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ABSZTRAKT

A tanulmany azt vizsgdlja, hogy a turizmus fenntarthatdsdgi kihivasai miként jelennek meg a CSR- és ESG-
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1. Bevezetés

A turizmus gazdasagi és tarsadalmi jelent8sége mellett jelentds kdrnyezeti, k6z6sségi és
tertleti hatasokkal is jar. Az agazat mikddése nagymértékben épit a desztindciok
természeti eréforrasaira, kulturdlis 6rokségére, infrastruktirdjara és helyi munkaerejére,
mikdézben az intenziv turisztikai jelenlét ndvelheti az energia- és vizfelhaszndlast, a
hulladéktermelést, a kozlekedési terhelést és a tarsadalmi konfliktusokat. A turizmus igy
egyszerre lehet a helyi fejl6dés, a foglalkoztatds és az értékmeglrzés 6sztonzdje, illetve a
kornyezeti tulterhelés, a lakossagi kiszorulds és a tarsadalmi egyenlStlenségek ergsitdje
(Koens et al., 2018; Gonda & Ratz 2023, 2024; Alamineh et al., 2023). Fenntarthatdsaga ezért
nem kezelhet§ kizérdlag egyedi ,,z6ld” intézkedésekkel, hanem a vallalati miikédés, az
értéklanc és a desztindcios iranyitds dsszehangoldsat igényli. A hazai szakirodalom is
kiemeli, hogy a fenntarthatd turizmus rendszerszinti kihivds, amelynek megolddsahoz az
érintettek céljainak és prioritdsainak kozelitése sziikséges (Lengyel, 2017).

A turisztikai vallalkozasok fenntarthatdsagi szerepének értelmezésében a vdllalati
tarsadalmi felel6sségvdllaldas (CSR) régdéta meghatarozé megkozelités. A CSR a
vdllalkozdsok kornyezeti, tdrsadalmi és etikai felel6sségét, valamint az érintettek
érdekeinek figyelembevételét hangsulyozza. A turizmusban ennek gyakorlati formai
lehetnek a helyi beszalliték tdmogatdsa, a tisztességes foglalkoztatds, a k6zOsségi és
kulturdlis értékek megdrzése, illetve az eréforrds-felhasznalds csokkentése. A CSR tehat
elssorban a felel8s mlikddés értékalapjat és cselekvési tartalmat biztositja.

Az Onkéntes és gyakran elszigetelt kezdeményezések ugyanakkor nem feltétlendil
éplilnek be a szervezet stratégidjaba és teljesitményértékelésébe. Az ESG kdrnyezeti
(Environmental), tarsadalmi (Social) és vallalatiranyitdsi (Governance) pillérei e hidny
kezeléséhez kinalnak strukturaltabb keretet. Az ESG tamogatja a |ényeges hatasok és
kockazatok azonositdsat, a célok és felel§sségi korok kijelolését, a teljesitmény mérését,
valamint az eredmények nyomon kdvetését és kommunikacidjat. A CSR és az ESG ezért
nem egymast kizdré megkdzelitések: a CSR azt segiti meghatarozni, hogy a szervezet
milyen lgyekért és érintettekért vallal felel6sséget, az ESG pedig azt, hogy e felel8sséget
miként integralja, méri és teszi szamonkérhetdvé. A magyar szallodaipar vizsgalata is arra
utal, hogy a fenntarthatdsagi gyakorlatok eredményessége szorosan Osszefliigg a
stratégiai bedgyazottsaggal és a szervezeti felel6sség kijelolésével (Gyuracz-Németh et al.,
2021). Az Gjabb szabalyozasi és értéklanc-elvardsok pedig tovabb erdsitik a fenntarthatdsag
stratégiai és kockazatkezelési jelentdségét (Juhasz et al., 2025).

A turizmus fenntarthatdsagi diskurzusa ugyanakkor egyenetleniil fejlédik. A korabbi
bibliometriai kutatas (Putzer & Posza, 2024) szerint a kdrnyezeti teriiletek — példaul az
energiahatékonysag, a hulladékgazdalkodas, a kibocsatascsdkkentés, az Skoturizmus és a
természetvédelem - jéval hangsulyosabbak, mint a tarsadalmi és kilondsen a
vallalatiranyitasi kérdések. Az utdbbi években ugyan erd8s6dott a helyi kdzosségek, a
tarsadalmi egyenl6tlenségek, a munkavallalok, az etikus mikddés és a desztinacids
felel8sség vizsgalata, de ezek a témadk kevésbé integrdltan jelennek meg. Ez arra utal, hogy
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a turizmus fenntarthatdsagi dtmenete nem egyszerre és nem azonos litemben zajlik az E-,
S- és G-terlileteken.

Az 3atmenet harom, egymasra épil6 szinttel ragadhatd meg. Az elsd szinten a
fenntarthatdsag egyedi CSR- és kdrnyezeti kezdeményezések formdjaban jelenik meg. A
masodik szinten ezek a tevékenységek beépiilnek a vdllalati stratégiaba, felel6sségi
rendszerbe és teljesitménymérésbe. A harmadik szint az egyes szervezetek hatarain
tullépd, értéklanc- és desztinacidszintli egylttmiikodést jelenti. A szintek nem feltétlentil
linedrisak: egy szervezet kilonb6z8§ fenntarthatdsagi teriileteken eltérd fejlettséget
mutathat.

A tanulmdny célja annak feltdrdsa, hogy a turizmus fenntarthatdsagi kihivasai miként
jelennek meg a CSR- és ESG-szakirodalomban, hogyan alakul az E-, S- és G-teriletek relativ
fejlettsége, és milyen vallalati, illetve desztinacids menedzsmentfeladatok vezethetdk le az
azonositott mintazatokbdl. A kutatds a kordbbi Scopus-alapu vizsgdlat mddszertani
logikdjdra épit, azonban azt idében frissiti és fogalmilag kiterjeszti annak érdekében, hogy
a turizmus, a fenntarthatdsdg, valamint a CSR és ESG metszetében megjelend Ujabb
szakirodalmi mintazatok is azonosithatdk legyenek.

A vizsgdlat harom kutatasi kérdésre épil:

e KK1: Mely témakodrék és klaszterek jellemzik a turizmus CSR- és ESG-
szakirodalmanak aktualis szerkezetét?

e KK2: Milyen kiilénbségek figyelheték meg a kornyezeti, tdrsadalmi és
vallalatiranyitasi teriletek témadinak szakirodalmi jelenlétében, haldzati pozicidjaban és
stratégiai bedgyazottsagaban?

e KK3: Milyen vallalati és desztindciés menedzsmentfeladatok kdvetkeznek az
azonositott hangsulyokbdl és hidnyossagokbdl?

A tanulmdny hozzdjaruldsa, hogy az eredményeket nem a CSR és az ESG fogalmi
versenyeként, hanem a turizmus fenntarthatdsagi atmenetének keretében értelmezi. Az
elméleti rész ezért el8szor a turizmus fenntarthatdsagi hatasrendszerét, majd a CSR és az
ESG eltéré funkcidit, véglil az dtmenet hdarom szintjét mutatja be. Az empirikus
eredményeket ezt kévetden az E-, S- és G-dimenzidk mentén értelmezziik, és vallalati,
illetve desztindcids kdvetkeztetéseket fogalmazunk meg.

2. Szakirodalmi attekintés
2.1 A turizmus fenntarthatdsagi hatasrendszere

A turizmus gazdasagi teljesitménye kozvetleniil fligg a desztindciok természeti, kulturalis
és tarsadalmi eréforrasaitdl, mikdzben miikodésével maga is alakitja és terheli azokat. Az
agazat ezért nem elszigetelt szolgaltatok Osszességeként, hanem vallalkozasokat,
turistakat, munkavallalékat, helyi kozdsségeket, kozintézményeket és természeti
eréforrasokat 6sszekapcsold rendszerként értelmezhetd. Fenntarthatdsaga attdl fugg,
hogy e rendszer képes-e hosszu tavon Ugy gazdasagi és tarsadalmi értéket teremteni, hogy
kézben megérzi sajat mikodésének kdrnyezeti és kdzdsségi alapjait. A fenntarthatd
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turizmus ezért rendszerszintd kihivds, amely az érintettek céljainak és prioritasainak
Osszehangoldsat igényli (Lengyel, 2017).

A fenntarthatd turizmus tag értelemben a turisztikai tevékenységek jelenlegi és
jovobeli kornyezeti, tarsadalmi és gazdasagi hatdsainak, valamint a latogatdk, a
szolgdltatdk, a helyi k6z6sségek és a kdrnyezet igényeinek egyiittes figyelembevételét
jelenti (UNWTO, s.a.). Nem azonos a z6ld vagy az 6koturizmussal, amelyek els6sorban a
kérnyezeti dimenziéra vagy meghatdrozott terméktipusokra koncentralnak. A felelds
turizmus pedig inkdbb azokat a vallalati, fogyasztdi és szakpolitikai cselekvéseket
hangsulyozza, amelyek a fenntarthatébb miikédéshez vezetnek (Mihalic et al., 2021;
Saarinen, 2021).

A turizmus kornyezeti hatasai els6sorban a kdzlekedés, a szallashelyek, a vendéglatas
és a turisztikai infrastruktira energia- és vizigényéhez, hulladéktermeléséhez,
kibocsatasahoz és teriilethaszndlatdahoz kapcsolddnak. Az intenziv fejlesztés ndvelheti a
védett és érzékeny terliletekre nehezed6 nyomadst, mikézben az eréforrdsok romlasa
magat a turisztikai kindlatot is veszélyezteti (Pan et al., 2018). A kdérnyezeti fenntarthatdsag
ezért nemcsak karenyhitést, hanem energia- és vizhatékonysagot, hulladékmegel6zést,
koérforgdsos megoldasokat, alacsonyabb kibocsatasi mobilitast és a természeti értékek
meg0lrzését is jelent. A hazai z6ld szallodak vizsgalata arra is ramutatott, hogy a kdrnyezeti
gyakorlatok hatdsa a vendégek megfelel6 tdjékoztatdsatdl és edukacidjatdl is fugg
(Asvényi & Komadr, 2018).

A tarsadalmi és kulturdlis hatasok szintén kettdsek. A turizmus munkahelyeket
teremthet, piacot biztosithat a helyi vallalkozasoknak, és tamogathatja a kulturalis
Orokség, a helyi identitas és a kozodsségi értékek megbrzését. A kulturadlis eseményekhez
és desztinacidkhoz kialakuld helykét8dés erdsitheti a felelds 1atogatdi magatartast és a
helyi értékek megbecsiilését is (Szabd, 2020). Ezzel szemben a szezondlis és bizonytalan
foglalkoztatas, a lakhatasi koltségek emelkedése, a lakossag kiszoruldsa vagy a kulturdlis
értékek kommercializdlédasa ronthatja a helyiek életmindségét. A tarsadalmi
fenntarthatdsag ezért magaban foglalja a tisztességes foglalkoztatast, a kulturdlis
integritads tiszteletben tartasat, a helyi k6z6sségek bevonasat és a turizmusbdl szarmazoé
elényok méltanyosabb elosztdsat is (Alamineh et al., 2023).

A gazdasagi fenntarthatdsdg nem szlikithetd a turistaforgalom és a bevételek
novekedésére. Hosszu tavu értékteremtést akkor valdsit meg, ha tamogatja a helyi
vallalkozdsokat és beszallitékat, mérsékli a jovedelmek kidramlasat, és erdsiti a desztinacid
alkalmazkoddképességét. A turizmustdl vald tulzott fliggéség ugyanakkor noveli a
térségek sériilékenységét a valsagokkal, jarvanyokkal, ~munkaerdhiannyal és
klimakockazatokkal szemben.

A koérnyezeti, tarsadalmi és gazdasagi hatasok Osszekapcsolddasat jol példazza a
tdlturizmus. Ez akkor alakul ki, amikor a latogatdk térbeli vagy idébeli koncentracidja
meghaladja a desztindcid kornyezeti, infrastrukturdlis vagy tarsadalmi teherbird
képességét (Koens et al., 2018). K&vetkezménye lehet a zsufoltsag, a zaj, a hulladék
ndvekedése, a lakéfunkcidk visszaszoruldsa és a helyi konfliktusok er6sédése. A budapesti
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romkocsmanegyed vizsgalata szerint ugyanazon turisztikai folyamat el6nyeit és terheit az
egyes érintetti csoportok eltér8en érzékelhetik, ezért kezelésiik nem valaszthatd el az
érdekek 6sszehangoldsatdl (Pinke-Sziva et al., 2019).

Mindezek alapjan a turizmus fenntarthatdsaga egyszerre érint vallalati, értéklanc és
desztindcids szintld dontéseket. Az egyes szolgaltatok kozvetlendl alakithatjak sajat
eréforras-felhasznalasukat, foglalkoztatdsi és beszerzési gyakorlatukat, de a
kozlekedésbdl, a [dtogatdaramlasbdl vagy a desztinacio tulterhelésébdl eredd problémak
csak egylttmiikodéssel kezelhetdk. A fenntarthatdsagi kihivas ezért nem pusztan egyedi
,20ld” intézkedések bevezetésében, hanem az egymadssal Osszefliggd hatdsok integralt
iranyitasaban all.

2.2 A CSR és az ESG szerepe a turizmus fenntarthatésagi kihivasainak kezelésében

A turizmus fenntarthatdsdgi problémadinak kezelése egyszerre igényel értékalapu
felel8sségvallalast, konkrét intézkedéseket, stratégiai beépiilést és mérhetd teljesitményt.
Ebben a CSR és az ESG eltérd, de egymast kiegészitd szerepet tolthet be. A CSR elsésorban
azt segit meghatdrozni, hogy a vallalkozas kikért, milyen tgyekben és milyen értékek
alapjan vallaljon felel8sséget; az ESG pedig azt, hogy e felel8sséget miként integrdlja a
dontéshozatalba, hogyan mérije, ellendrizze és tegye szamonkérhetbvé.

A CSR abbdl indul ki, hogy a vallalat felel§ssége tulmutat a jogszabdlyok betartdsan és
a tulajdonosi érték novelésén, ezért miikodése soran figyelembe kell vennie a
munkavallaldk, fogyasztdk, beszallitdk, helyi kdzosségek és a természeti kdrnyezet
érdekeit is (Carroll, 1991; Freeman, 1984). A turizmusban a CSR fontos funkcidja a
felel6sségi teriiletek és érintettek azonositdsa, majd az ezekhez kapcsolddd intézkedések
kialakitdsa. llyen lehet az energia- és vizfelhaszndlds csokkentése, a tisztességes
foglalkoztatas, a helyi beszerzés, az akadalymentesités, a kulturdlis értékek védelme vagy
a kdzdsségi programok tdmogatasa.

A CSR rugalmassaga kiléndsen a turizmus kis- és kozépvallalkozasai szamara jelent
belépési lehet8séget, mivel kisebb 1éptékd, a helyi adottsagokhoz illeszkedd intézkedések
Osszetett irdnyitdsi rendszer nélkil is elindithaték (Font & Lynes, 2018). A magyar
szallodaiparban a CSR kornyezeti gyakorlatai kozil els6sorban az energiafelhasznalas és a
hulladékgazdalkodas kapott hangsulyt, mikézben a vezetdk a vendégelégedettség, a
koltségcsokkentés és az imdzs javuldsat is fontos eredményként érzékelték (Hajmasy,
2018). A felel&s miikddés igy tarsadalmi és kornyezeti értéket, valamint tzleti elénydket
egyarant teremthet.

A CSR korlatja, hogy az 6nkéntes és szelektiv programok gyakran nem kapcsoldédnak
szorosan a vallalati stratégidhoz, célokhoz és teljesitményméréshez. A kdnnyen
kommunikalhaté vagy kdzvetlenil koltségcsdkkentd intézkedések eldtérbe keriilhetnek,
mikdzben kevésbé lathatd tarsadalmi és iranyitasi problémak hattérbe szorulnak. Kiinduld
értékek, szamszer(l célok és szervezeti felel6s6k nélkil az eredmények is nehezen
értékelhet6k. A magyar szallodaszektor vizsgdlata igazolta, hogy a fenntarthatdsagi
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stratégia gyakorlati megvaldsitasa Osszefiigg a felel8sségi korok és végrehajtdsi
mechanizmusok kijel6lésével (Gyurdcz-Németh et al., 2021).

Az ESG ehhez nyujt strukturaltabb keretet. A kérnyezeti, tarsadalmi €s vallalatiranyitasi
tényezdk rendszerezésével tdAmogatja a Iényeges hatdsok és kockazatok azonositasat, a
prioritasok kijel6lését, valamint a célok, felel8sok és teljesitménymutatdk meghatarozasat
(Eccles et al., 2014; Boffo & Patalano, 2020). A turizmusban az E-pillérhez az energia, viz,
kibocsatas, hulladék és biodiverzitas; az S-pillérhez a foglalkoztatds, az emberi jogok, a
vendégbiztonsdg, a hozzaférhetdség és a k6z0sségi hatdsok; a G-pillérhez pedig a vezetdi
felel8sség, az etikai szabadlyok, a bels6 ellendrzés, az adatmindség és a beszallitdi
feliigyelet kapcsolhaté.

Az ESG f6 hozzdadott értéke a stratégiai integridcid és a mérhetdség. A
fenntarthatdsdgi szempontokat beépiti a beruhdzdsokba, a beszerzésbe, a
humdnerdforras-menedzsmentbe, a szolgdltatasfejlesztésbe és a kockdzatkezelésbe. Az
energiahatékonysag igy nem kulonallé zold akcid, hanem beruhdazasi és koltségtervezési
kérdés; a helyi beszerzés pedig nemcsak kdzdsségi tamogatds, hanem az ellatasi lanc
ellendlld képességének eszkdze is. A célokhoz rendelt mutatdk lehetévé teszik az
el6rehaladas kovetését és a vezetdi visszacsatolast.

Az ESG az értéklancra is kiterjeszti a felel6sséget. A turisztikai szolgdltatdsok
|[étrehozasaban szamos beszdllitd és partner vesz részt, ezért a vallalkozas sajat
mikddésében elért javulds nem elegendd, ha az ellatasi lancban sulyos kérnyezeti vagy
tarsadalmi problémdk maradnak fenn. A beszallitdi kritériumok, magatartdsi kddexek és
atvilagitasi folyamatok ezt a kiterjesztett felel6sséget tdmogatjak. A TVT-ben megjelent
CSDDD-tanulmany a szdllodaipari atvilagitast nem csupdn megfelelési kdtelezettségként,
hanem a stratégiai mikodés és a versenyképesség fejlesztésének lehetdségeként
értelmezi (Juhasz et al., 2025).

A CSR és az ESG ezért nem helyettesiti, hanem kiegésziti egymast. A CSR szervezeti
integracié nélkil elszigetelt programok szintjén maradhat, az ESG pedig értékalapu
elkotelezettség és érintetti parbeszéd nélkil technikai adatgy(jtéssé vdlhat. A két
megkdzelités egylitt kapcsolhatja 6ssze a felel8sségi tartalmat a stratégiai irdnyitassal és a
mérhetd eredményekkel, ahogyan azt az 1. tdbldzat is mutatja.

//////

Funkcié A CSR szerepe Az ESG szerepe Turisztikai alkalmazas
A helyi kozdsségek,
Hogyan iranyithatd, munkavallaldk, vendégek
Miért, kikért és milyen mérhetd és és természeti er6forrdsok
ligyekben felel8s a ellendrizhetd a felel6s | szempontjainak
Alapkérdés szervezet? mik&dés? Osszekapcsoldsa
Etikai és tarsadalmi Az értékeket Etikai kddex, felelSs
alapelveket, valamint politikdkhoz, célokhoz | foglalkoztatas, kulturdlis
Ertékek és vallalati értékeket és felel@sségi és természeti értékek
elkételezett-ség hatdroz meg kérékhoz kapesolja tisztelete
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Feltarja az érintettek
igényeit, és tdmogatja a
parbeszédet, illetve a

Rendszerezi az
érintetti hatdsokat,

Lakossagi egyeztetés,
munkavallaléi bevonas,

koz0sségi kockdazatokat és vendégvisszajelzés,
Erintettek kapcsolatokat Iényeges témadkat beszallitéi parbeszéd
A programokat
stratégiai célokhoz és | Energia- és
Konkrét tarsadalmi, mikodési viztakarékossag, helyi
kornyezeti és kozdsségi | folyamatokhoz beszerzés, képzés,
Intézkedések programokat alakit ki rendeli akaddlymentesités
Beépiti azokat a
tervezésbe,
Tartalmat és beruhazasokba, A fenntarthatdsag
legitimaciotad a beszerzésbe és megjelenése az lizleti
Stratégiai fenntarthatdsagi teljesitmény- tervben ésa
integracié prioritdsoknak menedzsmentbe szolgaltatasfejlesztésben
Bemutatja a Kiinduld értékeket,
kezdeményezéseket és | célokat, KPl-okat és Energia- és vizintenzitas,
azok érintetti monitoringrendszert | munkavallaléi fluktuacid,
Mérés jelent6ségét alkalmaz helyi beszerzési ardny

Kockazatkezelés

Felhivja a figyelmet a
vallalkozas altal okozott
vagy érintetteket sujtd
problémakra

Ertékeli a kérnyezeti,
tarsadalmi és
irdnyitasi kockdzatok
Uzleti
kévetkezményeit

Klimakockazat,
munkaeréhidny, k6z6sségi
konfliktusok, beszallitdi
visszaélések

Iranyitas és
elszamoltat-
hatésag

Erdsiti a felelSs vezetdi
és szervezeti kulturat

Kijeloli a dontési
jogkoroket,
felel6soket,
ellendrzési és
panaszkezelési
mechanizmusokat

Fenntarthatdsagi felelGs,
vezetdi felligyelet, etikai
és beszallitdi szabdlyzat

Kommunikacié

Erdsitheti a bizalmat, a
reputdciét és az
érintetti kapcsolatokat

Adatokkal és
kovethetd mutatdkkal
tdmasztja ald a
kommunikaciét

Hiteles
vendégtajékoztatas,
fenntarthatdsagi
teljesitmény kozzététele

Vvallalati
hatarokon tuli
miikodés

K6z6sségi
partnerségeket és
kozds
kezdeményezéseket
épit

Kiterjeszti az
elvdrasokat az
értéklancra, és
tamogatja a kdzos
mérést

Beszallitdi feltételek,
desztinacids
egylttm(kodés és kozds
fenntarthatdsagi célok

Fé korlat

Elszigetelt, szelektiv
vagy
kommunikacidkdzpontu
program maradhat

Adat- és megfelelési
gyakorlatta valhat
valddi értékalapu
véltozds nélkil

A CSR és az ESG egyiittes
alkalmazasa sziikséges a
tartalmi és irdnyitasi
hidnyossagok
mérsékléséhez

Forrds: Carroll (1991), Freeman (1984), Matten & Moon (2008), Eccles et al. (2014), Font & Lynes (2018),
Boffo & Patalano (2020), Putzer & Posza (2026) alapjan sajdt szerkesztés
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2.3 A fenntarthatdsagi atmenet szintjei a turizmusban

A fenntarthatdsagi dtmenet nem egyetlen intézkedés, hanem a vallalati célok, dontési
folyamatok, felelsségi rendszerek és érintetti kapcsolatok fokozatos atalakuldsa. A CSR-
ESG-viszonyban ez nem azt jelenti, hogy az ESG felvdltja a CSR-t, hanem azt, hogy a CSR
altal kozvetitett értékek és kezdeményezések egyre szorosabban kapcsolédnak az ESG
stratégiai, mérési és iranyitdsi mechanizmusaihoz. Matten & Moon (2008) CSR-hez
kapcsolddd logikajat alapul véve a turizmusban az atmenet harom szinttel irhatd le: egyedi
kezdeményezések, szervezeti integracid, valamint értéklanc- és desztinacidszintl
egyuttmikodés.

2.3.1 Elsé szint: egyedi CSR- és kérnyezeti kezdeményezések

Az elsd szinten a fenntarthatdsag jol korilhatarolhatd programok és operativ intézkedések
formdjaban jelenik meg. llyen lehet az energia- és viztakarékossag, a hulladékcsokkentés,
a helyi termékek beszerzése, a munkavallaldi képzés vagy a kdzdsségi kezdeményezések
tamogatasa. A CSR ezen a szinten értékalapot és cselekvési lehetdségeket biztosit, ezért a
kisebb vallalkozasok szamara is kdnnyen elérhetd belépési pont.

A gyakorlatok azonban gyakran nem kapcsolddnak egymashoz, a vallalati stratégiahoz
vagy egységes mérési rendszerhez. A kdrnyezeti intézkedések jellemz8en el6rébb jarnak,
mert hatasuk és koltségmegtakaritasuk konnyebben kimutathatd, mig a kozosségi,
munkavallaléi és irdnyitdsi kérdések kevésbé lathatdk. Az elsd szint igy fontos
tapasztalatokat és szervezeti tudast hoz Iétre, de 6nmagdban nem feltétlenil alakitja at a
vallalkozas dontési rendszerét.

2.3.2 Masodik szint: stratégiailag integralt és mérheté miik6dés

A masodik szinten a fenntarthatdsag beépil a vallalkozads stratégiai és operativ
folyamataiba. A szervezet azonositja |ényeges kdrnyezeti és tarsadalmi hatasait, kijeldli
prioritdsait, céljait és felelseit, majd mutatdkkal koveti az eredményeket. A CSR tovabbra
is biztositja az értékalapu és érintetti tartalmat, az ESG pedig e tartalom szervezeti
integracidjat tamogatja.

A fenntarthatdsagi szempontok ezen a szinten megjelennek a beruhazasokban, a
beszerzésben, a humdnerdforrds-menedzsmentben, a szolgiltatasfejlesztésben és a
vezetdi teljesitményértékelésben. A magyar szallodaszektor vizsgalata azt mutatta, hogy
a stratégia megléte és tényleges érvényesiilése szorosan dsszefligg a szervezeti felel6sok
kijelolésével (Gyuracz-Németh et al., 2021). A munkavallalék bevonasa, a képzés és a
vezet6i példamutatds szintén sziikséges ahhoz, hogy a fenntarthatdsag ne csak
szabdlyzatokban, hanem a mindennapi mikddésben is megjelenjen.

A mérés ezen a szinten vezetdi eszk6zzé valik, hiszen segiti az el6rehaladas kdvetését,
az eltérések felismerését és a beavatkozasok mddositasat. Ugyanakkor a stratégiai
integracio nem azonos a jelentett adatok mennyiségének ndvelésével, igy a kommunikacid
és a tényleges miikédés kozott tovabbra is eltérés lehet. A szdllodaipari atvilagitas és

17



Turisztikai és Vidékfejlesztési Tanulmanyok - 11. évfolyam 3. szam, 2026: 9-27.

értéklanc-kockdzatkezelés ezért akkor jelent valddi el6relépést, ha nem adminisztrativ
feladatként, hanem a vallalati dontések részeként jelenik meg (Juhasz et al., 2025).

2.3.3 Harmadik szint: értékldnc- és desztindcidszintdi iranyitds

A harmadik szinten a fenntarthatdsag tullép az egyes vallalkozdsok hatdrain. A turizmus
szamos hatdsa, mint példdul a kozlekedési terhelés, a viz- és energiafelhaszndlds, a
hulladék, a munkaerdpiaci problémak vagy a latogatdaramlas, tobb szerepld egyiittes
mikodésébdl szarmazik, ezért egyetlen vallalkozas altal nem kezelhetd.

Az értéklancszintl atmenetben a szolgaltatdk beszallitdi és partnerei is bekertilnek a
fenntarthatdsagi kovetelmények korébe. A CSR ebben a megosztott felel8sség, a kozds
értékek és a partnerségek kialakitasat tamogatja, az ESG pedig beszallitdi kritériumokat,
atvildgitast, célokat és ellendrzési mechanizmusokat biztosithat (Schwartz et al., 2008).

Desztindcios szinten a vallalkozasok, 6nkormanyzatok, kéz6sségek és turisztikai
szervezetek k6zOsen kezelik a latogatodi kapacitasokat, a kozlekedést, a hulladékot, a helyi
beszallitoi kapcsolatokat és a természeti-kulturalis értékek védelmét. Az ESG ezen a szinten
nem kész desztindcidmenedzsment-modellt, hanem ko&z6s célok, mutatdk és
elszamoltathatdsagi mechanizmusok kialakitdsdhoz haszndlhatd iranyitasi logikat ad (Guix
& Font, 2022).

Alegnagyobb kihivast az eltérd érdekek és prioritasok dsszehangolasa jelenti. Lengyel
(2017) a fenntarthatdsdgi modellek és a TDM-szakemberek gyakorlati prioritasai k6zott
azonositott eltéréseket, mig a hajduszoboszldi vizsgdlatban a szolgaltatdk a helyi és térségi
egylttmi(ikddés erdsitését a desztinacié fejlédésének egyik feltételeként jel6lték meg
(Vargéané Csobdn et al., 2022).

A 2. tdbldzatban 6sszefoglalt harom szint nem feltétlendl linedris. Egy vallalkozds az
energiafelhaszndlds teriiletén rendelkezhet kiforrott mérési rendszerrel, mikdzben
tarsadalmi felel6sségvallaldsa tovabbra is alkalmi programokra épiil (Ferreira-Quilice et al.,
2023). A modell ezért nem a vdllalkozasok dltaldnos mindsitését, hanem az egyes
fenntarthatdsagi gyakorlatok szervezeti és rendszerszintli bedgyazottsagat fejezi ki.

A modell az empirikus elemzés értelmezési keretéiil is szolgal. Segitségével nemcsak
az vizsgalhatd, hogy mely kornyezeti, tarsadalmi és vallalatiranyitasi témak alkotjak a
szakirodalmi klasztereket, hanem az is, hogy azok inkdabb egyedi intézkedéseket,
szervezeti integracidt vagy rendszerszintli egytittmikddést képviselnek-e.
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2. tdbldzat: A fenntarthatdsagi atmenet harom szintje

. Meghatarozé Jellemz6 turisztikai
Szint . CSR szerepe ESG szerepe i ,
logika megjelenés
Egyes adatok Energia- és
Ertékeket és mérésében jelenik | viztakarékossag,
1. Egyedi Program-és konkrét felel6ds | meg, még nem hulladékcsdkkentés,
kezdemé- intézkedéskoz- programokat alkot integralt kdzdsségi
nyezések pontd miikédés biztosit rendszert programok
Lényegességi
elemzés, célok,
felel8sségi korok,
Tartalmatad a KPI-ok, Fenntarthatdsagi
prioritdsoknak kockdazatkezelés stratégia, vezetdi
Szervezet- és és fenntartjaaz | ésjelentéstétel felelsség, ESG-
2. Stratégiai teljesitménykoz- | érintetti révén rendszerezi | politikdk, mérési és
integracio pontd mikodés parbeszédet a mikodést monitoringrendszer
Atvilagitast, Fenntarthatd ellatasi
Megosztott beszallitoi lanc, helyi és térségi
Egylittmiikodés feleldsséget és | kdvetelményeket, | partnerség, kozds
3. Ertéklanc- és | ésrendszer- partnerséget, koz6s célokat és | monitoring, 1atogatd-
desztinacio- kézpontu k6z0Os értékeket | elszdmoltathatd- | és kapacitds-
szint mikddés alakit ki sagot tamogat menedzsment

Forrds: Ferreira-Quilice et al. (2023), Guix & Font (2022), Schwartz et al. (2008) alapjdn sajdt szerkesztés

3. Kutatasi médszerek vagy médszertan

A korabban megfogalmazott kutatdsi kérdések vizsgdlatat bibliometriai elemzés
segitségével végeztiik el. A bibliometriai elemzés lehetdséget biztosit nagy mennyiségi
tudomanyos adat szisztematikus feltardsdra, feldolgozdsara és értékelésére, tovabba
alkalmas egy adott kutatasi teriilet fejl6dési tendencidinak, meghatdrozd témainak és
tudomdnyos szerkezetének vizsgdlatara. Mukherjee et al. (2022) szerint a megfelel6
moddszertani szinvonalon elvégzett bibliometriai vizsgdlatok hozzdjarulhatnak egy
tudomanyterilet Gj néz8pontbdl torténd tovabbfejlesztéséhez, a kutatadsi rések
feltarasahoz, valamint Uj vizsgalati irdnyok kijel6léséhez.

A szisztematikus szakirodalmi attekintés és a bibliometriai elemzés mddszertani
megalapozasahoz a PRISMA-eljarast alkalmaztuk, amelyet a szakirodalom széles kdrben
hasznal az objektiv, tlathatd és reprodukdlhaté kutatasi folyamat biztositasara (Moher et
al.,, 2009). A PRISMA-logika alkalmazdsa lehetévé tette a szakirodalom azonositdsanak,
szlirésének, alkalmassagi vizsgalatanak és végsd bevondsanak dokumentalt bemutatdsat.

3.1 Kutatasi design és modszertani el6zmények

A kutatas mddszertani kiindulédpontjat a szerz6k két korabbi bibliometriai vizsgalata jelenti
(Putzer & Posza, 2024, 2026). A 2024-es tanulmdny Google Scholar-adatokra és a Publish or
Perish adatgy(ijt6 szoftverre tdmaszkodott, mig a 2026-0s elemzés a Scopus adatbazisdban
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indexelt publikdcidkbdl kialakitott mintat vizsgalta. Jelen kutatds a kordbbi Scopus-alapu
megkdzelités részleges replikdcidja és kiterjesztése. A replikaciét az azonos alapfogalmak,
a cim-absztrakt-kulcsszd mezdk vizsgdlata, a PRISMA-alapu szlirés és a bibliometriai
halézatelemzés biztositja. A kiterjesztés harom teriileten jelenik meg: a vizsgalati id8szak
frissitésében, a turisztikai és fenntarthatdsagi keresdkifejezések bdvitésében, valamint a
klaszterek E-S-G-dimenzidk és fenntarthatdsagi dtmenetiszintek szerinti értelmezésében.

A jelen kutatds ezért nem csupan a kordbbi adatbdzis idébeli frissitésére torekszik,
hanem a vizsgalt szakirodalmi mezd fogalmi kiterjesztésére is. Ennek célja, hogy az
elemzésbe ne csak azok a tanulmanyok keriljenek be, amelyek explicit mddon a
,ysustainable tourism” vagy a ,,responsible tourism” kifejezéseket haszndljdk, hanem azok
a szdllodaipari, vendéglatasi, turisztikai vallalkozasi és desztinaciomenedzsmenthez
kapcsolddé publikacidk is, amelyek a fenntarthatdsagot CSR- vagy ESG-megkdzelitésben
vizsgaljak.

Abibliometriai elemzés eredményeit a tanulmany elméleti keretével 6sszhangban nem
kizérdlag tematikus klaszterekként értelmezzik. A klaszterek és a dominans kulcsszavak
értelmezése soran vizsgdljuk, hogy azok els8sorban a kdrnyezeti, tarsadalmi vagy
vallalatiranyitasi dimenzidhoz kapcsolédnak-e, tovabbda, hogy inkdbb egyedi
fenntarthatdsdgi kezdeményezéseket, szervezeti szintl stratégiai integraciét vagy
értéklanc és desztinacio szintl egylittmikddést jelenitenek-e meg. Ez az értelmezési lépés
teszi lehetdévé, hogy a bibliometriai eredményeket kodzvetlenul a tanulmany kutatasi
kérdéseihez és a fenntarthatdsagi atmenet menedzsmentkihivdsaihoz kapcsoljuk.

3.2 Adatforras és keresési stratégia

A kutatasi kérdések vizsgalatat bibliometriai elemzéssel végeztik, amely alkalmas nagy
mennyiségld tudomanyos publikacidé rendszerezésére, a kutatasi teriilet szerkezetének
feltdrdsara és a meghatarozé témak azonositasara (Mukherjee et al., 2022). A szakirodalom
kivalasztasat a PRISMA-logika alapjan dokumentaltuk, amely biztositja az azonositas,
sz(irés és bevonas atlathatdsagat (Moher et al., 2009).

A kutatds a szerzék kordbbi bibliometriai vizsgalataira épit (Putzer & Posza, 2024,
2026), ugyanakkor a korabbi Scopus-alapi megkozelitést idében frissiti és fogalmilag
kiterjeszti. A replikaciét az azonos alapfogalmak, a cim-absztrakt-kulcsszé mezdk
vizsgalata, a PRISMA-alapu szlirés és a bibliometriai hdlézatelemzés biztositja, mig a
kiterjesztés a vizsgdlati id&szak frissitésében, a turisztikai és fenntarthatdsagi
keresd@kifejezések bOvitésében, valamint a klaszterek E-S—G dimenzidk és fenntarthatdsagi
atmeneti szintek szerinti értelmezésében jelenik meg.

Az adatgylijtést a Scopus-adatbdzisban végeztiik, mivel az egységes bibliografiai és
idézettségi adatstruktirdja miatt széles koérben alkalmazott forrds bibliometriai
kutatdsokhoz (Baas et al., 2020). A keresés a cimre, absztraktra és kulcsszavakra terjedt ki,
és hdarom fogalmi blokkot kapcsolt dssze: a turisztikai kontextust, a fenntarthatdsagi
orientacidt, valamint a CSR- és ESG-terminoldgiat. A Scopusban alkalmazott keresési
karakterlanc a kévetkezd volt: TITLE-ABS-KEY ( "tourism" OR "tourist*" OR "hospitality"
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OR "hotel*" OR "destination*" OR "travel industry" OR "tourism industry" OR "hospitality
industry" ) AND TITLE-ABS-KEY ( sustainab* OR "green tourism" OR "responsible tourism"
OR "ecotourism" OR "low-carbon tourism'" OR "circular tourism" OR "ethical tourism" OR
"community-based tourism" ) AND TITLE-ABS-KEY ("CSR" OR '"corporate social
responsib*" OR "ESG" OR "environmental, social and governance" ).

A keresés 973 rekordot eredményezett. Az angol nyelvi publikacidkra torténd szdrés
utan 953 rekord maradt, majd a tudomdnyos folydiratokra és relevdns
dokumentumtipusokra alkalmazott szlrés 608 rekordot eredményezett. A cimek,
absztraktok és kulcsszavak alapjan végzett tartalmi relevanciavizsgdlat soran kizartuk
azokat a tételeket, amelyek nem turisztikai, vendéglatasi, szallodaipari vagy desztinacids
Osszefliggésben targyaltdk a fenntarthatdsdg, CSR vagy ESG kérdéseit. A végsd
bibliometriai minta 581 publikdciobdl allt (1. dbra). Az elemzést VOSviewer szoftverrel
végeztiik; a halézati térkép minimum el&forduldsi kiisz6bét nyolcban hataroztuk meg, és
thesaurus f3ajlt alkalmaztunk az azonos jelentésli kifejezések egységesitésére.

1. dbra: A PRISMA kutatdsi folyamat diagramja
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4. Eredmények

A vizsgalt publikacidk éves megoszlasa alapjan a turizmus, fenntarthatdésag, CSR és ESG
kapcsolddasi pontjait elemz§ szakirodalom 2018 utan kezdett latvanyosan béviilni, majd
2020-tdl a ndvekedés tovabb gyorsult. A 2022-2025 kdz6tti iddszak kiiléndsen erdteljes
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felfutdst mutat, a publikdcidk szama 2025-ben érte el a vizsgdlt iddszak legmagasabb
értékét (2. dbra). Ez arra utal, hogy a fenntarthatdésag a turizmusban egyre inkdbb

7 e ez

A publikacidk folydiratok szerinti megoszldsa alapjan a téma egyszerre kapcsolddik az
altaldnos fenntarthatdsagi, a turizmustudomdanyi és a hospitality-menedzsment
szakirodalomhoz. A legtébb cikk (65 darab) a Sustainability (Switzerland) folydiratban
jelent meg, ezt koveti a Journal of Sustainable Tourism (30 darab), majd az International
Journal of Contemporary Hospitality Management és az International Journal of
Hospitality Management (23-23 darab). Ez a megoszlas megerdsiti a téma interdiszciplinaris
jellegét.

2. dbra: A publikacids aktivitds id6beli alakuldsa

140
120
100

80

60

Tanulmanyok szama

40

20

2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
201
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025

Forrds: sajat szerkesztés

A téma tovabbi vizsgalatdhoz kulcsszdelemzést és bibliometriai tudomanytérképet
készitettiink a VOSviewer elnevezésli szamitégépes programmal. A VOSviewer sajat
klaszterezési technikdval rendelkezik (Waltman et al., 2010), amely a klasztereket aggregalt
szinten vizsgalja vizualizaciés technikdk segitségével. Egyik lehetséges mddszere a
fogalomtérkép, amely az egyes fogalomklasztereket szemlélteti, valamint a tavolsagok
révén a koztik Iév6 kapcsolatot is. Minden kifejezést egy-egy kor jeldl, néhany kifejezést
cimke is jelez (a program kerili az atfed6 cimkéket, ezért a cimkék csak bizonyos
kifejezéseknél lathatdk). A fogalom mérete tiikrozi a témdaban megjelent publikacidk
szamat, valamint a két fogalom kozti tavolsag megkozelitbleg jelzi a kifejezések kozotti
kapcsolatot.

Az elemzés négy f6 tematikus irdnyt és egy kisebb, datmeneti, 6sszek6td jellegl
klasztert rajzol ki (3. dbra), amelyeket a kdvetkezdkben részleteziink.
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3. dbra: A turizmus CSR- és ESG-orientalt fenntarthatdsagi szakirodalmanak tematikus klaszterei
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Az els6é (piros) klaszter a szdllodaipari és vendéglatdipari CSR- és fenntarthatdsagi
gyakorlatokhoz kapcsolddik. Ez a klaszter azt mutatja, hogy a CSR a turizmusban erdsen
kotddik a vallalati és szallodaipari mikddéshez, a munkavallalokhoz, a vendégekhez, a zéld
mikoddési gyakorlatokhoz, valamint az lzleti és fenntarthatdsdgi teljesitményhez. A
klaszter elssorban a CSR gyakorlati, szervezeti és teljesitményorientdlt megjelenését
tikrozi.

A masodik (lila) klaszter az ESG, a vallalatirdnyitds és a jelentéstétel témakoreit
kapcsolja 6ssze. Az ESG a vizsgalt szakirodalomban elsdsorban a mérhet6séghez, a
teljesitményhez, a vallalatiranyitashoz és a jelentéstételhez k6tddik. Ez jél elkiilonitiaz ESG
funkciéjat a CSR-t6l: mig a CSR inkdabb a felelds m(ikodés értékalapu és gyakorlati
dimenzidit jeleniti meg, addig az ESG a fenntarthatdsag stratégiai integracidjat, mérését és
elszamoltathatdsagat hangsulyozza.

A harmadik (kék) klaszter a kornyezeti eréforrds-menedzsmenthez és az E-
dominancidhoz kapcsolddik. A klaszter kézponti elemei az energia- és vizfelhasznalas, a
hulladékgazdalkodas, a kdrnyezeti hatasok, a kérforgasos megolddsok és a kérnyezeti
teljesitmény kérdései. Ez megerdsiti az E-dominancia allitasat.

A negyedik (z6ld) klaszter a desztinacids, k6z6sségi és tdrsadalmi fenntarthatdsag
témait foglalja magaban. Ez a klaszter arra utal, hogy a fenntarthatésag a turizmusban nem
értelmezhetd kizardlag vallalati szinten, hanem szorosan kapcsolddik a helyi
kozdsségekhez, a desztinacidkhoz, a kulturdlis 6rokséghez és a turistdk viselkedéséhez is.
A desztinacids tarsadalmi felelsségvallalds megjelenése kiilondsen fontos, mert a CSR-t a
véllalati hatarokon tdlmutatd, térségi és kozdsségi felel8sségi logikaval kapcsolja 6ssze.

Az 6todik (sarga), kisebb klaszter inkdbb atmeneti, 6sszekotd szerepet tolt be. Olyan
fogalmak kapcsolddnak ide, mint a kdrforgadsos gazdasag, a kis- és kézépvdllalkozasok, a
szakpolitikai szerepl6k és a felel8s gyakorlatok, amelyek egyarant olyan témak, amelyek
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hidat képeznek a vdllalati mikodés, a desztinacids irdnyitds és a kornyezeti
fenntarthatdsag kozott.

5. Kdvetkeztetések és 6sszefoglalas

Az eredmények alapjan a turizmus CSR- és ESG-orientdlt fenntarthatdsagi szakirodalma
tovdbbra is erds kdrnyezeti fékuszt mutat, viszont egyre markdnsabban jelennek meg az
irdnyitasi és teljesitménymérési megkozelitések. A kdrnyezeti dimenzié kdzponti szerepét
az energia-, viz- és hulladékgazdalkodashoz, a kérnyezeti hatdasokhoz, a klimavaltozashoz
és a korforgdsos megolddsokhoz kapcsolédd fogalmak gyakorisaga jelzi.

A CSR és az ESG eltér6 mddon szervezddik a vizsgdlt szakirodalomban. A CSR
els6sorban gyakorlati, vendéglatdipari, munkavallaléi, fogyasztdi és desztinacids
felel8sségi kontextusokban jelenik meg, mig az ESG inkdbb a vallalatirdnyitds, jelentéstétel,
teljesitménymérés és vdllalati fenntarthatdsdg fogalmaival kapcsolddik Gssze. Ez
megerdsiti, hogy a CSR és az ESG nem egymast helyettesitd, hanem eltérd funkcidkat
betdltd, egymast kiegészitd megkdzelitések: a CSR a felel8sség tartalmi és érintetti oldalat,
az ESG pedig annak stratégiai, mérési és iranyitasi beagyazasat tamogatja.

A klaszterek a fenntarthatdsagi dtmenet hdrom szintjéhez is kapcsolhatdk. Az egyedi
CSR- és kdrnyezeti kezdeményezések a z6ld gyakorlatokban, a kdrnyezeti teljesitményben
és a szdllodai miikodésben jelennek meg. A stratégiai integraciot az ESG, a vallalatiranyitas,
a jelentéstétel és a teljesitménymérés fogalmai jelzik. Az értéklanc- és desztinacidszintl
atmenet pedig a k6z0sség, helyi szerepldk, desztinacids felel6sségvallalds és szakpolitikai
szerepl6k megjelenésében ragadhatd meg.

Az azonositott hangsulyok és hianyossagok alapjan eltérd, ugyanakkor egymasra
épuld vallalati és desztindcids menedzsmentfeladatok rajzolddnak ki. Vallalati szinten az E-
dominancia mellett elssorban a tarsadalmi és vallalatiranyitasi szempontok erételjesebb
stratégiai integracidjara van sziikség, igy a fenntarthatdsagi prioritdsokhoz egyértelmdi
felel8sségi koroket, mérhetd célokat és mutatdkat kell rendelni, azokat be kell épiteni a
beruhdzdsi, beszerzési, humdner6forrds- és kockdzatkezelési folyamatokba. Emellett a
felel6s mlikodést a beszallitdi kapcsolatokra is ki kell terjeszteni. A vallalatvezetés feladata
igy nem pusztan Ujabb kérnyezeti célu intézkedések bevezetése, hanem a mar meglévd
CSR-gyakorlatok stratégiai, mérési és iranyitasi bedgyazasa, mikdzben el kell kertilni, hogy
az ESG pusztan jelentéstételi és megfelelési gyakorlatta valjon.

Desztinacids szinten az eredmények a szervezeti hatarokon atnyuld koordinacid
erdsitését teszik szlikségessé. A vdllalkozasok, 6nkormanyzatok, turisztikai szervezetek és
helyi k6z6sségek kdzds feladata a fenntarthatdsagi prioritasok és mutatdk kialakitdsa, a
latogatdi terhelés és kapacitdsok nyomon kovetése, a kdzlekedési, hulladékgazdalkodasi
és erdforras-haszndlati problémak 6sszehangolt kezelése, valamint a helyi beszallitdi és
k6z0sségi kapcsolatok fejlesztése. Az azonositott szakirodalmi mintazatok alapjan a
fenntarthatdsagi dtmenet tovabblépésének egy meghatarozd irdnya ezért nem az egyedi
,206ld” programok tovabbi bévitése, hanem az E-, S- és G-dimenzidk kiegyensulyozottabb
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integracidja, illetve a vdllalati és desztindcids szint kozotti egytttmiikodés
intézményesitése.

A tanulmany hozzdjaruldsa, hogy a CSR-ESG-kapcsolatot nem fogalmi versenyként,
hanem a turizmus fenntarthatdsagi dtmenetének részeként értelmezi. Az eredmények
ravilagitanak, hogy a CSR dltal képviselt felel8sségi és érintetti megkdzelités, valamint az
ESG stratégiai, mérési és iranyitasi logikdja egymast kiegészitve tamogathatja a vallalati
mikodés és a desztindcids egylttmiikodés fenntarthatdbba valasat.
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ABSZTRAKT

K6zép- és Kelet-Eurdpa posztszocialista hatdr menti régidit hosszu idén at geopolitikai fragmentacid, hidnyos
infrastrukturalis kapcsolatok és gazdasdgi periferizdlédds alakitotta. A Magyarorszdg, Horvatorszag és
Szerbia taldlkozadsanal fekv6é Baranya-haromszég geopolitikai feldaraboltsaga és a hatdrakaddlyok
kozelmdltbeli megszlinése miatt kiilondsen relevdns az esettanulmany. Horvdtorszag 2023-as schengeni
csatlakozdsa és az M6-A5 autdpdlya-kapcsolat 2025-0s megvaldsuldsa jelent8sen javitotta a térség
elérhetdségét. Kutatdsunk azt vizsgdlja, hogy e valtozasok megteremtik-e a turizmuson alapuld, hatdron
atnyuld reintegracio feltételeit. A vegyes mddszertan geopolitikai és térbeli elemzést, GIS-alapu elérhet&ségi
modellezést, kérdbives felmérést (n = 60), tizenkét félig strukturalt interjit és TOWS-elemzést foglalt
magdaban. Az eredmények szerint a fizikai és adminisztrativ akadalyok nagyrészt megszlintek, az integralt,
hatdron atnyuld turisztikai desztindcid kialakitdsa azonban els@sorban az intézményi koordindciétdl és a
stratégiai fejlesztési keretektdl figg. A kérdSiv mérsékelten pozitiv helyi attit(idot jelzett a turizmus, a
hatdron atnyulé egylttmiikddés és az infrastrukturalis fejlesztések irant, a korreldcidk pedig arra utalnak,
hogy a lakosok ezeket a regionalis fejl6dés dsszefliggd elemeiként érzékelik. Az 6rokség-, 6ko-, kerékpdros,
bor- és gasztrondmiai turizmus redlis lehet8séget kindlhat arra, hogy a Baranya-haromszog periférikus
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ABSTRACT

For decades, post-socialist border regions in Central and Eastern Europe have been shaped by geopolitical
fragmentation, discontinuous infrastructure networks, and economic peripheralization. The Baranja Triangle,
located at the intersection of Hungary, Croatia, and Serbia, constitutes a particularly relevant case study due
to its history of geopolitical fragmentation and the recent removal of border-related barriers. Croatia’s
accession to the Schengen Area in 2023 and the completion of the M6-A5 motorway connection in 2025 have
significantly improved the region’s accessibility. This research examines whether these changes have created
the conditions for tourism-based cross-border reintegration. The mixed-methods approach combined
geopolitical and spatial analysis, GIS-based accessibility modeling, a questionnaire survey (n = 60), twelve
semi-structured interviews, and TOWS analysis. The results indicate that physical and administrative barriers
have largely been removed; however, the development of an integrated cross-border tourism destination
depends primarily on institutional coordination and strategic development frameworks. The survey revealed
moderately positive local attitudes toward tourism, cross-border cooperation, and infrastructure
development, while the correlations suggest that residents perceive these factors as interconnected
components of regional development. Heritage, ecotourism, cycling, wine, and gastronomic tourism may
offer viable opportunities for transforming the Baranja Triangle from a peripheral border region into a

competitive tourism destination within the Danube region.
Keywords: Baranja Triangle, geopolitical reintegration, cross-border cooperation (CBC), Schengen Area,
tourism development
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1. Bevezetés

A Baranya-hdromszog (horvatul: Baranja) Horvdtorszdg északkeleti periféridjan,
Magyarorszag, Horvatorszag és Szerbia harmashatdranak térségében helyezkedik el. A
régiot északon a magyar-horvat szarazfoldi allamhatdr, keleten a Duna, délen és
délnyugaton pedig a Drava hatdrolja. Napjainkban a teriilet Pélmonostor (Beli Manastir)
varosat és nyolc kdzséget foglal magaban. Foldrajzi helyzete — amelyet két jelentds folyd
artere és az alféldi domborzat jellemez — alapveten meghatadrozza természeti adottsagait
és tarsadalmi-gazdasagi fejl6dési palyajat egyarant. A 245 méter magas Bani-hegy (Bansko
brdo) és kornyezete kedvezs feltételeket biztosit a sz6l6termesztés és a borturizmus
szamara.

A térség fejl6dését a 20. szdzad soran alapvetéen meghatdrozta, hogy tobb
orszaghatdr taldlkozasanal fekszik. A hatarvaltozasok, a politikai instabilitas és a gazdasagi
marginalizacié tartés regiondlis elszigeteltséghez vezettek, amely a jelent8s
népességcsokkenéshez és a gazdasagi stagnaldashoz is hozzajarult.

A posztszocialista orszagok mas hatar menti térségeihez hasonléan a Baranya-
haromszog is kiiléndsen sérilékenynek bizonyult a népességfogyds és a gazdasagi
visszaesés folyamataival szemben. Az elmult években a turizmus fejlesztése e kedvezdtlen
tendencidk ellensulyozdsdnak egyik legfontosabb eszkdzévé vilt. Az Eurdpai Unid altal
tamogatott, hataron atnyuld egyittmiikodési (CBC, cross-border cooperation) programok
- kiléndsen az Interreg — Uj lehetdségeket teremtettek a periférikus térségek szamara
gazdasagi helyzetik er@sitésére, olyan transznaciondlis partnerségek révén, amelyek
atlépik a politikai hatdrokat (Téth et al., 2020; Nemes & Happ, 2024). A Baranya-haromszog
esetében a Duna és a Drdva olyan természetes tengelyt alkot, amely 6sszekapcsolhatja a
hatar két oldalan talalhatd turisztikai attrakcidkat, és alapot teremthet a vizi turizmus, a
kerékparos utvonalak és mas tematikus kezdeményezések, mindenekeldtt a borturizmus
térségi fejlesztéséhez. Az elmult években a régiéd geopolitikai helyzete jelentdsen
megvaltozott: Horvatorszag 2023. januar 1-jei schengeni csatlakozasa, valamint a magyar
M6 és a horvat A5 autépalya 2025. oktdberi 6sszekapcsoldsa Uj kdzlekedési és gazdasagi
perspektivakat nyitott a hatdron atnyulé egytittmdkodések eldtt.

E fejlemények még rendkiviil frissek, ezért a tudomanyos szakirodalom mindeddig
nem vizsgdlta a Baranya-hdromszogre gyakorolt hatdsaikat. A jelenlegi helyzet igy
egyedulalld lehet8séget kindl egy kordbban geopolitikai elszigeteltséggel jellemezhetd
térség gazdasagi és turizmuson alapuld reintegracidjanak vizsgalatara.

Jelen kutatas célja annak vizsgalata, hogy a schengeni csatlakozas és az Uj kozlekedési
infrastruktira fényében redlis lehet8ség-e a Baranya-hdromszog integricidja egy
turizmusfejlesztésen alapuld, tagabb, hataron atnyuld regionalis keretbe. Emellett azt is
vizsgalja, hogy kialakithaté-e a térségben a helyi adottsagokra épiild, fenntarthatd
turisztikai gazdasag.
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2. EIméleti keret

A vasfliggony lebontasat megel6z6en Kelet-Eurdpa hatar menti térségeinek gazdasagi
fejlédését az elégtelen beruhdzasok és a hatdron atnyulé egyilttmiikodések (CBC)
korlatozott volta hatraltatta (Téth et al., 2020). E koriilmények gyakran periferizalédashoz
és elvdndorlashoz vezettek (Lang, 2015). A keleti blokk orszdgainak eurdpai unids
csatlakozdsat kdvetéen azonban a strukturalis kiildnbségek mérséklését célzo programok
Uj lendliletet adtak e térségek fejl6désének (Wastl-Walter, 2009).

Bar az Eurdpai Unid lakossaganak jelentds része hatar menti térségekben él, e régiok
gazdasagi teljesitménye tovabbra is elmarad az eurdpai atlagtdl; ennek kdvetkeztében a
2014-2020-as programozasi id6szakban jelentds, mintegy 6,6 millidard eurdnyi forrast
kulonitettek el fejlesztéstikre (Eurépai Bizottsag, 2017).

Hasonl¢ terdleti kildnbségek kiilonésen markdnsan jelennek meg a Duna mentén,
ahol egymds mellett helyezkednek el jelent8sen eltérd gazdasagi fejlettségl régidk, igy a
makroregionalis egylttm(ikodés alapvetd keretet jelent a tertileti egyenldtlenségek
mérsékléséhez és az §sszehangolt fejlédés eldmozditdsahoz (Hardi, 2012).

A turizmus a hataron atnyulé egytttmiikodések egyik legszélesebb korben
alkalmazott eszkdzévé valt, kilondsen a kozds torténelmi Orokséggel rendelkezd
térségekben (Studzieniecki & Mazurek, 2007; Kozak & Buhalis, 2019). Ez a megkdzelités
ugyanakkor az allami koordinacidé Uj formait teszi sziilkségessé (Zaitseva et al., 2016).
Timothy (2000) szerint maga a hatdr 6nallé utazasi motivacids tényezéként is miikddhet,
mig Ryden (1993) arra hivja fel a figyelmet, hogy t6bb nemzetdllam teriletén vald egyideji
jelenlét sajatos turisztikai éiményt teremthet. A Baranya-haromszog esetében Matznetter
(1979) tipoldgidja szerint a hatdr menti turisztikai térségek integracidéjanak legmagasabb
szintjét az jelenti, amikor a hatar két oldalan fekvd desztinacidk egységes turisztikairégiova
kapcsoléddnak 6ssze. Ebben kilondsen fontos szerepet tolthetnek be az olyan, helyi
eréforrasokra épiil6 alternativ turizmusformdk, mint az 6koturizmus, a vidéki turizmus
vagy a borturizmus, amelyek alkalmasak a hatdr két oldalan taldlhaté telepiilések és
attrakcidk Osszekapcsolasdra. Ugyanakkor a periférikus térségekben a sikeres hatdron
atnyuld turisztikai integracio feltétele, hogy az érintett teriiletek sajat orszaguk turisztikai
rendszerén bellil is stabil poziciét tudjanak kialakitani (Téth et al., 2020; Nemes & Happ,
2024). A Baranya-hdromszdg esetében ezért az alapvetd kérdés nem csupdn az, hogy a
hatar két oldalan fekvd desztinaciok integralhatdk-e, hanem az is, hogy e térségek
turisztikai bazisa Snmagaban kell6en megerdsithet6-e egy miik6dbképes, hataron atnyuld
desztinacio kialakitasahoz.

A tarsadalmi innovacid meghatdrozd szerepet jatszik a hatdron atnyuld
egyuttmikodésekben. A periférikus és rurdlis térségekben a helyi tarsadalmi t8ke és
identitds erdsitésén, a kozOsségi részvétel 6sztonzésén, valamint a helyi gazdasag
diverzifikalasan és uj foglalkoztatasi lehet6ségek megteremtésén keresztiil jarulhat hozza
a turizmus versenyképességéhez és fenntarthatésagdhoz (Marton et al., 2021; Pentz,
2023). A helyi k6zdsségek és a turistdk kozotti interakcié emellett kézelebb hozhat
egymashoz eltérd kultdrdkat, eziltal hozzdjarulva a tdrsadalmi kohézidhoz és a békés
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egyuttéléshez (Michalkd et al., 2018). Erre példaként szolgdl a Veszprém-Balaton térség
halézatalapu fejlesztési modellje (Lérincz et al., 2023).

A turisztikai innovacidk jellemz8en Osszetett halézati egylttmikodések — tobbek
kozott turisztikai desztindcidomenedzsment (TDM)-szervezetek és klaszterek — keretében
jonnek [étre (Nagy, 2022; Nagy & Aubert, 2025), amelyekben a fogyasztdk az egyiittalkotas
(co-creation) mechanizmusain keresztil aktivan részt vesznek a turisztikai élmények
alakitdsaban (Marien & Papp, 2024).

A nyitott végl élményinnovacidkon tul (Hoarau-Heemstra, 2011; Nagy, 2014) a Baranya-
haromszog fejl6dését jelentds mértékben alakithatjdk az okosdesztinacid-koncepcidk
(smart destination) és a digitalizacié is (Marinac et al., 2025). Az innovaciét nemcsak a
verseny és a technoldgiai fejlédés 6szténzi, hanem a kdzszféra tdmogatasa is (Hall &
Williams, 2008). Végiil az alternativ turisztikai formdk — példaul az 6koturizmus (Szabados
& Merza, 2023) - térnyerése jelentds kitorési lehetdséget jelenthet a régié szamara (Csapé
& Marton, 2010). E megkozelitések a hatdron atnyuldé térségekben kilondsen nagy
jelent8ségliek, mert a turisztikai kindlatot nemcsak féldrajzi tavolsagok, hanem eltéré
intézményi, igazgatdsi és piaci kdérnyezetek is fragmentdljdk. Egy kozds desztindcid
kialakitdasdhoz ezért nem elegendd az attrakcidk fizikai 6sszekapcsoldsa: olyan tartds
halézati kormdanyzasra van szikség, amely Osszehangolja a szolgdltatdkat,
Onkormanyzatokat és turisztikai szervezeteket, ko6z6s arculatot és termékfejlesztési
irdnyokat alakit ki, valamint biztositja az egyiittm(kodések folytonossagat az egyes
projektek lezdrulta utdn is. Ez a Baranya-hdromszog esetében kiilondsen fontos, mivel a
k6z0s turisztikai tér még kialakuldban van.

A kordbban zart hatdr menti térségek turizmusvezérelt fejlesztésének bevalt
gyakorlatait figyelembe véve a Baranya-hdromszdg szdmadra értékes tapasztalatokkal
szolgalhat az osztrak-szlovén-magyar harmashatdr térsége. E régidoban szamos helyi
kezdeményezés fokozatosan a turisztikai dgazathoz kapcsolédd, eurdpai unids
tarsfinanszirozasu vidékfejlesztési programma fejlédott.

E kezdeményezések nemcsak a hatdr menti periferizalédds fokozatos mérsékléséhez
jarultak hozza, hanem a térség szélesebb értelemben vett tarsadalmi-gazdasagi
felértékelddéséhez is. A Baranya-haromszdg fejl6dését meghatdrozé tényezbk
nagymértékben hasonlitanak az Orségben és a Fertd td térségében megfigyelhetd
adottsagokhoz, ahol a fejlesztési stratégidk a jo allapotban fennmaradt természeti és
kulturalis tajra, a helyi hagyomanyokra és az 6koldgiai fenntarthatdsag elveire épiilnek. Az
eurdpai unids finanszirozasu kezdeményezések koziil az ,,Iron Curtain Cycling” a térséget
és helyi latnivaldit nemzetkdzileg lathatd kontextusba és turisztikai termékekbe integrélja
(EuroVelo, 2025). A ,,From Mill to Mill” nev( projekt a meglévd 6rokségi értékekre épitve
hoz [étre Uj turisztikai attrakcidkat (Interreg Slovenia-Hungary Program, 2025), mig az olyan
programok, mint a ,,PaNaNet+”, a korabban fragmentdlt természeti értékeket
nemzetkozileg ldthatd turisztikai termékekké kapcsoljak 6ssze, és a hataron atnyuld
egylttmdkodés révén el6mozditjdk a kornyezettudatossagot és a fenntarthatdsagi
szemléletformdldst (Interreg V-A AT-HU Program, 2025).
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3. Médszerek és forrasok

Kutatdsunkban azt vizsgaltuk, hogy a geopolitikai valtozasok és a kozlekedési
infrastruktdra atalakuldsa milyen hatdst gyakorolt a Baranya-hdaromszog turisztikai
potencidljara. Elemeztiik tovdbba a hataron atnyuld egyuttmiikodések szerepét a térség
turisztikai agazatdban, értékeltik a turizmus jelenlegi formdit és azok fejlesztési
lehetdségeit, valamint feltartuk a helyi lakossdg turizmussal és hataron atnyuld
egyuttmiikodésekkel kapcsolatos attitlidjeit (1. dbra). A kutatds soran vegyes mddszertani
megkozelitést alkalmaztunk. A térbeli elemzésekhez QGIS 3.40 (,,Bratislava”) szoftvert
hasznaltunk, amelynek segitségével feltérképeztiik a Baranya-hdromszog és kozvetlen
kornyezetének turisztikai attrakcidit, tovabba vizsgaltuk a térség kozlekedési
infrastrukturdjat és elérhetdségét. Az utazasi idén alapuld elérhetdségi elemzéshez a
TravelTime API és a QGIS egyiittes alkalmazasaval, az aktualis kézuthaldzati adatok alapjan
utvonal- és izokronszamitasokat végeztiink.

1. dbra: A kutatds mddszertani folyamatabrija

Osszegzés
TOWS-
matrixban

Szakirodalmi Geopolitikai

attekintés elemzés helyiek

hatéron atnyulé
turizmus

politikai valtozdsok kozlekedési turisztikai attrakcidk
hossz(i téva regionlis infrastrukturafejlesztés elemzése
atalakulas GIS menetid6-elemzés kérdGiv és interjuk

hatartérség fejlesztése

Forrds: sajat szerkesztés

A turizmussal, a hatdron atnydld egyittmdkddésekkel, az M6 és A5 autdpalyak
Osszekapcsoldsdval, valamint Horvatorszag schengeni csatlakozdsaval kapcsolatos helyi
vélemények feltardsara kvantitativ kérddives vizsgdlatot végeztiink. Mdsodlagos
forrasként a relevdns tudomanyos szakirodalmat és az Eurdpai Unid hatdron atnyuld
egyluttmiikodési programjainak dokumentumait hasznaltuk. A kérddivet online, a Google
Forms fellletén tettliik k6zzé. A részvétel dnkéntes és anonim volt. A kutatasban vald
részvétel feltétele a 18. életév betdltése és a Baranya-haromszdgben vald lakdhely volt. Az
adatgyljtés részben Facebook-hirdetések, elssorban pedig hdlabda-mintavétel
segitségével tortént. Bar ez a mddszer alkalmas a nehezen elérhetd populaciok
megszdlitasara, fontos mddszertani korlatja, hogy eltér a klasszikus reprezentativ
mintavétel elveitdl; ezért az eredmények nem dltaldanosithatdk a teljes népességre
(Atkinson & Flint, 2001).

A kérddiv két részbdl allt: az els6 demografiai adatokat gydjtott, mig a masodik a
vdlaszaddk gazdasagi helyzetének megitélésére, a hataron atnydlé egyiittmiikodések, a
turizmus és a kozlekedési infrastruktura fejlesztése kozotti kapcsolatokra, valamint e
tényez6k megélhetésiikre és a Baranya-hdromszog fejlédésére gyakorolt vélt hatdsaira
irdnyult. A kvantitativ adatokat Jamovi 2.6.44 statisztikai szoftverrel elemeztik, leird
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statisztikai eljardsok, valamint nemparaméteres &sszehasonlité (Mann-Whitney-féle U-
préba) és korreldciés (Spearman-féle rangkorrelacid) mddszerek alkalmazasdval.

A kérddives minta alacsony elemszdmanak (n = 60) ellensulyozaséra tizenkét félig
strukturdlt interjut készitettiink a térségben eredményeink pontositasa érdekében. Az
interjualanyok a helyi szerepl8k sokféle csoportjat képviselték, koztik mez8gazdasagi
termel8ket, vallalkozdkat, oktatdsban dolgozdkat, valamint a helyi k6zélet és civil szféra
képviseldit. A mintaban szerepelt tovabba borasz, dnkormanyzati képviseld, kulturalis és
gasztroturisztikai rendezvények szervezdi, valamint egyhazi és k6zdsségi szereplSk is, ami
lehet&vé tette a turizmussal kapcsolatos vélemények tobbféle tarsadalmi és gazdasagi
nézépontbdl torténd feltarasat. Végil a kiilénb6z6 forrdsokbdl szarmazd eredményeket
TOWS-matrixban szintetizdltuk, hogy azonositsuk a térség legfontosabb fejlesztési
lehetdségeit €s kihivasait.

4. Eredmények és elemzés
4.1 Geopolitikai elemzés: a térténeti-politikai valtozasok hatasa a turisztikai potencialra

A Baranya-haromszdget torténete soran szamos geopolitikai valtozas alakitotta, amelyek
napjainkban is hatdssal vannak demografiai folyamataira, etnikai 6sszetételére, gazdasagi
helyzetére és turisztikai potencidljara. A tagabb Duna régidban az ilyen torténeti
megszakitottsagok nem tekinthet6k kivételesnek. A térség torténetében ismételten
valtottak egymast a politikai hatdrok valtozasai, a birodalmi struktiradk és a geopolitikai
konfliktusok altal meghatarozott fragmentdcids és reintegracids idészakok (Hardi, 2012). A
magyar allam 1000. évi megalapitasatdl 1541-ig a mai Baranya-haromszog teriilete a Magyar
Kirdlysag fennhatdsaga alatt allt, az ezt kdvetd mintegy 500 év soran azonban hat
kiilénb6z48 allamalakulat uralma ala kertilt. Csak a 20. szazadban 6t alkalommal valtozott a
tertlet allami hovatartozasa.

E mozgalmas torténelmi mult jelent8s torténeti 6rokséget eredményezett, mikézben
az etnikai struktdra folyamatos dtalakuldsa napjainkig fennmaradd kulturdlisan sokszin(
tdjat hozott Iétre.

® 1000-1541— A Magyar Kiralysag id6szaka.

A mez6gazdasagi prosperitds és a telepiléshalézat fejlédése hosszi tavon
megalapozta a térség agrarhagyomanyait és kulturdlis 6rokségét. Ebben az idészakban
alakultak ki a mai teleplilésszerkezet torténeti gydkerei, a Bani-hegy térségét pedig mar
ekkor is borvidéki jellegi volt.

e 1541-1687 — A torok hddoltsag idészaka.

A térség katonai-logisztikai jelent&ségét |. Szulejman Eszéket és Dardat dsszekotd
hidja, az eszéki erdd, a région athaladé hadiut, valamint a mohdcsi csata (1526)
helyszinének ko&zelsége is bizonyitja, amelyek jelentds Orokségturisztikai értéket
képviselnek. A délszlav népesség betelepiilése és a reformatus kozdsségek megerdsddése
napjainkig meghatarozza a térség etnikai, kulturdlis és vallasi sokszinliségét.
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® 1687-1920 — A Habsburg Birodalom és az Osztrdk-Magyar Monarchia id8szaka.

A Bellyei uradalom modern mez8gazdasagi nagybirtokként valé mikddése, valamint a
templomépitések és az infrastrukturalis fejlesztések jelentds épitett orokséget hagytak
maguk utdn. E korszak agrar- és torténeti 6roksége napjainkban is potencialis turisztikai
eréforrast jelent.

e 1920-1991 — A Szerb-Horvat-Szlovén Kirdlysag, a Magyar Kirdlysag és Jugoszlavia
id6szaka.

A hatarvaltozasok, a jugoszldv foldreform, valamint a kézlekedési infrastruktura
hidnydbdl fakadd elzartsdg tartdsan hatrdltattdk a térség fejlddését. Az elszigeteltséget
tovabb mélyitette, hogy 1948 és 1953 k6z6tt a magyar—jugoszIlav hatar hideghaboris
frontszakassza valt (Bali & Matucza, 2021). A hatvanas évektdl a kozlekedési kapcsolatok
fokozatosan javultak, azonban a Baranya-hdromszég rurdlis és agrérjellege a jugoszlav
iparositds €s urbanizacid idészakdban tovdbbra is periférikus helyzetet eredményezett.
Ugyanakkor a multietnikus tarsadalom és a jugoszlav korszak kulturalis lenyomatai sajatos
identitdst hoztak létre, amely a kortars turisztikai kinalatba is integrdlhatd. Ennek egyik
példdja a jugdnosztalgia, amely a multhoz vald sajatos viszonyt, az egykori szocialista
Jugoszlavia pozitiv, idealizalt vondsai irant érzett keserédes nosztalgiat jelenti, és
amelynek jelenléte napjainkban is kimutathatd a térségben (Gallup, 2017).

® 1991-1998 — A hdborus évek.

A szerb-horvat konfliktus, az elvdndorlds és a gazdasagi 6sszeomlas sulyos karokat
okozott a terlilet altaldnos és turisztikai infrastruktardjdban. A kovetkezmények
ugyanakkor ennél joval szélesebbek voltak: a lakossag elmenekilése, a munkahelyek
szdmanak visszaesése és a korabbi dllami mez8gazdasagi felvdsarlasi rendszer szétesése a
csalddi gazdasagokat is sulyos vdlsdgba sodorta (Végh et al., 2021). A haborus id&szak igy
tovabb mélyitette a Baranya-haromsz6g demogréfiai és gazdasagi periféridra keriilését. A
koérnyéken lezajlott jelent6sebb 6sszecsapasok helyszinei azonban a haborus emlékezet és
az ismeretterjesztés fontos szintereivé vdlhatnak.

e 1998-tdl napjainkig — A figgetlen Horvatorszag id6szaka.

A Baranya-hdromszdg 1998-as békés reintegracidjat kévetden az orszag politikai
nyitasa és kés6ébbi eurdpai unids csatlakozasa Uj fejlédési kereteket teremtett. A 2008-as
gazdasagi valsag ugyanakkor ujabb kivandorlasi hulldmot inditott el, amelyet az eurdpai
unids csatlakozdst kovetd szabad munkaerd-aramlds tovabb erdsitett (Végh et al., 2021). A
2015-6s migracios valsag idején a magyar-horvat hatdr ismét atmenetileg szigoribb
ellendrzés ald kerilt, ezért a 2023-as schengeni csatlakozds nem pusztan kozlekedési
konnyebbséget, hanem a hatdrrezsim torténeti [éptékd atalakuldsat is jelentette. A
kozlekedési infrastruktura tovabbi fejl6dése, kiilondsen az M6-As5 autdpalya-kapcsolat
megvaldsuldsa szamottevden javitotta a térség elérhetdségét, és Uj lehetdségeket nyitott
a hatdron atnyuld gazdasagi, kulturalis és turisztikai kapcsolatok szdmara.
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4.2 A turizmus szempontjabdl relevans infrastrukturalis fejlesztések

A trianoni békeszerz6dést kdvet8en a Baranya-haromszog 1920-ban a Szerb-Horvat-
Szlovén Kirdlysaghoz keriilt (Hajdy, 2011; Bali & Matucza, 2021; Végh et al., 2021). A térség
ezt kdvetden tartds marginalizdlddasi folyamatba kertdilt, amihez hozzajarult a korabban
egységes Baranya varmegye és a Bellyei uradalom felosztasa (Székely, 2014; Végh et al,,
2021), a jugoszlav foldreform kévetkeztében atalakuld birtokszerkezet, a magyar és német
foldbirtokos réteg politikai-gazdasagi szerepének visszaszoruldsa, valamint a kdzlekedési
kapcsolatok folyamatos romlasa (Bali & Matucza, 2021). A Baranya-haromszdg 1941-ig szerb
kozigazgatas alatt allt — a Vajdasag, Bacska, majd a Dunai Bansag részeként —, azonban a
kdzponti teriletek felé nem rendelkezett megfelel6 kozlekedési kapcsolatokkal (Hajdu,
2011; Végh et al., 2021). A térség kozlekedési sériilékenységét fokozta, hogy a 20. szdzad
kozepéig folyamatos szarazfoldi kapcsolata Iényegében csak a magyarorszagi Baranydval
volt, mikdzben dél és kelet felé a Drdva és a Duna atkelési lehet8ségeinek hidnya erdsen
korlatozta kapcsolatait. A trianoni hatarvaltozas ezért nem egyszerlien egy kdzigazgatasi
atrendez8dést jelentett: a Baranya-haromszog olyan allamalakulathoz kertlt, amelynek
belsd tertileteihez kdzlekedési szempontbdl csak korlatozottan kapcsolddott, mikézben
korabbi északi kapcsolatai allamhatdron tulra kertltek. Ez a sajatos térszerkezeti helyzet
hosszu tavon hozzajarult funkciondlis zsdkhelyzetének a kialakuldsahoz. Figyelemre méltd,
hogy ekkor a térségben egyetlen kdzuti vagy vasuti hid sem vezetett at a Dunan. A horvat
terliletek fel&l 1962-ig kizardlag az eszéki vasuti hid biztositott kapcsolatot, amelyen kozuti
forgalom is zajlott, tovabb erdsitve a térség jelentds elszigeteltségét.

Az elzdrtsdg oldéddsat meghatdrozé infrastrukturdlis beruhdzasok inditottdk el. A
Dravan 4t a horvat teriiletek felé vezetd elsd kdzuti hidat 1962-ben épitették meg Eszéken
(Osijek), majd 1974-ben Kisk&szegnél (Batina) a Dundn is hid Iétesiilt a szerb teriiletek
iranydba (Végh et al., 2021). Horvdtorszdg fliggetlenné valdsat kovetben az allam
meghatarozd szerepet jatszott a kdzlekedési kapcsolatok tovabbi javitdsaban. Stratégiai
jelent8ségli kozuti hidak épliltek a Dravan Belistye (Belis¢e) térségében 2001-ben, valamint
Eszék kozelében 2007-ben. Petrdc (Petrijevci) kdzelében 2016-ban autdpdlyahid késziilt el
a Drava felett (Pirisi & Reményi, 2008; Végh et al., 2021).

Bar a 2015-6s eurdpai menekdiltvalsdg atmenetileg szigorubb hatarellendérzést és
fokozott megfigyelést eredményezett a horvat-magyar hatdron, Horvatorszag 2023.
janudr 1-jei schengeni csatlakozdsa végiil lehet6vé tette a teljesen szabad mozgast ezen a
hatarszakaszon.

A hatdrellendrzés megszlinése, valamint az Vc korridor részeként 2025 oktdberében
Osszekapcsolt M6 és A5 autdpalyak egylttesen jelentdsen javitottdk a Baranya-haromszog
elérhet8ségét. GlS-alapu utazasiid-elemzésiink izokron térképe alapjan Pécs, a
magyarorszagi regionalis turizmus egyik kdézpontja, immar 60 percen belil elérhet§
Pélmonostorrdl. Emellett a Baranya-hdaromsz6g nyolc koézségkdzpontja koézdl 6t —
Baranyaszentistvan  (Petlovac), Baranyabdan (Popovac), Kacsfalu (Jagodnjak),
Hercegsz6l8s (KneZevi Vinogradi) és Laskafalu (Ceminac) — ugyancsak a Pécstél szamitott
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60 perces utazasi idén belil helyezkedik el (2. dbra), mikézben Eszék szintén jelentds
kdzpont maradt a térségben (3. dbra).

2. dbra: A Baranya-haromszog kézuthalézata és Pécs elérhetdsége
=] ; @) 7 7
- : A Jelmagyarazat
Baranya-haromszog
©® Kozségkdzpontok és varosok
Autopalyahid, Petréc - épiilt: 2016
yalogos hid, Eszék - épiilt: 1981
80ti hid, Eszék - épilt: 2007
@ Vasiiti hid, Eszék - épiilt: 1870, Gjraépiilt: 1884
Fé(iti hid, Eszék - épiilt: 1962, Ujraépiilt: 1995
Féti hid, Belistye - épillt: 2001
FOU hid, Kiskdszeg - épiilt: 1974
—— M6/A5 Autépalya
\ — Féithalézat
—— Mellékithalézat
—— Allamhatér
[ Pécs 60 perces koziti elérhetéségi zénaja
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Forrds: sajat szerkesztés

3. dbra: A Baranya-hdaromszog kdzuthaldzata és Eszék elérhet8sége

A { A Jelmagyarazat
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Ez alapvetd valtozdst jelent. A fegyveres konfliktusok id6szakaiban a hatdr teljes
mértékben atjarhatatlan volt. Még a jugoszlav—-magyar politikai szembenallas id8szakaiban
is jelentds akadalyokat képeztek az adminisztrativ korlatozasok. A jelenlegi helyzet — amely
az elmult szaz év legnyitottabb hatarviszonyait eredményezte - els8sorban nem az
infrastrukturdlis fejlesztéseknek, hanem az adminisztrativ intézkedéseknek és a
hatdrrezsim alapvetd atalakuldsanak készonhetd. Ez egyben ramutat az izokrdn alapu
elemzés egyik fontos korlatjara is: a 2025-ben |étrejott autdpdlya-kapcsolat olyan kiindul3si
helyzetre épiil, amelyben a kordbbi politikai valsagok idején a magyar hatar atlépése és
ezen keresztill a térség megkozelitése egyadltalan nem volt lehetséges.

Horvatorszag eurddvezeti csatlakozasa jelenleg nem tekinthetd a Baranya-haromszog
turizmusfejlédése elsddleges hajtderejének, mivel a térség a szomszédos magyarorszagi
tertiletekkel funkciondlisan &sszekapcsolédé hatdron atnydld egységet alkot,
Magyarorszag eurdbevezetése pedig a kdzeljov8ben nem varhatd. Az eurddvezethez vald
csatlakozas ugyanakkor a nyugat-eurdpai latogatok szamara atlathatobba és konnyebben
Osszehasonlithatdva teszi az drszinvonalat. Mivel a Baranya-haromszdgben a turizmushoz
kapcsolddd arak altalaban tovabbra is alacsonyabbak, mint Horvatorszag nagy részén és
Nyugat-Eurépdban, ez ndvelheti a térség vonzerejét, és rovid tdvon mérsékelt ndvekedést
eredményezhet az eur6zénabdl érkezd beutazd turizmusban.

4.3 Intézményi kapcsolatok elemzése: a hataron atnyulé egyiittmiik6dések szerepe a
Baranya-haromszog fejlesztési és teriileti kohézids folyamataiban

Az elmult két évtized tdrsadalmi-gazdasagi valtozasai — kilondsen Magyarorszag és
Horvatorszag eurdpai unids, majd Horvatorszag 2023-as schengeni csatlakozdsa —az elmult
szdz év legkedvez8bb geopolitikai és pénzligyi feltételeit teremtették meg a magyar-
horvat hatar mentén fekv6 Baranya-haromszo6g szdmadra. Ez a kedvezd helyzet két pilléren
nyugszik. Egyrészt az 1970-es évektdl kialakitott intézményes testvértelepiilési
kapcsolatokon, masrészt az Eurdpai Unié kulsé hatarai mentén megvaldsuld
egylttmlkddéseket 0sztonzd kezdeményezéseken (példdul a 2002-es Kiils§ Hatarok
Kezdeményezésen), valamint az Interreg-programok folyamatosan ndvekvd
finanszirozasan.

4.3.1 Intézményi és testvértelepiilési egyiittmiikodések

Az 1970-es évektdl kialakitott testvérteleptilési és intézményi kapcsolatok - példaul
Mohacs és Pélmonostor 1970-ben, Pécs és Eszék 1973-ban, Baranya varmegye és Eszék-
Baranya megye 1995-ben létrejott egylttmiikddése, valamint a Pécsi Tudomanyegyetem
és a Josip Juraj Strossmayer Egyetem 2024-ben megujitott kapcsolata — els8sorban
tarsadalmi és kulturdlis jelentéséggel birnak, gazdasagi hatasuk korldtozott (Reményi,
2008; Pamer, 2019). A kisebb telepiilések k&zotti testvérkapcsolatok hosszabb tdvon
eldsegithetik a gazdasagi kdzeledést, ugyanakkor deklardlt politikai szandék hianyaban a
projektalapu egyiittmikddések jelenleg tovabbra is korlatozottak.
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Az intézményi kapcsolatok jelent8ségét ezért nem kizardlag az altaluk kdzvetlendil
[étrehozott gazdasdgi eredmények alapjan érdemes értékelni. A testvértelepiilési, megyei
és egyetemi egylittmikddések hosszabb tdvon olyan bizalmi és kapcsolati infrastrukturat
hozhatnak létre, amelyre késdbb projektalapi vagy gazdasagi egyuttmikdodések
épllhetnek (Gonda & Horvath, 2024). Ugyanakkor a kisebb telepiilések korldtozott
pénzugyi és szakmai kapacitdsa miatt ezek 6nmagukban ritkan képesek térségi Iéptékii
fejlesztést generdlni; ehhez magasabb teriileti szintl koordindcié és tartds intézményi
hattér sziikséges.

4.3.2 Szervezeti alapu egyiittmiikodések

e Duna-Drdva-Szdava Eurorégid (kb. 1998-2010).

Felllrél szervez6d6 kezdeményezés volt, amely meghaladta a térség akkori
intézményi érettségét és erbforrdsait, ezért ,,elszalasztott lehet8ségként” értékelhetd
(Sikf&i, 2011). A schengeni csatlakozast megel6z6 idészakban nem volt képes érdemben
mérsékelni a térség periférikus helyzetét, és nem eredményezett szamottevd tdrsadalmi-
gazdasagi hatasokat.

e Pannon EGTC (Eurdpai Tertleti Tarsulds) (2010-napjainkig).

Az eurdpai unids jogi keretek kozott miikddd szervezet az alulrdl és feliilrél szervez6dd
megkodzelitéseket 6tvozi, és a hatar menti megyék, valamint mas térségi szerepldk k6z6s
érdekeit képes intézményes formdban megjeleniteni. Tevékenysége jelenleg elssorban
projektalapu (pl. CBJointStrategy, UPSCALE DDS, Amazon of Europe Biketrail, Pannon
Future Forest), de ennél szélesebb koordindcids szerepre is alkalmas lehet. Jelentsége
abban all, hogy nem kizardlag egy-egy telepilés vagy projekt érdekeit képviseli, hanem
olyan terileti szintet kapcsol 8ssze, amelyen a turizmus, a kozlekedés, a kdrnyezeti értékek
és a gazdasagfejlesztés kozOs problémai egyiittesen kezelhet8k. Rovid és kézéptavon
ezért potencidlisan a térség legfontosabb kozds fejlesztési szervezetévé valhat. Ehhez
azonban sziikség lenne arra, hogy a projektfinanszirozason tul tartds stratégiai
koordinacids szerepet toltson be, és a két megyei szint(, valamint a nemzeti kormanyzati
szerepl6k bevonadsdval egy integralt, hataron atnyuld fejlesztési program kialakitasat is
segitse (lasd késébb a TOWS-matrixot).

4.3.3 Az Eurdpai Unid tdrsfinanszirozasdval megvaldsuld Interreg-programok relevdans
eredményei a Baranya-haromszégben

e 2004 el6tt (Phare CBC és Interreg Il Szlovénia—Magyarorszag-Horvatorszag).

A programok elsGsorban a kapacitasépitésre és kisérleti projektekre
Osszpontositottak; a jelent8s infrastrukturdlis szikségletek ellenére a ,,puha”
fejlesztéseket részesitették eldnyben. Ez fesziiltséget teremtett a programlogika és a
periférikus térségek helyiigényei k6z6tt: mikdzben jelentds fizikai kapcsolati hianyok alltak
fenn, a tdAmogatdsok els8sorban kapcsolatépitést és intézményi kompetenciafejlesztést
finansziroztak. E korai programok ezért fontos alapokat teremtettek a késdbbi
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egylttmikodésekhez, kdzvetlen térszerkezeti és kohézids hatdsuk azonban korldtozott
maradt.

e 2007-2013 — IPA CBC (52 millié eurd, 164 projekt).

A Baranya-hdromsz6g szempontjdbdl a legjelentésebb projekt a ,,De-Mining”
kezdeményezés volt. A turizmus terlletén Pécs és Eszék kodzott is megvaldsultak
egyuttm(ikodések, ezek azonban nem eredményeztek érdemi terileti kohézids hatasokat.

® 2014-2020 - Interreg V-A (60 millié eurd).

A program Baranya-hdaromszdgre gyakorolt terileti relevancidja alacsony volt; a
projektek els8sorban kulturdlis jelleglek voltak, illetve a kerékpdros és vizi turizmus
fejlesztésére irdnyultak, f6ként a nagyobb kdzpontokban, Pécsen, Eszéken és Mohacson.

e 2021-2027 - Interreg VI-A (58 milli6 eurd).

A programot kés6i indulds és erds palyazati verseny jellemzi. A jelent8sebb projektek
kozé tartozik az Amazon of Europe kerékparos utvonal fejlesztése — tobbek kozott az
eszéki l[dtogatdkdzpont bdvitésével és sikldsi infrastrukturdlis beruhdzasokkal -, valamint
a Mohdcsot, Belistyét és Eszéket dsszekapcsold kdzds projektek. Az interregiondlis és
transznaciondlis Interreg-programok (Danube, Central) szintén elérheték, 6sszetettségiik
miatt azonban nehezen hozzidférhetdk, és jelenleg margindlis finanszirozasi forrast
jelentenek a térség szamara. Az egyes programozasi id8szakok Osszevetése arra is
rdmutat, hogy a rendelkezésre all6 forrdsok ndvekedése Snmagdban nem eredményezett
automatikusan erdsebb tertleti kohézidt. A projektek jelentds része a nagyobb kdzpontok
— mindenekeldtt Pécs, Eszék és Mohacs - intézményeihez k6tédott, mikdzben a Baranya-
haromszdg kisebb teleplléseinek kdzvetlen bevonasa korlatozott maradt. A projekt alapu
finanszirozds emellett id6ben szakaszos egytittm(ikodéseket 6sztondz, ezért a létrehozott
kapcsolatok és turisztikai termékek fenntarthatésaga kiilén intézményi menedzsmentet
igényel. A kovetkez§ fejlesztési szintet ezért nem egyszerlien tobb pdlyazati projekt,
hanem az egymastdl elkiilonild kezdeményezések kozos térségi stratégiaba rendezése
jelentheti. Ahhoz, hogy a Baranya-hdromsz6g fejlddésében valddi Iéptékvaltas
kévetkezzen be, integralt fejlesztési programokra van sziikség. Ezeket a helyi szerepl&k
bevonasaval, a részérdekeken tullépve kell el8késziteni, és stratégiai mdodon kell
kihaszndlniuk a schengeni térség akadalymentes fizikai és jogi kdrnyezetét, valamint a
Pannon EGTC koordindcids kapacitasat, kiléndsen a bor-, az 06ko-, a vizi és az
Orokségturizmus terdletén.

4.4 Attrakcidelemzés: a turizmus formai és fejlesztési lehet6ségeik a Baranya-
haromszégben

A turizmus, mint a hataron atnyudld egylttmiikddés és a regiondlis fejlédés eszkdzének
szerepe az Eurdpai Unidn beliil folyamatosan er6sédik (Bujdoso et al., 2015). A Baranya-
haromsz6g esetében Horvatorszag schengeni csatlakozdsa és a hatarellendrzés
megsz(inése kedvezd feltételeket teremtett a hatdron atnyudld turisztikai
egylttmiikodések szdmdra. A horvat-magyar hatdron atnyulé egytittmikodési projektek
keretében tamogatott turisztikai haldzatokat — példaul a zoldutakat és kilénb6zd
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tematikus turisztikai Utvonalakat — eredetileg a tarsadalmi innovacié elémozditasa és a
szomszédos térségek ,,jé gyakorlatainak” gyors atvétele érdekében hoztdk Iétre (Szabd et
al., 2014; Csapé et al., 2015). E kezdeményezések tobbsége azonban késébb megfeleld
menedzsment hidnydban megsz(int, bar egyes elemeik napjainkban is fennmaradtak. A
turizmus sem a Baranya-haromszogben, sem Dél-Baranyaban nem rendelkezik kiemelkedd
jelentdséggel, ugyanakkor a térség szadmottevd fejlesztési potencidllal bir (4. dbra).
Megitélésiink szerint egy 6sszehangolt fejlesztés révén [étrehozott k6zds, hatdron atnyuld
turisztikai desztinacid versenyeldnyt és nagyobb nemzetkdzi vonzerdt biztosithatna a
térség szamara.

4. dbra: A Baranya-hdromszog és kézvetlen kérnyezetének turisztikai attrakcidi
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A régid erls beagyazottsaga a magyar tarsadalmi-kulturalis hagyomanyokba, mérheté
0sztbnz8 tényezlt jelenthet a Magyarorszagrél érkez6 beutazd turizmus szamadra,
kiilénosen akkor, ha a turisztikai termékeket stratégiai médon 6sszekapcsoljak a magyar
oldalon talalhatd kozeli, kiemelt desztinacidkkal, igy Pécs varosaval, a Villdny-Harkany
turisztikai térséggel és Mohaccsal. E potencidl els8sorban a k6zds kulturalis 6rokségbdl és
torténelmi kapcsolatokbdl fakad, nem pedig a térségben jelenleg él6 magyar nemzetiség
népesség viszonylag alacsony [étszamabdl. A Baranya-haromszdg turizmusanak vizsgalata
arra is ramutat, hogy a regiondlis turizmus fejlesztése széles kor(i, tobbszintl
egyuttmiikddést igényel (Marton et al., 2016). A desztinacidfejlesztés ezért nem merilhet
ki az egyes attrakcidk létrehozdsaban vagy korszer(isitésében: szlikség van a turisztikai

41



Wittmann Tamds — Merza Péter — Pap Norbert: Trianontdl Schengenig: Turizmus és
hatdron atnyuld tertileti integracié a Baranya-haromszégben

szolgdltatasok, a kozlekedési és latogatdi infrastruktura, a marketing, valamint a helyi és
térségi szerepl8k tevékenységének 6sszehangoldsara is. Ezzel parhuzamosan biztositani
kell a természeti és kulturdlis er6forrdsok fenntarthatd hasznositdsat, a helyi k6z6sségek
érdekeinek érvényesitését és a térség egységes turisztikai arculatanak kialakitasat. A hatar
menti periféridk sajatossdga, hogy kordbbi zartsdguk bizonyos természeti és kulturalis
értékek fennmaraddsdhoz is hozzdjarulhatott; a schengeni nyitdst kdvetSen ezek a
kordbban nehezebben hozzaférhetd erdforrasok kozds, hatdron atnyudld turisztikai
termékek alapjava valhatnak.

Mindazonaltal a jelentds tdmogatdsok ellenére elsésorban a kiranduléforgalom
novekedése figyelhetd meg, mikdzben a turistdk és a vendégéjszakak szama tovabbra is
igen alacsony (Zsibdk & Egyed, 2024). A Baranya-haromszog turisztikai termékportfdlidja
sokszinl. Els8sorban a szabadid8s turizmushoz kapcsolddik, és — a kulturdlis turizmus
kivételével — nagyrészt természeti erdforrasokra épiil. A hatar mindkét oldaldn azonos
terméktipusok jelennek meg, az ezek kozotti egylittmikodés azonban korlatozott, a
hataron atnydld egyittmikodési projektek keretében I[étrejott partnerségek pedig
jellemz8en nem maradnak fenn a kotelez6 projektfenntartasi id6szakon tul. E termékek
O0sszehangolt fejlesztése és egy kozOs, hatdron datnyuld desztindcid kialakitasa
teremthetné meg a térség egyedi értékajanlatat, amely a nemzetkdzi piac érdekl6dését is
felkeltheti (Spiegler et al., 2023).

A térség turisztikai termékei harom f6 kategdridba sorolhatdk:

e AKkdz0s torténelmi multra és 6rokségi értékekre épiilé kulturalis turizmus.

A hatar menti térségeket gyakran k6zos torténelem, identitas, kultura, hagyomanyok
és vegyes népesség-Osszetétel kapcsolja 6ssze (Varga et al., 2025). Ez a megallapitds a
vizsgalt térségre is nagymértékben érvényes. A Duna mente madr a rémai kortdl kezdve
fontos katonai uUtvonalnak szamitott, és tobb torténelmi korszak ©rokségi értékei is
megtalalhatdk a hatar mindkét oldalan (példaul a limes és az oszman kori emlékek). Ezekre
épitve a kulturdlis turizmus tikdrprojektek révén is fejleszthetd. FObb résztermékei a
kovetkezdk.

o Orokségturizmus

A térségben jelentds régészeti 6rokség koncentrdlddik, és része a rdmai dunai limes
kulturdlis tajanak, amelynek egyes szakaszait 2021-ben felvették az UNESCO vilagorokségi
listdjara. A Kisk&szeg-llok szakasz (Ad Militare-Cuccium) ugyanakkor tovdabbra is jel6lés
alatt all, és jelenleg csak margindlis szerepet jatszik a regionalis turizmus fejlesztésében. A
régészeti maradvanyok tobbsége tovabbra is mezdgazdasagi teriileteken taldlhatd,
jovobeli bemutatasuk iddzitése és formaja pedig egyeldre bizonytalan. Hosszabb tavon
ezek a helyszinek a térség kulturdlis turisztikai kindlatanak fontos elemeivé valhatnak,
kiegészitve a meglév6 természeti és kulturdlis attrakciokat. A ,,Roman Emperors and
Danube Wine - A European Cultural Route” ugyancsak tovabbi, jelenleg még
alulhasznositott lehet6séget jelenthet a régid szélesebb nemzetkdzi 6rokségturisztikai
halézatokba torténd integracidjara.
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o SOtét turizmus

A térség torténeti Orokségének jelentds része katonai konfliktusokhoz és
hatdrvaltozasokhoz kapcsolddik. A mohdcsi csata 500. évforduldja kiilondsen er6s
aktualitast ad ennek a turisztikai terméknek, de a fejlesztési lehetdség nem korlatozodik
egyetlen emlékhelyre. A mohacsi csatatér, az oszman kori hadtorténeti emlékek, valamint
a 20. szazadi konfliktusokhoz kapcsolddd helyszinek egyiittes értelmezése olyan, hatdron
atnyuld 6rokségi haldzat kialakitasat teszilehetdvé, amely a torténeti ismeretterjesztést és
a megemlékezést kapcsolja dssze. Az egyes helyszinek 8sszehangolt bemutatasa és kdzos
marketingje nemzetkdzi szinten is felismerhetd tematikus kindlatot teremthet.

o Fesztivalturizmus

A térség fesztivdlkindlata sokszind, szinte minden telepiilésen rendeznek valamilyen
gasztrondmiai eseményt. Ezek jelenleg els6sorban helyi és regiondlis vonzerdvel
rendelkeznek. A programok 0Osszehangolasaval és kozos marketingtevékenységgel
nagyobb érdeklddés valhatna elérhetdvé. A szellemi kulturdlis 6rokség részeként jegyzett
mohdcsi busdjards a fesztivdlturizmus zaszldshajé rendezvénye, és jelentds vonzerdt
gyakorolhat a Baranya-haromszog turizmusarais.

o Aktiv- és 6koturizmus.

Az aktiv- és okoturizmus teriletén kilondsen kedvezd lehetdségek kindlkoznak a
hatdron atnyuld fejlesztések szdmara.

o Kerékparos turizmus

A térség infrastrukturdlis adottsagai kedvezdek. Két EuroVelo-utvonal, az EuroVelo 13
és az EuroVelo 6 ndveli a régid nemzetkdzi ldthatésagat. A latogatdi infrastruktira
fejlesztése és a célzott marketing 6sztondzheti a hatdr menti térségek kerékparos turistdit
a régid felfedezésére. Az elektromos kerékpdrok terjedésével a célcsoport az id6sebb
korosztaly iranyaba is bdvil, amely szamara a Baranya-hdaromszdg kedvezd uti célt
jelenthet.

o Gyalogos turizmus [ z6ldutak

Hataron atnyuld egytttm(ikodési projektek keretében két zoldut jott 1étre, a Baranya
Z6ldut és az Ormansag zoldut. A helyi er6forrasokra épuld fejlesztések hatékonyak
lehetnek, megfelel6 menedzsmentszervezetek hidnydban azonban turisztikai és
vidékfejlesztési szerepiik korlatozott marad.

o Okoturizmus

A fejlesztések meghatarozd szerepl6i a Duna-Drava Nemzeti Park és a Kopacsi-rét
Natdrpark. A kordbbi hataron atnyudld egylttm(ikodési projektek erds szakmai
egylttmikodést alapoztak meg, a hatar mindkét oldalan kialakitott 6koturisztikai kinalat
pedig innovativ, és jelentds érdekl6dést valtott ki.

e Bor-és gasztrondmiai turizmus.

A Baranya-hdaromszog jelentds sz6lészeti és bordszati hagyomanyokkal rendelkezik
(Tarnai, 2025). Erre, valamint a térség gazdag gasztrondmiai kulturdjara épitve egyedi
turisztikai kindlat alakithato ki. A bor mellett fontos helyi értéket képvisel a fliszerpaprika,
a kulen, valamint a térség hal- és vadételei. A halételek kézil kiilbndsen a csiptet8s ponty
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és a csuzai halaszlé emelhetd ki. A térség tobbnemzetiségl multja a gasztrondmiai
hagyomanyokban is megjelenik, igy a kilonb6z8 nemzetiségek ételkultiraja szintén a
turisztikai kindlat részét képezheti. A helyi gasztrondmiai és bordszati rendezvények -
példaul a kulenfesztival, a paprikafesztival, a kopacsi half6z8 rendezvények és a vorosmarti
bormaraton - fejlesztése és 6sszehangoldsa szélesebb koril vonzerdt eredményezhet.

4.5 A helyi tarsadalom tamogaté attitlidje a turizmussal és a hatdron atnyulé
egylttmiikodési programokkal kapcsolatban

Kérddives vizsgalatunk célja annak feltardsa volt, hogy a Baranya-haromszog lakossdga
miként viszonyul a turizmushoz, a hataron atnyulé egyittmiikdédésekhez, Horvatorszag
schengeni csatlakozdsdhoz, valamint az M6-As5 autdépalya-kapcsolat varhatd hatdsaihoz,
mind az egyéni életkdriilmények, mind pedig a térség egészének fejl6dése szempontjabdl.

e A minta jellemzéi.

A kérddives vizsgélatban 6sszesen 60 f6 vett részt (30 nd, 50,0%; 30 férfi, 50,0%). A
valaszaddk atlagéletkora 45,3 év volt (2267 év). A legmagasabb iskolai végzettség
tekintetében 2 f6 (3,3%) legfeljebb altaldanos iskolai végzettséggel, 3 {6 (5,0%) szakiskolai
végzettséggel, 7 f6 (11,7%) gimnaziumi érettségivel, 16 f6 (26,7%) szakkozépiskolai vagy
technikumi végzettséggel, mig 32 {6 (53,3%) fels6foku vagy anndl magasabb végzettséggel
(féiskolai, egyetemi vagy doktori fokozattal) rendelkezett. Amint azt a mddszertani
fejezetben is jeleztiik, a hélabda-mintavétel nem eredményez a Baranya-haromszog teljes
népességére nézve reprezentativ mintat, amely korlat az iskolai végzettség szerinti
megoszlasban is tikrozddik. A részvétel dnkéntes jellegébdl addddan valdszinlsithetd,
hogy a turizmus, a hataron atnyulé egyittmikddések, valamint a kozlekedési és gazdasagi
fejlesztések irdnt nagyobb érdekl6dést mutatd személyek magasabb ardnyban vettek
részt a felmérésben, ami magyarazhatja a felséfoki végzettségli vdlaszaddk
felllreprezentaltsagat.

e Leird eredmények.

A viélaszaddk egy 7 foku Likert-skaldn adtdk meg valaszaikat (1 = legrosszabb, 7 =
legjobb). A leiré statisztikai elemzés alapjan a vdlaszaddk &sszességében mérsékelten
pozitivan értékelték a Baranya-hdromszog fejlddését (dtlag = 4,42), mikdzben sajat
jelenlegi gazdasagi helyzetlkkel kapcsolatban viszonylagos elégedetlenséget fejeztek ki
(dtlag = 3,87). A turizmus Baranya-haromszdgre gyakorolt hatdsat mérsékelten pozitivan
értékelték (dtlag = 5,03), ugyanakkor a turizmus sajat anyagi helyzetiikre gyakorolt hatdsat
kedvezdtlenebbil itélték meg (atlag = 3,67). A turizmus fejlesztésétdl vart elénydk kozdil,
a vélaszaddk leggyakrabban a helyi infrastruktura fejlédését (n = 35; 58,3%), a munka- és
tzletilehetdségek boviilését (n = 34; 56,7%), a telepiilési kdrnyezet javuldsat (n = 33; 55,0%),
valamint a kulturdlis és k6z0sségi élet élénkiilését (n = 32; 53,3%) emelték ki.

A horvat-magyar és horvat-szerb hatdr mentén megvaldsuld hataron atnyulé
egyuttmiikodések térségre gyakorolt hatdsat a valaszaddk mérsékelten pozitivan
értékelték (dtlag = 4,28), mig sajat életmindségiikre gyakorolt hatdsukat kdzepesnek
itélték (atlag = 3,98). A hatdron atnyuld egyittmiikédésekkel kapcsolatos legfontosabb
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varakozdsok a kulturdlis és kozosségi élet élénkilésére (n = 33; 55,0%), a tarsadalmi
kapcsolathdld béviilésére (n = 31; 51,7%), a munka- és Uzleti lehet8ségek javuldséra (n = 29;
48,3%), valamint a helyi infrastruktura fejl6désére (n = 26; 43,3%) irdnyultak.

Osszességében a valaszaddk Horvatorszdg schengeni csatlakozdsat és az M6-As
autdpdlya-kapcsolat megvaldsuldsat inkdbb pozitivan értékelték a Baranya-haromszog
fejlédése szempontjabdl (atlag = 5,20), mig sajat életkoriilményeikre gyakorolt hatdsukat
mérsékelten pozitivnak itélték (atlag = 4,58).

A leggyakrabban vért hatdsok k6z6tt a helyi infrastruktura fejlédése (n = 30; 50,0%), a
munka- és zleti lehet&ségek bdviilése (n = 21; 35,0%), a szolgaltatasok elérhet&ségének
javulasa (n = 19; 31,7%), a tarsadalmi kapcsolathdld béviilése (n = 18; 30,0%), valamint a helyi
lakossag mindennapi életmin&ségének altaldanos javulasa (n = 18; 30,0%) szerepelt.

e Anemek kdzdtti kiilonbségek elemzése.

A leird statisztikai elemzést kdvetéen megvizsgdltuk, hogy kimutathatdk-e nemek
kozotti kilonbségek a Likert-skdlas tételekre adott valaszokban. Mivel az adatok nem
minden esetben feleltek meg a normalitas feltételeinek, a Mann-Whitney-féle U-prébat
alkalmaztunk. Az eredmények egyik vizsgalt tétel esetében sem jeleztek statisztikailag
szignifikdns kilonbséget a férfiak és a ndk valaszai k6z6tt (minden esetben p > 0,05), a
hatasméretek pedig alacsonyak voltak, ami arra utal, hogy az attitlidok nemek szerinti
eltérései csekélyek.

e Korrelacids elemzések.

Végil Spearman-féle rangkorreldciés elemzéssel vizsgdltuk a valtozdk kozotti
Osszefliggéseket. Az eredmények kozepes és erds pozitiv korreldcidokat mutattak a
turizmusfejlesztés, a hatdron atnydld egyilttmlkodések, a kozlekedési infrastruktura
fejlesztése és Horvatorszag schengeni csatlakozdsa egyéni, illetve térségi hatdsainak
megitélése kozott (p = 0,42-0,69; p < 0,001).

Osszességében az eredmények arra utalnak, hogy a vélaszaddék percepcidjaban a
turizmus fejlesztése, a hatdron atnyuld egyiittmiikodések, a kozlekedési infrastruktura
javulasa és a schengeni csatlakozas szorosan 6sszekapcsolddd tényez8kként jelennek meg
mind az egyéni életkdrilmények, mind pedig a Baranya-hdaromsz6g gazdasagi és
tarsadalmi fejlddésének megitélésében.

A félig strukturalt interjuk tapasztalatai megerGsitették ezeket az eredményeket. Az
interjualanyok hangsulyoztak, hogy a térség gazdasagi profilja tovabbra is elsésorban
mez8gazdasagi jellegli, mig a turizmus jelenleg kiegészitd szerepet tolt be. Ugyanakkor
tobb vdlaszadd is kiemelt olyan potencidlis erdforrasokat, amelyek a jov6beni
turizmusfejlesztést tamogathatjak, koztik a kulturdlis fesztivdlokat és kdzdsségi
rendezvényeket, a borturizmust, valamint a térség gazdag torténelmi és kulturalis
Orokségét.

Az interjuk alapjan a helyi szerepl6k mindent &sszevetve igéretes fejl6édési
lehet8ségként tekintenek a turizmusra, amely ugyan jelenleg még nem meghatdrozd
gazdasagi dgazat, hosszabb tavon azonban hozzdjarulhat a Baranya-haromsz6g gazdasagi
szerkezetének diverzifikacidjahoz.
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5. Elemzés: A Baranya-haromszdog kiilsé és bels6é kornyezeti tényezdire épiilo fejlesztési

TOWS-matrix

1. tdbldzat: A Baranya-haromszog kiilsé és belsé tényezGire épuld fejlesztési matrix (TOWS-matrix)

Erésségek

Gyengeségek

Lehetdségek

SO-stratégiak
(az erésségek kihasznalasa)

WO-stratégiak
(a gyengeségek ellenstlyozasa)

1. Eurdpai unids és nemzeti
fejlesztési forrasok

(p!. Interreg CBC/Danube/Central,
RRF stb.).

2. Klimaadaptacid, zold atdllas és
a megujulé energiaforrasok
hasznositdsa.

3. Kulturalis és turisztikai
fellendiilés (Mohacs 2026
megemlékezések, Pécs Eurdpa
Kulturdlis Févarosa cimének
Oroksége, valamint a szelid
turizmus - bor-, kerékpdros, dko-
és vizi turizmus - irdnti névekvd
kereslet).

4. Egységes schengeni térség
(Horvatorszdg—Magyarorszag).

1. Nemzetkdzi vonzerével rendelkezd
koz6s Orokségturisztikai termékek
kialakitasa a legfontosabb attrakcidk
Osszekapcsolasaval (pl. Zsolnay Kulturdlis
Negyed Pécsett, mohdcsi busdjaras,
Mohacs 500 megemlékezések, eszéki
Tvrda), eurdpai unids finanszirozasu
programok révén.

2. Nemzetkozi vonzerdvel rendelkez6
integralt bor-, gasztrondmiai, 6ko- és
kerékparos turisztikai termékek
fejlesztése (pl. Villany-Siklds Bortt és
Szlavénia 6sszekapcsoldsa; Amazon of
Europe kerékpdros utvonal; Kopacsi-rét—
Béda-Karapancsa artéri
természetvédelmi térség).

3. A hataron atnyuld logisztikai
csomoponti funkcié kdzos fejlesztése —
mohdcsi hid és kikdté + Eszéki reptil 6tér
(Pécs—-Pogany replil6tér, ,,Vajdasig
Mosolya” autépdlya stb.).

1. K&z06s érdekérvényesités a hianyzé
kozlekedési kapcsolatok
megvaldsitdsaért a periférikus helyzet
mérséklése érdekében (pl. az M60
autdpdlya 6sszekapcsoldsa a horvat
A13-mal, vajdasagi autdpalya-
fejlesztések, a pécsi repiil6tér
korszerlisitése).

2. K6z0s szakképzési programok
inditdsa az elvandorlas mérséklésére,
magas hozzdadott érték(i helyi
termékek - elsésorban élelmiszeripari
termékek - elSallitasanak
Osztdnzésével, a Pécsi
Tudomdnyegyetem, az Eszéki Egyetem
és a szakképzési kdzpontok
bevondsaval.

3. Koz08s ,,Smart-Eco” digitalis 6korégid
kialakitdsa — Eszék—Pécs kdzpontu
digitdlis platform létrehozdsa az 5G és
az okosturisztikai technoldgidk
alkalmazdsdval.

Veszélyek

ST-stratégiak
(az erésségek védelme)

WT-stratégiak
(a veszélyek minimalizalasa)

1. Elvdndorlas, a népesség
eléregedése.

2. Klimavaltozas (aszalyok,
villamarvizek stb.).

3. Verseny a horvat tengerparttal
és a Balatonnal (kedvezébb aru
turizmus).

4. Geopolitikai fesziiltségek
(hatarforgalom, migracio).

1. Transznaciondlis horvat-magyar és
helyi, telepiilési szint(i ifjusdgmegtartd
programok inditdsa — Pécs—Eszék
startupinkubator létrehozdsa és
tdmogatott lakhatdsi programok
bevezetése kozszféra-részvétellel.

2. Ondllé, kézds ,,Baranya-hdromszog”
O0koélmény- és szelidturizmus-marka
|étrehozasa és népszerisitése, amely
magaban foglalja tébbek k6zé&tt a
Villdny-Szlavdnia borturizmust, a
Kopacsi-rétet, a mohacsi artéri
teriileteket és a kerékparos turizmust.
3. A kik6t6i infrastruktura tovabbi
fejlesztése — a kirdnduldhajok kikotSinek
bévitése Mohacson, Kisk8szegen és
Eszéken; artéri kikotok fejlesztése.

1. K&z06s horvat-magyar demografiai
paktumprojekt kialakitdsa — allami
részvétellel megvaldsuld tdmogatasok
és 8sztonz6k bevezetése a
népességcsokkenés mérséklésére.

2. Klimaadaptdcids és
katasztréfavédelmi paktum
létrehozésa — horvat-magyar dllami és
megyei szintl megallapodas az artéri
teriiletek drvizvédelmére és az
aszélykezelésre.

Forrds: sajdt szerkesztés
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6. Kovetkeztetések

Horvatorszag schengeni csatlakozdsa és az M6-A5 autdpdlya-kapcsolat megvaldsuldsa
lehetdvé tette, hogy a Baranya-hdromszog ismét betdltse torténeti kapcsolati szerepét a
Duna észak-déli tengelye mentén, és tullépjen az elmult évszdzadban kialakult periférikus
zsakhelyzetén. A 20. szazad birodalmi atrendezddései, konfliktusai és fizikai hatarlezarasai
utdn a fizikai és politikai akadalyok lebontdsa torténelmi jelent8ségli reintegracids
lehet&séget teremt. E lehet8ség kihasznaldsa azonban nem automatikus.

Eredményeink azt mutatjak, hogy a javuld autépalya-kapcsolatok és a schengeni nyitds
onmagukban nem oldjdk meg a tartds elszigeteltségbdl fakadd tarsadalmi-gazdasagi
problémdkat; ezek a felzarkdzas sziikséges, de nem elégséges feltételeit jelentik. A
meghatarozo tényezd a geopolitikai reintegracié intézményi menedzselése.

Ehhez az EGTC-hez és az Interreg-programokhoz kapcsolddd egytttmiikodési keretek
megerdsitésére, az allami, megyei és helyi szintek 6sszehangolt kormanyzasara, valamint
egy integralt, hatdron atnyuld fejlesztési program megvaldsitdsdra van sziikség, amely a
részérdekeken tdlmutatd kozos célokat fogalmaz meg. A turizmusfejlesztési program
gyakorlati pillére egy kozOs térségi madrka kialakitdsa, a hatdron atnyudléd marketing
folyamatos fenntartdsa, valamint a helyi 6nkormanyzatok, turisztikai szolgaltatok, szakmai
és civil szerepl6k intézményes bevonasa lehet. Ez biztosithatnd, hogy az egyluttmikddés
ne kizardlag idészakos projektekhez kétddjon, hanem tartds desztindcidmenedzsmentté
fejlédjon.

A helyi tdrsadalom mérsékelten pozitiv és tamogatd attitlidje — amely a 7 foku skaldn
jellemz8en 4-5 kozotti értékekben jelent meg -, valamint a félig strukturdlt interjuk
tapasztalatai arra utalnak, hogy a hataron atnydld egytttmikodésekre ¢épiild
turizmusfejlesztési kezdeményezések tdrsadalmi legitimacidval rendelkeznek. Ugyanakkor
a lakossdg kézzelfoghatéd eredményeket var a munkahelyteremtés, a vdllalkozasi
lehet&ségek boviilése, az infrastruktira fejlesztése és az életmindség javuldsa terén. A
korrelacids eredmények azt mutatjak, hogy a lakosok a turizmust, a hataron atnyuld
egylttmiikddéseket, a schengeni csatlakozast és az M6-As autdpalyat egy k6z0s fejlédési
palya egymast erdsitd elemeiként érzékelik, ami kedvez a komplex, tobb elembdl allé
turisztikai stratégiak elfogadottsaganak.

A TOWS-matrix és empirikus eredményeink elemzése egyértelmden a s6tét turizmust,
a kerékparos haldzatok bdvitését, a borturizmust és az koturizmust azonositja olyan, helyi
adottsagokra épild fejlesztési iranyokként, amelyek redlisan illeszkednek a Baranya-
haromszdg sajatossagaihoz. E turisztikai formak Osszekapcsoldsa egy fenntarthatd és
diverzifikalt turisztikai modell kialakitasa felé mutat, amely részben mérsékelheti az
elvandorlds és a népesség eloregedésének hatdsait, még ha az alapvetd demografiai és
strukturdlis problémakat teljes mértékben nem is képes ellensulyozni. A Baranya-
haromszog jovObeli sikere azon mulik, hogy képes-e a geopolitikai nyitottsagot és az
infrastrukturalis fordulépontot k6zdsen megfogalmazott, hataron atnyuld jovéképpé és
hatékony intézményi egylttm(kodési keretekké alakitani. A turizmus torténetileg uj,
ugyanakkor gyorsan integralddé funkcidként jelenik meg a térség gazdasiagaban és
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Onképében. A Duna felé orientdlt kapcsolati szerep ,,visszanyerése”, valamint az
intelligens, 6rokségkdzpontl desztinacidfejlesztés egyiittesen jeldli ki a régié hosszu tava
fejl6dési palydjat Trianontdl Schengenen at a jové felé.
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ABSZTRAKT

A turisztikai szektor folyamatosan valtozd, turbulens gazdasagi kornyezetben térekszik a fenntarthatd
novekedésre és a stratégiai reziliencidra. Kutatdsunk a Sopron-Fert (Magyarorszag) és a Neusiedler See
(Ausztria) turisztikai térségek KKV-szektorba tartozé széllashely-szolgaltatdinak alkalmazkoddképességét
vizsgdlja a 2018-2025 kozO6tti id6szakban. A tanulmdny célja a két szomszédos régid turisztikai
teljesitményének dsszehasonlitdsa. A komparativ kvantitativ elemzés a vendégérkezések, a vendégéjszakdk
és a szezonalitas alakuldsat vizsgalja, feltdrva a magyar és az osztrak oldal stratégiai alkalmazkoddasa kdzotti
kilonbségeket. Az el6zetes eredmények szerint a két régid turisztikai teljesitménye eltéré reziliencidt mutat.
Magyarorszagon lassabb, Ausztridban gyorsabb helyredllas figyelheté meg a COVID-19 és az energiavalsag
utdn. Az eredmények rdmutatnak a helyi menedzsment alkalmazkoddképességének, valamint a digitalizacio,
a fenntarthatdsag és az Ml-vel tdmogatott adatvezérelt dontéshozatal jelent&ségére a KKV-k hosszu tavu
versenyképességének erdsitésében.
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ABSTRACT

The tourism sector operates in a continuously changing and turbulent economic environment, striving to
achieve sustainable growth and strategic resilience. This study examines the adaptive capacity of SME
accommodation providers in the Sopron-Fertd (Hungary) and the Neusiedler See (Austria) tourism regions
over the period 2018-2025. The aim of the study is to compare the tourism performance of these
neighbouring regions. The comparative quantitative analysis investigates trends in guest arrivals, guest
nights, and seasonality, identifying the main differences in strategic adaptation between the Hungarian and
Austrian sides. Preliminary results indicate that the two regions exhibit different levels of tourism resilience.
Recovery has been slower in Hungary, while Austria has experienced a faster recovery following the COVID-
19 pandemic and the energy crisis. The findings highlight the importance of local management adaptability,
as well as the roles of digitalisation, sustainability, and Al-supported data-driven decision-making in
strengthening the long-term competitiveness of tourism SMEs.
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1. Bevezetés

A turizmus a globalis gazdasag egyik legérzékenyebb agazata, amely kilondsen kitett a
kils@  sokkhatdsoknak és a gazdasdgi, tarsadalmi, valamint koérnyezeti
bizonytalansagoknak (Ritchie, 2004). A COVID-19 vilagjarvdny és az azt kovetd
energiavalsag ramutatott arra, hogy a turisztikai desztindciok miikédése nem csupdn a
kereslet alakuldsatdl, hanem a rendszerszintli alkalmazkoddéképességtdl is fiigg. A
valsagok kovetkeztében a kordbban stabilnak tekintett turisztikai modellek is
sérilékennyé viltak, ami el8térbe helyezte a stratégiai reziliencia szerepét.

A reziliencia a turizmusban nem pusztan a sokkhatdsok utani helyredllas képességét
jelenti, hanem egy komplex alkalmazkodasi folyamatot, amely magaban foglalja a keresleti
struktdra atalakuldasat, a mikddési modellek Ujragondoldsat, valamint a piaci és
technoldgiai valtozdsokhoz vald igazodast (Martin & Sunley, 2015). Ennek kdvetkeztében
a turisztikai teljesitmény értékelése egyre inkabb tdlmutat a hagyomanyos
volumenmutatdékon, és szikségessé valik a dinamikus, tébbdimenzids megkézelités
alkalmazasa (Hall et al., 2018).

A hatarmenti térségek kilondsen alkalmasak a reziliencia vizsgélatara, mivel hasonld
természeti és foldrajzi adottsagok mellett eltérd intézményi, gazdasagi és szabalyozasi
kornyezetben miikédnek. A Sopron-Fertd (Magyarorszag) és a Neusiedler See (Ausztria)
régiok ilyen szempontbdl idedlis 6sszehasonlitasi alapot kindlnak: mikézben 6koldgiailag
és turisztikai kindlatukat tekintve egységet alkotnak, a két orszag eltér6 gazdasagpolitikai
és turizmusiranyitasi rendszere jelentds kilonbségeket eredményezhet a valsagkezelési
stratégiakban és azok eredményességében.

A meglévl szakirodalom dontben leird jellegl, és elsGsorban a valsagérzékenység
koézvetlen hatdsaira, valamint az azokat koévetd helyredlldsi folyamatokra fdékuszdl,
mikdzben joval kevesebb figyelem irdnyul a rendszerszemléletl, desztindcids szint(l
hatdsvizsgélatokra (loannides & Stoffelen, 2025). Jelen kutatds ezt a hianyt kivénja részben
potolni azdltal, hogy kvantitativ adatokra épitve vizsgadlja a turisztikai reziliencia eltérd
mintazatait a Sopron-Fert6 és a Neusiedler See hatarmenti régidpar esetében.

A tanulmany célja annak feltardsa, hogy a vizsgalt régidk miként alkalmazkodtak a
kézelmult globalis sokkhatdsaihoz, valamint, hogy az eltérd keresleti szerkezet,
szezonalitas és miikodési sajatossagok miként befolydsoltak a helyredllas dinamikajat. A
vizsgalat megkezdésekor az alabbi kutatdsi kérdéseket és hipotéziseket allitottuk fel:

e Q1: Milyen kiildnbségek figyelhet6k meg a Sopron—Fertd és a Neusiedler See régidk
turisztikai reziliencidjaban a 2018-2025 k6z6tti idészakban?

e Q2: Milyen kapcsolat figyelhetd meg a nemzetkdzi kereslet regeneracidja és a
turisztikai teljesitmény helyreallasa k6zott?

e Q3: Milyen kapcsolat mutathatd ki a szezonalitas és a turisztikai teljesitmény
helyredllasa kozott?

e H1: Az osztrdk turisztikai régid gyorsabb helyredllasi palyat mutat, mint a magyar
régio.
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e H2: A nemzetkdzi kereslet nagyobb mértékii regeneracidja kedvezdbb helyreadllasi
teljesitménnyel jar egyiitt.

e H3: A magasabb szezonalitdsi koncentracié negativan befolydsolja a turisztikai
rezilienciat.

2. Szakirodalmi attekintés

A COVID—19 pandémia és az energiavalsag ramutatott a turisztikai KKV-k sériilékenységére.
A kisebb vallalkozasok méretiikbél, korlatozott er6forrasaikbdl és a kockadzatkezelési
eszk6z0khoz valéd nehézkes hozzaférésiikbdl fakaddan szignifikdnsan kitettebbek a
valsagoknak, ami a hagyomanyos valsagkezelési megkdzelitések Ujragondolasat és a KKV-
specifikus rezilienciastratégiak feltardsat igényli (Rastegar et al., 2023). A hazai kutatasok
ravilagitanak, hogy a KKV-k talpra alldsanak kulcsa a gyors alkalmazkodds, a digitalis
technoldgiak adaptacidja, valamint a rugalmas szervezeti kulttra fejlesztése (Varga et al.,
2023).

A reziliencidt a szakirodalom tobbdimenzids fogalomként értelmezi, amely tdlmutat a
valsagokat kovetd helyredllitas képességén. Hall et al. (2018) szerint a reziliens desztinacidk
nem csupan képesek visszatérni korabbi mikodési szintjikre, hanem a
valsagtapasztalatokra épitve képesek a szervezeti tanuldst, az innovaciét és a hosszu tavu
alkalmazkodast megvaldsitani. A turisztikai reziliencia jelent&sége kiilondsen a
desztinacidkat érd kiils6 sokkhatdsok kapcsan értékel6dott fel. Gonda (2022)
hangsulyozza, hogy a fogaddteriiletek reziliencidja azok  ellendllé-  és
alkalmazkoddképességével szorosan Osszefligg, ezért a turisztikai desztindcidk hosszu
tavd fenntarthatésdgdnak vizsgdlatdban a reziliencia egyre fontosabb megkézelitéssé
vélik. Lew (2014) hangsulyozza, hogy a desztindcidk ellendlléképessége az adapticids
kapacitds fejlesztésében is mérhetd, amely lehet6vé teszi, hogy mind az elére lathatd, mind
a varatlan sokkhatasok utan a megvaltozott kérilményekhez igazodva, Uj miikodési
egyensulyt alakitson ki, és ezzel jobb poziciéba keriljon. Prayag (2018) kiemeli, hogy a
reziliencia egy dinamikus folyamat, amelyben az intézményi hattér, az egytttmikodési
halézatok és a stratégiai dontéshozatal egyarant meghatarozo a rendszer valsagkezeld
képességének formalasaban.

A desztindcidk valsagallésagaban kulcsszerepe van az integralt turizmuspolitikanak, és
azon belil a nemzeti turizmusfejlesztési stratégidnak, mint 6sszehangold eszkdznek
(Haxton, 2015). A Sopron-Fert6 és a Neusiedler See régidk kivaléan reprezentdljdk az
intézményi aszimmetriat, amit az eltérd szabadlyozdsi kornyezet és szemléletmdd
eredményez. A hatdr kdzelsége Sopron gazdasagi és turisztikai fejlddését hosszabb tdvon
is meghatarozta. Bertalan (2020) rdmutat arra, hogy a varos fejlédési palydjaban jelent&s
szerepet jatszott az osztrdk kereslet, amely tobbek kozott az egészség- és
bevdsarldturizmus fejlédésére is 0Osztonzdleg hatott. Magyarorszidgon a Nemzeti
Turizmusfejlesztési Stratégia 2030 (1747/2017. (X.18) Korm. hatdrozat) 2021-ben (MTU,
2021), majd 2023-ban (MTU, 2023) is atdolgozésra kertilt. Ausztria Szévetségi Gazdasagi,
Energialigyi és Turisztikai Minisztériuma 2019-ben (BMWET, 2019) adta ki a hosszu tavu
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fejlesztési céljait tartalmazd Plan T nevli Turisztikai Fejlesztési Tervét, amely évenkénti
kiegészitd akcidtervekkel biztositja a gyors piaci alkalmazkodast. A legfontosabb
kialonbség, hogy mig az osztrdk egy rugalmas fenntarthatdsagi és partnerségi
keretrendszerre épiil, addig a magyar NTS2030 inkdbb centralizalt, névekedésorientalt
logikat kdvet, ami lassabb alkalmazkodast eredményezhet. Ugyanakkor mindkét stratégia
kozponti elemként kezeli a fenntarthatdsidgot, a mindségjavitdst és a tudatossag
elmélyitését keresleti és kinalati oldalon egyarant, mely szempontok megvaldsitasa
eldsegitheti az ellenalloképesség ndvekedését.

A stratégiai dokumentumok, valamint a szakirodalom alapjan a turisztikai reziliencia a
rendelkezésre all6 eréforrasok mellett az intézményi koordindcié rugalmassagatol is fugg.
Ritchie (2004) szerint a sikeres valsagkezelés alapja az eldzetes stratégiai felkésziilés, a
gyors dontéshozatal és az érintett szerepldk egyuttmdkddése. Ezt igazoljdk Biggs et al.
(2012) eredményei is, akik szerint kiilondsen a turisztikai KKV-k esetében néveli a
rezilienciat a tuddsmegosztds, a halézatos egyiittm(kdodés és a diverzifikalt piaci jelenlét.
A decentralizdlt, haldzatos turizmusirdnyitas gyorsabb adaptaciot tesz lehetévé
vdlsaghelyzetekben, mig a centralizalt rendszerek esetében a doéntéshozatal gyakran
kevésbé rugalmas (Ritchie, 2004). A hatarmenti turisztikai térségek esetében kiilonésen
fontos a kiilonb6z8 intézményi kérnyezetek dsszehangoldsa, mivel az eltérd szabdlyozasi
rendszerek Onmagukban is befolydsoljak a desztindcidk alkalmazkoddképességét.
Emellett loannides & Stoffelen (2025) is megerdsitik, hogy a hatdrmenti desztinacidk
esetében a reziliencia ndvelése szorosan Osszefligg a kdzdsségi szintli tervezéssel és a
helyi gazdasagi halézatok megerdsitésével.

A hosszu tavu alkalmazkoddsban meghatdrozé a stratégiai szemléletd, innovativ
vezet8i kompetencidk mindsége is. A pandémia idején felértékel6d6tt a munkavallaldi
kompetencidk fejlesztése (Kdphdzi, 2020) a stabil miikodés érdekében, killdndsen a
fenntarthatésaghoz kéthet&en (Bianchi et al., 2022). Emellett az alkalmazkoddképesség
egyre inkabb dsszefonddik a technoldgiai felkésziiltséggel. A legijabb kutatasok szerint a
digitdlis transzformacié és az innovacids képességek alapvetd pillérei az Gj korszakban
elvdrt szervezeti reziliencidnak (Cardoso et al., 2025). A mesterséges intelligencia koraban
a gépi tanulads és a prediktiv analitika nemcsak a reziliens és fenntarthatd desztinacidk
menedzsmentjét tamogatja, hanem javitja a KKV-k adatvezérelt dontéshozatalat és
eldsegiti a koltségek okozta nyomas csékkentését (Marino-Romero et al., 2026).

A tanulmdny a reziliencidt a regiondlis gazdasagi és turisztikai rendszerek
alkalmazkoddképességeként értelmezi, amely magaban foglalja a sokkhatasokkal
szembeni ellenallast, a kildbalds sebességét és az adaptiv megujulas képességét (Martin &
Sunley, 2015). A turisztikai reziliencia a felsorolt dimenzidk mentén ragadhaték meg:
ellendliéképesség, helyredllas, valamint adaptacid és atalakulas. Jelen kutatds e dimenzidk
kozil elsésorban a helyredllasi dinamika (recovery) és a strukturdlis alkalmazkodas
empirikus mérésére fdkuszal, kvantitativ indikatorok segitségével. A reziliencia
operacionalizdldsa a vendégforgalmi mutatdk valtozasan, a keresleti szerkezet
atalakuldsan, valamint a szezonalitdsi mintdzatok médosulasan keresztil torténik.
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3. Médszertan

A tanulmany a Kozponti Statisztikai Hivatal (tovdbbiakban: KSH), a Magyar Turisztikai
Ugynokség, a Statistik Austria és az Amt der Burgenlandischen Landesregierung Statistik
Burgenland (tovdbbiakban: Statistik Burgenland) altal kézzétett szekunder adatokon
alapul. A vélsagok hatdsait a kereskedelmi szillashelyek 2018. janudr és 2025. december
kozotti havi vendégérkezésein és vendégéjszakain keresztil elemeztiik, amelyekbdl az
atlagos tartézkodasi iddt és a szezonalitdsi mutatdkat is szarmaztattuk.

A burgenlandi tartomanyi és régiés adatokat a Statistik Burgenland (Amt der
Burgenlandischen Landesregierung, s.a.), mig az orszdgos adatokat a STATcube
adatbdzisabdl (Statistik Austria, s.a.) nyertiik. Makroszinten Magyarorszagot Ausztriaval,
mezoszinten Gydr-Moson-Sopron megyét Burgenland tartomannyal, mikroszinten pedig a
Sopron-Fertd turisztikai térséget a Neusiedler See régidval vetettiik dssze. A magyar
oldalon a Sopron-Fertd turisztikai térség lehatdrolasa a 429/2020. (IX. 14.) Korm. rendelet
1. mellékletén alapul, mig az osztrak oldalon a Neusiedler See régid tertileti lehatarolasat a
Burgenland turisztikai statisztikai jelentéseiben alkalmazott regionadlis besorolas alapjan
hatdroztuk meg, ezek alapjan a vizsgdlt tertlet 33 telepiilést foglal magaba (1. dbra).

1. dbra: A Sopron-Fertd turisztikai régio és a Neusiedler See régié telepulései

Sopron-Fert§ turisztikai régié:

Fertéboz, Fertéd, Fertbhomok, Fertérakos,
Fert6szentmiklés, Fertdszéplak, Fertodjlak,
Hegyké, Hidegség, Nagycenk,
ROjtokmuzsaj, Sarréd, Simasag, Sopron,
Sopronhorpacs

Neusiedler See régi6:

Andau, Apetlon, Breitenbrunn am
Neusiedler See, Bruckneudorf,
Donnerskirchen, Eisenstadt,
Frauenkirchen, Gols, Halbturn, llimitz, Jois,
Kittsee, Klingenbach, Monchhof, Morbisch
am See, Neusiedl am See, Nickelsdorf,
Oggau am  Neusiedler See, Oslip,
Pamhagen,Parndorf, Podersdorf am See,
Purbach am Neusiedler See, Rust, Sankt
Andra am Zicksee, Sankt Margarethen im
Burgenland, Schiitzen am Gebirge, Tadten,
Trausdorf an der Wulka, Wallern im
Burgenland, Weiden am See, Winden am
See, Zurndorf

Forrds: sajdt szerkesztés

Bar a két vizsgalt térség foldrajzilag sszefligg, ugyanakkor eltéré gazdasagi, turisztikai és
térszerkezeti adottsagokkal rendelkeznek. A Neusiedler See régid turizmusa szorosan a
Fertd téhoz és a vilagorokségi kultirtdjhoz kapcsolddik, mikdzben a természetturizmus, a
kerékparos turizmus és a szabadtéri rekreacié fontos szerepet tolt be a térség turisztikai
kindlatdban (Amt der Burgenldndischen Landesregierung, 2026). A Sopron-Fertd térség
turisztikai kindlata ezzel szemben er6teljesen épit a kulturdlis és 6rokségi értékekre, a Fertd
taj természeti adottsdgaira, valamint a térség telepiléseinek vdltozatos turisztikai
vonzerGire (Makra & Szabd, 2020). A két régid eltérd turisztikai profilia és keresleti
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szerkezete a helyredllas (itemét is befolydsolhatta, ezért az eredmények értelmezése soran
kutatdsi korlatként veendé6 figyelembe.

Magyarorszagon a turisztikai teriiletek lehatdroldsa 2020-ban médosult a 429/2020.
(IX. 14.) Korm. rendelet hatdlyba Iépésével. A korabbi Sopron-K&szeghegyalja kiemelt
uduilékorzetbdl Buk varosanak és vonzaskorzetének levalasztasaval [étrejott a Sopron-
Fertd turisztikai térség (Magyar Turisztikai Ugyndkség, 2020). A KSH adatbazisaiban 2022
majusdig a korabbi (KSH, s.a.a), 2021. janudrtdl az Gj lehatdrolds szerinti (KSH, s.a.b) adatok
érhetdk el, az Osszehasonlithatédsagot és folytonossdgot egyedi KSH adatigényléssel
(2018.01.—2021.12.) biztositottuk (KSH, 2026).

Fontos  kiemelni, hogy Magyarorszagon 2021-ben az  adatgytjtésben
(vendégérkezések, vendégéjszakak) is mddszertani valtas tortént azzal, hogy a kotelezett
szallashelyek mar nem az Orszdgos Statisztikai Adatfelvételi Program (tovdbbiakban:
OSAP) keretében szolgdltatnak adatot manudlisan, hanem a Nemzeti Turisztikai
Adatszolgdltatd Koézpontbdl (tovabbiakban: NTAK) hivja le automatikusan a KSH.
Megbizhatdsagi szempontbdl jelentds ez a valtozas, hiszen igy egy naprakész,
torzitasoktdl mentes adatbazis all a dontéshozdk és kutatdk rendelkezésére. Tekintettel
az dtmeneti id6szakra, illetve arra, hogy a 2021. évre OSAP és NTAK alapu adatfeldolgozas
és adatkozlés is tortént a KSH részérdl, az NTAK alapu adatokat vettiik figyelembe az
elemzésnél. A torzitdsok mértékének csokkentése érdekében a 2018-2020. évi mutatok
adatait havonta, térség- és szarmazdasspecifikusan korrigaltuk a 2021. évi NTAK- és OSAP-
adatok hanyadosaval.

A nemzetkozi Osszehasonlithatdsag érdekében kozds vizsgalati halmazként a
statisztikai értelemben vett kereskedelmi-szallashelyeket elemeztiik, az osztrak adatokat
a KSH mddszertana (KSH, 2024) szerint dsszesitettik.

A rendelkezésiinkre 4ll6 adatokat az IBM SPSS 31.0.2.0 (126) statisztikai elemzésre
szolgald szoftverben dolgoztuk fel. A statisztikai elemzések soran Pearson-féle korrelacidt
alkalmaztunk a valtozdk kdzotti kapcsolat vizsgalatara. Az alacsony elemszamra tekintettel
az eredmények értelmezése sordn a leird statisztikai megkozelités dominal. A vizsgdlat
soran alkalmazott indikatorok helyreall3si, keresletszerkezeti, szezonalitasi és tartdzkodasi
id6h6z kapcsolédd mutatdkra oszthatok. Az indikatorrendszer részben a turisztikai
szakirodalomban is alkalmazott mutatdkra, igy az atlagos tartézkoddsi id6ére (ALOS)
(Lengyel, 2004) és a szezonalitds mérésére szolgald Gini-egylitthatdra (Lérincz & Sulyok,
2017) éplil, részben pedig a kutatds céljainak megfelelden kialakitott, a turisztikai reziliencia
kiilénb6z8 dimenzidit mérd szarmaztatott mutatdkra:

e Pandémids visszaesés = 100 - ((vendégéjszakdk szdma a 2020. évben |
vendégéjszakdk szdma a 2019. évben) x 100);

¢ Volumenindex = (vendégérkezések szdma a 2025. évben [ vendégérkezések szdma
a2019. évben) x 100;

e Helyredlldsi index = (vendégéjszakdk szama a 2025. évben [ vendégéjszakak szama
a2019. évben) x 100;
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e Visszapattanasi sebesség = a 2019. évi forgalmi szint Ujbdli eléréséhez sziikséges
hdnapok szama;

e Atlagos tartézkoddsi idd (Average Length of Stay, ALOS) = vendégéjszakdk szama /
vendégérkezések szama;

e ALOS stabilitasi index = (ALOS 2025. év [ ALOS 2018. év) x 100;

e ALOS adaptdcios index = ((ALOS 2025. év - ALOS 2020. év) [ ALOS 2020. év) x 100;

e Gini-egyltthatd = a havi vendégéjszakak id6beli koncentracidjanak mérdszama.

4. Eredmények

A Sopron-Fertd és a Neusiedler See térsége bar foldrajzilag és ©koldgiailag szoros
egységet képez, turisztikai teljesitménytiket az eltérd szabalyozasi és gazdasagi kornyezet
alakitja. Az elemzés soran bemutatjuk makroszinten Magyarorszag (HU) és Ausztria (AT),
mezoszinten Gydr-Moson-Sopron megye (HU-GYMS) és Burgenland tartomany (AT-BGLD),
valamint mikroszinten a Sopron-Fert§ turisztikai térség (HU-SF) és Neusiedler See régié
(AT-NS) legfébb mutatdit. Az elemzés soran elsGsorban a Sopron-Fertd és a Neusiedler
See régiok kozott feltdrt kilonbségeket kivanjuk bemutatni, de a szélesebb
Osszehasonlithatdsag érdekében az orszdgos és megyei/tartomdanyi eredményeket is
feltlintetjlik. Az aldbbiakban bemutatott adatsorok elsddleges célja annak feltdrdsa, hogy
a két, kozigazgatasilag elkiiloniild, ugyanakkor fdldrajzilag Osszefliiggd régié miként
reagadlt a vilagszinten is meghatarozé COVID-19 vilagjarvany és az energiavalsag hatdsaira,
amelyeket a részben eltér6 turisztikai adottsagaik is befolyasolhattak.

1. tdbldzat: A vendégforgalom visszaesésének és helyreallasanak elemzése

L. . makroszint mezoszint mikroszint
L. ; Mérték- | Id6szak /
Kategoria Mutato ; L. HU- AT-
egység bazis HU AT s || e HU-SF | AT-NS
< d
X g Pandémias
S *f_')‘ . . % 20202019 | 56,15 | 38,12 | 55,47 | 27,47 | 54,51 | 21,29
) \QE) visszaesés

Volumenindex f6, % 2025/2019 | 99,53 | 106,15 | 94,09 | 114,55 | 83,55 | 126,85

Helyreallasi o
i dex éj, % 2025/2019 | 84,70 | 106,21 | 78,87 | 113,75 | 68,72 | 122,56
n

Visszapattanasi
sebesség hé 2019 n.a. 17 n.a. 4 27 4
(vendégéj)

Kildbalas dinamikaja

Visszapattandsi
sebesség hé 2019 58 38 40 16 27 16
(vendégszam)

Forrds: sajdt szerkesztés, sajat szdmitdsok alapjdn

A pandémia hatdsdra a vendégéjszakdk szama 2019 és 2020 koz6tt a Sopron-Fertd
turisztikai térségben 54,41%-kal, mig a Neusiedler See régidban 21,29%-kal csokkent. A 2025.
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évi volumenindex Sopron-Fertd régié esetében 83,55%, a helyrealldsi index pedig 68,72%
volt, vagyis sem a vendégérkezések, sem a vendégéjszakdk szama nem érte el a 2019-es
szintet. Ezzel szemben a Neusiedler See régié volumenindexe 126,85%, helyredllasi indexe
pedig 122,56% volt, vagyis mindkét mutaté meghaladta a valsag elStti bazisértéket. Mindkét
régioban magasabb a vendégérkezések volumenindexe, mint a vendégéjszakdk
helyredllasi indexe, ami az atlagos tartézkodasi idd rovidilésére utal.

2. dbra: A kereskedelmi szalldshelyeken elt6ltott vendégéjszakak bazisindexének alakuldsa a
vizsgalt desztindcidkban (2018-2025; 2018 = 100%)
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Forrds: sajat szerkesztés, sajat szamitdsok alapjdn

A 2. dbra bazisindexei (2018 = 100%) szemléltetik, hogy mig Magyarorszdgon valamennyi
szinten drasztikusabb és cslcsosabb visszaesés volt tapasztalhaté 2020-ban, addig
Ausztriaban mérsékeltebb szintli, laposabb csékkenés ldthatd. Lényegi eltérés a vizsgalt
desztinaciok kdzott, hogy amig az osztrak oldal 2023-ra mar meghaladta vendégéjszakak
tekintetében a 2018. évi bazisszintet, addig a magyar teriiletek a vizsgalt id6szakban éves
atlagban nem érték el azt. Az dbra adattartalma és a kalkuldlt helyredllasi index értékei
(122,56%, illetve 68,72%) alapjan a Neusiedler See régié a vizsgalt idészakban magasabb
rezilienciat és kedvez6bb helyreallasi teljesitményt mutatott.

A 2. tdbldzat a két szomszédos régid szerkezeti Osszetételét, stabilitasat és
szezonalitdsat mutatja be. Bar a belfdldi dominanciaindex mikroszinten kdzel azonos a
2018-2025 koz6tti id8szakban, ugyanakkor fontos kiemelni, hogy a magyar oldalon 5,04
szazalékpontos névekedés, az osztrak oldalon viszont 0,41 szazalékpontos csdkkenés
ment végbe 2019-hez képest. Hazai viszonylatban minden szinten a belf6ldi piac felé
torténd elmozdulds lathatd, Ausztridban viszont régids szinten mar er6sédik a nemzetkdzi
piac. Ezt tamasztja ald, hogy a Neusiedler See régid 2025-re a bazisév kuilféldi forgalmanak
142,48%-at, mig a Sopron—Fertd turisztikai térség csupan 66,83%-at érte el. A 2022. év elején
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kirobband orosz-ukran habord miatti drasztikus kéltségndvekedést a magas inflacid is
sulyosbitotta, amely Magyarorszagon 2022-ben 15,3%-ot, 2023-ban pedig 17,0%-ot ért el, mig
Ausztridban ugyanezen években 8,6%, illetve 7,7% volt (Eurostat, 2026). Mivel az
energiadrak 2022 augusztusaban tet6ztek (Eurdpai Tanacs, 2026), a 2022/2023-as téli
szezon (november-dprilis) vendégéjszakait hasonlitottuk a 2018/2019. év azonos
hdénapjaihoz. A sokk ellenére a Neusiedler See régio 118,10%-ra ndvelte a téli forgalmat, mig
a Sopron-Fert6 turisztikai régié csupan 46,55%-ot teljesitett a bazisévhez képest. A tablazat
adatai alapjan megallapithatd, hogy Ausztria 8sszességében valamennyi vizsgalt szinten
jobban teljesitett Magyarorszagnal. A havi vendégéjszakak alapjan szamitott szezonalitasi
Gini-egyltthatd a Sopron-Fertd turisztikai régié esetében alacsonyabb értéket vesz fel,
kiegyensulyozottabb forgalomeloszl3st jelez, 2019-r6l 2025-re csak minimalis névekedést
mutat. Ezzel szemben a vizsgdlt 6sszes terlleti szint kozlil a Neusiedler See régiéban a
legmagasabb az egyitthatd értéke, vagyis itt a legmagasabb a kereslet iddbeli
koncentracidja, amellett, hogy 2025-ben kismérték(i csdkkenés figyelhetd meg, ami a
szezonalitas oldddasat jelzi.

2. tdbldzat: A vendégforgalom Gsszetétele és a szezonalis kereslet stabilitdsi mutatdi

makroszint mezoszint mikroszint
L. ; Mérték- Id6szak |
Kategoria Mutato , .. HU- AT-
egység bazis HU AT HU-SF | AT-NS
GYMS BGLD
Belfoldi
dominancia % 2018-2025 | 55,77 32,33 54,95 78,87 68,62 64,43
index
3 Belfsldi
:_r_% dominancia- szdzalék- | 2019-hez 5,57 5,37 237 0,37 5,04 0,41
o index pont képest ’ ’ ’ ’ ’ ’
4;1;3 valtozasa
£ Kilfoldi piacok % 2025/ 88,6 8 8 66,8 8
ﬁ regeneracidja A 5/2019 ,60 | 108,55 2,33 123,41 ,83 | 142,4
Téli forgalom 9 202\2//52023 6 6 6
megtartds o . 9,39 | 96,49 2,53 96,83 | 46,55 | 118,10
2018/2019
" Gini-
= egyltthaté 2019.év | 0,1471 | 0,1916 | 0,1488 | 0,2552 | 0,1721 | 0,4105
é szezonalitasra
T Gini-
§ egyltthaté 2025. év 0,1711 | 0,1807 | 0,1755 | 0,2667 | 0,1892 | 0,3944
- szezonalitasra

Forrds: sajdt szerkesztés, sajat szdmitdsok alapjdn

A 3. dbra a turisztikai teljesitmény két fontos dimenzidjat, a kilabalds sebességét
(helyredlldsi index) és a szezonalitds koncentracidjanak (Gini-egyiitthatd, 2025)
Osszefliggéseit szemlélteti. Er6sen kirajzolddik, hogy amig a magyar desztinaciok kilabalasi
sebessége lassabb volt az osztrdk oldaléhoz képest, szezonalitasit tekintve mégis
kiegyensulyozottabb forgalomeloszlast tiikr6z. A vendégéjszakdk szama Ausztria minden
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tertiletén meghaladta a 2019-es bazisértéket, azonban a 2025. évben erdsebb szezonalitds

jellemezi, ami egyben magasabb kitettséget jelent a térség szamara. Mig Magyarorszagon

a vendégéjszakak volumenének ndvelése jelent megoldandd kihivast, addig Ausztridban a

szezonhosszabbitast jel6ljik meg elsddleges stratégiai célként.

3. dbra: Reziliencia-matrix: A forgalmi kildbalds és a szezonalitdsi koncentracid 6sszefliggései
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3. tdbldzat: Az atlagos tartdzkodasi id6 trendjei és az energetikai valsagalldsag elemzése

L . makroszint mezoszint mikroszint
L. ; Mérték- | Idészak [
Kategoria Mutato j , . HU- AT- HU-
egység bazis HU AT AT-NS
GYMS | BGLD SF
X ALOS-trend nap 2018-2025 2,70 3,08 2,42 2,50 2,81 2,32
5 ALOS-
3 V% 2018-2025 | 18,31 17,33 22,98 | 15,85 | 25,48 | 20,69
S stabilitds
)
‘Y ALOS-
:CE) adaptacios % 2025/2018 | 83,65 | 100,12 | 76,62 | 92,16 | 73,18 | 94,30
= index
Energetikai
30 R | valsagallésag
v 8 g % 2023/2022 | 96,71 | 95,76 | 95,83 | 94,52 | 92,13 | 93,13
T = (ALOS-reakcio
alapjan)

Forrds: sajdt szerkesztés, sajat szdmitdsok alapjdn

A 3. tdbldzat a kereslet mindségi mutatdit és az ALOS-valtozdson alapuld energetikai

valsagalldsagot 0sszegzi. Bar a Sopron-Fertd turisztikai teriileten az atlagos tartézkodasi

id6 2,81 nap, ugyanakkor a variacids koefficiens, azaz a piaci bizonytalansag mértéke itt a
legmagasabb (25,48 CV%). Ehhez képest a Neusiedler See régidban 2,32 nap az atlagos
tartézkodasi id6, de megdllapithatd, hogy stabilitds szempontjabdl kiegyensulyozottabb,
kiszdmithatébb (20,69 CV%). A 2018-as bazisévhez képest a tartézkodasi id6 a hazai
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régioban 26,82%-0s, mig az osztrdk régiéban csupan 5,7%-0s visszaesést mutat. A magyar
mikroszint(i adaptdcids index nem csupan a nemzetkdzi kontrollcsoporttdl, hanem a hazai
mezo- és makroszinten kimutatott atlagoktdl is eltér negativ irdnyban, ami a tartézkodasi
id6 tartds romlasara utal. Az energetikai valsagalldsag tekintetében a Neusiedler See régio
kismértékben magasabb (93,13%) reziliencidt mutatott a Sopron-Fertd turisztikai
terllethez képest (92,13%), ugyanakkor mindkét mikroszint elmaradt a hozza tartozé
makroszinttél, ami a helyi szolgaltatdi szektorok magasabb szintd energetikai
sérilékenységét jelzi.

5. Kovetkeztetések és korlatok

A kutatds igazolja, hogy a szomszédos régiok eltér6 mddon reagaltak a COVID-19
vilagjarvany és az energiavalsag altal elidézett sokkhatdsokra. Az osztrak térség gyorsabb
kilabaldst mutatott, és hatékonyabban épitette vissza nemzetkozi keresletét, mig a magyar
oldalon lassabb regenerdcid és a belfoldi piac felé torténé elmozdulds rajzolédott ki. Bar az
elemzés leird jellegd, ravilagit arra, hogy a reziliencia nem csupan a tulélést, hanem a
megvaltozott piaci kornyezethez val6 proaktiv alkalmazkodast is jelenti.

A magyar oldalon a forgalom id8beli koncentrdcidja 2025-ben kismértékben
emelkedett (a Gini-index 0,1721-r6l 0,1892-re nétt), amit a téli forgalom drasztikus
visszaesése idézett el6 a szezonnyujtas elmaradasa mellett. Az energiavalsag okozta
koltségnovekedés tobb esetben a midkddés korlatozdsdval vagy atmeneti
szineteltetésével jart egyltt, rontva ezzel a desztindcid ar-érték aranyat és
versenyképességét, ami hozzdjarulhatott a kiilfoldi vendégek aranyanak csékkenéséhez.
Ezzel ellentétben a Neusiedler See régid kiemelkedd sikereket ért el a szezonalitas
olddsaban. A 2022/2023-as téli hénapokban is képes volt névelni a vendégforgalmat, ami az
energiavalsag és a drasztikus koltségndvekedés mellett még inkabb alatdmasztja azt, hogy
a régioban a valsagkezelés hatékonyabban mdkddott. A pandémiat kdvetd osztrak
volumenndvekedés ugyanakkor a kereslet f8szezonra térténd tovabbi koncentrdlédasat
hozta magaval. A f6 kilonbség a két oldal k6z6tt, hogy mig az osztrak desztinacidk a
jov8ben mar egy meglévd, erds bazisra épithetnek, addig a magyar desztindcidknak
elsésorban a stabil vendégforgalmat sziikséges megteremtenilik akar az drazasi stratégiak
felllvizsgalataval, akar pedig a térség vonzerejének tovabbi hangsulyozasaval.

A vendégstrukturaban markans kiilénbségek rajzolddtak ki. A Sopron-Fert§ turisztikai
régio nagymértékben a hazai piacra tamaszkodik, a nemzetkdzi piacok beszdkilése
figyelhetd meg. A nemzetkdzi versenyképesség és a kiilfoldi vendégek aranyanak
visszaesése hosszabb tdvon kockdazatot jelenthet a Sopron-Fert§ turisztikai térség és
egyes magyarorszagi desztinacidk szamara. Ezzel szemben a Neusiedler See régid sikeres
nemzetkdzi expanzidt valdsitott meg (nemzetkdzi regeneracio: 142,48 %), kialakitva ezzel
egy diverzifikaltabb, és a hazai kockdzatoknak kevésbé kitett keresleti strukturat.

Az osztrdk példa alapjan a valsagok idején a koltségcsokkentd kapacitasleépités
helyett a versenyképességet meglrzd adaptdcidra - példaul energiahatékonysagi
beruhdzasokra és aktiv piaci jelenlétre — érdemes helyezni a hangsulyt. A TDM-
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szervezeteknek halézatépitéssel és hatdron atnyuld tudasmegosztdssal kell tamogatniuk
a KKV-k piacon maradasat és eredményeik javitdsat, ugyanakkor a helyi menedzsmentek
nagyfoku alkalmazkoddsa is elengedhetetlen. A kutatas ravildgit arra a paradigmavaltasra,
miszerint a természeti vonzerd 6nmagdaban mar nem elégséges a stabil piaci jelenléthez,
az okoldgiai fenntarthatdsagot tamogatd digitalizacié a desztinacidk életképességének
alapfeltételévé valt. A szegmens hosszd tavu reziliencidjdnak gerincét a jov6ben az
el6rejelz6 analitikak, valamint a mesterséges intelligencia altal megtamogatott, tényalapu
és valOs idejli stratégiai tervezés kell, hogy alkossa.

A kutatds eldtt megfogalmazott hipotézisek tesztelését a bemutatott kvantitativ
mutatok alapjan végeztik el. Az alabbiakban hipotézisenként értékeljik az eredményeket.

e H1: Az osztrdk turisztikai régio gyorsabb helyreallasi palyat mutat, mint a magyar
régio.

Az eredmények alapjan a Neusiedler See régié helyredllasi indexe (122,56%) és
volumenindexe (126,85%) jelentésen meghaladja a Sopron-Fertd turisztikai térség
megfeleld értékeit (68,72% és 83,55%). Emellett a visszapattanasi sebesség is kedvezébb az
osztrdk oldalon. Bar a statisztikai tesztek az alacsony elemszam miatt korlatozott
érvényességliek, a leird statisztikai eredmények egyértelmd kiildnbséget mutatnak a két
régio helyredllasi teljesitményében. A H1 hipotézist tehat a leird statisztikai eredmények
alatamasztjak.

e H2: A magasabb nemzetkézi keresleti arany pozitiv kapcsolatban all a gyorsabb
regeneracidval.

A klfoldi vendégforgalom regenerdcidja a Neusiedler See régidban 142,48%, mig a
Sopron-Fertd térségben csupan 66,83% volt a bazisévhez képest. Ezzel parhuzamosan az
osztrak régié gyorsabb kildbaldst mutatott, ami arra utal, hogy a diverzifikdltabb,
nemzetkdzi piacokra épild keresleti struktura hozzajarulhat a reziliencidhoz. Ugyanakkor
a kapcsolat oksagi iranya a jelen vizsgalat keretei k6z6tt nem bizonyithatd. Ebbdl
kovetkezden a H2 hipotézis részben nyert aldtamasztast.

e H3: A magasabb szezonalitasi koncentracié negativan befolydsolja a turisztikai
rezilienciat.

A Gini-egyitthatd alapjan a Neusiedler See régidban magasabb a szezonalitasi
koncentracid (0,3944), mint a Sopron-Fertd térségben (0,1892), ennek ellenére az osztrak
régié kedvezdbb helyredllasi teljesitményt mutatott. Ez arra utal, hogy a magasabb
szezonalitas nem feltétlenil jar egyitt alacsonyabb reziliencidval, sdt bizonyos esetekben
a koncentralt, erds f6szezoni kereslet tdmogathatja a gyors regeneraciot. Az eredmények
alapjan a magasabb szezonalitasi koncentrdcid nem eredményez sziikségszerlen
alacsonyabb turisztikai rezilienciat. Vagyis a H3 hipotézis nem nyert megerdsitést.

A kutatds kovetkeztetései tobb terileti szintli adatbazis elemzésén alapulnak, de a
2018-2025 kozOotti hazai adatgyUijtési mdédszertanok mddosuldsai, az adatkozlés terdleti
atalakuldsai, illetve a pandémia id8szakat jellemzd adatszolgaltatasi hidnyossagok miatt a
2020. marcius utdni idésorok dsszehasonlithatdsaga korldtozott. A kutatas korlatai k6zé
tartozik tehat az eltérd nemzeti adatgy(ijtési rendszerekbdl fakadd dsszehasonlithatdsagi
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probléma, valamint az alacsony elemszam, amely korlatozza a statisztikai kovetkeztetések
altaldnosithatdsagat. A vizsgdlat elssorban a keresleti oldalon megjelend turisztikai
teljesitménymutatok elemzésére épilt. A turisztikai reziliencia és adaptacid mélyebb
megértéséhez a jovdben indokolt lehet a kindlati oldal jellemz&inek, példaul a vallalkozasok
mukodési, foglalkoztatdsi, beruhdzasi vagy pénziigyi adatainak bevondsa is. Emellett
kiemelendd, hogy a vizsgalt térségek eltérd gazdasagi, turisztikai és intézményi kornyezete
miatt az azonositott 6sszefliggések értelmezése fokozott koriiltekintést igényel.
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ABSZTRAKT

1938 novemberében az elsd bécsi dontéssel a Felvidék egy része, beleértve Karpdtalja dontéen magyarlakta
részét is, visszakeriilt Magyarorszaghoz. Néhany hdnappal késébb pedig Karpatalja egésze Ujra magyar
fennhatdsag ald kertilt. Karpdtalja visszacsatoldsa utdn a magyar turistasajtd rendkiviil lelkes hangon szamolt
be a teriilet ,ljrafelfedezésérdl”. A tanulmany cime — mely Cholnoky Jendnek a Magyar Turista Egyesiilet
1939. aprilis 12-én megtartott kozgy(lésén elhangzott beszédének nyitémondata - is erre a felfokozott
vdrakozasra utal. A magyar dllam és a turistaszervezetek szdmdra a térség ugyanis nemcsak természeti
értéket, hanem szimbolikus nemzeti teret is jelentett. A korszak turistairdsaiban gyakran taldlkozunk azzal a
gondolattal, hogy a természetjdras egyben ,,orszagismereti” és nemzetpolitikai feladat is. A hangsuly ezért
els6sorban a teriilet feltdrdsara és a Karpataljara irdnyuld turizmus fejlesztésére helyezddott. Ebben az dllami
szervek mellett kulcsszerepet kaptak a természetjdré szervezetek: a Magyar Turista Egyesiilet és a
Magyarorszagi Kdarpat Egyesillet. A fejlesztési elképzelések nagyrator6ek voltak. Az adllam és az
idegenforgalmi szakemberek hossz(i tdvon modern udulGteriletek, téli sportkézpontok és korszer(i
kozlekedési infrastruktira kialakitdsdban gondolkodtak, mikdzben a turizmust Kdarpdtalja gazdasagi
felemelésének egyik lehetséges eszkdzeként kezelték. A tervek egy része meg is valdsult: fejl6dott a
kozlekedési haldzat, Uj térképek és utikalauzok jelentek meg, menedékhazak ujultak meg, valamint
[étrejottek azok a szervezeti keretek, amelyek a turistaélet mlikodtetését szolgdltak. A hdbord ugyan
megakadalyozta a legtobb elképzelés teljes megvaldsitasat, de a korszak mégis maradandd nyomot hagyott
Karpatalja turizmustorténetében: ekkor sziilettek meg azok a szervezeti, infrastrukturalis és szemléleti
alapok, amelyekre békésebb koriilmények kozott egy jelentds hegyvidéki idegenforgalom épilhetett volna.
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ABSTRACT

In November 1938, with the first Vienna decision, parts of the Uplands, including the predominantly
Hungarian-populated part of Transcarpathia, were returned to Hungary. A few months later, the whole of
Transcarpathia was again under Hungarian rule. After the re-annexation of Transcarpathia, the Hungarian
tourist press reported with great enthusiasm on the “rediscovery” of the area. The title of the study - the
opening sentence of Jend Cholnoky’s speech at the general meeting of the Hungarian Tourist Association,
held on April 12, 1939 - also refers to this heightened expectation. For the Hungarian state and tourist
organizations, the area represented not only a natural value, but also a symbolic national space. In tourist
writings of the era, we often encounter the idea that nature tourism was a task of “country knowledge” and
national politics. The emphasis was therefore primarily on exploring the area and developing tourism to
Transcarpathia. In addition to state bodies, nature-hiking organizations such as the Hungarian Tourist
Association and the Hungarian Carpathian Association were given a key role. The development ideas were
ambitious. State and tourism experts thought about the long-term development of modern resort areas,
winter sports centers, and modern transport infrastructure, while treating tourism as one of a means of
economic upliftment of Transcarpathia. Some of the plans were implemented: the transport network was
developed, new maps and travel guides were published, shelters were renovated, and organizational
frameworks were created that served the operation of tourist life . Although the war prevented the full
implementation of most ideas, the era still left a lasting mark on tourism in Transcarpathia: it was then that
the organizational, infrastructural, and conceptual foundations were created, on which a significant
mountain tourism could have been built under more peaceful circumstances.
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1. Bevezetés

Schermann Szildrd a Magyar Turista Elet 1939. &prilisi szamaban megjelent irdsaban
fogalmazta meg azt az érzést, amely a legtébb magyar turistat atjarta Karpatalja
visszatérését kovetden: ,,A magyar turista, aki 6sszel boldog 6rdmmel béngészett minden
500 m-nél magasabb hegy utdn, most szédult 6réommel, lelke legmélyéig megrendultén
barangolja be képzeletében azt a hatalmas hegyvidéket, amelyet ugyan mindig magaénak
vallott, de amelyet csak most lesz Ujra szabad orszag-vilag el6tt sajatjdanak mondani,
felkeresni, munkdba venni” (Schermann, 1939b). Schermann azonban arra is
figyelmeztetett, hogy minden kordbbindl nagyobb er6prdba eldtt ll a magyar turistasag.
Valdban, régi mulasztdsokat kellett pdtolniuk. Be kellett jarni, fel kell tarni és a
turistaforgalomba be kellett vonni olyan hegységeket, amelyek egyikérdl-masikardl
kordbban még csak rendes turistaleiras sem latott napvilagot. Tanulmanyunkban ezt a
kevéssé ismert és sokszor kihivasokkal teli turistamunkat kivanjuk bemutatni, feltarva
annak sikereit és kudarcait is.

A Kdarpataljara iranyuld korabeli turizmussal Szakdl Imre: Tervek Kdrpdtalja
turizmusdnak fejlesztésére 1939-b6l cim( 2014-es tanulmanyan kivil nem igazabdl
foglalkoztak a jelenkor kutatdi. A kutatdst ezért a témaba vagd szakirodalmi forrasok
(szakkonyvek, tanulmanyok) hidnyaban primer forrasok felhaszndlasaval végeztik. Ezek
k6zétt szerepelnek korabeli turista szaklapok (Magyar Turista Elet, Turistdk Lapja),
tovdbba helyi és orszagos lapok cikkei, valamint kozlonyok és térképek is. A forrdsokat
els§sorban kvalitativ tartalomelemzéssel és diskurzusanalizissel dolgoztuk fel.
Tanulmanyunkban a fékuszt a kdvetkezd kérdések megvidlaszoldsara helyezziik:

e Milyen esélyekkel vagott bele a magyar turistasag Karpatalja birtokba vételére?

e Milyen tervek sziilettek erre és mik valdsultak meg ezekb6l?

e Mely tényez6k akaddlyoztdak meg a karpataljai turizmus fejlédését?

e Milyen tanulsagok vonhatdk le mindebbdl?

2. Karpatalja hegyei

Miel6tt a karpataljai turistamunka részleteibe belemennénk, érdemes attekintenink azt,
hogy mit is kapott vissza a magyar turistasag 1939 tavaszan. A Ruténfdld hazatérésével
visszakertiilt az Eszakkeleti-Karpatok legnagyobb része. A Keleti-Beszkideknek a Laborc és
az Ung volgye kozti szakasza az Erd&s-Karpatok (Zempléni-Beszkidek v. Zempléni-
hatdrhegység), mely Homonnatdl Nagybereznaig, Mez8laborctdl Uzsokig tart. A belsd
vulkani vonulatnak ugyancsak a Laborc és Ung kozti szakasza a Vihorlat. A Keleti-
Beszkideknek nagyjabdl az Ung és Latorca kdzti szakasza az Ungi-havasok, Nagybereznatdl
Szolyvaig, Uzsoktdl Kisszolyvdig. A hatdr mentén ennek fébb részei a (mar nagyobbrészt
Bereghez tartozd) Pikuj, Nagyberezna f6l6tt a Javornik, a Lyuta és Tdrja kézén a Réna-
havas. A vulkani vonulatnak az Ung és Latorca kozti szakasza, Ungvartdl Szolyvaig a
Szinydk. A Latorca és Nagy-ag kozott a Keleti-Beszkidek legszebb és legmagasabb
szakasza, a Beregi havasok, vagy Borzsa-havas tor a magasba. Mégotte a hatar mindkét
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oldaldn hegyek k6zé zart dombos-vélgyes, nyiltabb, kozségekkel meghintett ,,hegykdz”, a
Verhovina. A vulkani vonulatnak a Latorca és Borsava volgyei kozt emelked6 darabja, a
Borld, a Borsava és Nagy-ag kozét pedig a NagyszollGsi-hegyek toltik be.

A Zempléni-Beszkidek buikkdsokkel boritott hegyeit kordabban magyar turistak
nemigen jartak, turistaobjektumokat is csak a hegység két végpontjan talalhattak 1939-
ben. (Uzsokon turistaszallé épilt 1934-ben, a Lupkovi-hagdn pedig egy menedékkunyhd
1935-ben). A f6 turacél a Ravka gyephavasdnak meglatogatdsa lehetett, bar maga a csucs
mar kissé a hatdron tul, lengyel teriileten fekiidt. Ezen kiviil felkereshették az Ung-vélgy
valamennyi szép helyét, egészen Uzsokig.

A Vihorlat hegységnek a keleti felét kaptuk vissza, ezdltal a legszebb kirdnduldhelyek,
a Szinnai-ké és a Szinnai-td, valamint Tiba vdra és Szobrancfiirdé immar akadalytalanul
l[dtogathatdkka valtak. A Vihorlattal a magyar turistdk egy ,,masodik Matrat” kaptak.
Kd&zete, terjedelme, cslicsainak magassaga, biikkds rengetege, Alféldre nézd homloka,
mind a Matrat juttathattak esziikbe. Hatalmas erdei barangoldsokra nyilhatott itt alkalmuk
anélkil, hogy hegyi autdutakra, szallodakra és a luxusélet hasonld nyomaira akadtak volna.
AVihorlat keletirésze, a Popricsni csoport is az Uj hatarokon beliil esett immar. A Verhovina
fontos turistatampontja lehetett volna a kisszolyvai menedékhdz, ez azonban a kézelmult
harcaiban elpusztult.

Az Ung és a Latorca k6zében valtozatosan széttagolt hegycsoportok emelkednek. A
hatart ekkor az Uzsoki-hagotdl Alsé-Vereckéig vonuld Pikuj-csoport hordozta, melynek
gyephavas fécsuicsat a tuloldalrdl a lengyel sielSk is szorgalmasan latogattak. Nagyberezna
felett a biikkerd8s Javornik uralkodott. Vaddszhdzabdl a KCST volt ungvéri osztdlya 11
haldhelyes menedékkunyhot alakitott ki, melyet ez id6ben a nagybereznai osztaly
gondozott. A ROna-havas csoportja régi helyszine volt a karpataljai turista
alkotémunkanak. Annak idején Siegmeth Karolynak 1877-ben ide tett kirdnduladsa inditotta
el az Eszakkeleti-Kérpatok turistaéletét (1878-ban megalakult Ungvaron az MKE Beszkid-
osztdlya), s az itt végzett turistamunka leglényegesebb eredményeként felépiilt 1907-ben
a Réna-havas és Osztra-hdra kozti Preluka-réten a menedékhdaz. Az ungvari cseh turistak
1937 szeptemberében nyitottdk meg a Rdna-havason 20 3aggyal felszerelt
menedékhazukat, a magyar turistaforgalom meginduldsanak tehat itt nem volt mar
akadalya, bar a vasutvonaltdl valé nagy tdvolsaga miatt nagy tdmegekre nem igazan
szamithatott.

A Szinydkot (Kékl6-hegységet) a turistdk ezt megel6zben alig Iatogattak. Ez aldl kivétel
Nyevicke vdranak az Ung volgyére néz6 romja, az ungvari k6zonség kedvelt kiranduldhelye
volt, amelyet hajdan a MKE Keleti Karpatok osztdlya is gondozott. A KCST volt ungvari
osztalya e helyet 1928-ban 6tven évre bérbe vette, s vendégldvel latta el. A kdérnyék
tovabbra is inkabb a helybeli turistak latogatasara szamithatott, mindazonaltal a Szinyakrdl
sz0Ol4 turaleirast a szélesebb értelemben vett turistatarsadalom is szivesen fogadta volna.

A Borzsa-havas a Keleti-Beszkidek taldn legszebb darabja, a magyar turistdk — féleg a
téli sportokat (iz6k — nagy reménysége volt. A mintegy 50 km hosszu és nagyrészt 1000 m-
nél jéval magasabb hegyvonulat északnyugati darabja a magasabb, jéval az erd8hatar f6lé
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emelkedd Borsava-polonina, délkeleti része pedig az alacsonyabb, tulnyomdrészt erdds,
vad, elhagyatott Kuk csoportja. Oridsi elénye volt a hegységnek, hogy kdzvetleniil alatta
haladt a munkacs-lawocznei vasutvonal. A hegység mar 1939 eldtt is élénk turista- és
siéletet latott. Voléc kdzségben 30 haldhelyes turistaszalld, Voldc f616tt, a Plaj csticsa alatt
a KCST volt munkdcsi osztdlydnak négyszobads menedékhdza, Kisszolyvatdl féléranyira
pedig (850 m magassagban, de inkdbb mar a hegység mogott rejt6zkddd Verhovina
simezGinek kiélvezésére) a KCST ruténfoldi kerliletének 70 haldhelyes, vendégl6s, 1936
nyaran megnyilt menedékhdza vérta Uj gazdait és vendégeit (Schermann, 1939b).

A Kuk csoportja még feltardsra, ismertetésre vart. Ezt a Husztrdl a Nagy-ag volgyében
Okormezére kozlekedd tervezett autébuszjarat volt hivatott megkdnnyiteni. A hataron tdl
ez a vidék kdzvetlendl csatlakozott Lawoczne és Slawko lengyel siparadicsomaihoz, ahol
mar egész sor menedékhaz vdrta a siel6ket és a turistdkat, s nem volt lényegtelen
szempont, hogy ezen a helyen a hatdregyezménynek koszénhetSen a magyar-lengyel
baratkozasnak tag lehetdségei bontakozhattak ki.

A Borld és a Nagyszollési-hegyek a Szinydkhoz hasonléan a turistasag
mostohagyermekei voltak: bikkoseiket, ezerméteres hegytetSiket a természetjardk
nagyobb tomegei éppugy elkertilték, mint amazét. lly médon Munkacs, Szolyva, Dolha,
Bilke, Nagyszoll8s turistdinak, kirdnduldinak maradt a feladat: ezen hegyek rejtett
szépségeit, egyéni szineit napvilagra hozni, kdzkinccsé tenni.

A Tisza nagysz0ll8si és huszti kapujan atlépve a Maramarosi-medence tertil el. A Tisza
hosszanti volgyének Huszt és Maramarossziget kozotti széles darabja ez, amely délkelet
felé, a Tisza konyodkén tul, az 1za és a Visé volgyeiben folytatddik. A Tisza-Iza-Visé-vonaltdl
északra, a Nagy-agtdl a Borsai-hagadig, délkelet felé egyre magasodva, pompds hegységek
sorakoznak egymads mellé: ezek a Mdramarosi havasok. A vizvalasztdt hordozd, a Nagy-ag
forrasvidékétdl a Korosmezd folotti Tatdr-hagoig terjedd hosszd vonulat a Gorgan-
hegység, a Maramarosi-havasok legvadabb, legelhagyatottabb része.

A magyar turistatarsadalom e hegységben igazan kedvére élhette ki alkotokedvét. A
végcél hamar megfogalmazddott: megteremteni annak lehet8ségét, hogy a kisszolyvai
menedékhaztdl K8rosmezdig bejarhassak és megismerhessék a turistdk az Osi hatart
csucsrdl-csucsra hagva, kunyhdtdl-kunyhdig barangolva. Ez a munka épphogy csak
megindult a KCST volt huszti osztdlydnak a szinevéri Ozernya-téndl Iétesitett
menedékhazaval, valamint a magyar erdékincstarnak a Fekete-Tisza forrasanal, az Okola-
nyergen épitett hazaval (Schermann, 1939b). Ez utdbbi mindenesetre a hegység
legkeletibb szakaszanak, a Csarna-polonina 1700-as tetdinek meglatogatdsat maris
lehetdvé tette.

A Talabor és Tarac volgyei 6lelik koril a Kraszna-havast, melynek 1500 m kortili csucsai
terjedelmes gyephavasokban tet8znek. 1939-ben még errdl a hegységrdél sem volt
turistaleiras, mivel a régi id6kben is igen koériilményes volt a megkdzelitése. A Tisza-volgy
vasuti dllomdsai, Huszt, Bustyahdaza, Técs6, Tarackdz a tulajdonképpeni hegységtdl még
igencsak messze estek. A hegység helyzete azéta javult némiképp, midta a Nagy-ag és a
Tarac volgyében autébusz kozlekedett, a Talabor vélgyét pedig autdval be lehetett jarni. A
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Talabor volgyébdl megkodzelithetd volt a Mencsul vaddszkastélydban a KCST volt técsdi
osztdlyanak turistaszalldsa, Kirdlymez6rdl pedig a Kraszna-havas majorsagi turistaszallasai
voltak elérhetdk.

A Szvidovec (Fagyalos) hegység szintén a magyar ,,turistabirodalom” legnagyobb
értékei kozé Iépett, mivel a k6résmezei vasutvonal a hegységet viszonylag kényelmes
kozelségbe hozta, gondozasat pedig a Karpat Egyesiiletnek 1935 6ta m(ikdédd rahdi
osztdlya vdllalta. A KCST volt rahoi osztdlya a Dumen alatt 1200 m magassagban 15
haléhelyes menedékhaz épitésébe fogott, de tobb menedékkunyhd is rendelkezésére allt
a turistaknak a fégerincen.

A Fekete-Tisza volgyétdl keletre, Ruténfdld legkeletibb sarkaban érik el a Maramarosi
havasok legnagyobb magassdgukat és legszebb magashegyi kifejlddésiiket. Ebbe a
sarokba a Fehér-Tisza volgye nyulik bele; a volgytél északra a Csarnahora-hegység, délre
pedig a maramarosi Pop Ivan csoportja, a Visomelléki-hegység tagja emelkedik. A
Csarnahora-hegység mintegy 20 km-es, atlagosan 1800-1900 m magassagu gerincébdl
kétezres tetOk enyhe hullamai emelkednek ki: a Hoverla, a Gutin Tomnatek, a
Brebenyeszkul, és a Pop Ivan. Némileg kiilonallé a Hoverla nyugati szomszédja, a sziklas,
tekintélyes megjelenési k6résmezei Pietrosz.
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Forrds: Turistdk Lapja, 1939

Ezen a vidéken is lehet8ség nyilt a magyar—lengyel turistabaratsag kibontakoztatasara. A
Hoverla meglatogatasanak megkdnnyitésére az MKE Keleti Karpatok Osztalya mar 1895-
ben felépitett 1390 m magassagban egy menedékhdzat, ami azonban az elsé vildghaboru
alatt leégett. PStlasdra a KCST volt rahdi osztadlya a Hoverla csucsa alatt egy 30 haldhelyes,
jo id8ben autdval is megkozelithetd menedékhazat épitett, de a Pietrosztdl nyugatra
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emelkedd Szecsul kérnyékének havasi gazdasagain, igy a Mencsulon is 40 haldhelyes
menedékhdzat rendezett be. A lengyelek a Hoverla északkeleti 1abdnal épitettek szép,
erdsen latogatott, 120 haléhelyes menedékhdzat, a Pop Ivan csticsan pedig [égvédelmi és
meteoroldgiai obszervatériumot (Schermann, 1939b).

A Mdramarosi-havasok utolsé tagja a Visomelléki-hegység. A hatdr a hegység
legészakibb tagjanak, a Pop Ivannak a gerincén haladt, a Viso torkolatatodl keleti irdnyban a
hatarmenti Sztog csucsdig. A Pop Ivan mar az igazi magashegységek zordsagat hozza:
északi, jégvagta sziklas volgyeiben apré tengerszemek csillognak. A turistak szamara a Pop
Ivan csudcsa alatt, kb. 1600 m magassagban a KCST volt rahdi osztalya mintegy 40
haldhelyes menedékhazat rendezett be, kozelében pedig maganturistahdaz épiilt
(Schermann, 1939b). Ugyan a Sztog harmashatart hordozé csticsa, a Csarnohora-
hegységben pedig a Gutin Tomnatek, vagy Turkul csticsa kérnyékén még nem volt igazan
megfeleld mindségli szallashely, a turistak a Visé-volgy torkolatatdl, vagy Rahérdl indulva
a Pop Ivan és Csarnahora vonulatanak jelent8s részét mar bejarhattak.

3. Kozlekedési és szallasviszonyok

Karpatalja kozlekedési viszonyait Blasovszky Miklds 1939 tavaszan Karpatalja
turistakalauzdnak vazlata cim( irdsdban elemezte (Blasovszky, 1939a). Meglatdsa szerint
Karpatalja kozlekedésének legf6bb erei a nagyobb folydk vélgyében futd vasutvonalak
voltak, melyek koézil nemzetkdzi szempontbdl a legjelentdsebb a satoraljadjhely-
kérésmezdi vonal volt. Ennek igénybe vételét j6 darabon eléggé bonyolultta tette az un.
peage-vonatok kozlekedése. Hossziimez8t8l Terebesfejérpatakig ugyanis ez a vasutvonal
a Tisza déli partjan, roman teriileten futott végig, a vonatok fele tehdt eddig is a roman
allamvasut, masik fele pedig a cseh allamvasuit kezelésében haladt a Kirdlyhdza—-Rahd
szakaszon, ugy, hogy a tranzitkocsikbdl az idegen dllam tertiletén nem volt szabad kiszallni.
Magdra Kérésmez6re napi hat vonatpar kozlekedett; a romanokkal k6z6s szakaszon 12
vonatpar. Ebbdl a févonalbdl dgazott ki Nagysz8l8std|, illetdleg Beregszasztdl a komlds—
kovacsréti és az ilosva-gyilaljai keskenyvaganyu vasuthdlézat napi hat, illetdleg két
személyvonatpdrral. Batydinal dgazott el a Munkacson, Lawocznén at a Lembergbe tartd
nagy nemzetkdzi févonal, amelyen elsének indult meg a magyar—lengyel gyorsvonati
kozlekedés (Gyulai, 1939). Mdr ennek a vasttvonalnak a végigutazdsa is nagyszeril élményt
adott a turistdknak, de Karpatalja harmadik f8vonaldnak, az ungvar-lembergi vasitvonal
felsd szakaszanak végigjardsa egyenesen élményszamba ment: Hajasdtdl 487 méter
tengerszint feletti magassagrol kell a vasutvonalnak a 889 méter magas Uzsoki-hagora
felkapaszkodnia. E palya valtozatossaga vetekedett a hires semmeringi vonaléval.
Legalabb ennyire fontosak voltak turistaszempontbdl a mlutak és az ezeken futé
autébuszvonalak. A Tisza lapalydn futd els6rendli aszfaltutak (Szobranc-Ungvar-
Munkdcs—Beregszasz-Tiszaljlak-Huszt-Tarackéz kozott) kidgazasaként a févolgyekben,
Ungvar-Szinna, Munkdcs-Alséverecke, illetéleg Voldc, Huszt-Okérmez8-Toronyai-hago,
Szaldobos—Alsdkalocsa, Bed6—Dombd, tovdbbd Tarackdz-Aknaszlatina—Rahé—-K6rdsmezd
kozott j6 makadamutak [éteztek, ezeken az autdbuszok kdzlekedésének semmi akadalya
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nem volt. A csehid6kben itt t6bb fontos autébuszjarat kdzlekedett, amely a hatarhoz kézel
esd nagyobb hegyek megkozelitését lehetdvé tette. (Rahd és Luhi kozott a Fehér-Tisza
volgyében, tovdbba a taracvolgyi keskenyvagdnyu vasuthoz Nyireshdzdrdl csatlakozd
bruszturai tarsaskocsijarat). Ezek pdtldsara a MAV kézuti gépkocsiiizeme elismerésre
méltd gyorsasaggal mar 1939 marciusanak utolsé napjaiban napi két-két jaratparral
lizembe helyezte a Tarackdz-Terebesfejérpatak; a Huszt-Szeklence-Kdvesliget—
Alsdszinevér; a Huszt-Okdrmez6-Toronya és a Mdramarosbdl a Borsavai-havasok északi
megkerilésével megnyilt Okérmezé-Vol6c vonalat. Ez idegenforgalmi szempontbdl
kilonosen érdekes latvanyossagokat nyujtott, mert a Nagy-ag volgyébdl Bereg megyébe,
a Vereckei-szoros ald vitt be. Az autébuszhdlézat majdani tovabbfejlesztése révén, egy
Munkacs—-Nagysz8l6s—Huszt, illetve egy Voldc—Polena—Munkacs szakasz kiépitésével akar
egy korjdrat is Iétrejohetett volna. Ehhez csatlakozhatott volna a perecseny-polenai vonal,
Perecsenybdl a Turja-volgyon at pedig mar évek ota kozlekedett autdbuszjarat, amely j6
szolgélatot tett a Rénahavas turistak6zénségének. Osszességében 1940-re csaknem 20
MAVAUT-jérat halézta be Karpataljat (A Kerék, 1940). Tavol esd pontok megkdzelitésénél
azonban a Karpataljara utazd turistdknak meg kellett elégednilik a kocsifuvarral. Kocsit
kapni azonban - ahogyan erre Blasovszky Miklds rdmutatott — szénabehordas idején szinte
lehetetlen volt (Blasovszky, 1939a).

Az autds turizmus sem volt lehetetlen Karpataljan, am a havasokra vezetd autdutak
bejardsa kilon engedélyhez volt kdtve. Ez megfeleld illeték (3.50 P) lerovasa ellenében a
rahdi m. kir. erdéigazgatdsagnal volt beszerezhetd. Természetesen ezek a hegyi utak (a
Tatdrhdgodn at vezetd midt kivételével) szélesség, vonalvezetés stb. tekintetében nem
érték el a valédi autdutak szinvonalat. Egy résziiket az erd6kincstar épitette, masik részik
hadiut volt (Schermann, 1939a).

Az infrastruktira tovdbbfejlesztésére irdnyulé komoly szdndékot mutatja, hogy
Paddanyi-Gulyds Béla, Karpatalja idegenforgalmi szervezeteinek ekkorilegfébb irdnyitdja, az
OMIH-nak a karpataljai kormanyzdi biztos mellé rendelt fémegbizottja 1941 nyardn nem
kisebb tervet jelentett be, mint hogy a kormany megépiti ,,a magyar Gross-Glockner utat”
(Péchy-Horvath, 1943). ,,Ezt az autdutat felvezetjiik a tiszaborkuti Mencsulra, kérilbeliil 1800
méter magassdgra. Rahérdl indul majd ki, a most haszndlatban levd erdei muut
felhaszndldsdval. A rahdi 500 méteres szintrél tehdt 1800 méterre megylink fel az uj miuttal,
majd ismét leszdllunk 600 méterre. A remek tdjakon végigfutd autdutat két dra alatt
futhatjdk majd végig a kocsik. Mivel a Kdrpadtalja legszebb és legvadabb vidékein fut végig az
uj ut, az utasok szdmdra rendkiviili élmény lesz egy-egy ilyen utazds” — nyilatkozta a tervekrol
Padanyi-Gulyas az Esti Kurirnak.

Noha a ,,magyar Gross-Glockner ut” sohasem készdlt el, a haboru kézepette is tovabb
folytatddott az utépités Karpataljan. 1943 &szére elkésziilt a Tarac és Tisza volgyét
Osszekotd 70 kilométer hosszd midt, valamint a Fekete-Tisza forrasvidékéhez vezetd ut, a

! Az interju eredetileg 1941-ben jelent meg az Esti Kurirban. A terv végiil nem valdsult meg, még 1943
augusztusaban is csupdn arrdl irnak a lapok, hogy a kormdny tervbe vette a ,,magyar Gross-Glockner Gt”
megépitését. Lasd: Modern autdut épitését tervezik Karpataljan (Magyar Sz6, 1943. augusztus 17: 4).
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kiranduldk régi vagyat megvaldsitva ezzel (Magyar Lapok, 1943). (A két Gtvonal épitése 14
millié pengdbe kerdilt és 260 napig dolgoztak rajtuk).

A kozlekedési viszonyokhoz hasonléan kett8sség jellemezte a karpataljai
szdllasviszonyokat is. A nagyobb és forgalmasabb vasutadllomasokon, jarasi székhelyeken
voltak ugyan vasuti vendégldsok vagy egy-két vendégszobat az utasok szamara
készenlétben tartd vallalkozdk, de ezek szama 1939-ben még alacsony volt. A régebbi
id6ben az erddkincstar ugy segitett a hidnyokon, hogy az erddhivatalok mellett egy-két
szobat néhdny aggyal berendeztek kincstari szallonak, s ezekben szdllast kaphatott a
hivatalos kikiildetésben lévd allami tisztvisel6 vagy mas is, aki erre kiilon engedélyt kapott.
A Csehszlovdk Turista Klub az ezt megel6z6 hisz évben igyekezett - nem s
eredménytelenil - turista célra az erd84ri lakok megszervezését is keresztiilvinni. Emellett
az orszagutak mentén turistaszallok épliltek, igy egy nagyobb az Uzsoki-hagon, egy masik
a Vereckei-hagdnal a lengyel hatarérhdztél nem messze, Kisszolyva fol6tt, egy harmadik
pedig Volécon 30 haldhellyel. A turistasag céljait dllanddan és rendszeresen szolgalta a
mintegy 20 kisebb-nagyobb menedékhaz, igaz, ezek nagy része csak nyari id6szakban.
Tobbségiik Maramaros megye tertiletére esett, de jutott beldlik Beregbe és Ungba is.
Ezeket a volt Csehszlovdk Turista Klub |étesitette jelent6s dllami tdmogatdssal. A
menedékhazak k6z6tt azonban alig volt olyan, ahol dllandé vendéglét tartottak volna fenn,
igy az élelmezésrdl a turistdknak maguknak kellett gondoskodniuk, vagy a kdzcélra
rendelkezésre 3llé konyhdban - svdjci turistamddra — maguknak f8zni.

Problémat jelentett az is, hogy a helyi lakossag idegenkedett a természetjarok
befogadasatdl, noha ez sz(ikds viszonyaik mellett szdmbavehetd jovedelmet jelentett
volna résziikre. igy jobb hijan okos szervezéssel kellett szélldslehet8ségeket teremteni,
amig a megfeleld szamu menedékhdz fel nem épiil. A leginkdbb kézenfekvd megoldast az
amerikai tipusd kempingrendszer bevezetése jelenthette. Eszerint szallithatd satrakat
Utnek fel a megfeleld helyeken, olyan tavolsagra egymastdl, hogy az egész nap menetel6
turista estére szdllashoz tudjon jutni. Az 1940-ben megfogalmazott tervezet ezeket a
satorrendszer(i menedékeket javasolta Uzsoktdl K&r6smez8ig a piros jelzéses utvonal
mentén feldllitani, mivel ez volt a legtobb turista altal jart Gtvonal. (Ezen az utvonalon
voltak a Keleti-Karpatok legszebb részei, a Tisza forrasa, illetve a Hoverla-Pop Ivan-Pietrosz
hdromszdg). 5-6 ilyen kempingszallds ideiglenesen kivalthatta volna a menedékhazak
hidnyat, ha a szallashoz megfelel§ személyzetet és konyhafelszerelést is tudnak biztositani
(Karpati Magyar Hirlap, 1940c; Esti Kurir, 1940a). Végil azonban a kempingszalldsok
rendszerszintli kiépitése nem valdsult meg Karpataljan, igy a szallasviszonyok
rendezetlensége mint probléma végig megmaradt a visszatérést kévetd években.

Osszegezve a magyar turistasag karpataljai gyarapodasat, megallapithatd, hogy ugyan
az Uj hegyek a Magas-Tatra magassagat, merész formait nem érték el, s a turistakultdra és
az idegenforgalmi értékek tekintetében is elmaradtak attdl, mégis sok Uj szinnel
gazdagitottdk a palettat. A vdltozatos népviseletek, a kiilonleges épitészet (fahdzak,
fatemplomok), az erdégazdélkodds és a havasi gazddlkodds sajatos formai, a tutajozas, a
sobdnyaszat mind megannyi érdekességgel szolgaltak a magyar turistak szamara, s
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tobbnyire feledtetni tudtdk a kozlekedési és szalldshelyi hidnyossagokbdl fakadd
kényelmetlenségeket. Nem mellékesen, a magyar sport szempontjabdl is Oridsi
jelent8ségli volt Kdrpatalja visszatérése, hisz a legtobb itteni hegyvidék nemcsak a
turistaknak, hanem a siel8knek is valdsagos paradicsoma lehetett. Ezt az eddig joszerivel
ismeretlen orszagrészt azonban meg kellett ismertetni, fel kellett fedeztetni a
nagykdzonséggel. Térképek és ismeretterjeszté kiadvanyok nélkil ez nehezen volt
elképzelhetd.

4. Térképek és utikalauzok

Karpataljardl olyan kivitel( ,,kirdndulétérképek”, mint amilyenek a trianoni orszag legtdbb
hegyvidékérél kozkézen forogtak (turistalt-jelzésekkel, menedékhdzakkal stb.) 1939-ben
még nem l|éteztek. Nem is jelenhettek meg eddig ilyenek, hiszen a felszabadult
orszagrészek uj térképezése rendkivil alapos, hosszadalmas munkat igényelt, s akar évekig
is eltarthatott. A Magyar Kiralyi Allami Térképészeti Intézet ugyan elkezdett dolgozni azon,
hogy az Uj terlletekrdl minél el6bb korszer(i térképek késziilhessenek, ezek azonban
els8sorban a honvédelem céljait szolgaltak, s a valddi turistatérképekre csak ennek a
munkdnak befejezése utan kertilhetett sor. Addig is meg kellett elégednilik a turistaknak a
kordbbi — hibaktdl ugyan nem mentes — kétszazezres és hetvendtezres lapokkal. Ezek -
kilénosen Karpatalja vonatkozasaban - sok utdlagos javitast igényeltek, raadasul a jelzett
utak és a menedékhdzak nem voltak rajtuk feltlintetve. Ezen a Turistdk Lapja
szerkeszt8sége Ugy probalt segiteni, hogy az utjelzés nélkuli kétszazezres térképlapokon
feltlintette az 6sszes meglévs felvidéki és karpataljai Utjelzést és menedékhazat. Ezekbdl
egy példany az Egyesiilet kdzpontjaban tagtarsak rendelkezésére 3llt, amelyrdl sajat
térképeikre atmasolhattak az atjelzéseket és megjeldlhették a menedékhazak pontos
helyét (Peitler, 1939¢).

Az Uj turistakalauzokkal egyid8ben, 1939 nyaran jelent meg az MTE és az OMIH kdz0s
kiadasdban Karpatalja 1:300.000-es méretardnyu turista- és idegenforgalmi térképe, mely
mar feltlintette a kdrpataljai flird6- és idll6helyeket, jelezte az autdval jarhatéd utakat és
feltlintette eredeti szineiben a meglévé turistadtjelzéseket és a menedékhazak helyét is.
Ez a térkép kisebb hibdi ellenére mar egészen j6l haszndlhatd volt. Az Gjabb, még
pontosabb térképre pedig mar egy évet sem kellett varni. 1940-ben a Magyar Kiralyi
Honvéd Térképészeti Intézet kiadta Karpatalja (j turistatérképét, mely a bécsi 200.000-es
katonai térkép tobb lapjanak 6ssznyomata volt, kiegészitve a sokszinl turistadtjelzés-
halézattal és egyéb idegenforgalmi adatokkal. Ezeket az Uj adatokat az MTE tagjai
gyljtotték be, végigjarva a tobb ezer kilométeres turistaut-haldzatot. Az Uj térkép ily
modon mdr megmutatta a kozigazgatdsi beosztdst, a kdrpataljai erdébirtokok
megoszIlasat, kilon melléktérkép tiintette fel a csapadékeloszlast és a hdmérsékleti
adatokat, és kilon egy masik a kozlekedési halézatnak az anyaorszaghoz vald
kapcsolddasat. Ez a térkép mar értelemszerlien nemcsak turista célokat szolgalt, hanem
katonai kdzhivatali és oktatdsi célokat is, feltiintette példaul az idegenek kdzlekedése eldl
elzart hatdr menti tilos dvezetet is (Blasovszky, 1940a). Azt, hogy mekkora igény volt erre
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a térképre, j6l mutatja, hogy egy hét alatt szétkapkodtak az elsé kiadds mind a 3000
példanyat, s az 1940 juliusaban kijott madsodik kiadas is pillanatok alatt elfogyott
(Blasovszky, 1940b).

2. kép: Karpatalja turista- és idegenforgalmi térképe 1939-bdl

tegure

% KARPATALJA 3

turista és idegenforgalimi térképe
Jeiad

Az ll.'xr;‘n_gm.\hru’\'ili;:ll;il;qlgq‘lvii;xy|;1lllll Hivatal
MAGYAR TURISTA EGYESTIET
1939,

Joluagmrizat

Forrds: Hungaricana, HM Hadtérténeti Intézet és Mizeum

A turistdk hasonléd mddon vartak mar egy (j turistakalauz megjelenését is. A karpataljai
turistakalauzra vald hatalmas igényt jol jelzi, hogy a Turistak Lapja 1939 aprilisi szama,
melyben a Kdrpadtaljai kis kalauz szerepelt, nagyon gyorsan mind egy szalig elfogyott. A ,,Kis
kalauz” atutd sikerét az adta, hogy a Turistak Lapja szerkeszt8sége mar aprilis 15-én
kibocsatotta Karpataljanak ezt a gyakorlati hasznu leirasat, akkor, amikor a katonai
hatdsagok még nem is tették szabaddd a beutazadst a visszaszerzett Eszakkeleti-
Felvidékre.> Igy aztdn mindenkit megel6zve adhatték a magyar természetjiré
nagykdzonség kezébe kalauzukat. A ,,Kis kalauz” népszerliségének masik oka az volt, hogy
olyan kivald és hozzdért6 szerzOk jegyezték, mint Cholnoky Jend és Blasovszky Miklds.
Mindez azonban nem vdlthatta ki egy ,rendes”, részletes Karpataljai turistakalauz
megirasat. Ez utdbbi meglehetdsen gyorsan, mar 1939 juliusara elkészilt Lukacs Géza
ungvari Ggyvéd szerkesztésében, a fdmunkatdrsak soraban Blasovszky Miklds, Cholnoky
Jend, Lux Géza, Peitler Gyula, Strémpl Gabor, V6rds Tihamér nevei mellett pedig mar ott
voltak az MTE djonnan alakult kdrpataljai osztalyainak vezet§ tagjai is.

2 Ez utébbi csupan 1939. aprilis 28-an tértént meg.
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Mig a lap Aaprilisi kiadvanya csupan altaldnos bevezetést nydjtott Karpatalja
megismerésébe, addig az Uj, 300 oldalas, sok fényképpel kisért kiadvany mar atfogd
keresztmetszetét adta a karpataljai idegenforgalmi és turistaviszonyoknak. A
szerkeszt8ség 350 tudakozddo levélre érkezett 200 valaszbdl allitotta dssze Karpatalja
Uduld- és firdShelyeinek adatait, s kilon fejezetben foglalta 6ssze a magyar turistasag
feladatait Karpataljan (Uj Magyarsag, 1939a). Hasonlé céllal kezdte el k6z6Ini a Magyar
Turista Elet folytatdsokban Schermann Szildird munkajat A Tisza forrdsvidékének kis
turistakalauza cimmel. A kalauz, melyet Schermann rahdi helyi adatok felhasznalasaval
allitott 6ssze, ugyancsak sikeres lett, s mar 1939 juliusaban a kiadd kilénlenyomatot
készitett bel8le. A 28 oldalas kis flizetet minddssze 50 fillérért rultdk, igy aztan a kispénz(
turistdk is konnyen hozzdjuthattak. A Schermann-féle kalauznak 1940-ben egy Ujabb,
bdvitett és atdolgozott valtozata is megjelent, ismertetve tobbek kdz6tt azokat a Rahd
kozelében Iévé menedékhazakat is, amelyek az els6é verzioban még nem szerepelhettek
(Schermann, 1939).

Szilettek persze kevésbé sikeres kiadvanyok is. Az OMVESz az Utas Koényve Il
kiegészitd flizeteként jelentette meg kdrpataljai ismertet§ flizetét negyven-egynéhany
kdzség és varos szdlldslehetbségeit és idegenforgalmi viszonyait feldolgozva (Kaffka,
1939). A meglehet8sen Gsszecsapott, nyelvezetét tekintve sem tul igényes, raadasul
sajtohibakkal teli kiadvany mindazonaltal mégis hasznos kiegészitdje lehetett az egyéb,
tisztan turistaleirasoknak.

Az OMIH kiadasaban jelent meg 1939 végén, Tdth Lajos elgondoldsai alapjan egy
izléses és milivészi ismertetd Rdkdczi foldje cimmel. A Felvidék és Karpdtalja vazlatos
térképével ellatott roplap kifejezetten a nagyk6zonséghez szglt. A tiz mélynyomasi kép és
szoveg a visszakertilt orszagrészek torténelmi emlékeire és természeti szépségeire hivta
fel a figyelmet (Peitler, 1940a).

Ugyancsak 1939 végén, karacsonyi meglepetésként adta ki a Magyar Turista Egyesiilet
az 50 amatdr felvételbdl 3llé képeslapsorozatat Karpatalja tajairdl. Ezek végigvezettek
azokon az ungi, beregi és mdramarosi természeti és néprajzi érdekességeken, amelyekre a
hivatasos levelez8lap-készitOk nem terjesztették ki figyelmiiket. A felvételek zomét Peitler
Gyula, Kotsis Ferenc és Papp Dénes készitette. Az els6 példanyokat, hogy karacsonyra
ellathassak velik a menedékhdzakat, még csak magyar nyelv(i felirdssal készitették, a
kdvetkezd nyomads azonban mar magyar és ruszin nyelven jelent meg. A levelez8lapoknak
Oridsi sikeriik volt, a hivatasos drusitok ezrével vitték a példanyokat, amelyeket az
egyesilet a turistapropaganda érdekében 6nkdoltségi aron bocsatotta a bizomanyosok
rendelkezésére (Uj Magyarsag, 1939j).

A turistdknak Karpataljardl szold informacidval valdé elldtasat szolgaltak azok a
kisfilmek is, melyeket 1939 folyaman készitett az,,Orszagjaras” cimii vendégforgalmi djsag
Karpatalja szépségeirdl. A filmeket Balassa Ferenc, Wilczek Jézsef, valamint Gyelan Gy6z6
fényképezték, illetve dllitottak 6ssze, 6k mindharman a Magyarorszagi Karpat Egyesiilet
tagjai voltak. A sorozat készit6i a magyar-roman hatdrszoglettél, a Pop Ivantdl kezdve
jartak végig Karpataljat, érintve Rahd kornyékét, a Hoverlat, a Bliznica-csoportot,
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Maramaros, Bereg és Ung kiiléndsen szép vidékeit. A filmek célja az ismeretterjesztés
mellett természetesen magdanak Kdrpataljanak a minél szélesebb korben valé
népszertsitése volt (Uj Magyarsag, 1939i).

5. Az Uj turistaélet megteremtése Karpataljan

Karpatalja tehdt a lehet8ségek terepe volt a magyar turistasdg szamara, am a
lehet&ségeket ki is kellett hasznalni - méghozza az eddigiektdl merében eltérd viszonyok
kdzepette. Schermann Szildrd igy fogalmazott fentebb mar idézett irdsdban: ,,A pdr drds
kirdnduldshoz, éttermes menedékhdzhoz szokott magyar turista szamdra Uj iskola lesz ez a
vidék: a kitartdsnak, tapasztalatok, megfigyelések gyljtésének, a magyarsig mélté
reprezentdcidja mellett a nemzetiségekkel, els6sorban a testvér kdrpdtorosz néppel és a
bardti lengyel nemzettel valé megértésnek kivdld iskoldja” (Schermann, 1939a: 5). Azt, hogy
a magyar turistasag miként jarta ki ezt az iskolat, a kdvetkezdkben vizsgaljuk meg.

Cholnoky Jen6nek a Magyar Turista Egyestilet 1939. aprilis 12-én tartott kézgyl(ilésén
elmondott elndki megnyitd beszéde vilagossa tette: Karpatalja ujbdli bekapcsolasat a
magyar idegenforgalomba uUgy képzelték el, hogy az majd a térség lakdinak
magyarositasdval egylitt jar. ,,Nekiink sokkal tovdbb kell menniink s olyan idegenforgalmat
kell teremtentink s a magyar turistdknak olyan témeges odavdndorldsat kell el6mozditanunk,
hogy csengjen mindenliitt a magyar sz6 a néma erdbkben, a magyar emberszeretet,
humanizmus, magyar dertilt Iélek, &szinte bardtsdg legyen az az ezer éve bevdlt, hatalmas
mdgnes, amely annyi derék idegent beleolvasztott a magyarsdgba. A magyar lelkiiletnek ez a
csoddlatos vonzdereje bontakozzék ki ott is és meg vagyok gy&zddve, hogy néhdny évtized
mulva nem lesz rutén-kérdés, mert a rutének is, ruténil beszél6 magyarok akarnak lenni”
(Cholnoky, 1939: 223).

A hazai természetjarok célja azonban elsddlegesen nem az asszimilacid volt, hanem az,
hogy magyar turistaéletet teremtsenek a felszabadult Karpataljan. Erre meg is volt minden
természetadta lehet8ség, s Ugy nézett ki, ha az dllam is megfelel6 médon tdmogatja ebben
a turistaszervezeteket, redlisan a magyar nemzetgazdasag egyik legkomolyabb
tényez8jévé valhat az Eszakkeleti-Felvidékre irdnyulé belsé véandorforgalom és
idegenforgalom. Mindezt j6 alapokrdl indithattak. A cseh uralom alatt a turistamozgalom
ugyanis a magyar idékben kordbban megkezdett feltarast teljes erdvel folytatta, s olyan
idegenforgalmat irdnyitott Karpatalja felé, amilyet az valdban meg is érdemelt.
Vasdrnaponként kiilénvonatok szallitottak Pragabdl és kornyékérdl a turistak és udilbk
ezreit, s olyan kedvezményes utazast biztositottak szamukra, ami Magyarorszagon
elképzelhetetlen volt. A Csehszlovak Turistdk Klubja jelentds allami tamogatdssal 18
menedékhdzat |étesitett Karpatalja hegyei kozt. Ezenkivil a sok magankézben 1év6
menedékhdz és turistaszalld, valamint a fird6helyek szallodai is el8segitették a
nagyaranyu dal6- és vandorfogalom kifejl6édését. Ez a munka azonban az
impériumvaltassal egy id6re megakadt. Tobb menedékhaz is megsériilt a tavaszi
harcokban, tébbet a Szics-gardistak fosztottak ki (Peitler, 1939b).
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Ami az allam feladatait illeti, els6sorban a kdzlekedési nehézségeken kellett javitani,
amit részben az Uthaldzat bovitésével érhettek el (az autds és autdbuszos kozlekedés
érdekében). Amint az varhatd volt, Karpétalja nagyaranyu idegenforgalmdnak jelentékeny
része a legmagasabb csucsok felé irdnyult. Ezek megkdzelitése sziikségessé tette Ujabb
muutak épitését is. Az erdBkincstar igy példaul a Horverla-gattdl az erddhatar folé
atlagosan 1500 méter magassagig emelkedd magaslati miutat [étesitett, amelyen a
gépkocsizok kiilondsebb veszély nélkiil végigmehettek, leereszkedve a Tiszaborkut fol6tti
Kevele-volgybe (Uj Magyarsag, 1939b).

A kozlekedési viszonyok javulasat vartak a vasuti menetdijkedvezmények novelésétdl
is. (Az eddigi dijkedvezmény nagyobb tdmeg megmozgatasara ugyanis nem volt alkalmas).
Racionilis, az utasok érdekeit szolgalo intézkedés volt a kereskedelem- és kozlekedéstigyi
miniszter részérél, hogy a MAV a 350 km-t meghaladé tavolsidgu viszonylatokban
Karpataljara és Kassara kiaddasra kerild hétvégi menettéri jegyek érvénytartamat a vasar-
és Unnepnapot megel6z6 hétkdznap 0 6rdjatdl a vasar- és linnepnapot kovetd elsé
hétk6znap 24 drajaig kiterjesztette (Vasuti és Kozlekedési K6zlony, 1939; Uj Magyarsag,
1939e). Az utasforgalom ndveléséhez azonban ez az intézkedés még vajmi kevéssé jarult
hozz3, hiszen egy haromnapos tdrara még igy is legalabb 24-25 peng6t be kellett ruhaznia
a vasuti jegybe annak, aki ezt a kedvezményt élvezni akarta (Uj Magyarsag, 1939f). Az
allamvasut tehat kétségtelenil hozott dldozatot, am éppen a valds turistasziikségletekre
nem tapintott rd kell6képpen, hiszen példaul kihagyta Oket az egyéb
jegykedvezményekbdl az orszagot nyugat—keleti irdnyban atfogd utazdsoknal.3

Sikeresen zarultak viszont az 1939. jdlius 17. és 19. kdz6tt Bukarestben lezajlott
targyaldsok a magyar kormany és a roman kormany vasuti kikuldottei kézott. Ezeknek
targya a Mdramaros megyei elvagott vasuti vonalak forgalmanak rendezése volt. Sikertilt
ez alkalommal olyan megallapodast koétni, amely lehet6vé tette, hogy az elvagott
k8résmezei, aknaszlatinai és nagybocskdi vonalrészek a MAV térzshédlézataval kapcsolatba
jussanak, ami altal a kézlekedést kdzvetlen vonalakkal bonyolithattak le. Ennek nyoman
augusztus 10-én 0 6ratél kezdve a MAV tdrzshaldzatardl K8résmezdre utlevél, vizum- és
vamvizsgalat nélkil lehetett utazni, ugyanakkor az druforgalom is megindult (Karpati
Magyar Hirlap, 1939).

Karpatalja fejlesztése szempontjabdl kulcsfontossagu volt a mintegy 25-30 értékes, am
ekkorra jorészt elhanyagolt allapotu fird6hely kiépitése — akar magantdke bevonasavalis.
Tovabbi megoldandd kérdés volt a havasi menedékhazak ligye. Ezeket a — tébbnyire
korszer(itlen és leromlott dllapotu — turistaszallokat és menedékhdazakat a Magyar Turista
Egyesiilet gondozasdba utalta a magyar kirdlyi honvéd vezérkar féndke. Az MTE a
karpataljai menedékhazak birtokbavétele utan azonnal részletes tervet dolgozott ki, amely
mintegy 40.000 pengds kdltségvetéssel a menedékhazak legsziikségesebb tatarozasat és

3 A 250 kilométeren feliili tdvolsdgokra esé dijszabdsi 6vezetben ugyanis julius 22. 6ta a menetdijak 2-36
szdzalékkal cskkentek ugyan, s a 450 kilométeren felili tdvolsagokndl a budapesti dijszabasi metszépontot
bizonyos jegyeknél nem alkalmaztdk, ami szintén arcsokkentést jelentett, csakhogy ez utébbi enyhités
kedvezményes jegy valtasandl nem volt érvényes.
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felszerelését tette lehet6vé. Ehhez az OMIH is anyagi segitséget igért. Valéjaban — mint
kidertilt - még legaldbb 500.000 pengdre lett volna szlikség, hogy a 18 menedékhaz mellé
tovabbi, a kor kivanalmainak megfeleld menedékhazak [étesiilhessenek.

Magdanak Karpataljanak a visszaillesztése a magyar orszagtestbe komoly kihivast
jelentett a magyar politikum szamara, ugyanis egy meglehetdsen fesziilt nemzetkdzi
kérnyezetben kellett megbirkdzniuk a helyi nemzetiségi, tarsadalmi, politikai és gazdasagi
problémadkkal. Nyilvanvalé volt, hogy a karpataljai tarsadalmi ellentétek mérséklése, a
térség konszolidaldsa egyrészt a helyi magyar és ruszin igények teljesitése kozotti
megfelel§ egyensuly megteremtésével, mdsrészt a régid gazdasagi helyzetének
javitasaval, a lakossag munkalehet8séggel vald ellatdsaval valdsithaté meg (Szakal, 2014).
A magyar kormdnyzat harom fejlesztési iranyban rendelkezett elképzelésekkel a
visszacsatolt Karpatalja gazdasagdra vonatkozdlag. Vizerémlivek épitése és a faipar
fejlesztése mellett a turizmus fejlesztése volt a harmadik 6 irdnyvonal.

Az idegenforgalom fellenditését célzé koncepcid lényeges eleme volt, hogy azt a
magantdke erdteljes bevondsaval képzelték el. A f6ként a kzéposztaly igényeit kiszolgald
beruhdzasokat igyekeztek teriiletileg is koncentrdlni. igy inkdbb a zértabb, telepszerien
kialakitott tdil8helyek megteremtésére torekedtek. A telepszer( kiképzés a kdzdnség
sportoldsa és szdrakozasa, kiszolgadlasa szempontjabdl sokkal kedvez86bb volt, az
idegenforgalmi vdllalkozds részére pedig rentabilitds, koltségmegoszlds szempontjabdl
volt kivanatos. Az udulShelyek kézmdvekkel, villannyal vald ellatasa, a kozegészséguigyi
viszonyok megteremtése azonban az allam feladata volt. Ezt az 1940-es év végéig igérték
megvaldsitani. A fejl6dés alapjait a turistak és siel6k szamara épitendd egyszer(, de a
koérnyezethez alkalmazkodd, izlésesen kidllitott kisebb szallok megépitésével kivantak
lefektetni. Volécon egy szdlloként és vendégléként lizemeld idegenforgalmi mintahdaz
létesitését tervezték (Az Oslakd, 1940).

Karpatalja turisztikai lehet6ségeinek felmérésével, a fejlesztési stratégia
kidolgozdsdval és végrehajtasdval a Hallésy Istvdn vezette Orszagos Magyar
Idegenforgalmi Hivatalt bizta meg a kormdnyzat. Hallésy mar 1938 decemberében
beutazta az elsd bécsi dontés értelmében visszacsatolt terlileteket, s az ott 6sszegydijtott
informaciok alapjan 1939 februadrjara elkészilt az els§ javaslat a visszacsatolt Felvidék
fejlesztésének lehet8ségeir6l. Halldsy ebben a helyi dnkormanyzati szervekkel valé
kapcsolat kiépitését és az OMIH helyi szerveinek a feldllitasat nevezte meg, mint
legfontosabb feladatot. 1939 tavaszan ezt a Halldsy altal felvazolt cselekvési tervet
kivantak a kdarpataljai teruletekre is kiterjeszteni — inkabb kisebb, mint nagyobb sikerrel.
Akadalyként meriilt fel ugyanis itt az OMIH hatdskérének csorbuldsa a Felvidéki Ugyek
Minisztériumaval szemben, illetve hatdskérének kétségbe vondsa a karpataljai ruszin
szervezetek részérfl. Rdadasul a lakossagnak az idegenforgalom irdnt tanusitott
érdektelenségével is nehezen tudtak mit kezdeni. A legnagyobb nehézséget azonban a
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pénzhiany okozta. igy Karpatalja idegenforgalmifejlesztése a kbvetkezd években az ismert
haborus viszonyok kdzepette eleve csak korldtozottan volt lehetséges.4

Halldssy Istvan az MTE f&titkdranak és a Siszovetség Ugyvezetd elndkének
bevonasaval 1939 8szére terjedelmes munkarendet dolgozott ki Karpatalja nyari és téli
vandorforgalmanak fejlesztése és biztositasa érdekében (Magyar Turista Elet, 1939¢). A
tervezet kitért olyan feladatokra is, amelyek tulnSttek a turistasag céljain és tennivaldin, de
a sokrétl feladatkdér homlokterébe dllitotta mindazokat az irdnyelveket, amelyek a
turistatarsadalmat érdekelték. Halldsy és tarsai a legsiirgsebben megoldandd feladatként
Karpataljadnak az 1939/1940. év telére vald felkészitését jeldlték meg az orszag téli
sportokat (iz6 k6zénségére vald tekintettel. Ezért sziikséges volt megvizsgalniuk, milyen
lehetdségek allnak fenn Karpataljan a sisport (izésére, illetve a szidlldslehet8ségek
tekintetében. Az Ungvdaron székeld Karpataljai Kormdnyzdi Biztossag szakértdi
véleményét kikérve négy helyszint emeltek ki mint sielésre ajanlott terepet:

e az Ung volgyét (Pliska, Skala, Javornik, Fenyvesvélgy, Hajasd, Uzsok, Rénahavas);

e alatorca volgyét (Plaj, Stoj, Temnatik);

e aTarac volgyét (Sztenyak-havas);

e aTisza volgyét (Hoverla, Pop Ivan, Dumen, Bliznica).

Ezeken a helyeken a téliid6szakban szamitadsaik szerint egyid8ben mintegy 2150 6 volt
elhelyezhet8, am hozzatették: sziikséges a szdlldsviszonyok feljavitdsa, amihez még a tél
bedllta el6tt egy 500.000 pengds hitel felvételét javasoltdk (Halldssy, 1939).

3. kép: Arahdi Budapest Szallo

Forrds: Hungaricana, Magyar Kereskedelmi és Vendégldatdipari Mtizeum - képeslap

* A karpataljai viszonyok javitdsanak reményében nevezte ki a kormdny 1940 elején Padanyi Gulyas Bélat az
Ungvéron székel6 Karpataljai Kormanyzdi Biztossaghoz idegenforgalmi megbizottnak.
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A hitelkeretbél tervezték megoldani a vérosi szalloddk bdvitését. (Ez Ungvéron a
kormdanyzdsagi épiilet vagy a varmegyehdz, Munkdcson a varmegyehdz szdllodava vald
atalakitasat jelentette volna, Rahdn viszont, ahol a Budapest szalld nem volt bévithetd,
csak maganlakdsok és vadaszhazak igénybevételével volt megoldhaté ez a probléma).
Ugyancsak a hitelkeret terhére javasoltak a Karpataljai Kormanyzdi Biztossag és az OMIH
részvételével egy olyan akcid elinditasat, amelyben 30.000 pengé értékben latnanak el
maganhdzakat (mintegy 1500 féréhely) lepeddvel, matraccal, mosddétalakkal, pokréccal.
Mindezen kiviil tovdbbi 150.000 pengdt szantak a siterepeken fekvé menedékhdazak
megfeleld szinvonalra emelésére (Halldssy, 1939).

A tervezet készitSi hangsulyoztdk, hogy szamos egyéb tennivald is van, ha a sisportok
mivel8i szamdra Karpataljat vonzdva akarjak tenni: lesiklopalyakat kell Iétesiteni, a
siutakat és lesikloutakat jelzéssel kell ellatni, siugrésancokat kell emelni, megbizhatd
hdéjelzési és személybiztonsagi rendszereket kell kiépiteni — hogy csak a legfontosabbakat
emlitstik. Ehhez szamitasaik szerint tovabbi 60.000 pengd dllamsegélyre lenne sziikség.

Az is nyilvanvald volt, hogy olcsé kozlekedés nélkil Karpatalja latogatottsagat
biztositani nem lehet. A Magyar Turista Egyesiilet kérése ezért a MAV felé a turistak
szamara torténd 75%-os menetdijmérséklés volt. Az OMIH emellett a karpataljai sizonaba
tartozo Osszes célallomasra a jegyek aranak egységesen 10 pengdben valé megallapitasat
kérte. Ezen kivil kiilon sivonatok megszervezését javasoltak, akar a hasznalaton kivil levd
kdérhazvonatok bekapcsolasaval. A Karpataljara irdanyuld téli turizmust szolgdlta volna a
sisport tovdbbi népszerlsitését célzé sitanfolyamok megszervezése professzionalis
sioktatok bevonasaval (Halldssy, 1939).

Osszességében, a tervezet megvalGsitdsdnak sikere nagyban fiiggétt attdl, hogy
mennyire gyorsan tudjak kivitelezni a fentebb megfogalmazottakat. Ennek érdekében egy
olyan kdarpataljai idegenforgalmi munkak6zdsség feldllitdsat javasoltdk, amelynek tagjai
gyorsan és dsszedolgozva hajtjak végre a lefektetett terveket. Ebbe a munkakozdsségbe
Karpatalja Kormdanyzdi Biztossagdnak, az Orszagos Magyar Idegenforgalmi Hivatalnak, az
Orszagos Magyar Vendégforgalmi Szovetségnek, a Magyar Turista Egyesiiletnek, valamint
a Siszovetségnek a kikildottjét delegdltak (Halléssy, 1939).

A tervezet nyoman létrejott Karpataljai Idegenforgalmi Munkakdzosség elsé teenddje
az volt, hogy dsszeirjak és nyilvantartasba vegyék az 6sszes karpataljai vendéglatohazat.
22 kozségben idegenforgalmi megbizottakat kértek fel, akik azutan Osszeirtdk a
vendéglatohdzakat. Az idegenforgalom keretébe bekapcsolhatd vendéglatéhazak szama
ekkor minddssze 450-500 volt, tobb haz az allapota és hidnyos felszereltsége miatt nem
johetett széba. A vendéglatohazak tulajdonosaival nyilatkozatokat irattak ald, melyben a
azok kotelezték magukat, hogy télen (flitéssel egytitt) napi 2 peng6ért, nydron pedig napi
1,50 penglért adjak ki vendégszobadikat. Bevezették a készpénzfizetés helyett a
lakasutalvany rendszert is, f6ként csoportos kiranduldsok esetére. Az &sszegydilt
lakdsutalvidnyokat az idegenforgalmi megbizottndl vélthattdk be a vendéglatok. Néhany
rosszul felszerelt vendégszoba tulajdonosdnak a Munkak6zdsség lakberendezési
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targyakat vasarolt hitelben, ezeknek az drat azutan a tulajdonosoknak a szobakért fizetett
bér fele 6sszegével kellett torlesztenitik (Karpati Magyar Hirlap, 1940a).

Karpatalja idegenforgalmi fejlesztését a magyar dllam egy tobb éves, hosszu folyamat
soran kivanta véghezvinni. Még gr. Teleki Pal miniszterelndksége idején meghatdroztik a
magyar idegenforgalmi szervezetek karpataljai teriiletek fejlesztési csoportjait. Harom
ilyen fejlesztési teriletet jel6ltek ki:

e Uzsok és kdzvetlen kdrnyéke,

e Voldc és a Borzsava-havas,

e a Raho-Hoverla-Tiszaborkut hdaromszog.

Ezek voltak Karpatalja legszebb vidékei, itt voltak a legzordabb erdék, a legnagyobb
vizek, a legpompadsabb siterepek és a legjobb kozlekedési lehetd8ségek. Mind a harom
vidéknek nagy eldnye volt tovdbba, hogy a févarosbdl és az orszag minden mas helyérdl
vonaton kénnyen meglehetett ket kdzeliteni. Ennek megfelel§en 1939 utan mind a hdrom
vidéken jelentds idegenforgalmi beruhdzasok indultak meg: sportszalldk, siugrésancok,
turistamenedékhazak, vendégfogaddk és mas Uj 1étesitmények késziiltek.

4. kép: Tiszaborkut, a Fekete-Tisza partja 19391 ben
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Forrds: Fortepan 265982, Horvdth Jézsef

Karpatalja téli idegenforgalmanak fejlesztése érdekében a magyar allam segitséget
nyujtott mindazoknak, akik vallaltak, hogy bekapcsolédnak a helyi idegenforgalomba. Az
erddkincstar azoknak, akik barmilyen épiiletet szandékoztak épittetni idegenforgalmi
célbdl, teljesen ingyen adott telket. A nagyobbszabdasu épitkezésekhez — szdllodakhoz,
Uduldkhoz vagy sportszallokhoz — pedig az erdSkincstar nemcsak ingyen adott telket,
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hanem megépitette ingyen az utat is az épilethez az 4j udil6hely zavartalan
megkdozelitése érdekében.

Sajatos mddon, 1939 folyaman - nem is elsGsorban a Kdrpataljaval kapcsolatos
turisztikai intézkedések hatdsara, sokkal inkdbb a kivancsisagtdl hajtva — a trianoni orszag
turistdi parjat ritkité lendilettel keresték fel a régen, vagy soha nem latott kdrpataljai
tertileteket. Ennek nyomdan olyan belsé vandorforgalom indult meg, amilyenre a
felszabadult vdrosok és hegyvidékek lakdi sem szdmitottak. 1940-ben a Magyar
Gazdasagkutatd Intézet terjedelmes jelentésben ismertette Magyarorszag 1939-es
idegenforgalmdanak adatait. A jelentésbdl kidertilt, hogy jelent8sen nétt az idegenforgalom
Karpataljan. Az itteni tdulShelyek kdzo6tt kildndsen Rahd, Polena, K8rosmezd, Voldc,
Tiszabogdany, Tiszaborkut és Kirdlymezd mutattak fel figyelemremélté latogatottsagot
(Karpati Magyar Hirlap, 1940b).

5. kép: Raho latképe 1941-ben

Forrds: Fortepan 95849, Schermann Akos

Az Uj Magyarsag tuddsitdja 1939 nyaran mar igy szamol be a nyaraldktdl és turistaktdl
el6zonlott karpataljai firddkrdl: ,,A balatoni autdsztrdda aligha népesebb a rekkend
forrésdgu juliusi vasdrnapon, mint a felsé Tiszavélgy Akna-Szlatina és Rahd kézt. Nagybocskd
hatdrdban alféldi cserkészek tdbordnak satorponyvidit fesziti a langyos szél, a szlatinai Ferenc-
bdnya el6tt baranyai és somogyi didkok tanulmdnyi csoportja vdrakozik a bebocsdttatdsra,
Rahd aszfaltos féutcdjan s a hirneves borvizforrds kéril shortos, szerecsenbarna pesti
nyaralévendégek sétdlgatnak, a zajos Ujlipétvdrosi fiatalsdg, amely rikdcsold és faldnk
életdrém, a tulzott testiség jegyeivel szinte gyarmatositotta ezt a poétikus szépségli szubalpin
nyaralételepet” (Széfeddin, 1939: 6). Az igazsdghoz hozzdtartozik, hogy a cikk nyiltan
antiszemita szerzdje a kdvetkez8kben azt a téves kdvetkeztetést vonja le a latottakbdl,
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hogy a feltlin6en nagy érdekl8dés Karpatalja irdnt valamiféle semita idegenforgalmi
propaganda eredménye lenne. Allitdsa szerint ugyanis a karpétaljai firds- és
nyaraléforgalom szdz szazalékban a zsidék kezében van, akik ,,természetesen” felverik az
arakat, rdadasul a keresztény vendégeknek a zsidd ,,fajtarsakhoz” képest kétszeres-
haromszoros dron kindljdk szalldshelyeiket. A szerzd arra figyelmeztet, hogy ha a
hatésagok nem teremtenek rendet, a kialakuldban 1év6 rendszer Karpatalja
idegenforgalmat a kovetkezd idényre teljesen megsemmisitheti. A helyzet az, hogy
valdjaban Kdrpatalja turistdk altali UGjrafelfedezése egyiitt jart az drak Aaltaldnos
emelkedésével. 1939 augusztusdban példaul a turistdk rendre arra panaszkodtak, hogy
Kdrpataljdn a havasi tejgazdasdgokban rendkivil dragan mérik a tejtermékeket (Uj
Magyarsag, 1939e). Pedig hat a hegyi gazdak egyike sem volt zsidd!

Nem meglepd mddon a Karpataljat el6zonld turistak egy j6 része csalddott volt az
ottani turistaviszonyok megtapasztalasa utan. A varatlanul magas arak mellett az egyik
leggyakoribb panasz az volt, hogy a turadk kiinduld volgyi allomasain nem lehetett
megszallni a sok nyarald miatt, font a hegyekben viszont a menedékhdzak jelentds része
még egyaltalan nem nyilt meg, vagy pedig siralmas allapotban volt. Egyes menedékhazak
- mint példaul az Ozirnya tovében |évd tengerszem melletti, amelyet a kormanyzdi par is
érdemesnek tartott felkeresni — pedig j6 allapotuk ellenére is zarva maradtak a megszallni
kivano turistak el6tt. A panaszok orvoslasat a testnevelési tanacs altal biztositott 25.000
pengds allamsegélytdl vartak a turistaszdvetségnél, ebbdl kivantak a legsiirg6sebb
feladatokat még a tél bedllta el6tt megoldani (Uj Magyarsag, 1939h). Ez — [atvan azt, hogy
a panaszok a kdvetkezd évben is megmaradtak — nem igazan sikertilt.

A Karpataljdra 1939 nyardn zdduld turistaforgalom mértékét és hatdsait jol jelzi, hogy
a Magyar Turista Elet nev(i lap augusztus 12-15-re tervezett 3 és fél napos karpataljai turajat
kénytelen volt szeptember 7-10-re halasztani. Minderre azért volt sziikség, mert az orszag
minden részébdl Karpataljra utazott nyaraldvendégek minden szdllashelyet lefoglaltak. A
lap szeptemberi szama tovabbi karpataljai (rossz) tapasztalatokrdl is beszamol, igy példaul
hogy a MAVAUT - érthetetlen okokbdl - a legkisebb és legrozogébb kocsijait adta
Karpataljara, hogy a jelent8sebb autdébusz allomasokon naponta ismétlddtek meg a
botranyos jelenetek, melynek nyoman nem egy utas célja elérése elStt inkabb
visszafordult, tovabba hogy a menedékhazakban és azok kérnyékén nagytakaritast kell
végeztetni, mivel a legtébb hazban betegek és idiil6k tartjdk megszallva a helyeket. A
turista meg orilhet, haa puszta foldén vagy legjobb esetben foldre fektetett szalmazsakon
kap helyet. A fuvarosok és az autdtaxisok, kiilonésen Rahd kornyékén csillagaszati
szamokban hajlanddk fuvart vallalni. A Hoverlagdt-Hoverla menedékhaz k6z6tti 13 km-es
Utszakaszra 30 pengd fuvardijat kérnek, a kincstari Utér pedig utvam cimén 10 peng6t.
Panaszkodnak a szakértelem nélkil felfestett utjelzésekre is: ugyanaz a szin némely
elagazasnal tébb irdnyba vezet és miutan magyarazo tablakat sehol sem taldl a turista, igen
kellemetlen helyzetbe keriilhet (Magyar Turista Elet, 1939a).

Egy turista a voldci Hangya vendéglében szerzett tapasztalatait a kdvetkez6képpen
irta le: ,,A kisebb terem meleg, ezért tulzsufolt, dohdnyfiisttdl, ételillattdl terhes volt. A
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nagyobb terem hideg, butorozatlan, emiatt (lires volt. Az étkezésnél a nagyobb mozgdsi
lehet8ség biztositdsa végett maguk a vendégek hordtdk dt az asztalokat és padokat a
nagyobb terembe, ahol ezdltal csakugyan tobb levegében volt résziik, de az til6helyek szdma
ezzel nem gyarapodott. A nagyterem kis kdlyhdja hidba kliszkdd6tt a hideggel. A felszolgald
személyzet kevés és gyakorlatlan. A legtébb vendég maga szolgdlta ki dnmagat. A fizetd
fOpincér ugyanazért az ételért, italért vendégenként mds és mds drat szdmitott. De
megtortént az is, hogy ugyanannak a vendégnek mdsként szdmitott vasdrnap, mdsként
hétfén és mdsként kedden. Igaz, hogy a napok vdltoztak, de hogy miért kellett az draknak is
vdltozni, arra nem kaptunk megnyugtaté vdlaszt. Az asztalteritd tisztasdga is kétes volt”
(Magyar Turista Elet, 1940: 2). Az igazsdghoz hozzatartozik, hogy ez esetben a
turistapanaszok a Hangya altal rovidesen orvosolva lettek, am legtobbszor tényleg 16g6
orral kellett tavozniuk a Karpataljaba belekdstold, olykor valéban tapasztalatlan
turistaknak. Es nem csupdn a kellemetlen élmények miatt.

A Kdrpatalja hegyei felé irdnyuld turistarohamnak szomoru velejardja volt ugyanis,
hogy egyes turistak sz6 szerint ravetették magukat a vidék természeti kincseire, kdztiik a
legritkdbb novények kdzé tartozd, alig néhdny helyen (a Bliznicén, a Pop Ivan és a Hoverla-
csoport egyes sziklas pontjain) megtaldlhaté havasi gyoparra, s azt tomegesen kezdték el
begytijteni. Az Uj Magyarsdg cimi lap 1939 juliusi beszamoldjabdl kidertl, hogy a rahdi
kincstari erddigazgatdsag ezért minden intézkedést megtett ennek a magyar tertleten
kipusztuléban |évd névénynek a megdvasara. Nemcsak az erd88rdk voltak innentdl kezdve
kotelesek szemmel tartani a gyopar lel6helyeit, hanem kilén havasi Ort is allitottak a
legismertebb gyoparos hely kozelébe. Mivel azonban az elszértan taldlhaté kis
gyopartelepek mindegyikére lehetetlen volt dllandd 6rt allitani, a rahdi erd6igazgatdsag
felkérte a Turista SzOvetséget, hogy a maga kérében minden egyes szervezett turista
igyekezzék a hatdsagi személyeknek segitségére lenni a gyopar és mads havasi
novényritkasagok  pusztitdsdnak meggdtldsdban (Uj Magyarsag, 1939c). A
természetvédelmet tehat — a torvény szigoru alkalmazasaval kisérve — az (j tertileten Gjbdl
meg kellett tanulni.

Karpatalja tehat ,,divatba j6tt”. Ez a lendiilet azonban csupan addig tartott ki, amig
Eszak-Erdély visszatérésével Ujabb teriiletek nem kapcsolédtak be a belsé
idegenforgalomba. Karpatalja 1940 utani hattérbe szoruldsaban azonban olyan tényezdk is
kdzrejatszottak, mint a hatar menti tilos dvezet megléte>, az 1941-t6l a térséget egyre
inkdbb  érintd hdborids események, tovabba a kozlekedési korlatozasok. A
turistaszervezeteknek tehat mindezekkel a nehézségekkel is meg kellett birkdzniuk,
amikor Karpatalja turistaéletének a gyakorlati megszervezését magukra vallaltak.

5 A hatdr menti tilos 6vezet Karpatalja legszebb, a térténelmi hatért hordozd Eszakkeleti-Kérpatok kétezer
méter koriili hegyeit zarta ki a turistaforgalombdl.
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6. A turistaszervezetek munkaja

1939. aprilis 22-én Ungvdron az Astoria Vendégld kiiléntermében alakult meg az elsd
magyar turista alakulat a felszabadult Karpataljan, az MTE Ungvari Osztalyaként. Rakdczi
foldjének természetjardit &szintén athatotta az ,,egységben az erd” célkitlizése és az
ungvdriak példajat kdvetve hamarosan a munkdcsiak is felvételiiket kérték az MTE
osztdlyai k6z€é. A Munkacsi Jarasi Hitelszovetkezet helyiségében dprilis 30-an megalakult az
MTE Beregi (Munkdcsi) Osztdlya (Peitler, 1939a). Nem sokkal késébb Iétrejétt az MTE
Voldci Osztdlya is, amelynek diszelnokségét Klar Rezsd alezredes, a szolyvai jaras katonai
kézigazgatasanak parancsnoka vallalta. A Voldci Osztaly megalakuldsat kovette az MTE
Szolyvai Osztalya, majd Sindly Karoly tandr buzgdlkodasa eredményeként a Borsava
vadregényes volgyében is megalakult a Magyar Turista Egyesiilet 8rhelye, a bilkei és ilosvai
természetjarokbdl 3ll6 Borsava Osztaly. 1939 madjusaban mar 40 taggal készen allt a
turistamunkara a Rahdi Osztaly is. Ennek az osztalynak a keretében miikddétt innentdl
fogva az MTE tarackdzi, técsdi és bustyahdzi csoportja is. Beregszdszon Kaminszky LaszId
fégimndaziumi tandr szervezte meg az MTE osztdlyat, mely a nyar elején mar 67 tagot
szamlalt. Az MTE Beregszaszi Osztalyanak alakuld kdzgydlésén, junius 12-én tiszteletbeli
elnokoknek Farkashazy Zoltant és Benda Kalmant valasztottdk meg (Peitler, 1939b).

Az anyaorszagi és az Uj kdrpataljai osztalyok turistai a kovetkezd négy f6 teriileten
kezdhették meg a k6z6s alkotomunkat:

e Biztositaniuk kellett a turistak szamara az egyszer(, de egészséges ellatas és szallas
lehet&ségét.

e Biztositaniuk kellett az allamkincstarnal, mint a legnagyobb erddbirtokosnal azt - és
ez egyaltalan nem volt kénnyl -, hogy a kincstari erd6kben korlatozasok nélkil szabadon
mozoghassanak a turistak.

e Fel kellett Gjitaniuk és ki kellett bdvitenitk a hegyvidékek utjelzéseit.

e Dolgozniuk kellett azon, hogy az orszag tavolabbi részeirdl érkezd turistak is
kénnyen eljuthassanak Karpataljara.

A négy kozil a legtobb erdforrast igényld feladat az els8nek, azaz a menedékhazak
tgyének megoldasa volt.

6.1 A menedékhazak ligye

Karpataljan az (j osztalyok munkateriletével egyiitt 17 menedékhaz is az MTE birtokaba
keriilt. A nagyrészt megrongalt és kifosztott menedékhazakat els6é koérben a katonai
kozigazgatas juttatta az egyesiilet kezelésébe, majd pedig br. Perényi Zsigmond karpataljai
kormanyzdi biztos 1939. julius 22-én a menedékhazakat tulajdonjogilag is az MTE birtokaba
utalta. Valdjaban ezt kévet8en indulhatott meg az a nagyaranyd épitd turistatevékenység,
melyet a visszatért teriilet a szervezett turistaktél megkivant.
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6. kép: A Javornik menedékhdz

/v:
) R 1

Forrds: Magyar Kereskedelmi és Vendéglatdipari Mizeum

A Magyar Turista Egyesiilet e megbizasok alapjan nyomban hozza is latott a karpataljai
munkaterilet gondozdsahoz, tagjainak terepen végzett munkai alapjan katasztert
készitett a menedékhdzak jogi viszonyairdl, s a félbemaradt épitkezéseket befejezte, a
rongalasokat helyredllitotta, a berendezéseket kiegészitette, utjelzéseket helyezett ki.
Hogy a turista forgalom ujbdl megindulhasson, értékes adatokat szolgdltatott a m. kir.
Honvéd Térképészeti Intézetnek Karpatalja I. s6t mar a Il. kiadasu térképéhez is (Voros,

1943a).

1. tdbldzat: A Magyar Turista Egyesdlet altal birtokba vett karpataljai menedékhazak és dllapotuk
1939 juliusaban

Befogadé

Allapot Gondozéja
képesség . l

A menedékhaz neve

Allandd 8rz6 nincs,
gondozdja az Ungvari
Pliska menedékhaz 18 f8 | Elhanyagolt allapotban Osztaly

Allandd 8rz6 nincs,

gondozdja a Nagybereznai

Javornik menedékhaz 14 f8 | Hidnyos felszerelés Osztaly

Rénahavasi 20 + Gondozdja az Ungvdri
menedékhaz 20 f6 | Haszndlhaté Osztaly

Orzétt, gondozdja a Voldci

Pl3ji menedékhaz 30f6 | Hasznalhaté Osztaly

Kisszolyvai Beszkid 12 + | Megrongdlddott, Gondozdja a Munkacsi
menedékhdz 36 f6 | haszndlhatatlan Osztaly

Szinevéri tengerszem Allandé 8rzédje nincs,
menedékhdz 15 f8 | Hidnyos felszerelés gondozdja a kbzpont
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Kovesligeti Mencsul 40 f8 | Hidnyos felszerelés, Allandé 8rzéje nincs,
menedékhdz tatarozdsa folyamatban gondozdja a kbzpont
Egyszer(, hianyos

Sztenydk berendezés, tatarozasa Allandé 8rz8je nincs,
menedékhdz 20 f6 | folyamatban gondozdja a kézpont

12 + | Hidnyos felszerelés, Allandé 8rz8je nincs,
Turbacil menedékhaz 12 f6 | tatarozasa folyamatban gondozdja a kézpont
Dumen havasi Felszerelése nincs,
menedékhdz 36 f6 | tatarozasa hamarosan Gondozdja a Rahdi Osztaly
Drahobrat
menedékhdz 15 f6 | J6 dllapotban Gondozdja a Rahdi Osztaly
Hoverla menedékhaz 22 f8 | Hasznalhatd Gondozdja a Rahdi Osztaly
Balzatul vizfogdgati
menedékhdz 24 6 | J6 allapotban Gondozdja a Rahdi Osztaly
Vertopa havasi
menedékhdaz 30 f6 | J6 dllapotban, de zarva Gondozdja a Rahdi Osztaly
Mezipotoki
menedékhdaz 126 | J6 allapotban Gondozdja a Rahdi Osztaly
Kvasny vizfogdgati
menedékhaz 48 6 | J6 allapotban Gondozdja a Rahai Osztaly
Pop Ivan Allandé 6rzé nincs,
menedékhdaz 50 f6 | Hidnyos felszerelés gondozdja a Rahdi Osztdly

Forrds: sajat szerkesztés

A visszakapott menedékhdzakat Osszesitd tablazatunkbdl is kideril, hogy az 1939-es
atvétel idején a 177 menedékhdazbdl 9 - részben az épiilet allaga, részben a berendezés, a
felszerelés hidnyossdgai miatt — nem volt hasznalhaté dllapotban. A nyolc, turistdkat
fogadni képes menedékhdzbdl tovabbi egy (a Vertopa menedékhdz) zdarva tartott. A 9
hasznalhatatlan szallashelybdl 4-ben (Mencsul, Sztenyak, Turbacil, Dumen) elkezd&dtek
1939 nyaran a feldjitasok, s tervbe vették a Pop lvan menedékhaz teljes rendbehozatalat is
az év végéig. A 177 menedékhaz — mindannyi mikodése esetében — egyiittesen kb. 480 f6
elszallasolasara lett volna képes, az atvétel idején azonban ennek csupan egynegyedét
tudtak a mikoédd menedékhazak fogadni. Kiléndsen nagy terhet vallalt magara az MTE
Rahdi Osztalya, mely 8 menedékhazat gondozott. Két hazat vitt az Ungvari Osztaly, egyet-
egyet a nagybereznai, a voldci és a munkacsi, négy haznak pedig egyel6re nem volt helyi
gondozdja, ezért ezeket az MTE-k6zpont kezelésébe utaltak.

Az egyesiilet kezelésében 3ll6 menedékhazak nagy részét sikerdlt a nyari és az 8szi
hdonapok folyamdn annyira rendbehozni, hogy azok a természetjarok részére
haszndlhatdéva valtak. Az Ungvar feletti Pliska menedékhazat 1200 pengd koltséggel
tataroztattak, kijavitottak a Nagyberezna feletti Javornik menedékhazat, s a turistdk
rendelkezésére allt mar a Rdnahavasi menedékhaz is. Kilondsen fontos volt a Voldc feletti
Pl3ji menedékhaz rendbetétele, mivel a kdzismerten j6 siterepek kdzelében allé haz a téli
id6szakban dridsi forgalmat bonyolitott le. Komoly anyagi aldozattal alakitottdk ujja a
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kisszolyvai Arpad vezér menedékhazat 19.000 pengd kéltséggel, am kideriilt, hidba, mivel
a hazat — amely kozvetlenil a hatdr mellett allt — a katonai rendelkezések miatt meg sem
lehetett kozeliteni.® A Szinevéri-tengerszem partjan all6 menedékhdzat, valamint a Csorna
havas oldaldban all6 Turbacil menedékhazat is rendbehoztdk az 8sz folyaman, de egyelbre
ezeket sem tudtak a turistdk szdmara elérhetdvé tenni. Az 1940-es évre maradt a Raho
kornyéki menedékhazak kozil a Dumen menedékhaz atalakitasa, valamint a Hoverla
menedékhdz kibdvitési munkdlatainak befejezése. A Dragobrat, a Balzaiul, a Vertopa, a
Mezipotoki, a Kvaszny menedékhazak megnyitasa ugyancsak az 1940-es évre volt varhaté
(Turistdk Lapja, 1940).

A meglévSk mellé Ujabb menedékhazzal is gyarapodott az MTE. Sumor Mihdly fatelepi
lgyvezet6 tObbszobds hazat hazafias szeretettel ajdnlotta fel az MTE Borzsavai Osztdlya
részére. Egy nagyobb termet menedékhazanak engedett at s szobait is dtrendezte
vendégek fogadasara. igy ,,sziiletett meg” a Gyilaljai menedékhaz (L&ke, 1939).

A karpataljai turistamunka egyik nagy sikere volt, hogy b6 egy évvel a visszatérés utan
a honvédség kdzrem(ikddésével Ujjaépllt a Szics-gardistak altal tonkretett menedékhaz a
Dumenen. A Rahd kozelében 1300 méter magasan 3allé simenedékhaz, mely Karpatalja
egyik legfontosabb téli szallashelye volt, gyonyord kildtassal birt a Pietrosz—Hoverla-
csoport és a Pop Ivan-csoport felé is. A menedékhazban 38 hdldhelyet és tagas ebédISt
alakitottak ki. Ezek — a honvédséggel valé megallapodds értelmében - innentdl fogva a
nyar eleji I6gyakorlatok idején a katonasagnak, az év haromnegyed részében pedig, igy
tehat télenis a turista- és sik6zonségnek alltak a rendelkezésére (Uj Magyarsag, 1940d).

A karpataljai menedékhazak ligye ennek a néhany haznak a megujitasaval azonban
korantsem oldédott meg. Ha az itteni helyzetet az egyébként ugyancsak nem
problémamentes magyarorszagi menedékhaziigy egészében akarjuk elhelyezni, lathatjuk,
hogy ténylegesen mekkora volt a lemaradas. Az MTSZ 1940 marciusaban tartott vitaestjén
Blasovszky Miklds, a szOvetség sajtd- és propagandabizottsagdnak elndke hivta fel a
figyelmet arra, hogy mig a Dunantilon minden 16.000 hold hegyvidéki teriiletre esik egy
menedékhdz, a csonka-magyarorszagi felvidéki teriileten mar csak 32.000 holdanként,
Karpataljan pedig 63.000 holdanként egy. Orszagosan tehat mintegy 68 Uj haz épitése lett
volna még sziikséges ahhoz, hogy a turistamenedékhazak betdlthessék a magyar
hegyvidékek feltarasa terén rajuk varo feladatot, és hogy haztdl-hazig ne legyen nagyobb
a tdvolsdg egy napi jaréfoldnél. (igy még mindig 20.800 hold erdéteriiletre esett volna egy-
egy menedékhdz). Blasovszky szerint a legslirgésebb teendd a menedékhdzi sziikségletek
kataszterének megallapitdsa, azutdn pedig a tékemozgdsitds volt. Erre az el6ado
ugynevezett hazrészjegyek kibocsatasat ajanlotta, amelyek tulajdonosai meghatarozott
orszagrészen egy évig tagsagi jogokat élveznének. Elképzelése szerint a masik bevételi
forras az lett volna, hogy a szdrakoztatd turistadsszejovetelek résztvevdi, menedékhazi
nyaraldk stb. valtsanak napi 10-20 filléres téglajegyet a menedékhazalap javara (Uj

® Mihelyt a munka befejez8détt, a Szovjetunié elleni hdbord meginduldsa miatt nemcsak ez, hanem tovabbi
6-8 menedékhaz tilos zonaba keriilt, s igy ezeket Gjbdl a katonasag szallta meg.
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Magyarsag, 1940b). A menedékhazprogramot egy 10 éves ciklusban javasolta Blasovszky
végigvinni./

Az MTE karpataljai osztdlyai a Szovjetunid ellen meginditott haborut kévetden nehéz
helyzetbe kertiltek. A katonai okokbdl elrendelt Utelzarasok, a tilos teriiletek, a gyllekezési
tilalom és a vasuti korlatozasok egyarant bénitottak mikddésiiket. A Borsavai Osztaly a
fenti okok miatt besziintette tevékenységét, a Nagybereznai és a Szolyvai Osztdly pedig
kemény harcot folytatott fennmaradasaért (Turistdk Lapja, 1941a). Ertelemszer(ien mindez
a menedékhazak igyét is sulyosan érintette.

A kdrpataljai menedékhazak kozil 1941-ben konnyen elérhetd volt még - és a
menedékhdazdr is rendelkezésre allt a téli idényben - a Javornik menedékhaz, a PI3j havasi
menedékhdz, a Ronahavasi menedékhaz, a Dragobrat menedékhaz és a Rahd melletti
Dumen menedékhaz. Ugyanakkor tobb menedékhdaz ismét hasznavehetetlenné valt. A
Pliska menedékhazat tdbb izben kirabolték.® A kisszolyvai Arpad vezér hazat a szovjetek
elleni harcok soran ismételten granatlovés érte. A Hoverla hdzat a honvédség
rendelkezésére kellett bocsatani, a Turbacil hazat, valamint a Szinevéri-tengerszem partjan
allé hdzat szintén (Turistdk Lapja, 1941b). J6 hir volt viszont a turistdknak, hogy az 1941-es
év végére a Magyar Turista Egyesilet rahdi osztalydnak készénhetéen a Dumenen kivil a
Sztiken (Bliznica-csoport), a Hoverlan, a Vaszkulon, a Mezipotoki-hegyen és a Pop lvan alatt
levd turista menedékhdzak is ismét latogathatdva valtak (Uj Magyarsag, 1941).

1942-ben viszont tovabb romlott a helyzet, s egyre tobb turista menedékhaz
Uzemeltetését sziineteltetni kellett. Az ungi hegyekben a Javornik menedékhaz
Nagyberezna f6lott ugyan még nyitva volt, épplgy, mint a Pliska hdz, de mar a
Rénahavason Iévd hazat tiizel6hiany miatt télre be kellett zarni. Karpatalja maramarosi
részén még nagyobbak voltak a nehézségek, f6képpen a bérleti szerz6dések megijitasa
miatt. A Dumenen ugyan lehetett szallast kapni, am ellatdsra mar nem szamithattak a
turistak. A Bliznicétdl nem messze all6 Dragobrat menedékhaz teljesen bezart, az allandé
Or nélkiili menedékhazak kozil pedig tobbet kifosztottak. 1942 8szére tehat a turistasag
Karpataljan komoly veszteségeket szenvedett, s csupan egy-két haz mikodott, koztik a
Mencsulon a cserkészszdvetség menedékhdza (Uj Magyarsag, 1942b).

7 Blasovszky arra alapozta mindezt, hogy mivel az ezt megel8z6 17 évben évente atlag 3 menedékhaz Iétesiilt,
a szélesebb anyagi fedezet biztositdsaval ezt az litemet kétszeresére lehetne fokozni, s igy tiz év alatt teljes
lehetne a magyar menedékhazak haldzata.

® Sajnos, az alland6 Orrel el nem latott menedékhdzak gyakran fosztogatds aldozataivd valtak. 1940-ben
kifosztottéak az MTE Rdénahavason all6 jol felszerelt menedékhdzat, a Pliska havason Iévé menedékhazba
pedig a jelentések szerint dllandéan betdrtek. A vanddlok nem kimélték az emlékhelyeket sem: megrongaltak
a Nevickei varromon az MTE altal elhelyezett torténelmi emléktablat is (Turistak Lapja, 1941: 6).
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7- kép: A Dragobrat menedékhaz

Forrds: Magyar Kereskedelmi és Vendéglatdipari Muzeum

A kdrpataljai menedékhdzak fejlesztésének ligye 1942-ben l3tvdnyosan elakadt, Uj
beruhdzasok egyadltaldn nem torténtek. Ez azzal a vitdval is dsszefliggésbe volt hozhatd,
amely az MTE és az Erd6kincstar kozo6tt alakult ki. Az egész ott kezdddott, hogy a
menedékhazakon elvégzett aldozatos munkdk utdn a Magyar Turista Egyesiilet rendezni
kivdnta az ingatlanok tulajdonjogat. Itt érte a nem vart meglepetés az Egyesiiletet, amikor
a legtobb menedékhaz épitési teriletének tulajdonosa a m. kir. Foldmivelésigyi
Minisztérium egy olyan szerz8déstervezetet kivant veliik aldiratni, amely figyelmen kivdl
hagyta mind az MTE nemzeti, nemzetgazdasagi térekvéseit, mind pedig a menedékhdazak
terén végzett eddigi munkadjat. Tobbek kozott két — ugyan a megszallds ideje alatt, de
turistapénzen épitett és berendezett - menedékhazat (éppen a legszebb turistateriileten
[évBket!) vadaszati célra kivant elvenni a turistdktél. Nemcsak a tulajdonaban levé, a
csehszlovak erddkincstartédl megorokolt alapteriiletet, de a felépitményeket és
berendezési targyakat is a magaénak tulajdonitvan, ezeket is a bérlemény targyava tette
negyedéves felmondas kikotésével. Emellett az évenként legfeljebb négy hdnapos
turistaid6bdl augusztusra és szeptemberre, tehat a legszebb két hénapra el akarta zarni e
menedékhazakat a turistaforgalomtdl.

Miutan az év tavaszan az MTE tudomadsdra jutott a fent emlitett, a magyar turistasagra
nézve sérelmes szerzddéstervezet, a menedékhdzakon végzend6 munkalatokat az
egyesiilet felfliggesztette. Ezutan terjedelmes emlékiratban tartak fel a sérelmeket, majd
ezt eljuttattak baré Banffy Daniel m.kir. féldmiveléstigyi miniszterhez. Az emlékirat alapjan
az Orszagos Sport Kdzpont 1943. februdr 19-én a karpataljai menedékhazak tigyének jogi
rendezése targyaban ankétot hivott egybe, amelyen vitéz Béldy Alajos altabornagy, az
Ifjisag Orszagos Vezetbjének elndklete alatt megjelent a VKM képviseletében vitéz dr.
Tdarczay-Felicides Roman miniszteri osztdlyfénok, tovabba a Bellgy-, az Igazsagiigyi, a
Kereskedelemiigyi, a Foldmivelésiigyi Minisztérium, a m. kir. Jogligyi Igazgatdsag, a
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Karpataljai Kormanyzdi Biztossdg, az Orszagos Levente Parancsnoksag és a Magyar
Turistak Orszagos Szbvetsége képviseldje, valamint a két érdekelt egyesiilet: az MKE és az
MTE kildottsége dr. Karafidth Jend m. kir. titkos tandcsos és dr. Cholnoky Jen§ egyetemi
tanar elnokok vezetésével (Voros, 1943a).

Az 1943 februdrjaban ez ligyben megtartott taldlkozén nem sikeriilt egyezségre jutni,
igy csupan abban tudtak megdllapodni, hogy egy a Foldmiveléstigyi Minisztériumba
Osszehivandd Ujabb értekezleten folytatjdk a targyaldsokat (Uj Magyarsag, 1943a). Ez
utdbbi értekezlet végiil hosszas eszmecsere és jogi vita utan a kovetkezd hatarozatokat
hozta:

e A kisszolyvai Arpad vezér menedékhazat, mely a belligyminiszteri rendelettel
id6kozben feloszlatott Munkdcsi Turista Osztdly, mint 6nalld jogi személy tulajdona volt, a
Belligyminiszter a Magyar Turista Egyesiilet tulajdonaba utalta.®

e Arahdituristahaz tulajdonjogdhoz elismerték az MTE els6bbségét, azzal a kitétellel,
hogy mivel hivatalosan a tulajdonos egy kiilféldi egyesiilet (a pragai Csehszlovdk Turista
Klub), itt kiilén eljards meginditasa szlikséges.

e A Karpataljan [év6 tobbi turista menedékhaz felépitményét és berendezését a
Belligyminisztérium — mint a feloszlatott turista osztdlyok volt tulajdonat — a magyar allam
tulajdondba veszi, és egyuttal atadja a Magyar Turista Egyesiilet, illetve az MTE és MKE
id6kozben tortént megegyezése alapjan a Magyarorszagi Karpat Egyesiletnek atengedett
harom hazat az utdbbi egyesiilet tulajdonaba.

e Az Orszagos Sport Kézpont megkeresi a m.kir. Féldmivelésiigyi Minisztériumot,
hogy a turista pénzen és turista célokra épilt Dragobrat és Vertopa menedékhdazakat
tovabbra is turista célokra bocsassa, illetve az évenkénti kézlekedési tilalmi id6t melldzze,
vagy legfeljebb egy hdnapra mérsékelje azt (Voros, 1943a; Karpati Hiradd, 1943).

A februari ankétot kdvetden lényegesen der(ildtédbban foghattak hozza az egyesiiletek
a kdrpdtaljai turistamunka folyatdsahoz.

Az 1943-as év targyalasainak eredményeként tehat jogilag rendezddott a karpataljai
menedékhazak régdta hizddd Gigye. Ugyanakkor — a haborus viszonyok eredményeként is
- nem igazan tudtak haszndlatba venni, sdt, olykor felkeresni sem a turistak ezeket a
hazakat. Az MTE szdmdra kezelésiik egyre tObb nehézséget jelentett. A Piliskai
menedékhdzat 1943-ban mar negyedszer raboltak ki ismeretlen tettesek, a kisszolyvai
Arpdd vezér menedékhdzat pedig hidba kapta meg az egyesiilet (egyébként
hasznavehetetlen dllapotban), az errdl sz6l6 dontés kézhezvétele 6ta még felkeresni sem
tudtak, hogy a rongalasok mértékét megallapitsak.

A menedékhdzak kezelésének egységesitését szolgdlta, hogy az MTE és a
Magyarorszagi Kdarpat Egyesilet 3altal kidolgozott egységes menedékhazi rendet a
SzOvetség is magdéva tette, és a tobbi menedékhdzkezeld egyesiiletnek is figyelmébe
ajanlotta. A menedékhazak kezelésének nem tul haldas munkajat Kollar Karoly MTE-aleln6k
véllalta magara. Elvi kérdés volt e téren, hogy tovabbra is fenn kell tartani azokat a

9 Munkacson a régi tagok bevonasdval (j osztalyt alakitottak.
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menedékhdzakat, amelyeket csak rdfizetéssel tudnak mikddtetni, mivel éppen a ritkan
ldtogatott, mas Ilakdhelyekt8l tdvolesd vidékeken kell leginkdbb megfeleld
turistaotthonokrdl gondoskodniuk. Mindazondltal tisztaban voltak azzal is, hogy ahhoz,
hogy sok rafizetéses menedékhdzat tartsanak fenn, sziikségiik van egy-két olyan hazra is,
melyekbdl jovedelmet hudzhatnak. Csupan a tagdijakbdl ugyanis mar nem voltak
fedezhetok a kiaddsok (Dékany, 1944).

6.2 Egyéb fontos turistaligyek Karpataljan

Karpataljan évtizedek 6ta nem volt turistdk eldl elzart, dgynevezett tilos terilet. Ez azt
jelentette, hogy tdérvénytiszteld ember szabadon mozoghatott a kdzel egymillié kat.
holdnyi tertilet(, erdével boritott hegységekben. A visszatérés utan joggal meriilhetett fel
a kérdés a turistakban: vajon megmarad-e ez a paradicsomi dllapot? Mindez - részben - a
magyar allami erddkincstar hozzaallasan mulott. A tertilet nagysaga béven lehetbvé tette,
hogy a vaddszok és a turistak elférjenek rajta egymas mellett, hisz a turistak tobbnyire a
nyiltabb terepeket, a gerincvonulatokat és a jarhatd volgyeket jartak, mig a vadaszok a
vadat inkdbb a s(ir erd6ben keresték fel. Noha a szigoru erddtérvények Karpataljan is
tiltottak az erdei gyimodlcs, gomba, gydgyndvények szedését, s6t a gallyak gylijtése is
blntetéssel jart, ez inkabb a helyi lakossagot sujtotta, semmint a szervezett turazokat. A
teriileten él6knek nem lehetett az erd6kben, a hegyek vagy a dombok oldalan legeltetni az
allataikat, de a turistak tébbnyire szabadon kézlekedhettek (Sz816si, 2020).

Tilos teriiletek azonban a honvédség Karpataljara tortént bevonulasat kvetéen mégis
csak lettek, mégpedig a hatarzénaban. A Honvéd Vezérkar F6ndkének a ,,Sielés korldtozdsa
a hatdrmentén és Kdrpdtaljdn" c. rendelete’ az egyes katonai tdmpontok kortil a turistak és
siel6k szdmara honvédelmi szempontbdl feldllitandd tilos teriiletek kijelolését sajat
hataskdrben jel6lte meg. Arendelet értelmében a turistdk és siel6k az orszaghatart csupan
5 km tavolsagig kozelithették meg. Az orszaghatdr és e tavolsag kozotti 6v tilos dvnek
szamitott. Karpatalja tobbi teriilete azonban a sportoldk szamara tovabbra is szabadon
felkereshetd volt. Ugyanakkor felhivtdk a turistdk és a siel6k figyelmét arra, hogy sajat
érdekiikben igazoldsra alkalmas arcképes igazolvdnnyal minden esetben legyenek ellatva.
A térkép nélkal turazéok a legkozelebbi ~menedékhazban, katonai, vagy
csenddrparancsnoksagon érdeklédhettek a szabad és tilos teriiletek feldl (Vezetdk Lapja,
1940; Peitler, 1940Db).

Sajnos, a hatarmenti 5 km széles tilos 6vezet miatt mddositani kellett tobb kordbban
elkészilt kiranduldsi tervet is. Az Gjonnan megjelent térképek mar pontosan jeldlték a
Honvéd Vezérkar altal meghatarozott tiltott zona hatarait. A roman hatdr felé tilos zéna

' A Honvéd Vezérkar Féndke 27.841/eln. 2. VKf. 11.1939. szdmui rendelete szerint ,,az 1:200.000-es térképen az
orszaghatar és az alabbi vonal kdzétti terlilet: Huszttdl kezdve Trebusa-Fejérpatakig a Tisza a tilos v hatara.
Tovabba az Ohlan 1577 m (Bogdantdl 10 km-re DK-re), Mencsil 1589 m, Pietrosz 2020 m, Kérésmez§ keleti
széle, Apsineci klauzura, Berliaska 1560 m, Latundur 1447 m, Welika 1484 m, Douha 1723 m, Peredna 1547 m,
Dolina 1534 m, FelsGszinevér északi széle, Toronya, Tarujfalu, Alséhidegpatak, Kisszolyva, Fels6verecke déli
szélei, Alséverecke északi széle, Ostrahora 1408 m, Havaskdz keleti, Cirékadfalu keleti, Takcsany nyugati,
Tibavdralja nyugati és Karcsava nyugati szélei.”
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lett tobbek kozo6tt a Pop Ivan, a Mezipotoki és Sztoch hegycsoportja, az orosz hatdr felé
pedig a Hoverla és a Csorna-Hora gerincdtja. A Tatdr-, Vereckei- és Uzsoki-hagdk
megkdzelitése sem volt innentdl kezdve lehetséges a turistak szamadra. A gyakrabban jart
terepek koziil viszont a Dumen, Szvidovec, Bliznica, Pietrosz, Mencsul, Borzsa-havas, Szitoj,
Pl4j, Rénahavas vagy a Javornik felkeresése tovébbra is teljesen szabad volt (Kozma, 1940).
A hatdr menti tiltott z6nak terén némi javuldst Eszak-Erdély 1940-es visszatérése jelentett.
Mivel megszlint itt a magyar-romdn hatdr, az eddig tilos teriiletek (az Olantdl nyugatra a
Mezipotoki, Pop Ivan, Serban vonalédn) ismét szabadon jarhatéva valtak.

Tovabbi - inkdbb csak elvi, mint gyakorlati — javulast varhattak a turistak a tiltott
teriletek terén 1943 oktdber 26-tdl kezdve. Ekkor a miniszterelndk rendeletileg
intézkedett a tilos terililetek és tilos 6vezetek kijel6lésének mddjardl. Ez a rendelet tobbek
kozott elSirta, hogy ,,a tilos 6vezeti szakasz kijel6lésénél figyelemmel kell lenni arra, hogy
gyogyfirdé, gyogyhely és (udiil6hely kbzvetlen kdrnyékével egyiitt, valamint a
természetélvezet  (természetjdrds, turistasdg) és testedzés (sporttevékenység)
szempontjabdl jelentés tertilet a tilos 6vezeti szakaszba, ne essék bele” (Honvédségi Kozlony,
1943). A tilos Ovezeti szakaszokat a belligyminiszter a honvédelmi miniszterrel egyetértve
jelolte ki. A tilos szakaszok latogatasahoz tovabbra is kiilon engedély volt sziikséges.

A tilos terlletekkel szorosan Osszefliggdtt a turistautak jelzésének kérdése.
Karpataljan az utjelzések terén a csehszlovak id6kben tervszer( és igen jelent8s munkat
végeztek az 1939-et megeldzd két évtizedben. A jelzéshaldzat a visszatéréskor még nem
volt befejezett, rengeteg olyan hely volt, amelynek turistak altali feltdrdsa nem tortént
meg. Még a jelzett Gtvonalakon is el6fordult, hogy nem létezett dllanddan kitaposott ut,
egyes szakaszokon arkon, bokron, bozdéton kellett atkelni. A Cseh Turista Klubnak
kdszénhet8en - 1888-ban tortént alapitasanak 40. évforduldja alkalmabdl — egy jubileumi
ut késziilt el voros szinnel jelezve, amely Ungvartdl az Antaldci-Polydnan, Turjaremetén, a
Polonina RGnan, Felsévereckén, a Borsavai-Polonindn, Okdrmezén, Német- és
Oroszmokran, Bruszturan, a Turbat-volgyon at a Fekete-Tisza vdlgyébe, onnan
K8résmezbre, egészen a Pop Ivanig vezetett. Ezen az orszagos jelzésen kivil a
féutvonalakat — ugy, mint Csonka-Magyarorszagon - 3altalaban kék szinnel, a helyi
jelentdséglieket sarga és zdld szinnel, sziikség esetén pirossal jelezték. A Magyar Turista
Szdvetség utjelz6 bizottsaganak ezért elsd feladata az utjelzésekkel kapcsolatban az volt,
hogy az egyes helyi osztalyok néhol 6tletszer( jelzésszineit egységes elgondolas szerint
alakitsa at.

A visszatért Karpataljara érkezd turazok sok helyen szomortan tapasztaltak meg azt,
hogy a turistatérképeken feltiintetett jelzések valdjaban egyéltalan nincsenek meg. igy
példaul teljesen hianyzott a K&résmezdrdl Havasaljan at a Tatar-hagdra vezetd z4ld jelzés,
vagy a Szvidovec-hegység fégerincétdl, a Bliznica csucsa feldl a Fekete-Tisza volgyébe,
Flirészvolgyig vezetd sarga jelzés. Hidnyos volt a K6rdsmezdrél a Bliznicara vezetd z4ld
jelzés is, mely éppen a legkritikusabb pontjan, a Dragobrat havasi legeld telepénél szakadt
meg, s nem folytatéddott semerre (Esti Kurir, 1940b). A rendet és rendszert kdveteld
turistaknak maguknak kellett kezelniiik ezt a problémahalmazt. Az dtjelzések munkajat a
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Magyar Turista Egyesiilet Ujonnan alakult kdrpataljai szervezetei vallaltak. Az 4j utjelzések
felfestése terén rendkiviil aktivak voltak a karpataljai turistak. Csak a Magyar Turista
Egyesiilet Szolyvai Osztalya egymagdaban 103 km hosszban készitett Uj utjelzéseket és 105
km meglévé Utjelzést Gjitott fel az 1940-es évben (Uj Magyarsdg, 1940¢).

Az MTSZ szadmdra fontos feladatként fogalmazdédott meg, hogy Karpatalja
turistadtvonalait egységes rendszerbe foglaljdk, s ennek részeként az 1938-ban K8szegtdl
Satoraljadjhelyig végigjart orszagos kék turistaitvonalat folytatdélagosan Karpataljan is
végigvezessék. Ezt a Szinnai-kdtdl kiindulva a Rdéna-havason, a Borsai-havasokon, a
Kraszna-csoporton, a Szvidovecen és Rahdn at a Pop Ivan havasadig képzelték el. A mintegy
300 kilométer hosszura tervezett utvonalbdl 8o kilométernyi mar korabban is kék szinnel
volt jelezve, 160 kilométeren mds szinl jelzések atfestésével, 60 kilométeren pedig eddig
jelzetlen utakon kivantak vezetni az Gj orszagos kék utat (Uj Magyarsag, 1942a). Ugyancsak
az egységesités jegyében kivantak folytatni Kdrpataljan a korabban az Eperjes-Tokaji
hegységben létesiilt Rakdczi-utat. A tervezett Utvonal az Ungvar-Nevicke-Makovica—
Munkacs-Dolha-Huszt-Viski-kd vonalon ment volna kb. 170 kilométeren, ebbe beillesztve
a mar készen 3ll6 piros jelzést tobb — egyiittvéve 55 kilométernyi — szakaszon. Tovabbi 65
kilométeren mds szinl jelzések atfestésével, 50 kilométeren pedig eddig még jelzetlen
utvonalak felfestésével késziilt volna el a piros jelzés(i Rakdczi-Ut. A tovabbi tervek szerint
ezt a jelzést vezethette tovabb Husztrdl a Tiszan at immaron a Magyarorszagi Karpat
Egyesiilet, a tobbi szakaszon pedig az MTE (Uj Magyarsag, 1942a).

Sajnos, tobb turistadtvonalat utolért Karpataljan is a tilos teriletek atka. Az ezeken
valé kozlekedést tobbnyire vadvédelmi és erddgazdasagi okokra hivatkozva a m. kir.
ErdGigazgatdsag tiltotta meg. Rahdé kornyékén igy lett 1941-ben tiltott utvonal a
Gyertyanligetrdl kiinduld kék jelzés( Gt, a Fekete-Tisza volgyébdl Bliznica felé haladé sarga
jelzés( ut, vagy a Szvidovec-volgyi flirészteleprdl kiinduld, a Bliznica cstcsdig vivé sarga
jelzés( ut (Pesti Ujsag, 1941).

Mivel a régi utjelzések jo része beleesett a katonai hatarsavba, a turistaszovetség
kénytelen volt Uj dtvonalat kijel6Ini az orszagos kék utvonal szamara is. Ennek jegyében a
Fekete-Tisza forrasvidékén és a Hoverla-csoportban 1942 nyardn nagyobb valtoztatasokat
kellett elvégezni az utjelzéshaldzaton. A rahdi allami erddigazgatdsag jovahagydasaval a
MTE utjelzd bizottsaganak aktivistai festették fel az Uj utjelzéseket. Az orszagos kék jelzés
utvonala ezt kbvetden a Szvidovec-csoport Trojaszka néven ismert 1707 méteres csicsatol
indult megvaltozott nyomvonalon a Dragobrat menedékhazig, onnan a régi zdld jelzést
festették at kék szinre, amely a Bukovinka oldaldban haladt K6r6smez§ vasutallomasahoz
(Uj Magyarsag, 1942b).

A turistautak jelzésének (igyéhez mérten elenyészd jelent&ségli volt, mégis
szimbolikus erével birt (birhatott volna!) a turistaegyesiiletek egyik klasszikus munkajanak,
a forrasbefoglalasoknak szervezett mdédon valé megvaldsitasa. Az OMIH vezetdjének,
Halléssy Istvannak volt felvetése még 1939-ben a ,,Horthy-forrdsok” létesitésének
gondolata. Halléssy a visszatért Felvidéken és Karpataljan a nagyszerd forrasvizeket,
kildnosen a kivald asvanyvizeket a Magyar Turista Egyesiilet kdzrem(ikddésével izléses és
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korszer(i foglalattal tervezte ellatni. A terv megvaldsuldsa esetén a Felvidéken és
Ruszinféldén 30-40 ilyen mivészien foglalt, egészséges viz forrds hirdette volna a
visszatérés oromteljes évét, az orszaggyarapitd kormdanyz¢ tiszteletét, a hazaszeretet és
természetszeretet k6zott fennadllé kapcsolatot. Taldn nem is az anyagiak hidnydn mdulott,
hogy ez a szép terv nem valdsult meg, (hiszen egy-egy forrdsfoglalds atlagosan csupan 8o-
100 pengdbe kerdilt volna), sokkal inkabb azon, hogy ezernyi mds gondolat és &tlet
kiszoritotta ezt a kezdeményezést a legsilirgdsebb tennivaldk sorabdl (Zobori, 1940).

A turista szervezeteknek Ujfajta feladatokkal is szembesdilnitik kellett Karpataljan. A
csonka-magyarorszagi turistaviszonyokhoz képest djdonsagnak szamitott, hogy Karpatalja
magashegyeinek bejarasa hivatasos turistavezeték meglétét igényli. A Magas-Tatraban ez
a kérdés még a magyar idékben szabdlyozva volt, a vezet6k félhivatalos ellendrzés alatt
alltak mind szakmai, mind dijszabasi szempontbdl. Csonka-Magyarorszagon azonban - az
alpesi orszagokkal szemben, ahol a vezetd hegymaszd alakulatok gondoskodtak a
hivatadsos vezetdk szakszerl kiképzésérdl, levizsgaztatasardl és ellenbrzésérdl - a
legutdbbi iddkig csupan amatdr vezetd testiilet volt, igy hivatasos hegyivezeték sem
[éteztek. Kdarpatalja visszatérése utan mindGssze harom helybeli ,,8slakos” volt, aki
hivatdsos turistavezetdnek jelentkezett. Naluk a terep megbizhatd ismerete mellett fontos
szempont volt, hogy beszélték a magyar nyelvet. Ezek a tdravezetdk 3.5-5 pengd kozotti
napidij mellett alltak a turistak rendelkezésére, vallalkoztak a turatervek elkészitésére,
helyi és nyelvismeretiiknél fogva gondoskodnak szalldsrdl, s ha kellett, vitték a turista
hatizsakjat is. A gondot az jelentette a SzOvetség szamadra, hogy ezeknek a személyeknek
nem adhattak ki a csonka-magyarorszagi amat0r turavezetdi jelvényt, részben azért, mert
az elméleti vizsgat nem tudndk letenni, részben pedig azért, mert nem voltak tekinthetdk
amatdroknek. Mivel az amatér vezet8k a csonka orszagban turistarendészeti feladatot is
ellattak, amennyiben ezt Karpataljan is rendszeresiteni akartak, az erre vonatkozd
megfeleld képzésrol is gondoskodni kellett (Uj Magyarsdg, 1939¢).

Hasonldan fontos - és a téli siidényekre vald tekintettel siirgés megolddsra varé -
feladat volt a hegyi mentésiligy megszervezése. A nagy tavolsagra 1év6, kétezer méter
feletti havasok egészen mas feladatokat réttak a mentésre, mint a Csonka-Magyarorszag
teriiletén 1évd kozéphegységek. Karpataljan, ahol a menedékhazak és a lakott, orvossal
biré telepllések tavol esnek egymadstdl, nagyobb felkésziiltségre, a mentés terén
mikodddknek pedig magasabb szakképzettségre volt sziikségiik. A mintat a Magyarorszagi
Karpat Egyesilet kordbban a Tatrdban megszervezett mentésiigye adhatta. Ezt alapul véve
kezdhették el megszervezni a Karpataljaval kib&vilt Magyarorszagon is a
munkaterileteknek megfelel§ mentési kdrzeteket. Ezekben a helyi turistaosztalyokon és
hivatdsos vezetdkon, valamint a kdzségi orvosokon kiviil a postahivataloknak lehetett
kiemelt szerepe, mivel ezek biztositottdk a megbizhatd telefondsszekottetést. A
varmegyei mentdk, a Magyar Vordskereszt, a helyi csenddrség, a katonai és polgari
hatdsagok tamogatasanak megszerzése ugyancsak elengedhetetlen volt. Meg kellett
oldani tovabbd a menedékhazak mentdfelszereléssel vald ellatasat is. Ami a turistdk
személyes biztositasatilleti, a Szovetség tagjai —amennyiben igazolvdnyukhoz a szovetségi
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bélyeget kivaltottak — biztositva voltak a mentés és szallitas koltségeire nézve 200 pengd
erejéig. Ezt a biztositast a turistamentés intézményes megszervezésébe igyekeztek
bekapcsolni. A turistaszovetség szakbizottsaganak javaslata emellett egy kilon orszagos
turista-mentd@alap létesitését is tervbe vette (Uj Magyarsag, 1940a). Ezt az alapot mar
minden magyar turista egy pengds hozzijaruldsaval meg lehetett volna teremteni. A
ment&személyzet kilonleges hegyi oktatdsa, a mentéssel kapcsolatos vetitettkép-sorozat
és keskenyfilm készitése, oktatdflizet kiadasa stb. ugyancsak kizardlag a turistatarsadalom
altal 6sszeadott pénzekbdl volt megvaldsithaté (Magyar Turista Elet, 1939b).

6.3 Szervezeti kérdések

1943 tavaszan megalakult az MTE keretében a Karpataljai Bizottsag, mely aktudlisan a
karpataljai turistamunkaknak a helyszinen valé megvizsgalasat és néhany nyitott kérdés
megvitatdsat tlzte ki legfébb céljdul. Karpatalja felkeresését és az illetékesekkel vald
eszmecserét az a tény tette részikrdl id6szer(ivé, hogy a kdrpataljai menedékhazak
birtokviszonyanak rendezése érdekében 1943 februar 17-én tartott budapesti ankét elvi
jelent8ségl hatdrozatainak végrehajtdsa lassacskdn befejezés elStt dllt, s id6kdzben a
kisszolyvai Arpad vezér menedékhaz is mar a Magyar Turista Egyesiilet tulajdondba kertilt.
igy kivdnatossd vélt, hogy az eltelt négy év tapasztalatait megtargyaljak. Az MTE Karpataljai
Bizottsdga ezért 1943 augusztus 8-ra ankétot hivott egybe, ezuttal Ungvdrra (Vords,
1943b).

1943 nyarara tehat id6szertivé valt a karpataljai turistakérdések Ujbdli megvitatasa egy
olyan férumon, amelyen részt vesznek nemcsak a turistasdg képviselSi, hanem az
idegenforgalom meghatarozd szerepldi is. A Magyar Turista Egyesilet augusztus 8-an
Ungvdron megtartott karpataljai turistaankétjanek legfontosabb eredménye az volt, hogy
Sathy Istvannak, az OMIH kdrpataljai megbizottjanak elSterjesztése nyoman elfogadtdk a
turistaszervezet atalakitasara tett javaslatot. Eszerint a visszacsatolds utan szervezett sok
kis helyi osztaly helyébe négy nagy MTE-osztdly [épett: az ungi Ungvar, a beregi Munkacs,
a nyugat-mdramarosi Huszt és a felsG-tiszai Rahd székhellyel. Az elndki tisztet a
polgarmesterek, illetéleg Rahdn Demjanovics Péter kanonok, fels6hazi tag vallaltak. A
tobbi kisebb turistagécponton helyi csoportokat vagy tigyvezetdségeket létesitettek. Az
egyes osztalyok munkateriileteinek elhataroldsaban maguk az érdekelt osztalyok
allapodtak meg (Uj Magyarsag, 1943b). (Az atszervezést kdvetden hamar megmutatkozott
a dontés helyessége: mig kordbban a kis létszamu osztalyok miikodése legtobbszor
névleges volt, s a rajuk harult feladatokkal nem tudtak megbirkézni, most hatarozottan
megnovekedett az osztalyok munkakedve is).

Kdlénosen figyelemre méltd volt a Huszt kézpontd, nyugat-maramarosi MTE-osztaly
aktivitasa az Ujjaszervezés utan. A husztiak Uj turistautak kijel6lését, menedékhaz épitését
és a huszti Rakéczi Muzeum feldllitasat tlzték ki legfontosabb célként. Az 1943-as évben
elvégzett szervez8munka eredményeként pedig az év végén mar 552 tagjuk volt, amivel a
legnagyobb Iétszamu vidéki osztallyd Iéptek el6. (440 rendes, 87 csalddi és 25 ifjusagi tagjuk
volt). A nagyobb kdzségekben is megszervezték csoportjaikat, a bustyahdzi példaul 75
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tagot szamldlt. Sulyt helyeztek arra is, hogy a hegyvidék minden egyes falujaban legyen
megbizottjuk. Tdjékoztatd el6adasokat tartottak, hogy a falvak lakossagaval
megismertessék a turistasdgot, raneveljék Oket a turistaalkotdsok megbecsiilésére és a
helyes vendéglatds mdédjara (Fedak, 1943).

Az 1943. augusztus 8-i ankéton a fenti szervezeti kérdések mellett tobb mas fontos
téma is teritékre kerdlt, koztiik az Utjelzések terve és gyakorlati végrehajtdsa, valamint a
karpataljai turistahdzak egységes hazirendje és dijtablazata is. Az utjelzéshaldzat
elGterjesztett térképterve alapjan vallalta minden osztaly, hogy az el6irt utjelzési szabalyok
betartasaval a maga teriiletén minél el6bb elkésziti az Uj utjelzéseket, illetve elvégzi a
régiek feldjitasat, valamint az utak kiinduld pontjaindl és az Utkeresztezéseknél irdnyitd
tabldkat helyez el. Vallaltak azt is az osztdlyok, hogy a turistasag megismertetése és
fejlesztése érdekében a helyi sajté felhasznaldsaval, valamint tajismertetd, vetitettképes
el6adasok tartasaval az eddigieknél szélesebb korld hirverést inditanak. A jobb
kommunikacié érdekében az érdekelt hatdsagokkal és koziiletekkel is dllandé kapcsolatot
kivantak létesiteni és fenntartani, s elhatdroztdk, hogy ,,az egydntetliség és kdlcsdnds
tamogatas céljabdl” az osztdlyok, valamint a csoportok és ligyvivségek vezetdi idénként
mas és mas székhelyen jojjenek Ossze értekezletre. A menedékhdazakkal kapcsolatos
dontés volt, hogy az osztalyok minden egyes menedékhdz részére - tagjaik kozil - egy
gondnokot vélasszanak, illetve egy-egy kezelSt (bérl6t) bizzanak meg, valamint egységes
hazirendet szerkesszenek, a szallasdijakat pedig szintén egységesen szabdlyozzdk (Voros,
1943b). Mindezeknek az intézkedéseknek a hasznossagat azonban a turistdk mar nem
igazan tudtak megtapasztalni. Az 1944-es haborus esztend6 Karpataljan mar nem a
turistasagrol szolt.

7. Osszegzés

Karpatalja 1939. évi visszacsatoldsa a magyar turistasag szamdra egyszerre jelentett
torténelmi elégtételt és komoly kihivast. A magyar kozvélemény és a turistasajtod
lelkesedéssel fogadta az Eszakkeleti-Kérpatok visszatérését, hiszen a térség nemcsak
természeti szépségei, hanem szimbolikus nemzeti jelentdsége miatt is kiemelt helyet
foglalt el a korszak gondolkoddasaban. A visszatérést kdvet6en a Magyar Turista Egyesiilet,
a Magyarorszagi Karpat Egyesiilet, valamint az idegenforgalom iranyitasaban részt vevd
allami szervek jelent8s erOfeszitéseket tettek annak érdekében, hogy Karpataljat
bekapcsoljak Magyarorszag turisztikai vérkeringésébe.

Avizsgaltiddszak egyik legfontosabb tanulsaga, hogy a karpataljai turizmus fejlesztése
valéjaban nem a semmibdl indult. A magyar szervezetek részben a korabbi magyar
turistaalkotdsokra, részben pedig a két vilaghabord kozoétti csehszlovak turisztikai
fejlesztések orokségére tamaszkodhattak. Ugyanakkor szamos terileten Uj feltaré munkat
kellett végezni: turistautakat kellett kijel6Ini, menedékhdazakat helyreallitani, térképeket és
utikalauzokat késziteni, valamint meg kellett teremteni a szervezett turistaélet intézményi
kereteit. A korszak forrasai j6l mutatjak, hogy a turistasag jelentds része sajat feladatanak
tekintette a régio megismerését és népszerfisitését.
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A fejlesztési elképzelések nagyratordek voltak. Az dllam és az idegenforgalmi
szakemberek hosszd tdvon modern (dilGteriletek, téli sportkézpontok és korszer(
kozlekedési infrastruktura kialakitdsaban gondolkodtak, mikdzben a turizmust Karpatalja
gazdasagi felemelésének egyik lehetséges eszkdzeként kezelték. A tervek egy része meg
is valdsult: fejlédott a kozlekedési haldzat, Uj térképek és utikalauzok jelentek meg,
menedékhazak djultak meg, valamint létrejottek azok a szervezeti keretek, amelyek a
turistaélet mikodtetését szolgaltak.

Mindezek ellenére a turizmus fejl6dését alapvetSen meghatdroztdk a masodik
vildaghabord kortulményei. A pénzhiany, a kozlekedési és szdllaskapacitasok hianyossagai, a
hatar menti korlatozasok, valamint a haborids gazdasag igényei jelentdsen sz(ikitették a
lehet&ségeket. Az sem segitette a karpataljai turizmus fejl6dését, hogy Eszak-Erdély 1940-
es visszatérését kovetSen az érdekl6dés és vele egyiitt a fejlesztések fdokusza is
athelyez8do6tt Erdélyre. Szamos nagyszabdsu terv - igy tobb idegenforgalmi beruhdzas és
kozlekedésfejlesztési elképzelés — végiil nem valdsulhatott meg. A hdboru elérehaladtaval
a turistaforgalom mozgdastere fokozatosan besz(kilt, mikdzben a fejlesztések egyre
inkabb hattérbe szorultak.

Osszességében azonban megallapithatd, hogy Kérpatalja az 1939 és 1944 koz6tti
id6szakban valdban a magyar turistaélet addigi legnagyobb er6probdjat jelentette. A
vizsgalt évek nem egy teljesen kibontakozott idegenforgalmi rendszer torténetét
mutatjak, hanem egy olyan folyamatot, amelynek sordn a magyar turistasag igyekezett
feltarni, megszervezni és orszagosan ismertté tenni a visszatért hegyvidéki térséget. A
haboru ugyan megakadalyozta a legtobb elképzelés teljes megvaldsitasat, de a korszak
mégis maradandd nyomot hagyott Karpatalja turizmustorténetében: ekkor sziilettek meg
azok a szervezeti, infrastrukturdlis és szemléleti alapok, amelyekre békésebb koriilmények
kozott egy jelentds hegyvidéki idegenforgalom épiilhetett volna.

Karpatalja turizmustorténetének vizsgalata egyuttal arra is ramutat, hogy a két
vildghaboru kozo6tti és a masodik vildghaboru alatti magyar idegenforgalom térténete nem
értelmezhetd pusztdn gazdasagtorténeti keretek kdzott. A turizmus fejlesztése szorosan
Osszefonddott a teriletintegracié, a nemzetpolitika és a regiondlis modernizacid
torekvéseivel, igy a kdarpataljai példan keresztil e folyamatok O&sszefliggései is
arnyaltabban vizsgalhatok.
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ABSTRACT
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it more complex. In this empirical research, we measured and analysed the content of the service portfolio
in relation to travellers’ reactions, the anomalies between brand identity and brand image, the perceivedrole
of the central hubs placed at the focus of the airlines’ global expansion, and the cohesive strength of
customer loyalty/commitment expected or desired from the target audience.

Keywords: customer loyalty, Gulf airlines, hub-function, lifestyle-brand, opinion of passengers

Received: 4 August 2026
Accepted: 29 September 2026
Published: 12 October 2026

This open access article may be used under the international license terms of CC BY-NC-ND 4.0.
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

@00

106


mailto:santa.ingrid@gmail.com
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

Turisztikai és Vidékfejlesztési Tanulmanyok - 11. évfolyam 3. szdm, 2026: 106-130.

A PERZSA-OBOL MENTI LEGITARSASAGOK UZLETPOLITIKAJANAK NEHANY
KIEMELT TARTALMI ELEME AZ UTASOK VELEMENYENEK ASPEKTUSABOL

'Kucsera Emil2<], 2Santa Ingrid, 3Hajdara Zsolt

'Kutatd, Pécsi Tudomdnyegyetem, Természettudomdnyi Kar, Féldtudomdnyok Doktori Iskola,
Féldtudomadnyok Doktori Program; unh@unh.hu, ORCID: 0009-0003-1794-9941
2Jogi tandcsadd, Magyar Nemzeti Bank; santa.ingrid@gmail.com, ORCID: 0009-0008-7102-5965
3K6zgazdasdgi elemz6, Budapest Févdros Polgdrmesteri Hivatala;
zsolt.hajdara@gmail.com, ORCID: 0009-0003-2881-2342

ABSZTRAKT

A COVID-19 jarvanyt megel8z8, a repliléstorténet vonatkozasaban jél korilhatdrolhatd 20 év a Perzsa-6bol
menti légitarsasagok rendkiviil eredményes id8szaka volt. Dinamikus fejl6désiik, hatékony miik&dési
mechanizmusuk, a szolgdltatasok terén bevezetett Ujitdsaik meghatdrozd szerepet jatszottak a globalis
légikozlekedés arculatdnak formdlasdban. Az (zletpolitikdjuk jelent8s szegmensét képezd brand- és
marketingelemek feltdrdsa szamos publikdciénkban nyomon k&vethetd. Nem keriilt sor azonban az
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terjeszkedésének fokuszadba allitott kézponti hubok szerepének megitélését és a célkdzonség feldl
elvart/remélt tgyfélhliséglelkotelezettség kohézids erejét.
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1. Introduction and literature review

In our view, the following strategic objectives and aspirations, which have most inspired
the travelling public, have been the main drivers of the airlines' operations over the last
two decades:

e innovation in services, which is difficult for competitors to follow,

e customer focus,

e adistinct and unique profile that is very marketable,

e successful brand building and marketing policy,

e creationand acceptance of the operational conditions and complex functions of the
Persian Gulf hubs that will help to transform global air transport patterns,

e transformation of attitudes towards air transport through developing the idea of
'lifestyle travel' and strengthening customer loyalty.

In the present work, we have categorised the wide range of data available, and within
these categories we have included the dimensions that we consider to be the most
relevant to the activities and objectives of the airlines studied, playing a key role in their
effectiveness while confirming their business philosophy discussed in a number of forums.

Since a brand does not exist as a value in itself (Kapferer, 2008) but is an effective
supporter/server of business policies and can only be manifested through the service or
product, a simultaneous and interrelated examination of the content of the three
interdependent categories (business policy <=> brand <=> service) will help to reveal the
interrelationships between them. Over the past more than two decades, a significant
number of studies have been carried out from each of these perspectives, contributing to
the understanding of the internal system of air transport.

Several studies have analysed or constructed models, developed recommendations
(Gillen, 2006; O'Connell, 2006, 2011a; Moreira et al., 2011; Lohmann & Spasojevic, 2018) or
examined the components of competitive advantage (Nataraja & Al-Aali, 2011) in the
context of reviewing the effectiveness of business strategies. Given the increasing role of
brand and marketing, it has become necessary to clarify the theoretical and
methodological links between consumers and brands (Aaker, 1991, 1997; Fournier, 1998;
Azoulay & Kapferer, 2003), as well as to interpret the conditions of brand building (Aaker,
1996; Kapferer, 2008). Related to this is the definition and positioning of the concepts of
brand identity and brand image from the perspective of different theories and models
(Aaker, 1997; De Chernatony, 1999; Hoang, 2016; Aksoy et al., 2003; Louis & Lombart, 2010;
Park et al. 2005; Keller, 1993; Piskdti et al., 2022).

It is undeniable that the emphasis on service quality as a competitive marketing
strategy has become a dominant factor in the last two decades (Grénroos, 1984, 2000;
Parasuraman et al., 1993, 2000; Andotra et al., 2008; Parasuraman et al., 1988; Dabholkar
etal., 1996; Brady et al., 2001; Robledo, 2001). These studies have been built upon by several
aviation-specific theoretical and methodological works, whose main objective was to
better understand customer expectations and to define the quality of services (Téth et al,,
2021; Csapd, 2012). There has been a proliferation of research aimed at developing specific

108



Turisztikai és Vidékfejlesztési Tanulmanyok - 11. évfolyam 3. szdm, 2026: 106-130.

aspects of the service delivery process, and the related conceptual framework and
measurement scales (Brady et al., 2001; Wu & Cheng, 2013; Percin, 2018; Tahanisaz &
Shokuhyar, 2020; Shen & Yahya, 2021), but above all the research has sought to determine
the level of service quality and, in parallel, customer satisfaction (O'Connell & Williams,
2005; Chen et al. 2011; Wu & Cheng, 2013; Clemes et al., 2008; Suki, 2014; Sultan & Simpson,
2000; Shah et al., 2020; Woo, 2019; Tsafarakisa et al., 2018; Aksoy et al., 2003), including the
evaluation of the importance for passengers of frequent-flyer programmes (Martin et al.,
2011). However, fewer studies have initiated primary data collection to examine, using large
samples, the relationship between airline and passengers (Shafiee et. al., 2014; Mayer et
al., 2012; Farooq et al. 2018; Clemes et al., 2008; Gilbert & Wong, 2003).

The extremely rapid development of airlines in the Persian Gulf has not escaped the
attention of researchers. The studies focused on the airlines’ business models (O'Connell,
2006, 20113, 2011b; Grimme, 2015), the characteristics and components of their branding
(Hoang, 2016), the quality of their services (Ahmad, 2015; Akbal, 2016; Campbell, 2016; Bose,
2018; Douglas, 2018), and even the stability of their business models (Kucsera, 2021) have
been studied.

2. Hierarchical model, scope, and content of the study

While acknowledging the value of these studies, we have followed a different approach in
our research. By creating four main groups, as opposed to studies that are limited to a
single perspective, we have highlighted four main focus areas of Emirates, Etihad, and
Qatar Airways' business policies, operations, and professional mission, thus taking a
complex approach to assessing the process of the impact on and reaction from the target
audience (Figure 1).

In contrast to the aforementioned works - which mainly sought to investigate the
quality of the service experienced - we were interested in how important the service,
brand element/value or business policy concept (stopover, lifestyle brand) was to the
respondents, or whether it was even necessary. The distribution and weight of the
responses can be used to infer the degree of acceptance, the strength of the customer
relationship, and possible correlation between the main groups.

In the first main group, we asked about the service sector. From the very complex and
broad field of air transport services, we have focused on in-flight services. We believe that
it is here that the relationship between passengers and crew is most pronounced, direct,
and enduring. In line with this, we have established the dimensions we consider to be the
most important in determining the quality of service — safety, interaction with staff,
entertainment, comfort, food and beverages, global connectivity — to which we have
added 20 further assessment items (Table 1).
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Figure 1. Hierarchical model of the study
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Table 1. Dimensions and survey elements of the In-flight Services major group
Dimensions Survey elements

Type and condition of the aircraft

Ensuring the conditions for flight safety

Simple check-in, helpful staff

Convenience of boarding the aircraft

Punctuality of the services

Dress and appearance of the flight attendants

Kindness and helpfulness of the flight attendants

Safety

Interaction with the
staff

Newspapers and reading material onboard
Entertainment Large selection of in-flight films
Large selection of in-flight music

Cleanliness of the passenger area and toilets

Distance between seats, comfort of seats

Comfort Accessories onboard (toiletries, cushions, blankets, eye
masks, etc.)

Power supply onboard
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Quality and quantity of food onboard
Food and beverages | Selection and quality of non-alcoholic beverages onboard
Selection and quality of alcoholic beverages onboard

Availability of in-flight phone calls

Global tivit
DA COMNECEVY | Availability of in-flight wifi

Source: Authors

According to Aaker (1996), it is worthwhile to compare brand identity and brand image in
different image dimensions. In the second main group we analysed the relationship
between these two brand categories from a different perspective: the extent to which the
brand identity (purpose, core values, vision) is effectively represented and perceived by
the target audience - that is, how the signals created, communicated, and transmitted in
the brand identity are decoded.

In our survey, we analysed how the complex approach to expressing the inner and
outer aspects of identity elicits feedback from respondents (Bozkurt, 2024) (Table 2).

Table 2. Brand image in relation to brand identity

Subdimensions and survey elements

Dimensions Positive ‘ Negative
Perception

Flying to many places
Their development is unstoppable

Business Have invented many useful

attribute Innovations
Good marketing They follow superfluous luxury
Being unfairly attacked Being justifiably attacked
Service is ambitious

Staff attitude Represents a guarantee of quality Service is impolite

(brand) Sets a fine example for other airlines | Aggressive business model
Likeable Unpleasant

Pros and cons Cheap

. Safe
perceived by . .
. Offers a value-for-money service Expensive

target audience | .

Airplanes are comfortable Dangerous (not safe)

Source: Authors

The global ‘connectivity’ of the Gulf airlines required the creation of a hub system of a size
and quality that, in addition to functioning as an airport, was also a multimodal organisation
integrating maritime links (Castells, 2000; O’Connor, 2010; Alkaabi et al., 2013, Alkaabi,
2014), creating and operating one or more metropolises that, with their influence and wide
range of offers, could provide an internationally attractive alternative tourist and business
destination. In our view, if this attraction was not strong enough, the system would be
fundamentally broken. In the assessment of the hub function, that is, within the framework
of the third main group, we tried to explore the demand for stopovers, the role that
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passengers expect from airports, and the attractiveness of a city in the Persian Gulf as a
destination for a particular flight.

The profitability of airlines is based on attracting and retaining as large a pool of
passengers as possible, so in section 4 we analysed the customer behaviour associated
with ticket purchasing and the strength of the relationships between the travellers and the
airline. Gulf airlines, in order to maintain brand loyalty, are trying to build psychological
brand equity that is difficult for competitors to replicate. Naturally, “the desirable brand
level would be one in which their passengers feel a sense of pride and prestige when using
their services” (Garcia, 2014).

Our research assessed the extent to which there is a shift from the transport function
towards a lifestyle change, since the companies studied are those most likely to recognise
that “the gains from lifestyle identification with passengers and building brand loyalty may
be the missing link in the evolution of airlines” (Garcia, 2014).

In relation to the above, we investigated the main characteristics of passengers' ticket
purchasing behaviour, the level of passenger engagement with airlines prior to ticket
purchase, and respondents' attitudes towards the frequent-flyer status.

3. Methodology
3.1 Primary database

We found the questionnaire survey to be the most appropriate for our study. The survey
was carried out in three steps: designing the questionnaires to reflect the research criteria,
developing the conditions for and implementing the data collection, and processing and
evaluating the questionnaire data.

3.1.1 Designing the questionnaires

The first step in the process was to define the scope of the questionnaire and the
information required in relation to the research objectives, and then to develop logically
and substantively coherent groups of questions. To compile the content of the
questionnaire, the companies' beliefs were taken as a basis, with the building of clear
business objectives and identity being an expression of those beliefs. To do this, we
processed into questions the factual statements, signs, and symbols presented to
passengers by the airlines.

This step was carried out in the following order:

e We identified the four main categories.

e We collected the content for the questions.

e Alarge number of opening sets were tested, selected, and commented on.

e The resulting final database was sorted into main dimensions and sub-dimensions
for later analysis and evaluation.

¢ A hierarchical model of the overall structure was set up.
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e The technical unit related to the main body of the research was completed with
additional questions for other chapters.

e As part of the questionnaire, a demographic and motivation questionnaire was
compiled, and an attached name card was created that can be removed by tearing along
the perforation.

A 5-point Likert scale was used for the questions. We also included mixed-type
questions, adapted to the content. The questionnaires had to be designed for international
conditions, in particular the specificities of the multilingual environment, and the cultural
differences of the passengers. The questionnaires were written in six languages
(Hungarian, English, German, French, Chinese, and Arabic) and were checked by translators
for linguistic accuracy and comprehensibility by means of a test.

3.1.2 Developing the conditions for and implementing the data collection

Because adherence to the sampling procedure is a major determinant for the success of
the research, we needed to define the following questions for data collection:

who the target respondents are and what the range of respondents is,

e how the selection will be made,

e where the survey will be conducted,

e when the data will be collected (year, month, day, and time of day),

e who will carry out the specific operational tasks,

e how the field operations will be carried out (e.g., permits, standard presentation,
uniform interviewing style).

The original plan was to collect responses from a total of 1,000 to 1,200 participants
including passengers from both Persian Gulf and European sites. This did not materialise
because the COVID-19 outbreak at the end of the actual survey of European sites
interrupted the survey process. Nevertheless, travellers from 59 countries returned a valid
questionnaire, which we consider to be adequate.

The sampling locations were Budapest, Dublin, Vienna, Amsterdam, Berlin, and
Bangkok (travellers from Europe). The survey was conducted by our research team in two
periods: 5-10 November 2019 and 1-15 March 2020. We believe this was a guarantee of a
better completion rate. Convenience sampling was used.

A total of 759 people returned the questionnaire. As 46 responses could not be
evaluated, those were excluded from the study, leaving 713 questionnaires for further
processing. Of the questionnaires that could be used, 545 had all items scored, and 168 had
unanswered questions, but the items that were completed were included in the scoring.
The sample size of the analyses based on the questionnaires therefore ranges from 545 to
713. The questionnaires were subjected to validity and reliability tests.
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3.1.3 Processing and evaluating the questionnaire data

The evaluation of the results followed the structure of our hierarchical model. Following a
descriptive statistical analysis of the responses to the thematic units, we interpreted the
phenomena of the system and attempted to identify the relationships and associations
that existed. Finally, we pointed out the links between the philosophy of the companies
and the content (needs, mindset) expressed by the passengers. At several points, further
details were provided using demographic and motivational data.

The consistency of the data was validated by determining the Cronbach’s alpha.”
Taking into account the variables and items of the database that could be included in the
Cronbach analysis (53 items), the alpha value was 0.855, which indicates that the
consistency of the data recorded in the questionnaire can be accepted as satisfactory for
the research. For the Likert-scale questions, the arithmetic averages of the responses given

by the groups of respondents were taken as the primary means, where
n

_ 1
13
i=1
From these data, the weighted and relative standard deviations from the mean were
also calculated. Weighted standard deviation:

Zi(xi — x)? fi
2ifi

o=

Relative standard deviation:
o

UV = —*100,
X
where o = x; data series standard deviation, weighted standard deviation, X = x; is a
weighted average of the data series.

Statistical analysis beyond the arithmetic mean allowed us to see the additional
information behind the mean.

Cross-tabulations were created to show the relationships we considered important
and used the most appropriate form of visualisation, multi-axis graphs, to show the
differences. Also set up were a number of hypotheses when compiling the cross-
tabulations by comparing the factors we considered relevant, and after interrogating and
plotting them, only the tables and graphs of notable differences remained for the final
study.

" Cronbach analysis was made using the analytical functions Analyze/Scale/Reliability Analysis of the
statistical modelling program IBM SPSS Build version 1.0.0.1447, the output of which is attached (Churchill,

1979).
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3.2 Demographic characteristics of respondents

Table 3 shows the structural characteristics of the demographic composition of
respondents. Females are slightly more numerous than males, but the proportion is evenly
balanced (41% male, 47% female, 12% non-respondents).

The majority of respondents (74.75%) were of European origin, due to the location of
the sample, with Asia being the second-best represented continent (8.56%). In terms of
age, the highest response was from 25- to 50-years olds (58.06%). The number of people
with a tertiary education qualification was also high (68.44%). In terms of income, there
was no observable group of respondents, with those with an annual income of over USD
20,000 being the most likely to complete the questionnaire (38.99%), and the second
largest group with an annual income of between USD 10,000 and USD 20,000.

Table 3. Demographic data

. Respondents
Indicator Category
Number Rate, %
Male 293 41.09
Female 334 46.84
Gender
No reply 86 12.06
Total 713 100.00
Africa 4 0.56
Australia 4 0.56
Asia 61 8.56
Origin South America 8 1.12
(Distribution North America 20 2.81
Nationalities) Europe 533 74.75
Middle East 14 1.96
No reply 69 9.68
Total 713 100.00
1-25 98 13.74
26-50 414 58.06
Agein years 51 and above 150 21.04
No reply 51 7.15
Total 713 100.00
Primary 14 1.96
Highest level of | Secondary 133 18.65
educational Tertiary 488 68.44
qualification No reply 78 10.94
Total 713 100.00
under 10,000 123 17.25
10,000-20,000 179 25.11
vearly income, above 20,000 278 38.99
usD
No reply 133 18.65
Total 713 100.00

Source: Database compiled from the responses to the questionnaires
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Tourism was the motivation for travel for 45.58% of respondents in the sample, with
business travel (19.64%) and family visits (18.23%) being the second most common reasons,
with almost equal percentages (Table 4). The overwhelming majority (82.75%) of the
questionnaires were completed by passengers travelling economy class. In terms of
frequency of flying habits, more than half of respondents (53.58%) reported flying several
times a year.

Table 4. Distribution of demographic and motivation data

. L. Respondents
Indicator Motivation
Number Rate, %
Family visit 130 18.23
Tourism 325 45.58
. Business travel [ job 140 19.64
Reason for travelling -
Education /[ Research 21 2.95
No reply 97 13.60
Total 713 100.00
Tourist 590 82.75
. Business 30 4.21
Which class are you -
. First class 4 0.56
flying?
No reply 89 12.48
Total 713 100.00
Rarely 120 16.83
Once a year 148 20.76
How often do you fly? | Several times a year 382 53.58
No reply 63 8.84
Total 713 100.00

Source: Database compiled from responses to questionnaires

4. Results

The hierarchical model proposed in our study offers a more complex and unique approach
to the air transport sector than was done previously. It highlights the most and least
important items of passenger opinion not only at the level of the survey items, but also in
a comprehensive way, synthesising dimensions and major groups.

It was not our intention to evaluate the research results by separating or comparing
the three airlines; the structure of the questionnaires did not allow for this.

4.1 First main group

The aggregated results of the first main group show that the travelling public does not rate
the selected elements of the analysis with the same weight (Figure 2). The most important
factor is the conditions for flight safety. By contrast, the demand for print media, alcoholic
beverages, and telephone connections is very low. This is of particular note because we are
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faced with marketing elements such as the Open Sky publication,” the wine and
champagne programme (one of the prides of Emirates), which was implemented with an
investment of hundreds of millions of dollars, or the development of telephone and
internet communications which also required significant funds. It is striking that, in addition
to safety, the positive attitude of the staff is a prominent criterion for respondents. Their
helpfulness and professionalism may contribute in particular to the feeling of security.
However, passengers questioned the ability of flight attendants to take advantage of the
extremely carefully designed image and the high-tech in-flight entertainment system.

Figure 2. The main and sub-dimensions of in-flight services (How important are the following
statements to you in the context of aviation?)

Availability of inflight wi-fi | 3.254 I 1.746 |

Availability of inflight phone calls | 2.365 | 2.635 |

Selection and quality of alcoholic beverages onboard & 2.567 |
Selection and quality of non-alcoholic beverages onboard L“ 2.059 |
Quality and quantity of food onboard [* 1.663 |

Menu and choice of options of onboard food and...“ 1.866 |

Power supply onboard _ 1.366 |

Accessories onboard (toiletries, cushions, blankets, eye..._ 1.902 |

Distance between seats, comfort of seats 0.754

Cleanliness of the passenger area and toilets

Large selection of inflight music | 2.689 2.31 |
Large selection of inflight films \ 3.211 | 1.789 |
Newspapers and reading material onboard \ 2.211 | 2.789 |

©
o
N
o

Kindness and helpfulness of the flight attendants

Dress and appearance of the flight attendants

l

1.928

Punctuality of the services 0.668

Convenience of boarding the aircraft

Simple check-in, helpful staff

Ensuring the conditions for flight safety

|

Type and condition of aircraft with which I’m travelling

1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500 4.000 4.500 5.000

1: Unimportant, 2: Less important, 3: Moderately important, 4: Important, 5: Very important.
Source: Authors

In a comparison of the main dimensions, safety (dark blue), interaction (dark green), and
comfort (brown) were also ranked very highly, with choice of food and drink (light blue),
global connectivity (light green), and entertainment facilities (yellow) considered less
important (Figure 2).

> Emirates' in-flight magazine has been published monthly since 2003, bringing the attraction of flying and
the Emirates lifestyle to passengers with a circulation of 5 million copies a month (Motivate Media Group,
2020).
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There are observable differences between nations. For Chinese travellers, almost
everything isimportant except safety and cleanliness. They like to read, watch films, collect
accessories, and eat and drink throughout the journey. For Germans and Austrians, safety
is the overriding factor, while the British judgements are based on the quality of the
entertainment offered and the choice of food and drink. Hungarians are average in this
respect (Figure 3).

Figure 3. Assessment of service elements by country (deviation from average, average=0.0)

1,000 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
0,800 m+—+——+——+—+——+——+H+—+—+—+—+— —
0,600
0,400
0,200
0,000 !
-0,200

= AUT-Average CHN-Average GBR-Average

GER-Average e HUN-Average

Values according to the main and sub-dimensions detailed in Table 1.
AUT: Austrian, CHN: Chinese, GBR: British, GER: German HUN: Hungarian passengers.
Source: Authors

In terms of gender, females clearly have higher expectations than do males for airlines.
Only in one area, the importance of the visual appearance of flight attendants, did they
rate items in this group lower than did males.

As regards income, the upper and middle categories have almost identical (average)
expectations, while those with the lowest incomes are satisfied with a significantly more
modest choice of content. No observable differences were found between respondents in
terms of motivation to travel.

Ranking the means of responses to flight expectations in descending order, flight
safety and interaction are higher: respondents consider these aspects to be more
important. At the same time, the responses are also more consistent, as evidenced by the
lower variance and relative dispersion of responses. For the other flight-related factors
(food, global connectivity, entertainment), the lower level of respondents' expectations is
associated with a higher dispersion and relative dispersion. The responses here are less
concentrated and uniform.
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4.2 Second main group

In the second main group, we looked at the effectiveness of the connection between
identity and image, as all airlines strive to ensure that the values they build are recognised
by the travelling public.

The simple statements made in the questionnaire carry the external (visible) and
internal (emotional, mental) content that distinguishes the three airlines studied in the
global system. Their self-image, in all forums and in all forms, suggests that if one chooses
them, one will be able to travel to (almost) anywhere in the world, receive the highest
quality of service, communicate with the most competent customer service, be at the
forefront of innovative developments, have access to cutting-edge technology and safety,
and do so at a lower price than their competitors. The passenger can experience a (brand)
personality that gives the air travel experience a dimension that is hard to imagine.

Figure 4. Assessment of Emirates, Etihad, and Qatar Airways, ranging from positive to negative,
based on passenger opinions (number of passengers)

good marketing

have invented many useful innovations
flying to many places

being unfairly attacked

their development is unstoppable
they follow superfluous luxury

being justifiably attacked |

likeable —|

service is ambitious

sets a fine example for other airlines

represents a guarantee of quality
unpleasant L
aggressive business model b
service is impolite Y]

cheap

—
safe -
=

1 1
airplanes are comfortable
1
100 200 300 400

offers a value-for-money service
expensive
dangerous (not safe) | |

-300 -200 -100

Blue: Attribute, Green: Attitude, Yellow: Pros and Cons.

Vertical: The pre-formulated statements for the three airlines.

Horizontal: Number of respondents who marked the given statement for the airlines (persons).
Negative statements are represented as negative values to enhance the visuality of the
representation. Source: Authors

Based on the responses with positive and negative attributes, 83% of respondents (2,097
responses) gave a positive assessment of their activities. Successful marketing, an
extensive network of routes, likeability, exclusivity, guarantees, safety, and comfort were
confirmed in concrete terms. These characteristics are exactly what airlines like to hear.
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The findings are presented in terms of their positive and/or negative content, with a
positive and a negative range (Figure 4). Two marked findings in the negative range should
be highlighted. One, which was perceived by the passengers as fundamentally different:
price. Although the three airlines in the study have different fare offerings, the high
number of ‘Expensive’ responses clearly indicates that a levelling off between competing
market players has begun.

The other sensitive point for the companies, a brand element that characterises an
entire era, received a strong negative response. The statement ‘They offer unnecessary
luxury’ was confirmed by a third of passengers, indicating that they could not (perhaps did
not want to) deal with the services and products offered. Of course, more in-depth
research will be needed to draw further conclusions, but it is on this point that 123 (17%)
negative opinions are a telling external picture (feedback).

The gender breakdown shows that males and females were mixed in their perception
of company attributes, while the categories of staff attitudes and individually perceived
advantages/disadvantages were clearly more strongly supported by females. It can also be
seen that females were more likely to notice positive attitudes, while males were more
likely to perceive negative attitudes (Figure 5).

Figure 5. Attributes, attitudes, and advantages and disadvantages perceived individually,
distribution by gender: Opinions for the statements regarding Emirates, Etihad, and Qatar

Airways
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Blue: Attribute, Green: Attitude, Yellow: Pros and Cons.

Left axis: marking based on the p/713 questionnaire.

Right axis grey line: difference in number of male-female replies.
Female in positive range — Male in negative range.

Values examined according to the dimensions in Table 2.
Source: Authors
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4.3 Third main group

In relation to the third main group, we see that a notable proportion of passengers did not
give a response that is entirely in line with the concept of Emirates, Etihad, and Qatar
Airways.

The main pillar of the business policy of the airlines examined is to build, develop, and
integrate the hub system on the southern shores of the Persian Gulf into the world aviation
system, which is a prerequisite for gaining influence in the air traffic sector between Europe
and Asia.

By contrast, there are 80% more passengers who choose to fly direct, non-stop on long
transcontinental journeys those the total of those who choose the other options (Figure
6). Of particular note is the low representation of price in this context (3.5%), which does
not vary significantly by income category. Good connections are not a real alternative, nor
is the possibility of a good connection with quality content on favourable terms.

Our study analysed responses by gender, age, and income groups, but no observable
differences were found in any of the categories, with all breakdowns favouring non-stop
flights.

The airport (with its diverse roles) is also linked to the stopover, and passenger opinion
is significantly divided. We know from our previous surveys that some passengers are
afraid of moving around airports, while others like the hustle and bustle, take advantage
of the facilities on offer and, in the case of some airports, see the technical and cultural
offering as an opportunity for enjoyment.

Figure 6. If you are on a long journey, which of these statements suits you best? (persons)

24 @ | prefer travelling directly without
connecting flights

@ The journey is long, so I’'m glad to
interrupt my travel if | have a good
connecting flight.

@1 may spend 1-2 days in a stopover if it's
attractive

M It doesn’t matter, it’s all about the
price.

Respondents could select only one answer, 686 respondents
(see the last paragraph of section 3.1.2.). Source: Authors

Based on 1,139 opinions (one respondent could mark more than one answer), it is clear that
airports are predominantly seen by passengers as a place to land, take off, transfer (40%),
and (generally) provide a reliable environment for transit passengers through the
availability of wi-fi (27%). Fewer passengers require a choice of restaurants (17%), even
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fewer do shopping (10%), with a negligible number of passengers who also consider airport
entertainment and recreation (6%). Again, the results were compared with the
demographic groups available to us, but no marked differences were found. From the point
of view of passengers who have already experienced Emirates, Etihad, and Qatar Airways
flights, the quality of the responses (order, proportion, strength, distribution) shows little
or no difference.

4.4 Fourth main group

Related to the fourth main group, the most sensitive philosophical fight in the area of
business policy is about the alignment of ‘passenger consciousness’. The Gulf airlines,
particularly Emirates, want to see the investment they have pumped into the system over
the last two decades culminate in a transformation of consciousness that will place air
travel in a unique, personalised, and different dimension from the one it has had up to now.
Specifically, this means reimagining the institution of air transport, shifting from the simple
reality of transport towards a more complex system of components in the areas of science,
culture, art, and entertainment.

In this main group, we have therefore examined how passengers relate to this idea,
how sympathetic they are to the method of engagement that has been tried for decades,
and whether the prestige of airlines influences their ticket-buying habits. The answers to
our questions on this issue were the least favourable for the airlines surveyed.

Price, convenient schedules, and safety are the most important factors when choosing
an airline, with airline reputation and recognition ranking last. Again, the value of the
standard deviations and relative standard deviations indicate that the lower average was
associated with a higher standard deviation and relative standard deviation. In other
words, responses showed greater uncertainty when assessing this aspect (Figure 7).

Figure 7. Selection criteria for an airline

5 40%
4.5 35%
4
0%
35 30"
3 25%
2.5 20%
2 15%
5 — 10%
1
0 0%
Convenient Price Reputation, Comfortable |choosea
schedule, prestige of journey, level safe airline
good the airline  of onboard
connection services
E===1Average === Standard deviation Relative standard deviation

Range from 1 to 5. Left axis: Importance from 1 to 5. Right axis: Relative standard
deviation of replies (%). Source: Authors
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Emirates (but also, it seems, Qatar Airways and Etihad) is not hiding its ambition to become
a lifestyle brand, but this is where we see a major contradiction in the way these airlines
communicate.

However, our survey provides less evidence of the level of engagement and behaviour
expected from passengers (Figure 8). The majority of respondents (52-55%) do not research
airlines before their planned trip, and thus the airlines’ reputation is of little interest to the
majority. The expectation of information sharing based on continuous contact — helping to
target the parameters needed to make a decision — seems to be less likely to be met.

There would also be an expectation of the individual taking pride in being a customer
of the airline, in addition to being satisfied with a customer-friendly, safe airline with a track
record of excellence. However, less than a third of passengers feel it is important to
express this feeling.

The frequent-flyer scheme, designed to demonstrate customer commitment, offers
dozens of discounts and benefits in addition to accruing miles. As it requires regular travel,
which is not currently a reality for the masses, its popularity falls far short of the desired
goals.

When looking at loyalty indicators only for passengers who have already used the
services of the airlines under study, the picture is slightly more favourable, but these values
do not reflect a state of unconditional loyalty (Figure 9).
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Figure 8. Some typical indicators of passenger loyalty based on passenger opinions

A

B

6%

Before choosing an airline, do you
collect detailed information on the
given company?

[HYes
ENo
A No answer

Before choosing an airline, do you
collect detailed information on the

3% given company?

\,

MYes
M No
4 No answer

7%
‘

Are you proud of the airline you're
travelling with?

Are you proud of the airline you're

travelling with?
4%

EANo answer

EYes 48% [MYes
ENo M No
[ Indifferent [ Indifferent
A No answer 4 No answer
Are you a member of any frequent Are you a member of any frequent
programme? flyer programme?
4% 1%
% 60%
o4 [@Yes M Yes
ENo M No

4 No answer

A: The opinions of all respondents. B: The opinions of those who have already travelled with
Emirates, Etihad, and Qatar Airways. Source: Authors
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Figure 9. Strength of customer loyalty based on aggregate no. of positive responses

HYes

ENo

Outer ring (A): The opinions of all respondents (713 people).
Inner ring (B): The opinions of those who have already travelled
with the airlines in question. Source: Authors

5. Conclusions

In summary, the significance of 80% of the service elements considered important by the
three airlines was judged necessary or a major issue by the respondents. However, the
classification of some elements (the existence of telephone communication, the choice of
alcoholic beverages, printed press and publications) was far below the preferences set by
the airlines, which could have a negative impact on their perception, that is, on their brand
image (unnecessary luxury, expensive). Nevertheless, we feel that the cautious conclusion
is correct according to which the development strategies implemented by Emirates,
Etihad, and Qatar Airways in the field of in-flight services, with the exception of the
examples mentioned, represent the expectations of the targeted and accessible
passengers.

The responses also show that the brand image of the target audience is formulated
and communicated more through the directly perceptible advantages and disadvantages,
and less by attributes linked to the company (legal attacks, development trends), but not
even the staff attitudes are the biggest inspiration for them.

It would provide a broader perspective on the judgement of the airports if the survey
was not made only in European locations (as was the case here), but the positive messages,
samples, and experiences from the most technically advanced units (e.g., Changi, Hamad
Int., Dubai International, Incheon, Haneda) could also be shown. However, the standpoints
in our case were based mainly on the reality of our continent, which includes the
congestion experienced daily at airports, with the resulting difficulties in transferring
passengers, crowded lounges, inadequate service, and dozens of delays. Taking this into
account, the responses showed that passengers perceive the airport primarily as a
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transport terminal, with no or extremely limited attractiveness in terms of the services
offered. The vast majority of respondents prefer direct access, avoiding transfers, which
represents a less favourable alternative for the Gulf airlines.

In the context of our study, we can also see that the majority of the passengers today
still consider air travel more as a form of transport rather than a scene of other extensive
services in a different direction. We were unable to identify any dependency on or
attraction to the parameters of passenger loyalty that could be linked to the "lifestyle
travel" rhetoric envisioned by the reference airlines. This finding was not significantly
overturned by passengers who had experienced the airlines surveyed using their airports.
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ABSTRACT

Research on the informal economy in tourism largely has been undertaken with reference to leisure tourism
and the roles of informal transport operators, self-employed beach vendors, or handicraft producers. This
paper shifts the focus to investigate the informal economy of business tourism, a neglected theme in global
business tourism scholarship. Arguably, through its content and roles, the informal economy of business
tourism (both international and domestic) represents a distinct sphere of economic activity essential in the
economic and social life of most African countries. The aim in this paper is to provide new insight concerning
the informal economy of business tourism in an informalizing African city, namely Harare, Zimbabwe’s
political and administrative capital. Using a semi-structured survey with 400 domestic informal business
tourists and the collection of personal narratives, an analysis is pursued of two key dimensions of the
operations of informal businesses. Questions related to the start-up, establishment, and everyday mode of
operation of these businesses are addressed. Then, the investigation turns to the nature and organisation of
their business activities in the city, including supply networks, markets, and connections back to home areas.
Key findings are that Zimbabwe’s capital city is the pivot for the vital supply and distribution of goods bought
and sold within the informal economy of Zimbabwe through the channels and networks of informal business
entrepreneurs.
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ABSZTRAKT

Az idegenforgalomban jelen 1évd informdlis gazdasagrdl szdlé kutatdsok eddig nagyrészt a szabadidds
turizmusra, valamint az informalis kozlekedési szolgaltatdk, az 6ndllé strandarusok vagy a kézmlvesek
szerepére Osszpontositottak. Ez a tanulmdny a figyelmet az (izleti turizmusban miikéddé informadlis
gazdasagrairdnyitja, amely a globalis Gizleti turizmuskutatdsban eddig elhanyagolt kutatasi teriiletnek szamit.
Vitathatatlan, hogy mind a nemzetkdzi, mind a belféldi tizleti turizmusban megjelend informalis gazdasag
tartalman és szerepein keresztll a gazdasdgi tevékenység egy Ondllé szférdjat képviseli, amely
nélkilozhetetlen a legtébb afrikai orszag gazdasagi és tdrsadalmi életében. A tanulmany célja, hogy Uj
betekintést nyudjtson az Uzleti turizmus informalis gazdasdgaba egy informalizalédd afrikai varosban,
Hararéban, Zimbabwe politikai és k6zigazgatasi févarosaban. 400 belféldi informalis {izleti turista kérében
végzett félig strukturdlt felmérés és személyes beszdmoldk alapjan elemzést készitettlink az informadlis
véllalkozasok miikddésének két kulcsfontossagu dimenzidjardl. Egyrészt azokrdl a tényezo6krdl, amelyek e
véllalkozasok elinditdasaval, megalapitasdval és mindennapi miikédési mddjaval kapcsolatosak. Masrészt
vizsgéltuk az lzleti tevékenységek jellegét és szervezetét a varosban, beleértve az ellatasi halézatokat, a
piacokat és a szdrmazasi teriiletekkel vald kapcsolatokat. A legfontosabb megdllapitdsok szerint Zimbabwe
févarosa kdzponti szerepet jatszik az orszdg informalis gazdasidga keretében felvasarolt és eladott aruk
[étfontossagu elldtasaban és forgalmazdsaban, amely f6ként a kisvarosokbdl és vidéki tertiletekrdl szarmazé
informalis vallalkozdk csatornadin és haldzatai révén valdsul meg.
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1. Introduction

Scholarship on the informal economy can be traced back to its early conceptualisation in
the 1970s by the International Labour Organization (ILO, 1972) and the classic work of Keith
Hart (1973). The terminology of an informal economy emerged out of Hart’s field research
on Accra, Ghana studying the lives of poor African city dwellers. Building upon the
extended work of the ILO, Dube (2026: 707) defines the informal economy as comprising
“all economic activities that are not considered illicit and are undertaken by economic units
and workers that are not covered or inadequately covered by law or practice”. The term
‘informal’ is often interpreted as work or labour conducted outside of formal state
regulations and tax systems. However, this does not mean that such work is illegal or
beyond the reach of the state “given that much of the urban informal economy operates
in plain sight of the state and is by-and-large accepted as an essential provisioner of goods
and services to consumers” (Carmody et al., 2024: 92).

The significance of informality and the informal economy is especially pronounced
across the urban Global South (Bandauko & Finn, 2026). As Azunre and Cobbinah (2026:
68) observe, “urban informality in the global South has emerged as a buzzword and topical
issue in urban studies, human geography and political science”. The breadth of the informal
economy extends across all economic sectors and encompasses agriculture,
manufacturing, trade, transport, construction and tourism. In a comparative analysis Chen
(2023) assesses that the informal economy currently accounts for between 50 to 80
percent of all employment in Global South cities. Arguably, the majority of the population
in the urban Global South, and especially those in Africa’s rapidly growing cities, is reliant
on informal economic activities for everyday survival. Informality therefore represents the
defining feature of the economic, social and spatial identities of Africa’s expanding and
informalizing cities. By 2050 “Africa’s urban population is projected to triple, accounting
for a quarter of the world’s urban population” (Azunre & Cobbinah, 2026: 68). Bandauko
and Finn (2026) suggest that the concept of ‘informal infrastructuring’ is the critical
defining feature of 21°* century urbanisation.

For Grant (2024) informality is a term widely applied in analytical and policy discourse
in sub-Saharan African contexts. Parnell and Oldfield (2014) consider that an emphasis on
informality often discloses several hidden urban realities and experiences in cities of the
Global South. Arguably, the informal economy contributes to enhancing urban
sustainability in the Global South (Magidi, 2022). Indeed, Finn (2025) calls for informality to
be situated at the heart of sustainable urban development agendas for the continent. It is
evident that informal urbanism works to sustain urban livelihoods (Dovey & Recio, 2024).
The informal economy is diverse, incorporating a range of activities targeted to meet the
needs of low-income groups at cheap and affordable prices (Grant, 2024). Zhanda et al.
(2022: 43) assess that the informal economy “has now become the unofficial backbone” of
African economies with a substantial expansion recorded in the economic landscape of
informality over the past 30 years. Carmody et al. (2024: 92) confirm also that the “informal
economy has come to be a major component of urbanization in Africa”. Informal
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entrepreneurship has emerged in cities of the Global South because of the alarmingly high
levels of unemployment and the absence of official structures for social security most
especially in sub-Saharan Africa. Accordingly, the informal economy is viewed now as “the
lifeblood of many towns and cities throughout Africa” (Dube & Brown, 2025: 3319). It is
estimated that it accounts for as much as 80.8 percent of all urban employment in Africa
(Carmody et al., 2024). Unquestionably, therefore, across sub-Saharan Africa the informal
economy is a central mode and logic of urbanisation, assuming a formative role in the
everyday lives and livelihoods of residents (Finn & Cobbinah, 2023). As pinpointed by
Damayanti et al. (2018: 772) in the Global South “informal economy actors commonly
provide services to tourists”. Indeed, one important dimension of urban survival across
sub-Saharan Africa is through the livelihoods and businesses which are secured in the
informal economy of tourism (Rogerson & Rogerson, 20213, 2021b; Makoni & Mearns, 2025;
Makoni & Rogerson, 2026).

It is against this backcloth that the aim in this paper is to provide novel insight into the
informal economy of tourism in one informalizing African city. The specific geographical
focus is Harare, Zimbabwe’s political and administrative capital, with an estimated
metropolitan population of over two million residents. According to Chirisa et al. (2021) ‘the
informal city’ is the dominant phenomenon in the Zimbabwean urban system. Harare has
recently been styled as being shaped by world-class aspirations but defined by the
everyday realities of urban informality (Bandauko & Arku, 2025a). It is ‘a tale of two cities’
which exemplifies tensions between elite-led planning and visions for urban modernity and
the everyday realities of marginalised groups battling to survive in an informalizing urban
setting (Bandauko & Arku, 2024; Bandauko, 20253, 2025b; Bandauko & Arku, 20253, 2025b).
The remainder of the paper unfolds through three sections of material and discussion. The
next section turns to the context and literature review of the informal economy of tourism
in general and the specific focus of the informal economy of business tourism. Following a
brief discussion of research methodology, attention turns to the findings drawn from
interviews concerning the workings of businesses in the informal domestic tourism
economy of Harare.

2. Literature review

Although the mass of writings on the informal economy concentrates upon the activities
of urban street and market traders, the informal economy of tourism has been the focus
of some academic interest and research for over four decades. Rogerson (2018) points out
that tourism scholars only ‘discovered’ and started applying the concept of the informal
sector to tourism research several years after the term had been introduced into the
lexicon of development studies. Among early pioneer contributions was the work by
Wahnschafft (1982) on Pattaya, Thailand where it was shown the informal tourism
economy comprised informal transport operators, self-employed beach vendors,
handicraft producers, and the resort’s thriving prostitution economy. Research conducted
in Kandy, Sri Lanka concerning informal street guides disclosed most individuals lived off
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their wits “seizing opportunities as and when they occur” (Crick, 1992: 139). The neglect by
planners of the informal tourism economy and of its participants is a recurrent narrative in
other early investigations undertaken about beach masseurs, craft souvenir traders, or
providers of unlicensed informal accommodation (Timothy & Wall, 1997; Dahles & Bras,
19993, 1999b; Dahles & Keune, 2002).

During the past two decades a continuing interest in the challenges and dynamics of
the tourism informal economy is evidenced by the appearance of a regular flow of
published works (Slocum et al., 2011; Cakmak et al., 2018; Damayanti et al., 2018; Truong,
2018; Cakmak et al. 2019; Cakmak & Cenesiz, 2020; Monterrubio, 2021; Torabi, 2024; Fourie
et al.,, 2026; Saxena & Yi, 2026). A systematic review conducted by Makoni and Mearns
(2025) pinpoints the significance of the informal economy of tourism for sustainable
development futures in sub-Saharan Africa. In another useful recent intervention, Chau
(2025) considers that informal tourism plays a crucial, albeit often overlooked, role in
shaping sustainable futures. It was stressed that informal actors contribute to resilience as
well as support for local livelihoods (Chau, 2025). Reflecting upon the state of the art
concerning informal tourism scholarship Cakmak (2020: 17) asserts that in “the field of
tourism, researchers have studied the informal economy and the people working in the
informal tourism sector by taking an interdisciplinary approach; sometimes seeing it as a
world of opportunities and sometimes as a barrier to sustainable development”.

Overall, most existing research on informal entrepreneurship in tourism has been
pursued in the context of leisure tourism. Usually, this research is focused upon the
everyday world and activities of unofficial tour guides, informal transport providers,
tourism markets, homestay providers, craft vendors or beach sellers. Nevertheless, the
informal sector of tourism extends beyond the confines of leisure tourism as it
encompasses aspects of VFR travel as well as health and business (Rogerson & Rogerson,
2021a). This study is original in its intention to explore the informal economy of business
tourism, a theme which is overlooked in mainstream international research and surveys
about business tourism. This neglect of informal business tourism has been evidenced
starkly by its absence in the recent bibliometric survey by Liu et al. (2025), which
concentrates exclusively on Northern conceptions of business tourism with its associations
of business events, convention, exhibitions and upmarket hotels. This mainstream
literature on business travel and business tourism excludes an enormous group of business
individuals in the Global South who travel either domestically or across international
borders but rarely are counted as tourists (Timothy & Teye, 2005; Rogerson, 2015; Timothy
et al., 2023). Indeed, for Timothy et al. (2023) the study of informal business tourism is a
contribution towards scholarly understanding of what is termed ‘unconventional tourism
mobilities’.

Several studies demonstrate that business tourism and mobilities of business travellers
in sub-Saharan Africa operate within a radically different socio-economic context to that of
the environments in the Global North (Rogerson, 2015, 2018; Tichaawa, 2021; Makoni et al.,
2023). The mobilities of only a small segment of Africa’s business travellers are structured
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by corporate and formalised procedures which parallel those in the Global North. In the
resource-scarce context of the Global South most business travel relates to the mainly
unregulated, flexible and improvised activities of informal actors and thus of informal
business tourism (Rogerson & Rogerson 2021b). Timothy (2025) stresses the paucity of our
understanding of informal business tourism and that it falls into the category of non-
traditional tourism. Timothy (2025) points out whilst petty traders are not always counted
as tourists by government agencies and many tourism scholars, these individuals assume a
vital role in tourism and shopping ecosystems as shopping tourists and merchandise
providers. The work of Timothy and Teye (2005) initially drew attention to the operations
of such traders in the borderlands of West Africa. These authors conceptualised the traders
as one of the forms of business tourism in the Global South as they crossed borders just in
same fashion as formal international business travellers. The traders/shoppers spend
money outside their home country, often stay overnight, and engage in social activities as
a Global South variant of ‘bleisure’ (Makoni & Rogerson, 2024). Nevertheless, for the most
part, they remain neglected and outside of the scope of the mainstream of tourism
research.

Through its content and role, the informal economy of business tourism represents a
distinct sphere of economic activity, a segment of essential importance in the economic
and social life of most African countries (Peberdy et al., 2015; Rogerson, 2015; Fourie et al.
2024; Rogerson & Rogerson, 2025; Makoni & Rogerson, 2026). This element of the informal
economy is considered as travel conducted by small, unregistered shoppers or traders
either within countries and/or between neighbouring countries (UNCTAD, 2019). Trade is
overwhelmingly of legitimately produced goods and services (Makoni & Mearns, 2025).
Although the informal economy of business tourism is unreported and can fail to comply
with regulations, the products involved are not illegal to trade or use. The trade involves
the movement of services and products between countries or between different
settlements within a country. The informality refers to the status of the traders
(unregistered) and not to the trade per se. Amuda (2024) contends informal business
tourism parallels the formal economy in terms of being a channel through which
commodities are made available to households, and in most cases, makes provisions for
crucial commodities that the formal economy is unable to supply. Informal business
travellers comprise both international and domestic informal business tourists.
International informal business travellers are cross-border traders as opposed to those
travelling within countries, namely the group of domestic informal sector business tourists
(Timothy & Teye, 2005).

Across African cities, informal business tourists are a significant dimension of urban
tourism economies (Rogerson, 2018; Rogerson & Rogerson, 2021b, 2025). However, the
extant literature on business tourism largely fails to incorporate the specificities regarding
Global South cities and of the operations of international as well as domestic informal
business travellers. Although considerable work has been done on the activities and
mobilities of international cross-border traders, domestic informal business tourism
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researchis undeveloped except for one Lesotho study (Rogerson & Letsie, 2013). Arguably,
the research presented here is timely in view of the conclusion of a recent review of post
COVID-19 domestic tourism resilience research agendas in Africa in which the potential was
recognised for stimulating groups of informal domestic business travellers as one element
of post-pandemic recovery (Kifworo & Dube, 2023).

3. Case study and methods

The study commenced with a review of existing international literature on business
tourism with special attention to Global South issues. As was demonstrated in the literature
review, the importance of informality and of informal business tourism in African cities was
isolated. The country of Zimbabwe in sub-Saharan Africa is an appropriate location for the
case study.

Zimbabwe secured formal independence from Britain in 1980. It inherited a vibrant
economy that was not comparable to any other newly independent African country,
ranking second only to South Africa (Magidi, 2019). The first decade of independence was
a period of relative growth with economic as well as political stability. During this period of
the relative prosperity of the formal economy little role existed for the informal economy
to play most especially in the nation’s leading urban centres. Before the economic crisis,
urban livelihoods “basically relied on the formal economy” (Magidi, 2019: 47). By 1990,
however, the national economy exhibited signs of distress with unemployment levels rising
from 8% at independence to 26% a decade later (Tawodzera & Chikanda, 2017). The
“expansion of the informal economy in Zimbabwe cannot be viewed in isolation from the
country’s macroeconomic performance” (Chitaukire, 2026: 7). The formal economy was
disrupted in Zimbabwe by a toxic combination of government mismanagement,
international economic sanctions, a programme of chaotic land reform, nepotism, political
violence, and rampant corruption (Magidi, 2019; Makoni et al., 2024). Zimbabwe’s
economic crisis was further exacerbated by the country’s participation and costly
engagement between 1998 and 2006 in the civil war which raged in the neighbouring state
of the Democratic Republic of Congo.

Chiukura (2022: 59) contends that informal trading “intensified at the turn of the
millennium” when the country entered a period of persistent political and economic
downturn that pushed the majority of the employable population into the informal
economy. Further, there occurred hyper-inflation, a liquidity and banking crisis as well due
to a massive shortage of foreign currency. As the socio-economic meltdown continued and
shortages occurred of basic commodities, large segments of the “urban poor resorted to
informal livelihood pursuits such as informal cross-border trade” (Dzawanda & Matsa,
2023: 205). In a recent analysis Little (2026) attributes the mushrooming growth of the
informal economy in Zimbabwe to different reforms that fuelled hyperinflation, monetary
chaos, and a declining wage employment sector that compelled many Zimbabweans -
especially women — to take up the business of informal trading.
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Figure 1. Location of Harare and Zimbabwe’s major urban centres
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The empirical research was conducted in Harare, named Salisbury from 1890 to 1982,
the political and administrative capital of Zimbabwe (Figure 1). As capital city and major
commercial centre, it is Zimbabwe’s major focus for formal business tourism with the
hosting of business events, trade fairs and use of the city’s cluster of business hotels and
conference facilities (Makoni & Rogerson, 2023). In addition to being the leading national
destination for formal business tourism, Harare is also a key node in the regional networks
of cross-border informal trading that stretch across the region of Southern Africa
(Rogerson & Rogerson, 2025). As indicated in the literature review, cross-border traders
are the international side of the economy of informal business tourism in Harare. Critically,
they function to provision the city with a range of commodities that are either unavailable
or in short supply in the city’s formal retail outlets (Makoni et al., 2023).

As only limited information is available on informal domestic tourism, exploratory
studies are appropriate in moving the research frontier forward on this topic. This
exploratory study was designed to understand the characteristics and organisation of the
businesses in the domestic side of Harare’s economy of informal business tourism. The
research used a semi-structured survey to gather both quantitative and qualitative
information between December 2021-November 2022 from a total of 400 informal
business tourists in Harare. A multiple sampling technique was applied for the survey
population. First, a convenience sampling technique was used for the known, identified,
targeted population. Since these individuals travel to Harare from other areas in Zimbabwe
for the purpose of engaging in the activities of informal sector business tourism, the
population was selected in terms of the convenience of being in the research area during
the study period. Second, as it is difficult to draw any representative survey population of
informal traders and their businesses in the city, a snowball sampling technique was further
employed. The identified traders were requested to recommend others known to be
visiting Harare for the same purposes. The researcher subsequently approached these
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recommended traders. Mbare bus terminal, the arrival and departure point in Harare for
large numbers of domestic informal traders, was an important site for the study (Figure 2).

 Figure 2. Harare’s Mbare bus terminal
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For inclusion in the study, it was a requirement that the domestic informal business tourists
should not be residents of Harare city but instead travelling from any location in the ten
provinces of Zimbabwe or even from the peri-urban areas of Harare. Only participants
visiting Harare for more than 24 hours (and thus staying at least one night) were selected
to participate. The age requirement for the study sample was 18 years, with the
participants’ main purpose of traveling into Harare either to buy or sell goods or services.
In all the research interviews the collection of extensive personal narratives of the
mobilities and daily experiences of traders was undertaken to shed additional insight into
the lived experiences of domestic informal business tourists in an African city. When giving
voice to respondents, information is provided of their place of origin/residence in
Zimbabwe, age, and occupation. Full details concerning the methodology, ethics,
instrument design procedures, and field research process are provided in Makoni (2024).

4. Findings

The core results are distilled from the 400 interviews. These are presented concerning
three dimensions of the operations of informal businesses by these domestic tourists
visiting Harare: 1) questions around the start-up, establishment, and everyday mode of
operation of these businesses; 2) examination of the reasons for the growth of informal
business tourism entrepreneurship; 3) the nature and organisation of their business
activities in the city, including supply networks, markets and connections back to home
areas which are mainly small towns and rural areas spread across the entire country.
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4.1 Start-up, establishment, and operational mode of businesses

Table 1. Profile of informal domestic tourism businesses in Harare (n=400)

Source of capital for | 90% loans from friend/family, 80% support from diaspora

business start-up* member, 80% other business activities, 72% part-time jobs
Number of years in < 1year 4%, 1-3 years 20%, 4-6 years 33%, 7-10 years 28%,
business >10 years 15%

- 63% shopper/traders, 12% farmers, 5% crafters, 4%
Occupation 3 pper/ ) )5 )4

fisherfolk, 4% hunters, 4% traditional herbalists, 8% others
85% self-employed (full-time business), 9% self-employed
part-time business; 6% employees/working with friends
Methods of payment*  95% cash; 43% electronic funds; 21% cards

Business status

Source: Author survey. Note: The annotation denotes multiple responses on this issue

Table 1 provides a profile of the characteristics of entrepreneurs and operating enterprises
in the informal business tourism economy of Harare. A wide range of sources are tapped
for financing of business start-up operations. In many cases, funds were combined from
more than one source to provide the essential capital required. As is typical for most small
business establishments in the resource-scarce environment of sub-Saharan Africa, Table 1
shows that only a tiny share of these micro-enterprises are funded with loans from the
formal banking system (cf., Mago & Modiba, 2022; Turkson et al., 2022). Because of the
reluctance of banks and other formal finance institutions to lend to such enterprises, the
majority of businesses are launched with loans from family members, friends, and through
remittances from the Zimbabwean diaspora resident outside the country.

The qualitative interviews disclosed funding sources from a remarkable range of
activities which extended even to illicit sources such as artisanal gold and diamond mining,
begging, and prostitution. Among responses were: “I spend weeks underground in gold
mines. When | clean my gold | go and trade it with gold buyers and get money. So from that
money | use to buy clothes and shoes in Harare and go to sell them back home” [Translated
from Shona Language] (Male vendor [Kwekwe] 32yrs) and “My first source of income in this
business was through prostitution. A friend introduced me to clubs in the Avenues [a suburb
in Harare] where prostitution is common there. | made a lot of money just in two weeks
through prostitution, then | used that money to start my business of buying and selling. So
even now when | am down on cash and | need money to purchase products, | go back to
Avenues just for a week or so” [Translated from Shona language] (Female sex
worker/vendor [Gweru] 26yrs).

The survey responses evidence that informal business tourism is not a new
phenomenon in Harare. In total, 15% of respondents engaged in this activity for more than
a decade, 33% for at least 7 years and 66% for at least four years with a continuing stream
of new entrants to this economy (Table 1). Most participants (85%) were self-employed on
a full-time basis and the owners of businesses; the vast majority were single person
enterprises as few businesses had employees (Table 1). This result signals that the domestic
informal tourism business economy is a full-time occupation given the current realities of
the Zimbabwean economy. These findings were reinforced by the responses of business
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owners: “This business is a hand-to-mouth business. It is difficult to just maintain myself in
this business, let alone employ someone” (Male farmer [Ruwa] 40yrs) and “It is very difficult
to be working under someone in this kind of business, the income is not guaranteed so it will
be difficult to afford salaries on a monthly basis” (Female vendor [Gweru] 31yrs). The group
of participants (9%) who indicated they were self-employed on a part-time basis were
individuals with formal sector employment and only engage in informal activities as a
supplementary income source during their off periods or leave days. For example, a
professional teacher involved in vending in this regard highlighted as follows: “I travel to
Harare to buy and sell when schools are closed during the holiday” (Female teacher/vendor
[Gweru] 37yrs). Likewise, a university student stated: “I study in South Africa. When | come
back for holidays, | use my savings to do this business just to support my family” (Female
university student/trader [Bindura] 26yrs).

Table 1 shows that the core group of informal business tourists in Harare comprises full-
time shoppers and traders, individuals whose livelihood depends on purchase of goods for
sale in Harare or for retail in the home area. With nearly two-thirds (63%) of the participants
indicating that they are such vendors, it is apparent that domestic informal business
tourism in Zimbabwe is a major source of entrepreneurship. Trading has become one of
the most attractive livelihood activities in Harare. It is an income-earning opportunity that
can be accessed by both men and women to cope with lack of employment opportunities
and situations of poverty. The second most represented occupation in the domestic
informal business tourism economy is farming. Farmers constituted 12% of the sample, with
many indicating that they are vendors in Harare flea markets where they trade fresh
produce. When asked where and how they sell their products one farmer indicated: “I get
astand at Mbare Musika [flea market] and | display my vegetables and crops for my customers
to come and buy” (Male farmer [Ruwa] 40yrs). Fisherfolk also are a notable component in
the food segment of the informal business economy. One angler from Kariba in the north
of Zimbabwe stated: “I sell my matemba and all types of fish from my car boot. | drive around
Harare to find my customers” (Male fisherman [Kariba] 34yrs). Other individuals travelling
from outside the city to trade their wares in Harare markets were producers of craft goods,
hunters supplying game meat, and the collectors of traditional herbs used in traditional
African medicine. Overall, the findings highlight that the informal business tourism
economy in Harare involves people from a wide range of different occupations to trade in
the city’s informal markets.

Although the business of trading is predominantly a cash-based economy for most
participants, Table 1 discloses that use is made also of both local electronic payment
systems and money cards. Such payment methods are distinctive in Zimbabwe because of
the lack of currency in the country. One female vendor elaborated upon the challenges
facing traders on an everyday basis in making and receiving payments: “Yes, cash is still a
way of transaction here, but there are other simple and safe methods. We use Mukuru cards
or Eco cash. You can choose to collect your money or you can transfer that money to someone
else as long as they have a Zimbabwean cell number and ID. Eco cash | think is good because
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of shortage of money in our country we cannot have cash every time, but your cell number
can have money sent to it and you can buy anything by transferring that money to another
person like you are transferring airtime or data bundles. So now | might be having 100 dollars
inmy Eco cash account and | can transfer 10 dollars to your cell phone number, you can transfer
a dollar to another person and you can even go to big supermarkets to buy groceries and use
your Eco cash to buy. It’s that simple. The problem is only when you really need cash and there
is no-one to help you because everyone will be saying sorry | have Eco cash. Things like
transport you cannot pay with ecocash, it has to be cash. With cash when you sell something
you must know the exchange rate since we use many currencies in Zimbabwe, and you don’t
know the currency a buyer is carrying, so you must have three prices for one pair of shoe like
$4 or 60 Rands or 500 bonds” (Female vendor [ Mutare] 38yrs).

Arguably, because Zimbabwe makes use of multiple currencies, financial transaction
issues are somewhat distinctive in sub-Saharan Africa and makes the informal business of
trading challenging because of inconsistencies surrounding exchange rates.

4.2 Reasons for becoming an informal tourism entrepreneur

The survey interviews revealed the essential reasons for individuals to enter the economy
of informal business tourism in Zimbabwe. Two broad sets of reasons emerged: a set of
‘push’ factors emanating from the structural environment and a set of ‘pull’ factors linked
to potential opportunities and benefits from start-up in the informal economy. Table 2
captures the summary responses of the 400 interviews concerning these drivers for
participation in the economy of informal business tourism. Most business entrepreneurs
provided multiple reasons for their involvement in the informal economy and often the
stated motivations combine both push and pull considerations

Table 2. Informal domestic business tourists in Harare: Reasons for business start-up and

operations
Push factors % Pull factors %
Poverty 88 | Demand for domestic products 79
Unemployment 80 | Income opportunities 72
Household support 62 | Entrepreneurial opportunities 68
Supplementing household income 60 | Employment opportunities 65
Loss of job (retrenchment) 60 | Flexibility 63

Source: Author survey. Note: Interviewees provided multiple responses

Table 2 discloses a picture of the leading reasons. These relate clearly to those surrounding
the growth of the informal economy in Zimbabwe as a whole. Chronic situations of poverty
and the imperative to provide household support, the lack of formal employment
opportunities, and the urgency for supplementing household incomes and especially in
circumstances of retrenchment emerge as core push factors behind the start-up of
business operations. These findings mirror the downward spiral of the national economy
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and particularly of the march of deindustrialisation (Magidi, 2019). Economic meltdown
underpins the post-2000 expansion of informalisation and the burgeoning of a range of
informal economic activities spearheaded by street and market trading (Magidi, 2022;
Makoni et al., 2024; Bandauko 20253, 2025b). On the other hand, the start-up of businesses
was also encouraged by a set of pull factors, most significantly of the market demand in
Harare for products and services in short supply at formal retail outlets, the opportunities
for entrepreneurship and income-earning opportunities and, for many individuals, the
flexibility afforded by the nature of informal work.

The personal narratives provided by interviewees revealed evidence of strong
connections between rural and urban areas concerning the provision of goods and services
needed by residents of these areas. One typical response was provided by a farmer
travelling to sell his crops in Harare: “I don’t just go to Harare because | want only money, |
am a big supplier of food to people in towns because food shortage is an issue there especially
mealie meal our staple food, and the town is a big supplier of energy sources because there is
no electricity in the villages. Since shortage of things in Zimbabwe started around the year
2000, this business became a systematic process of demand and supply between the rural
areas and urban areas. | even left my teaching job, so I got involved in this process” (Male
farmer/school teacher [Murewa] 48yrs). Overall, as the national capital and primary city of
Zimbabwe, Harare represents the most attractive destination for informal domestic
business tourists who travel to the city from all parts of the country (Makoni & Rogerson,
2026).

4.3 Organisation, circulation and supply chains

A critical issue of business operations relates to the organisation of the domestic informal
businesses whilst in Harare. Table 3 captures the responses of the 400 surveyed informal
business tourists, concerning the purpose of mobilities, the target markets for selling
goods, location of business operations, and key supply chain sources.

Table 3. Organising mobilities and business activities (n=400)

Purpose of mobilities* 80% to sell or trade goods from other parts of Zimbabwe; 74% to
purchase goods in Harare for resale in home area

Markets for goods Over 70% for Harare residents, individuals purchasing at flea

brought into Harare * markets, sales on street pavements, cross-border traders, and
hawkers

Location of business Between 60-70% for locations at Harare CBD, flea markets, open

operations occupation* | spaces, high-density suburbs (Mbare) and domestic bus terminals

Primary supply sources | China Malls and Chinese-owned shops; cross-border traders, local

for goods in Harare wholesalers, other informal business tourists, rural producers
Secondary supply sources Harare retail shops; Informal vendors; ‘town criers’

Source: Author survey. Note: The annotation denotes multiple responses on this issue

Table 3 indicates that most informal business tourists are visiting Harare for dual purposes
of selling goods brought into the city and of purchasing other goods for sale elsewhere,
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normally the origin area of the informal business traveller. In total, 80% of respondents
were in Harare to sell or trade goods from other parts of Zimbabwe and 74% to buy goods
in Harare for sale in other settlements in the country. These findings indicate that the
businesses conducted by informal domestic travellers assume a crucial role in the supply
and distribution of products for the economy of both Harare and other areas of Zimbabwe.
Indeed, this shows a pattern in which the traders are bringing goods that are scarce in
Harare into the city’s informal markets, while they purchase goods needed in their place of
origin. Some traders travel to the city to connect with other traders from elsewhere who
are bringing into the city the types of goods that are needed in small towns, villages and
rural areas. This evidences that Harare is the central place for the supply and distribution
of goods bought and sold within the informal economy of Zimbabwe.

The residents of the city constitute the major logical customer market for the goods
provided by informal business tourists. Selling of goods takes place at a variety of spaces
throughout the city. The largest business concentrations occur in and around the
surrounds of the Harare Central Business District (CBD), at the city’s network of flea
markets, in open spaces, and on street pavements (Table 3). The importance of linkages
was also observed between the domestic informal business tourists and the networks of
cross-border international traders. Although the spaces of Harare impacted by domestic
informal business tourists are widespread, the contestation of space is greatest in the CBD.
As stressed by Bandauko (2025a) the CBD is the epicentre of economic activity and attracts
many traders because of the high customer base. Critically, the CBD is the focal point for
municipal surveillance and control as it symbolises the projected modern image of Harare
and the nation at large. It is evident that around the CBD “frictional encounters occur
between street traders and urban authorities who are preoccupied with promoting their
vision of a ‘modern’ city” (Bandauko & Arku, 2025b: 921). Bandauko (2025b: 4) points out
that for ‘modernist planners’ the activities of informal street traders have “always been
discursively constructed as a spatial nuisance, an anomaly and a pathological practice that

l”

should be ‘normalized’ through disciplinary spatial control”, which usually involves actions
involving clearance of traders from the streets.

Beyond the importance of the Harare CBD, the area of Mbare, a high-density suburb in
the southern part of the city, was disclosed as a prominent location for the operations of
domestic informal business tourists. Its importance can be attributed to it being the
domestic bus terminal gateway into Harare, where a majority of the domestic informal
business tourists arrive and depart. In addition, Mbare is the location for three major
informal markets: Mbare Musika, Mbare Magaba, and Mupedzanhamo flea market. Mbare
Musika is well-known for the trading of agricultural products and popular among farmers
and fishermen coming into Harare. Mbare Magaba is an informal market for all types of
tools used for gardening, farming, fishing and building material. Lastly, Mupedzanhamo is
a market mainly for clothing, shoes, jewellery, electronics, and other goods, much of which
is brought into Harare by cross-border traders. The three flea markets underscore the
importance of Mbare in the geographical organisation of flows of informal business
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visitors. The responses of participants are insightful: “I sell my crops and fruits at Mbare
Musika. For me this is the best place because that is where many people looking for food items
come to. Like maize, vegetables and fruits and all the plants you find them here (Female
farmer” [Murewa] 34yrs). “I am always a Mupedzanhamo. This place is best because it is a
flea market supported by the government and managed by the municipality so it’s safe. Here
we sell clothes and shoes and all these electronic things. This place used to be very big when
it opened, Mupedzanhamo means ‘end poverty’ | think it was opened for us to have a business
and get to fight our poor situations and we are doing just that every day” (Male vendor
[Ruwal] 41yrs). “The best place for me is Mbare Magaba. | come to sell timber there to the
carpenters. Sometimes | even make contact with my friends coming from South Africa to
bring me all kind of hardware tools that | will buy and go to sell at people who work at Magaba.
All the furniture and tools are made there and many people especially from the villages come
there to buy tools and furniture” (Male carpenter [Plumtree] 37yrs).

Overall, these findings regarding the spatial organisation of trade reveal a structuring
of business operations in which different traders position themselves at relevant trade
spaces that are aligned to what they are selling, or why they are travelling to Harare with
regards to purchase of particular goods.

The different supplier sources and networks tapped by the cohort of informal domestic
business operators align with the varying purchases of commodities sought in Harare. The
most significant supply outlets relate to shops in the China Mall and from small Chinese-
owned retail outlets in the city. Like many other African cities, Harare’s retail landscape has
been reshaped by the appearance of Chinese-owned retail outlets (Carmody et al., 2024).
These are primary suppliers and responsible for bringing goods into Harare. Given the
scarcity of basic commodities across Zimbabwe, most products in demand are not
originally from the city. Harare functions therefore as a centre of the transactions of goods
brought in by the primary suppliers. The Chinese (as well as, some Indian and Pakistani
traders) in Harare bring in household commodities, clothing, and other mainly electronic
goods that are scarce across Zimbabwe. An important supply role is assumed by the cross-
border international traders who transport goods from South Africa and other surrounding
countries. Domestically, a vital role is played by rural producers, most especially farmers,
fisherfolk as well as suppliers of traditional medicinal herbs. Since 2000 with the collapse
of much of the agricultural sector in Zimbabwe, the role of small-scale producers has
become critical for addressing food security issues in Harare.

Further details on these supply issues were raised in the interviews. A female shopper
highlighted the important role played by China Malls as suppliers of goods that are
channelled into the network of purchasing and sales of domestic informal businesses: “I
buy plastic ware from the Chinese shops or Indian shops. These guys have all sorts of cheap
stuff they sell. Things like Tupperware, containers and buckets are very good for storage in
the villages. If | take them back home they do not take time to finish sales. | also get washing
line ropes, pegs and other smaller items that they sell in their shops” (Female shopper
[Beatrice] 31yrs). Chinese-owned establishments are critical in the supply chain of basic
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commodities at affordable prices for the poor. The activities of cross-border traders were
also recognised in terms of vital suppliers of goods: “Once in a while | cross the border to
buy things from South Africa and Botswana. But because | have a family here, | end up just
coming to Harare to buy the stuff coming from Johannesburg and other places outside
Zimbabwe. Cross-borders are very important in our business because if they are not there we
don’t get the orders our customers want when we come to buy in Harare” (Female shopper
[Kariba] 27yrs). Other respondents disclosed the exchange of products occurring between
traders coming from different locations: “As a farmer | normally come to buy farming tools
like hoes, picks and sickles from woodworkers and metal workers who are coming here to sell
those things” (Male farmer [Honde Valley] 32yrs). Another farmer pointed to issues of food
security: “Since the grain marketing board closed in Harare, there are few agricultural
products coming in the city through formal channels. We bring many crops here and many
people come to buy our maize, peanuts and sweet potatoes in bulk. | think they also want to
sell them somewhere with a mark-up of prices” (Male farmer [Murewa] 38yrs).

Finally, in terms of the dense supply networks navigated by the informal domestic
traders, the role of street hawkers or pavement vendors was widely acknowledged. Most
of these are itinerant and use pushcarts or bicycle carts to carry around the goods they sell.
Some hawkers carry goods from the bus terminals to flea markets. Figure 3 shows aspects
of such activities in Harare.

Figure 3. Typical informal trading operations in Harare
) Find

A. Hawker in Harare selling ice-cream from Alpha  B. Traders close to Mbare bus terminus

Omega Dairy Farm, Mazowe Zimbabwe waiting for domestic informal business
tourists arriving in Harare

Source: Photo credit Logistic Makoni

The vendors normally buy from traders who go around the city centre selling their
products. They play a crucial role in the supply of goods and products mainly because they
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are readily accessible to domestic informal business tourists across different areas since
they are not stationed at one place. As one informal business tourism entrepreneur
indicated: “Sometimes | get the stuff | want just at the bus rank. The Harare boys come with
carts full of stuff just outside the rank. | can just go to them and do business. It’s a better way
of doing business because | don’t have to go around the whole of Harare looking for products.
It helps me also because | don’t know Harare very well” (Female vendor [Chinhoyi] 35yrs).
Itinerant vendors are valued in supply chains as they help the visiting traders save travel
and other costs associated with undertaking their business activities in Harare.

A distinctive sub-group of itinerant vendors are ‘town criers’, traders who sell on the
city pavements and advertise their goods to passers-by through shouting out details of the
goods they are selling and the prices. They also undertake door-to-door sales in residential
areas where again they operate by shouting loudly the products they sell along the
residential area pavements. Specifically, one participant highlighted their value: “I buy most
of my goods from these guys shouting in the streets. Like you hear someone say bhutsu 5
dhoras ma peya! bhutsu 5 dhoras ma peya! [Shoes here for sale, 5 dollars a pair] or ma banana
enyu aripo ayo dhora rako chete for hobho! [Here are your bananas, buy many for just a
dollar]. It makes our [shoppers] lives easier because Harare is full of people doing this
business, so when they shout around what they sell it makes it easier for us to identify them
and their prices for the things they are selling” (Male shopper [Marondera] 39yrs).

5. Conclusion

In recent works, Timothy and colleagues assert that tourism scholars should expand their
traditional horizons to incorporate broader issues than the organisation and dynamics of
only the activities and business of leisure tourism (Timothy et al. 2023; Timothy, 2025).
Specifically, it is flagged that there are many important non-traditional forms of tourism
which may be antithetical to leisure such as those which are undertaken by informal
business travellers (Timothy & Teye, 2005). Further, it is contended that whilst ‘petty trade’
is not seen as tourism in a traditional sense that these individuals are effectively part of the
tourism system and most certainly in the resource-constrained economic environments of
the Global South (Makoni & Mearns, 2025; Timothy, 2025). The need exists for broadening
theoretical frameworks concerning business tourism to incorporate more fully the
distinctive character of these informal business tourism entrepreneurs.

This paper responds to the prominent knowledge gap concerning the characteristics
and organisation of businesses run by informal business tourists, who constitute the
neglected ‘other side’ of business tourism scholarship dominated by research around
‘Northern’” business tourism. The experiences were distilled from 400 interviews
conducted with domestic informal business tourists operating in Zimbabwe’s capital.
Harare was demonstrated as the pivot for the vital supply and distribution of goods bought
and sold within the informal economy of Zimbabwe through the channels and networks of
these businesses. The findings contribute new understanding of the experiences and
everyday world of these informal traders and their significance in the supply and
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distribution of goods within the country. It is evident that informal business tourism is
distinctive for its pro-poor impacts both for its participants and for making available goods
that otherwise could not be accessed by households.

In deepening our understanding of the workings of informal business tourism, a
valuable contribution is made through exploring the personal narratives of the traders.
Future work can build upon this study by examining the workings of informal business
tourism outside of the national capital context and instead potentially to look at the
situation in secondary urban centres. In addition, as this research highlights that the
phenomenon of informal business tourism is not of recent origin the collection of oral
histories and the pursuit of longitudinal studies are recommendations for moving forward
the frontiers of scholarship on informal business tourism in the Global South.
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ABSTRACT

The workings and effects of the urban and tourism regulatory landscape on the residents of the heritage
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ABSZTRAKT

A tanulmany a varosi és idegenforgalmi szabdlyozdsi keret miikodését és hatdsait vizsgdlja a dél-afrikai
Fokvaros Bo-Kaap negyedének 6rokségi teriiletén €l6 lakosok szempontjdbdl. A sorozatos féldelkobzasok
torténelmi 6rokségét hordozé Bo-Kaap a vérosi és idegenforgalmi fejlesztések k6zéppontjava valt, ami a
fizikai és tdrsadalmi kérnyezet mélyrehatd atalakuldsdhoz vezetett. Az eredmények kiildnb6z6 érdekelt
felekkel és érdekcsoportokkal végzett kvalitativ kutatason alapulnak, amely 22 félig strukturdlt interjut foglal
magdban, kiegészitve szakpolitikai dokumentumok elemzésével és résztvevsi megfigyeléssel. A tanulmdny
kimutatja, hogy a varosi és idegenforgalmi fejlesztés dtalakitd potencidljat nem hasznaljak ki hatékonyan. A
heves ellendllds, a latszdlag haladd 6rékségvédelmi politikdk és a demokratikus folyamatok dacdra tovabbra
is jellemz8ek az Osszeegyeztethetetlen fejlesztési engedélyezések. A korldtlan, irdnyitatlan turisztikai
novekedés kovetkeztében a lakosok a tulturizmus szdmos jellegzetes tiinetét tapasztaljdk. A turisztikai
tervezési er6feszitéseket azért érte kritika, mert er6tlenek és elszakadnak a tdgabb kozdsségi
sziikségletektol.
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Sirhan Jessa — Jayne M. Rogerson: Heritage and tourism planning for Cape Town’s inner-
city Bo-Kaap neighbourhood

1. Introduction

The Bo-Kaap, a historic inner-city precinct, is Cape Town’s foremost cultural asset,
celebrated for its aesthetic appeal and vibrant socio-religious culture. It is often thought of
as “the heart and soul of Cape Town” (Shem-Tov, 2020: 17). As the cradle of Islam in South
Africa, it symbolizes the struggle for religious freedom (Davids, 1980). This oldest
neighbourhood in the country consists mainly of small residential units and features the
highest concentration of vernacular architecture which blend Cape Dutch and Georgian
styles (Todeschini, 2017). The Bo-Kaap’s “colourful houses have become well known and
are a major tourist attraction in Cape Town”” (Salie, 2022: 22). According to Shem-Tov (2020:
17) the picturesque Bo-Kaap with “its narrow cobbled streets, multi-coloured buildings,
omnipresent mosque towers and abundant street life, bears impressive material witness
to the layers of history and stories that have shaped it as a lively residential neighbourhood,
and a community formation with Islamic cultural roots, from its colonial beginnings in the
mid-eighteenth century Cape settlement”. The area significantly influenced the
development of the Afrikaans language as well as Cape Malay culinary and musical
traditions, remaining a crucial site for memory recovery (Baderoon, 2014; Jethro &
Lehloenya, 2023).

Under apartheid, whilst racial segregation policies forcibly displaced the majority of
Black communities, in 1957 the Bo-Kaap was uniquely protected because of its designation
as a ‘Malay Group Area’ or ethnic quarter. Since the democratic (post-1994) transition, the
Bo-Kaap community “has been increasingly affected by an intruding Central Business
District (CBD) and subject to land-seeking behaviour because of its proximity to the city
centre”” (Salie, 2022: 3). The march of gentrification in the suburb is part of similar processes
of change and restructuring that occurred elsewhere in Cape Town as well as other South
African cities (Garside, 1993; Massey, 2020; Salie, 2022; Campbell & Donaldson, 2025; Jessa
& Rogerson, 2025a). The 2000s decade was marked by the advance of a range of inner-city
development initiatives designed to foster and retain service-oriented transnational capital
setting-off processes of socio-spatial restructuring in Cape Town (McDonald, 2012). Aligned
to pro-growth policy frameworks, these shifts “resulted in significant urban change” and
attracted a new urban middle class (Donaldson et al., 2013: 173). By the early 2010s as
property prices escalated Kotze (2013) bemoaned the fate of Bo-Kaap as ‘a community in
trouble’, noting that “the area has seen a large number of housing units renovated and
upgraded” (Kotze, 2013: 124). Community leaders and established Muslim residents of Bo-
Kaap now engaged “in a constant battle to preserve the neighbourhood’s cultural
identity” (Kotze, 2013: 124).

Tourism emerged as a major additional threat at this time. Until democratic change in
1994 Cape Town’s appeal as a destination for foreign visitors was tempered by sanctions
and international boycotts because the racially discriminatory practices of apartheid
extended to tourism (Rogerson & Rogerson, 2025). However, following post-apartheid
transition in 1994 Cape Town emerged as an iconic international tourism destination for
leisure travel (Rogerson & Rogerson, 2021a). This became a further trigger for tourism-
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driven processes of transformation, posing a threat to Bo-Kaap (Jessa & Rogerson, 2025b).
Increasing flows of mainly international tourists became attracted to the area because of
its cobbled streets and multi-coloured houses prompting mounting concerns about
‘overtourism’ (Jessa & Rogerson, 2025¢). Gentrification in the Bo-Kaap is, to some degree,
tourism-driven (Jessa & Rogerson, 2025b). The accelerating ‘touristification’ of the Bo-Kaap
induced impacts on economic growth, social dynamics, and cultural heritage. Indeed, as
tourism consolidated as the dominant activity in the area, the Bo-Kaap began to replicate
the experience of other historic neighbourhoods in which tourism rapidly becomes
dominant, embedded in the urban fabric resulting in the neighbourhood becoming difficult
for long-established residents to continue living there (Cocola-Gant, 2018). Bo-Kaap is a
predominantly working-class community, occupying an inner-city space that is extremely
valuable in real estate terms and subject to processes of rapid urban change (Davids, 1980;
Salie, 2022; Jessa, 2025). The combined influence of commercial property developments
and gentrification therefore threatens its essential character. Nhlabathi and Maharaj (2021
301) posit that residents “have not necessarily viewed gentrification as the rejuvenation,
revitalization or renewal of deteriorated urban neighbourhoods”; instead “they have
viewed it as leading to the loss of generational heritage, community-family ties, and as
spatial violence”.

It is against this backdrop that the aim in this paper is to interrogate the workings and
effects of the urban and tourism regulatory landscape on the residents of the heritage
precinct of the Bo-Kaap neighbourhood in Cape Town. The research locationis part of what
Rogerson and Rogerson (2021b) style as ‘the other half of urban tourism’ as regards
international tourism scholarship. The paper is therefore a novel contribution to an
expanding literature and debates around heritage and urban tourism in South Africa
(Marschall, 2005; van der Merwe, 2013; Rogerson & van der Merwe, 2016; van der Merwe
& Rogerson, 2018; Drummond et al., 2021; Donaldson, 2024; Drummond, 2024; Rogerson,
2024). Three sections of material are presented below. The literature review situates the
South African research within the context of international debates around tangible and
intangible heritage as well as giving an overview of the local context of heritage protection
measures initially applied in the Bo-Kaap. Following a brief description of research
methodology, attention turns to the results of the research. The conflict around the
declaration and enactment of a heritage protection zone for the Bo-Kaap provides the
basis for investigating stakeholder perspectives concerning both heritage and tourism
planning for the Bo-Kaap.

2. Literature review and context

The literature review frames this investigation of heritage and tourism planning for the Bo-
Kaap neighbourhood in Cape Town. Cultural heritage comprises both tangible components
such as monuments, sites, and artifacts and intangible cultural heritage, which includes oral
traditions, rituals, performing arts, and traditional knowledge (Liu et al., 2021). The
International Charter for the Conservation and Restoration of Monuments and Sites,
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commonly known as the Venice Charter of 1964, was the initial international reference
point for heritage conservation with the main goal of protecting cultural property,
including historical monuments and buildings (Ahmad, 2006). Since the 1964 Charter “the
scope of heritage has broadened from a concern with physical heritage to “non-physical
heritage including environments, social factors and, lately, intangible values” (Ahmad,
2006: 293-294). By the close of the 20" century, the scope of heritage was agreed
internationally to encompass both tangible and intangible heritage. The recognition of
intangible cultural heritage was formally undertaken in 2003 by UNESCO as the practices,
expressions, languages, and cultural spaces transmitted across generations (Tavares et al.,
2021; Qiu et al., 2022).

Arguably, the fluid and evolving nature of intangible cultural heritage complicates
attempts at categorization, particularly as meaning is continuously created and recreated
in the present (Tavares et al., 2021; Qiu et al., 2022; Stewart, 2022; Sitas & Stewart, 2023).
For UNESCO (2016), heritage underlines the legacy of the past, in what we live with today,
and what we pass on to future generations. Heritage conservation highlights both tangible
and intangible social benefits. Adendorff (2025) maintains that heritage conservation
involves the preservation of inherited objects or locations of cultural significance. Tangible
heritage derives from physical structures and sites, while intangible heritage consists of
creative, non-physical forms of cultural expression. Timothy (2018) emphasises the
inherent link between cultural tourism and heritage, highlighting the significance of beliefs,
rituals, celebrations, culinary traditions, sacred spaces, and architectural landmarks as
essential components of a place’s heritage. When tourists interact with these sites, they
experience a cultural adventure that expands their insight into the rich history of an area.
Thus, a mutually positive relationship exists between cultural tourism and heritage
conservation (Timothy, 2018).

Tourism is frequently seen as a tool for heritage survival, place-making, revitalizing
local networks including through festivals, pilgrimage routes, and creative industries
(Saarinen & Rogerson, 2021; Timothy, 2023; Seabra & Korstanje, 2025; Nyikana & Ntlansana,
2026; Richards, 2026; Timothy & Shinde, 2026). Nevertheless, the industry can also
commodify culture within global tourism circuits, leading to urban redevelopment and
displacement (Gotham, 2005). In several destinations, the international burst in urban
heritage tourism intensified issues of overtourism, straining local infrastructure and
challenging the assumption that tourism growth universally supports development
(Cocola-Gant, 2018). As a contested resource involving diverse interests and
interpretations, heritage in urban contexts is often characterized by power imbalances and
conflict, a dynamic which is captured by the notion of ‘dissonant heritage’ (Tunbridge &
Ashworth, 1996). Notwithstanding UNESCO's emphasis on the importance of participatory
governance, community inclusion often remained superficial, complicating efforts to
conserve heritage while accommodating inevitable urban transformation (Liu et al., 2021).
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The declaration of parts of the Bo-Kaap as a National Monument in 1962, similarly
occurred without any community engagement and undertaken, in the view of Shem-Tov
(2020), purely to protect colonial heritage and a fetishized view of an exotic community. In
1986, the City Council identified Bo-Kaap as an urban conservation area, but in a highly
charged political environment the declaration was rejected by community members. In
post-apartheid South Africa, the National Heritage Resources Act (1994 ) was implemented
to transform the heritage landscape and be representative of the new democracy
(Marschall, 2005). In the immediate years following transition the construction of new
memorials, museums and public statues became a government priority, thereby bringing
previously marginalised voices into the national discourse. Against this backdrop, in 2002,
a firm of architects and urban planners was commissioned by the Cape Town city
authorities to conduct a revitalisation study, as a continuation of an earlier consultant study
undertaken in 1993. The proposals, however, were again met with community resistance
in the Bo-Kaap and the plan stalled. It is suggested that the stream of development
proposals have been met by the community with a sense of injustice, as historical context
goes unacknowledged (Donaldson et al., 2013).

The South African Heritage Resources Agency, guided by international directives, is
tasked with identifying and protecting sites of national heritage significance (Donaldson et
al., 2013). This agency identified the Bo-Kaap as having unique elements linking tangible,
built heritage, and intangible cultural-religious values. In 2004 it attempted to declare the
Bo-Kaap a National Heritage Site, but due to an incomplete community participation
process the declaration was rejected (Shem-Tov, 2020). The provincial heritage resources
authority, Heritage Western Cape (established 2003) is mandated to promote co-operative
governance between national, provincial, and local authorities for the identification,
conservation, and management of tangible and intangible heritage resources. Donaldson
et al. (2013) highlight that the organisation’s mandate includes lobbying national
government in order to establish policy guidelines for preserving intangible aspects of
heritage, a neglected area of protection efforts. In South Africa the relevance and
importance of heritage sites is indicated through a grading and declaration process, as
heritage resources can be designated as National Heritage Sites (Grade 1), Provincial
Heritage Sites (Grade Il), or Municipal Heritage Sites (Grade IIl), each of which is managed
at the corresponding authority level (Steenkamp, 2021). According to the City of Cape Town
(2021a) the Bo-Kaap engages all three spheres of heritage governance. While many
significant sites were formally protected under the National Monuments Act (1969), they
are now managed by Heritage Western Cape. Most heritage resources within the Bo-Kaap
are classed as Grade lll.

The Bo-Kaap is defined by the South African Heritage Resource Agency as a Grade |
heritage site, but under provincial supervision. Donaldson et al. (2013) pinpoint that this
contested jurisdiction over the Bo-Kaap complicates management and accountability. The
Bo-Kaap is subject to several broader regulatory and development frameworks including
that of the Local Area Spatial Development Framework (LASDF) (City of Cape Town, 2021a).
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This provides a “contextual overview of the existing trends” in the Bo-Kaap and sets
parameters for development investment. Underpinning this framework is a complex set of
legislation. The Sustainable Development Goals (SDGs) along with the National
Development Plan (2030) are stated as the guiding principles of the LASDF, albeit no
sustainability indicators, benchmarks or mention of SDG’s are provided. Critically, however,
the City of Cape Town remains steadfast in its policy commitments to strategies of
densification.

3. Methodology

The study employs a qualitative research approach. A review of urban and tourism
development scholarship informs an understanding of neighbourhood change in Bo-Kaap
and supported by 22 semi-structured interviews with key role players. The interviews were
conducted in 2023-2024. In addition to interviews, the research draws upon documentary
sources. The study analysed the content of urban conservation planning tools and the
commissioned Bo-Kaap Tourism Development Framework (City of Cape Town, 2019, 20213,
2021b). Finally, participant observation and social media content data was triangulated to
further assess the extent of tourism-driven gentrification and its socio-cultural
repercussions. Full details regarding respondents and their selection is provided by Jessa

(2025).

4. Results

Theresults are structured into three sections of material. First, using documentary sources,
a chronicle and discussion of events which occurred in Bo-Kaap during 2018 is presented.
This is critical to understand as it precipitated the launch of significant new initiatives
directed at heritage protection and planning tourism development. The second and third
sections analyse stakeholder perspectives on the unfolding of these heritage protection
initiatives and measures for tourism planning for Cape Town’s historic Bo-Kaap
neighbourhood.

4.1 Mega-property developments, community resistance, and declaration of heritage
protection

Community pressures for the establishment of new heritage protection measures for the
Bo-Kaap began in the early 2010s, a time of the progressive march of gentrification.
Residents of Bo-Kaap appealed to Cape Town authorities over many years to recognise the
threats posed by gentrification pressures to their social cohesion through waves of
displacement and enact measures to protect and safeguard the area (Shem-Tov, 2020). In
2013 the local Bo-Kaap Residents Association made an application for the protection of
local heritage and petitioned for the declaration of a heritage protection zone. Socially
inclusive heritage conservation requires the implementation of targeted land-use
management policies, such as heritage-sensitive zones or Heritage Protection Overlay
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Zones (HPOZ) (Adendorff, 2025). The concept of an HPOZ is a mechanism used by local
authorities to grant protections to spatial heritage areas in their land-use schemes. The
effect of this provision is that these declared areas are given automatic protection by
providing general developmental instructions and guidelines (Steenkamp, 2021). The
enactment of HPOZs is an internationally recognised approach towards conserving historic
urban districts. For example, Mawhorter and Kinahan (2025) draw attention to the
establishment in 1979 of such zones in Los Angeles as a policy tool to protect and enhance
buildings deemed as unique and irreplaceable assets in the city’s history; Gorska (2015)
evaluates their role and impact on gentrification in the city.

Figure 1. The ‘Monster’ Paradigm Building: Foundations and completion

low-level modest houses of Bo Kaap

The application process of the Bo-Kaap resident association for an HPOZ began in 2013 and
was ready for filing in 2015 (Kretzmann, 2019). The proposal was intended to provide a
mechanism for the protection of heritage places and the areas of Bo-Kaap which were
considered as conservation-worthy in terms of the city’s heritage strategy. However, it
took a further eight years for the HPOZ to be adopted. In the interim, several large-scale
development applications were approved by the city, despite local resident opposition and
a protracted legal battle. Alandmark event was the construction of the so-called (by public
petition and local media) ‘Monster-building’ development, The Paradigm, on the edge of
Bo-Kaap (Figure 1). This building (now projected for completion in 2027) approval and
construction heightened tensions between Bo-Kaap community groups and the city
authorities “who were viewed by the public as being unfairly biased toward the
developers’ short-term economic gain at the cost of sustaining long-term social cohesion”
(Shem-Tov, 2020: 15). The latter was a stated policy objective of the city authorities and
part of their mandate for responsible and sustainable heritage management. The Paradigm
mega-property development was followed by another, namely ‘40 on Lion’ (also known as
the Blok development after the name of the developer) situated on the upper-slopes of
Bo-Kaap, approved by city authorities in 2018. Its construction galvanised the already
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simmering frustrations of the Bo-Kaap community for what was considered to be
ineffectual protection mechanisms for the area as well as a problematic transfer of publicly-
owned land previously earmarked for social housing. Further, there occurred the removal
of restrictive title deed conditions without a public participation process.

The Cape Town city authorities seemingly disregarded community objections and
protestations that the unique character of the Bo-Kaap and the way of life of its community
was threatened by such ‘monstrous’ buildings which were incompatible with the physical
or socio-historic setting of Bo-Kaap (Shem-Tov, 2020). The authorities were accused of
purposefully stalling the enactment of HPOZ, to ensure the completion of the mega-
property developments. The city mayor approved at least four major developments,
including a 19-storey apartment block (Kretzmann, 2019). An investigation into allegations
of misconduct by the city was tabled in October 2018 with the mayor blaming the stalling
of the heritage plan on ‘the White cabal’ and the city’s planning tribunal (Kretzmann, 2019).
For Shem-Tov (2020) this is an indicative example of the complex, racialized politics that
exist in urban heritage planning.

What ensued was a burst of heritage activism which brought into view a “more
intimate narrative of displacement, marginalisation, loss and community wounding”
(Shem-Tov, 2020: 15). According to Shem-Tov (2020: 16), a pivotal point was reached that
gave rise to the 2018 Bo-Kaap community demonstrations of resistance “in the way of
burning tyres in the streets, confrontations with riot police, public venting, physically
marking and claiming of space with graffiti and posters on every street and multiple
buildings, the holding of evening prayers in Wale Street and the communal public breaking
of the fast of Ramadan by the Muslim community”. Residents claim that a new form of
forced removal is taking place. Following the city’s approval of the 40 on Lion (a large 65-
unit residential development) and The Paradigm, a multi-storey luxury residential building
(240 advertised apartments), the community reached breaking point. In 2018 it organised
to resist increasing gentrification, in what Shem-Tov (2020) describes as one of the first
instances of ‘heritage activism’ in South Africa. For two weeks during May-June 2018, the
community burned tyres, blocked tour buses and construction vehicles from entering the
area in protest against bullying by developers, tourism, and city officials. Further, as
documented by Salie (2022: 57) another “significant standoff occurred on 20 November
2018, when community members blocked a crane from being delivered to the luxury
apartment construction of 40 on Lion”. The community alleged that the land had been
obtained irregularly from the city authorities. The disputed land was previously part of a
maternity hospital grounds that was no longer in operation. It was recorded that the
“standoff continued throughout the day with police using force, arresting residents and
using stun grenades to disperse the crowd, resulting in injuries to many residents” (Salie,
2022: 57). Muslim residents of Bo-Kaap came onto the streets and “burning tyre-smoke
plumed into the city sky signalling community discontent”. 2018 media images of placard-
holding Muslim elders of Bo-Kaap and of local youth defying combat-clad riot police in
street confrontations shocked Capetonians (Shem-Tov, 2020).
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Figure 2. Location of Bo-Kaap and the Heritage Protection Overlay Zone
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Emotive action was spotlighted. Swift action ensued as the City of Cape Town authorities
rapidly set in motion the much-delayed HPOZ and the national heritage authority rapidly
nominated 19 sites in Bo-Kaap as declared National Heritage sites. On 12 April 2019 the Bo-
Kaap HPOZ was incorporated in Municipal Planning Law. Figure 2 shows the delimited
space of the HPOZ, which includes the tourist hub of Wale and Chiapinni Streets, the Auwal
Mosque (meaning ‘first mosque’ which was built in 1811), and the controversial mega-
property developments approved by city authorities. In May 2019, the HPOZ was extended
to include the Bo-Kaap area (City of Cape Town, 2021a). The HPOZ prescribes land uses and
provides development guidelines to conserve and protect shared community assets, the
unique historic landscape, ensure conscious and considerate management, promote
heritage tourism and the “way of life” of the residents. The vision of the HPOZ was stated
as follows: “recognition and conservation of the Bo-Kaap as a unique historical urban
landscape with a vibrant, living culture and way of life ... adding localised development
rules to deal with specific concerns, over and above the provisions of a base zoning” (City
of Cape Town, 2019:1). This includes provision for the protection of areas in an environment
which could be substantially adversely affected by property development (City of Cape

Town, 2019).
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The document identifies several key areas requiring attention in terms of conserving
the unique historical urban landscape with a vibrant living culture and way of life, the
promotion of heritage tourism, and the careful and considered management of
development (City of Cape Town, 2019). Tangible and intangible heritage values can, and
do, coexist simultaneously, and should be conserved as a cornerstone of any development
strategy. Campbell and Donaldson (2025) assert that in Cape Town the city’s HPOZ affords
limited protections for streetscapes and urban form whilst cautioning that aspects of
intangible heritage are more difficult to conserve. Likewise, Stewart (2022) contends that
the HPOZ is geared towards administering the built environment albeit falls short in
managing intangible aspects of heritage.

4.2 Heritage protection measures: From tangible to intangible

On eventual approval the HPOZ was celebrated by the community, now seemingly
successful in its protracted campaign (Mitchell & Le Roux, 2023). Further, city officials also
perceived the HPOZ as having significant benefits to afford heritage protection to the Bo-
Kaap. The interviews revealed that this enthusiasm should be tempered with a degree of
scepticism as several limitations were identified.

The adoption of the HPOZ was excessively protracted. As noted previously, the HPOZ
in Bo-Kaap was purposefully stalled to allow for several mega-property developments to
proceed. These fuelled allegations of corruption and compounded historical legacies of
mistrust. Typically, a community activist engaged in the process from the start contended:
“We were not given heritage! We fought for heritage status for more than 10 years... Yet
despite our fight and heritage status we saw the onslaught of development continue and
seemingly being ramped up”. A retrospective application of the HPOZ was sought, in light
of the approval in July 2024 by the City’s Municipal Planning Tribunal of a six-storey hotel
development, adjacent to the area’s foremost cultural and religious asset, the Auwal
mosque, thus placing heritage in direct conflict with development. Engaging in what could
only be described as a publicity stunt, the Deputy Mayor for the City of Cape Town,
appearing on television news, suggested the community take comfort in the HPOZ:
“There's a heritage overlay zone which means that the heritage aspect legislatively is
protected you cannot go and now develop at will. There are levers within the local school of
government that we've legislated and that's one aspect how we are able to offer a sense of
comfort to Bo-Kaap, saying these are the levers that are available”. Resident activists weary
of the limited efficacy of the protections afforded by the HPOZ stated as follows: “Not
really, that’s not what it means. A lot of building plans are still going to go through including
the hotel behind the Auwal Mosque. There’s no stopping them, they will find a way. This plan
was approved before the HPOZ”. Likewise, a city official asked about the retrospective
application was sceptical: “The development plans (proposed hotel development near the
Auwal mosque) have been submitted prior to the HPOZ being passed. So, the city has to work
again within the framework of the law”.
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The lack of transparency and engagement around the developments in Bo-Kaap is
disconcerting. Relevant planning negotiations were conducted under a veil of secrecy. The
experience of Bo-Kaap confirms Horn’s (2020) criticism of neoliberalist-dominated urban
planning with the stark contradiction between capitalism and democratic processes is
evident. Indeed, this research echoes Horn’s (2020) findings that participation in
democratic processes is often undermined in favour of economic interests, further
reinforcing existing power hierarchies. This said, the findings disclosed that the HPOZ does
afford certain additional protections for tangible heritage in the Bo-Kaap. The urban
planning landscape is cumbersome and regulatory complex. The Bo-Kaap engages all three
spheres of heritage governance and most heritage resources within the Bo-Kaap are Grade
11 (City of Cape Town, 2021a) The Auwal Mosque is a Grade Il heritage site under provincial
administration. As Donaldson et al. (2013) contend, jurisdiction over the Bo-Kaap
complicates management and accountability, internal disputes between spheres of
governance — national, provincial and local — are common.

Heritage practitioners engaged with the applications highlighted the technical
complexity inherent in heritage designations and management and noted the lack of
defined rules. Uncertainties and inconsistencies are evident, leaving applications open to
interpretation and vulnerable to corruption/collusion. The local organisation tasked with
evaluating and negotiating planning applications (BOCRA: Bo-Kaap Civic and Rate Payers
Association), is limited by significant skills and capacity shortages. The interviews revealed
that: “All the Civic is doing is fighting one building (application) after another. It’s relentless
stuff going to lawyers, architects, heritage etc” (Community activist and resident tour
operator). A BOCRA representative reinforced this point: “The problem is, it also requires
now our Civics have become much more technical, for instance a Development Application
Committee is needed because you know how many applications come through and | am
overloaded with applications. When it comes to the technical engagement with the
Government and with the national heritage agency (SAHRA) it requires a certain level of
technical sophistication which the Civic does not always have”.

For the conservation of heritage in Bo-Kaap, the relentless number of planning
applications is concerning. Suggestions that boundaries/zoning are continuously being
manipulated were found to have legitimacy. Horn (2019) demonstrates how in South Africa
urban edges remain under threat of encroachment from ad hoc, incremental
developments and leaving them open to manipulation. Indications are that these overlay
boundaries will continue to be tested by large-scale urban developers and nefarious
interests. A city official acknowledged the power of capital over legislation and collective
sentiment: “Alll can say is that politics and religion is always secondary to making money. You
also have Saudi investors in the Bo-Kaap. It’s about property speculating and this is the biggest
threat to the Bo-Kaap. Whether it’s open land or inherited property there always guys who
are going to be dafter this to manipulate the legal system, rezone land and get big
developments in. Private property rights often trump collective sentiment. There is fierce
competition for these sites which have potential for growth. This is a big problem. These guys
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operate at the level of the mafia in many respects, coercion, pressure manipulation is all part
of the game these days”.

The built environment focus raised questions about the adequacy of the HPOZ in
preserving intangible cultural heritage (City of Cape Town, 2019). While the importance of
protecting intangible cultural heritage is identified by the HPOZ, no practical measures
were recommended, nor were any programmes implemented. As both Stewart (2022) and
Sitas and Stewart (2023) maintain, the HPOZ affords little to no protection for intangible
cultural heritage. To prioritize the interests and perspectives of residents, sustained
community engagement and activism therefore is a strategic imperative. The responsibility
for preserving intangible cultural heritage must ultimately rest squarely with the
community itself. The implementation of the Historic Urban Landscape, (UNESCO, 2016),
and a Living Heritage Inventory is supported by heritage practitioners as effective
conservation tools for intangible cultural heritage. Increasing private investment,
deregulation, and in the case of the HPOZ, stalled regulation and reregulation, diminishes
state authority as they became conduits for investors in large-scale, incongruent
developments. Acknowledging the lack of and complexity of implementing protections for
intangible cultural heritage, practitioners explain as follows: “We can't conserve and
preserve living heritage as practices, but we can create the platforms for those to evolve, and
healthily within communities. And that's where | see our intersection with the built
environment”. Further, it was acknowledged: “The HPOZ doesn't give any explicit protection
for the intangibles. Tangible, yes, but it's mere facadism”.

Based on the resident interviews, it is not the built heritage environment per se that is
valued by the Bo-Kaap Muslim resident community. Rather, it was less about the actual
buildings and more about the community that is valued, in other words the cultural
expressions and traditions of the Muslim community. Indeed, whilst the community called
for the HPOZ to be put in place to protect the built heritage and the area is known for its
unique architectural character, “the heritage claims are not currently on the buildings”
(Shem-Tov, 2020: 105). Although the built urban environment is valued as a symbol of a
shared past and of shared memories and a space in which members feel a sense of
attachment and identity, the architectural quality is of less importance than what it “means
to their internal world” (Shem-Tov, 2020: 106). Put simply, it is more than the buildings that
make Bo-Kaap worthy of heritage protection. As argued elsewhere, what is critical in the
intangible heritage expressed as “the cultural richness is in the everyday experiences of
children playing in the streets or walking to Madrassah school, the generational respect
shown to Muslim elders, the ubiquitous corner cafes that are disappearing in Cape Town
neighbourhoods, the diversity of people living peacefully beside one another, ‘the spirit of
the place’” (Shem-Tov, 2020: 106).

Overall, therefore, intangible heritage practices, traditions, and living heritage
manifest in the area are most valued by the community. The spirit of Bo-Kaap and its sense
of place derive from “both the physical context and the intangible” (Shem-Tov, 2020: 108).
This, however, is not protected by heritage conservation measures which favour the built
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heritage and ignore, for example, safeguards for the call of prayer for the Muslim faithful
against the demands for the city to ban it on the grounds that it contravenes noise
regulations. According to Jethro and Lehloenya (2023) the Bo-Kaap and the sounds of the
adhan (call to prayer) broadcast from the neighbourhood’s mosques embody the
intangible heritage of the history of Islam as a suppressed minority faith in South Africa’s
colonial past and of the Muslim struggle for belonging in the city of Cape Town.

4.3 Contested tourism planning

Tourism planning in the Bo-Kaap, albeit weak, is not new, and, for some decades, has
engaged with the challenges of development and touristification of the area (Jessa, 2025).
For example, during the apartheid period, a report undertaken for the city authorities in
1966 drew attention to both problems of congestion in the area because of its proximity
to the CBD, to the need forimprovement of local tourism assets and retention of the area’s
so-termed ‘street scene’. Currently, tourism planning remains unresolved and planning
proposals have been met with both disappointment and suspicion by Bo-Kaap residents.

The anti-gentrification and anti-tourism protests which occurred in 2018 were a
watershed in tourism planning. Following the protest actions, Bo-Kaap civics encouraged
city and tourism authorities to formulate a community-centred tourism development plan.
The plan was to establish tourism performance and resident perception data, and utilize
sound data to formulate, in collaboration with community members a vision and strategy
for Bo-Kaap’s tourism and heritage future. Subsequently, local consultants were
commissioned on behalf of the city to undertake the formulation of a Tourism
Development Framework (TDF). According to the draft framework published in June 2021,
plans were developed based on a collaborative process, utilising a multi-disciplinary team
and tourism stakeholders. The framework espouses a ‘respectful, participatory and
sustainable’ approach. Two workshops of four hours each were held in 2021, to introduce
the proposed tourism plan to a small group of community representatives. Historical
legacies of mistrust could not be ignored, as a tense relationship between community
members and authorities existed.

Against this unpromising backdrop, the interviews revealed that, perhaps
unsurprisingly, the tourism plan was met with much suspicion and consternation. The TDF
presents the plan as one which is iterative and based on sustainable tourism principles (City
of Cape Town, 2021b). The proposed framework aims to enhance tourism, economic
opportunities, and safety by creating new tourism routes, improve traffic and pedestrian
management, and revitalise key heritage sites with signage, wayfinding, and digital tools.
The plan emphasises that design ideas do not offer a detailed resolution and rather offers
a “structuring framework, and a set of ideas around key sites, rather than a masterplan,
and can respond to changes over time” (City of Cape Town, 2021b: 77). Community
members felt excluded from the planning process and ultimately rejected the plan which
was further criticized for being divorced from broader community concerns. Although the
TDF claims that a tourism performance assessment was conducted, the data has not been
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made public. Several community attendees of a tourism workshop found the process of
engagement was disingenuous, poorly communicated and felt the plan was imposed,
rather than collaborative. Respondents indicated their expectation was that the plan
would be co-designed rather a superficial tick-box’ exercise conducted to ensure approval.
Representatives criticized the participation processes for being rushed, not providing
adequate notice for reflection or any allowance for the crafting of a considered plan. Horn
(2020) characterises the participation processes as tokenism.

Community representatives who attended the workshop explained their discontent:

The community doesn't get consulted properly! They [City] have got a checkbox exercise,
right, all they want to do is tick it off. There is no genuine consultation.

So firstly, some of us and from the BOCRA received emails directly inviting us to 2-day
workshop hosted by the City of Cape Town. The subject was the city's tourism development
framework for the community... So, we went there, but | had a sneaky suspicion it was
designed to be exclusive.

We rejected the plan for several reasons. The plan did not engage us as a community in a
proper way. It was very top-down with little community input from the start... We felt it did
not address overtourism issues and was more of a traffic plan than anything else.

In response, city officials contend they conducted an appropriate process of
community consultation with integrity while acknowledging the inherent difficulties of
achieving consensus. Authorities assert individual projects would be subject to further
rounds of participation: “With every decision the City makes there is always a level of public
participation that takes place that allows us to understand what the communities’ needs are
and then use that information to develop the budget or the plan”. Operational aspects of
the tourism framework were found to be oriented towards affluent tourists, disregarding
the critical concerns of gentrification, overtourism, and intangible heritage conservation.
Further, the plan included no initiatives to include marginalized groups in the community,
a key concern for inclusive growth. Instead, the plan is essentially growth-focused. One
tourism practitioner opined: “Is it purely a means of commodification and its strategy is
short-sightedly driven by such an approach? That's what this says to me, it's about making
money. They have set targets, longer stays, more spend, increase international tourism”. The
developmental context was highlighted by a city tourism planning official reiterating
government’s focus on stimulating economic growth pathways: “I have heard people say
that all the city wants to do is promote tourism, more tourism, more tourism. But we have to
recognize certainly in the Bo-Kaap that it is a key opportunity for job creation”. The
alternative suggested is for developing tourism in Bo-Kaap which is centred on the needs
and interests of residents and domestic tourists.

Given that only a small number of community representatives were invited to
workshops, exclusive participation processes are viewed with suspicion. Patterns of failed
engagement compound the strained relationship between community members and
government officials. Accusations of manipulation of meeting minutes points to more
sinister behaviour, further reinforcing the need for transparency. Sunkar et al. (2016) find
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in their examination of social capital in heritage tourism development that trust was the
most crucial element of social capital, forming the foundation for successful, cultural
heritage tourism development. Bo-Kaap community representatives have gone some way
to ensure increased accountability and created avenues for scrutiny of formal processes by
drafting a memorandum of understanding for future engagement. This includes the
demand of making meeting minutes easily available to the public. Ansell and Gash (2008)
further support this consideration in collaborative governance as a component of
institutional design, namely that the basic protocols and ground rules for collaboration in
an open and inclusive process need to be established. In the Bo-Kaap, current low levels of
trust produce low levels of commitment, strategies of manipulation and dishonest
communication by planners and officials. Internal conflict disrupts progress and feeds trust
deficits. Officials (and some residents) believe the fragmentation within community
hinders productive engagements.

The divergent views revealed in the research interviews concerning implementing
limits and/or regulation to fetter uninhibited tourism growth exemplify the broader debate
on balancing economic growth with community needs. Rising rents and property costs
correlate with demand for business premises as more homes gear up for commercial
activities. While some respondents felt unregulated growth would produce negative
impacts, others believed current levels of tourism are beneficial and manageable, thus
dismissing regulation or limits. Concern that regulation that may stifle economic growth is
a legitimate worry. The legal and practical implementation of limits, such as restricting
access or limiting hours according to tourist behaviour, was deemed impractical, unfair and
antiquated. The divergent views between civic representatives and tourism officials are
apparent. For a resident tour guide: “You have to limit it. You've got to. It’s convenient to
say you can't limit it. Well, it's in your interest to say that. But you don't limit it in a negative
manner in a bureaucratic manner. And it's called sustainability... actually means you're going
to place limits on growth. So while tourism is not at a breaking point just yet | promise you it’s
less than five years away at the current growth rate. We don't want the footfall that the city
wants”. The city tourism planning official took a contrasting position: “It’s nowhere near
the levels of over-tourism as mentioned. It has a long way to go before the type of regulation
you mention is justified. Closing down roads on certain days has its own operation and legal
challenges. We cannot close down certain roads, what about the guest houses or the cooking
schools in those roads that need to be open on those days. How can we justify curbing their
income?”

Available alternatives for income generation in the Bo-Kaap are limited while the
economic benefits of tourism are starkly apparent. Many residents rely on informal sources
of income generated via their home-based businesses, thus compounding the difficulty of
enforcement, a fact noted by authorities who are reluctant to clamp down on resident
businesses. Rather, home-based businesses are encouraged by the city. The challenge for
imposing limits or tourism de-growth is thus to reduce consumption of tourism while
ensuring productivity, economic stability and maintaining livelihoods (Koens & Milano,
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2024). This research supports assertions by Khan et al. (2022) that the regulatory landscape
of urbanisation supports neoliberalist processes of urban development. In the Bo-Kaap,
property developments have perpetuated pre-existing uneven socio-spatial development,
as densification and marginalisation occur side-by-side. Certainly, the research did not find
any evidence of inclusive developments in the Bo-Kaap area. Ignored in the TDF are any
measures to improve living conditions for half of the area’s population resident in ever-
expanding informal settlements and overcrowded conditions of shelter.

The potential to harness the current and latent socio-economic benefits of tourism in
a meaningful way remains promising. By prioritising initiatives that resonate with the lived
experiences and aspirations of residents, policymakers might nurture positive emotions
towards tourism. Cultivating a sense of ownership promotes historical redress and fosters
improved engagement. Ownership of tourism development should ultimately reside with
the community. Sustained community activism will remain a critical factor in the survival of
the Bo-Kaap and its ability to resist increasingly impending densification and gentrification.
Nevertheless, given the complex regulatory landscape, community members often find it
difficult to articulate their needs in a meaningful way. The research supports assertions by
Horn (2020) that perspectives of the community are deliberative and based in their
experience of everyday life while planners are technical and methodical.

5. Conclusion

The inner-city neighbourhood of Bo-Kaap is the ‘cultural jewel’ of Cape Town, a major
tourism attraction and popular locale for film shoots. In this area close to the Cape Town
CBD land is being contested as its use is progressively oriented towards commercial
interests at the expense of its social value and disregard of the community (Salie, 2022).
Arguably, “the cultural custodians of Bo-Kaap are the Cape Muslim community group, a
culturally distinct group bounded by their shared Islamic faith, familial connections, multi-
generational ties to Bo-Kaap, shared historical roots and cultural traditions” (Shem-Tov,
2020: 41). Urban heritage planning and the tourism regulatory landscape impacting this
space have been the novel focus of analysis in this paper. Special attention centred on
planning surrounding the Heritage Protection Overlay Zone and tourism development.
The complex web of legislation highlights the maze within which planners must
navigate. Each area of governance appears to operate in a siloed, non-collaborative
manner which serves sector or individual interests. The approval of several, large-scale
developments together with unregulated tourism growth underscores the contestation of
rights inherent within this post-colonial African context. Heritage policy and conservation
planning tools (such as the HPOZ) present overwhelming complexity, undefined rules and
are open to manipulation. The local tourism development framework has been rejected by
community representatives for its superficial participation processes and neglect of
addressing community concerns for inclusive growth, gentrification and overtourism.
Intangible heritage needs to be brought into the mainstream of policy-thinking about
heritage. The prevailing sense of pride and cultural authority attributed to the community
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in Bo-Kaap does not reside simply in the built environment rather it is the cultural context
of the buildings and the historical environment. The spirit of Bo-Kaap and its ‘sense of
place’ derive from “both the physical context and the intangible” (Shem-Tov, 2020: 108).

Government reticence to engage meaningfully with community demands exacerbates
mistrust, as does approving unwanted new property developments. Legacies of mistrust
will be perpetuated if incongruent developments are allowed to disrupt and threaten the
community’s way of life and intangible heritage. No coherent plan can be developed in an
environment of perpetual uncertainty, characterized by ad-hoc, incremental violations
which serve capital, not people. Residents appear to be reaching a psychological breaking
point and poised for further public protest. Arbitrary management plans and inadequate
inclusion of existing conditions, without objectives or monitoring data along with an
economic centric view ignores important social or environmental needs in an expanding
city and fails to illuminate the complex relationship tourism development has with
mobilities, housing, planning, and heritage (Koens & Milano, 2024). City administrators and
destination managers must acknowledge that there are definite limits to growth, as limits
are a necessary pathway to sustainability. Ultimately, shifting the narrative from one of
competition to collaboration becomes crucial to ensure a more inclusive and sustainable
model of tourism development in the Bo-Kaap.
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ABSTRACT

Street food vending has become a central aspect of urban informality, which is a significant economic activity
in many countries, particularly in the Global South. Nevertheless, this sector receives limited attention from
policymakers, tourism practitioners, and destination managers, and its economic significance remains largely
unaccounted for. This study, therefore, aimed to explore the role of street food vending in urban tourism,
focusing specifically on a Global South city. In this qualitative study, which focused on Bulawayo, Zimbabwe's
second-largest city, semi-structured interviews were conducted with informal food vendors to gain insights
into the topic. Thematic analysis was employed to identify patterns and recurring issues in the interview data.
The findings reveal that street food vending plays a significant role in urban tourism development. This
economy contributes to urban growth by creating employment, empowering residents, and supporting
other businesses, an economic contribution that remains largely undocumented due to the marginalisation
of the informal sector.
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ABSZTRAKT

Az utcai ételdrusitds a varosi informalis gazdasdg kodzponti elemévé valt, amely szdmos orszagban -
kiilondsen a Globdlis Dél orszagaiban — jelent8s gazdasagi tevékenységnek szamit. Mindazondltal ez az
agazat gyakran csak korldtozott figyelmet kap a déntéshozdktdl, az idegenforgalmi szakemberektél és a
desztindcidmenedzsmenttdl, gazdasagi jelent6ségét pedig nagyrészt figyelmen kivil hagyjdk. Ezért e
tanulmany célja az volt, hogy feltdrja az utcai ételdrusitds szerepét a varosi idegenforgalomban, kiilonés
tekintettel egy, a Globdlis Délen taldlhatd varosra. Jelen kvalitativ tanulmdnyban, amely Zimbabwe masodik
legnagyobb varosdra, Bulawaydra Osszpontositott, félig strukturdlt interjukat készitettlink informalis
élelmiszerdrusokkal, hogy betekintést nyerjlink erre a teriiletre. Tematikus elemzéssel azonositottuk az
interjukban fellelheté mintazatokat és visszatéré tartalmakat. Az eredmények azt mutatjdk, hogy az utcai
élelmiszerdrusitds jelentds szerepet jatszik a varosi turizmus fejlédésében. Ez a gazdasdgi tevékenység
munkahelyteremtéssel, a lakossdg o6nalldsaganak erfsitésével és mds vallalkozdsok tamogatdsaval jarul
hozza a varosi névekedéshez; ez a gazdasagi hozzajarulds azonban az informdlis szektor marginalizaltsaga
miatt ez idaig nagyrészt dokumentalatlan maradt.
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1. Introduction

Street food vending (SFV) is the practice of selling food and beverages in public places,
open spaces, or by the wayside (Adaku et al., 2024). It is mostly done by informal food
vendors operating within the informal economy (Anand & Jagadeesh, 2022; McKay et al.,
2016; Nkosi & Tabit, 2021). Food vendors are responsible for meeting the immediate dietary
requirements of people by selling mostly ready-to-eat foods from carts, food stalls, food
trucks, and kiosks (Nkosi & Tabit, 2021; Pulliat et al., 2024; Swai, 2019). Various socio-
economic factors, such as limited time for food preparation, changing family structures,
and modern lifestyles, have led to increased demand for street-vended foods. Food
vending is a typical phenomenon in most urban areas, and it has grown to be a significant
business practice globally, especially in the Global South where it sustains the livelihoods
of low-income households (Abrahale et al., 2019; Marutha & Chelule, 2020). Africa, Asia,
and America have some of the leading cities in the SFV business (Czarniecka-Skubina et al.,
2018).

Many countries now recognise SFV as an important aspect of the tourism industry, as
it helps to showcase local and regional cuisines, promote urban renewal, and stimulate the
local economy (Huynh-Van et al., 2022). More importantly, it significantly impacts urban
spaces positively because it provides a unique foodscape, as well as affordable, fresh, and
healthy meal options to tourists and residents (Joassart-Marcelli et al., 2024; Pulliat et al.,
2024). In addition, it showcases cultural diversity, helps preserve indigenous foods, and
provides employment opportunities to the local community, thereby improving the overall
standard of living and quality of life in the city (Petersen et al., 2018). The informal food
economy not only sustains urban tourism but also promotes other informal sectors,
especially those that supply raw materials to food vendors (Petersen et al., 2018).

In Zimbabwe, SFV is regarded as the foundation of the city's market economy and
urban tourism, providing residents and tourists with cheap, convenient meals (Maphosa,
2026). SFV has become a distinctive part of the informal sector, as it provides
entrepreneurship opportunities for the city’s residents (Adaku et al., 2024; Peimani &
Kamalipour, 2022). Surprisingly, in most countries in Sub-Saharan Africa SFV is not widely
recognised or well developed, mainly due to strict regulatory frameworks that make it
difficult for street food vendors to operate (Swai, 2019). Despite the opportunities offered
by SFV, policymakers and the academic community in the Global South pay less attention
to this sector (Petersen & Charman, 2018). This study, therefore, seeks to examine the
threats and opportunities of SFV in the context of urban tourism in Zimbabwe with a
particular focus on Bulawayo.

For the purposes of this study, urban tourism refers to a range of leisure, cultural, and
economic activities that take place within a city and draw on its built environment and
everyday life to create unique visitor experiences (Rogerson & Rogerson, 2021). Much of
the existing literature on urban tourismis based on capital cities and primary tourism hubs,
where tourism offerings such as attractions, accommodation, and transport nodes are well
developed (Ashworth & Page, 2011). Secondary cities such as Bulawayo, by contrast, attract

178



Turisztikai és Vidékfejlesztési Tanulmanyok - 11. évfolyam 3. szdm, 2026: 176-195.

visitors mainly through urban life and informal activities, with informal food vending as a
typical example. This study, therefore, extends the literature on urban tourism to a
secondary-city context, where informal activities such as SFV play a prominent role in
shaping tourists' experiences. The specific objectives for this study are as follows: to
examine the role of SFV in urban tourism developments, assess its socio-economic
impacts, and identify the challenges faced in developing SFV.

2. Literature review
2.1 Role of SFV in urban tourism developments

SFV plays a vital role in attracting tourists and enhancing their experience, as it provides an
authentic and local experience (Swai, 2019). It also offers tourists an opportunity to
experience the local culture of a city, as it represents the culinary and cultural traditions of
a place (Hill et al., 2019). Anand and Jagadeesh (2022) argue that the informal food
economy provides a direct connection to the local community, allowing tourists to taste
authentic dishes and interact with local vendors, enhancing their cultural experience. In
addition, street food is often considered an authentic part of a destination, offering a taste
of local cuisines and a glimpse into the daily life of the local community (Adaku et al., 2024).
Food vendors are often locally-owned businesses, offering tourists a more authentic
culinary experience than do large chain restaurants (Bourlessas et al., 2022; Swai, 2019).
Moreover, most food vendors sell traditional and ethnic foods, which helps preserve
cultural heritage and traditions (Adaku et al., 2024; Hill et al., 2019). Bourlessas et al. (2022)
further assert that street food serves as a gateway for tourists to authentically engage with
a destination's local cuisine and identity, offering a genuine, immersive experience that
contributes to the overall tourism experience. In the same vein, it is an integral part of
gastronomic tourism, offering tourists an encounter with local food and allowing them to
immerse themselves in local cuisines and lifestyles (Trafialek et al., 2018).

SFV contributes to the local economy of urban areas by creating employment
opportunities for the local community and helping them generate income (Adaku et al.,
2024; Nkosi & Tabit, 2021). It also supports other sectors in the economy, such as
agriculture, food production, and transportation (Swai, 2019). It has also been observed
that the informal food economy attracts tourists to specific areas, thereby increasing the
number of tourists in the city and boosting tourism revenues. Opportunities for social
interaction between tourists and the local community are also created as people gather
around food carts to eat and socialise, fostering a communal atmosphere (Caramaschi,
2024; Pulliat et al., 2024).

Food vending in urban areas can contribute to the uniqueness and distinctiveness of a
destination. Cities with vibrant street food scenes can differentiate themselves from other
tourist destinations and attract food enthusiasts and culinary travellers, boosting the city's
tourism. Street food markets, festivals, and tours can become part of a city’s identity and
contribute to its overall tourism uniqueness (Jimenez-Arpiza et al., 2026). For tourists
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visiting urban spaces, trying different types of cuisines can be a memorable and enjoyable
experience. There is no doubt that street food scenes contribute to the vibrancy and
competitiveness of an urban destination. A vibrant street food culture can attract
authentic-seeking food tourists and is considered a significant factor in destination choice.

2.2 The socio-economic impacts of SFV

SFV in urban areas has several socio-economic impacts that can positively influence local
communities and enhance social dynamics. By promoting and selling traditional dishes,
food vendors help preserve the community's cultural identity and foster local culinary
heritage. Informal food vending can provide economic opportunities and empowerment
for marginalised groups, such as immigrants, refugees, and low-income individuals
(Uwamahoro & Khoo, 2025). It offers a relatively low-cost entry point for starting a small
business, allowing these individuals to generate income and support themselves and their
families. SFV can contribute to the social inclusion and empowerment of these groups,
providing avenues for economic mobility and self-sufficiency. More importantly, food
vending in urban areas often relies on locally sourced ingredients, thereby supporting local
farmers and food producers. This ultimately strengthens local food systems by creating
demand for locally grown and produced ingredients and by promoting sustainable,
environmentally friendly practices.

Food vendors, especially in areas with high foot traffic and tourist activity, can earn a
sustainable income that improves their living conditions and overall quality of life. In the
same vein, it partially eases disparities in access to healthy food, contributing to poverty
alleviation by providing affordable food options in areas with limited access to nutritious
meals (Navarrete-Herndndez et al, 2023). SFV fosters entrepreneurship in local
communities and encourages individuals to develop their culinary skills, business acumen,
and customer service skills (Caramaschi, 2024). Food vendors are given opportunities to
develop culinary skills, food-preparation techniques, customer-service expertise, and
business-management knowledge. Many food vendors start small and gradually expand
their operations, creating opportunities for business growth and development. This
entrepreneurial mindset can have broader impacts on the local economy.

2.3 The challenges faced in developing SFV

SFV in urban tourism destinations faces numerous challenges that vary with local
regulations, market conditions, and the destination's specific context. For example, food
vendors often face hurdles related to obtaining the necessary licenses and permits to
operate legally (Koch, 2015). Regulatory requirements, such as health and safety
regulations, zoning restrictions, and compliance with food-handling standards, can be
complex and burdensome. Meeting all these requirements can be costly and time-
consuming for street food vendors, particularly those with limited resources and
knowledge of the regulations. Also, the lack of a clear, supportive regulatory framework
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can hinder the expansion and development of SFV within urban tourism, leading to
uncertainty and difficulty in navigating legal requirements (Caramaschi, 2024).

Urban tourism destinations often attract numerous street food vendors, leading to
increased competition, making it challenging for individual vendors to stand out and attract
customers. Market saturation results in price wars and reduced profit margins,
complicating vendors’ efforts to sustain their businesses. Furthermore, in Global South
tourist destinations where unemployment is prevalent, many people use SFV as a means
of self-employment, leading to market saturation (Peimani & Kamalipour, 2022).

Inadequate infrastructure, lack of proper sanitation facilities and storage space,
unavailability of proper waste management systems, and lack of access to clean water
facilities increase food safety hazards in SFV (Hossen et al., 2021). Inadequate infrastructure
also hampers the overall street food experience for both vendors and customers. In
addition, the lack of proper sanitation facilities makes it hard for the street food vendors
to comply with health and safety standards; this can impact the perception of hygiene and
food safety standards of street food, potentially affecting the overall tourism experience
(Marutha & Chelule, 2020).

As neighbourhoods undergo redevelopment and transformation, street food vendors
may face higher rents, eviction, and displacement. The changing character of a
neighbourhood due to urbanisation and urban development can also alter the street food
scene and affect the viability of existing vendors. Urban development projects, the
expansion of commercial establishments, and the increasing demand for public spaces can
result in the displacement of street food vendors and the reduction of available vending
areas (Uwamahoro & Khoo, 2025). Also, SFV faces negative perceptions and stereotypes,
particularly regarding hygiene and food safety (Hiamey & Hiamey, 2018). Some tourists and
locals perceive street food as unclean and unsafe, which can impact the reputation and
customer base of the food vendors. Negative perceptions about SFV, such as concerns
about hygiene and cleanliness, can deter potential customers, including tourists, from
engaging with street food offerings (Hiamey & Hiamey, 2018). This can impede their
economic viability and contribution to the urban tourism experience. In this regard,
stereotypes about SFV, such as assumptions about the quality and safety of their products,
can lead to cultural stigmatisation and affect the visibility and acceptance of SFV in the
urban landscape.

3. Study context

The Bulawayo Central Business District (CBD) covers approximately 5.4 square kilometres
and is laid out in a grid pattern, with 17 avenues and 11 streets. The city is known for its
vibrant street food, which adds cultural authenticity and enhances the overall travel
experience. SFV plays a significant role in urban tourism in Bulawayo, reflecting the city’s
rich cultural heritage and socio-economic dynamics. The vibrant SFV in Bulawayo offers a
variety of local dishes, which enhances the city’s appeal as a tourist destination. It has been
noted that the informal nature of SFV contributes to the livelihood of the residents,
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fostering community engagement and economic resilience. In addition, Bulawayo hosts
world-class cultural heritage attractions that can be used to leverage a vibrant SFV sector
(Shereni & Ndhlovu, 2024).

As Zimbabwe's second-largest city, Bulawayo is strategically positioned as the
commercial and cultural hub of the Matabeleland region (Figure 1). The city’s spatial layout
provides an ideal environment for analysing the spatial distribution of informal economic
activities, such as SFV.

Figure 1. Map of Zimbabwe showing the location of Matabeleland region and Bulawayo
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The spatial scope of this study focuses on the CBD, which serves as a gateway and a hub
for tourism, cultural exchange, and commerce. A transit and cultural gateway to both
Matabeleland North and South, Bulawayo is a critical centre for regional tourism flows.
Regarding culture, the city holds deep historical and symbolic significance as the epicentre
of Ndebele heritage. The street food economy in Bulawayo CBD prominently showcases
Ndebele cuisine, which sustains local livelihoods and is a form of cultural preservation and
transmission. The cuisine reflects local, indigenous knowledge and culinary traditions,
providing visitors with authentic experiences. Overall, Bulawayo represents a typical Global
South city where tradition and modernity coexist, with its street food reflecting this dual
identity by offering both modern fast-food and traditional Ndebele cuisine. Such a blend
augments the tourists' experiences through catering to diverse tastes and highlighting the
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living culture of the Matabeleland people. Therefore, street food in Bulawayo is both a
cultural bridge between locals and visitors and a significant economic activity.

From a regulatory perspective, the Bulawayo city council requires all informal traders,
including street food vendors, to obtain a vending license before they start operating.
Licensing fees vary by location: those operating within the CBD are required to pay an
annual fee of USD 23 and an additional monthly site rental fee of USD 11.50, while vendors
operating outside the CBD pay half of these amounts (Bulawayo City Council, 2024). Food
vendors are additionally required to undergo a health examination and food-handling
training with the City of Bulawayo Health Services Department. Vending space is allocated
by the city council rather than freely chosen by vendors, ensuring that vendors meet all
hygiene standards. Vendors operating outside designated places are classified as illegal
vendors and are subject to enforcement under the city's laws (Bulawayo City Council,
2024).

SFV in the Bulawayo CBD differs prominently from vending in the city’s residential
areas. Within the CBD, street food vendors are located in high-transit areas, targeting
commuters, visitors and shoppers looking for quick, affordable, and culturally distinct
culinary experiences. Its development is shaped by everyday commercial life in the city,
with tourism benefits emerging as a byproduct of that everyday vibrancy. However, food
vending outside the CBD primarily serves the needs of the working population and
individual households.

4. Methodology

This study adopted an exploratory qualitative research design to get the real-life
experiences of the research participants (Creswell, 2013) and to gain insight into the
relationship between SFV and urban tourism development in Bulawayo. Semi-structured
interviews were done with twenty-five street vendors in the Bulawayo CBD. Interviews
were conducted between March and April 2024, using an interview guide with questions
organised around the study's three objectives, the role of SFV in urban tourism
development, the socio-economic impacts of SFV, and the challenges faced in developing
SFV. Follow-up questions were used flexibly to allow the participants to elaborate onissues
raised. All interviews were audio-recorded with the participants' permission and
transcribed verbatim.

Given the limited research on this subject in the local context, an informal, flexible
design was used to facilitate the collection of authentic, grassroots data. The researchers
employed a convenience sampling technique to select study participants based on their
accessibility and availability during field visits. Such an approach helped the researchers
engage directly with the vendors in their natural work environment, collating spontaneous,
voluntary insights without the influence of institutional or formal gatekeeping structures.
The empirical findings presented in this study are thus based on the lived experiences of 25
street food vendors interviewed.
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Various ethical considerations were followed in the design and conduct of this study
to ensure adherence to the ethical requirements of academic research. Verbal informed
consent was obtained from all 25 participants prior to the interviews, during which the
purpose of the study, the voluntary nature, and their right to withdraw at any time were
explained. In addition, to maintain participant privacy and anonymity, no identifying
information was collected from the vendors. In the manuscript, participants are identified
using unique codes rather than their names. Data collected was stored securely and only
used for the purposes of this study.

Data analysis followed a manual inductive thematic approach. The process began with
an iterative reading of the interview transcripts to familiarise with the data. This was
followed by the generation of initial codes to capture ideas, expressions, and lived
experiences of the vendors. The codes were then combined to form broader themes
consolidated around the objectives of the study. This allowed the themes to emerge from
the vendors' lived experiences rather than being imposed on the data from existing
frameworks.

5. Results
5.1 Profile of street food vendors

SFV in the Global South is associated with the informal sector, where a cohort of vendors
ventures into city spaces that are highly unregulated and unaccounted for (Rogerson &
Rogerson, 2025). These vendors do so as a means of livelihood sustenance (Timothy &
Teye, 2005). An earlier study on South Africa identified this activity as an attractive income
venture, especially for socio-economically vulnerable populations (Motala, 2002). A similar
pattern is observed in post-COVID-19 South Africa, where Nyathi et al.’s (2024) case study
of informal food vendors in Johannesburg reveals that the sector is largely dominated by
economically vulnerable populations seeking livelihood opportunities within unregulated
urban spaces.

More specifically, as revealed by Tawodzera (2019a), the demographic characteristics
of street food vendors in the Global South show strong participation by women, youth, and
middle-aged individuals who depend on vending as either a primary or supplementary
source of income. Many of these vendors have been reported to have some form of
education, with secondary school completion being the most common (Nyathi et al., 2024;
Sepadi & Nkosi, 2023; Tawodzera, 2019b). Literature on this activity also reveals that other
demographic characteristics such as gender, age, and years of experience play a significant
role in determining the vending practises, food handling behaviours, income generation,
and entrepreneurial sustainability (Food & Agriculture Organisation, 2020; Magidi, 2019;
Magidi, 2025; Sepadi & Nkosi, 2023).

In the case of Bulawayo, street food vendors closely reflect the broader Global South
pattern in that vending is largely dominated by vulnerable socio-economic populations
seeking livelihood sustainability. The empirical findings show that the sector is dominated
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by women and youth who have been relying on this activity for at least three years as a
livelihood and income-generating activity (Table 1). Attention now shifts to these vendors’
lived experiences and reflections on the impact of SFV on tourism and socio-economic
dynamics in the city, as well as challenges that are experienced.

Table 1. Demographic profile of research participants

.. Number of years as
Participant .
i dentifiers* Age | Gender Level of education a street food
vendor
SFV1 34 | Male High school 3
SFV2 25 | Female | Tourism student 2
SFV3 - | Male Diploma in professional cookery 5
SFV4 24 | Female | High school 3
SFV5 25 | Female | High school 3
SFV6 37 | Female | National certificate in baking 6
SFV7 45 | Female | High school 10
SFV8 29 | Male High school 3
SFV9 24 | Female | High school 2
Diploma in finance and
SFV10 39 | Female | accounting 8
SFV11 49 | Female | Honours degree in marketing 8
SFV12 23 | Female | High school 2
SFV13 50 | Female | High school 14
SFV14 56 | Male - 17
SFV15 45 | Male Honours degree in accounting 11
National certificate in beauty
SFV16 31 | Female | therapy 12
SFV17 47 | Male High school 10
SFV18 29 | Female | High school 6
Honours degree in tourism and
SFV19 39 | Male hospitality management 6
SFV20 35 | Male High school
Diploma in food and professional
SFV21 27 | Female | cookery 4
SFV22 37 | Female | - 10
SFV23 45 | Female | - 19
SFV24 28 | Female | Undergraduate degree 8
SFV25 49 | Female | High school 10

*|dentifiers were used to maintain anonymity and satisfy the ethical requirements of research.
SFV = Street food vendor; 1 represents the number of the vendor. Source: Authors
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5.2 The role of SFV in urban tourism developments

SFV has largely been viewed in tourism scholarship as a vital element of urban tourism
systems, especially in the Global South, where the informal economy plays a significant
developmental role. A bibliometric analysis-based study on this phenomenon by Makoni
and Mearns (2025) reveals that this sector dominates the informal tourism economy in
major cities of the Global South. Nyathi et al. (2024) note that SFV aids destination image-
building, cultural preservation, the development of urban tourism offerings, and the
enhancement of tourists’ experiences. Sepadi and Nkosi (2023) state that street food
spaces in major cities are centres of an informal cultural landscape where tourists engage
not only in food purchase and consumption but also in everyday urban life, local identities,
and traditions through food consumption. In addition, the integration of informal SFV into
urban tourism economies is linked to broader socio-economic dynamics, such as
employment creation, entrepreneurship, and social capital (Rogerson & Mushawemhuka,
2015; Tawodzera, 20193, 2019b; ILO, 2020). These impacts are also evident in Bulawayo, as
participants identified various ways in which food vending aids urban tourism development
in the city. Some of the key responses in this regard included:

“...1 think it allows tourists to enhance the cultural experience, so here in Bulawayo we
sell traditional foods|[... ]I think it helps create social communities between locals and the
tourists hence the tourists can get an insight into the daily livelihoods of the local community
as well as the locals can learn about the tourists. | also think it plays a role in cultural exchange
because people can exchange their cultures and learn new recipes, allowing community
members to showcase and experience multicultural food and crafts” (SFV5s).

“Street food vending brings out the culture of a town, tourists get to experience the food
aspect of a city [...] Street food vending also enhances experience not just through food but
through the interaction with the locals as tourists buy the food, there is an exchange of
culture and appreciation of other cultures” (SFV11).

The findings position SFV as a significant aspect of cultural exchange within the city’s
urban tourism landscape. Participants consistently associated SFV with tourists’ activities.
Engagement in local culinary activities, indigenous cultural practices, and participation in
daily social life were among the key tourism activities mentioned by tourists, which they
pursue through food purchases and consumption within city spaces in Bulawayo. The
findings also suggest that the street food economy serves as an informal space for
interaction in which cultural knowledge and identities are exchanged between tourists and
locals. This supports the view that gastronomy tourism extends beyond eating to involve
social interaction, cultural exchange, and experiential authenticity (Motala, 2002; Nyoni et
al., 2025). Besides the cultural exchange, SFV was also seen as a mechanism for destination
image enhancement and competitiveness:

“Destinations become unique, it makes a destination sellable” (SFV9).

“It makes a city different from other destinations, making it unique and recognised by
different stakeholders, hence helping lure more tourists into the city”” (SFV7).
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“Street food vending contributes to infrastructural development; it makes the city
look nice and helps draw in more visitors into the city”” (SFV5).

The findings also reveal that SFV is perceived as a significant livelihood strategy
responsible for job-creation opportunities. In addition, the sector was viewed as a key
source of indirect employment creation across informal urban economies. Participants
linked food vending to household survival strategies and poverty alleviation, reinforcing
the developmental significance of informal economies amid high unemployment and
economic instability. Similarly, studies by Tawodzera (2019a), Makoni (2023), and Nyathi et
al. (2024) reveal that SFV serves dual roles, functioning as a livelihood strategy and
enhancing the urban tourism experience. The Bulawayo evidence from the 25 research
participants regarding these included statements, such as:

“It helps promote other local businesses such as agricultural-based businesses involved
in the farming of the ingredients used by street food vendors and the transport sector that
transports these products” (SFV12).

“From my understanding, | think street food vending helps boost businesses in a sense
that those people that travel for gastronomy purposes will need accommodation at the end
of the day, hence they come to us for those services, therefore increasing clientele in our
lodges” (SFV1).

Overall, these findings demonstrate that SFV involves more than a tourism-related
activity within the city’s urban landscape. This activity contributes significantly to
destination competitiveness, cultural preservation, and the enhancement of
interconnected local industries such as transport, accommodation, agriculture, and retail
businesses, thereby reinforcing its broader developmental value within Bulawayo’s
tourism economy. These dynamics underscore the extent to which SFV affects daily
livelihoods and local socio-economic structures beyond tourism consumption alone in a
typical Global South city.

5.3 Socio-economic impacts of SFV

Despite the limited scholarship on the informal sector in the Global South, existing research
reveals that the sector is a significant socio-economic activity that is at the forefront of
employment creation, social inclusion, livelihood diversification and entrepreneurship
development (FAO, 2020; ILO, 2020; Makoni & Mearns, 2025; Rogerson & Rogerson, 2025).
Further, the informal food economy is associated with the enhancement of local economic
networks through micro-enterprise activities, poverty alleviation, and informal skills
transfer (Tawodzera, 2019b; Magidi, 2025). In the context of tourism, SFV plays a vital role
in social interaction and community vibrancy by creating spaces where residents and
visitors engage in shared culinary experiences (Nyathi et al., 2024).

Similarly, the Bulawayo case demonstrates employment creation, entrepreneurship
development, skills development and social interactions as key socio-economic impacts of
SFV in the city. The findings position informal food vending as a significant livelihood
activity in Bulawayo’s informal economy. Participants consistently linked the sector with
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direct and indirect job creation, especially for economically marginalised population groups
who have limited access to formal employment opportunities. In addition, emphasis was
placed on household sustenance and income generation, suggesting that the sector serves
as a critical socio-economic coping mechanism amid economic uncertainty and urban
unemployment. Evidence of this is demonstrated in responses from the street food
vendors in Bulawayo:

““One person can employ 3 people, so when we have 10 people doing street food vending,
it means we have employed 30 people. What about if we have 100 people who can employ 3
people each, that means 300 people will be employed now”” (SFV1).

“It creates jobs, hence people can sustain themselves [...] of course, it is not formal,
maybe they could formalise it to make things better. We can take our children to school and
manage our households through food vending” (SFV10).

These findings reinforce the broader discourse and debates on the informal economy
literature that SFV plays a critical role in livelihood diversification and poverty alleviation
through providing income and employment opportunities across Global South cities.
Despite the limited scholarship on informality within Global South contexts, the Bulawayo
case study mirrors patterns observed in earlier studies dating back to the late 1980s. In this
regard, Rogerson (1989) observed that Harare mirrored many major African cities that had
become centres of economically related rural-urban migration, where migrants sought
economic refuge through income-generating activities, livelihood sustenance, and
employment opportunities in the informal sector.

Subsequently, Global South scholarship has increasingly shown that the socio-
economic importance of informal sector activities, such as SFV, is neither a recent concept
nor a phenomenon still in its infancy. Instead, despite decades of evidence highlighting the
sector’s role in livelihoods, employment, and urban survival strategies, the realities of the
informal sector have largely been overshadowed by dominant development trajectories
that constantly prioritise the ‘formal' sector’s development and modern urban economic
systems. In addition, this evolving conversation on informality has positioned the sector as
a significant incubator of entrepreneurship, especially in Global South cities where a wide
spectrum of informal economic activities, such as food vending, provide accessible entry
points into small business ventures, self-employment and micro-enterprise development.
The Bulawayo food vendors showed excitement regarding the sector’s entrepreneurial
prospects associated with informal food vending:

“...Food vending inspires us to open our own businesses” (SFV3).

“It promotes entrepreneurship and encourages locals to start businesses” (SFV5).

The results further demonstrated that SFV is a paramount contributor to social
vibrancy in urban centres by creating spaces for interaction between tourists and locals.
Vending spaces were viewed as platforms for social engagements through shared food
experiences:

“It promotes skill development, e.g., cooking and management skills, because you will be
doing some of the things alone. You got a shop, you are the manager, you are the director, you
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are the chef, so basically you do everything so that you can learn management skills from
there” (SFV6).

“It gives us an opportunity to directly interact with the guests. We can speak directly
with the clients, and then we give them our traditional food; in that way, there is cultural
exchange. We also get to learn about their culture as much as they learn about our culture”
(SFV9).

“I think it helps create social communities between locals and the tourists hence the
tourist can get an insight into the daily livelihood of the local community as well and the locals
can learn about the tourists. | think it plays a role in cultural exchange because people can
exchange their cultures and learn new recipes” (SFV7).

5.4 Challenges faced in developing SFV

Current scholarship on informality in the Global South indicates that SFV in urban
environments is frequently shaped by structural and operational challenges related to
informality, limited regulatory and policy support, inefficient urban planning, and scant
institutional support. Makoni (2023) identifies harassment by local authorities, increased
competition, and policy exclusion as key challenges faced by informal vendors in city
spaces. Safety concerns, particularly financial and goods security, were identified in the
case of Johannesburg street food vendors (Nyathi et al., 2024).

In the FAO (2020) report, health concerns, particularly food preparation and
consumption in unregulated spaces, are listed as critical challenges faced by street food
vendors, affecting their businesses and, more broadly, food security in African cities. Many
of these challenges have been observed to emerge from tensions between informal
activities and formal governance systems, which are known to exclude the informal
economy in rapidly urbanising cities (Makoni, 2023). Similar challenges were expressed by
the Bulawayo street food vendors:

“There is the harassment part, we are receiving unfair treatment from the city council,
these guys, when they come, they take our things just like that. In some cases, people get
injured as they run away from the city council, afraid that their things will be taken away. So
it becomes more of a disadvantage considering that we have low profits and we are expected
to pay a fine using that small money” (SFV11).

“Some people are operating in places where they are selling cooked food with no running
water, nearby toilets or mobile toilets and proper sewage, this raises serious health concerns”
(SFV10).

“I think the most challenge is that it requires licensing, street food vending requires a
license to operate and these licenses are very expensive which becomes hard for the street
food vendors to have licenses. The regulation issues such as food handler’s certificate, which
is also costly” (SFV13).

“...and there is a lot of competition as many people are now partaking in street food
vending”’ (SFV19).
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“We are not trained to interact with the tourists. There is a communication breakdown;
we can sell the wrong product to the tourist. We have never been trained to understand the
nature of tourists and how to carry ourselves around them”” (SFV16).

“We are not trained on the etiquette, we do not know how to carry ourselves around the
tourists” (SFV21).

Overall, if SFV is to generate meaningful benefits for urban informality, there is a need
for collaboration amongst regulators, destination planners, and informal vendors.

6. Conclusion

For more than three decades, the realities observed in the Bulawayo case study have
continued to unfold persistently within the shadows of rapidly urbanising Global South
urban centres (Rogerson, 1989; Timothy & Teye, 2005; Reddy et al., 2020; Makoni, 2023;
Makoni & Mearns, 2025; Rogerson & Rogerson, 2025). This study, therefore, concludes that
the informal economy in the Global South serves as a refuge for millions of livelihoods, yet
remains largely overlooked in mainstream urban planning and development, as well as in
tourism planning and policy conversations. The Bulawayo case study demonstrates that
SFV plays a far more important role in the urban landscape than is often acknowledged.
The sector was noted to operate as both an informal survivalist strategy for the
economically marginalised populace and a multifaceted urban tourism economic activity
that undoubtedly has a significant impact on cultural preservation, entrepreneurship,
social capital, job creation, and destination competitiveness.

It was also observed that the sector functions as a vital link between tourism and daily
urban life, in which street food practises are integrated into the broader socio-economic
fabric of the Global South, characterised by livelihood survival through participation in
informal activities. These findings reflect the broader patterns across major cities in the
Global South, where food economies continue to shape urban tourism experiences while
remaining structurally marginalised within formal policy systems (Makoni, 2023; Nyathi et
al., 2024). From a broader perspective, this study’s findings have significant implications for
the continued invisibility of the informal tourism sector in a rapidly urbanising Global South,
which is associated with the prioritisation of the formal sector. While informal SFV
continues to aid local economic development, cultural vibrancy, and tourism experiences,
the sector operates under various restrictions, including regulatory exclusion,
infrastructural deficiencies, limited institutional support, and several health and safety
challenges. The persistence of these conditions demands a rethinking of the
conceptualisation of the informal economy in the Global South, particularly within the
tourism and urban development frameworks.

As is, the sector remains positioned in a contradictory reality where it is treated as a
peripheral urban activity, yet its practical outputs equate it as the other half of the business
tourism economy in the Global South urbanscape (Rogerson & Rogerson, 2021). There is,
therefore, a need to acknowledge and appreciate the sector as an unwavering aspect of
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urban tourism systems and a vital livelihood activity for many people. The tenacity of SFV
across major cities in the Global South reflects failed conventional tourism and urban
development models to comprehensively integrate the socio-economic realities of the
precipitously growing urban populations. Yet, besides functioning at the margins of policy
visibility and formal economic recognition, the informal sector has continued to shape
urban experiences, reproduce daily forms of economic resilience- particularly within the
food economy, and sustain livelihoods in contemporary Global South major cities.
Ultimately, this study positions itself as a thought-provoking contribution to the growing
scholarship on informality in the Global South, advocating for a broader context-sensitive,
inclusive and people-centred approach to urban tourism development.

Looking ahead, the Bulawayo case study suggests that formalisation of the SFV sector
through robust regulations, seasonal food festivals, and designated operating locations
could translate its current socio-economic contributions into a viable urban tourism
product. SFV is placed to integrate seamlessly into other activities within urban tourism.
Associated attractions such as Ndebele culture, colonial heritage, cultural festivals,
heritage trails, and accommodation offerings can be marketed alongside informal food
vending as a single, more compelling destination experience.

The study is not without limitations. First, the use of convenience sampling limits the
generalisability of the findings, even though it suits the exploratory and qualitative aims.
Second, the study was confined to informal food vendors operating in Bulawayo's CBD,
and the experiences reported may not reflect those of vendors elsewhere. Third, data were
collected over a short period of time (March-April 2024); as such, the findings represent a
cross-sectional snapshot that may not capture seasonal variations, changes in demand, or
regulatory enforcement. Fourth, the findings rely on self-reported accounts from the
informal food vendors without triangulation from council officials, tourists, or direct
observation. Future research can incorporate multiple stakeholders and use longitudinal
and mixed-methods approaches, building on the findings of this study.
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