirajzo-
lódnak a dinamizálódott településcsoportok (Burgenland, Nyugat-Szlovákia, Észak-
Erdély, valamint Közép-Magyarország emelhető ki ebből a szempontból). Ugyanak-
kor területileg összefüggő visszaesés Közép-Szlovákiában és a Vajdaságban mutat-
kozik meg. Kiemelhető továbbá a fejletlenebb területeken a határok elválasztó szerepe, ami 
nem korlátozódik Magyarország trianoni határtérségeire – például a szlovák–ukrán határ 
mentén is jelentős a visszaesés. Ugyanakkor a korábban is fejlett térségek dinamizálódása a 
határoktól függetlenül is megfigyelhető.  

Országhatár  
        1910 
        2020 
Változás a rangsorban 

–9 
–8 
–7 
–6 
–5 
–4 
–3 
–2 
–1 
  0 
  1 
  2 
  3 
  4 
  5 
  6 
  7 
  8 
  9 



462 Papp István – Pénzes János – Demeter Gábor 

 

Területi Statisztika, 2021, 61(4): 445–465; DOI: 10.15196/TS610402 

Összegzés 

Tanulmányunk egy hatalmas adatgyűjtési folyamat után végrehajtott módszertani 
kísérletnek is tekinthető, amellyel véleményünk szerint a vizsgált kérdéskör pontos 
kutatását nehezítő néhány probléma is áthidalható.  

A többváltozós statisztikai elemzések (például az általunk használt főkompo-
nens-elemzés) a nagy tömegű adatbázisokban lehetőséget kínálnak a fejlettséget jól 
kifejező mérőszámok azonosítására, akár több és távoli időmetszetben is, amely ily 
módon megfelelő módszertani alapot nyújt azok összevetésére. A gridhálózatot 
pedig mindenképpen hasznosnak tekinthető a jelentős közigazgatási változásokkal 
érintett területek összehasonlító elemzése során.  

Ugyanakkor jelen elemzésben a terjedelmi korlátok tükrében nem térhettünk ki a 
változások pontosabb kimutatására, valamint a hátterükben meghúzódó okokra 
sem. Tanulmányunk egyik erős korlátját jelenti, hogy a lezajlott folyamatok dinami-
kájáról önmagukban a kezdő- és végpontok alapján nem lehet pontos eredményeket 
adni, mivel számos változás történhetett a vizsgált időszakban. A bemutatott mód-
szertan ugyanakkor arra is lehetőséget kínál, hogy az elemzéseket időben – például 
további köztes népszámlálási adatok (1930) bevonásával – tovább lehessen részle-
tezni. 
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