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A NAGYVAROSOK FELSZINI
KOZLEKEDESI RENDSZEREINEK VIZSGALATA
A TERRORFENYEGETETTSEG TUKREBEN

Absztrakt

Egy varos szerkezetének és kozlekedési halozatanak kialakuldsa és fejlodése
meghatarozo jelentoségii a varoslakok kozlekedési sziikségleteinek kielégitésében
és a kozossegi kozlekedés feltételrendszerének biztositasaban. A kozlekedési
rendszerek miikodoképességének barmely okbol eredé zavara, vagy kiesése,
részbeni kapacitascsokkenése jelentosen befolyasolja a tarsadalom mindennapi
életét, a szolgaltatasok biztositasat, a gazdasag miikodoképességét, a lakossag
létsziikségleteinek kielégitését. Ebben a cikkben azokat a fovarosi kozlekedési
objektumokat (csomopontokat, halozatokat) kivanjuk bemutatni, amelyek
célpontjai lehetnek a kozlekedési rendszerek elleni terrorcselekményeknek,
valamint ezen objektumok miikodésének barmely okbol keletkezo zavara miként
hat a nagyvaros egészének mindennapos kozlekedésére.

The formation and the development of a city's organisation and transportation
system have determinant importance of fulfilling the habitants' needs and
ensuring the transportation conditions. The disturbances or interruptions of the
transportation systems' working order (by any causes) and partly decreasing
capacities have influenced the everyday life of society, the provision of services,
the economic working order, the satisfaction of essentials of population's life. In
this article we would like to introduce those transportation objects (like junctions
and networks) at the capital which might be possible targets of terror attacks
against transportation systems. As well as how the disturbances of those objects’
operation effect the daily transportation of a whole town.

Kulcsszavak: varosi kozlekedés, kozosségi kozlekedés, terrorizmus, terrorizmus

célpontjai ~ city transportation, public transportation, terrorism, targets of
terrorism
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BEVEZETES

Egy varos kozlekedési halozatanak kialakitasat és fejlodését szdmtalan tényezd hatdrozza
meg. A varos teriileti kiterjedésén ¢€s lakosainak szaman kiviil donté fontossaggal bir,
milyenek a kozlekedés-foldrajzi adottsdgai, milyen szerepet tolt be a tarsadalom
kozigazgatasi, kulturdlis és nem utols6 sorban gazdasagi életében nemzetkozi, orszdgos €s
regiondlis vonatkozasban. E szempontokon til, meghataroz6 jelentdségli még a varos
szerkezeti felépitésének jellege, az egyes varosrészek funkcidinak szerepe is. Utdbbiak
alapvetéen befolydsoljak az ott ¢l6 varoslakok ¢€letvitelét, szokasait, a munkajukkal
(hivatasukkal) és a kiilonboz6 szolgaltatasok igénybevételével, ligyeik intézésével, valamint
személyes mozgésukkal kapcsolatos kozlekedési sziikségleteiket.

Napjainkban szinte mindenki szamara természetes, hogy a sajat egyéni kozlekedési
sziikségletei kielégités€hez barmely idOpontban rendelkezésére allnak a — tobbé-kevésbé
elfogadhat6 allapotu — a kdzel 150 ezer km hosszl orszdgos kozuti haldzat, a mintegy 6500
km-en {izemelS un. nagyvasuti (Magyar Allamvasutak Rt, GySr-Sopron-Ebenfurti Vasutak
Rt.) kozlekedés, tovabba a nagyvarosokban muikodé kozosségi kozlekedési rendszerek
[felszinalatti (metrd)- és helyiérdekii vasutak (HEV), kozati villamos- és trolibusz halézatok,
valamint a helyi és helykozi kozlekedést biztositd autobuszjaratok]. Az is elfogadott, hogy a
kozosségi kozlekedési rendszerek alkalmankénti igénybevételéért fizetni kell (menetjegy),
azonban ennek ellenében az igénybevevd az lizemeltetdtdl kifogastalan kiszolgalast és gyors
eljutast var el. Mindaddig, amig ez az Osszetett, ¢s hazankban kozel kétszazezer fovel
izemeltetett kozosségi kozlekedési rendszer az eldirasoknak megfelelden miikodik, szinte
”¢szre sem vessziik” meglétét, azonban tervezett lizemsziinete (pl. felujitas, vagy bejelentett
sztrajk), illetve nem tervezett kiesése (lizemzavar, baleset, katasztrofaesemény,
terrorcselekmény) miatt felléepd néhany oOras hianya is ,,felbecsiilhetetlen karokat” okozhat,
mind az egyéneknek, mind a termelésnek, szolgaltatasnak stb., Osszességében az egész
tarsadalomnak. Az ilyen esetek miatt keletkezd (tarsadalmi és gazdasagi jellegll) karok
elkeriiléséhez, illetve gyakorisdganak ¢és koltségkihatasanak csokkentése érdekében
elkertilhetetlen a kozlekedesi (koztiik a kozosségi kozlekedési) szolgaltatasok szinvonalanak
¢s megbizhatosadganak ndvelése, infrastrukturaja (halozat, jarmi, személyzet, 1étesitmények,
er6forrasok) mikodoképességének fenntartasa, életképességének (védelmi képességeinek)
biztositasa, tartalékok képzése. Mindezek természetesen a jelenleginél sokkal tobb
koltségvetési raforditast igényel(né)nek.

Ebben a cikkben a nagyvarosok felszini kozdsségi kozlekedésének kapcsolatrendszerét
kivanjuk bemutatni, abbdl az aspektusbol, hogy az egyes kozosségi kozlekedési alagazatok
miitkodésének barmilyen zavara miként hat a nagyvaros egészének mindennapos kozlekedési
sziikségletei kielégitésére.

VAROSI KOZLEKEDESI KAPCSOLATOK KIALAKULASA

A fontosabb teleptilések kozlekedési halozatat a kiilonbozé funkciondlis feladatai ellatasahoz
sziikséges utvonalak alkotjak, amelyek azokon rendszerint 4thaladnak, vagy a kozeliikkben
1évé — nemzetkdzi €s orszdgos kapcsolatokat biztositd kozuti és vasati — halozatrol
bevezetnek, illetve a telepiilések, varosrészek kozotti ,bels¢” kozlekedési sziikségleteket
elégitenek ki. Mig korabban az orszdgos (nemzetkozi) kapcsolatokat biztositd utvonalak a
fontosabb telepiiléseket kozvetleniil érintették (4thaladtak rajta), napjainkban a fejlédés irdnya
—a novekvo forgalom kedvezdtlen hatdsa (balesetveszély, zaj- és kornyezetszennyeze€s) miatt
— a telepiiléseket elkeriild utvonalak kiépitését tartja szem elott.
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A varosokon atmend tranzit forgalmat akkor sem lehet teljesen ,,kizarni”, ha kiépiilnek az
elkeriild kozuti korgylriik és vastutvonalak. Az urbanizaci6 egyes szakaszai meghataroztak a
varosi kozlekedés alakulasat is (Mandoki P. 20009). Az elmult évtizedekben orszagszerte a
varosokba bevezetd autopalyak és fOutvonalak mellé kiilonféle logisztika (bevasarlo- é€s
szolgaltatd kozpontok) é€s ipari létesitmények épiiltek, ennek kovetkeztében az itt kiépiilt
teriiletekre helyezte at tevékenységét a szolgaltatd szféra meghatirozd része is. Mindez
hozzajarult ahhoz, hogy a varosi kozlekedés forgalmi irdnyaiban is jelentds valtozasok
torténjenek. A varosokbdl a varos kornyéki telepiilésekre vald kikoltozeEs is jelentdsen novelte
a nagyvarosok ¢és varoskornyeki telepiilések kozotti forgalmat.

Altalanosan elfogadott szakmai allaspont, hogy a varosi kozlekedést mar nem lehet
csupan a varos hatdran beliil értelmezni. Nemcsak azért, mert Magyarorszag lakossaganak
kozel kétharmada €1 varosokban, hanem azért mert a kozlekedési problémak fokozottan
jelentkeznek varosi €s elOvarosi teriileteken, ahol a lako- és munkahelyek halmozodnak,
illetve a helyvaltoztatasi és szallitasi igények koncentralodnak. A varosok ¢és agglomeracios
térségeik kozlekedés- €s teriiletfejlesztése kozott — a kozlekedési igények kozigazgatasi
hatartol figgetlen megjelenése miatt — célszeri 0sszhangot biztositani, a helyi, kornyéki,
regionalis, orszagos €s nemzetkdzi kozlekedési rendszerek kozotti atjarhatdosag biztositasa
érdekében, a halozatok hierarchikus egymasba illeszkedése sziikségess¢ teszi, hogy a
részrendszerek fejlesztését a magasabb szintli rendszerekhez (halozatokhoz) igazitsuk. A
varosi kozlekedés szervezése, miikodtetése és fejlesztése sordan figyelembe kell venni a
varosok hataran kiviilre telepiilt raktarak, bevasarld és szorakoztatdé kdzpontok €s szolgaltato
vallalkozasok, valamint a varos vonzéaskorzetében, az un. ,,szuburbanizacids” térségekben
lakok kozlekedési igényét is.

A fentiek alapjan megallapithatjuk, hogy a befolydsold tényezdk sokasiga, az adott
varosra jellemzd adottsagok mellett a lakossag kozlekedési igényeinek kielégitését csak jol
szervezett ¢s gazdasagosan mukodtetett kozlekedési rendszerekkel (infrastrukturdkkal) és
megfeleld mindségli kdzlekedési szolgaltatasokkal (kozosségi kozlekedéssel) lehet biztositani.
A nagyvarosok fejléddésére jellemzd, hogy a minél nagyobb ,tarsadalmi, gazdasagi potencial”
megszerzése érdekében a varosok kozotti verseny is egyre inkabb felgyorsult. Ebben a
folyamatban a kozlekedési rendszer fejlettségi szinvonala a varosok versenyképességének
egyik fontos elemévé valt. A kozlekedési rendszer mindségét szdmtalan tényezd hatarozza
meg, ezek koziil a varosi kozlekedés biztonsaga egyre inkabb fontos Osszetevové valik. A
varosokban kozlekedd jarmiivek, a kozlekedés infrastrukturdlis elemei ellen elkodvetett
terrortamadasok éppen ezt a biztonsagot veszélyeztetik és kérddjelezik meg.

A varosi kozlekedéspolitika f6 prioritdsa olyan varosi kozlekedésfejlesztési stratégia,
amely a fenntarthatdé mobilitds érdekében a személykozlekedésben nem az egyéni gépjarmi
kozlekedést, hanem a kozforgalma kozlekedést részesiti elonyben, valamint az aruszallitasban
hatarozottabban tamaszkodik a city-logisztika megvaldsitasara.

A személyforgalom dont6 része természeténél fogva - a nagyobb Iélekszamu
telepiiléseken é16k kozlekedési igényeit tekintve — a varosokbol indul ki. Eppen ezért ezeken a
teleptiléseken haladnak at, vagy végzddnek az eldvarosi, a helykdzi, az orszdgos ¢€s a
nemzetkozi forgalmat lebonyolitd vasut- és autobuszvonalak. A nemzetk6zi, orszdgos vagy
regiondlis jelentdséggel bird varosokban nagyobb vasiti €s autobusz-palyaudvarok épiiltek, €s
altalaban ezekhez kapcsolodnak a varosi kozlekedést bonyolitd kozdsségi kozlekedési
eszkozok utvonalai, allomdsai is. Napjainkban a modern metropoliszok - az eldvarosokkal
egylitt - bonyolult rendszert alkotnak. Ebben a rendszerben a varosi kozlekedés szinvonala a
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varosi ¢let mindségének egyik dontden meghatarozo, szamszerlien jol elemezhetd és
kifejezhetd elemévé valt (Kévesné G. E. 2000).

A NAGYVAROSOK ES KOZLEKEDESI RENDSZEREIK FENYEGETETTSEGE

Napjainkban szinte nem telik el olyan hét, hogy a hirtigyndkségek ne tuddsitananak a vilag
valamelyik nagyvarosabol - emberi aldozatokat is koveteld - terrortamadasokrél. Ohatatlanul
felvetddik a kérdés: a terrorszervezetek vezetdi miért pont a metropoliszokban valasztanak ki
célpontot maguknak. A vélasz a magas népstirliségben €s a varosi tér funkcidiban keresendd.
A metropoliszokban talalhato politikai, kozigazgatasi, pénziigyi és gazdasagi, energetikai,
kozosségi kozlekedési, kulturdlis, valamint turisztikai infrastruktura alkalmas arra, hogy
viszonylag kis erdvel nagy pusztitast lehessen végrehajtani. Konnyebb a kivalasztott és
lehetséges célpontokrél pontos informacidokat szerezni, a helyszineket bejarni, és ezért
altalaban a terrortdmadasokat megszervezni és egy terrorakciot kovetden a helyszint gyorsan
elhagyni (Horvath A 2006/a). Nem szabad figyelmen kiviil hagyni a terrorizmus céljait sem.
A terroristaknak — gyakorlatilag annak a szervezetnek a jellegétdl és tipusatol fiiggetleniil,
amelynek a tagjai — alapvetd céljai kozeé tartozik az allandd bizonytalansag keltése és a
politikai intézményrendszer miikodésének befolyasolasa.

A XX. szdzad utolso évtizedeiben — az addig a legnagyobb biztonsagi kockazatot jelentd
,hideghaborts” korszak helyére - az egyre szélesebb méreteket 61td nemzetkdzi terrorizmus
lépett, amely ma is korunk legnagyobb kihivasai koz¢é tartozik. A terrorizmus veszélyét
egyetlen tarsadalom sem kezelheti ,rutinszerlien”, mivel megjelenési formai, céljai, és
potencialis helyszinei merdben kiilonboznek a kordbbi évtizedekben ,,megszokottaktol”
(Barker 2003). Terroristatdmadéasok gyakran a legvaratlanabb helyeken, kiillonb6z6 politikai
beallitottsaggal ¢€s gazdasagi koriilményekkel rendelkezd orszagokban torténnek, és
rendszerint fliggetleniil egymastol. Az eddigi tapasztalatok alapjan a tdmadasok okai és
célpontjai nehezen prognosztizalhatok, igy helyszinei, modjai ¢€s iddpontjai eldre
kiszamithatatlanok.

Korunkban a terrorizmus veszélyét kiilondsen nodveli, hogy a mindennapos
tevékenységlink hatékonysagat segitd eszk6zok — az informacids technikai forradalom
vivmanyai — ugyanolyan jol felhaszndlhatok a terrorcselekmények elokészitésére ¢és
végrehajtasara is. Az elmult évtizedekben az informacios technika és technologia olyan
elképzelhetetlen valtozasokat eredményezett mind a médidban, mind ¢és informéciok
tarolasban ¢és informacid-tovabbitds (atvitel) technoldgidjdban. A média altal biztositott
nyilvanossag j6 lehetdséget teremt a terroristak szdmara (Siikkosd M. 1999). Az informéacid
aramlasa ¢€s a széleskorli hozzaférés konnyebbé teszi a potencialis célpontokrol az
adatgytijtést, a felderitést. Az informatika latvanyos fejlddése és az Internet elterjedése is
megkdnnyiti a terrorakciok szervezését és elokészitését.

A terrorizmus célja valojaban a biztonsag alaasasaval csokkenteni az 4llam tekintélyét és a
félelem nélkiil, szabadsagban élni. Eppen ezért a terrorizmus elleni kiizdelem legfobb gondjat
az jelenti, hogy nem, vagy nehezen szamithatdo ki a terrorszervezetek milkddése, mivel
tamadasaikat idében €s térben jelentds eltérésekkel hajtjak végre. A terrorakcidokat nem lehet a
hagyomanyos értelembe vett modszerekkel megelozni ¢€s elharitani. Raadasul a
kormanyzatoknak folyamatosan ,lathatatlan” ellenséggel kell kiizdeni. Az eddigi
terrortamadasok kapcsan az egyes orszagok, kormdnyok altal kidolgozott és bevezetett
biztonsagi intézkedéseknek koszonhetden ma mar a terroristak egyre inkdbb a ,,puhdbb”
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célpontok ellen terveznek ¢és hajtanak végre tamaddsokat (Németh J. 2004). A terrorista
csoportok a konnyebben pusztithatd célok kozé soroljdk a nyilvanos helyeket. Ezek kozé
tartoznak a turisztikai latvanyossdgok, kozintézmények, templomok, a kozlekedési
létesitmények, miitargyak ¢és jarmiivek. Az Un. ,,puhabb” célpontok ellen elkdvetett, halalos
aldozatokkal jar6 merényletek kisebb kockézattal jarnak, mint a ,klasszikusnak™ szamito
politikai gyilkossagok. Ugyanakkor ezek az akcidk is felkeltik a média és kozvélemény
érdeklodését, igy alkalmasak terroristak a céljainak megvaldsitésara.

Az ezredforduld tobb mint két évtizedes iddszakaban (1980-as évek elejétdl napjainkig)
gyokeresen megvaltoztak a kor biztonsagi kihivasai is. A haborus kockéazatok enyhiilése
mellett, egyre inkdbb fokozodott a tarsadalmi- és gazdasdgi valtozasokkal Osszefliggésbe
hozhato, valamint a kozvetleniil nem katonai természetli — pl. a terrorizmus — erdszakos
cselekmények szdma, amelyek egyre inkdbb a varosi és a kozlekedési infrastruktura
miitkodésének akadalyozéasara (rongalas, robbantés, stb.) iranyult. Ebbdl eredden a varosi és a
kozlekedési infrastruktira veszélyeztetettsége jelentésen megvaltozott, és mértéke is megnott.
(Léder F., Toth B., 1998)

A NAGYVAROS, TERRORTAMADASOK LEHETSEGES CELPONTJAI

A nagyvarosok terrorfenyegetettséget csak abban az esetben tudjuk redlisan megitélni, ha
elkiiloniilten vizsgéaljuk a varos térszerkezetébdl eredd helyi kockazatokat, a wvarosi
forgalommal 6sszefliggd halozati kockazatoktol. Ezt a megkiilonboztetést arra lehet alapozni,
hogy mas jellegli veszélyforrasokat rejtenek a varos egyes teriileteinek beépitettségébdl, az ott
foly6 tevékenység jellegébdl, az adott objektum befogado-képességebdl stb. adodo
kockézatok, mint az infrastruktirdkra, igy a kozlekedési rendszerekre, haldézatokra
vonatkozok. A halozati jellegli infrastrukturdkra, igy a kozosségi kozlekedési rendszerekre
(vérosi kozlekedési rendszerekre) is jellemzd, hogy mitkodésiik nemcsak a sajat rendszeriik
megbizhatosagatol, hanem annak ilizemeltetéséhez sziikséges egyéb feltételek meglététdl is
fiigg. Ezért a kozosségi kozlekedeési rendszer — mint infrastruktura — csak abban az esetben
képes megbizhatéan milkddni, ha nemcsak a sajat rendszere, hanem annak lizemeltetéséhez
sziikséges egyéb infrastruktardk (pl. villamos-energiaellatds, hir- és tavkozles,
kozmiiszolgaltatas, kozut-fenntartas!) is miikoddképesek.

A nagyvarosok nem véletleniil valtak a terrorizmus kedvelt célpontjaivd. A magas
népstlrisség, a metropoliszokban talalhatd politikai, kozigazgatasi, pénziigyi és gazdasagi,
energetikai, varosi tomegkdzlekedési, valamint turisztikai infrastruktira alkalmas arra, hogy
viszonylag kis erével (Iétszdmmal) nagy pusztitast lehessen végrehajtani. A varosokban
elkovetett terrortdmadasok (kiilondsen az emberi aldozatokkal és nagy anyagi karral jarok)
alkalmasak arra is, hogy felhivjdk a médian keresztiil a figyelmet a terrorszervezetre (és
céljaira), és nem utolso sorban félelmet keltve csokkentsék a tarsadalom biztonsag érzetét. A
nagyvaros fejlettebb telepiilésszerkezete €s infrastrukturaja rdadasul ,,segitséget is nyujt” a
terroristaknak, mind a célpont felderitésében, megkozelitésében, mind a tamadast kdovetden a
helyszin elhagyasadhoz is (Horvath A. 2006/c). (A terroristdk a nagyvarosokban konnyebben
valnak ,,lathatatlannd” mint kisebb I¢lekszamu, kisforgalmu telepiiléseken).

A nagyvaros térszerkezetének ¢€s infrastruktirdja sebezhetoségének vizsgalata, elemzése
ad(hat) alapot az illetékes szerveknek az objektumok védelmének és az azok ellen iranyulo
terrorcselekmények elhéaritasdnak megszervezéséhez. Természetesen — a terrorizmus
sajatossagaibdl eredéen — az egyes varosok, vagy infrastruktira rendszerek terrortamadasok
elleni védelmének megszervezését célszerli azonos alapelveken (egységes szemléletben)
kezelni, de csak a helyi sajatossagok szigoru figyelembe vételével (Horvath A. 2006/b).
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A NAGYVAROSI KOZLEKEDESI RENDSZER TERRORFENYEGETETTSEGE

A kozlekedési rendszerek milkodOképességének  biztositdsa mindenkor, minden
tarsadalomban és minden orszagban alapvetd feladat. Mar az 6kori torténelem is tesz emlitést
a szallitasi utak elleni tdamadéasokrol, a kozépkor és az ujkor kezdetén elszaporodott tengeri
kal6zokrol, késdbb a postakocsi rablasokrol. A modernkori terrorizmus kialakuldsa is a
kozlekedéshez, elsdésorban a repiildgépek jogellenes hatalomba keritéséhez és a légi
kozlekedés elleni szabotazs akcidkhoz kothetd. Napjainkban a 1égi kozlekedésen kiviil a tobbi
kozlekedési aldgazat palyai, utvonalai, mitargyai, objektumai és jarmiivei is a terrorizmus
célpontjaiként szerepelnek.

Az infrastruktiradk egészének veszélyeztetettségét rendszerint csak altalanossagban lehet
megallapitani: Konkrét intézkedések megtételéhez elengedhetetlen az egyes objektumok
(résztevékenységet, terililetek) valos fenyegetettségének — az adott objektum jellegére,
feladatara ¢€s teriiletére vonatkoztatva — meghatirozdsa. Az egyes objektumokra
(részteriiletekre) szdmitott eredmények adnak alapot a teljes (varosi, vagy kozlekedési)
infrastruktura miikodOképességének fenntartasahoz sziikséges feltételek, erdforrasok,
kapacitasok ¢s tartalékok tervezéséhez. (Léder F., Toth B., 1998)

A kozlekedési rendszerek elleni lehetséges terrortamadasok — az emberi dldozatokon ¢€s
anyagi karokon kiviil — f6ként a kedvezdtlen kozlekedési haldzattal rendelkezd orszagokat
érinthetik stlyosabban. Magyarorszag felszini kozlekedési halozata erdsen sugaras
szerkezetli, ¢és alapvetéen egy (Budapest) kozpont, ami egy-egy kritikus mitargyanal
bekovetkezd ,,folyamatossdgi hiany” (pl. rombolas, baleset, hdakadaly, sztrajk) komoly
forgalom kiesést eredményezhet. Sok esetben még mads (alternativ) itvonalakra tereléssel sem
oldhato meg a szokasos forgalom nagysaganak fenntartéasa.

Feltétleniil meg kell emliteni, hogy a kozlekedési rendszer palya (ut, vasut, felsé-vezeték
rendszer) és jarmii (vontatd és szallitd) elemeinek védelmét sok tekintetben nehezebb
megoldani a terrortdmadasokkal szemben, mint annak dallandé jellegli objektumait
(vasutallomasok, palyaudvarok, hidak). A vasuti €s autdbusz palyaudvarokat €s az aruszallitas
létesitményeit az utazd kozonség és az aruforgalom lebonyolitasanak igényei szerint
alakitottadk ki. Ezek nélkiilozik ugyan a hatékony védelmet szolgald technikai ellendrzo
rendszereket ¢és védelmi berendezéseket, de a technikai fejlettség mar lehetdveé teszi, hogy a
jarmuveket, jarmiiszerelvényeket menetkdozben ellendrizni lehessen. Ugyanakkor az
allomasokrol elindult jarmiivek, szerelvények jogellenes hatalomba keritését és a jarmiivek
ellen elkdvetett robbantas merényleteket technikailag még nem lehet megakadalyozni.

A terrorszervezetek szamara a varosi kozlekedés és ezen beliil a személykozlekedés
jarmuvei ¢€s létesitményei konnyen felderithetdek, €s tamadhato célpontot jelenthetnek. A
kozlekedési halozat Osszetettsége ellenére a varosokban viszonylag jol kiszdmithato a
forgalom nagysdga, ciklikussaga és irdnya. A kozlekedési eszkozoket egyidejlileg sokan
veszik igénybe, az utasok tOmeges jelenléte rendszerint az adott viszonylat csucsidejéhez
kothetd. A tomeges igénybevétel miatt a palyaudvarokat, €s a megallokat ezért altaldban ugy
alakitjak ki, hogy megkozelitésiik ne okozzon kiilondsebb nehézséget. A varosi kdzdsségi
kozlekedést igénybe vevoket napjainkban korszeri informatikai eszk6zok és rendszerek
segitik a jaratok €s jarmiivek kivalasztasaban. A technikai fejlettség ma mar ott tart, hogy akar
egy forgalmasabb csomdpontban arrol tdjékozddhat az utas, hogy a kdvetkezd autdobuszjarat
mikor érkezik a megalloba. Az utas- informécids rendszer eszkézei azonban nem csak az
utasoknak szolgaltatnak hasznosithatdé informaciokat, hanem sajnélatos mddon hathatos
segitséget nyujthatnak a terrorszervezetek vezetdinek is a terrortdmadasok eldkészitéséhez €s
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végrehajtasahoz (Horvath A. 2006/a). A fentieck mellett a varosi kozlekedés elleni
terrorakciokat megkonnyiti, hogy a kozosségi kozlekedési eszkozok igénybevétele nemcsak
nyilvanos, hanem tomeges is. Igy konnyebben juthatnak be a terroristak a célobjektumokba
(allomas, jarmil) és ,pontosan tervezhetd” a cselekmény eredményessége, a lehetséges
aldozatok szama, a kdrok mértéke. Ez az alapvetd oka annak, hogy a terrorszervezetek egyre
gyakrabban jelolik ki tdmadasaik célpontjaul a varosi kozlekedés jarmiveit &s
infrastrukturalis létesitményeit.

A varosi kozlekedés mindennapos miikodésének egyik fontos jellemzdje, hogy a varos
jellegének és adottsagainak figyelembe vételével kialakitott (a varos-szerkezetéhez és a
lakossaganak kozlekedési sziikségleteihez €s szokasaihoz igazitott) kozlekedési haldzaton,
milyen eljutasi sebességet tudunk elérni. Az is ismert tény, hogy az eljutdsi sebesség mértéke
nagymértékben fligg, az utak miiszaki jellemzditdl és az adott iddszakban jelentkezd forgalmi
terheltségétol. Ezeket a tényezOket rendszerint a miiszaki allapotok javitasaval és a ,,beépitett
kapacitasok” novelésével lehet befolyasolni. Az adott utvonal atbocsatoképességének
(kapacitasanak) novekedésével aranyosan emelkedik a forgalom sebessége (sok esetben az
atbocsatott jarmiivek mennyisége is), ezaltal csokken az eljutasi 1d6 is. Tekintettel arra, hogy
a varosi kozlekedési haldzatot veszik igénybe a nem kotottpalyds kozosségi kozlekedés
jarmiivei mellett esetenként a kozati villamosok és a trolibuszok 1is, ezért a varosi
kozathalozat terhelése jelentdsen megndvekedhet (lassul a forgalmi dramlat sebessége), igy a
kozosségi kozlekedési eszk6zokon utazok eljutasi iddsziikséglete is emelkedik, hosszabb 1d6t
toltenek el a jarmiivek utasterében. Reményeink szerint az eddig targyaltakbol vildgosan
kitlint, hogy a kozosségi kozlekedés jarmiivei potencidlisan célpontjai lehetnek a
terrortamadasoknak, ezért az utasok biztonsaga azt koveteli, hogy minél révidebb iddt
toltsenek veszélyeztetett helyen. Ez csak ugy érhetd el, ha a kdzlekedési hdlozaton e jarmiivek
szamara megfeleld feltételeket, illetve elonydket biztositunk. A varosi kozlekedési halozat
forgalmanak rendszeres vizsgélataval megallapithatok azok az utszakaszok, objektumok és
csomoépontok, ahol ezeket a feltételeket, elonyOket biztositani sziikséges. A vizsgélat
elvégzésére szamos modszert lehet alkalmazni, azonban a veszélyeztetettség szempontjabol
az lehet az egyik jarhato ut, hogy a varosi kozlekedési halozat kozosségi kozlekedési
utvonalai mentén vizsgaljuk a legnagyobb forgalmi intenzitdsi csomopontokat ¢&s
objektumokat (vasit-, metrd-, HEV- és autobusz allomasokat, az atszallo-helyeket és nagyobb
forgalmii megallohelyeket) és azok kapcsolatrendszereit. (Toth A. 2008.) A vizsgalatbol
levont kovetkeztetésekbdl prioritasokat allapithatunk meg, és javaslatokat fogalmazhatunk
meg a sziikséges intézkedésekre.

A FELSZINI KOZOSSEGI KOZLEKEDESI RENDSZEREK
TERRORFENYEGETETTSEGE

A felszini kozosségi kozlekedési rendszerek (és eszkozeik) terrorfenyegetettségét
nagymértékben befolyasoljak azok a koriilmények, amelyek az lizemeltetésiikkel fliggnek
0ssze. Nyilvanvalo, hogy a kotottpalyas kozlekedési rendszerek csak tobb feltétel egyiittes
megléte esetén mikodoképesek, ezért lényegesen tobb lehetdség van arra, hogy iizemét
megzavarhassak (Toth A. 2006). Ezek koz¢ tartoznak az egynél tobb palyaszerkezetet igényld
kozosségi kozlekedési eszkozok, igy:

— a kettd palyaszerkezetet — kozati haldézat és felsO-tapvezeték rendszer — igényld
trolibusz-, valamint a vastti vagany mellett a biztosité ¢€s jelzOrendszert igénylé autondém
vontatasu vasuti haldzat, tovabba

— a harom pdalyaszerkezetet — vasuti vagéany, fels6-, vagy als6 tapvezeték rendszer,
biztosito- és jelzérendszer — igényld Metrd, HEV, kozuti villamos és villamositott vontatasu
vasuti halozat.
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Szerencsésebb helyzetben vannak a nem kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszerek
(autdbuszok), mivel mikodésiik kevésbé fligg mas infrastruktaradk szolgaltatasainak allando
meglététdl, az egyes problémas helyeket viszonylag egyszerlibben megkeriilhetik, igy
folyamatos tizemiik is konnyebben fenntarthato.

KOTOTTPALYAS KOZLEKEDESI RENDSZEREK

A kotottpalyas kozlekedési rendszerek — megnevezésiikbol is kdvetkezik — rendszerint egy
sajatos jellemzdkkel kialakitott, altalaban nem mozgathat6 palyahoz kétddnek. Ebbdl eredden
a térben (itt a varosi teret kell érteni) valo elhelyezésiik ,,allandonak™ tekinthetd, paraméterei
nem, vagy csak jelentdsebb 1d6 és anyagi raforditdsok utan valtoznak. Ebbdl eredden a kotott
palyas kozlekedési rendszerek szinte valamennyi eleme konnyen €s részletesebb felderithetd,
megismerhetd. (Idedlis terep a terrorista hirszerzés szamara!). A kozosségi kozlekedési
rendszerekrdl tudhatd, hogy funkcidjuk elldtasdhoz sziikséges rendszerelemeik elhelyezése
kozott gyakran jelentds tavolsagok vannak, illetve a szallitdeszk6zok (jarmiivek) mozgasahoz
sziikséges ,,palyat” térben elnyujtva tobb km-es tavolsdgokra kell kiépiteni. Ily mdédon az
egyes vonalak sokasagabdl felépiild halozat adott esetben tobb-tiz, vagy tobb-szaz km-es
épitménylancot (palyatestet, energia-ellatasi, ¢és hir- tavkozlési vezetékrendszereket),
keresztezési €s eldgazasi csomoOpontot, valamint az energia-ellatas szempontjabdl tobb
,betaplalasi” helyet is jelenthet. Amennyiben a kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszer a
mar meglévd kozuti infrastruktarara épiil, akkor a fentieken tul még biztositania kell azt is,
hogy iizeme lehetdleg ne zavarja a kozuti forgalmat, az ott haladok biztonsagat. Belathato,
hogy a kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszereknek a varosi szerkezetébe torténd
beépitése ¢és annak infrastruktirajdhoz valdo kapcsoléddsa bonyolult €s hossza tava
gondolkodast igényld feladat, melynek megolddsa nagyon sok, egymassal 0sszefiiggd feltétel
megteremtése aran johet létre.

A kotottpalyas kozlekedési rendszerek terrorfenyegetettségének mértéke alapvetden attdl
figg, hogy az adott &4gazatnak milyen szerepe van a varos mindennapi kozlekedési
sziikségletei bonyolitasaban. Gyakorlati tapasztalatokbol tudjuk, hogy a nagyvarosok
kozosségi kozlekedési sziikségleteinek kielégitése csak kiillonbozo kapacitdsu (6rankénti utas-
szamban meghatarozhato szallitoképességli) rendszerek komplex alkalmazasdval oldhato
meg. Nyilvanvalo, hogy néhany tizezres 1élekszamu telepiilésen jelentkezd varosi kozlekedési
igények kielégitésére nem lehet gazdasdgosan metrot épiteni, de a lényegesen kisebb
beruhdzassal jar6 autobusz kozlekedés megszervezése megfeleld kapacitdst €s kultaralt
megoldast jelenthet. Villamos-vonalak épitése is csak ott gazdasagos, ha az adott iranyban
rendszeresen egyidejlileg tomegesen (€s tartdosan) jelentkezik a szallitdsi igény. Amennyiben a
felmért szallitasi sziikségletek azt indokoljdk, hogy az adott helyen kotottpalyas kozosségi
kozlekedés tlizemeltetése lenne gazdasagos, célszerli tovabb vizsgalni a kiilso feltételeket is.

Ennek sordn figyelembe kell venni, az adott eszkozrendszer (jarmii) szallitoképességét, az
iizemi helyek (vonalak, megéllo— ¢és atszallohelyek, allomésok, palyaudvarok, egyéb
létesitmények) kapacitdsait, kies€ésébdl eredd zavarok elhdritdsdnak lehetOségét, tovabba a
vonali létesitmények sériilékenyseégét (sziikség szerint Orzésére forditandd kiadasokat) stb.,
valamint az iizemeltetéshez sziikséges egyéb erdforrdsok (pl. energia, jarulékos beruhazasi
igények teriilet és szakember igénye) meglétét, illetve megteremtésének lehetdségét. (Toth B.
1998.)

A kotottpalyas kozlekedési rendszerek 1étesitésének, tlizemeltetésének fentiekben —
vazlatosan — bemutatott alapelemei szolgdlnak kiindulopontként a meglévd rendszerek
terrorfenyegetettségének vizsgalatdhoz is. Mivel az ismert kotottpalyas rendszerek felépitése
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elemeikben alapvetéen nem kiilonboznek, igy az altalanosan valamennyire vonatkozd
felsorolasnal, csak a kivételeket fogom az adott kdzlekedési eszkozre kiilon nevesiteni.

A kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszerek (metrd, HEV, villamos, troli)
mindegyike magaba foglalja a hdlozatot, a jarmtidlloméanyt, a miitkodést biztositd Iétesitmény
rendszert, a teljes rendszer miikodését biztositd egyéb ellatasi rendszerekhez vald csatlakozasi
pontokat, valamint a miikodést biztositd szakallomanyt.

A kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszer (ebben a felsorolasban, tovabbiakban:
rendszer) a terrorfenyegetésnek kitett elemei:

a) A kozlekedési halézat, ez a rendszer legnagyobb kiterjedésti része, amely magaba

foglalja:

azokat a kozlekedési utakat (palyakat), amelyek a kozlekedési igény forrasok
keletkezési ¢€s végpontjait kotik Ossze egymassal, kapcsolédnak a kiilsé
kornyezethez, valamint egymashoz. A palydk (a troli kivételével) rendszerint
kiilonb6zo tipusu — de azonos nyomtavolsagra elhelyezett — vastti sinek, amelyek
kialakitasa és rogzitése a rajta kozlekedd jarmiivek tomegétdl és sebességétdl
fliggd. A felszinalatti k6zosségi kozlekedésnél a palya fogalmaba beleértendd az
alagutrendszer is, fliggetlentil attél milyen mélységben és milyen technologiaval
épiilt. A villamos vasuti sinek egy része olyan megoldéassal van lefektetve és
rogzitve, hogy rajta a kozati forgalom akadalymentesen bonyoldédhasson. A
trolibusz mozgasa soran palyaként a kozutat hasznalja, amelyen viszonylag
,,Szabadon” kozlekedik.

a palydk azonos szintll keresztezési, csatlakozasi (elagazési) pontjait, amelyek
lehetéséget teremtenek mas vonalakra, torténd Aatjarasra. Az elagazasi
(csatlakozasi) pontokon a vasuti rendszerhez kialakitott, de az alkalmazott sinhez
megfeleld valtoszerkezeteket alkalmaznak, amelyek tobbsége elektromosan vagy
tavvezérléssel allithatd. A trolibuszok esetében az elagazasokat biztosito
valtoszerkezetek nem a palyan, hanem a munkavezetékeken vannak elhelyezve.
Allitasuk a jarmii mozgasa 4ltal elektronikusan torténik;

a palyak nyomvonalaban épiilt olyan Iétesitményeket, amelyek a terepakadalyok
(arok, patak, folyd, volgy, keresztezd tutvonal, kozmialagut stb.) athidalasara
szolgalnak és ezen létesitményre rogzitett palyan torténik a jarmi kozlekedése.
Ugyancsak e kategdridba sorolhatdk azok a Iétesitmények, amelyek a palyat kiilon
szinten (rendszerint felette) keresztezik. Nem tartoznak ezen rendszerhez azok az
athidalasok, amelyek mas infrastrukturak (gaz, viz, elektromos energia, stb.)
kiépitésével jottek létre, €s kozvetleniil nem tartoznak a kozosségi kozlekedési
rendszert tdmogato infrastruktirak koréhez;

a halozat részét képezik azok az utasforgalom szamara létesitett megallohelyek,
allomasok is, amelyek egyben a szallitdsi folyamat ideiglenes megallitasat is
szolgéaljak. A megéllohelyek tobbsége a villamos és trolibusz kozlekedésnél
egyszeri kialakitasu (leginkabb az utasok t4jékoztatdsara ¢€s esetenként
biztonsagérzetének fokozasara alkalmasak). A HEV és a metrd (ideértve a
foldalatti vasutat is) allomdsai és megallohelyei jelentdsebb épitmények, amelyek
az utasok le-és felszallasan kiviil szamos forgalomtechnikai feladatokra és egyéb
szolgaltatasokra is alkalmasak;

ugyancsak halézati elemként kezelendd a jarmiivek mozgatasdhoz alkalmazott
vontatasi energia-ellaito vezetékrendszert, a munkavezetékekkel (a metronal —
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vezetdsin) és azok rogzitését szolgalod tartoszerkezetekkel €s tartdsodronyokkal. A
tartoszerkezet legalabb olyan fontos része a rendszernek, mint a munkavezeték!

o 0nallo elemként kell kezelni a kotottpalyas jarmiivek biztonsdgos kozlekedését
elosegitd ¢€s ellendrzd jelzd €s biztonsdgi berendezéseket. A villamos és troli
kozlekedésnél a sajatos jelzd ¢€s biztonsagi rendszerek mellett kotelezden
figyelembe kell venni a kozati forgalom iranyitas jelzOrendszerét is. (Toth A.
2008.)

b) Jarmiiallomany

A kozosségi kozlekedés jarmiivei a rendszer olyan elemi részei, amelyek muikodésiik
folyaman — térben és idoben — Onalléan (vagy kis csoportokba rdgzitetten) mozognak a
halézaton, ezzel egyediilalld — sebezhetd — pontot képeznek a rendszer biztonsagaban. A
jarmivek az utasforgalom lebonyolitasdnak eszkoze. Tipusuktol, kialakitdsuktol fliggéen
legkevesebb 30 — legfeljebb 300 utas (Metrd és HEV szerelvények esetében maximum 800 -
1000 utas) egyidejli, egyiranyu helyvaltoztatasdra alkalmasak. Ko&zlekedhetnek onalloan
(trolik), vagy zart szerelvényként (ketté - hat jarmii egy szerelvényben). A jarmiivek
menetkdzben zart ajtokkal kozlekednek, ezért barmilyen esemény hatdsara (pl. gyors fékezés)
eléfordulhat, hogy az utasok koziil valakinél ,,menekiilési kényszerhelyzet” Iép fel, melynek
hatasa tobb utastarsra is kiterjedhet, igy a jarmiivon panikot okozhat. Kiilondsen élessé valhat
ez a helyzet, ha ez a jelenség a foldalatti kdzlekedés jarmiivein torténik. Ezekbdl egyenesen
kovetkezik, hogy a kotott palyas kozlekedés jarmiivein utazokat akar vétleniil is meglehet
»jeszteni’—, a ,zéart hely” pedig alkalmat adhat arra, hogy az utasokat szadndékosan
megfélemlithessék, illetve taszul ejtseék. Minél kisebb a jarmii belsé tere, annal inkabb
valdszinli a ,,vétlen panik esemény okozasanak™ lehetésége, mig a nagyobb utaslétszamot
befogadd jarmiiveknél a ,szandékos” cselekményeknek nagyobb a valdszinlisége. E
tekintetben a trolibuszok ¢€s a villamosok ,,eldnyosebb” helyzetben vannak, mivel az utasok
,elengedése” egyszeriibb, mint a metrd, vagy HEV szerelvények esetében.

¢) A kozosség kozlekedési rendszerek miikddését biztosito létesitmények

o A kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszerek miikddéséhez — a palydk és a
jarmivek mukodtetéséhez sziikségeseken tul — még szdmos technikai feltételnek kell
rendelkezésre allni. Ezek kozé sorolhatok azok az lizemi Iétesitmények, amelyek a
halozatok mikodésének feliigyeletével, ilizemvitelik irdnyitasdval foglalkozo
szakallomany elhelyezésére ¢és tevékenységiikhoz sziikséges technikai feltételek
biztositasara szolgalnak. Mivel ezek a ,,vezérlo-kdzpontok™ — funkcionalisan a halozat
egészére, vagy egy-egy jelentdsebb részére kiterjedd hataskoriiek lehetnek — az adott
kozosségi kozlekedési aldgazat lizemeltetésében meghatarozo iranyitd és koordinalo
feladatot latnak el (pl. a metr6 kozponti forgalomirdnyitd diszpécserszolgélata), igy
mitkoddképességiik megzavardsa, a feliigyeletiik ald tartozd halozaton (vagy egy
részén) jelentds lizemzavart okozhatnak. Ebbol eredden e 1étesitmények kétség kiviil
veszélyeztetettek, illetve terrortamadasok lehetséges célpontjai lehetnek.

e Ebbe a kategoridba tartoznak tovabba azok a Ilétesitmények, amelyek a
szallitoeszkozok (jarmiivek) mindennapos forgalomba bocsatasanak, rendszeres
ellendrzésének, sziikségszerinti javitdsdnak ¢és tisztitdsdnak technikai feltételeit
biztositjak. Ezek a létesitmények az un. gardzsok, vagy kocsiszinek. Tekintettel arra,
hogy ezekben a létesitményekben, a forgalommentes iddszakban (4ltalaban a késo esti
oraktol a hajnali 6rakig) egyidejiileg nagyon sok jarmii tartdzkodik, ezért a jarmiivek
,koncentralasa” mar eleve veszélyforrasnak tekinthet6. Amennyiben azt is figyelembe
vesszilk, hogy e Iétesitményekbdl (tobbnyire csak egy ellendrzott kijaraton at)
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indulnak mindennap a hal6zat meghatarozott vonalaira a jarmiivek, megallapithato
ezen létesitmények olyan szintli veszélyeztetettsége, amely esetenként hosszabb ideig
is kihatassal lehet a halozat egészének tizemére.

o A foldalatti kozosségi kozlekedési rendszerek lizemeltetésével kapcsolatban ki kell
emelni az alagutak (allomésok, megallok) levegd ellatasat, szolgald berendezéseket, €s
épitményeket. Tekintettel arra, hogy a kéreg alatti, illetve a mélyvezetésii vasutak
(metrok) palyaja rendszerint egy ,.csében” halad, igy a vonatok mozgasuk kozben
(mint egy dugattyu) maguk elott toljak az eldttiik 1évé levegdtomeget, ezzel
meghatarozott nagysagu tilnyomast okoznak a vonat el6tti térben, és vakuumot
létesitenek a mogottiik 1évoben. A tulnyomas, illetve a vakuum kiegyenlitése céljabol
(és a friss levegd bearamldsa érdekében is) az alagutakat megfeleld tavolsagokban
szellozOaknakkal kell ellatni. A szell6z6 nyilasok felszinen 1évo végeit lehetdleg a
kozforgalomtol elzart teriileteken célszeri kialakitani és megfeleld Orzéssel, fizikai
védelemmel kell ellatni. Ezen Ilétesitmények az egyik legkritikusabb
(legveszélyeztetettebb) pontjai a foldalatti kozlekedésnek (Toth B. 1998), mivel a
szelldztetd rendszeren keresztiil az egész alagutrendszer (beleértve az 4llomasokat is)
levegdje rovid idon beliil (néhany perc alatt) szennyezhetd, illetve mérgezhetd. A
létesitmények a kiemelten terrorfenyegetettek kdz¢ tartoznak.

d) Egyéb ellatasi rendszerek csatlakozasi pontjai

e A kordbbiakban mar emlitettiik, hogy a kozosségi kozlekedési rendszerek
iizemeltetéseéhez sziikséges feltételek egy részét — igy az energiaszolgaltatast, a
kozmiivekkel valo ellatast — az orszagos rendszerekhez valo csatlakozasok utjan lehet
(kell) biztositani. Ebbdl, és a kozlekedési rendszerek térbeli kiterjedtségébdl adoddan
az ellatorendszerekhez wvalo csatlakozasi pontok rendszerint nem egy helyre
koncentralédnak, hanem a héalozat tobb pontjan keriilnek kialakitasra. Ezzel jelentdsen
javul a kozlekedési rendszer lizemvitelének megbizhatdsaga. A tobb ponton torténd
“betaplalasnak” az ilizemvitelnél tapasztalt elénye mellett azonban tobb feladatot is
jelent, egyrészt az elosztorendszerek kialakitasdnal (bonyolultabb), masrészt az
egymastol tavoli betaplalasi pontok megfeleld védelmének biztositasaban. Ezen
pontok védelméért a felhasznaldo — azaz a kozlekedési lizemet irdnyitd szervezet —
felelds.

e Az ilizemvitelre kozvetleniil nem hatd, de a szakszemélyzet munkaképességén
keresztiil igen jelentdsnek szamitd veszélyforrasként kezelendd a Ilétesitmények
ivoviz-ellatasi rendszere. Filiggetleniil attol, hogy ebben az esetben is elsdsorban az
orszagos (teriileti) kozmirendszerekhez csatlakoznak a Iétesitmények, azonban a
csatlakozasi pontok 6rzésének, feliigyeletének biztositdsa itt is az adott kozlekedési
szervezet feladata.

NEM KOTOTTPALYAS KOZOSSEGI KOZLEKEDESI RENDSZEREK

A kozosségi kozlekedési rendszer legattraktivabb rendszerét az autobusz-kozlekedés képezi,
amely a kozati haldzat igénybevételével barmilyen (megfeleld kiépitettséggel rendelkezd)
kozaton — a kozati kozlekedés valamennyi résztvevOjére vonatkozd szabalyok ¢és
jelzésrendszer alapjan — eldre meghatarozott itvonalon és menetrend alapjan végzi az utasok
szallitasat. A terrorszervezetek szamara az autobusz-kozlekedés korabban és napjainkban is
konnyen sebezhetd célpontnak szamit. Ennek okat abban kell keresni, hogy akéar varosi
kozosségi kozlekedésben, akar varosokon atmend Un. kozOsségi tavolsagi forgalomban az
autobuszok meghatarozott Utvonalakon kozlekednek, ezek mentén éplilnek ki a
megallohelyeik és az autobusz-palyaudvarok is. Igy egy terrortamadas eldkészitésekor nem
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jelent kiilondsebb nehézséget meghatarozni az autdbuszok utvonalat, a jarmiivek tipusat,
menetrendjét, és ezek alapjan az egyes napszakokban, vagy akar meghatarozott jaratokon
megkdzelitd pontossdggal megbecsiilni az utasok szdmat (Toth A. 2008). A lehetséges
aldozatok szempontjabdl az autobusz-kozlekedés elleni merényletek egyarant fenyegethetik a
viszonylag konnyen kiszamithat6 (pl a ,,hivatasforgalomban” résztvevok) €s a szinte teljesen
véletlenszertien kivalasztott aldozatok csoportjat. Az eddigi terrorakciok tapasztalatai azt
bizonyitjak, hogy a terrorcsoportok célpontjai kozott elsdsorban a menetrendszerinti,
kozosségi kozlekedésben hasznalt autdbuszok szerepelnek.

Az elézéekben emlitett terrorfenyegetettsége és annak lehetséges tamadasi célpontja
ellenére, ennek a kozosségi kozlekedési dgazatnak kisebb a veszélyeztetettsége, mivel a
tamadas célja is lokalisabb, lizeme kevésbé zavarhatd, emellett az eredeti menetrendszerinti
kozlekedés is gyorsan helyreallithato.

A FELSZiNI KOZOSSEGI KOZLEKEDES ELLEN IRANYULO
TERRORTAMADASOK

Azt, hogy vasuti kozlekedés elleni tdmadasok sulyos kovetkezményekkel jarhatnak mar a II.
vilaghaborl partizanakcioi és az ’50-60-as években kialakult gerilla hadviselés tapasztalatai
bizonyitottak. A partizdn harcmodorral szemben a terrorcsoportok nem csak a nyiltvonali
palyaszakaszokat fenyegetik, hanem a varosokban levo vonalakat €s vasuti épitményeket is. A
vasuti palyaudvarok elleni merényletek veszélyességét mar az 1980. augusztus 2-an tortént
un. ,,bolognai mészarlas” is bizonyitotta, de a nagyvarosi vasuti kozlekedés sebezhetdségére a
2004. marcius 11-én végrehajtott madridi merénylet vilagosan ramutatott (Horvath A.
2006/b). A spanyol fovarosban ¢€s eldvarosaiban, a reggeli 6rdkban a csucsforgalom idejére
1dozitve, kiilfoldi szarmazésu, vagy kiilfoldi terroristak egy jol el0készitett és Gsszehangolt
akcido soran tiz (hatizsdkba rejtett pokolgépet) bombat robbantottak fel négy kiilonbozo
helyszinen, a varoskdzpontba tartd vasttvonalakon, illetve a madridi palyaudvarokon (Téth
B, Horvath A. 2006). A merényletsorozatban 199-en vesztették életiiket, csaknem 1500-an
megsériiltek. A madridi merényletek stlyossagahoz foghaté robbantds sorozatra keriilt sor
2006. julius 11-én az Mumbai-ban is. A kontinensnyi orszdg ¢€s a térség pénziigyi
kozpontjanak szamitd pénziigyi kozpontban, a délutani csucsforgalomban az eldvarosi vasuti
halézat ellen elkdvetett terrortdmadas-sorozatnak 179 haldlos aldozata és 774 sériiltje volt
(Horvath A. 2009). Mumbai-t gazdasagi €s pénziigyi sulyanal, a lakossag nagysaganal fogva
az utdbbi évtizedben rendre éri sulyos terrorakcid, amelynek nagyésze éppen a kozosségi
kozlekedési rendszer elemei ellen irdnyulnak (Horvath A. 2009).

Az elmult évtizedekben, hazankban vasuti kozlekedésében a fenti példdhoz hasonld
jellegli, és nagysagrendii terrortamadéasok szerencsére, nem voltak. Ez nem jelenti azt, hogy a
hazai kozosségi kozlekedési rendszer objektumait nem érik, illetve nem érhetik tdmadasok.
Komolyan kell venni a biincselekményeket és szabotazsakciokat is. Kozel masfél évtizede
orszagosan ,,divatta valt”, hogy bizonyos személyek kiilonb6z6 szandékkal rendszerint vasuti
palyaudvarokon elhelyezett robbandszerkezettel fenyegette meg az adott intézmény vezetdit,
illetve ,,bejelentést” tett a az elhelyezett ,,bomba” robbanasarol. Mivel minden ilyen esetben a
Renddrség koteles az esemény bejelentését kovetden a helyszint lezdrni, a bent 1€vo
személyeket a lehetd leghamarabb a helyszinrdl eltavolitani és az objektumot teljes egészében
atvizsgalni. Ez azt jelenti, hogy a fenyegetett objektumban a szok4dsos munkarend tobb orara
megszakad, és az atvizsgalas idOtartama alatt semmiféle tevékenységet, szolgaltatast vagy
termelést nem végeznek. Gyakorlati tapasztalatok azt igazoltak, hogy a riasztasok néhany eset
kivételével teljesen alaptalanok voltak, mindosszesen a panik és a milkddési zavar keltését
szolgaltdk. Az ilyen esetek pénziigyr és gazdasagi kihatdsai az allami szerveknek
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(Renddrségnek, MH tlizszerészeinek) is jelentds tobbletkiadast okoznak. Ezen eseteket nem
sorolhatjuk a terrortdmadasok kozé, azonban jellegét, céljat ¢€s tendencidjat tekintve
kozelitenek a terrorizmus legfobb céljaihoz.

A vasutallomasok, illetve iskoldk, bevasarlokozpontok, intézmények elleni
,bombatamadassal” fenyegetd bejelentésekhez képest valamivel ritkabban fordulnak eld
terrorfenyegetésnek tekinthetd incidensek a kozati villamosok és a nem kotottpalyas
kozosségi kozlekedési rendszer jarmiivei ellen.

crer

kivanatos jelenséget, hogy az utobbi években egyre gyakrabban fordulnak eld a késé esti,
¢jszakai jaratokon — rendszerint csoportosan — elkovetett, a garazdasagot kimerité €s gyakran
a sulyos testi sériilést okozo erdszakos cselekedetek a kozosségi kozlekedés jarmiivezetdivel
¢s/vagy a jarmiveken utazokkal szemben. Ezek az esetek — tal az anyagi karokozasokon —
jelentés mértékben rontjak az utazdk (€s a jarmuiivezetdk) biztonsagérzetét, ezaltal a kozosségi
kozlekedés iranti bizalmat (Léder., Toth B. 1998).

KOVETKEZTETESEK

A modernkori terrorizmus eddigi torténelme soran a varosi kozosségi kozlekedés ellen
elkovetett akcioival vilagszerte komoly karokat okozott emberéletben ¢és anyagi
veszteségekben egyarant. A karok nemcsak a varosi személykozlekedés Iétesitményeire
korlatozodnak ¢és a kovetkezmények felszamolasa sem fejezddik be a forgalom
helyreéllitasaval. Ezért hasonloan az eltérd jellegli terrortamadasokhoz a kovetkezmények
felszamolasa komplex problémat jelent. Az ezzel kapcsolatos feladatokban a kozigazgatasi,
tarsadalmi, gazdasagi, katasztroéfa- védelmi, illetve biztonsagi szféra minden szervezete
valamilyen szinten és formaban érintett.

Egy, a varosi kozosségi kozlekedési rendszer ellen elkovetett stilyos kdvetkezményekkel
jaro terrorakci®6 nemcsak a nagyvaros ¢és kornyekének kozlekedési rendszerét érinti. Az
elhunytak csaladjarol gondoskodni kell, a sériiltek fizikai és pszichikai rehabilitacidjat meg
kell szervezni. Az ilyen tamaddsokat a gazdasagi élet is azonnal megérzi. A nagyobb
merényletek hirére az aru- €és értéktdzsdék szinte pillanatok alatt reagalnak, a nyersanyagok
ara néhany perc alatt emelkedik, az iizleti élet szereploi szinte azonnal biztosabb
befektetéseket keresnek. A bizonytalan részvényeiket, miikincsekbe, illetve aranyba kivanjak
fektetni. A tézsdei arfolyamok stabilizalédadsa utan egy-egy nagyobb terrortdmadés gazdasagi
kovetkezményei nem mulnak el azonnal, hatasukat néhany gazdasagi szektorban,— pl. a
turizmus ¢és a vendéglatoipar — honapokig, esetleg €vekig érezni lehet. A terrorcselekmények
bekdvetkezése utan célszerli Ujra gondolni a biztonsagi intézkedéseket, a lehetséges
megelézés eszkozeit és moddszereit (Horvath A 2006/c). Mar maguknak a szigoritd
intézkedéseknek a bevezetése ¢és késdbbi fenntartasa tetemes pénzosszegeket emésztenek fel,
de a korszertlibb figyeld ¢és megeldzd berendezések beépitése, a korabbi eszkdzok cseréje csak
ujabb jelentds anyagi raforditasokkal valosithato meg. Ezért nem tulzas azt kijelenteni, hogy a
varosi személykozlekedés elleni terrortamadasok hatasai akar évekig tartdé sulyos
kovetkezményekkel jarhatnak.
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