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A gravitációs modell felhasználásának lehetőségei 
a várostérségek lehatárolásában∗ 

Az NKTH/NIH által támogatott kutatás (Innotárs_08-2-2009-0036; OMFB 00972/2009) 
keretében 2009-től kezdődően az MTA RKK Békéscsabai osztálya és a Településkutató 
osztály (Budapest) munkatársai komplex vizsgálatot indítottak a határon átnyúló város-
térségek témakörében. A kutatás főbb csomópontjai: 

–  a városrégió megjelenése az európai és hazai területi kutatásokban és politikákban 
(e témában a Tér és Társadalomban Nagy Erika tollából jelenik meg hosszabb 
összefoglaló); 

– a városrégiók lehatárolásának módszertani kérdései, nem titkolva, hogy az ered-
ményeket a felsőoktatásban is szeretnénk alkalmazni (erre adott példát Szalkai 
Gábor írása (2010), s ehhez kapcsolódik az alábbi tanulmány is); 

–  terepi felmérésekkel feltárni a magyar határon átnyúló várostérségek kialakulásá-
nak, fejlődésének mozgatórugóit, szakaszait, a határok átalakulásnak fázisait, be-
vonva külső partnereket, egyetemi hallgatókat és doktori iskolásokat is (erre ad 
szép ismertetést Nagy Egon munkája (2010). 

A következő tanulmányban egy egyszerűen használható, a területi kutatásokkal fog-
lalkozók számára ismert módszer használhatóságát kívánom bizonyítani a határon átnyú-
ló várostérségek és ezek centrumai meghatározásában: a gravitációs modellét. Elöljáró-
ban fontos leszögezni, hogy a különböző módszerek alkalmazása egyes részleteiben 
ugyan vezetett eltérő lehatárolásokhoz, ám az átfedések aránya meglehetősen magasnak 
bizonyult, így nagy biztonsággal állíthatom, hogy Magyarországon léteznek városrégiók, 
s ezek centrumai közül bő egy tucatnak vélelmezhetően határon átnyúló szerepköre(i) is 
kimutathatók. 

A gravitációs modellről 

A gravitációs modell a matematikai-statisztikai modellek azon családjába sorolható, 
amelyeket létező fizikai összefüggések analógiájára fejlesztettek és alkalmaztak a társa-
dalom- és tértudományokban. Miután használatuk – kellően kis számú vizsgálati egység 
esetén – manuálisan is lehetséges, már a számítógépek megjelenése előtti időben is al-

 
∗ Dr. Nagy Gábor cikkében a szerkesztőbizottság több módszertani problémát talált, amelyek miatt annak több megállapí-

tásával nem ért egyet. Ennek ellenére úgy döntött, hogy a most következő tanulmányt mégis közli, egyben felkéri Dr. Dusek 
Tamást, hogy a tanulmánnyal kapcsolatos módszertani problémákat összegezze. Úgy véljük, mindenki számára tanulságos 
lehet, ha a szakirodalomban ilyen gyakran használatos modellről, illetve annak konkrét alkalmazásáról a lap hasábjain vita 
bontakozik ki. A Területi Statisztika szerkesztőbizottsága természetesen megadja a szerzőnek a reagálás lehetőségét is, illetve 
teret ad másnak is a véleménynyilvánításra mind a jelen esetben, mind a jövőben.  
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kalmazták ezeket, de elterjedésük a nyugati szakirodalomban az 1950-es évek végétől, a 
hazai tanulmányokban az 1970-es évek közepétől következett be. A „kvantitatív forrada-
lom”-hoz kötődő modellezési fázis az 1990-es évek elejére találta meg valós helyét és 
szerepét a regionális kutatásban. Ekkorra váltak világossá a különféle modellek előnyös 
oldalai, hátrányai, a modellezés korlátai, a hasznosíthatóság területei. 

A modellcsaládba sorolható a súlypontmódszer, a potenciálmodell, valamint a továb-
biakban részletesebben is bemutatandó gravitációs modell. A súlypontszámítások esetén 
egy adatsokaság különböző jellemzők (vizsgálati dimenziók) szerinti területi súlyozott 
középpontjának meghatározása a feladat, és az eltérő eloszlások, illetve ezek időbeli 
elmozdulásai fontos információt hordoznak egy nagyobb téregység harmonikus (térben 
kiegyenlített) vagy területi feszültségektől terhes fejlődésére nézve. A leggyakrabban a 
földrajzi középponthoz viszonyítjuk az egyes jellemzők súlypontját és annak „vándorlá-
sát” (népesedési súlypont, virtuális gazdasági tömegközéppont, jövedelmi centrum stb.). 
A potenciálmodell esetében az alapvető feladat egy területi egység fejlődési lehetőségei-
nek feltárása az elektronikában használatos potenciálmezőnek a területi kutatásba való 
adaptálása révén. A fejlődési potenciál egyes elemeinek elkülönítése és elemzése révén 
meghatározható a belső gazdasági bázis hatása az adott téregység növekedési lehetősége-
ire, illetve a külső (szomszédos elemek, távolabbi gazdasági centrumok, ezen belül ki-
emelten például a főváros) szereplők súlya a lehetséges növekedési pályára. 

A szűkebb értelemben vett gravitációs modell a newtoni mechanikán, az általános 
tömegvonzás törvényén alapul. Lényege, hogy bármely két földrajzi egység között meg-
határozható az interakció (vonzás) erősége, ha ismerjük a két egység távolságát, illetve 
tömegét. A gravitációs modell alkalmas vonzásterületek lehatárolására, az egyes centru-
mokhoz vonzott települések esetében a vonzásintenzitás kimutatására, valamint térbeli 
áramlások nagyságrendjének becslésére. A tér minden pontjáról egyértelműen eldönthető 
a számítás alapján, hogy mely vonzásközpontok hatnak rá, ezek közül melyik a legerő-
sebben, s ennek intenzitása mekkora. Hasonlóképpen alkalmas a modell a kritikus von-
záserősség meghatározása után a centrumok által vonzott, illetve azon kívül eső periféri-
kus térségek elkülönítésére. 

Egyszerűsége mellett a modell néhány ponton komoly módszertani kihívásokat tarto-
gat az alkalmazók számára. Először az elemzés elemi egységének meghatározása a fel-
adat. Ez csak látszólag egyszerű, hiszen a gravitációs modell egyaránt használható nagy 
területi struktúrák vizsgálatára (régió, ország, kontinens vagy Föld-léptékű rendszerek), 
de mikroterek elemzésére is (városrészek, szomszédsági terek stb.). Utóbbi esetben, ami-
lyen például üzletközpontok potenciális vonzásterének, anyagok és személyek velük 
kapcsolatos áramlásának, továbbá a városi közlekedésszervezésre való hatásuknak feltá-
rása, a nagyobb kereskedelmi egységeket, tömörüléseket célszerű elemi egységként 
használni. Nagyléptékű vizsgálatok esetében viszont eltekinthetünk a település térbeli 
kiterjedésétől és belső fragmentáltságától. A leggyakrabban ezt választjuk elemi egységnek. 

A második probléma a távolság fogalmának meghatározásából adódik. A számítás so-
rán használt távolság megválasztása nagyban függ a feladattól, vagyis, hogy a modellt 
mire kívánjuk használni. A leggyakrabban a légvonalbeli távolságot, a közúton mért 
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távolságot (kilométerben vagy időben – például percben – meghatározva1), a tömegköz-
lekedési elérhetőséget mutató távolságot (itt közrejátszik a járatsűrűség vagy az átszállási 
kényszer is) vagy a költségtérben2 mért távolságot használjuk. Míg az előbbieket inkább 
a személyek térbeli mozgása kapcsán használjuk, addig az utóbbi távolságfogalom az 
anyagáramlásokra alkalmazható hatékonyan. 

A harmadik módszertani jellegű kérdés a tömeg meghatározása. Ez a terület kínálja a 
legnagyobb lehetőséget a modellkészítő számára, hiszen a gravitációs modellben – elv-
ben – csaknem minden mérhető, az elemi egységek szintjén elérhető adat alkalmas lehet 
a számítás elvégzésére. Gyakori a népesség mint tömeg alkalmazása, de vannak példák 
valamilyen intézményi kapacitás (oktatási, egészségügyi) vagy gazdasággal összefüggő 
(pl. árbevétel, foglalkoztatás, ingázás), társadalmi mutató felhasználására is. A tömeg 
meghatározásának másik iránya, hogy egy dimenzió kiragadása helyett valamilyen mód-
szerrel előállított komplex mutatót használnak az elemzéshez, ami sűríti a társadalmi, 
gazdasági, környezeti jellemzők egy részét, s így írja le az adott központ jelentőségét. Ez 
utóbbival kapcsolatban komoly kritikák érték a gravitációs modellek készítőit. Egyik 
oldalról mindig szubjektív döntés, hogy a modellező a komplex mutató kialakítása során 
mit tekint hangsúlyos és mit kevéssé jelentős mutatónak, azaz melyeket vonja be a komp-
lex mutató kialakításába, s melyeket hagyja ki belőle. Másrészt egy egység jelentőségé-
nek számos olyan eleme létezik, amely nem mérhető, vagy mérhető, de nincs rá adat, 
esetleg az adott városra rendelkezünk információkkal (például a témában volt egy hasz-
nálható felmérés), de a többi elemi egység esetében hiányzik a kérdéses index. Ezért, 
illetve a modell eredményeinek könnyebb interpretálhatósága végett az utóbbi évtized gra-
vitációs modellezésében előtérbe kerültek az egy dimenzió mentén készített számítások. 

Az utolsó módszertani jellegű probléma a gravitációs modell számítása esetén a kép-
letben szereplő kitevő meghatározása. A tömegvonzásról szóló fizikai törvényben a két 
test a távolság négyzetével fordítottan arányos hatást fejt ki egymásra. A területi kutatá-
sok esetében azonban sok esetben lehetséges, sőt szükséges a kitevő módosítása. Városon 
belüli áramlások esetén a kis térbeli távolságok miatt a 2-nél kisebb kitevő3 alkalmazása 
célszerű, nagy terek vizsgálata kapcsán viszont 2-nél magasabb kitevő4 is szóba jön, 
különösen erősen hierarchizált rendszerek esetében. Nagyságrendileg hasonló méretű 
egységek esetében viszont továbbra is célszerű a klasszikus négyzetes kitevő használata. 

 
1 Előbbi érzéketlen például az út minőségi paramétereire, illetve a belterületi és külterületi sebességkülönbségre, amit az 

utóbbi igyekszik legalább részlegesen figyelembe venni. 
2 A költségtér a regionális gazdaságtan alapfogalmai közé sorolható, lényege, hogy a távolságot nem mint fizikai teret ér-

telmezzük, hanem a mozgásokhoz kapcsolódó költségelemként fogjuk fel. 
3 Ez esetben törtkitevőt használhatunk, melynek értéke 1 és 2 közé esik. 
4 A kitevő ez esetben akár 5., 6. hatványt is elérhet. Magyarországi elemzések esetében Budapest túlsúlya a településháló-

zatban akkora, hogy „normál” négyzetes kitevő esetében teljes mértékben elnyomná a kisebb, de empirikus kutatások révén 
bizonyítottan valós térszervező erővel, létező vonzásterülettel bíró kisebb másodlagos-harmadlagos centrumokat, átfedve azok 
erőterét. 
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Kutatási előzmények 

Nemzetközi példák 

A gravitációs modell használata az 1960-as években kezdett széleskörűen elterjedni első-
sorban az angolszász (Chorley–Hagett 1967, Hoover 1971, Loyd–Dicken 1972), illetve 
az orosz és német szakirodalomban, ám előzményei az 1920-as évek kutatásaira nyúlnak 
vissza (Reilly 1929).  

Az első feladat, amit a gravitációs modell segítségével Reilly megpróbált megoldani, 
az ún. „kiskereskedelmi vonzástörvény” leírása volt, amely a Walter Christaller (1939) 
által kidolgozott központi helyek elméletéhez hasonló alapokra építkezve egy szolgálta-
tástípus, a kiskereskedelem térbeli telepítési döntéseinek megalapozásához járult hozzá a 
vonzásterek lehatárolásával. Reilly modelljében a súlyt a városok lakosságszáma, a távol-
ságot a légvonalban mért távolság jelentette. E modell finomításának tekinthető 
Tuominen (1949) munkája, aki a városok kereskedelmi vonzáskörzetét a bolthálózat 
adatainak (nevezetesen a szakboltok számának) segítségével határolta le. Ezt a súlyt 
nevezte ő „kereskedelmi erősségi szám”-nak. Thorvid (1963) eljárása annyiban különbö-
zött a megelőző vizsgálatok módszertanától, hogy a súlyt a kiskereskedelmi foglalkozta-
tottak számával írta le, s az eltérő hierarchiaszintbe sorolt központok esetében nem négy-
zetgyökkel, hanem köb-, illetve negyedik gyökkel számolt.  

Térbeli anyagáramlások becslésére Carroll és Bevis (1957), illetve Hoover (1971) al-
kalmazta a gravitációs modellt. A felhasználás során képesek voltak becslést adni a sze-
mély- és áruáramlások nagyságrendjére, ezek lettek a vonzási oldalról, a kibocsátási 
oldalról, illetve a kettősen korlátozott modellek. A korlátozott modellek alkalmazását 
Laksmanan és Hansen (1965) a kiskereskedelmi egységek telepítési döntéseinek támoga-
tására készítette el. E modellben a súlyt a bevásárlóközpontok teljes eladási forgalmával 
írták le. 

Hansen (1959) a gravitációs modell térbeli tervezésben való használhatóságát tartotta 
szem előtt a vizsgálataikor. Bár a különböző zónák egymásra való hatását nem tartalmaz-
za a modell, az általa használt „megközelíthetőségi index” bevezetésével a centrumok 
vonzásterének és a területi politika egységeinek kialakítására érdemi hatást gyakorolt. 
Hansen modellje továbbfejleszthető a dinamikus elemek beemelésével. A térség, illetve a 
központ növekedési üteme a terület eltartóképességének becslésére, időbeli előreszámítá-
sára ad lehetőséget, s ezen keresztül a térstruktúrák időbeli elmozdulásának irányát és 
nagyságrendjét is becsülni lehet. 

Miután a gravitációs modellben a súly kialakítása a kutató számára meglehetősen 
nagy szabadságot ad, további alkalmazásait láthatjuk az ipari telephelyek térbeli elhelye-
zése témában (Webber 1984), a közlekedési rendszerek térstruktúrája kialakításának 
optimalizálásában (Werner 1985), illetve az nemzeti és regionális városi hálózatok közöt-
ti térstruktúrák feltárásában, a további fejlődés irányainak kijelölésében (Kirby–Lambert 
1984). Thomas és Huggett a gravitációs modell alkalmazását könyvükben (1980) kiter-
jesztik a népesség centrumok közötti mozgásának mérésére is, részben általános vonzás-
ra, részben egyes szolgáltatások igénybevétele céljából. A szerzők amellett érvelnek, 
hogy a modell mechanisztikus, ezért a kapott eredmények átültetése a gyakorlatba, illetve 
alkalmazása a területi tervezési folyamatban rendkívüli óvatosságot és előzetes terepi 
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tapasztalatokat, valamint utólagos tesztelést igényel. Módszertani összefoglalójában 
Selkirk (1982) a gravitációs modell alkalmazásával a közúthálózat optimalizálására mutat 
példát Lincolnshire megye centrumai között. A számítás során a becsült áramlási intenzi-
tás, valamint a gráfelméleti alapok felhasználása révén sikerült olyan hálózati topológiát 
alkotni, amely a lényeges áramlási irányokat kivétel nélkül tartalmazza, támogatja az erős 
centrumok közötti mozgásokat, ugyanakkor minden centrum elérhetőségét kellő szinten 
képes garantálni. Ha ehhez a számításhoz hozzárendeljük pl. a forgalom időbeli alakulá-
sát is, azaz bekapcsoljuk a dinamikát, jobban előre becsülhetővé válnak a jövőben szük-
séges fejlesztési lépések, hiszen kiugranak a várható szűk keresztmetszetek. Wrigley és 
Bennett (1981) kvantitatív módszereket tárgyaló összegzésében a gravitációs modellek 
több célra történő együttes alkalmazhatóságára találunk használható példákat. A köny-
nyebb megértés érdekében a szerzők áttekinthető folyamatábrák segítségével vezetik 
végig az alkalmazót a szükséges döntési lépéseken, a modell kidolgozásán, a paramet-
rizáláson és az eredmények értékelésén. Haynes és Fotheringham (1984) gravitációs 
modellekkel foglalkozó művükben a várostervezés szempontjából egy további lényeges 
alkalmazási területét adják meg a modellnek, az ún. Lowry-féle modellt (Lowry 1967), 
amely az ingatlanpiaci fejlesztések, illetve a hatásukra szükségessé váló kiskereskedelmi 
és szolgáltatási területen bekövetkező kapacitásbővítések kívánatos térbeli rendjét alakít-
ja ki. Példáik között olyan is szerepel, ami a választókörzetek határának meghúzására 
dolgoz ki algoritmust, azaz politikai földrajzi, választásföldrajzi szempontú alkalmazásra 
is megfelelőnek látják a gravitációs modellt. 

A gravitációs modellek a hazai területi kutatásokban 

A gravitációs modell magyarországi alkalmazása Beluszky Pál (1967, 1981) munkássá-
gában bukkant fel először. Ő az ország egyes térségeinek tapasztalati és hipotetikus von-
záskörzetei közötti összehasonlítást végezte el, mérsékelt sikerrel. Papp Antal (1978) a 
Tiszántúl városi vonzáskörzeteinek lehatárolására, Lackó László (1978) a városhierarchia 
három szintjére készített számításokat, de a kapott eredmények a tényleges vonzáskörze-
tekhez csak részlegesen igazodtak. A matematikai-statisztikai módszerek hazai összefog-
lalása Sikos T. Tamás (1984) szerkesztésében jelent meg, ahol Beluszky Pál, Nemes 
Nagy József és Piros György mutatták be a modell alkalmazási lehetőségeit konkrét 
példák segítségével.  

Az 1990-es évektől a gravitációs modellek hazai alkalmazása ismét lendületet vett. 
Nagy Gábor (1996) a városon belüli mozgások tervezésére használta a kiskereskedelmi 
csomópontok vonzásának meghatározásán keresztül. Nemes Nagy József (1998), vissza-
nyúlva Lackó László modelljéhez, a munkaerő-vonzáskörzetekkel való jó megfelelését 
emelte ki, ezzel is bizonyítva a modell alkalmazhatóságát a területi kutatásokban. 
Bajmócy Péter és Kiss János (1999 és 2001) első tanulmányukban a megyék és régiók, 
illetve központi településeik által vonzott terek megfelelését tekintették át, megállapítva a 
létező térszerveződés elérhetőségi szempontú hiányosságait. Második példájuk az alföldi 
városok elméleti vonzáskörzeteit mutatta be a népességszámra mint súlyra építve.  
A szerzők kimutatták, hogy a városok egy része nem rendelkezik valós vonzáskörzettel, 
csak saját közigazgatási határára terjeszti ki a vonzását. A tényleges térszervezőerővel 
rendelkező centrumok körére elkészített modell már csupán 48 városi központ vonzáste-
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rére osztotta az Alföldet. A modell értéke, hogy a vonzott települések esetében kimutat-
hatóvá vált az intenzíven és a részlegesen vonzott kistelepülések köre is. Nagy Erika 
(2002) az üzleti szolgáltató szerepkörökre alkalmazta a gravitációs modellt, szintén két 
célra – lehatárolás és vonzásintenzitás – használva. A későbbi alkalmazások közül 
Bajmócy Péter (2006) a településhierarchia magasabb szintjein álló központok elérhető-
ségi vizsgálatával a centrum–periféria-viszonyrendszer értelmezéséhez nyújtott új adalé-
kot. A VÁTI-ban készült modell (Begnini 2008) pedig a Kárpát-medence meghatározó 
nagycentrumainak elvi vonzásterét határolta le, definiálva Budapest lehetséges akcióterét 
a nagyrégióban, valamint ugyanitt elérhetőségi, jövedelmi vonzáskörzeti vizsgálatok 
folytak a regionális centrumok hatásterületének elhatárolására. Különösen a második 
modell adott megdöbbentő eredményt: Budapest vonzása nyugaton kiékelődik egészen az 
magyar–osztrák határzónáig Soprontól Csurgóig, délen Mohácstól Bácsalmásig, délkele-
ten Battonyától Sarkadig, északon – ahol a leginkább várható volt meghatározó szerepe – 
Komáromtól Ózdig, ilyen formában lefedve az ország teljes területének nagyjából két-
harmadát. A gravitációs modell alkalmazásai közül Észak-Alföldre Pénzes János munkáit 
(2006, 2010) érdemes kiemelni, aki mind a perifériaképződés, mind a centrumok lehatá-
rolása kapcsán fontos eredményeket tudott a modell használatával elérni. 

Dusek Tamás a gravitációs modell és az eredeti gravitációs törvény közötti összefüg-
gés feltárásán (2003), valamint a modellalkotás szükségességének és korlátainak bemuta-
tásán keresztül (2004) általánosabb szintre emelte a területi kutatásokban alkalmazott 
matematikai-statisztikai módszertan tágabb családját, s utóbbi művében a vizsgálati egy-
ségek önkényes kijelölésének változtatásán (például a területi mozgóátlag használatával) 
keresztül érzékletesen mutatta ki az eredmények és ezen keresztül a levonható következ-
tetések cseppfolyósságát. 

A fizikai analógiákon alapuló modellcsaládhoz sorolható potenciálmezők vizsgálatá-
ban Tagai Gergely úttörő munkáját (Tagai 2004) Kelet-Közép-Európa társadalmi és 
gazdasági potenciál vizsgálatáról több fontos munka is követte. Tagai (2007) a modell 
használhatóságáról, a Kincses–Tóth szerzőpáros a modell geometriájáról (2011) jelente-
tett meg mérföldkőnek számító írást. E sorok szerzője a hazai területi egységek gazdasági 
potenciálját (Nagy 2005), Tóth Géza (2005) pedig az autópályák területfejlesztési hatását 
vizsgálta a modell segítségével. 

A gravitációs modell alkalmazása Magyarország városrégióinak lehatárolásában 

Jelen vizsgálatban három statikus modellszámítást mutatok be: a népességszámon alapu-
ló modellt, a gazdasági erőt (a gazdasági szereplők közötti interakciók intenzitását becs-
lő), illetve a szolgáltatási szerepköröket felhasználó (népesség és vállalkozások térbeli 
mozgását becslő) modellszámításokat. A három megközelítés által kirajzolt térstruktúrák 
különbségei fontos információkat adnak az eltérő szerepkörök által szervezett városrégi-
ókról. Az első két esetben egy-egy mutatón alapul a modell, míg a harmadik számításban 
bemutatom egy komplex mutatórendszerből képzett, súlyozással kialakított „tömeg” 
alapján elvégezhető számítás lehetőségét. 
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Népességszámon alapuló modell 

Az első esetben a városrégiók lehatárolására a tömeget az egyes városi centrumok népes-
ségszámával definiáljuk. A centrumok közötti távolságot a közúton mért, kilométerben 
értelmezett távolsággal azonosítjuk. A távolság meghatározásából adódik, hogy elsősor-
ban a városi centrumba történő lakossági mozgások intenzitását próbáljuk becsülni, illet-
ve meghatározni az egyes városok által vonzott települések körét. 

A modellszámítás megkezdése előtt két, a kutató szubjektív megítélését igénylő fel-
adatot kell elvégezni. 

1. A centrumok körének meghatározása, azaz olyan népességhatár meghúzása, amely 
lekorlátozza az elemzésben vonzáscentrumként szóba jövő városok körét. A 2009. évi 
népességszámokra alapozva (forrás: KSH, Magyarország helységnévtára, 2009), s a 
megelőző városicentrum-vizsgálatok alapján úgy tűnik, hogy a 25 ezer fős népességszám 
körül húzható meg olyan választóvonal, ami felett a térségi – városrégió-szervező – hatá-
sok egyértelműen érvényesülnek.5 Ennek alapján a magyar városhálózat mintegy félszáz 
tagja kerülhet első körben a csoportba. Ezek közül azonban kevesebb játszik önálló tér-
szervező szerepet, hiszen Budapest közelében az ilyen centrumszerep betöltésére kevés 
esély nyílik. Ezért Érd (64)6, Cegléd (39), Gödöllő (34), Vác (33), Szigetszentmiklós 
(32), Budaörs (28), Szentendre (25) esetében, de akár még Esztergom (31) és Nagykőrös 
(25) kapcsán is felmerülhetnek kételyek az önálló városrégiót illetően (1. ábra). 

1. ábra 
A népesebb városi központok és elméleti vonzásterük 

 
Forrás: saját számítás. 
Megjegyzés: a népességszámok ezer főben értendők. 

 
5 A választóvonal meghúzása – bár többéves városkutatási és területfejlesztési tapasztalaton alapul – nyilvánvalóan a szer-

ző véleményét tükrözi, és vitatható. Meggyőződésem azonban, hogy a centrumok körének leszűkítése a megyei jogú körre, 
vagy kiterjesztése a városi jogú települések egészére érdemben nem javította volna a modell homogenitását. 

6 A népesség zárójelben lévő értékei ezer főben értendők. 
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2. A kritikus vonzáserősség meghatározása. Ennek célja, hogy a vonzáskörzetek 
egymástól történő elhatárolásán túl definiálni tudjuk a vonzott települések azon körét, 
amelyek ténylegesen erősen kötődnek a vonzáscentrumhoz, vagyis egy esetleges város-
régiónak részét képezhetnék. Ezt a kutatás elvégzése előtt nem célszerű rögzíteni, de 
előzetes praktikus szabály, hogy a legnagyobb és a legkisebb centrum vonzásterét kell 
tekinteni, az azok által vonzott települések tényleges intenzitási adatai figyelembevételé-
vel célszerű meghúzni az intenzív vonzási zóna elvi határát. Cél, hogy elkerüljük azt a 
szélsőséges esetet, hogy a környező településekre valós vonzást gyakorló kis- és közép-
városi kör lényegében vonzástér (városrégió) nélkül maradjon. 

Népességszámon alapuló modell  

A népességszámon alapuló modellt olyan alapnak tekintem, amely első közelítését adja a 
városrégiók lehatárolásának, mégpedig a legnagyobb népességű csomópontok kijelölésé-
vel és elvi (csupán a népességnagyságon alapuló) vonzott térségük elhatárolásával (1. 
ábra). Látni fogjuk, hogy a népességnagyság önmagában nem garancia az önálló városré-
gió meglétére.  

A számítások szerint a főváros környékén – Esztergommal együtt – nyolc közép-
városnak vélhetően nincs önálló vonzásterülete, azt a főváros régiója leárnyékolja.7 Minél 
távolabb vagyunk a fővárostól, annál tisztábban érvényesülnek a térségi vonzások.  
A gravitációs terek nem igazodnak a megyehatárokhoz, akár egy közép- és nagyváros 
került listára a megyéből (például Vasból Szombathely), akár több (Békésben Békéscsa-
ba, Orosháza és Gyula). A regionális centrumok közül Győr és Miskolc elvi vonzása 
saját megyéjén belül marad, míg Pécs Tolna megye, Debrecen Békés (észak), Jász-
Nagykun-Szolnok (kelet) és Szabolcs-Szatmár-Bereg megye (déli peremzóna), Szeged 
pedig Békés (délnyugat) és Bács-Kiskun megye (délkelet) irányába lépi túl saját megyéje 
határait. A kisebb centrumok néhány esetben (Komló, Szekszárd, Hódmezővásárhely, 
Makó, Hajdúböszörmény, Pápa) nem önálló városrégiót építettek, hanem egy nagyobb 
város erőterében alcentrumként formáltak maguk köré kisebb vonzásteret. Debrecen, 
Nyíregyháza, illetve az ország nyugati peremén Szombathely, Zalaegerszeg, Nagykani-
zsa, Kaposvár nagyméretű, kevéssé zavart vonzástereinek kialakulása nem a városok 
méretének köszönhető, hanem annak, hogy hiányoznak mellőlük a kis-középvárosok. 
Budapest vonzása miatt erősen deformált vonzásterek alakultak ki Tatabánya, Székesfe-
hérvár, Dunaújváros, Cegléd, Jászberény, Gyöngyös, Salgótarján esetében (1. ábra). 

A modellszámítás másik feladata, hogy hozzávetőlegesen megrajzolja az adott cent-
rum által vonzott települések körét (2. ábra). Ehhez minden centrum esetében meghatá-
roztam két határértéket, amelyek az intenzíven és a dominánsan vonzott települések azo-
nosítására alkalmasak.8 Ennek alapján a 25 ezer fő körüli kis- és középvárosok (például 
Siófok) esetében 5, illetve 7 km adódott kritikus határértéknek. Eszerint az intenzíven 
vonzott települések a centrumtól legfeljebb 7 km-re, a domináns zónába sorolhatók ma-

 
7 E kérdésben – a fővároshoz térben közeli kisebb centrumok szerepét illetően – érdemben más vélemény jelent meg a 

RePUS-kutatás zárótanulmányában (2008), valamint a Tóth–Schuchmann szerzőpáros frissen publikált írásában (2010) is. 
8 Az első esetben a centrum adott települést érintő vonzerejének el kellett érnie az 500 pontot, míg a második, szűkebb te-

lepüléskör megvonásához az 1000 pontos határt alkalmaztam. 
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ximum 5 km-re fekhetnek. Egy 50 ezer fős népességű város (például Nagykanizsa) ese-
tében a domináns zóna 7, az intenzív 10 km-re húzódik. A 100 ezres nagyvárosok (pél-
dául Székesfehérvár) esetében a domináns zóna már 10, az intenzíven vonzott zóna 14 
km-re tolódik ki. Debrecen mint a legnagyobb népességű vidéki város domináns zónája 
14,5 km-ig terjed, az intenzív zóna 20 km-re húzódik a várostól. Budapest népességnagy-
sága miatt külön kategóriát képez, itt a domináns zóna a városközponttól 41,5 km-ig 
nyomozható, míg az intenzíven vonzott zóna határa közel 60 km-es sugarú kört fed le a 
főváros körül. Ez egyúttal azt is jelenti, hogy elsősorban a főváros esetében a vonzásterek 
átfedik egymást, a tényleges vonzásviszonyok az érintett települések esetében egyedi 
számítással dönthetők el. 

2. ábra 
A gravitációs vonzás intenzitása a népességi centrumok esetében 

 
Forrás: saját számítás. 

Gazdasági teljesítményen alapuló modell 

A második esetben a városrégiók meghatározására használt tömeg a városok gazdasági 
teljesítményéhez kötődik. A TeIR által hozzáférhetővé tett adatbázis a kettős könyvelésű 
vállalkozások bruttó árbevételét is tartalmazza (2008. év adatai), melyet e modell elkészí-
téséhez használunk. A használt mutató nem fedi le a helyi gazdaságot, hiszen kimaradnak 
belőle az egyszeres könyvvitelt használó, az eva-s, ekhó-s vállalkozói körök, illetve a 
vállalkozói jövedelmekben meg nem jelenő egyéb értéket termelő tevékenységek (az 
őstermelői körtől a családi, baráti munkavégzésig bezárólag). A közelítés mégis elfogad-
ható pontosságú, mert éppen a városi gazdaságoknál a legkisebb a fent említett tételek 
módosító hatása a helyi gazdaság teljesítményére, és nagyságrendje is viszonylag szűk 
mértékben szóródik. A távolságot a légvonalbeli távolsággal azonosítjuk, hiszen a gazda-
sági szereplők a tér bármely pontján megjelenhetnek és interakcióba léphetnek a városi 
centrumon belül megjelenő szereplőkkel. 
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A centrumok körének meghatározása végett az elvi határt első lépésben 100 milliárd 
Ft-ot elérő-meghaladó éves árbevételi szinthez kötöttem, eszerint az ország területén 69 
szóba jöhető gazdasági központ volt 2008-ban. A két végpontot Budapest és Ózd jelente-
né a listán. Első pillantásra is látható, hogy a gazdasági értelemben központi szerepet 
betöltő centrumok és a nagyobb népességtömörülések nem esnek feltétlen egybe. A gaz-
dasági listán megjelennek olyan kis népességű, de a gazdasági térszerkezetben számotte-
vő szerepet játszó központok is, amelyek egy-egy jelentősebb vállalatcsoport cégköz-
pontjai Magyarországon. Ilyenek például Tab, Komárom, Törökbálint, Fót, Bicske vagy 
Bábolna. Néhány esetben ez a probléma kezelhető, hiszen az érintett centrumok egy része 
a fővárosi városrégió részeként funkcionál, így önálló térszervező szereplőként nem 
vehető számba (Törökbálint, Dunaharaszti, Biatorbágy, Fót, Veresegyház, Alsónémedi, 
Vecsés, Százhalombatta, Pilisvörösvár, Göd, Dabas, Gyál, illetve Bicske, Hatvan, Do-
rog). A népesség területi eloszlásához viszonyítva látható, hogy a főváros térségéből 
jóval nagyobb számban jelentek meg centrumok e modellben, pedig az 1990-es évektől 
felerősödött szuburbanizációs folyamat eredményeként az ottani városok népességszáma 
is jelentősen növekedett az elmúlt két évtized során. Míg a népességeloszlást tekintve 6, 
addig a gazdasági erőtérben közel két tucat város esetében kérdőjeleződik meg előzetesen 
az önálló gazdasági centrumszerep megléte.  

A centrumok számának fentebb vázolt mérséklődése miatt célszerű az árbevétel szint-
jét csökkenteni – 50 milliárd Ft-ra –, aminek révén 18 új centrum kerül be a vizsgálatba. 
E körből Üllő, Budakeszi, Solymár, Pomáz bizonyosan a fővárosi városrégió része, 
Nagykőrös esetében csak a számítások lefuttatása után derülhet ki az önállóság. Az így 
definiált szélesebb kör esetében a „vidéki” – nem a fővárosi városrégió alcentrumaként 
viselkedő – centrumok száma 59, de néhány további esetben kérdéses a besorolás (3. 
ábra). 

A modellszámítás eredményeinek értékelése 

A gravitációs erőterek lehatárolása a gazdasági erőtérben több ponton eltérő eredménye-
ket produkált az alapverziónak tekintett népesedési modellhez képest. A keleti és déli 
országrészekben kissé csökkent a centrumok száma, míg az északnyugati – gazdasági 
értelemben sikeresebb, prosperáló – régiókban valamelyest nőtt, így ott a térstruktúra is 
mérsékelten tagoltabbá vált. A népességszámon alapuló modellhez képest új jelenség a 
kis lélekszámú, de nagy gazdasági erőt mutató centrumok megjelenése és térszervező 
szerepe (Tab, Szentgotthárd, Bábolna, Mór, Paks, illetve Nádudvar, Tiszaújváros, Nagy-
kálló). A másik sajátos vonás, hogy a centrumok gazdasági erő szerint mutatkozó nagy-
ságrendi különbségei jóval erősebbek, így a térszerkezetben is dominánsakká váltak a 
vidéki nagycentrumok erőterei. Debrecen, Szeged, Győr, Pécs, kisebb mértékben Szom-
bathely vonzástere is átlépi a megyehatárokat, de ennél is sajátosabb a Flextronics nevű 
vállalat adminisztratív központjaként bejegyzett Somogy megyei Tab Tolnába, Veszp-
rémbe, Fejérbe, Zalába is átnyúló elméleti gazdasági vonzása. A népességszámra elkészí-
tett alapmodellhez képest megnőtt a nagyobb vonzástérbe ékelődött kis és közepes cent-
rumok száma (Pápa, Sárvár, Bábolna, Mór, Oroszlány, Tata, Lábatlan, Kiskunfélegyháza, 
Hódmezővásárhely, Orosháza, Gyula, Hajdúszoboszló, Nádudvar, Hajdúböszörmény, 
Esztergom, Balassagyarmat, Cegléd, Nagykőrös, Visonta). Budapest vonzástere az alap-
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modellhez viszonyítva látványosan kibővült: Esztergom mellett Hatvan és Nagykőrös is a 
fővárosi gazdasági városrégió alközpontjaként értelmezhető. A főváros vonzásterének 
határát Komárom, Tatabánya, Székesfehérvár, Dunaújváros, Kecskemét, Szolnok, Jász-
berény, Gyöngyös, Salgótarján jelöli ki. A főváros határától akár 60–80 km-re kiterjedő 
vonzástér az alközpontokkal együtt 31 várost foglal magában (3. ábra). 

3. ábra  
A meghatározó gazdasági jelentőségű városi központok és elméleti vonzásterületük 

 
Forrás: saját számítás. 
Megjegyzés: a település neve alatti szám milliárd Ft-ban értendő. A szaggatott vonalú körökkel ellátott városok olyan cent-

rumok, amelyeknek van önálló vonzástere, de azt egészében magában foglalja egy másik, erősebb centrum elméleti/elvi von-
zástere. 

A domináns és intenzív vonzásterületek határának kijelölésekor (4. ábra) a legalsó ka-
tegóriában (például Nagykálló) a városrégió zónái 2,4, illetve 5 km távolságban húzód-
nak a központtól. A közel 100 milliárdos árbevételű Nagykőrös esetében bő 3, illetve 6,6 
km az elvi határ. A 200 milliárdos Baja esetében 4,5, illetve 9,5 km, az 500 milliárdos 
Egernél 7,2, illetve 15 km, Szombathelynél (1000 milliárd Ft feletti árbevétel) 10,4, illet-
ve 22 km-es elvi határt jelölhetünk ki. A legnagyobb vidéki gazdasági centrumok (Győr, 
Székesfehérvár, Komárom) esetében a domináns zóna határa 13–16,5 km, az intenzív 
befolyási övezet határa 27–35 km-re tehető. Budapest országon belüli gazdasági súlyát 
jelzi, hogy a domináns zóna határa a város központjától 68 km-re, az intenzív zóna határa 
pedig 143 km-re húzódik. Szemléletesebben: a domináns zóna nagyjából Balassagyar-
mat, Gyöngyös, Kecskemét, Székesfehérvár, Komárom vonaláig ér, míg az intenzív 
zónának nagyjából Mosonmagyaróvár, Baja, Szeged, Miskolc alkotják a határait.  

Érdemes megfigyelni, hogy Budapest városrégiójában a kisebb centrumok domináns 
vonzástere jócskán átfedi egymást, itt tehát egy domináns centrum mellett/alatt egy 
policentrikus városrégió formálódik. Az M1 és M7 autópályák mentén a vonzásterületek 
a más vizsgálatokból már ismert fejlődési tengelyeket rajzolják ki, ugyanez az M3 men-
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tén többé-kevésbé egybefüggően Gyöngyösig, Visontáig nyomozható, az M5 mentén 
Kiskunfélegyházáig tart (4. ábra). A magyar–osztrák–szlovén határtérséget a közepes 
méretű centrumok füzére határolja a magyar oldalon, ezek külső párjai hiányoznak.  
A horvát, román, szerb relációkban a magyarországi oldalon a városok vonzásterei el sem 
érik a határt, míg a szerb és román oldalon a hazai centrumoknak a határon túl megvan-
nak az együttműködő párjaik (Zombor, Szabadka, Temesvár, Arad, Nagyvárad, Szatmár-
németi), ezek együttesen formálják ki a határon is átnyúló városrégiók láncolatát. A szlo-
vák határ mentén a Dunakanyarig intenzív együttműködési zónát láthatunk a határtérség-
ben, ami azonban ettől keletre megszakad, sem a hazai, sem a szlovák oldalon nem talál-
hatók – Kassa kivételével – határon átnyúló városrégiókat kiformáló erős centrumok. Az 
ukrán határzóna sajátossága, hogy városrégió központjaiként egyáltalán szóba jöhető 
városok Kárpátalján fekszenek (Ungvár, Munkács, Beregszász), ezek hazai párjai a ma-
gyar településhálózatban nem jöttek létre (4. ábra). 

4. ábra 
A gravitációs vonzás intenzitása a gazdasági centrumok esetében 

 
Forrás: saját számítás. 

A szolgáltatásban játszott szerepen alapuló lehatárolás 

A harmadik esettanulmányban a használt komplex mutatót több, az adott jelenség – a 
város által nyújtott szolgáltatási kör használatának intenzitását becslő – egyszerű (naturá-
lis) mutató felhasználásával, illetve az összevonás alapján súlyozással végzem el.  
Az index kialakításához a következő naturális mutatókat használtam: 

– nem élelmiszer jellegű („non-food”) boltok száma; 
– diszkontáruházak száma; 
– hipermarketek száma; 
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– bevásárlóközpontok száma; 
– üzleti szolgáltatást nyújtó cégek száma. 

A mutató kialakításakor azért döntöttem az abszolút értékek mellett, mert a bolt, illet-
ve üzleti szolgáltatás kínálata meghatározóbb a térbeli vonzás esetében, mint a magas 
fajlagos cégszám ugyanezen kategóriákban. Kérdéses a diszkontok, hipermarketek és 
bevásárlóközpontok súlyozása a mutatóban, ami minden esetben szubjektív döntés ered-
ménye. Jelen vizsgálatban a diszkontboltok 10, a hipermarketek 20, a bevásárlóközpont-
ok 50 boltegyenértéket kapnak, azaz a végső indexben ekkora súllyal fognak szerepelni. 
Nem súlyozzuk viszont külön a boltokat és az üzleti szolgáltató cégeket. A „non-food” 
kategória kiemelése azért fontos, mert ezzel leválasztható a napi keresletre szakosodott 
bolthálózat jelentős hányada, viszont a heti–havi vagy tartós cikkek beszerzésére alkal-
mas bolthálózati elemek, melyek a nem helyi vásárlóközönséget (is) vonzzák, szinte 
kivétel nélkül benne maradnak az indexben. 

A centrumok körének meghatározása ez esetben olyan szolgáltatási volumen (határér-
ték) meghatározása volt, amely világosan definiálja az elemzésben vonzáscentrumként 
szóba jövő városok körét. Miután itt boltegyenértékben fejezem ki az index nagyságát, a 
határértéket a 400-as nagyságrendnél húztam meg. E körbe összesen 75 hazai szolgálta-
tócentrum került, ebből együtt 20 való a fővárosból és Pest megyéből. Ezek mellett Esz-
tergom és Hatvan esetében előzetesen is kérdőjelet tehetünk az önálló városrégió megléte 
mellé. A nagyságrendekre jellemző, hogy a legnagyobb vidéki centrum (Debrecen) pont-
értéke (5575) bő egy nagyságrenddel haladja meg a legkisebb, még listára vett központ 
értékét (Barcs: 423 pont), de ez is eltörpül Budapest indexe mellett (93 ezer pont felett) 
(5. ábra). 

A modellszámítás eredményeinek értékelése 

A vizsgálatba vont centrumok térbeli eloszlása a szolgáltató-szerepkörök súlya alapján 
jobban igazodik a népességszám-eloszlási alapmodellhez, mint az a gazdasági erőcent-
rumok esetében látható volt. Ez nem meglepetés, hiszen a kiskereskedelmi kínálat mind a 
lokális, mind a térségben elérhető keresletet (népességet) megpróbálja lefedni szolgálta-
tásával, így a lakosságszámhoz, illetve az elkölthető jövedelmekhez igazodik a térstruktú-
rája. Modellünkben pedig – a komplex mutató belső struktúrájából is láthatóan – a kiske-
reskedelmi kínálat meghatározó súllyal szerepel az index kialakításában. A centrumok 
közötti különbségek is inkább vezethetők vissza a méretbeli különbségekre, s csak má-
sodlagosan a földrajzi térben elfoglalt helyzetre, ezért a differenciák kisebbek a gazda-
ságban leírtaknál. Ez alól az általános szabály alól a főváros számít kivételnek, ahol a 
vizsgált szolgáltatófunkcióknak a népességszámból következőnél jóval erőteljesebb kon-
centrációja jelentkezik. Mindez úgy, hogy Budapest körül a szolgáltató-alcentrumoknak 
egész gyűrűje jött létre az elmúlt két évtized gazdasági átalakulásának eredményeként.  
A főváros városrégiójában Esztergom, Cegléd, Jászberény, Gyöngyös csak alközpont 
szerepben jelenik meg, Hatvan és Balassagyarmat még ezt a szintet sem érte el. Összesen 
24 közepes és nagyváros sorolható be egyértelműen a budapesti városrégióba (5. ábra).  
A gazdasági modellszámításhoz viszonyítva eltérés, hogy Nógrád megye székhelye  
– Salgótarján – ha nem is nagyméretű, de önálló vonzásteret alakított ki maga körül.  
A központok nagyobb száma következtében a térstruktúra is tagoltabb lett, ám sok a csak 
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alközponti szerepet betöltő középváros (Pápa, Ajka, Tapolca, Tata, Dombóvár, Paks, 
Kalocsa, Szentes, Hódmezővásárhely, Orosháza, Hajdúszoboszló, Hajdúböszörmény, 
Tiszaújváros). Ezzel szemben még kisméretű centrumok is formálhattak maguk körül 
vonzásteret, ha földrajzi fekvésük ezt támogatja (Keszthely, Barcs, Makó, Kisvárda, 
Mátészalka), határ menti fekvésük vagy a nagyobb szolgáltatóközpontoktól való távolság 
okán. A regionális centrumok közül Győr, Pécs, Szeged, Debrecen vonzása átnyúlik saját 
megyéjük határán, néhol sajátos területi alakzatokat felvéve (5. ábra). 

5. ábra  
A szolgáltatási kínálat alapján meghatározó városi központok és elméleti vonzásterületük 

 
Forrás: saját számítás. 
Megjegyzés: a pontszámok boltegyenértéket jelentenek. 

A domináns és intenzív vonzáskörzetek határa a legkisebb, még listára kerülő cent-
rum (Barcs) esetében 6,5, illetve 9 km lett. Pápa (800 pont) körül 9, illetve 13 km, Sop-
ron (1688 pont) körül 13, valamint 18 km, Debrecen, a legnagyobb vidéki centrum körül 
24, illetve 33 km-re húzódik a vonzásterek becsült határa. Ehhez viszonyíthatjuk Buda-
pest 96,5, valamint 136,5 km-es zónahatárait. Előbbi nagyjából Győrig, Siófokig, Paksig, 
Kiskunfélegyházáig, Szolnokig, Egerig húzódik, utóbbi eléri Mosonmagyaróvárt, Tapol-
cát, Dombóvárt, Baját, Miskolcot is (6. ábra). Ennek következtében a főváros vonzástere 
rátelepszik a közepes és nagyvárosaink többségének városrégióira a szolgáltató szerepkö-
rök esetében is. A gazdasági centrumok esetében megfigyeltekhez képest a határzónákat 
tekintve mérsékelt különbségeket láthatunk. A déli határszakaszok esetében a hazai szol-
gáltatócentrumok száma nagyobb, de összefüggő városláncok így sem jöttek létre. Ha-
sonló jelenség látszik a szlovák–magyar határ keleti felén, ahol Balassagyarmattól Ka-
zincbarcikáig a kis-közepes szolgáltatócentrumok szervező szerepe kimutatható a határ-
régióban, de csak mérsékelt vonzást valószínűsítek a határon túli települések irányába. 
Némi változás a magyar–ukrán határszakaszon is látszik, a szolgáltató-szerepköröket 
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tekintve Kisvárda és Mátészalka egyértelműen központként jelenik meg Szabolcs-
Szatmár-Bereg megye keleti és északkeleti részében, de becsült vonzásterük nem éri el a 
határtérséget, így határon átnyúló városrégió-képző szerepet nem töltenek be. A budapes-
ti városrégió többpólusú struktúrája, a kisebb alközpontok egymást átfedő vonzási zónái, 
valamint az autópályák mentén azonosítható fejlődési tengelyek a gazdasági erőhöz ha-
sonló térstruktúrákat mutatnak (6. ábra). Az M3, a 4-es főút Szolnokig tartó szakasza, 
illetve az M5 és az M6 mentén sűrűsödő centrumok vonzásterei térben megszakított 
fejlődési tengelyeket formálnak, sokkal tisztábban, mint a gazdasági centrumok esetében.  
A szolgáltatások esetében néhány főút mint áramlási tengely szerepe is kimutatható (a 4-
es út Nyíregyháza–Hajdúszoboszló-szakasza, a 47-es főút Szeged–Békéscsaba-szakasza, 
valamint a 44-es mentén Gyula közvetítésével kiékelődve a magyar–román határig).  
A Sajó-völgyi gazdasági tömörülés a gazdasági centrumok (Tiszaújvárostól Kazincbarci-
káig) vagy a szolgáltatóközpontok (Tiszaújvárostól Ózdig) esetében is visszatükröződik a 
modellek által meghatározott domináns és intenzív vonzáskörzetek lehatárolásakor (6. 
ábra). 

6. ábra  
A gravitációs vonzás intenzitása a szolgáltatócentrumok esetében 

 
Forrás: saját számítás. 

Záró gondolatok 

A népességszámon alapuló modellhez képest mind a gazdasági erőtérben, mind a szolgál-
tatási jelentőséget bemutató számításban megnőtt a központok száma. A hazai értelem-
ben vett közepes és nagyvárosi hálózatnak lényegében minden eleme központi szerepet 
tölt be a szolgáltatások terében is, s mellettük jelennek meg újabb centrumok mind a 
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fővárosi városrégióban (Biatorbágy, Göd stb.), mind – jóval kisebb számban – azon kívül 
(Tiszaújváros, Kalocsa, Paks stb.). Számszerűen a legtöbb centrumot a gazdasági erőtér-
ben vontuk be a vizsgálatba, s e modellben bizonyult a leglátványosabbnak a fővárosi 
városrégió súlya és szerepe a nemzetgazdaságon belül.  

A vidéki terekben a szolgáltatási modellbe bevont centrumok száma a gazdasági mo-
dellben mérsékelten változik, az új bekerülők (Lábatlan, Oroszlány, Bábolna, Mór, Sár-
vár, Szentgotthárd, Tab, Nádudvar, Nagykálló) a kiesők (Tapolca, Balatonfüred, Barcs, 
Mohács, Dombóvár, Kalocsa, Makó, Visonta) helyét jórészt csak pótolják. Ennél fonto-
sabb az, hogy a vidéki szolgáltatási centrumok, illetve gazdasági központok köre jelentős 
részben nincs átfedésben egymással, így térszervező szerepük is féloldalas mind a köz-
vetlen környezetükre, mind tágabb térségükre. 

A közigazgatás egységei (kistérségek, megyék, régiók) és a modellezett térszerkeze-
tek köszönő viszonyban sincsenek egymással, bár több centrum esetében az eltérő tartal-
mú modellek által kirajzolt képzetes vonzásterek látványosan egybeesnek. 

A gazdasági térstruktúra esetében egy korábbi háttéranyagban a 2003-as állapotra is 
elkészítettem a számításokat. A két időpillanat összevetése öt fontos tanulságot kínál: 

–  A főváros növekedési rátája minden vidéki jelentős gazdasági centruménál gyor-
sabb, látványosabb volt. 

–  A vidéki gazdasági centrumok száma csökkent, miközben a budapesti városrégió 
alközpontjainak száma gyors ütemben növekedett. 

–  Nyugat- és Közép-Dunántúl gazdasági értelemben sikeresnek tűnő kisvárosainak 
fejlődése lelassult (nem függetlenül a 2008 őszén kitört gazdasági válságtól), új 
centrum nem tudott bekapcsolódni a gazdasági megújulásba. 

–  A megyeszékhelyek mint gazdasági centrumok szerepe általában hangsúlyosabbá 
vált (kivétel Komárom-Esztergom, Somogy és részben Jász-Nagykun-Szolnok), 
ezzel a térstruktúra is egyszerűsödött. 

A gravitációs modell alkalmazásának több, egymást kiegészítő lehetőségét mutattam 
be a tanulmányban, alapvetően egy témát járva körül a modellalkotás segítségével, még-
pedig azt, hogy kimutathatók-e határon átnyúló városrégiók a Kárpát-medencében.  
A modellszámítások eredménye alapján a válasz egyértelműen igenlő. A csak hazai vá-
rosokra koncentráló számítások alapján nagyjából 15 olyan határ közelében fekvő cent-
rumot tudtam beazonosítani, amely a vizsgálat dimenziói alapján „alaposan gyanúsítha-
tó” határokat átlépő vonzással. Egy további esettanulmányban pedig két – viszonylag jól 
áttekinthető – határzóna (magyar–szerb, magyar–román) példáján keresztül arra is becs-
lést tudtam adni, hogy a modellezett városrégiók milyen mélységig nyúlhatnak át a 
szomszédos országok területére, ha a létező ország-, nyelvi és kulturális határok „légne-
művé” válnának. Ezek, illetve ehhez hasonló számítások (lásd például Pénzes–Molnár 
2007) segítségével pontosabban kijelölhetővé válnak nemcsak azok a vonzáscentrumok, 
amelyek határon átnyúló városrégiókat szerveznek maguk köré, de azon települések köre 
is, amelyekben a határon átnyúló hatások után érdemes nyomozni kérdőíves módszerrel, 
interjúkkal, korábbi esettanulmányok és adatbázisok újraelemzésével. 
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Resume 

This paper based on a wider research funded by National Innovation Agency (Innotars) began in 2009 in 
collaboration with two units of the Centre for Regional Studies and some experts from Universities of Budapest 
(ELTE), Szeged and Debrecen. This project focuses on cross-border urban regions in the Carpathian Basin, 
along the national border lines of Hungary. In an important part of the project we concentrated on the 
delimitation of urban regions with the help of various methods (traffic intensity, ESDA, cross-table method 
etc.) to identify the urban centres and their potential attraction zones. In the following paper we try to show the 
results of our calculation and mapping using gravitation model. Similarly to other models of our project, we 
were able to point out about 15 urban centres with potential effect across the national borders. In parallel we got 
important information about the spatial structure of Hungary in view of population, economy and services. With 
the help of the model we understood the unique development way of Budapest metropolitan region, as well. 

 


