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A horvát-magyar határ menti együttmőködés fıbb aspektusai és leképezıdései  
Barcs és Zala megye példáján 

 
A trianoni béke diktátumig déli szomszédunkat és hazánkat csak egy közigazgatási határ válasz-
totta el egymástól. A két világháború között az átjárhatóság és a gazdasági kooperáció akadály-
talan mőködött. Gyakori volt, hogy a szomszédos államban jelentıs határ menti földbirtokkal ren-
delkeztek a másik fél állampolgárai. Ez jelentısen megváltozott az államszocializmus idején. Az 
ötvenes évek ellenséges viszonyát, a hatvanas évektıl – elsısorban a mezıgazdaságban és a 
kereskedelemben megnyilvánuló – kooperáció váltotta fel. A rendszerváltozás utáni polgárhábo-
rús idıszak rövid idıre megállította a kedvezı tendenciákat. Csak az ezredforduló után, az EU-
hoz való közeledésünkkel, majd a magyar csatlakozással kapott a kooperáció újabb lendület. A 
tanulmányban két esettanulmány, Barcs és a horvát-magyar-szlovén hármas határ alapján sze-
retnénk bemutatni a határ mente sajátosságait és jövıbeli fejlıdési lehetıségeit. Ez utóbbiak 
megvalósulásához szükséges Horvátország EU csatlakozása és a schengeni övezetbe való be-
lépése. 

 
Kulcsszavak: határon átnyúló és határ menti kapcsolatok, Barcs, horvát-magyar-szlovén hármas 
határ. 
JEL-KÓD: N90, R10. 
 
Bevezetı 

 
A horvát-magyar határ hazánk egyik sajátos határszakasza. Az elmúlt másfél évszázadban jelen-
tıs minıségi változásokon ment keresztül. Az 1867-s kiegyezésnek megfelelıen csak közigaz-
gatási határ volt, tényleges adminisztratív gátat nem jelentett. A trianoni békediktátum után sem 
bírt elválasztó jelleggel a társadalmi-gazdasági kapcsolatok elmélyítése szempontjából. A máso-
dik világháború után azonban hazánk kapcsolata a „külön utas” Jugoszláviával elhidegült, az 
enyhülés csak a hatvanas években kezdıdött meg. Az államszocializmusban a gazdasági fejlesz-
tések perifériái voltak ezek a területek, amelyek nem, hogy beruházásban nem részesült, de még 
a tıke elvonás színterévé is váltak (Golobics 1995).  

A rendszerváltozás, a délszláv polgárháború után megnyíltak a lehetıségek a déli szomszé-
dunkkal való intenzív mikro-regionális kapcsolatok kiépítésére. Franjo Tuñman 1999-es halála 
után Horvátország kinyilvánította uniós csatlakozás iránti politikai szándékát (Sanader 2000). 
Horvátország „új” érdekei és érdekei találkoztak, ami lehetıvé tette a közeledést. A „hol a he-
lyünk Európában ?” kérdés sikeres megválaszolása után elindulhatott az ország Unióba való 
meghívásával, majd a csatlakozási tárgyalások megindulásában kiteljesedı közeledés (2005. 
február 15.). Az EU és horvát politikusok is 2012-re becsülik a csatlakozás dátumát. 2008 már-
cius 13-án az Európai Bizottság az EC(2008)911-es határozatával elfogadta 2007-2013 idıszak-
ra szóló Horvátország-Magyarország IPA Határon Átnyúló Együttmőködési Programot, amely-
ben több mint 19 millió euró áll rendelkezésre. Ez már jelentıs többletforrásokat tartalmaz az 
eddigi pályázati lehetıségekhez képest (Šimić 2005). 

A horvát és a magyar határ mente laza tértextúrával rendelkezik, a horvát oldalon csak 
Eszék (Osijek), és a Kapronca (Koprivnica)- Csáktornya (Čakovec) város páros rendelkezik je-
lentıs gazdasági és innovációs potenciállal. A magyar oldalon pedig csak Pécs és Nagykanizsa 
rendelkezik a megfelelı gazdasági és humán erıforrással. Tehát a határ menti terület túlnyomó 
része funkcionális várossal nem rendelkezik, és önerıbıl kevés dinamizáló tényezıt tud felmu-
tatni. 



44 Bali Lóránt 
 
 

Azonban két egyedi jelleggel bíró területen egészen más a helyzet: a Barcs-Virovitica (Ve-
rıce) várospáros és a horvát-magyar-szlovén hármas határ (Zala megye) esetében. E két ponton 
az eddigi tapasztalatok alapján jelentıs sansz mutatkozik a továbblépésre. A tanulmányom célja, 
hogy e két példán keresztül mutassam be az alulról, helybıl építkezı kapcsolatok helyzetét és 
lehetıségeit a horvát-magyar határtérségben. 

 
A történeti örökség (1945-tıl az 1990-es évek végéig) 

 
A második világháborút követı rövid demokratikus idıszak kevésnek bizonyult ahhoz, hogy 
meginduljon a határon átnyúló együttmőködés a két állam között. 1949-tıl fogva a kétoldalú 
kapcsolatok megromlottak1, a 621 km hosszú jugoszláv2- magyar határ átjárhatósága szinte tel-
jesen megszőnt és a nyílt katonai és politikai szembenállás területe lett. 1951 nyarán erıdítési 
munkálatok indultak, egy 430 km hosszú védıövezetet alakítottak ki, amelyet aknamezıkkel, 
drótkerítésekkel és betonerıdítményekkel erısítettek meg (Hajdú 2008). Ennek következtében a 
korábban tervezett szocialista nehézipari fejlesztésekbıl semmi sem valósult meg a határ menti 
övezetekben. 

Az 1950-es évek végétıl enyhülés következett be a szocialista blokk országai és a „külön 
utas” Jugoszlávia között, megkezdıdött a nyitás Nyugat-Európa felé. Ez utóbbi déli szomszé-
dunkat köztes országként kapcsolta hazánk export-import rendszerébe: számos, közvetlenül nem 
importálható termék (elsısorban kiskereskedelmi fogyasztási cikk) a jugoszláv magánimporton 
keresztül került hazánkba (Golobics 2001). 

A hatvanas évek közepétıl tehát újból megélénkültek a határon átnyúló kapcsolatok. Ezek-
nek két típusát különböztethetjük meg a két ország viszonylatában: a helyben és a központilag 
szervezıdıeket. Az együttmőködés fejlesztése céljából több központilag szervezett tényfeltáró 
és javaslattevı kurzusra került sor. 

A komplex javaslattevı munka irányítására alakult meg 1969-ben a Magyar-Jugoszláv Ur-
banisztikai és Területrendezési Állandó Albizottság, amelynek feladata a magyar-jugoszláv ha-
társzakasz vizsgálata, fejlesztési koncepcióinak kidolgozása, és összehangolása volt. Az albizott-
ság által javasolt feladatok közé tartozott az İrség-Lendvai dombság üdülı-idegenforgalmi cél-
zatú regionális fejlesztési tervének kidolgozása, közösen a szlovén Környezetvédelmi és Terület-
rendezési bizottsággal és a Ljubljanai Egyetem Földrajzi Intézetével. A Duna menti térség fej-
lesztési koncepciója, valamint a Dráván és a Murán létesülı vízierımővek hatástanulmányainak 
elkészítése pedig az Eszéki Urbanisztikai Intézettel kooperálva történt (Zala 1988). A jugoszláv-
magyar határszakasz fejlesztésének egyik legfontosabb problémája már a szocializmus idısza-
kában is a Dráva és a Mura közös környezetbarát hasznosítása volt. 1978-ban egy államközi 
egyezmény keretében tettek ajánlásokat e problémák megoldására. Az intézményesült államközi 
tervezés létrejöttét megelızıen is születtek már konkrét, tárgyiasult intézkedések, mint például 
1960 áprilisában a gyékényesi vasúti híd átadása. 

Ahogy az elıbbiekben bemutattam, csak az 1960-as években kezdett normalizálódni a ju-
goszláv-magyar viszony, amely lehetıvé tette az alulról építkezı, határon átnyúló közötti hivata-
los kapcsolatok kiépítése. Jugoszlávia föderatív jellegébıl adódóan a közös határ egyes szaka-
szain különbözı jellegő kapcsolatok jöttek létre. A horvát-magyar szakaszon a városok közötti 

                                                 
1 A Szovjetunió elutasította a jugoszláv konföderációs törekvéseket a Balkánon. Az ebbıl adódó feszültségek eredmé-
nyeként 1948. június 21-én a Kominform a Bukarestben meghozott határozatában elítélte Titot, akit már 1949-ben impe-
rialista kémnek neveztek. Az elıbbi események hatására Magyarország Jugoszlávival 1949 júniusában felmondta az öt 
évre szóló gazdasági megállapodásokat. 
2 1918. december 1-én kiáltották ki a Szerb-Horvát-Szlovén Királyságot, amely 1929-tıl fogva a Jugoszláv Királyság 
nevet viselte. 1946. január 31-tıl Jugoszláv Szövetségi Népköztársaság, 1963-tól Jugoszláv Szövetségi Köztársaság, 
1974-tıl 1992. április 28-ig pedig Jugoszláv Szocialista Szövetségi Köztársaság volt a neve. 
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kapcsolatok domináltak, ilyen volt Eszék és Pécs testvérvárosi kapcsolatainak lefektetése 1973-
ban, amely napjainkban is funkcionál (ezt a késıbbiekben még részletesebben elemzem).3 

Fokozatosan kiépültek a mezıgazdasági kapcsolatok is. A Mohács környéki termelıszövet-
kezetek a beli manastir-i (Pélmonostor), bellyei, és županijai cukorgyárakkal hoztak létre nem-
zetközi cukoripari vertikumot (Gulyás 2005). Az együttmőködés a komparatív elınyökön ala-
pult. A magyar nagyüzemek terméshozamuk alapján felülmúlták a jugoszláv partnert, a szom-
szédos, német technológiával felszerelt cukorgyárak pedig cukorkihozatalban bizonyultak ered-
ményesebbnek a magyar feldolgozóknál. Ez az együttmőködés azonban a szocialista gazdaság-
szervezésen alapult: nem a vállalatok létesítettek közvetlen kapcsolatot magyar termelıszövet-
kezetekkel, hanem államközi szerzıdésekben szabályozott keretek között folyt az együttmőkö-
dés. 

Az 1960-as évektıl megindult a kétirányú bevásárló turizmus, amely néhány településen 
gyógyturizmussá fejlıdött.4 Magyarországon Nagykanizsa, Nagyatád, Kaposvár, Pécs, Horvát-
országban Čakovec (Csáktornya), Koprivnica (Kapronca), Virovitica (Verıce), Osijek (Eszék) 
képezte a vásárlók célpontját. Az egyes évtizedek bevásárló turizmusa mindkét oldalon külön-
bözı termékkosarakkal5 jellemezhetı. A magyar állampolgárok számára Jugoszlávia nyitás volt 
a nyugat felé, ahol számos, a szocialista tábor államaiban meg nem kapható, vagy tiltott szolgál-
tatást érhettek el. A nyolcvanas években, az infláció és a gazdasági instabilitás miatt a jugoszláv 
állampolgárok, fıleg a vajdaságiak a magyar bankokban helyezték el pénzüket. Az 1990-es 
években ezek a betétek is segítették a hazánkban megalapított szerb és horvát vállalkozások mő-
ködését (Golobics 2001, Gulyás 2005). 

Az 1970-es és az 1980-as évek gazdasági kapcsolatainak fejlıdésére ösztönzıleg hatott az 
új határátkelıhelyek megnyitása. Korábban csak Letenyénél lehetett közúton átlépni a határt, 
majd megjelent az udvari, drávaszabolcsi, barcsi és berzencei átlépési lehetıség, amelyek a ko-
rábban igen koncentrált kapcsolatot, illetve a fejlıdést bénító kapcsolati hiányt megszőntették, és 
a térben jobban szétoszló kapcsolattartási lehetıségeket is megteremtették. Udvar a Duna tenge-
lyében megteremtette a Budapest-Letenye-Rijeka (Fiume) tengely gyenge ellensúlyát, Dráva-
szabolcs hatalmas lökést adott a pécsi és a harkányi bevásárló turizmusnak. A barcsi átkelıhely 
megnyitása pedig új fejlıdési lehetıségeket kínált a város számára, amelyeket a település azóta 
sem használt ki. 

A délszláv háború kitörése elıtt egy spontán szervezıdött magánkereskedelmen alapuló 
kishatár menti forgalom jellemezte a két ország határ menti együttmőködését, amelyek mellett 
az államilag szervezett sajátosságok is megjelentek, elsısorban a mezıgazdasági együttmőködés 
formájában. A mai tapasztalataink alapján úgy ítélhetjük meg e kapcsolatokat, mint az önszerve-
zıdés elsı jeleit, amelyek azonban hatékonyságukat tekintve messze elmaradtak a nyugat-
európai gyakorlattól. Feltételezhetı, hogy amennyiben Jugoszlávia elindult volna a demokrati-
kus fejlıdés útján az 1990-es években, úgy a határ menti együttmőködés formáit az osztrák 
eredményekhez lehetne hasonlítani (Golobics 2001). 

1992-ben a horvát függetlenség kikiáltását követı honvédı háború kirobbanásakor a ma-
gyar állami - és önkormányzati vezetık, valamint a gazdasági szféra szereplıi egy teljesen új 
helyzettel találták magukat szemben. A déli határ mentén hadmőveletek, háborús cselekmények 
folytak, amelyeket gyakran határsértések kísértek. A déli határvidék lakosságának, települései-
nek, önkormányzatainak a háború miatt új, az elmúlt 45 évben nem tapasztalt jelenségekkel kel-
lett szembenézniük és azokat megoldani. Ilyen volt a menekültek ezreinek befogadása, ellátása. 
A menekültválság különösen a kelet-szlavóniai harci események idején volt jelentıs (Szentlász-

                                                 
4 244.AN/7/1973/8370. tanácsi jegyzıkönyv. Együttmőködési megállapodás. Pécs, 1973. május 30. 
4Pl.: Harkány, Nagyatád, Siklós. 
5 Az 1970-es és a 1980-as években a magyar vásárlók a „nyugati” termékek, fıleg ruházati cikkek, valamint az egyes 
magasabb technikai színvonalat képviselı elektronikai cikkek beszerzése (Gorenje háztartási termékek: hőtıláda) miatt 
utaztak Jugoszláviába. Az 1980-as években az egyre erısödı infláció miatt a jugoszláv állampolgárok élelmiszer - vásár-
lás céljából érkeztek hazánkba. 
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ló, Kórógy, Vukovár, Vinkovci környéki harcok). Magyarország minden fenntartás nélkül – et-
nikai és vallási hovatartozásuktól függetlenül – fogadta és ellátta a hozzánk érkezıket. A legna-
gyobb áldozatot ebbıl a szempontból Nagyatád, Mohács, Kaposvár, Pécs, Harkány és Siklós 
vállalta. 

A háború kibontakozásával „a korábbi intézményesült együttmőködési formák megszőntek, 
a két ország gazdasági kapcsolatai gyakorlatilag a magánkereskedelemben megvalósult árufor-
galomra korlátozódtak” (Golobics 2001, 142), ami a tömeges bevásárló turizmusban nyilvánult 
meg. A hazánkba érkezı horvátok fıbb céltelepülései Nagykanizsa, Letenye, Nagyatád, Barcs, 
Csurgó, Berzence, Sellye, Siklós és Mohács voltak. A déli határvidék településein a horvát szó 
mindennapos volt, a határátkelıhelyeken a forgalom szinte egyirányúvá vált. A legális kapcsola-
tok túlnyomó részét felváltotta az illegális kereskedelem és a csempészet. 

Ez elsısorban az élelmiszerek, fogyasztási cikkek horvát magánimportját jelentette, magyar 
oldalról csak az üzemanyag-behozatal jelent meg a határ menti kereskedelemben. A gazdasági 
kapcsolatok visszaesését jól szemlélteti a határforgalom nagysága, intenzitása is: míg 1990-ben 
11,9 millió fı volt a horvát-magyar határszakasz teljes utasforgalma, addig ez a szám 1996-ban 
nem érte el a 700 ezret. Ez a forgalom gócpontszerően jelent meg, elsısorban Barcson, Dráva-
szabolcson és Letenyén (Golobics  2001). 

Miután Horvátországban a béke helyreállt, újra kellett indítani az egykor mőködı, a hábo-
rúval felbomló kapcsolatokat, szinte a nulláról kellett felépíteni mindent. Emellett Horvátor-
szágban és Magyarországon is csak ezzel egy idıben kezdıdött el a piacgazdaság kiépítése. 
Mindkét állam még ismerkedett az új társadalmi-gazdasági rendszerrel. Ez jelentıs nehézségek-
kel járt, amelyet még súlyosbított is, hogy Horvátország közel egyharmada megszállás alatt volt, 
a határ menti Szlavónia jelentıs része pedig gazdasági vérkeringéstıl elzárt hadmőveleti terület 
lett. A határon átnyúló kapcsolatok fejlesztését a Pécs-Baranyai Kereskedelmi- és Iparkamara 
vállalta fel. 1998-tól érzékelhetıvé vált a magyar szándék a kapcsolatok elmélyítésére, a háború 
utáni újjáépítésben való részvételre. A vizsgált idıszakban hazánk gazdasági kapcsolatai Hor-
vátországgal csak lassan fejlıdtek. Ennek okai véleményem szerint a gazdasági szereplık túlzott 
távolságtartásával, óvatosságával magyarázhatók, fıként a magyar oldalról mondható mindez el. 
Magyarország rendszerváltás utáni helyzete ellenére minden tıle telhetıt megtett a határon át-
nyúló kapcsolatok fejlesztése érdekében. 1998-tól a Baranya-háromszög6 felszabadulásával a 
horvát területi integritás helyreállításával új fejezet kezdıdött a két ország kapcsolataiban. 2001-
tıl fogva pedig egy szabadkereskedelmi egyezmény segítette gazdasági kapcsolataink fejlıdését. 

 
Határ menti vagy határon átnyúló kapcsolatok? 

 
Horvát-magyar szempontból mindenképpen különbséget kell tennünk a határon átnyúló és a ha-
tár menti együttmőködés között. A ritka településhálózat következtében a horvát-magyar határ 
mente egyes szakaszain az átvonzások mértéke alig, vagy egyáltalán nem tapasztalható. Ezeken 
a területeken nem beszélhetünk a klasszikus értelemben vett határ menti együttmőködésrıl. A 
határ két oldalán lévı területek társadalmi-gazdasági kapcsolatai elenyészık, nem eredményez-
nek társadalmi-gazdasági profitot. Azonban a szomszédos területek mikro- és mezoregionális 
központjai között minden esetben tapasztalható valamilyen kétoldalú kapcsolat. Ezekben az ese-
tekben már nem beszélhetünk határ menti kapcsolatokról, ezek az összefüggésrendszerek már 
kimerítik a határon átnyúló kapcsolatok tényét, amelyeknél már egy tágabb területen feltételezett 
az interakció. 

A határon átnyúló kapcsolatok elıfordulása a tér azon szegmensére jellemzı, ahol az ál-
lamhatár jelenlétébıl fakadó negatív/pozitív társadalmi-gazdasági összetevık összessége már 
csak gyengén, vagy egyáltalán nem érzékelhetı. Az itt lezajló interakciók általában az érintett 

                                                 
6Az 1995-ben kötött erdıdi egyezmény alapján a Baranya-háromszög 1998. január 15-én nyerte vissza a függetlenségét, 
addig szerb megszállás alatt volt. Ez idı alatt nem üzemelt a drávaszabolcsi közúti és a magyarbólyi vasúti átkelı sem. 
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országok valamely centrum, vagy központi jellegő területérıl indulnak ki, és ezek között a sze-
replık között bonyolódik le a tényleges együttmőködés. A határon átnyúló kapcsolatok egy át-
fogóbb, nagyobb rendszert alkotnak a határ menti együttmőködésnél. Az utóbbiak gyakorlatilag 
a határon átnyúló kapcsolatok azon fajtái, amelyek egy szőkebb határtérségben a centrum terüle-
tektıl általában távol valósulnak meg, esetünk legtöbbször perifériális helyzetben. Ide sorolható 
a Barcs-Virovitica várospáros, és a horvát-magyar-szlovén hármas határ is. 

Ahogy már a fentiekben említettem, közvetlenül a határ mellett csak gyenge kontaktzóna 
jött létre, míg a határtól távolabb esı területek között néhányszor erısebb kapcsolatok alakultak 
ki. Ez leginkább az ún. „effektív államterület” problematikájával van kapcsolatban (Pap 2005). 
Somogy és Baranya megye Dráva menti területei vonatkozásában és a Mura mentén is ez a 
probléma a rendszerváltozás óta folyamatosan fennáll. 

 

 
1 .ábra: Interakciók a határ menti térségekben 

Forrás: Hardi, 2009, 30 
 

Mindezek ellenére megállapíthatjuk, hogy egy pozitív fejlıdési folyamatnak (kisebb meg-
szakításokkal) lehettünk tanúi az elmúlt másfél évtizedben. Hardi Tamás határosztályozási rend-
szerét alapul véve: az 1990-es években még egymás mellett létezı horvát-magyar határtérségek 
elérték a kölcsönösen együttmőködı szintet. A két ország között a stabilitás a jellemzı és a tár-
sadalmi komplementerek elısegítik az interakciók fejlıdését. A legfejlettebb szintet, az interak-
tív határtérséget azonban még nem értük el. Nyomokban, ad hoc jelleggel tapasztalhatók bizo-
nyos eredmények, ezek azonban az „integrált” fogalmat még nem merítik ki (1. ábra). 

 
Kisváros a horvát-magyar határ mentén: Barcs 

 
A történeti elızmények 

 
Barcs helyzete sajátos, mivel az egyetlen olyan városunk, amely közvetlenül a horvát határ men-
tén fekszik és határátkelıhellyel is rendelkezik, így az elsık között érzékelheti a határ mentén 
kialakuló és megnyilvánuló változásokat. Az együttmőködés ezen a határszakaszon több évszá-
zados múltra tekint vissza, ebbıl az elmúlt utolsó hatvanöt7 év rendkívül változatos képet mutat. 
Elöljáróban érdemes néhány dolgot felvázolni a település gazdasági szerepérıl és tranzitközpont 
jellegérıl az 1867/68-as kiegyezést követı századfordulón. 

Barcs volt az egyetlen határon fekvı kikötıváros a Dráván, amely bekapcsolódott az orszá-
gos vasúthálózatba. Mindennek növelte az értékét, hogy a város volt a folyó hajózhatóságának 
északi végpontja; az a hely, ahol a vízi út és a vasút összekapcsolódott. A határ mente8 jelentıs 

                                                 
7 1947-ben kötöttük meg a II. világháborút lezáró párizsi békeszerzıdést. Ettıl az idıponttól számolom a hét évtizedet. 
8 Az 1868-as horvát-magyar kiegyezés értelmében a két ország közötti államhatár csak közigazgatási funkciót töltött be, 
adminisztratív és rendészeti funkcióval nem rendelkezett. 
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logisztikai központjaként funkcionált, szerepét tovább növelte, hogy a század elején elkészült 
medencés kikötıje, amely nagyobb kapacitással rendelkezett, mint az Eszéknél lévı téli kikötı 
(Erdısi 1971). 

A dél-dunántúli országrészt a vasúti hálózatba kapcsoló pályák kiépítése a kiegyezés után 
gyorsan végbement. 1868-ban indult meg a Pécs-Barcs pálya létesítése, illetve még ugyanezen 
évben megnyitották a Barcs-Nagykanizsa vonalat. A birodalmi és a helyi érdekek is azt tartották 
a legfıbb célnak, hogy a meglévı hálózatot tovább bıvítsék délkeleti irányba, bekapcsolva a 
délvidéki, és az alföldi területeket is (Ruzitska 1964). Az Alföld-Fiumei Vasút negyedik üteme-
ként jött létre a Villány-Eszék-Dálja-Gombos–Zombor új 133 km-es vonal (Erdısi 1986, 
Majdán 2005). A kialakult rendszer lehetıvé tette a kapcsolatot a Dráva mente és a Mura mente 
számára az osztrák tartományokkal, amelyek a legnagyobb felvevı piacát jelentették a Szlavóni-
ában, a Dráva mentén és a Dél-Dunántúlon megtermelt mezıgazdasági termékeknek (T. Mérey 
K 1979). 

Barcs aktív kapcsolati rendszert épített ki a horvát területekkel, és a Trianon elıtti idıszak-
ban is még számottevı gazdasági- és közlekedési központi funkciói voltak. Az elsı világháborút 
követıen a helyzet negatív változásnak indult, majd az ötvenes években érte el a mélypontját. A 
két világháború közötti idıszakban a legnagyobb negatív változást a közigazgatási határ állam-
határrá változása jelentette. Ettıl fogva Barcs teljesen peremhelyzetbe került. Perifériális pozíci-
óját tetézte a késıbbiekben (az ötvenes években) kialakult jugoszláv-magyar viszonyrendszer is. 

A határ mellett technikai akadályok kiépítésére is sor került, továbbá a határsávban folya-
matos rendıri és katonai ellenırzésekre kellett számítani. A két ország ellenséges politikai vi-
szonyrendszerébıl adódóan a gazdasági és kulturális kapcsolatok jelentısen visszaestek, leépül-
tek. A Jugoszláviával kialakult ellenséges viszony nyomán a határ egyik oldalán sem került sor 
jelentıs beruházásra. Számottevıen befolyásolta Barcs helyzetét, hogy a második világháború 
során lerombolták a Dráván lévı hidat, hiszen ez tovább növelte a város periférikus jellegét és 
déli irányú elzártságát. Az átkelı újraépítésére 1969. április 30-án került sor, amely jelentıs elı-
relépést jelentett a város számára és megteremtette a lehetıségeit a bevásárló-turizmus kialaku-
lásának. A 1970-es és 1980-as években emellé társult az agrárkooperáció is. 

Az 1991-ben eszkalálódó délszláv polgárháború teljesen új helyzetet teremtett a magyar 
kormány és a határ menti önkormányzatok számára. A második világháború óta nem fordult elı, 
hogy a magyar határ mellett katonai cselekményekre került volna sor úgy, hogy azok veszélyez-
tették volna a magyar államhatár menti településeket. Az 1990-es évek során a Dráva menti hor-
vát határszakasz jelentette a legnagyobb geopolitikai kockázatot hazánk számára. A város köze-
lében többször is katonai mőveletek zajlottak. Ezek során gyakran megsértették a magyar légte-
ret a jugoszláv harci gépek és egy alkalommal légi csapás is érte a települést. Ennek valós okára 
máig nem derült fény. 

A háború során virágzott a térségben (így Barcson is) a hiánygazdaságon alapuló bevásárló 
turizmus. A daytoni békeszerzıdést követıen, a rend helyreállta után is tovább prosperált ez az 
ágazata az idegenforgalomnak. A délszláv háborút követı horvát bevásárló turizmus fénykorá-
ban a kereskedelmi és szolgáltató vállalkozások mintegy 15000 négyzetméter alapterületen kí-
nálták áruikat. Ez gyakorlatilag egy közel 100 ezer lakossal rendelkezı város kereskedelmi ka-
pacitásának felel meg. „A bevásárló turizmus révén a város a délszláv háborúk alatt vált ismét 
valóban kapuvárossá”(Prisi-Reményi  2009, 157). 

Az ezredfordulóra a horvát gazdaság állapota stabilizálódott, így a horvátok számára az ér-
ték-arány miatt nem volt már kifizetıdı a bevásárlás lebonyolítása a határ menti magyar telepü-
léseken. Az utóbbi szők egy évtizedben a horvát vásárlók elmaradásával a határon átnyúló kap-
csolatok fejlesztésére rendelkezésre álló uniós források felhasználása az, amely meghatározza a 
stratégiatervezést Barcson és a vonzáskörzetéhez tartozó területen. 

Ezt a fajta stratégiai tervezést több körülmény indokolja. Mint ahogy már korábban tárgyal-
tuk, a 355 km hosszú horvát-magyar határszakaszon csak hat közúti határátkelı van. Ez azt je-
lenti, hogy átlagosan 60-70 km-enként van egy áteresz. Ezek közül az egyik pont Barcson van. 
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Emellett a város tradicionális történelmi kapcsolatrendszerrel rendelkezik. A Dél-Dunántúl Zág-
ráb és a tengerpart felé irányuló kapcsolatainak az egyik jelentıs állomása (tranzit, reptér). E 
kapcsolatok azonban az utóbbi 30 évben gyengék voltak, de egyre jobban erısödnek és jelenleg 
egy felfelé ívelı pályán mozognak (2. ábra). 

 

 
 

2. ábra: Térszerkezeti kapcsolatok a magyar-horvát határ térségében a Dél-Dunántúlon az 
1990-es évek közepén 

Forrás: Saját szerkesztés, 2011 
 

A horvát EU csatlakozást is meghaladó jelentıséggel bír déli szomszédunk jövıbeni schen-
geni övezethez való csatlakozása. Ez több szempontból is érdekes momentuma lehet az együtt-
mőködésnek. A határ elveszti adminisztratív jellegét és teljesen szabad, ellenırzésmentes lesz. 
Elhárul több, jelenleg a kapcsolatok elmélyülését gátló akadály is. 

Az EU elvárásának megfelelı ellenırzés kiépítése rendkívül nagy költségekkel jár, ezért 
sem a magyar, sem a horvát kormány nem vállalja szívesen a felesleges költségeket. Ez az elkö-
vetkezendı idıszakban jelentısen predesztinálja a város - amúgy kedvezıen alakuló - sorsát. Ha 
minden az eddigieknek megfelelı ütemben folyik, akkor Horvátország 2014-ben már a „schen-
geni” országokhoz fog tartozni. Addig is marad a folyamatos szigorú, de ugyanakkor barátságos, 
szakszerő és gyors ellenırzés. 
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Barcs a határ geopolitikai szorításának megszőnte után 
 
Mint már említettem, Barcs az egyetlen jelentıs város, amely közvetlenül a horvát határ mellett 
fekszik. Helyzetébıl adódóan egyoldalú vonzáskörzettel rendelkezik, akárcsak a szemben lévı 
oldalon a legközelebbi „ellenlábas” városa, Virovitica (Verıce). A központhiányos, laza textúrá-
jú térben nincs reális esély a két város agglomerációszerő együttmőködésére; nem szolgál ez a 
fajta mikro központokon alapuló együttmőködési lehetıség semmilyen kiugrási eséllyel addig, 
amíg Horvátország nem lesz a „schengeni” övezet tagja. Déli szomszédunk csatlakozása Barcs 
számára komoly kitörési lehetıséget fog jelenteni. A vélelmezett ideális állapot kialakulásával 
megteremtıdı esélyek értékeléséhez érdemes a jelenbıl kiindulva néhány lehetséges utat felvá-
zolni. Az elsı és talán legfontosabb: a már meglévı potenciális értékekre és projektekre kon-
centrálni. Ezek közül négy célirányt érdemes kijelölni: közlekedési infrastruktúra fejlesztése, 
egészségturizmus, Dráván alapuló turisztikai fejlesztések, valamint a Barcsi Vállalkozási Öve-
zet. 

Az infrastrukturális beruházások közül Barcs számára a közút, a vasút és a vízi közlekedés 
tartozik a prioritások közé. A várost a 6-os számú fıút kapcsolja be a magyar közúthálózat ge-
rincébe, ennek felújítása és fejlesztése jelenleg nem aktuális. Az egyetlen jelentıs közúti beruhá-
zás a települést délrıl elkerülı autóút volt, amely a határátkelı felıl érkezı forgalmat hivatott 
levezetni. Horvát részen elkezdıdött a Virovitica (Verıce) - Bjelovar-Vrbovec gyorsforgalmi 
autóút kiépítése, amely a késıbbiekben javítja a magyar Dráva mente elérhetıségét Horvátor-
szágból. A vasút jelentısége a közeljövıben nem fog változni a térségben. A Barcs-Virovitica 
(Verıce) vonal rehabilitációja fontos lenne, de ez csak egy új vasúti híddal lenne elképzelhetı, 
tehát a jelenlegi helyzetben csak a közúthálózat részleges korszerősödésére van esély (Matica 

2005, Matica  2006). 
A másik elmozdulási pontot a város termálfürdıje adta lehetıségek jelenthetnék. A közel-

múltban egy 7,5 milliárdos fürdıfejlesztés valósult meg. Az OEP-pel kooperálva, egy államközi 
szerzıdés keretében lehetıvé lehetne tenni a horvát betegek Barcson való gyógyulását. E rekreá-
ciós szolgáltatás jól illeszkedne a Virovitica (Verıce) melletti Lukačon (Lukács) tervezett te-
nisz- és golfberuházásokhoz. A két kezdeményezés komplementere lehetne egymásnak. 

A Dráva hasznosítása lehet még az egyik jelentıs kitörési pontja a városnak. Mint ebben a 
fejezetben többször, most is a schengeni szerzıdéshez való horvát csatlakozásra kell visszautal-
nom. Ennek megvalósulása esetén az adminisztratív akadályok elhárulásával megnyílhat a lehe-
tıség több turisztikai beruházás és turisztikai attrakció megvalósítására. A folyóra épülı, és arra 
alapozott atrakciók sokasága kaphatja meg az esélyt kivitelezésre. Ezek közül a Dráva mindkét 
partját igénybe vevı hajózási útvonal kialakítása, és az e mentén megvalósuló ökológiai és ter-
mészeti értékek bemutatása kell, hogy prioritást élvezzenek a fizetıképes, kereslettel rendelkezı 
turisták számára a turisztikai kínálat növelésével. Ezek azonban az esetek döntı többségében 
csak kiegészítı tevékenységként képzelhetık el, a folyóra építethetı turisztikai atrakciók idény-
jellege, és vonzereje miatt. Csak speciális társadalmi csoportok megcélzásával lehet a fellendü-
lést elısegíteni, tömegturizmus kialakulása a Dráva esetében nehezen elképzelhetı. 
 
Határon átnyúló kapcsolatok Zala megyében a horvát-szlovén-magyar hármas határ men-
tén 
 
A horvát-szlovén-magyar hármas határ vizsgálatakor valójában a történelmi Zala vármegye egy-
kori területeinek a gazdasági reintegrációs lehetıségeit vizsgálom. Szlovénia EU-taggá válásával 
az államközi és a területi, önkormányzati kapcsolataink sokkal élénkebbé váltak, mint a horvá-
tokkal. Ezt segítette, hogy a határ menti kapcsolatokat támogató uniós források folyamatosan 
növekednek. Mindez dinamizálta a közelmúltban a horvát érdeklıdést is. Bár hármas határról 
van szó, én ennek ellenére nem vizsgáltam külön a szlovén-horvát viszonyrendszert, csak ma-
gyar szemszögbıl közelítettem meg a témát. 
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Zala megye a Dunántúl délnyugati peremén fekszik, területe mintegy 3784 km2, lakossága 
310 000 fı, ami a hazai népesség 3%- a. A Trianon elıtti Zala vármegye jelentıs területekkel 
rendelkezett a mai Szlovéniában és Horvátországban, az Alsólendvai, Čakoveci (Csáktornya), és 
a Prelogi (Perlak) járás tartozott hozzá. Ezek a területek a Magyarország részét képezték és je-
lentıs magyar népességgel is rendelkeztek. 1891-ben a megyében a lakosság 73%-a volt ma-
gyar. 1920-ban „Az államhatár-változások következtében lényegileg megváltozott az ország te-
lepülés struktúrája” (Hajdú 1996, 149) és térszerkezete. E változások jelentıs mértékben érintet-
ték Zala társadalmi-gazdasági helyzetét is. Az új magyar állam perifériájára került, a délnyugati 
határa egyben államhatár is lett. Ez a két világháború között csekély akadályt jelentett a kétolda-
lú kapcsolatok szempontjából, az államszocializmus idején viszont az elmérgesedett államközi 
kapcsolatok miatt a megyei kapcsolatok is stagnáltak. Csak a szocializmus utolsó harmadában 
éledt újra az egymás iránt való érdeklıdés. Az 1990-es évek végén indult el a megyei és 
mikroregionális kapcsolatok élénkítése. 

A tradicionális magyar közlekedési tengelyek a nyugat-kelet, északnyugat-délkelet, vala-
mint az északnyugat-délnyugat irányt követik. Az általam vizsgált terület szempontjából a jelen-
legi magyar szakirodalom az „Adria-folyosót” mint kommunikációs-közlekedési tengelyt tartja 
legfontosabbnak (Pap 2005). A tenger felé az V/B korridor Rijeka és Velence irányában szinte 
teljesen kiépült, néhány felépítmény befejezése várat még magára. A térség szempontjából a lé-
nyeges, hogy az M7-es autópálya elérte a horvát határt, akárcsak az M70-es a szlovént. Egy je-
lentıs vasútfejlesztésre is sor került, megépült Magyarország elsı vasúti kapcsolata Szlovénia 
felé, amely éppen a megyeszékhelyet, Zalaegerszeget kapcsolta be a nemzetközi vérkeringésbe. 
A jelenlegi helyzetben úgy tőnik, hogy véglegesen még nem eldöntött, hogy a Koper vagy Rije-
ka felé való irány legyen az elsırendő. Nem szabad megfeledkeznünk még a Rajka és Rédics 
között húzódó „Borostyánkı-út” korridorról sem, amely jelentıs forgalommal terheli Lentit és 
környékét, a Bécs felıl Szlovénia és az Adria felé tartó egyre növekvı kamionforgalommal. 

A térszerkezet és a közlekedési rendszer változásainak hatására egy multikulturális (három-
nyelvő), periférián elhelyezkedı terület került vissza a társadalmi-gazdasági vérkeringésbe és 
ezzel jelentısen csökkent annak perifériális jellege. Az egykori Jugoszláviában a Muraköz, és 
hazánkban a Mura mente az államszocialista idıszakban a tıkeelvonás színtere volt. Az ebbıl 
fakadó lemaradását a 1990-es években pedig nem tudta érdemben csökkenteni. 

Napjainkban a határ Szlovénia felé teljesen átjárható, a vonalas infrastruktúra kiépült, Hor-
vátország felé Letenyén át szintén autópálya- összeköttetésünk van. Ez hátrányosan érinttette a 
közvetlen határ menti területeket, mert a régi közúti határátkelı helyet csak idılegesen nyitják 
meg. Több esetben kerülıre kényszerítik ezzel a lakosságot. 

 
A „Muránia” Eurorégió mint a horvát-magyar-szlovén hármas határ fejlesztésének egy lehet-
séges változata 

 
A régióépítés gyakorlatilag egy Lenti központú, projektorientált stratégiával kezdıdött el. Az in-
tegrált gazdaságfejlesztés céljából született a komplex gazdaságfejlesztési terv a 2003-as Horvát-
Magyar Kísérleti Kisprojekt Alap keretében. Az együttmőködés keretében 2003. szeptember 26-
án Lenti együttmőködési szándéknyilatkozatot írt alá az ausztriai Bad Radkersburggal, a szlovén 
Lendavával (Lendva) és a horvát Mursko Središćével (Muraszerdahely) a Mura menti régió fej-
lesztését illetıen. A horvátországi kapcsolatok ápolásában és fejlesztésében kiemelkedı partner 
a non-profit „REDEA”, amely Meñimurska megye regionális fejlesztési ügynöksége, jelenleg a 
megye az egyik résztulajdonosa. A szándéknyilatkozatot aláírók az együttmőködés következı 
területeit jelölték ki9 : 
 
Kulturális élet:  

                                                 
9A „Muránia-régió” integrált gazdaságfejlesztésének marketing stratégiája  
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� hagyományok felkutatása, 
� nyelvtanulás, nyelvoktatás, 
� közös rendezvények szervezése, 
� önkormányzatok, civil szervezıdések közötti együttmőködés erısítése. 

Gazdasági élet:  
� hazai és nemzetközi kapcsolatok fejlesztése, 
� turizmusfejlesztés, 
� rendezvények, vásárok szervezése, 
� EU-s pályázati lehetıségek keresése. 

 
A Stratégia Terv kiemelt fejlesztési elemeinek tükrében pár gondolat a horvát-magyar, Len-

ti-Mursko Središče (Muraszerdahely) kapcsolatok fejlesztési elképzeléseirıl.  
Az együttmőködı felek a következı három fı prioritást nevezték meg: 
(1) Iparfejlesztés és logisztikai központ létrehozása 
(2) Turizmusfejlesztés 
(3) Muránia expocenter 
A három fejlesztési pont mindegyike tartalmaz a már említett infrastrukturális fejlesztésekhez 
kötıdı fejlıdési lehetıségeket. Emellett az általános gazdasági tényezık és a település korláto-
zott központjellege is jelentısen segíti a turizmus fejlesztését és a megcélzott vásárközpont 
funkció kialakítását. 

A határon átnyúló kapcsolatok tekintetében már sikeres projekt is született, bár csak szlo-
vén-magyar relációban. A már megvalósult „MURÁNIA” Multikultúra projekt leírásából láthat-
juk, hogy a legfontosabb prioritás a turizmusfejlesztés: „A határ menti térségek idegenforgalmi 
övezetének létrehozása a közös innovatív idegenforgalmi termékek fejlesztésére, integrált ide-
genforgalmi termékek hálózatának kiépítése a közös promóció és értékesítés érdekében. A térség 
felismerhetıségének fokozása a határ menti térségek közös "MURÁNIA" Idegenforgalmi Öve-
zetének kialakításával”10. 

Jelenleg Lendva, Letenye és Lenti tagjai az együttmőködésnek. A 2007-2013-as költségve-
tési ciklusban rendelkezésre álló IPA-forrásokból már horvát területek is bevonhatók az együtt-
mőködésbe. Az „eurégióban” erre meg is van a szándék Mursko Središćét illetıen. Így gyakorla-
tilag a Prekmurje területén létrejövı egyesülésrıl lenne szó, amely napjainkban egyre erısebb 
gazdasági kohézióval is rendelkezik. Lenti, Lendva és Mursko Središće társadalmi-gazdasági 
kapcsolatainak elmélyítésében mutatkozik a legtöbb lehetıség az egymáshoz való közelségük 
miatt. A határ menti területekhez hasonlóan ez a térség is mindhárom országban perifériális 
helyzetben van. Mindegyik város tulajdonképpen csak egy-egy mikrotérség központja, korláto-
zott központi funkciókkal (3. ábra). 

Mindezt nehezíti, hogy mindhárom település közlekedési helyzetét illetıen „zsák” jegyeket 
is mutat. Lenti tekintetében ez egy a semmibe vezetı vasútvonal formájában testesül meg, míg 
Lendva a Mursko Središće (Muraszerdahely) felıl érkezı vasút végpontja. A közúti közlekedés 
paradox képet mutat, a térség úthálózatának alulfejlettsége ellenére kénytelen lebonyolítani az 
Ausztriából a tenger felé irányuló tranzitforgalom jelentıs részét. Az eurorégió fejlesztésének 
szempontjából elengedhetetlen a közlekedési szerkezet átstrukturálása, a tranzitforgalom csök-
kentésével, valamint a korszerő vasúti kapcsolat helyreállításával. Ennél a pontnál értünk el oda, 
hogy átgondoljuk érdemes az együttmőködést további, akár az arculat átalakítását is elfogadva 
bıvíteni. 

A kohézió elısegítéséhez szükséges beruházások túlmutatnak a fent említett kisvárosok 
erején. Érdemes lenne egy „szektorális” együttmőködést Čakoveccel (Csáktornya), 
Koprivnicával (Kapronca), Varaždinnal (Varasd), Nagykanizsával és Zalaegerszeggel létrehoz-
ni. Ezt jól elıkészített lépésekkel lehetne csak megvalósítani. A komparatív elınyök kihasználá-

                                                 
10 Murániainfo.htm Letöltés ideje 2007. november 23. 
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sával kiépített együttmőködésben a „Muránia” megırizhetné a „Lét Harmóniája” hangulatot, 
emellett a szükséges közlekedésfejlesztésekkel kapcsolatos elképzeléseit jobban érvényesíthetné 
országos szinten. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Jelmagyarázat: 1.Az eurorégió határa, 2. A lehetséges bıvítés határa 

3. ábra: A „Muránia” régió együttmőködési területe és bıvítési lehetıségei a horvát- ma-
gyar-szlovén relációban 
Forrás: Saját szerkesztés, 2011 

 
Lenti és környékének közúti teherforgalma jelentısen csökkenthetı lenne a Zalaszegerszeg-
Lenti-Lendava (Lendva)-Čakovec (Csáktornya) gyorsforgalmi kapcsolat kiépítésével. Elgondol-
kodtató, hogy egy ilyen beruházás után milyen létjogosultságot kapna egy Nagykanizsa-
Čakovec (Csáktornya)-Zalaegeszeg-Lenti vonalon közlekedı „eurorégiós” vonat, amely a bur-
genlandi területeket is közelebb hozhatná. 

A „Muránia Eurorégió” helyzete eltér Barcsétól. A hármas határ esetében egy több kisvá-
rosra épülı kezdeményezésrıl van szó, nem pedig egy várospáros, illetve közvetlen a határon 
fekvı város lehetıségeirıl. A térség közlekedési infrastruktúrája folyamatosan fejlıdik és a 
schengeni övezet kiterjesztésével, illetve kétoldali átkelést segítı átkelık szaporításával (Lete-
nye a régi 7-es fıúton) a régió jelentıs esélyeket teremt, hogy az egykori történelmi Zala várme-
gye szlovén-magyar határterületein megszőnjenek a határok által teremtett negatív következmé-
nyek. Gyakorlatilag egy multikulturális, periférián elhelyezkedı terület került vissza a társadal-
mi-gazdasági vérkeringés fı áramába. Perifériális jellegek még tapasztalhatók, hiszen mind a 
horvát-szlovén Muraköz, mind a magyar Mura mente az államszocialista idıszakban a tıkeelvo-
nás színtere volt, a 1990-es években pedig a lemaradásához képest kevés plusz beruházáshoz ju-
tott. Az ezredforduló után a helyi kulturális és gazdasági elit egyre erısebb lobbi tevékenységé-
nek köszönhetıen elindultak a fejlıdési folyamatok. 
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Összegezés 

 
A Dráva folyó elválasztó jellege az államszocialista idıszaknak a határ mentét fejlesztési szem-
pontból alul preferáló regionális politikája ellenére megvannak a lehetıségei az alulról építkezı 
határ menti kapcsolatok kialakulásának. Barcs és Lenti jó példával szolgálhat, hogy apró lépé-
sekkel, a pályázati források felhasználásával és az állami regionális politika prioritásaihoz iga-
zodva miképp lehet az eddigi hátrányokat elınyökké konvertálni. Ebben jelentıs szerep jut 
mindkét esetben az önkormányzat és a helyi gazdasági elit éleslátásának is. 
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