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Hataratlép6 nemzetkozi személyforgalmunk
néhany foldrajzi jellemzéje

TINER TIBOR

Egy orszig esetében az 4llamhatér 4dépésével lebonyol6dd dru- és személyforgalomra vonatkozd
statisztikai mutatészdmok alakuldsa — gy a forgalom volumenének, Osszetételének és irdnydnak véltozdsa —
sok mindent elérul az illet§ orszdg gazdasiganak és tirsadalmanak nyitottsdgérdl, a kiilonféle nemzetkdzi
gazdas4giintegricids folyamatokba valé bekapcsol6ddsdnak mértékérdl, az orszdgot érint6 idegenforgalomrol,
a hazai lakossdg kiilfldi utaz4sainak sajatossdgair6l stb.

Stabil politikai helyzet, nyugodt és viszonylag kiegyensiilyozott gazdasagi fejl6dés korilményei kézbtt
(amilyenek pl. a 60-as évek Eurdpdjdban is uralkodtak) a nemzetkdzi dru- és személyforgalomra is 2 tart6s
volumenemelkedés a jellemz6, ami névekv§ hatdrforgalomban nyilvdnul meg, és amelyben a vdltozatossigot
csak a forgalomnak az év bizonyos id6szakaihoz k&t6d6 periédikus hulldmzdsai (pl. az augusztusi idegenfor-
galmi csics) jelentik.

Mi4s a helyzet olyankor, amikor egy egész nagylérség — jelen esetben Kelet-Kzép-Eur6pa ~ politikai-
gazdaségi életében kvetkezik be gytkeres 4dtalakulds. Az egyp6lusd, centraliz4lt tdrsadalom- és gazdasigird-
nyftdsi mechanizmusok felszdmoldsa mélyrehaté viltozasokat eredményezett a régié orszdgainak
hatérforgalmaban is, sajatos médon tiikrézve a régi struktirdk békés vagy erGszakos titon t6rénd megvéltoz-
tatdsdt, a politikai-gazdas4gi orientaci6 véltdst s az Atalakuldssal egytittjaré gazdasagi kr{zishelyzet orszdgon-
ként eltér6 mélységét és jellemzGit.

A folyamatnak kiilindsen valtozatos kvetkezményei voltak a térség magteriiletén fekv6 Magyarorszag
hatarforgalmdra vonatkozéan. Mikzben nemzetkdzi druforgalmunkban az 1987-1993 kézitti idGszak 4ltald-
nos jellemzGje a nagymértékd (30-75% kbzttti) és valamennyi kéizlekedési 4gazatot érint6 forgalomcestkkenés
volt, addig a hazdnkat érint6 nemzetkdzi személyforgalom igen véltozatosan alakult, mivel erre az elmilt 5-6
év szinte valamennyi nagyobb horderejii eseményre rdnyomta a bélyegét (a magyar vildgitlevél bevezetése, a
keletnémet exodus, a romén forradalom, a kordbbi Jugoszldvia szétesését kdvet6 polgirhdbord stb.). Ezek a
viltoz4sok eltér6 mértékben érintették Magyarorszag és a vele szomszédos hét orsz4g kbz6s hatdrszakaszait,
azon beliil maguknak az egyes hatérdtkelGhelyeknek a forgalmit és nyomonko6vethetSk voltak a hatdritlépd
személyforgalom nemzetiségi Usszetételének, s6t a hatdrdllépés eszktzének, azaz a jormihasznélatdnak az
alakuldsdban is. .

A nemzetkdzi hatérforgalmunkat érintd véltozdsok egyik legszembetinsbb kovetkezménye lett K-i
hat4rainkban a k&ziti dtkelShelyeken valé véarakoz4si id6k irredlis mértéki megntvekedése. Ennek egyik oka
a meglévl hatdrétkelShelyek fizikai dteresztG-kapacitisinak elégtelensége (kevés a forgalmi sdv a hatarél-
lomésokon), mésrészt a Magyarorsziggal szomszédos orszdgok hatdrrizeti €s vdmszerveinek igen lassy, a
kor4bbi évtizedek alacsony forgalomhoz idomulé biirokratikus gyakorlatat véltozatlanul fenntarté be-, ill.
kiléptetési tevékenysége.

A fenti gondok enyhftését nagyban segitette az a 90-es évek elején megindul6 tébboldali egylittmiks-
dést is igényl6, korményszinten elfogadott program, amely egyfelol hazdnk és szomszédai kz6tt 1j hatérét-
kelGhelyek nyitisdhoz vezetett, mésfel] koziti hatdritkelShelyeink 4&tfogéd fejlesztési koncepcidjinak
kidolgozasit tette sziikségessé (ANTAL 1. 1990, 1991). Ezzel parhuzamosan az 4llamhatér dtjdrhat6sdginak
konnyebbé tételére regiondlis 1éptekben is trekedni kell, azaz lehet&vé kell tenni a hat4r két oldalén fekvd
egymishoz viszonylag ktizel cthelyezked§ teriiletek, telepiilések szdméra a - vagy mikrészintd interregiona-
lis-interlokdlis jellegii kapcsolatok 16pésr6l-16pésre 16rténS kiépitését. Erre elsOsorban azért van sziikség, mivel
t8bb fzben is bebizonyosodott, hogy a hatdrmenti térségek probléméinak legnagyobb részét makroszint@
beavatkozdsokkal nem lehet eredményesen kezelni (TINER T. 1994).

289



A hatarforgalom f6bb ismérvei

A rendszerviltds elsG éveinek egyik legfeltinGbb kovetkezménye nemzetkdzi
személyforgalmunk hirtelen megnévekedése volt. Akiilf6ldre torténé utazdsok adminiszt-
rativ korlatainak felszdmoldsa a nyugati utazdsok gyakorisigi id6korl4tjinak eltdrlése, a
vilagutlevél bevezetése és a kiilfoldiek beutazdsanak megkonnyitése az eurdpai orsza-
gokbdl érkezok vizumkényszerének kolesondsségi alapon valé megsziintetése Magyar-
orszagot nyitott orszdggd tette, ami 1987-1990 kozott a ki- és beutazdsok szdménak
megdupldzédisihoz vezetett (1. dbra).
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1. 8bra. Nemzetkézi turistaforgalom Magyarorszégon 1985-1993 k§zdtt. — a = kiilfoldre utazé magyarok; b=
Magyarorszégra érkez( kiilftldiek

International turism in Hungary between 1985 and 1993. —-a=Hungarians travelling abroad; b = foreign visitors
arriving in Hungary

A 90-es évek elején a lakossdg jovedelmi helyzetének alakuldsaban jelentkezd
kedvezdGtlen folyamatok viszont mdr jelezték a magyar kiutazdsok tendenciaszerd csok-
kenését, mikozben a beutazd kiilfoldiek szdma magas szinten maradt. A két mutatd kdzotti
kiilonbség novekedése arra utal, hogy egyre inkabb ,,vendégfogaddé” orszdgga valunk,
mikozben a hazai lakossdg egyre kisebb hinyada engedheti meg magdnak a kiilfoldi
utazast,
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A teljes hatarforgalom dont6 hdnyadit ad6é beutazé forgalomban a 80-as évek
kozepének nyugodt ndvekedési idGszakat 1988-t6]1 egy meredek, novekedésekkel és
visszaesésekkel tarkitott periédus, tovabba a tranzitutas-forgalom hulldmzé névekedése
kovette, amely egyiitt jrt az egyes hatdrszakaszok jelenSségének foldrajzi dtrendezGdé-
sével (2. dbra). Sajatsdgos jelenség, hogy 1989 és 1993 kozott a legszembetiinGbb
forgalomndvekedést éppen a legsilyosabb politikai-gazdasagi krizist mutaté orszdgokkal
(Jugoszldvia, Roménia) kozos hatdrszakaszainkon lehetett tapasztalni, mikozben az
osztrak hatdrszakasz forgalma is toretleniil emelkedett. Az 1990 utdni magyar—csehszlo-
vék hatdrforgalom volumenében komoly cstkkenés kdvetkezett be, melynek {6 oka a
lengyel és a szlovak kereskedelmi célu turizmus visszaesése, tovabbd a keletnémet
vendégforgalom elmaraddsa. A volt magyar—szovjet hatdron valé atjutds adminisztrativ
korldtozisdnak ideiglenes felolddsanak (1989-ben), majd djbéli megszigoritisidnak
(1990-1992) hatésa is j6l kovethet§ a gorbe futdsan.

A magyar kiutazdsok f8 irdnya 1989-t8l egyértelmilen a Nyugat (3. dbra). Ausztria
és Nyugat-Eurépa vonz6 hatisa a 90-es években mindvégig téretlen, mikdzben a driga
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2. dbra. Magyarorszigra érkez§ kiilfoldiek szdméinak alakuldsa hatdrszakaszonként
Change in the volume of foreign visitors by border sections
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3. dbra. A kiilfldre utaz6 magyarok szdmdnak véltozdsa hatdrszakaszonként
Change in the volume of Hungarians travelling abroad by border sections

orszdgga vild, 4m az ausztriainal tovabbra is alacsonyabb szinvonald druvalasztékot és
szolgdltatdsokat nyijté Csehorszdg €s Szlovikia egyre kevesebb magyar szdmdra valt
uticélld, tovabba visszaesett a lengyelorszigi céli magyar turizmus is.

Figyelemre méltd, hogy mikdzben a Magyarorszdgra irdnyulé romdn utasforgalom
az 1990-es cstics utdn viszonylag magas szinten stabilizdlédott, addig Romdnidba évréi-
évre kevesebb magyar utazik. Az ilyen tipusi forgalomszerkezet olyan orszdgokra
jellemzd, amelyek kozott szélesedik a gazdasdgi szakadék és ahol az utasforgalom 6§
irdnya a szegényebb orszagt6l a gazdagabb felé mutat. (Hasonlo tendencia érvényestilése
figyelhetd meg osztrak—magyar reldcidban — bar a fentinél Iényegesen magasabb szinten
—, noha itt a magas magyar kiutazasi értékekkel egy tartésan névekvé osztrak forgalom
all szemben.)

A nemzetkdzi hatdrforgalom jellemzé vondsai kozé tartoznak a ki- €s beutazdk
kozlekedési eszkozhaszndlatdnak sajatossagai. E téren az elmiilt kozel tiz évben a kozuti
kozlekedés, azon beliil is a személygépkocsival valé utazdsok névekvd térnyerése figyel-
hetd meg, mikozben a teljes forgalmon beliil fokozatosan csokken (20-22%-161 8—11%-
ra) a vonattal és autébusszal lebonyolddé kiilf6ldi utak ardnya €s véltozatlan (3-—4%-os)
szinten stabilizdlédik a reptil6gépes utazdsoké (4. dbra) .

1985-ben az 5,5 millié magyar kiutazas 83%-a tortént személygépkocsival, 1993-
ra ez az ardny 92%-ra ndtt, mikozben a kiutazdsok szdma meghaladta a 12 milli6t.
1985-ben a személygépkocsival érkezd kiilfdidiek ardnya az Jsszes (15 millié) beutazén
beliil még csak 76% volt, ez az érték 1993-ra elérte a 90%-ot, mikdzben hatdrainkon 40
milliénal t6bb beutazist regisztraltak.
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4. ébra. A beutazd kiilftldiek sz4ménak alakuldsa kozlekedési médonként. —a = kziti; b = vasiti és vizi;
¢ = légiktzlekedés; * = egyéb orszdgok

Change in the volume of foreign visitors by transport modes. — a = by road; b = by rail and water; ¢ = by air;
* = other countries

Az egyes hatarszakaszok forgalmanak alakulasa

A hatdrszakaszonkénti napi gépjarmiforgalom egységjarmire (ccjmﬁ)1 atszamitott
értékei (5. dbra) egyrészt aldtimasztjdk a kordbbiakban lefrtakat, mdsrészt jelentds

lEgységjé.rmﬁ (ejmid): A kiilonbdz6 tpusd gépjarmivek forgalménak egységesitett mérése célj4bol alkalma-
zott mértékegység, amelyben a kerékpér 0,3; a motorkerékpér 0,7; a személygépkocsi 1,0; a 3,4 t alatti silyd
tehergépkocsi 1,4; az ennél nehezebb tehergépkocsi és az autébusz 1,8; a pétkocsis tehergépkocsi, nyerges-
vontatd, traktor és dSmper 2,5; a fogat 3,0 egységjdrmiinek felel meg.
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5. dbra. Az egyes hatdrszakaszok gépjdrm@forgalmanak valtozdsa 1985-1993 k&zitt
Change in the volume of vehicle traffic by border sections between 1985 and 1993

mértékben eltérnek attél, mivel a személygépkocsival lebonyolddé nemzetkdzi személy-
forgalom jellemz4i az egyes hatdrszakaszokon kissé mdsok mint az utasfGben mért
értékek.

1993-ban naponta atlagosan tobb mint 100 ezer ejmd Iépte 4t a magyar hatirt,
szemben az 1985-0s 34 ezerrel. A jdrmiiforgalom 34%-a Ausztridval kézos hatdrszaka-
szunkra jutott (1985-ben ez az érték még csak 20% volt). A teljes hatzirforgalombél
1985-ben még 36%-kal részesedd csehszlovik-magyar hatdrszakaszra 1993-ban mér
csak 16% esett, a magyar-romanra a kordbbi 17% helyett alig 9%. Frdekes megfigyelni,
hogy az egykori Jugoszlavia utédallamai (Szerbia, Horvitorszdg, Szlovénia) koziil a
magyar—szerb hatirforgalom a vizsgalt iddszakban szinte toretleniil emelkedett, ugyan-
akkor a kirobbané polgarhdbori a magyar-horvit forgalmat erfsen visszavetette, és a
szerényebb mértékd szlovén—magyar forgalmat is mérsékelte.

A szerb-magyar forgalom ldtvinyos nvekedése mgstt egyértelmiien az ENSZ embargé bevezetése,
pontosabban az azt kijitsz6é csempésziru-forgalom és lizemanyag-feketekereskedelem felvirdgzisa — ill. az

ehhez kapcsol6dé naponta tobbszori be- és kiutazdsok magas szdma — 4l. (Egyes becslések szerint a teljes
gépjarmiforgalom 90%-a kiz4rélag a hatdron 4t torténd, sajét tankos tizemanyagszéllft4st testes{t meg.)
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Az évente kétszer dtvonulé torok tranzitutas-forgalom (alkalmanként mintegy
110-130 ezer gépjarmii), amely a magyar—osztrik €s a magyar-roman hatdrszakaszt
érinti, &ltaldban csak néhany napig vilt ki f6 tranzititvonalainkon 25~30%-os forgalom-
novekedést. Ez a néhdny nap azonban igencsak prébara teszi a hazai autdsok tiirelmét €s
szamos balesetveszélyes helyzet kialakuldsdnak a forrasa.

1993 valamennyi hatdrszakaszon —a magyar—-romadnt kivéve —a forgalom altaldnos
fellendiilésének éve volt, amibSl viszont korai lenne tovabbi névekedésre vonatkozd
trendekre kovetkeztetni. Anndl is ink4dbb, mivel térségiink mostoha gazdaségi helyzete,
az elhiz6dé délszlav hidboni, az orosz €s az ukran politikai és gazdasagi élet fesziiltség-
gécainak tartés fennmaraddsa megkérddgjelezik egy hosszabb tdvon beindulé nemzetk6zi
forgalomnovekedés valésziniiségét. Tovabb rontja e fellendiilés kibontakozédsdnak felté-
teleit, hogy a K-i hatdrainkon tobbszorosére emelkedd gépjarmiforgalmat csak késve
koveti a hatdritkelShelyek szdmanak megfeleld mértéki novekedése és a meglévik
ateresztd kapacitdsinak bovitése. Ennek kévetkezménye a bevezetSben mér emlitett
irredlisan hosszd vérakozdsi id6 (pl. a .magyar-romdn hatdron), amit a szomszédos
orszdgok hatarszerveinek tilbiirokratizalt atléptetési procediraja is silyosbit és amely-
nek a rugalmasabbd tételére iranyulé magyar erdfeszitések eddig nem sok eredménnyel
jartak,

Az egyes hatdrillomdsok forgalmi sajatossdgainak attekintése el5tt érdemes meg-
vizsgdlni dtkelShelyekkel valé ,ellatottsdgunkat”.

1993-ban Magyarorszdg és szomszédai kozott kereken 60 nemzetkozi kozut
hatératkelShely tizemelt (1. tdbldzat). Szamuk 1992-ben és 1993-ban Gsszesen 24-gyel
gyarapodott, ami a szomszédos orszagokkal val kapcsolatteremtés feltételeinek javula-
sérol tantdskodik. MinGségi kiilonbség van viszont a ritkan, azaz valamilyen jelentGsebb
iinnep, valldsi esemény, sport-, kulturdlis vagy egyéb tirsadalmi rendezvény esetén
iizemel6 ideiglenes atkelGhelyek forgalmi szerepe €s az dllandé hatdratlépést biztosité
normdl 4tkelShely kozott. E szempontbdl a tiblazat adatai tanulsdgosak: a szomszédsdgi
kapcsolatok érdemi javuldsa csak osztridk—magyar és szlovén—magyar relaciéban kivet-
kezett be, mivel itt keriilt sor tobb dllandé dtkelGhely l€tesitésére. A roman és a szlovik
hatdrszakaszon megnyilt ideiglenes dtkelGhelyeknek egyelre csak gesztusértékiik van,
am a kozelmiilt politikai fesziiltségeit ismerve ez sem lebecsiilendG eredmény. Az djonnan
megnyil6 hatdratlépShelyek nagy szdma ellenére a forgalom tobb mint 96%-a a tobb
évtizede meglévé atkelShelyekhez k6tédik.

1. tdbldzat. Az dikelbhelyek hatdrszakaszonkénti szdma és megoszldsa, 1993

Az tkelShelyek szdma Ebb6l vj *
Hatérszakasz
Allandé Ideiglenes Egyiitt % Alland6 Ideiglenes

szlovik 12 3 15 25,0 - 3
osztrak 12 2 14 234 8 2
romén 5 5 10 16,7 - b}
szlovén 4 2 6 10,0 2 2
horvit 5 - 5 8.3 - -
szerb 5 - 5 8,3 2 -
ukrén 5 - 5 8.3 - -
Osszesen: 48 12 60 100,0 12 12

* 1992-ben és 1993-ban megnyilt
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Hataratkel6helyeink szerepénck atértékel6dése

Az egyes hatdrszakaszoknak az utébbi 5-6 évben bekdvetkezett forgalmi atérté-
kelddésével egyiitt megvéltozott az egyes dtkelGhelyek szerepe, ami els6sorban a hazén-
kat érintd nemzetkozi jarmiforgalom térszerkezeti viltozdsaival fiigg Ossze. A’
hatdrdllomasok forgalmi rangsordban végbemend strukturdlis dtrendez6dés 6 jellemzoi
a kovetkezdk (6. dbra):

a) Az osztrik-magyar hatdrszakaszon a gépjdrmiiforgalom egyre inkdbb a hatdr-
vonal E-i harmaddnak dtkelbhelyeire koncentrdlédik. Mikzben a hosszu ideje domindns
szerepet jatsz6 Hegyeshalom éves forgalmaban nagy ingadozdsokat okoznak a térség
jelentds horderejd politikai-gazdasigi eseményei (a magyar bevasirlé turizmus megin-
duldsa, a keletnémetek kizénlése, az utelzarasokkal egyiittjard osztrak farmersztrijk, a
nyugatnémet turistdk szimdnak visszaesése stb.), akézben Sopron mint osztrdk uticél
jelentdsége egyre ng, ami a varos hatdrdllomdasédnak folyamatos forgalomemelkedésében
nyilvdnul meg. (Amig Sopron 1988-ban a hegyeshalmi forgalomnak alig 50%-4at érte el,
addig 1993-ban mir 88%-4t mondhatta magéaénak). A hatdrszakasz kdzépsd részének
dtkelShelyein (pl. Készeg, Bucsu) 1991 6ta egyre kevesebb dtkeld jarmbvet regisztrdlnak
¢és a D-i hatdrszakasz f6 dtkelGhelye, Rabafiizes is csak stagnalé forgalmat konyvelhet el.

b) A (cseh) szlovak—magyar hatarszakaszon a forgalomkoncentrdcié irdnya Ny
felé mutat. Ezt a tényt Rajka és Komdrom szerepének utébbi években tapasztalhat6
felértékelGdése jelzi, mikdzben a lengyelek dltal egykor leggyakrabban haszn4lt hatdrat-
kelGhelyek (pl. Parassapuszta, Vamosszabadi, Tornyosnémeti) igénybevétele folyama-
tosan csokken.

¢) A szovijet (ill. mar ukrin) — magyar viszonylatban Zihony szerepe tovabbra is
meghatiroz6. A hatiratlépési feltételek mar emlitett enyhitése, majd szigoritdsa, végiil
ismételten kedvez§bbé tétele 1993-ban jéforman csak Zdhony forgalmdnak nagymértékil
hullédmzdsdban oltott testet, a néhiny éve megnyitott, alacsony forgalmid atkelShelyek
esetében ezek az intézkedések csak minimalis mértékd ingadozést okoztak.

d) A romdn-magyar orszdghatdron a forradalom legnagyobb menekiilthulldmét
1990 elején elsGsorban Artand eresztette at, de a tobbi dtkelbhely forgalma is t6bbszors-
sére emelkedett az €l6z5 évek dtlagdhoz képest. A késGbbiekben a gépjdrmiforgalom
valamennyi hatdritkelGhelyen csokkend tendencidt mutat. A folyamat a hatdr E-i harma-
dén levd dtkelShelyek (pl. Csengersima) esetében a legerGsebb és jol jelzi a két orszag
hatdrmenti teriiletein jelentkezd problémakat (elmaradott térségek, tékehidny, alacsony
jovedelmek, fejletlen infrastruktira stb.). E gondok koz6s gatjai a hatdr két oldaldn fekvd
telepiilések és teriiletek kozotti kooperacié kibontakozdsdnak (nem is beszélve a nagy-
politikai természetid akadilyok lekiizdésének nehézségeirdl).

¢) Hasonldéképpen vdltozatos képet mutat az egykori jugoszliv—magyar hatir
helyén kialakult hirom uj hatdrszakasz atkelShelyeinek forgalma. A magyarorszédgi
rendszervaltds idején fellendiils jugoszldv—magyar kereskedelmi €s idegenforgalmi kap-
csolatokat hamarosan derékba torte a politikai-gazdasagi fesziiltségek novekedése majd
akirobbané haboni. Horvatorszdg hatirmenti teriileteinek hadszintérré valasat kiilondsen
Dravaszabolcs és Udvar hatarforgalma sinylette meg (utébbindl 1992 6ta sziinetel a
forgalom). Ezzel ellentétben szinte soha nem ldtott mértékben megugrott a szerb—magyar
hatdr dtkeldhelyeinek forgalma, kiilondsen a mar emlitett embargdé bevezetése utin
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Change in the volume of vehicle traffic by bordercrossings. - A = Austrian; B = (Czecho) Slovakian; C = (Soviet) Ukrainian; D =Romanian; E = former Yugoslavian
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kibontakoz6 feketekereskedelem jévoltibdl. A korabbiakban is szerény szlovén—magyar
forgalom csak 1992-ben indult novekedésnek, a lassan erdre kapé horvat-magyar forga-
lom hatésa egyelGre csak Letenye emelkedd hatdrforgalman latszik meg.

A 90-es évek kozepe tdjan kialakult orszdgos helyzetet érzékelteti a hazdnkban
érkezd kiilfoldi koziti gépjarmivek forgalmanak teriileti eloszldsa (7. dbra), ahol a f8
forgalmi irdnyok és volumenek jelentdsebb hatdrdtkelbhelyeinkhez kitédnek. Erdekes
megfigyelni a kiilf6ldi joirmivek magyarorszagi forgalméban kialakult igen erds teriileti
koncentrdcist, amelynek {6 szintere a Dundntil ENny-i része (mindenekelétt Gy6r-Mo-
son—Sopron megye) s amelynek forrdsa a régi6 osztrik teriiletekkel valé sikeres kap-
csolatépitése, tovabba Magyarorszdg Ny-i kapujénak kitdruldsa a nyugat-eurépai
forgalom elStt. Az egyediildlléan magas kiilfoldi gépjarmiforgalmi értékek mogott az
osztrdk bevasdrl6- és magyar szolgéltatisokat igénybevevé turizmus, a régiéban megte-
lepedd osztrik és német t6ke mikddtetése, tovabba Eszaknyugat-Dunéntilnak a Buda-
pest és a Balaton irdnydba tart idegenforgalmat kiszolgél6 tranzitszerepe 4ll.
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7. dbra. A kilfoldi gépjarmivek forgalma a magyar f6utakon, 1993, — H = hat4r4tkelGhelyek: 1 = Rajka; 2 =
Véamosszabadi; 3 = Komdrom; 4 = Esztergom; 5 = Parassapuszta; 6 = Balassagyarmat; 7 = Ipolytaméc; 8 =
Somoskéijfalu (Salgétarjin); 9 = Bénréve; 10 = Aggtelek; 11 = Toman4daska; 12 = Tomyosnémeti; 13 =
Sétoraljadjhely; 14 = Zdhony; 15 = Beregsurdny; 16 = Tiszabecs; 17 = Csengersima; 18 = Nyfrdbrany; 19 =
Artind; 20 = Gyula; 21 = Nagylak; 22 = Tiszasziget; 23 = Roszke; 24 = Tompa; 25 = Hercegsz4ntd; 26 = Udvar;
27 = Drévaszabolcs; 28 = Barcs; 29 = Letenye; 30 = Rédics; 31 = Bajdnsenye; 32 = Rébafiizes; 33 = Bucsu;
34 = K6szeg; 35 = K6phéza; 36 = Sopron; 37 = Fert6d; 38 = Hegyeshalom

Foreign vehicle traffic on the main roads of Hungary in 1993. — H = border crossings {1--38: see the Hungarian
text)
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A volt szocialista orszdgokbdl Magyarorszagra érkezd autésok szdma lényegesen
szerényebb, mint Ny-i szomszédunk esetében. Dontd hinyaduk — alacsony fizetSképes-
sége miatt — csak a hatdrdtkelShelyekhez legktzelebb esd vdrost keresi fel, ami jol jelzi,
hogy a K-i €s a D-i orszdgrészek Eszaknyugat-Dundntiilhoz képest sokkal kedvezgtle-
nebb idegenforgalmi feltételekkel rendelkeznek a szomszédos orszigok hatarmenti terii-
leteivel valé gazdasagi egyiittmiikddés szempontjabdl. (Az okok részben megegyeznek
a romdn—magyar hatdrforgalomra vonatkozdan leirtakkal.)

Hatarforgalmunk jovéjérol

A jovét illetden elég nehéz a varhaté tendencidkat megjosolni, mivel tobb, egy-
mdssal ellentétesen haté folyamat is megindulhat, ill. szdmos olyan tényez§ aktivizaléd-
hat, amely akdr a hatarforgalom prosperildsdhoz, de erss visszaeséséhez is vezethet. Pl
ilyen tényezd a mar Hegyeshalomig €1 osztrik autépilya-halézat, amely valdszindsit-
hetéen megndveli a belépd kiilfoldi gépjarmivek forgalmat. Ezzel ellentétes hatdsi lehet
az, ha Ausztria Eurépai K6z6sségbe vald belépését a Magyarorszaggal folytatott keres-
kedelem szabdlyainak szigorodasa koveti. Ez azzal jarhat, hogy csdkken szomszédaink
érdeklédése a magyar termékek és a magyarorszagi befektetési lehet&ségek irant, aminek
valészinileg forgalomcsdkkentéssel jaré kovetkezményei is lennének.

A romdn—magyar és a szlovik—magyar viszony politikai instabilitisidnak tartés
fennmaraddsa sem kedvez a hatdrokon dtmend 4ru- és személyforgalom névekedésének,
hiszen egy kisebb politikai konfliktus is hosszi ideig gétolhatja a hatarforgalom néveke-
dését eldsegitd intézkedések kolesonds megtételét, nem beszélve a forgalombdvités
gazdaségi feltételeirdl. A jugoszldviai hdbori elhézéddsa nagy karokat okoz a magyar
export-import- €s idegenforgalomnak, tovabbi nem kedvez a Balkan régié felé iranyul6
nemzetkdzi tranzitforgalom 4jboli fellendiilésének. Ukrajna elszegényedése pedig K-i
hatdraink forgalmanak j6v6jére van kedvezdtlen hatdssal.

A jelenlegi helyzet javitisa érdekében legkozelebbi célként az orszdgok kozotti
bizalmon alapulé kapcsolatfejlesztést, még tobb hatiritkelGhely 1étesitését, a meglévdk
dteresztd kapacitdsanak bovitését €s korszerlsitését lehet kitGzni. Taldn ezek lehetnének
azok a célok, amelyek megvaldsitdsa végiil is elGsegitené a térség sokoldald dru- és
személyforgalmanak kibontakozdsét €s — kévetve a nyugat-eurépai példit — a hatdrok
altaldnos dtjarhat6sdgdhoz vezetnének Magyarorszag és szomszédai kozott, megteremtve
Kelet-K6zép-Eurdpaban is a kolesonds bizalom és megértés alapjait.
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GEOGRAPHICAL FEATURES OF INTERNATIONAL PASSENGER TRAFFIC
ON HUNGARIAN BORDERCROSSINGS

by T. Tiner

Summary

One of the most visible consequences of the political change in Hungary was the rapid increase of
international passenger traffic. The cancelling of the administrative restrictions for Hungarian travellers to go
to West, the initiation of new rules in passport issues in Hungary ('world passport”) and mutual lifting of the
need for visa for travellers between Hungary and European countries - all these steps made Hungary an "opened
country’ which led to a doubling of the volume of foreign visitors arriving in Hungary and Hungarian tourists
travelling abroad between 1987 and 1990 (Fig. 1).

The period of stable and balanced growth in the international incoming passenger traffic of the
mid-1980s was replaced by a new phase of chatotic changes in the 1990s: big falls and tremendous increases
alternate from one year to an another along border sections while there is an unbroken growing tendency in
transit travels. This process seems to continue during the mid-1990s and leads to a general geographical
rearran Jement in the importance of different border sections (e.g. upgraded Austrian—Hungarian border,
undervalued Slovakian—Hungarian border).

Though 1993 was the year of general boom in the volume of passenger traffic on all border sections
(excepting the Romanian-Hungarian one) this does not seem to be a longer tendency. The permanent economic
and financial crisis in the former socialist countries, the lasting civil war in Bosnia, the tensions of inner politicy
and economic difficulties of Ukraine and Romania are all against a widening economic cooperation between
the countries of East Central Europe. '

In the context of the new spatial structure of foreign passenger traffic affecting Hungary the role of
bordercrossing points are re-evaluated during the last years. This re-evaluation refers to the rankings of
bordercrossings with big traffic.

The regional changes of the foreign vehicle traffic in Hungary can be seen clearly on Fig. 6. which
gives information about the spatial distribution of international traffic flow inside of the country.

Itis very interesting to see the heavy concentration of foreign vehicle traffic on Gy6r—-Moson—Sopron
county and on the main roads and motorways of Transdanubia. This regional inequality becomes obvious when
investigating the other parts of the country.

Travellers amriving in Hungary from the former socialist countries visit only the nearest town to the
border, because their possibilities for shopping in Hungary are very modest because of the general lack of
money.

This situation marks important economic and social tendencies for the future: regions and towns which
are close to the Austrian—Hungarian borderline have a much better chance to start a cooperation with Austria
or other Western partners than settlements in East Hungary. The more developed infrastructural conditions of
Transdanubia promote this process over the other parts of the country (excluding Budapest of course).

Translated by the author
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