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Bevezetés

A hatarok nem csak geopolitikai értelemben
létezhetnek, hanem a kozforgalmu kozleke-
dési szolgaltatdsok elldtdsdnak az esetében
is. Ezek a hatarok lehetnek kozigazgatasi
jellegtiek, ugyanakkor a természetfsldrajzi
hatarok is akadélyozhatjak az eljutést két
végpont kozott. Jelen tanulmany fokusza-
ban a kézforgalmu kozlekedést gétls, némely
esetben akadélyt képez6 allamhatér szerepét
ismertetjiik, kifejezetten a vidéki térségek
szemszdgébol.

A hatarok és a kozforgalmu kozlekedés

A hatar menti tertiletek hatdron &tnyu-
16 kozlekedési helyzete rendkiviil valtozé
Magyarorszagon. Mindenképpen kiilén kell
kezelni a Schengeni 6vezetbe tartoz6 szaka-
szokat, ahol 2007 6ta nincs megallitdsos ellen-
0rzés a hatdrvonalon (kivéve néhdny esetet
Ausztria irdnyéba), s a hatdrvonal elméletileg
bérhol 4tléphet6. A roman és horvét viszony-
latban két uniés orszag hatéran csak titlevél
ellenérzés van. A szerb és ukrdn viszonylat
viszont schengeni kiils6 hatér, ahol ttlevél és

vamellen6rzés is van. Ez utébbiaknél néha
jelent6s a varakozési id6, ami nem kedvez a
menetrend szerinti forgalomnak.

A tavolsagi kozlekedés a novekvé forgalom
miatt egyre nagyobb terheket rétt a hataratja-
rok kornyékén elhelyezked? telepiilésekre, de
az autépalyék és elkeriil utak fejlesztésével
ez a helyzet némiképp javult. A hatartérsé-
gek szempontjabdl fontosabb a regiondlis
hatéarétlép6 forgalom helyzete. A schengeni
lehet6ségek ellenére nem boviiltek a hatart
atlép6 utvonalak jelentés mértékben, s ez
kiilénosen igaz a folyévizi hatdrainkra, ahol
hidak épitésére lenne sztikség. Ezek elsésor-
ban forrdshidny miatt nem valésultak meg.
Jelent&sen visszaesett a regiondlis nemzet-
kozi tomegkozlekedés is. Szdmos vastti és
aut6busz jarat megsziint, s ahol fennmaradt,
mindsége és az eljutdsi id6 miatt nem ver-
senyképes a személygépkocsis kozlekedéssel
szemben. Az orszagok kozotti kozforgalmu
kozlekedés 1étesitésében akadélyt képeznek
az eltéré miiszaki-, engedélyezési és tarifa-
rendszerek; tovabbi az is, hogy a kozforgal-
mu kozlekedés allami vagy magan kézben
taldlhato-e (Hardi, 2012).
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A koézforgalmu kozlekedési rendszerek
mindenhol szubvencionaltak. Kevés az a vi-
szonylat, ahol a jegyéarbevétel biztositand az
{izemeltetést. Ismeretes, hogy amig a belféldi
vastiti és koziti személyszallitas kozszolgal-
tatds (a menetdfjai és kedvezményei allami
tamogatast élveznek), addig a hatératléps sze-
mélyszallitas — beleértve a kishatarforgalmat
is — a versenyszféra része, gy a menetdfjaknak
a teljes onkoltséget fedeznie kellene, azaz a
nemzetkézi miiszaki és dijszabési feltételek
vonatkoznak rajuk. (Ezzel ellentétben a po-
zsonyi autébusz-tarsasag szdmara adottak
a lehet6ségek a hatdron atnytlé szolgélta-
tasszervezésre és jaratbdvitésre). Tovabba a
hatért atlépé autébuszjaratok tobbsége re-
giondlis / belféldi forgalomban nem vehetd
igénybe (mely jelentésen csokkenti a kihasz-
naltsagukat), igy a kishatérforgalomban fel-
meriilé utazéasi igényeket sem tudjak kielégi-
teni (Erdési, 2002; Hardi, 2017).

Az el6bbiek ismeretében kijelenthetd, hogy
egyértelmiien sziikséges a szabdlyozdsi szem-
léletmdd véltoztatdsa a hatédr menti kapcso-
latok tdmogatdsa érdekében, ami kiilondsen
indokolt egy-egy nagyobb véros (pl. Pozsony,
Nagyvarad) hatéron atnytlé elévérosi vasiti
kozlekedésének fejlesztése kapcséan, hiszen
a jelenlegi szabélyozési kérnyezetben nem
elsésorban és kizdrélagosan a meglévd hatar
menti igények alapjan keriilnek meghataro-
zéasra az {izemeld jaratok.

Az elmult évtizedben az ETE progra-
mok (pl. Magyarorszag-Szlovakia Hataron
Atny16 Transznacionalis Program 2007-2013)
tamogattak a hatdron atnyl6 autébuszjaratok
inditasat szlovak-magyar viszonylatban, de
a tapasztalatok vegyesek. A hatéron atny1lo
tomegkozlekedés helyzetét neheziti az érin-
tett kozlekedési véllalatok érdekeltségének
hidnya. Részben sikeresnek mondhat6 a
Rajkét Pozsonnyal dsszekotd autébusz jarat,
s 2017 decemberétél hosszi varakozas utan
beinduld vastiti kozlekedés is. Ezek esetében
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hatdron atny1ilé agglomeracids kdzlekedésrdl
beszélhetiink. M&s viszonylatokban a magéan-
szektor veszi 4t a nemzetkdzi tomegkozleke-
dés szervezését (autébusz tarsasdgok, néhol
iranytaxik), de ezek a jaratok jellemz&en a
tavolsagi kozlekedést szolgaljak

A vasuti hatdratmenetek helyreallitasa
viszont kiilénboézik a kozuti hataratkel6k
létesitésétsl, mivel az esetek tbbségében nem
elég a korébban felszdmoltok vagényok jboli
lefektetése: fel kell djftani vagy at kell épiteni
a csatlakozé a vaganyokat, fel kell szimolnia
sebességkorlatozasokat, dssze kell hangolni
a két orszag jelz6-, biztosito- és vonatbefo-
ly4sol6 berendezéseit, valamint biztositani
kell a hatdratkel és a csatlakozé vonalak
tizemeltetését is (NKS).

S talan, ami a legfontosabb az az, hogy a
hatéron atnylé személysz4llitasi szolgaltata-
sokat (legyen az vastiti vagy koz1ti) olyan mé-
don kell megszervezni, hogy az mind szinvo-
naldban (gyakoriség, eljutasi sebesség, jarma
komfort), mind pedig araban versenyképes
legyen az egyéni kozlekedéssel szemben.

A kozforgalmu vastiti kozlekedés
és az orszaghatar kapcsolata

A I vildghgbortit kovet6 hatdrvaltoztata-
sok szamos vasttvonalat keresztiilvagtak,
melyek koziil szamos mellékvonal eleve is kis
forgalmu volt, periférikus térségben helyez-
kedett el, s jobbara lokalis igényeket szolgalt
ki. A megmaradt vastti csonk szédrnyvona-
lak kihasznaltsaga folyamatosan csdkkent,
hiszen el lettek vagva a kordbbi természetes
kézpontjaiktdl (pl. a Baja-Zombor vasttvonal
Baja—Gara kozott tizemelt csak). Nem meg-
lepd, hogy a hatérhoz vezeté szarnyvonalak
felszamolasa volt az els6 [épése az 1950-es
évek végétsl kezd6d6 mellékvonal-felszamo-
lasi folyamatnak (Erdési 1985, Szabd 2005).
Jelenleg Magyarorszag hatarain huszonhat

/N

jarhat6 vasuti hataratlépési lehet8ség van,
amibdl minddssze tizenhaton van menetrend
szerinti személyforgalom (INKS).

A regionalis jelentdségi vastiti személyfor-
galom igazén az osztrdk-magyar hatérszaka-
szon nevezhetd fejlettnek, ahol a GYSEV oszt-
rédk-magyar tulajdond vastittarsasag szervezi
a forgalmat. Ezen hatarszakasz mind a hat
1étez6 vastiti hatdratmenetén miikodik vastti
személyszallitdsis. A legintenzivebb kapcsola-
tok a Sopron kérnyéki vasttvonalakon reali-
zalodnak, azon beliil is a Sopron — Bécstijhely
vastitvonalon, ahol munkanapi huszonnyolc
vonatpar lép &t a hatért (ez titemes drankénti
vastiti kozlekedést jelent reggel 4 és este 11
kozott, kivéve a reggeli csticsid6t Ausztria
felé, ill. a délutani csticsid6t Magyarorszag
irAnyaba, amikor is fél 6ras kovetéssel kozle-
kednek a vonatok). Szinttigy stirti Ebenfurt
és Sopronkeresztur felé is a vastiti forgalom
(szintigy oérankénti vastti forgalom, reg-
geli féloras kovetési idészakkal megtoldva).
Tovéabbi két osztrdk-magyar hatérszakaszon
(a hegyeshalmi hatdratmeneten illetve Graz
felé) mar nem teljesen titemes formaban ko6z-
lekednek a szerelvények, ugyanakkor munka-
napokon mindkét esetben tiz felett van a hatdrt
atlép6 vonatok szdma. Nezsider fele a vastti
kishatarforgalom viszont nem szamottevé.

Az osztrdk hatarszakasz mellett még a ro-
méniai oldal az, ahol az 9sszes tizemel vastti
hatédrdtmeneten bonyolédik személyforga-
lom is, igaz tavolrdl sem olyan stirtiséggel,
mint Ausztria irdnydba. Arad iranyaba; ill.
Nagyvarad felé napi 6t-6t vonatpar 1épi 4t
a hatart; ezek tobbsége (Arad felé kizarolag,
Nagyvarad iranydba pedig hdrom vonatpér)
nemzetkozi forgalomban kozleked6 intercity
vonat, amelyeket nem kifejezetten a kishatar-
forgalmi reldciéban kozlekeddk szdmara hoz-
tak létre. A tovabbi hadrom vasuti hatératkels-
helyen keresztiil (Ermihalyfalva, Nagykaroly
és Nagyszalonta irdnyéba) kizarélag személy-

vonatok kozlekednek, napi néhany alkalom-
mal (pl. Nagykérolybdl 9:27-kor és 17:38-kor
indul vonat Matészalka felé). Az eljutas soran
figyelembe kell még azt is venni, hogy bar
Romaénia uniés tagorszag, de (még) nem a
Schengeni Ovezet tagja, igy a hazdnkba val6
belépés soran ttlevél ellenrzés torténik. Bz a
folyamat fizikalisan magan a vonaton zajlik,
ennek ellenére a vastiti hatdratkel6 pontokon
viszonylag sokat idéznek a vonatok, kifeje-
zetten a nemzetkozi forgalomban kozleke-
d6 szerelvények. Az el6bbieket kiegészitve
nemcsak hogy kevés vonat jar, hanem egyes
szakaszokon nagyon hosszu az eljutds ideje
(pl. Debrecen—-Nagyvarad kozott napi egy
vonatpar kozlekedik, ami a 75 km tavolsagot
harom 6ra alatt teszi meg. Osszességében a
roman-magyar hatdrszakaszon kifejezetten
alacsony a vasti atjutésilehet6ségek szdma, a
kishatarforgalomban kézlekedd vonatok sem
igazodnak feltétlentil az ingdzdsi szokasok-
hoz (a nemzetkozi forgalomban kozleked6
vonatoktdl ez nem is varhato el), ennek okan a
vastti kozforgalmt kézlekedés szinte semumi-
lyen szerepet sem tolt be a hatdrmenti vidéki
térségek lakoéinak ingazdasi folyamataiban.

A tobbi hatarszakaszokon, azaz Hor-
vatorszag, Szerbia, Szlovakia, Szlovénia és
Ukrajna felé a jelenleg személyforgalomban
miikod6 vastti atjutasi lehetdségek szdma mi-
nimaélis, holott egyes hatdrszakaszokon jéval
tobb olyan hatdratmenet van, ahol lenne erre
lehetség (azaz megvannak a sinek, vastiti
teherforgalom tizemel). Tipikusan ilyen a ma-
gyar-szlovak hatarszakasz, ahol (a nagy nem-
zetkozi vasuti hataratkelShelyek kivételével) a
regionalis forgalom sziinetel, a hegyvidéken ti-
pikus, hogy a hatérig jarnak a vonatok, s nincs
Osszekottetés a két oldal kozott, még akkor
sem, ha az infrastrukttdra adott. Ilyen kapcso-
lat volt Somoskdéujfalu—Filek, Satoraljatjhely—
Szlovékdjhely vagy Tornanddaska-Kassa, ahol
maér évtizedek 6ta kozlekedik vonat.

Ahorvat hatarmenti vasuti 6sszekottetések
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megszilinése viszonylag tjkelet(i: 2012-ben
déntstt ugy a Horvat Allamvasutak, hogy
kis kihasznaltsdg miatt hdrom kishatarfor-
galmi viszonylat (Murakeresztir-Kotor,
Gyékényes—Kapronca, ill. Magyarbdly—
Pélmonostor) forgalméat megsziintetik.
Jelenleg Gyékényesnél csak a napi 1 Budapest
— Zagrab kozott kozleked AGRAM gyorsvo-
nat halad at, Kotor felé mdig nincs személyfor-
galom, viszont Pélmonostorra 2018 decembere
9-e 6ta Ujra kozlekednek a vonatok.

A szlovén-magyar hatdrszakaszon mindig
is csak egy vasuti hatdrdtmenet tizemelt,
amely 1980-2000 k6zott nem is létezett, mivel
az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid
egyik utolsé dldozataként a vonal forgalmét
1980. oktéber 18-an megsziintették, majd a
pélyét rovidesen el is bontottak. Szlovénia
onallova véalasaval djra felmeriilt a vastti
kapcsolat lehetésége, s igénye, igy sziiletett
dontés az Srségi vastt Gjjaépitésérdl, ami
nem teljesen azon a nyomvonalon valésult
meg, mint amit megsziintettek. Az 4j vas-
utvonalat 2001. majus 16-an adték at a for-
galomnak. Sajnédlatos médon azonban itt is
csak napi hdrom vonatpar kozlekedik, bér a
2000-es évek elején ennél sokkal stirtibb volt
a kapcsolat, s6t nemzetkézi vonat is dthaladt
a hatéron.

A minimdlis atjutdsi lehetéségek néhol
tobbé-kevésbé elfogadhaté munkanapi jérat-
szammal parosulnak (pl. Csop vagy Parkany
felé), més iranyokba (pl. a horvét és szerb ha-
tarszakaszon, ill. Kassa felé) még az elégséges
szintet sem érik el. Rdadasul ezen vonatok
(a pélmonostori 6sszekottetést leszdmitva)
szinte kizarélag nemzetkozi forgalomban
kozleked® szerelvények.

A hataron atnyulé vasutfejlesztési lehe-
téségeket tobb szakpolitikai dokumentum
is emliti, azonban a téméarél legrészleteseb-
ben a Nemzeti Kézlekedési Stratégia (NKS),
Orszagos Vastitfejlesztési Koncepcidjanak
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(OVK) helyzetkép c. dokumentumaban ol-
vashatunk. Az OVK négy csoportba sorolta
az egyes hatarszakaszokon hidnyzé, illetve
lehetséges vastiti hatardtmeneteket a halozat-
ban betdlthets szerepiik, illetve a sziikséges
raforditasok alapjan:

1. Hataratmenetek, ahol a vdgany megvan,
személyforgalomra torténé megnyitasuk csu-
pan viszonylag alacsony koltségigényti kar-
bantartast igényel.

2. Hataratmenetek, melyek megnyitésa ro-
vid szakaszon vaganyépitést igényel, kozepes
befektetéssel, esetleg EU tdmogatéssal tizem-
be helyezhettk.

3. Hataratmenetek, melyek megnyitasa
hosszabb szakaszon viganyépitést igényel,
nagyobb befektetéssel, esetleg EU tamoga-
tassal tizembe helyezhet6k:

4. Halézati kapcsolattal mér nem rendelke-
28, helyreallitani nem célszer(i hatdratmene-
tek, illetve jelent6ségiiket vesztett hatdrmenti
deltavaganyok.

Az alébbiakban csak azokat a hatardtme-
neteket ismertetjiik, ahol az dtmenévagany
megvan, megfelel6 mindségd, igy a sze-
mélyforgalomra térténé megnyitdsuknak
csak ,,adminisztraciés” akadélyai vannak.
Ilyen forma csak a szlovak-magyar hatar-
szakaszon talalhaté: Nogradszakéal-Bussa
(Busince), Ipolytarn6c—Kalonda (Kalonda)
viszonylatok, ill. a Hidvégard6-Bodvavendégi
(Hostovce) atmenet. A Nogradszakal-
Bussa ill. Ipolytarnéc—Kalonda (Kalonda)
vastuti hatardtmeneteket jelenleg is hasz-
naljak szlovék teherszallité vonatok, ame-
lyek a nagykiirtosi (Velky Krtis) banyabdl
szarmaz6 barnakdszenet szallitjdk a lo-
sonci (Lucenec) feldolgozasi helyszinre.
A Hidvégardé-Bédvavendégi hatardtmene-
ten keresztil jelenleg semmilyen forgalom
(még arufogalom) sem bonyolédik, ugyanak-
kor a térség (mind a magyar, mind a szlovak
oldaldnak) gazdaségi felzérkoztatasanak (pl.

o

1. tdbldzat
Menetrend szerinti vastti személyforgalommal rendelkez6 hataratlépési szakaszok adatai

Orszag Magyar Szomszédos orszag Munkanapi vonat
hatéroldali hataroldali teleptilés jaratpar a hatardtmeneten
teleptilés keresztiil
Ausztria Hegyeshalom Nickelsdorf (Mikléshalma) 10,5
Fertészéplak Pamhagen (Pomogy) 5
Sopron Baumgarten—Schattendorf 19
(Sopronkertes-Somfalva)
Sopron Loipersbach-Schattendorf 28
(Lépesfalva-Somfalva)
Sopron Deutschkreutz 25
(Sopronkereszttr)
Szentgotthard | Mogersdorf (Nagyfalva) 11,5
Horvatorszag | Gyékényes Koprivnica (Kapronca) 1
Magyarboly Beli Monastir (Pélmonostor) 4
Roménia Lokoshaza Curtici (Kiirtos) 5
Kétegyan Salonta (Nagyszalonta) 2
Biharkeresztes | Episcopia Bihor 5
(Biharptispoki)
Nyirabrany Valea lui Mihai 3
(Ermihalyfalva)
Tiborszallas Carei (Nagykaroly) 2
Szerbia Kelebia Subotica (Szabadka) 3
Szlovékia Rajka Rusovce (Oroszvar) 4
Hidasnémeti Kosice (Kassa) 2
Szob Sturovo (Parkany) 8
Szlovénia Oriszentpéter Hodos (Orihédos) 4,5
Ukrajna Z&hony Chop (Csop) 8,5

Forrds: menetrendi adatbdzisok alapjin sajit szerkesztés

munkaerdpiaci szempontbdl) egyik fontos
alapja az egykori helyi érdekii vasuti kap-
csolat visszaéllitasa.

A kozforgalmt autébusz kozlekedés és
az orszaghatar kapcsolata

A hatéaron atnytlo, kishatarforgalomban
is jelentés menetrend szerinti autébusz kéz-
lekedés még a vastti személyszallitdsnal is
sokkal ritkabb és esetlegesebb. A nemzetkd-

zi autébusz kozlekedést Budapest kozpontd
tavolsagi jaratok uraljak, amelyek regionalis
forgalomban nem vehetSk igénybe. Korabban
a vidéki varosokbdl ugyan indultak jératok
a szomszédos orszagok varosaiba (pl. Eger-
Losonc; Pécs—-Eszék) de ezek méara mar szinte
teljesen megsziintek.

Jelentés és egyben sajatos forgalmat bonyo-

lit le a Pozsony és Rajka kozotti agglomeraciés
autébuszvonal ill. GySrbél Velky Meder-re
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2. tabldzat

Menetrend szerinti autébusz kozlekedéssel rendelkezd hataratlépési szakaszok adatai

Orszéag Magyar hataroldali Szomszédos orszag Heti autébusz jaratpar
teleptilés hataroldali teleptilés

Romaénia Artand Bors 30
Méhkerék Salonta (Nagyszalonta) | 1 (cstitdrtdk)

Szerbia Tompa Kelebija 7
Roszke Horgos 30

Szlovéakia Rajka Pozsony 100 folott
Vamosszabadi Medved'ov (Medve) 12 (munkanap 2, szombat 2)
Komérom Komarno 69 (munkanap 11, hétvégén 7)
Esztergom Sturovo (Parkany) 30 (munkanap 6)

Ausztria Porndapati Eberau 10 (tanitasi napokon 2)

(Monyorékerék)

Bucsu Oberwart (Fels66r) 15 (tanitasi napokon 3)

Forrds: menetrendi adatbdzisok alapjin sajit szerkesztés

(Nagymegyer) is kozlekedik autébusz (lasd
részletesebben késbb), tovabba létezik au-
tobuszos kapcsolat Komédrom—Komarno és
Esztergom-Parkany (Sttirovo) kozétt is, utéb-
bi titemes menetrenddel. Szlovakia tovabbi
hatar menti vérosaiba ugyanakkor nem indul
hazankbdl menetrendszerinti autébusz, ami
egy olyan hidny, amit mihamarabb orvosolni
sziikséges. Szerbia felé mind a hazai kozle-
kedési tarasagok (pl.: Voldnbusz és a DAKK
Dél-alfoldi Kozlekedési Kozpont), illetve
szerb maganvallalkozdk (pl. BECEJPREVOZ,
SUBOTICA TRANS) is tizemeltetnek jaratokat
roszkei hataratlépéssel napi 2-3 alkalommal,
pénteken és vasarnap stirtibben. Roméania
irdnyaba a romdn privatizalt viszonyoknak
megfelelen szdmos kisbuszos jérat jar, z6m-
mel Budapestr6l, melyek a hatar menti varos-
okban nem éallnak meg, igy kishatarfogalom
szempontjabdl nem relevansak. Ugyanakkor
2015 6ta létezik egy, a nagyvaradi kozlekedési
véllalat (OTL) 4ltal fenntartott, Nagyvarad—

Biharkeresztes hataron atnytlé ,Auchan-’

jarat” is (munkanapokon harom, hétvégén
hat jaratpérral).
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Ausztria felé két hataratmeneten zajlik
autébuszos kdzforgalmi kapcsolat, mind-
kett6 vonal jaratai csak tanitdsi idGszakban
kozlekednek, igy ez azt jelenti, hogy iskolas
gyermek szallitdsa a f6 feladatuk. Az egyik
Szombathely és Fels66r kozott teremt kapeso-
latot (Bucsun kereszttil), mig a mésik viszony-
lat jaratai szintén Szombathelyrél indulnak,
s Porndapatin keresztiil Monyordkerékig
(Eberau) kozlekednek. Sajndlatos mddon
Horvatorszag, Szlovénia és Ukrajna hatar
menti teleptilései hazankbdl menetrend sze-
rinti kdzforgalmu autébusz-kozlekedéssel
elérhetetlenek.

Osszefoglalva: a nemzetkdzi vastiti és auto-
busz forgalom létezik, de az osztrak-magyar
viszonylat kivételével kevésbé versenyképes
néhol a vonalak rossz minésége, de gyakran
a hataratlépés kortilményessége miatt. A re-
gionalis forgalom ma mar gyakorlatilag nem
létezik, ahol kisérletképpen elindult, gyakran
volt bukasra itélve, részben az érdektelenség,
részben a rugalmatlan szabalyozas miatt. Az
allami cégek kivonultak a regionalis nemzet-
kozi forgalombdl, s nem Iéptek hely{ikre ma-
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gan cégek, vagy ahol igen, nem kapcsolédnak
anagy halézatokhoz.

Példak a hatdr menti kézforgalmu
kozlekedés fejlesztésére a szlovak-
magyar hatartérségben,
Gyé6r-Moson-Sopron megyében

A szlovak-magyar hatartérségben a ki-
emelkedd hatdr menti folyamatok ellenére
rendkiviil rossz a kozforgalmu kozlekedés,
illetve gyakorlatilag hidnyzik. A hatar nyu-
gati szakaszan Pozsonybdl nagyszdmban
koltoznek ki lakosok a magyarorszégi fal-
vakba, a magyar teriiletek févéarosi agglo-
meréaciova valtak, annak kozlekedési kiha-
tdsaival egyiitt, egyre inkdbb névekszik a
kozlekedési igény. A hatar kozéps6 szakasza
a Duna foly6 sok agra szakadt szakasza,
a Szigetkoz tertiletére esik. Itt, a terepvi-
szonyok miatt nincs, s koltséges is lenne a
szarazfoldi 6sszekottetés biztositasa (hid
épitése), ezért indokoltnak latszik a vizi
kozlekedés fejlesztése. A kdzépsé szakasz
teleptiléshélézata falvakbol all, amelyek
kozott nem is prognosztizalhaté jelent&s
mozgés. Gyér—-Moson-Sopron hatarszakasz
keleti része a megyeszékhely, Gy&r vonzas-
korzete, s ebbe a korzetbe a szlovdk oldalon
elhelyezked6 teriiletek is bele tartoznak.
A megyeszékhely és a szlovékiai teriiletek
kozott élénk a kapcesolat, a szlovak oldalrél
sokdig jartak 4t munkdsok a gyoéri gyarakba,
de ma is a térség kereskedelemi, oktata-
si, szolgaltatdsi kozpontjaként mtikddik a
magyarorszagi varos. A kézforgalmu koz-
lekedési kapcsolatok itt sem voltak jellem-
z6ek egy buszjarat 2013. évi beinditasaig.
A teljes hatarszakaszra igaz, hogy az egyre
névekvs szdmu hataron atnytlé mozgésok
személygépkocsival valésulnak meg a fej-
lesztések ellenére is tovabbra is minimalis
a tomegkozlekedés stlya, olyannyira, hogy
a megvaldsult beruhdzésok is fenntarthatat-
lanul alacsony hatékonysaggal mtikédnek.

A nemzetkdzi vastti jaratok, melyek
Budapestrél Szlovékia, illetve északi irdny-
ba indulnak, nem érintik a megyét, a hatart
Budapesttdl északra lépik at. A megyében
Szlovéakia iranyaba csak Rajkanal talalhaté
vasuti atjards, ez a vasttvonal az 1. szamu
Budapest-Bécs vastitvonalrdl csatlakozik le
Pozsony irdnyéba, s dthalad a kiépiilsben
1év$ hatdron atnytlé agglomeracién, a ma-
gyar hatart Rajkanal atlépve. Ezen a vasiton
regionélis forgalomban 2017 decembere 6ta
napi 5 hataratmenet van, mely vonatok csak
Hegyeshalom/Rajka és Pozsony k6zott koz-
lekednek. Sajnélatos médon kozvetlen vastti
kapcsolat Pozsony és Gy6r kdzott, a koztik
1év6 utat a leggyorsabb 6sszekottetés 64 perc
alatt teszi meg. Nemzetkozi busztarsasdgok
(pl. Flixbus) jaratai ugyan érintik Gy&r-
Moson-Sopron megyét, de ezek nagytavol-
ségu jaratok (pl. Budapest-Bécs, Budapest—
Berlin), regionalis forgalomban nem vehet6k
igénybe. Vizi kozlekedés a hatar két oldala
kozodtt a legutdbbi idékig nem létezett.

Eppen ezért a Magyarorszag-Szlovékia
Hataron Atnytlé Transznacionalis Program
2007-2013 is megprébélt erre a probléméra
vélaszt taldlni. A jelen ideig megvaldsult és
értékelhetd beruhédzéasok az el6z6 két prog-
ram periddus sordn nyertek tAmogatast. Két
autébusz jarat (Pozsony és Rajka kozott egy
elévérosi ,szdmozott” autébuszjarat, valamint
egy Gy6rt Nagymegyerrel 6sszekotd helykozi
autébuszjdrat) épiilt ki. Ezeken tdl beindult egy
kompijarat a Szigetkozben, amelynek elsésor-
ban turisztikai jelentSsége van. Ezek koziil a
Rajka-Pozsony kozotti buszjérat tlinik fenn-
tarthaténak, mig a mésik buszjarat és a komp
irant csekély az érdeklédés. A hatdron atnyild
autébusz-jaratok el6tt sok az adminisztrativ
probléma. Az egyik legfontosabb, hogy a sza-
balyozéds miatt nem széllithatnak belféldi uta-
sokat, csak hatért atlépoket, s emiatt csekély
a kihasznaltsaguk. A Gyért Nagymegyerrel
bsszekotd buszjaratot a ritka menetrendje
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miatt nehéz hivatdsforgalomra hasznalni.
A jaratok szervezését onkorményzatok véllal-
tak fel, melyeknek financidlis és szakmai kapa-
citdsaik nem elegendk azok miikodtetéséhez.
A vastti kozlekedés beinditdsét is elsésorban
adminisztrativ akadélyok hatraltattak.

A vastiti kozeledésre vonatkozoéan 4ltalaban
igaz, hogy a személyszéllitasban er6sodik
a szerepe az Uni6 fejlettebb orszagaiban.
A tamogatéasok, a kohézids politika a nagy,
kontinentalis jelentéségti vonalak fejleszté-
sét tamogatjak, mig a regiondlis kozlekedés
tagallami hatdskor. A nagy agglomerécidk
kotottpélyas kozlekedése kivételével az alla-
mok szdmara inkabb teher, mint lehet6ség a
regiondlis forgalom fenntartasa, s a nemzet-
kozi regionélis viszonylatokra ez még inkabb
igaz. A kormanyok €és a vastttarsasagok a
nemzetkdzi jaratokat nem tekintik kozszol-
galtatdsnak, nem tdmogatjék. fgy a meglévsk
is elhaltak, nemhogy tjak keletkeztek volna.
Pedig, szakért6k megfogalmazasa szerint, ha
az egyik orszag is finanszirozza mellékvo-
naldn a kozszolgaltatast a hatar el&tti utolsé
falu alloméséig, meg a mésik is a tiiloldalrdl,
akkor csupan a két hatérfalu kozotti par kilo-
méterre nem jut pénz, pedig konnyen lehet,
hogy ha atjarndnak a vonatok, lenne annyi
tobbletutas, hogy a jegybevételek valéjaban
csokkentenék a tamogatési igényt.

A jelent8s szuburbanizacié miatt, a sze-
mélygépkocsi forgalom csokkentése céljabol
a szlovék félnek is érdekévé valt a regionalis
vastti kdzlekedés Magyarorszag és Pozsony
kozotti Gjrainditdsa, ami 2017 decemberében
meg is tortént. Ugyanakkor ez a kozlekedés
még nem biztositja a megyeszékhely és a szlo-
vak f&véaros kozotti kdzvetlen kapcsolatot,
mive] Hegyeshalomndl 4t kell széllni az egyik
vonatrdl a méasikra. Sziikséges lenne, hogy
a GYSEV mellett a MAV is kapcsolédjék a
szolgéltatdshoz, s a ma Rajkdig jaré modern
vonatait meghosszabbitsa Pozsonyig. A vastti
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példa igazolja, hogy a regionalis kozlekedés
fejlesztése nem is annyira pénzkérdés, mint
inkdbb a szomszédos allamok kozdtti meg-
allapodas és akarat kérdése.

Az autébusz kozlekedés fejlédése szintén
lassan halad. A hataron atnytl6 kozlekedés
elétt 4116 legnagyobb kihivés, hogy a két or-
szagnak eltér6 a kozforgalmu kozlekedési
rendszere. Magyarorszagon a helykozi és a
tavolsagi autébusz kozlekedést dllami cégek
bonyolitjak, mig Szlovékidban a szektort pri-
vatizaltdk. A nemzetkdzi, tavolsagi kozle-
kedésben Magyarorszagon is részt vesznek
nagy nemzetkdzi cégek, de belféldon utast
nem széllithatnak, csak nemzetkozi viszony-
latban, s jarataik nem alkalmasak a regionalis
nemzetkozi forgalom lebonyolitdsara.

a) Pozsony-Rajka 0sszekottetés

A Pozsony-Rajka kozforgalmu kozlekedési
Osszekottetésnek a szilikségességét egyrészt
az adja, hogy Rajka népességének kozel fele
szlovdk nemzetiség, ill. hogy Pozsonynak
a magyar hatér felé es6 részén megkozeli-
téleg 8000 ezer f6 telepedett le az elmdlt tiz
évben. Ez a jelentSs tomeg naponta ingazik
Pozsonyba, munkahelyére ugyanigy, mint
barmely més agglomeraci6 esetében, s ekoz-
ben egy allamhatart is 4tlépnek, s nem csak
kozigazgatasi hatart A kozforgalmu kozleke-
dési szolgaltatas létrehozasanak elsé 1épéseit
Pozsony Févarosi Onkormanyzat és Rajka
Kozség Onkorményzata kozdsen tette meg.
2009 és 2010 kozott a szlovdk dnkorményzat
vezet6 partnerségével, Interreg projekt kere-
tében létrehoztédk a 801-es autébusz jaratot,
amely Rajka teleptilést koti 0ssze Pozsonnyal
(Hardi, 2012). A pozsonyi helyi autébuszo-
kat mtkodtetd busztirsasdg ilyetén jellegii
tapasztalata mar megvolt, mert a korabbi
években hasonld, hatért atlépd helyi autdbusz
jaratot inditott mar az ausztriai Hainburgba,
amely hasonldan a szlovak szuburban kikol-
tozés célpontja.

.

A jarat biztositja a csatlakozdst Rajka
és Pozsony teriiletén fekvs legkdzelebbi
kozségek (varosrészek) valamint Rajka és
Pozsony koézpontja (az 4j Nemzeti Szinhaz
és kornyéke) kdzott. Tovabba létrejott egy
j itvonalon vezet6 csatlakozas a ,,dunén-
tdli” Dunacstn, Oroszvar, Horvatjarfalu
és Pozsony kozpontja kézott. Az autébusz
Rajkan tobb helyen megall, igy a telepiilés
kiilonb6z6 részein fel lehet szallni. Lathato,
hogy kezdetektdl szlovak oldalon belfsldi
utazasra is igénybe vehet6 volt. Kordbban
a belvérosig (Nemzeti Szinh4z), ma méar
csak Rusovce vastitallomésig jar a busz. A
jarat rovidiilése ellenére ma jobban hasz-
néalhaté: a kezdeti egy 6ras jaratstirtiséget
ma mar cstcsidében fél érasra javitottak, s
a Rusovce végallomas sok atszallasi lehetd-
séget biztosit. A jarat béven kihasznalt, igy
fenntarthatésdga nem kiilonbozik a vallalat
mas, elévarosi vonalain mtikodé jaratokétol.
Fontos tapasztalat, hogy a jarat val6s igény
kiszolgélasara éptilt. Az el6varosi kozlekedés
minden févéros eléterében lényeges kérdés,
nagyszdmu, egyiranyu utazasra van kereslet.
fgy természetes, hogy ilyen kortlmények
kozott a jarat mikodtetése relative rentédbilis.
A jérat dtvonaldanak kivalasztdsat, majd
moédositasat a vallalat szakembereinek fel-
mérései el6zték meg. A szlovak véllalatnak
sikeriilt megéllapodnia a magyar tdmeg-
kozlekedési tarsasaggal, akinek a magyar
oldalon a kozszolgéltatds biztositasara, igy
a megéllok hasznalatara koncesszidja van.

b) Nagymegyer-Gy6r osszekottetés

Gy6r-Moson—Sopron megyében magyar—
szlovak viszonylatban miikédtek autébusz
jaratok, de ezek fokozatosan elhaltak, s a me-
netrendjiik nem volt alkalmas a nemzetkézi
forgalom lebonyolitdsara, els6sorban a bel-
foldi forgalmat szolgéltak ki. A 2000-es évek
mésodik felében Gy6r fontos ingdzasi célpont-
ta valt a szlovédkiai munkavallalék szdmara,
de utazdsukat a véllalatok bérelt buszokkal

oldottdk meg. Az egyéb forgalom (vasarlas,
szérakozés, iskolaba jaras) inkabb személy-
gépkocsival oldédik meg. Interreg forrasbdl
2015-ben létrejott egy kapesolat Nagymegyer
és Gy6r kozott (Hardi, 2017). A két varos 6n-
korményzata péalyazott, a Nagymegyer 6n-
kormanyzat két autébuszt vasérolt, s ezeket
dtadta egy szlovékiai autdbusz tarsasdgnak
tzemeltetésre. A projekt keretében kezdet-
ben napi 6t jaratpar kozlekedett a két varos
kdzdtt, ezek szdma mara napi két jératparra
csbkkent a csekély utasforgalom miatt. Bar
a jarat sok fontos megéllét érint Gy6rben
és a szlovak oldalon is, de belf5ldon utast
nem szallithat. Nemzetkozi viszonylatban
csak a didkok hasznaljak, magyar oldalrél
a nagymegyeri flird6 lehetne turisztikai cél,
de ez nem gerjeszt forgalmat. A jaratok nem
biztositanak atszdlldsi lehetSséget (nem integ-
réltak) a szlovékiai és magyarorszdgi vastti
és autdbusz hélézatba sem, nincsenek benne
az internetes menetrendi keres6kben sem.
Mindebbdl lathaté, hogy az énkorményzati jo
szandék nem elég a hataron atnyld, fenntart-
hat6 koézlekedés biztositdsahoz, elsé6sorban
a rugalmatlan, s nem kompatibilis nemzeti
rendszerek miatt.

Osszefoglalés

A hatartérségek kozforgalmu kozleke-
désének szempontjabdl kedvezétlen, hogy
nagyon kevés regiondlis viszonylat létezik,
s a torekvések ellenére ezek szdma inkabb
csokkenést mutat, mint névekedést. A hatdron
ativeld vasttvonalak, mellékvonalak tobbsége
felszdmolasra kertilt, illetve sziinetel rajtuk
a személyforgalom. Val6jaban a tavolsagi,
nemzetkozi vastti jaratok maradtak életben,
de ezek sebessége, a hatdratlépés idSigénye
még uniés tagallamok kozott is olyan, hogy
regionalis forgalomban még akkor sem éri
meg 6ket hasznalni, ha rendelkezésre 4ll-
nak, rdadasul a menetrendjeik is évrél-évre
valtoznak.
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A hataron dtnyl6 regiondlis/lokalis kozle-
kedési kapcsolatok fejlesztése nem keriilheti
meg a tagallamok és a tagallami, az ilyen
tipusu tomegkozlekedésért felelds vallala-
tok érdekeltté tételét. Lathatd, hogy ezek a
szerepl6k nem érdekeltek a kérdésben, fel-
adatuk az orszagon beliili ell4tas biztositasa.
Az érdekeltté tétel nem feltétlentil azt jelenti,
hogy nekik kell biztositani ezeket a kapcso-
latokat, hanem azt, hogy az erre véllalkozé
szervezetek kezdeményezéseit tdmogassak,
pl. azzal, hogy a hazai hdlézatokba biztositjak
a bekapcsolédasukat. fgy ez szdmukra is dj
utasok megnyerésétjelenti. Ez mindenképpen
feltételezi, hogy a bevezetendd kapcsolatok
kiépitését alapos igényfelmérés és halézati
tervezés el6zze meg, hasonléképpen, mint
a belftldi jarattervezés esetében, s ne egyedi
otletek alapjan déljon el, hogy hol kertil sor
a kapcsolatok kiépitésére.

A kereslet oldalarél ugyanakkor sziikséges
amarketing tevékenység fokozéasa. A jelenleg
létez8 kapcsolatok alig ismertek a lakossag
el6tt, az internetes keres6kbe nem épiiltek be.
Létezésiik, menetrendjeik csak egyedi infor-
macidk alapjan ismerhet6k meg. A novekvé
hivatasforgalom mellett fontos a masik oldal
vonzobba tétele azok szadmaéra is, akik eddig
nem utaztak at a hatdron, s a masik oldalt
csak turisztikai céllal keresik fel.
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