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Abstract:

The character of the frontier region, available natural power sources, economy structure inherited from the past
and the one that has formed recently, cultural and historical past show more and more powerfully the common
interests of the homogeneous region that has been agressivly devided by a border as well as the forced
competitive state between each other.

Parts of the region on both sides of the frontier practically possess identical natural and human resources and
are forced to appear on the same target market, with nearly identical offer of goods and sevices. If they go on
with their uncoordinated market policy and fail to harmonize their development ideas they will not be able to
avoid the disadvantageous consequences of unsparing competition in their own region. The only rational
opportunity for the settlements in the region is to avoid the grave failors of inner competition and their
transformation into a comparative advantage in order to make the deviding frontier be a well working, uniting
innovative and economy combining spindle.

Relation and mutual dependence is strong in the frontier region and so are the highly important infrastructure
corridors, transcontinental size traffic and trade processes as well as their servicing logistic background
systems.

Practically the examined local and regional plans and strategies during the research consider the natural
endowments and esteem them as comparative advantages. They stress the importance of positive economical
effects due to transit corridors that pass through the region. Conditions get naturally formed for high energy
centers, intensive development zone along them but they do not even mention - the danger of,,tunnel effect”
more and more frequently felt recently — the fact that their advantages succseed in a more modest way while
the negative effects (serious environment load and environment damages, the increse of relative development
differences among the regions along corridors and outskirts that might lead to a dangerous cutting down of
outskirts) become more and more palpable.

The analyses of inside and transit passenger traffic and trade in the frontier region affirm — even in the more
developed world — the well known and stressed occurence that road traffic is prodigal energy consumer and

seriously burdons environment (because of unlimited mobility requirement of passengers and advantages of
controlled trade) has a causelessly high (nearly 75%) quota - compared with railway and water traffic.

Kulesszavak:

hatartérség, kozlekedés, infrastruktura, fejlesztés, aru- és személyforgalom

Kivonat:

A hatarrégio jellege, rendelkezésére allo természeti erdforrasai, a multbdl 6rokolt és a kozelmultban kialakult
gazdasagszerkezete, valamint kulturalis és torténelmi multja, egyre erdteljesebben mutatnak ra az allamhatarral

er6szakosan megosztott, azonban egységes térség kozos érdekeire, kényszerli egymdas kozotti versenytarsi
helyzetére. A hatartérségnek az allamhatar két oldaldra keriilt térségrészei gyakorlatilag azonos természeti és
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emberi eréforrdsokkal rendelkeznek és ugyanazokon a cél-piacokon kényszeriilnek fellépni, szinte azonos
termék- és szolgaltatas-kinalattal. Amennyiben, tovabb folytatva koordinalatlan piacpolitikajukat, idejében
nem hangoljak Ossze fejlesztési elképzeléseiket, kényszerlien szamolniuk kell a sajat térségiikkel folytatott
kiméletlen konkurenciaharc sulyosan hatranyos kovetkezményeivel. A térség telepiilései szamara az egyetlen
racionalis lehetdség, a bels6 konkurencia stlyos buktatdinak elkeriilésére és azok komparativ elénnyé térténd
transzformacidjara, hogy a szétvalaszto allamhatart jol miikodo, egységesitd innovacios és gazdasagegyesitd
tengellyé formalja.

A hatarrégio esetében erdteljes az Osszetartozas €s a kolcsonds egymadsrautaltsdg, a nagyjelentdségii
infrastruktura-korridorok, transzkontinentalis méretii kozlekedési és aruforgalmi folyamatok, valamint az
azokat kiszolgald logisztikai hattérrendszerek vonatkozasaban. Gyakorlatilag a kutatds soran gorcsd ala vett
regionalis és lokalis fejlesztési tervek és stratégidk mindegyike szamba veszi és komparativ elonyként értékeli
ezeket az adottsagokat. Mindenekel6tt a térségen athalado nagy tranzitkorridorokbol ered6 pozitiv gazdasagi
hatasokat emelik ki. Azok mentén ugyanis természetszeriien teremtddnek meg a fejlesztés-intenziv zonak €s
magas-energiaju kézpontok képzodésének feltételei. Ugyanakkor meg sem emlitik —az elmult idészakban
sajnos egyre gyakrabban érezhetd,,,alaguteffektus® veszélyeit,- vagyis, hogy azok vitathatatlan elényei egyre
szerényebb mértékben érvényesiilnek, negativ hatasaik (stlyos kornyezetterhelés €s karosodas, valamint a
korridorok mentén kialakulé fejlddoképesebb térségek és a tavolabbi periféridk kozotti viszonylagos fejlettségi
kiilonbségek tovabb novekszenek, akdr stlyosan leépitve a fejletlenebb periféridkat) viszont egyre
kitapinthatobba valnak.

A hatarrégio belsé és tranzitjellegli utas- és aruforgalmanak elemzései is meger6sitették — a fejlett vilagban is —
régota ismert és hangstlyozott jelenséget, hogy a pazarlé energiafogyasztasu és a kornyezetet sulyosan terheld
kozuti forgalomnak (az utazok korlatozasok nélkiili mobilitds igénye és a kisért/iranyithato aruforgalom
elényei miatt) indokolatlanul magas (kozel 75%-os!) részesedése van — a vasuti és a vizi kozlekedéssel
szemben.
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BEVEZETO

A Lhatarrégio” egy kozigazgatdsilag nehezen, csupan korvonalazva értékelhetd,
allamhatarral megosztott, de torténelmi, foldrajzi, gazdasagi és kulturalis szempontbodl
organikus egységet képezo (hatar) térség. Természeti adottsagai, erdforrdsai, gazdasagi
szerkezete és kulturtérténeti multja, a nyugat-balkani térség (és azon beliil Szerbia) EU-
csatlakozésanak viszonylatdban is igen intenziven veti fel a két csonka hatartérség
megkeriilhetetlen egymadsrautaltsdganak, kényszerli versenyhelyzetének a kérdését. Mindkét
térség gyakorlatilag azonos természeti eréforrasokkal és piacképes termékekkel,
szolgaltatasokkal tud fellépni ugyanazokon a célpiacokon. Amennyiben (még idejekoran)
nem hangolja Ossze fejlesztési elképzeléseit, és nem koordindlja fellépését — Shatatlanul
hatranyos (vagy hatranyos feltételeket teremtd) versenyhelyzetbe keriil(het) 6nmagéaval.

A hatar kétségkiviil a tarsadalomtudomanyok nagyrésze altal, mintegy térképszeriien
elképzelt targy — egy adott népcsoport — ,,sz€1én” helyezkedik el és a tarsadalomtudomanyok
jO0 masfél évszazados hagyomanya egyértelmiien arra tanit benniinket, hogy arra figyeljiink,
ami a hatarokon ,,beliil” talalhato.

A modern tarsadalmak empirikus Iétének kereteit az allam jeloli ki és tartja Ossze. Ez
viszont a hatarok kérdésén all vagy bukik, hiszen a hatarok meghuzasaval ¢s fenntartasaval,
illetve az azokon keresztiili aramlasok ellendrzésével, szabalyozasaval, megvamoléasaval és
szubvencionaldsaval, kulturalis, mozgalmi €s adminisztrativ eszk6zok altali batoritasaval €s
korlatozasaval valé sziintelen elfoglaltsag az allamok kiemelt jelentdségu tevékenysége.
Hatartérség alatt azt a hatar menti teriiletet értjiik, amelynek életére, gazdasagi-tarsadalmi
folyamataira jelentds befolyast gyakorol az allamhatar 1éte. Hansen (1983) definicidja még
egy olyan korban sziiletett, amikor az eurdpai hatarok tobbé-kevésbé elvalasztd jellegliek
voltak. Napjainkban mindenképpen ki kell emelniink azt a tényt, hogy a hatartérség
kiterjedését mar nem (csak) maga az allamhatar, hanem az elvalasztott hatar menti teriiletek
térszerkezeti jellegzetességei, a varos- ¢és kozlekedési halozatok hataron atnyuld
kapcsolddésai, valamint a hatar két oldalanak eltér6 gazdasagi-tarsadalmi jellemzdi
szabalyozzdk. Ezek alakitjdk ki azokat a hatiron &tnyuld lakossagi és gazdasagi
mozgasokat, amelyek a nemzetallami tér hatar-menti teriileteit olyan kiilonlegessé teszik.
Napjainkban és térségiinkben tehat azt tekinthetjilk hatar-menti térségnek, amelynek
mindennapi életét alapvetden befolydsoljak a szomszédos hatartérséggel fenntartott

interakciok. A térbeli hatarokkal foglalkozé irodalom egyre tobbszor utal a gyakorlati élet
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azon tényére, hogy a régiok (itt a kiilonb6zé allamokhoz tartozd térségek) kozotti éles
elhatdrolds ma mar a multé, és egyre inkabb a rendszerek kozotti atmeneti jelleggel bird
Ovezetek kialakulasat figyelhetjiik meg (Fleischer 2001; Novotny 2007). Valdjaban a két
definicié egyiitt érvényes, hiszen tovabbra sem negligalhatjuk a hatar térszerkezet-formald
szerepét, még akkor sem, ha a schengeni belsd hatarok esetében az allamhatar fizikai
korlatozé szerepe megsziint.

Az, hogy egy adott teriilet az allamhatar mellett fekszik Onmagaban nem jelent
sziikségszerlien hatranyt a tarsadalmi-gazdasagi fejlédésre, s6t bizonyos esetekben
kifejezetten eldnyos is lehet. Trianon 6ta Magyarorszagon a hatdrmentiség - kivéve taldn a
nyugati hatarszélet - altalaban elmaradottsagot jelentett. Elsdsorban azért, mert ezek a hatar
menti terliletek kevésbé integralodtak az orszag gazdasagi vérkeringésébe, amelynek szamos
oka lehetett, de elsdsorban politikai magyarazatot kell keresniink. Masrészt a hatarmentének
hosszu éveken keresztiil alig volt kapcsolata a szomszédos hataron tul 1évé valamikor egy
orszagban 1év0 egységes régidval.

A hatérok elvalaszto szerepe még ma is jobban érvényesiil mint az 6sszekotd hid szerep. A

szerb-magyar hatarszakaszon ez az effektus még inkabb kifejezésre jut.

KOZLEKEDESI ES ARUFORGALMI INFRASTRUKTURA

A kozlekedés az utobbi évtizedekben az aru és személyforgalom novekedésével kiilonos
jelentéséget nyert. Ez egyrészt a termelésben/logisztikaban bekdvetkezett struktura- ¢&s
technoldgiavaltassal (just in time, revolving stock stb.), masrészt az emberek
kényelemigényével magyarazhato. A novekvd kozlekedésigényekre a kormanyok
autopalyak, kozutak éEpitésével reagaltak. A modern termelésiranyitasi ¢s logisztikai
rendszerek a rugalmasabb individualizalt személyszallitasi és a kisért aruszallitasi
megoldasokat helyezték el6térbe.

Kiilonosen fontos €s hangsulyos ez az egymadsrautaltsag a térséget ellatd, azon athaladd
kozlekedési infrastruktira és az azt termel6erévé formalo, utas- és aruforgalmi logisztikai
rendszerek esetében, hiszen a (multbol 6rokolt, illetve ujabban Iétesitett) kozlekedési
infrastruktura-objektumok ¢€s a rajtuk keresztiil torténd (transz) kontinentalis 1éptékii utas- és
aruforgalmak nem Dbefolydsolhaté tényezdk, kényszerlien objektiv koriilménynek,
adottsagnak elfogadott, nagytérségi érdekek megvalositasanak részeiként jelennek meg.

A tanulmany altal vizsgalt teriilet Magyarorszagon a Délalfold (Bacs-Kiskun, Békés és

Csongrad megy¢k) kb. 2/3-at (Szeged, Morahalom, Kistelek, Kiskunmajsa, Kiskunhalas,
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Janoshalma, Bécsalmas, Baja kozségek); ill. Szerbiaban/Vajdasagban a Nyugat- és Eszak-
Bacskai és az Eszak-Banati Korzetek kb. 2/3-at (Zombor, Apatin, Hodsag, Kula, Szabadka,
Topolya, Kishegyes, Magyarkanizsa, Zenta, Ada, Torokkanizsa, Csdka, Nagykikinda
kozségek) fedi le.

Térségiinkben a kozlekedési infrastruktura foldrajzi, torténelmi, politikai és kulturalis
viszonyok eredményeként, évszazadok folyamdn, a mindenkori igényeket, sziikségleteket
kivanta kielégiteni. Nem lehet vitas, hogy hossza tavon is, a korabbi iddszakokban kiépiilt
kozlekedési infrastruktura fogja meghatarozni a tavolsagi személy- ¢és aruforgalom
utvonalait €s hogy azt a vildggazdasag egészét €s a vilagpolitikai erdviszonyokat is dontd
mértékben befolyasolni képes, szinte ,,vis major” tipusu adottsagként kell kezelntink.

A (nyugat) eurdpai kontinens Balkan felé vezetd féutvonala ugyan a szerb-magyar
hatarrégion halad keresztiil, &am ennek jelentdsége és az Osszeurdpai kozlekedéshalozati
rendszerben jatszott szerepe tulértékelt, hiszen (elméletileg) Ilehetséges logisztikai
alapfunkcidi azt nem igazan indokoljak:

e csomoéponti (hub-) szerepe mind a foldi, mind a 1égi kdzlekedésben jelentéktelen,

e kapu (gateway-) szerepe, miutan az csupan a Fiume/Koper-Thesszaloniki-Konstanca
végpontokra korlatozodik (Balogh, 2010), viszonylag sziik a vonzasteriilete és az
¢szaki-tengeri Range megakikotdinek (Le Havre, Antwerpen, Rotterdam,
Amszterdam, Bréma, Hamburg) nyomaszté folénye miatt csupan harmadrendd a
jelentésége. A ,,Balkan Eurdpa kapuja” megfogalmazas pedig erdsen ideiglenes
(talan 1-2 évtizedes?) jellegli, és Szerbia remélhetden kozeli EU - csatlakozdsaval
gyorsan feloldodo korlatozd feltétel-egyiittesnek, inkabb politikai
marketingszélamnak tekinthetd,

e s ugyan tranzit-szerepének jelentésége nem vitathatd Eurépa—Kis-Azsia /Kozel-

Kelet viszonylatban, azonban lényegében csak egyetlen (ENy-DK iranyu) korridorra
szoritkozik, melyhez a Karpat-medencével osszeksté E-D és EK-DNy iranyt, de

mar csupan masodlagos fontossagu folyosok tarsulnak (Erdési, c).

Europa jelenlegi kozlekedési haldézata még a modernkori nemzeti érdekek mentén és
elkiiloniilési torekvések hatasara alakult ki, sebtében ,,0sszefércelt” orszagos haldzatok
aggregatumaként. Ebbol az 6rokségbol szarmazik a felerds6dd eurdpai integracids folyamat

fejleményekén a Transz - eurdpai Halézatok (TEN) integralt rendszere (1. sz. abra),
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melynek legfontosabb altalanosan elfogadott — ma mar ugyan t6bb tekintetben is vitathato —
fejlesztési szempontjai, hogy:

e miszaki kialakitasa és tizemeltetése egységes iranyelvek szerint torténjen,

e az orszagokat/fovarosokat 6sszekotd folyosdkra 6sszpontositson, és

e a nagyteljesitményli kornyezetbarat eszkozoket (villamositott vasut, tenger- ¢&s

belvizi hajozés) részesitse elényben.

1.sz. abra: A Transzeuropai Halézat (TEN) integralt vonalas infrastruktira rendszere
(nemzeti fdvonal-halézata) a Balkanon (1 — szarazf6ldi korridorok, 2 — kiemelt
fontossdgu transz - balkani utvonal, 3 — dunai vizi Ut, 4 — nem korridor

autopalyak)
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Forras: Erddsi, F.: A Balkan kozlekedése €s a politika (prezentacio), 2006.

Jellemz6, hogy a TEN korridorok Budapestrél sugarnyaldbszeriien szétdgazva érik el a
Balkant — tehat képletesen €s konkrétan is ,,DK-Eur6pabol az ut a Karpat-medencén
(Magyarorszagon) at vezet Nyugat-Eurépaba” — majd a sugaras korridorok a Balkanon
tovabb osztodnak, ill. mas iranyokbol (Kelet-Europa és Ausztria feldl) ide tartokkal
egyesiilve csomopontokat alkotnak a balkani fovarosokban és jelentésebb gazdasagi

kozpontokban (Nagy, 2007).
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A péaneurodpai X. korridor vasuthaldzat képezi Szerbia vastti kozlekedésének gerincét, mivel
a halo 25%-an valosul meg az 6sszes szallitasi tevékenység 50%-a (Erdési, 2006). A PEN
dokumentumok szerint a vasutakat teljes hosszban nagy tengelynyomas hordozasara képes,
villamositott és tilnyomodrészt kétvaganya palyava, a foutakat pedig gyorsforgalmi utakka
(tilnyomodan autopalyava) tervezték kiépiteni 2010-ig. A jelenlegi kiépitettségi szintben
azonban igen nagyok a kiilonbségek, €s 0sszességében a balkani korridorhdlozat késziiltségi
foka nem t6bb 30-40%-nal. Igen jelentés kiilonbség mutatkozik a vasut és autdpalya
fejlesztési aranyok tekintetében a balkani orszagok gyakorlata és az EU koézlekedéspolitikai
direktivai kozott is. A kornyezeti és energetikai vonatkozasokra nagy figyelmet fordité Unid
a villamositott vasutak €s a vizi utak fejlesztését preferdlja, viszont (a Nyugat-Eurépahoz
képest nagyon elmaradott uthaldzatra és az ebbdl ered6 gazdasagi hatranyokra hivatkozva) a
délkelet-europai orszagok az autopalyak €s gyorsforgalmi utak épitésére 6sszpontositanak €s
hangsulyozottan az unios forrasok elnyeréséhez kotik a nagyobb mértéka
vasutfejlesztéseket. A vasuthalézat mindentitt feltjitasra, helyenként ujjaépitésre szorul
(Sefesich, 2006). E befektetéseknek az Osszege messze meghaladja a kozségek erejét.
Masrészt viszont, mikézben a korridorokon beliil éppen a vasutak mtszaki szinvonaldban a
legnagyobb a lemaradas, olyan autopalyak épiilnek, amelyek nem részei az egységesen
elfogadott korridor-hélézatnak (Sefcsich, 2007).

A hatarrégiéo kozgondolkodasaban egyre gyakrabban meriil fel a jelentds komparativ
elonyként értékelt ,,torténelmi”, Arad/Temesvar-Szabadka/Szeged — Zagrab - Fiume/Trieszt
(Gjabban Konstancaig megnyujtott, két egymassal versenyzd parhuzamos nyomvonall)
kelet-nyugati 6sszekotd ,, Transz - balkani korridor” jjaépitésének (mindenekel6tt a Szeged
—Szabadka — Zsombolya - Temesvar vasutvonal helyredllitasanak, ill. a szegedi
kozuti/vasuti hid jjaépitésének és a Budapest-Szeged tranzitvasitvonal wjraaktivalasanak)
kérdése is. Ennek ugyanis— szerény nagytérségi jelentdsége ellenére — igen jelentds
térségformalo, integrald hatdsa lenne éppen a hatarrégio bels6 kapcsolatrendszerének talpra

allitasaban és ujrafogalmazasaban (Sefcsich, 2006).

TELEPULESFEJLESZTESI HATASOK

Ha megvizsgaljuk Eszak - Vajdasagot és a Dél - Alfoldet, megallapithatjuk, hogy a trianoni
hatarok meghuzasa elott egy egységes régiot képezett, mind a természetfoldrajzi, mind a
tarsadalmi viszonyok kérdésében, de sajnos ezt a homogén teriiletet a hatar kettévagta, ami

az elmult évtizedekben inkabb szétvalasztotta, mint 6sszekototte a teriiletet (Huszka, Bako,

53



DETUROPE — THE CENTRAL EUROPEAN JOURNAL OF REGIONAL DEVELOPMENT AND TOURISM
Vol.3 Issue 32011 ISSN 1821-2506

2007). Mivel a természetnek a hatdr nem tudott parancsolni ez az elkiiloniilés kiilonésen a
tarsadalmi viszonyokra volt jellemzé, ami megnyilvanult abban, hogy a hatarnak
koszonhetden féleg a masodik vilaghaboru utan megszakadt minden fajta kapcsolat a két
régido kozott. Ebbdl fakaddéan nem beszélhetiink egy egységes régiorol inkabb, mint
telepiilések halozatardl, olyan rendszerrél, amelyben a telepiilések csomdpontjai a
halézatnak, magat a teret pedig ezek kolesonhatasa tolti ki.

A korridorok teriilet- ¢és telepiilésfejlesztési hatdsai erésen ellentmondasosak.
Nagysagrendileg javitjak ugyan a fovarosok kozotti tavolsagi tranzit-kozlekedés feltételeit
(kapacitasban, mindségben, utazosebességben), és ezzel magukhoz vonzzdk a gazdasagi
(termeld, kereskedelmi, logisztikai) vallalkozasokat, telephelyeket, ill. végsd soron a
gazdasagfejlesztés motorjat jelentd tokét és az azt kovetd képzett, fiatal és iitoképes
munkaerét. fgy alakulnak ki a korridorok mentén a GDP-elballitasban kiemelkedd
teriiletsavok, az autopalyak melletti gyorsan fejlédé kontaktzonak, valamint a korridorok
metszéspontjaiba telepiild kimagasld teljesitményt produkalé nagy energiaju koézpontok.
Ugyanakkor azonban a korridorok a viszonylag nagy tavolsdgban is érvényesiilé elszivo
hatasukkal meggyorsitjak a tavolabbi, periferikus vidéki térségek kitirtilését, leépiilését — €s
ezzel végeredményben novelik az egyébként is nyomasztéan nagy teriileti kiilonbségeket.
Ezt az ,alagut-effektust” csak tovabb erdsiti, hogy térségiinkben az infrastruktura-fejlesztés
gyakorlatilag kimertil a korridorok (féként autopalyak) épitésében és alig jutnak forrasok a
mellékutak ¢és a kisérd infrastruktiralétesitmények rendbetételére. EbboOl ered, hogy a
valdéban ,alagitként mikod6” nagy forgalmu tranzitkorridorok gyakran igen sulyos
kornyezetterheld negativ hatdsai mellett nem érzékelhetdk a nyomvonalaik mentén
kialakulé fejlodoképes kontaktzondk €s teriiletsavok pozitiv gazdasagélénkitd hatdsai, mert
azok — az elégtelen és szegényes infrastruktira- és gazdasagi hattér, tovabba a rovidlatd
lokalis gazdasagpolitika miatt — nem is képesek kiépiilni. Ez a veszély sajnos egyre
hangsulyozottabban van jelen a szerb-magyar hatarrégion athaladé kozlekedési folyosok
mentén.

Jellemzd, hogy a kérdéskorrel foglalkozo szamos kis- és nagytérségi fejlesztési koncepcid és
stratégia — mint pl. a nagytérségi szemléleti Dél-alf6ldi operativ program és a Saobracaj —
Efekti integracije Srbije u EU (Kozlekedés — Szerbia EU - integracidojanak hatdsai) c.
tanulmany — rendre megallapitja, hogy a régié kozlekedés-foldrajzi helyzete dsszességében
kedvezének mondhatd, hiszen az orszagot érint6 legfontosabb tranzit-iranyu utvonalakon
fekszik”. Tobbnyire (kényszerien) ramutatnak arra is, hogy ,,A kedvezd {f6ldrajzi

adottsagokkal erds ellentétben van a kozlekedési létesitmények szerény kiépitettsége,
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valamint rossz allapota...” A région beliili és a szomszédos hatdr menti régidkkal vald
Osszekottetéseket biztositd transzverzalis kozlekedési kapcsolatok kiépitettsége viszont az
észak-dél iranyu (f6)kozlekedési lehetdségekhez képest alacsony. Neheziti a helyzetet a
dunai, tiszai, valamint a Ko6rosokon taldlhaté hidak csekély szama, aranytalan
elhelyezkedése, nem megfeleld kapacitisa. A région athaladd fo6 kozlekedési tengelyen
kiviili allami kozlekedés-fejlesztési beruhazasok elmaradasa — mivel a tengely mentén
terjedd téke, informaciok, fejlett technoldgidk dinamizald hatasa kisszamu telepiilésre
(mindenekeldtt Szegedre €s Szabadkara) korlatozodik — a tdvolabb fekvd térségek relativ

hatranyat fokozhatja, periférikus helyzetét konzervélhatja.”

KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA

Az autdpalya-épitések €s a vasuti térzshalozati fejlesztések késlekedése erdsen rontja a régid
gazdasagi versenypozicioit, ill. a kedvezd logisztikai pozicio kiakndzdsanak lehetdségeit;
masrészt pedig a belsd uthdlézat és a vasati mellékvonalak szegényessége szinte
kozati gyorsforgalmi Korridor ,mindendron” torténd tovabbépitése mindkét orszag
szdmara erdn feliili megterhelést is jelent. A vasiati kozlekedés ugyanakkor rovid- és
kozéptavon is sulyos lemaradassal és alulfinanszirozottsaggal kiizd, mind a févonalak
évtizedek ota elhiizodo és megoldatlan korszeriisitési munkai, mind pedig a sulyosan leépiilt
mellékvonalak felujitasa teriiletén. A legnagyobb sebesség 90 km/h lenne, ha a vasutak
allapota ezt megengedné, viszont helyenként a biztonsagos kozlekedés csupan a 20 km/h
sebességet engedélyezi. A megengedett teher 22,5 t, de néhol ez az érték nem haladhatja
meg a 16t-t, s6t akar 12t ala is eshet bizonyos szakaszokon. Kéztudott, hogy a leépiilt és
elégtelen teljesitményli vasuti 6sszekottetés erdsen korlatozza, gatolja a térség nemzetkozi
kapcsolatainak kiteljesedését. A vizi kozlekedés a hatarrégid szamara — a térségen athalado
két nagy vizhozamu folyé ellenédre — sajnos még kozéptdvon is gyakorlatilag
kiaknazhatatlan lehet6éség marad — hiszen a bajai Duna-kik6té gyenge infrastruktura-hattere
miatt nehezen elérhetd, a Tisza hajozhatosaga viszont a zentai kikotd felett mar nem
biztositott. A folyamhajozas aldatlan helyzetének felolddsa csupan egy, a Karpat-medence

egészére kiterjedd, vizvisszatartdson €s vizpotlason alapuld, tobbcélu integralt
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vizgazdalkodasi stratégia mentén (arviz/belviz-védelem, mederbovités €s folyamhajézaés,
ontdzés, ivovizbazisok, energetika, kornyezetvédelem) lesz lehetséges'.

Az elonyos kozlekedés - foldrajzi fekvés ugyan j6 alapot képez a kombinalt aruszallitasi
formak terjedéshez, sajnalatos azonban, hogy a kilencvenes évek uttéré kezdeményezéseit
(RO-LA Kiskundorozsman, RO-RO terminél Bajan) nem kovették tovabbi fejlesztések, sot
a meglévd kapacitasok kihasznaltsaga is visszaesést mutat’. Pedig a széleskorti szallitasi
lehetdségek kivalo lehetdségeket képezhetnének a logisztikai bazisok megtelepedésének a
régid tertiletén.

A tomegkozlekedésben — mind a tavolsagi és helyk6zi, mind a helyi jaratok viszonylatdban
a hatarrégi6 mindkét oldalan érzékelhetd a stagnalas, az egyéni kozati kozlekedés
eloretorése mindenfajta tomegkozlekedés rovasara. Szervezett kozosségi tomegkozlekedés
csupan Szegeden (ko6tottpalyas villamos/trolibusz és autdébusz) és Szabadkan (csak
autobusz) miikddik, a régid lakossaganak csupan toredéke (20-25%-a) szamara elérhetd. Ott
is hidnyzik azonban a helyi €s helykozi k6zosségi kozlekedés egységes fejlesztése, ami a
fejlodoképesebb regiondlis kozpontok és az egyre jobban leszakadd periféridk
kozeledésének, integracidjanak egyik fontos feltétele.

A kerékparut-halozatok fejlesztése ugyan folyamatos a régio teriiletén, de a mar megépiilt
teleptiléseken beliili elemek, sem a telepiiléseket Osszekotd szakaszok nem alkotnak

egységes térségi, regionalis halozatot.

VEZETEKES SZALLITASI/SZOLGALTATOI RENDSZEREK®

A hatéarrégié mindkét oldalan intenziv kdolaj- és foldgazkitermelés folyik és mindkét orszag
gyakorlatilag teljes foldgazellatasa (fogyasztasanak kozel 90%-a) a région athaladd orosz
importbol szarmazik, ezen a teriileten a hatarrégio két oldala k6zott nem alakult ki kézvetlen
kommunikécio, hiszen azt mindkét oldalon stratégiai jelentéségii energiapolitikai kérdésként
kezelik. A lakossag, az ipari/energetikai létesitmények és kozmiivek foldgdzellatottsaga a
hatarrégid egész teriiletén viszonylag jol kiépitett, kielégitonek tekintheto.

Fontos megjegyezni, hogy az EU és Nyugat-Eurdpa energiaellatasat biztositani hivatott

mindharom tervezett ,,megkeriild” foldgazvezeték (az orosz érdekeltségli Déli Aramlat, az

' Re¢ni saobrac¢aj — Master plan za vodni saobracaj (Folyami kozlekedés — Vizi kozlekedési vezérterv), Vlada
Republike Srbije, Beograd, 2010.

* Dunavska strategija EU i Srbija — Plovidba i prevoz (Az EU Duna-stratégiaja — hajozas és aruszallitas), RIS,
Belgrad, 2010.

3 A lokalis szintii fejlesztési stratégiak feldolgozasa alapjan
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alternativ betéplalasi forrasokra tamaszkod6 Nabucco €s az Azerbajdzsani cseppfolyositott
szallitasokra épitil6 AGRI) nyomvonala — mintegy kényszerli, stratégiai jelent6ségii
csatlakozasi/elosztasi (hub) pontot képezve — halad at a szerb-magyar hatarrégio teriiletén,
biztositva egyuttal mindkét orszdg és a régid tobb iranybdl/forrasbol  torténd
energiaellatasat.

A teljes hatarrégio telepiiléseinek illetve lakossdganak villamos energia ellatottsaga igen
magas, atlagosan 95%, a telepiiléseken él6 lakossag esetében pedig 98% feletti; a lokalis
eloszto/ellato-haldozat muszaki allapota és alkalmassdga — szamos sulyos hianyossaga
ellenére — kielégitd (a magyar) vagy még elfogadhatdo (a szerbiai oldalon). A régid
¢szakvajdasagi térsége szamara azonban igen sulyos problémat jelent, hogy aramellatasat
gyakorlatilag kizarélag az Obrenovac — Ujvidék - Szabadka gerinc-tavvezeték biztositja,
miutan a Szabadka-Szeged (Sandorfalva) tavvezeték a Szerbiai Villanygazdasag egyetlen
€16 kapcsolata az eurdpai elektro - energetikai rendszerrel, €s ezért nem képvisel kdzvetlentil

bevethetd alternativ ellatasi lehetdséget a hatarrégio szamara.

Kozlekedés — személy- és aru-forgalom

A kozuti kozlekedés kb. 90-éve, a gépjarmiipar kialakuldsaval kezd6dott robbanasszert
térnyerésének okai mindenekeldtt a személyes mobilitas és a kisért aruszallitas kényelmi és
gazdasagi eldnyeiben keresendok (Fleischer, 1994). Sulyos koérnyezetkarositd &s
energiapazarld jellege ellenére a kozati kozlekedés ma a fejlett vildg személy- és
aruforgalménak haromnegyedét mondhatja magaénak, mig a vasuti kozlekedés 20% ala
szorult, a belfoldi vizi kozlekedés pedig (5% koriil) er6sen marginalizalodott. Meg kell
azonban jegyezni, hogy az egyes orszagok, térségek szintjén e tekintetben is igen jelentds
kiilonbségek tapasztalhatok. A legfrissebb Eurostat jelentés szerint pl. a vasuti szallitas
részaranya Svédorszagban (36,4%) €s Ausztridban (34,8%), még most is jelentds, sot az
USA-ban 40% feletti, és a belfoldi vizi széllitas is pl. Belgium, Németorszdg és Romania
esetében 10-15% koriili, Hollandiaban pedig eléri a 33%-ot!

A vizsgalt hatarrégio kozlekedésének és aruforgalmanak intenzitasa és belsd szerkezeti
megoszlasa sajnos igen nehezen értékelhetd, hiszen maga a térség kozigazgatasilag is lazan
fogalmazhat6 meg csupan, és ezért értelemszerlien a rendelkezésre 4llo statisztikai
adatok/adatbazisok is csak kdzvetve és feltételesen értelmezhetok.

A hatarrégioba beérkezo és azt elhagyo utas- és aruforgalomrol hozzaférhet6é adatok ugyan

sem idében sem mértékegységi értelmezésben nem tekinthetdk statisztikailag 6sszevethetd
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egzakt €s konform adatsoroknak, de nagysagrendi értékrendek felallitdsara €s azokbodl eredd

kovetkeztetések levonasara mindenképpen alkalmasak (1. sz. tablazat).

1. tablazat: Szallitott utasok és aru

Szallitott | Utaskilom- | Szallitott Tonna

utasok éterek aru kilométerek

(1000) | (milliéban) | (1000 t) | (milliéban)
2002 97406 6124 21990 4683
2003 91019 5950 21700 4809
2004 89136 5883 23541 5603
2005 89019 6754 28269 6829
2006 92110 7416 28737 7787
2007 84647 6538 27040 8383
2008 86866 6747 30368 7881
2009 86624 6227 22697 5954

Forras: Opstine u Srbiji, 2010.

Igen fontos tény, hogy a térségbe beérkezd, az azt elhagyo, valamint a rajta athaladd
(tranzit) forgalom gyakorlatilag egyetlen észak-déli (f6) korridoron (a TEN Xb Budapest -
Szeged-Szabadka - Ujvidék/Belgrad folyosén) keresztiil valosul meg”®, és a térségen beliili
¢s a szomszédos térségek felé iranyulo ,,belsd” utas- és aruforgalom intenzitasa viszonylag

marginalis jelentdségti (2. sz. abra).

* DKMT eurorégio stratégidja, MTA RKK, Alfoldi Tudoméanyos Intézet, 1997
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2. sz. 4bra:

Az orszagos kozuthalozat 2004. évi i
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atepites miatt le volt zarva

Forras: KTL, szerkesztette: Roadtech (UMFT KOZOP:33)

Ezt a megallapitast tamasztjak ala a szerb-magyar hatarforgalomrél kozolt legfrissebb
statisztikai adatok is. Ezekbdl az deriil ki, hogy a 2010. év folyaman a hatarszakaszt
mindosszesen (2, 1 millio személygépkocsival és 65.000 autobusszal) 7,8 millid személy,
ill. (350.000 tgk-ban 7,0 + 150.000 vasuti rakomanyban 6,0 = 6sszesen) 13,0 milli¢ t/év aru
Iépte at. A telepiiléseken beliili €s a térség telepiilései kdzotti személy- €s aruforgalom igen
durvan becsiilhet6. A dél-magyarorszagi térségrészben kb. 0,6 millié utas km/év és 0,8+3,6
milli6 t/év, az északvajdasagi térségrészben pedig kb. 0,4 milli6 utaskm/év €s 0,5+1,8 milli6
t/év, mindosszesen a hatarrégio teriiletén kb. 1 millio utas km/év és 6,7 millio t/év
nagysagrendii lehet. (Megkozelitdéleg 700 km/lakos/év, és kb. 900 t/lakos/év belsod
fogyasztasi, ill. kb. 3 t/ha a térségbdl elszallitasra keriil6 mezdgazdasagi terméktobblettel
szamolva). Tehat a bels6 forgalom a hatdron atlépd ¢és egyértelmlien tavolsagi
tranzitforgalomnak tekinthetd utas- és aruforgalomnak minddssze alig 50 %-a (Sefcsich,

1997).
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Perspektivak

- Az elkovetkezd évtizedek igényeit kiszolgdlni hivatott, mar folyamatban lévd
kozlekedési infrastruktaraépitések ¢s az utas- ¢s aruforgalmat ellato, oOriasi
eréforrasok felett gazdalkodé globalista ,,huzé-,, hattér - agazatok (gépjarmiiipar,
energiagazdasag, logisztika) — az utdbbi évtized folyaman megtapasztalt stlyos
gazdasagi krizis ellenére és abbdl (ugy tlinik) konzekvencidkat nem levonva —
rovidtavon ugyan még tovabbra is igyekeznek fenntartani a jelenlegi kozlekedési
struktarakat.

- A Lfejlett” vildg politikai vezetése azonban mar mélyrehatd strukturalis
atrendezddéseket tervez és kezdeményez ezen a teriileten is. A vonatkozo EU -
iranyelvekkel sszhangban, mar a magyarorszagi USzT (Uj Széchenyi Terv) is azzal
szamol, hogy 2020-ig a kozati kozlekedés legfeljebb 67 %-ra esik vissza, mig az
energiatakarékosabb és kornyezetkimélobb vasuti 20%-ra, a vizi kozlekedés pedig
8%-ra novekszik.

- Koztudott azonban, hogy az igy megfogalmazott fejlesztési célok/iranyelvek
csupan harom dont6 fontossagu eszk6z  bevetésével lesznek/lehetnek
megvalosithatok:

e olyan o6ridsi vagyonértékii és kontinentalis 1éptékii, elokészité infrastruktara-
beruhazasokat kell viszonylag gyorsan (10-15 éven beliil) megvaldsitani a vasuti s
a vizi kozlekedés miszaki és logisztikai korszerlsitése teriiletén, amelyek biztositani
tudjak a kozati utas-szallitas kivant kényelmi szintjét, ill. az aruszallitasoknak a
kisért kozuti szallitmanyokkal versenyképes hatékonysagat;

e olyan nagyhatékonysagu globalis kozlekedési és aruszallitasi miiszaki és logisztikai
halézati struktarat kell kiépiteni és mikodtetni, amely a minimumra csékkenti a
»0-sebességli” atrakodasi és atmeneti raktdrozasi iddket (egységrakomanyok,
bimodalis Ro-La és Ro-Ro terminalok, valamint multimodalis konténeres és csere-
felépitményes szallitdsi technikdk és atrakoallomasok), ill. csomopontjain
(aruforgalmi terminaljain) optimalis modon oldja fel a tavolsagi és a kisk6zosségi
aruszallitas kozott fesziild rakomany-képzési/lebontési és kézbesitési problémakat;
és

e biztositani kell a kozuti, vasiti és vizi szallitas minden tekintetben egyenrangu
piaci versenyhelyzetét, teljesitményaranyosan terhelve meg azokat az 6ket kisérd

infrastruktura-beruhazasok és kornyezetvédelmi raforditasok valds terheivel,
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e mert csupan akkor és ilyen koriilmények kozott lesz majd megengedhetd és
elvarhatd, hogy a kozlekedési agazatban is szabadon érvényesiiljenek a piaci
versenyszabalyok, kényszeriien elvezetve a vildggazdasdgot addig a toréspontig,
amelyben — a fogyd és draguld energiahordozok terhei alatt — mar valoban
értelmetlenné valik majd a jelenlegi tékozld kozuti majoritasu kozlekedési és

aruszallitasi struktuara.

- Ezeknek a globalis folyamatoknak a régid arculatat formalo hatasai viszonylag jol
behatarolhatok és egyértelmuen betekinthetdek, ezért — a kiviilrél érkezé kihivasokra
adott valaszként — a régid fejlesztési stratégidja is szabatosan megfogalmazhato egy,
a térség specifikumaira vonatkoztatott fejlesztési operativ program keretében,
melynek fontosabb vezérgondolatai (a teljes igénye nélkiil) a kovetkezok:

e Ki kell épiteni és folyamatosan javitani a hatarrégié lakossaganak belsd €s hataron
atnyuld mobilitasat.

o Ki kell épiteni és folyamatosan erdsiteni a hatarrégié lakossdgaban a regiondlis
Osszetartozas identitasképét.

e Tudatositani kell, hogy a regiondlis kohézid és Osszetartds a térség egyediil
racionalis viselkedésformaja és valasza a jové megprobaltatasaira és kihivasaira,
hiszen ellenkezd esetben a gyakorlatilag azonos eréforrasokbol és célpiacokbol
kényszertien eredd belsd versenyhelyzet mindenképpen hétranyos lenne a térség
egesze szamara.

o Ki kell épiteni a hatarrégiot a kornyezetétdl megkiilonboztetd identitast, biztositani
magyarorszagi és északvajdasagi kistérségeinek Szeged- és Szabadka-kézponta
belsé integracidja, valamint a Szeged/Szabadka ikervéarosi Osszefonodas
megteremtése.

e A regiondlis dsszetartozast nem csak, mint gazdasagi kényszert kell megélni, hanem
szakmai, kozoktatasi/kulturdlis, turisztikai, egészség- ¢és kornyezetvédelmi,
energiagazdalkodasi és gazdasagi, kozigazgatasi és biztonsagtechnikai stb.

egylittmiik6dési tartalmakkal kell felt6lteni és gazdagitani.
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Intézményesiteni kell a région beliili civil és gazdasagi és egylittmiikodések
(mindenek elétt a KKV - strukturak) mindennapos gyakorlatat, ahhoz eszk6zoket,
szervezest és tamogatasi forrasokat rendelve.

Minden lehetséges eszk6zzel biztositani kell a région beliili mobilitas alapvetd
feltételeit (kozuthaldzat, koziileti kozlekedési utvonalak kiterjesztése a periféridk
felé, uj lokalis hataratkelohelyek megnyitésa, stb.).

Tamogatni kell minden lehetséges eszkozzel a régid belsd kozuti, vasuti és vizi
infrastruktura- ¢és logisztikai rendszereinek felujitasat/fejlesztését (a szegedi
vasuti/kézuti hid 0jjaépitését, a Temesvar — Szabadka — Szeged - Fiume és a
Szabadka — Szeged - Budapest vastti korridorok felyjitasat, ill. a Duna teljes korti és
a Tisza Szekszardig Kkiterjesztett hajozhatdsdgat €s a Szegedi mederkik6td
felgjitasat).

Tamogatni kell a szeged kornyéki bi- és multimodélis aruterminalok logisztikai
kozpontokka fejlesztését, valamint a szabadkai szabad vamovezet és a régio
tertiletén mukodo/tervezett KKV - inkubatorkézpontok és kozos KF - kdzpontok

fejlesztését és milkodését.

Kovetkeztetések

1.

A fenti elemzés részben igen megbizhatatlan adatokra, sot esetenként becslésekre
(is) tamaszkodik, nagysagrendjében mindenképpen a valosagot igazolja, vagyis azt a
tényt, hogy a hatarrégio egészére vonatkoztatva sajnalatos modon, jol
kitapinthatéoan, sét egyértelmiien érvényesiilni latszanak az ,alagutként
miikod6” nagy forgalmu tranzitkorridor igen negativ hatiasa. A novekvd
intenzitdsi, meghatarozd mértékben tranzit jellegi 4tmend  forgalom
kornyezetterheld €s negativ tarsadalomlélektani hatasait ugyanis nem (vagy csak
jelentéktelen mértékben) kompenzaljak korridor-nyomvonal mentén kialakuld
fejlodoképes kontaktzonak ¢€s teriiletsavok pozitiv gazdasagélénkitd hatasai.

Az elemzés egyértelmiien utal arra a tényre is, hogy (mind a régi6 szomszédos
telepiilései, mind pedig a hatdron tali és a szomszédos térségek viszonylataban)

meglepden alacsony a hatarrégio lakossagi mobilitasa.
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3. A ,belsd” aruforgalom viszonylag csekély intenzitasa arra utal, hogy szinte nyomai
sem érzékelhetok a térség regionalis/halozati tarsadalmi/kulturalis és gazdasagi

4. A lakossagi mobilitds-hiany részben éppen a regionalis integracidé hianyara utal,
hiszen a térség természetes kozpontjai (Szeged €s Szabadka) nem tudjak (nem
képesek?) megfelelden ellatni térségfejlesztd halozati csomoponti szerepiiket —
hiszen a kényszeri (kozhivatali, kézoktatasi és egészségiigyi jellegli) integrativ
elemek mellett szinte teljességgel hianyoznak-leépiiltek a kordbban még Iétezett
gazdasagi visszacsatolasok (pl. szinte megsziint a kozponti telepiilések és a
periféridk kozotti tomeges ,,ingazas™).

5. A teljesség igénye nélkiil, ankétrendszerti felmérés keretében vizsgalt ,hataron
atnyuld” mobilitas elgondolkodtatd eredményeket mutatott.

6. A magyarorszagi lakossag kozel 65%-a, és a vajdasagiak 55%-a az elmult 10 év
folyaméan nem utazott ,,a hatdron talra”, és a megkérdezettek ezt egybehangzoan ,,a
nehéz gazdasagi koriilményekkel”, ill. a rossz és/vagy miikodésképtelen (vasuti és
autdbusz-) koziileti kozlekedéssel, ill. az elégtelen szamu hataratkeld gyakori tranzit-
tulterheltségébdl ered6 kényelmetlenségekkel indokoltak.

7. Szimptomatikus jelenség az is, hogy a ,hataron tulra utaz6” megkérdezettek dontd
tobbsége nyilatkozott Ggy, hogy utazasanak célja mindenekel6tt (vagy csak) vasarlas
volt és azt csupan (jellemzéen a vajdasagi) utazok kisebb része egészitette ki
wellness és gasztronomiai tartalmakkal. Konvencionalis (korabban megszokott, sot
jellemz6) kulturdlis/turisztikai, oktatasi/tudomanyos és/vagy gazdasagi kapcsolatok
apolasa — ebben a kontextusban — csupan elvétve jelent meg.

8. A felvazolt perspektivak hatalmas anyagi és szellemi er6feszitést kivan nem csak a
sziiken behatarolt hatar- menti régioktdl, hanem Magyarorszagtol, Szerbiatol, de az

eurdpai Unidtol is.
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