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Bevezeto

A biztonsagpolitikai szakirodalom a modernkori terrorizmus kialakulasanak kezdeteit az 1960-as
évek végétdl a légikozlekedés elleni terrorakciok kezdetétdl szamitja. A 60-as évek végén, a 70-es
évek elején szinte nem volt olyan hét, amikor sajtd6 ne szamolt volna be a légitarsasagok irodai,
repiiléterek, vagy repiilégépek elleni terrorakciokrol. A légikozlekedésben érintett szerepléknek a
terrorcsoportok komoly veszélyt jelentettek. A terrorszervetek 1épéselonyben voltak az allamokkal és a
légitarsasagokkal szemben. Volt olyan nap (1970. szeptember 6-an), amikor palesztin terroristak
harom Europabol New Yorkba tartd repiildgépet keritettek jogellenesen birtokba és téritették el a
kozel-keleti térségbe. A 1égikozlekedés szabalyainak, a biztonsagi berendezések és protokoll eljarasok
nemzetkdzi szintli szigoritasa és alkalmazasa, illetve a sikeres izraeli és nyugat-német tiszmentd
akciok miatt az 1970-es évek masodik felében a repiiléterek és repiilégépek mar nem jelentettek
konnyen tamadhat6, Gn. ,,puha célpontot” a terroristak szamara. [8] Az id6kézben egyre inkabb
nemzetkozivé valo terrorszervetek terrorakciok célpontjaul a konnyebben és latvanyosabban
pusztithatd célpontokat kerestek, és keresnek napjainkban is. Tobbek kozott ezek kozé sorolhatok a
turisztikai latvanyossagok, szallodak, bevasarlokézpontok, nyilvanos terek és rendezvények, illetve a
kozlekedési rendszer elemei. A felszini kozlekedés jarmivei, palyai és miitargyai sajnalatos moédon
napjainkban is olyan célpontnak szamitanak, amelyeket a terrorszervetek a konnyen elérhetd és
»latvanyos” siker érdekében tdimadhatnak. A nemzetkozi terrorizmus tevékenységének a kozlekedéssel
kapcsolatos tendencidi napjainkban azt mutatjdk, hogy a wvasiti és a kozati kozlekedés
terrorfenyegetettsége sokkal magasabb, mint a légikozlekedésé. Természetesen ez nem jelenti azt,
hogy napjainkban a repiil6terek és a repiildgépek teljes biztonsagban lennének a terrortdmadasokkal
szemben, hiszen a terrorizmus egyik f0 veszélyét éppen az jelenti, hogy nem létezik abszolut
értelemben vett biztonsag. A felszini kozlekedés terrorfenyegetettsége sem akkor kezd6dott, amikor a
légikdzlekedés elleni terrorakciok a mar emlitett okokbol ritkultak. Jo példa erre, hogy Izraelben
palesztin terroristak mar 1968 marciusaban felrobbantottak egy iskolas gyerekeket szallitd autdbuszt.

A példak sorat lehetne folytatni terjedelem korlatok miatt, azonban erre nincs lehetdség.
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Mennyiben jelent valds veszElyt a terrorizmus a felszini kdzlekedésre?
A kérdést nem konnyli megvalaszolni. A statisztikai adatokat elemezve megallapithato, hogy a

kiilonb6zo etnikai, vallasi €s ideoldgiai alapokon szervezett terrorcsoportok 1991 és 2001 kozott a
vilagon elkdvetett terrortamadasok 42%-at az autobusz- €s a vasuti kozlekedés ellen kovették el. [1] A
terrorizmus problémajanak nagysagat szkepticizmussal megkozelitd politikusok és kutatok szintén a
statisztikai adatokat felhasznalva azt emelik ki, hogy egy évben a kozlekedést érintd
terrorcselekmények kapcsan nem halnak meg annyian, mint egy Magyarorszaghoz hasonld
lakossagszammal €s motorizacios szinttel rendelkezé orszag kozlekedési baleseteiben elhunytak
szama. Az allitds szamszeriisége még olyan években is igaz, amikor a felszini kozlekedés ellen
sulyos, tomegesnek mondhat6 terrorakciokat kovettek el. Ilyennek lehet tekinteni a 2004-es évet,
amikor marcius 11-én Madridban az el6varosi vasuti kozlekedés elleni robbantasok miatt 191 ember
halt meg és a sériiltek szama megkdzelitette az 1400 fot, vagy a 2006. jalius 11-én a Mumbaiban
szintén az elOvarosi vasuti kozlekedés ellen elkdvetett terrortdmadas sorozatot, amelynek
kovetkeztében 190-en haltak meg és 700-an sériiltek meg.

Egy sulyos kozlekedési baleset és egy robbantas merénylet hatdsait nehéz Osszehasonlitani, de
tulajdonképpen ebben rejlik a terrorizmus veszélye. Egy terrortimaddsnak mas a tarsadalomra
gyakorolt Iélektani hatasa, mint egy stulyos balesetnek még akkor is, ha az tomegeket dobbent meg.
Anélkiil, hogy a sulyos balesetek 1élektani hatasait lebecsiilnénk kimondhato, hogy egy terrorakcionak
mélyebb pszichikai kovetkezményei vannak. Ennek okat abban kell keresni, hogy egy terrortdmadast
kovetden tarsadalmi szinten romlik az emberek biztonsagérzete.

Altaldban egy terrorakcié forgalomra gyakorolt hatdsa is nagyobb, mint egy balesetnek, hiszen a
kornyéket az esetlegesen arulkodd nyomok miatt at kell kutatni, igy egy cselekmény helyszinét tovabb
kell lezarva tartani. Ennek hatasait a forgalomban résztvevok a kozlekedés rendszer jellegénél fogva
nem csak a lokalis térben érzik, hanem akar egy egész varosban, vagy fontos utvonalon is
elviselhetetlen dugok keletkezhetnek. Egy terrorcselekménynek forgalomra gyakorolt negativ — nem
csak a kozlekedéssel dsszefliggd terrorakcid kapesan — kovetkezménye az is, hogy a merényletek utan
szinte azonnal megkezdddik az elkdvetdk felkutatdsa, amelyek a jarmiivek atkutatdsa miatt
torlodasokhoz vezethet. Egy terrortamadas kapcsan a terrorfenyegetettség novekvd szintje miatt a
rendvédelmi szervek és kozigazgatasi hatdésagok olyan ovintézkedéseket vezetnek be, amelyek
lassithatjak mind a kozuti, mind a vastti forgalmat. A terrorakciok lélektani hatasa és a forgalomra
gyakorolt kovetkezményei miatt a kozlekedési rendszer terrorfenyegetettségét nem szabad alabecsiilni
¢s a terrorizmus veszélyét hiba lenne a szaraz statisztikai adatok alapjan kezelni.

A felszini kozlekedés terrorfenyegetettségét elemezve az eddig elkovetett terrortimadasok
tapasztalatai alapjan megallapithat6, hogy terrorakciok egyarant iranyulhatnak a jarmtivek, miitargyak
és a kiillonbozé berendezések ellen. A ,klasszikusnak” mondhatd partizan harcmodorral szemben
terrorizmus jellegébdl fakadoan a terrorcsoportok elsddleges célja az emberi élet pusztitisa és nem a

szallitasi Utvonalak rombolasa, az utanszallitisok akadalyozasa. Ezért azt a tendenciat figyelhetjiik



meg, hogy a mitargyak és miiszaki berendezések rombolésa szinte mindig azt a célt szolgalja, hogy
azok foként az utasokat szallitd a jarmiivek pusztitasaval jarjanak egyiitt, mert igy latjak biztositottnak
a megfogalmazott politikai céljaik elérését. A jarmiivek és a terrorizmus kapcsolatat elemezve szdlni
kell arrol is, hogy a terroristak ,eldszeretette]” hasznaljak a gépjarmitiveket, mint eszkdzt a
terrorcselekmények végrehajtasara. Szinte nem mulik el hét, hogy ne olvasnank arrél, hogy valahol
egy gépkocsiban elrejtett robbanoszerkezet robbant fel. A gépjarmiiveket az 6ngyilkos merénylok is
hasznaljak a védett objektumok, vagy épiiletek elleni terrorakciok soran. Gondoljunk csak arra, hogy
2007. junius 30-an egy Jeep Cherokee ég6 emberi faklyaként probalt behatolni a glasgowi repiilotérre.

A terjedelmi korlatok miatt a felszini kozlekedés terrorfenyegetettségi tendenciainak bemutatasara
a kozlekedési alagazatonkénti targyalas nem mutatkozik célszerli modszernek. A terrorizmus
kozlekedésre gyakorolt hatasait a tér tarsadalomfoldrajzi  jellemzOi szerint lehet leginkabb

érzékeltetni.

A nyiltvonali kézlekedési haldzatok terrorfenyegetettsége

A klasszikus értelemben vett gerilla hadviseléssel szemben az eddigi terrortamadasok tapasztalatai
arra engednek kovetkeztetni, hogy a varosokon kiviili, rurdlis tereken elhelyezkedd nyiltvonali vastti
palyak, kozutak és azok miitargyai onmagukban nem tartoznak a terrorista csoportok kiemelt
célpontjai kozé. Ennek veszélyét azonban hiba lenne lebecsiilni, mivel Eurdpaban is szamos példa
mutatja azt, hogy ennek veszélye realisnak tekinthetd. Franciaorszagot 1986-ban és 1995-ben
terrortamadas-sorozat razta meg. A palesztin és az algériai terrorista csoportok tobb sikeres (és
sikertelen) akciot hajtottak végre — egyebek kdzott — a francia modernizmus egyik jelképének szamito
TGV Parizs—Lyon nagysebességli vasuti vonalszakasz palyaja, valamint jarmiivei ellen. [3] Eurépaban
foként Eszak-irorszagban, Oroszorszigban, Olaszorszagban és Spanyolorszagban kiséreltek, vagy
kovettek el terrortamadasokat a felszini kozlekedési rendszer elemei ellen. Szerencsére
kontinensiinkén a nyiltvonali kdzlekedési halozatok terhére elkdvetett merényletek a szerencsének
kdszonhetéen ugyan kdzel sem jartak olyan sulyos kovetkezményekkel, mint a 2004. marcius 11-én a
madridi eldvarosi vasuthalozat ellen elkovetett terrortamadasok, de ramutattak a vasutvonalak és
kozutak terroristak altali sebezhetdségére. Eurdpan kivill Pakisztanban, Nepalban, Indidban,
Kolumbidban és napjainkban mar Afganisztdnban jellemzd a rurdlis terek felszini kozlekedésének
terrorfenyegetettsége. Az emlitett orszagokban sajnos mar nem lehet kijelenteni, hogy a terroristak
ezen a terlileten altalaban kudarcot vallanak. A kiilonb6zo ideoldgiai, vallasi alapon és etnikai alapon
szervezett terrorszervetek tobb sikeres terrortdmadast hajtottak végre. Szerencsére azonban ritkan
fordulnak el6 olyan sulyos terrortdmadasok, mint 2007. februar 18-an Indidban a Pakisztanba tarto
Smajhauta Friendship Express ellen elkovetett robbantasos merénylet, amelyben a jelentések szerint
66 ember veszitette el életét.

A felszini kozlekedési haldzatok varosokon kiviili szakaszain fokozott terrorfenyegetettségnek

kitett pontoknak mindsitheték a forgalmasabb vasuti és kozati csomdpontok, a nagyobb folyokon



athidalé hidak, a volgyhidak. A wvasati kozlekedésben specialis veszélyt jelenthet még a vastti
biztositoé berendezések rombolasa, amely az adott vonalszakaszon az utas- és aruforgalom folyamatos

fenntartasat akadalyozza.

A felszini kozlekedés terrorfenyegetettsége a varosokban
Elsésorban a tér jellemz6i miatt az elmult évtizedekben a varosok a terrorszervetek kedvelt

célpontjaiva valtak. A magas népsiiriség, a fejlett kozigazgatasi, pénziigyi, gazdasagi, kozlekedési,
kulturalis és turisztikai infrastruktira kedvez0 a terroristak szempontjabol, hiszen alkalmas arra, hogy
viszonylag kis erével, alacsony kockazat mellett nagy pusztitast lehessen végezni. [3] A
terrorcsoportoknak biztonsagi és logisztikai szempontbol varosokban konnyebb a terrortamadasok
megszervezése is. Egy-egy terrortamadas utdn az elektronikus média szinte perceken beliil
beszamolhat a pusztitasrol, mert a terrorszervetek kihasznaljdk a médiakban napjainkban
megfigyelhetd ,hirverseny” kinalta lehetdségeket. [4] A nemzetkodzi terrorizmus tevékenységének
tendenciait elemezve megfigyelhetd az is, hogy terrortimadasok helyszinei egyre nagyobb szamban a
varosokba tevodtek at. A varosok terrorfenyegetettségének szintje azok nagysagatol is fiigg. A
terrorakciok els6sorban a kis és kozép varosokat veszélyeztetik, a kis és kozép varosok
terrorfenyegetettségének szintje foként a valsaggocok tekintheté magasnak. [4]

Az un. modernkori terrorizmus torténetének kezdeti iddszakaban a varosokban kozlekedd
politikusok, gazdasagi vezet6k, magas rangu katonak és renddrdk jarmiivei gyakorta szolgaltak a
terroristak merényleteinek célpontjaul. A célszemélyek gépjarmiivei, mikrobuszai ellen elkdvetett
merényletek Europaban leginkabb az ETA baszk szeparatista terroristaszervezetre és a gorog
sz¢lsébaloldali November 17. Forradalmi Szervezetre volt jellemzd. A személyi védelem fejlodése, a
utvonalak gyakori cseréje, valamint a terrorszervetek radikalizalddasa miatt a védett, magas beosztasu,
vagy az ,elithez” tartozd személyek elleni merényletek szama csokkent. [5] Ma mar szinte
elképzelhetetlen egy olyan terrorakcio, amelyet 1978. marcius 18-an Romaban kovettek el. A volt
olasz miniszterelnokot Aldo Morot fényes nappal igy raboltak el, hogy vele utaztak a testérei, akiket
meggyilkoltak. [5] A varosokban napjainkban sokkal inkabb az autobusz- ¢s a vasuti kozlekedést,
illetve a metrohaldzatot lehet potencialis célpontnak tekinteni, mint a személygépkocsikat.

A felszini kozlekedés terrorfenyegetettsége is sokkal magasabb a varosokban, mint nyilt tereken,
vagy a falvakban. Ezt a varosi tér mar emlitett jellemz6i mellett a varosi kozlekedési infrastruktira
fejlettségére lehet visszavezetni. Nem csak a kozlekedési szakemberek korében kozismert, hogy a
nagyobb varosokban talalhatok a jelentds forgalmat lebonyolitd vasuti és autobusz-palyaudvarok, és
altalaban ezekhez kapcsolddnak a varosi kozosségikozlekedési vonalak, igy a modern metropoliszok
¢és azok eldvarosainak kozlekedésével egyiitt bonyolult rendszert alkotnak. A varosokban viszonylag
kiszamithat6 a forgalom, a kozlekedési eszkozoket tomegek veszik igénybe, a palyaudvarokat,

allomasokat és megallokat ezért altalaban ugy alakitjak ki, hogy ne okozzon kiilondsebb nehézséget a



megkozelitésikk. Ennek kovetkeztében kimondhato, hogy a varosi kozlekedés rendszer elemei a
terrorista csoportoknak konnyen sebezhetd célpontokat nyujtanak. A nagyobb varosokban a vasuti és
autobusz-palyaudvarokrol, a kozosségi kozlekedési eszkozok allomasairol €s megallohelyeirdl, a
forgalom nagysagardl, a csticsidokrdl szamtalan nyilvanosan elérhetd informacio all rendelkezésre. A
létesitményeket feltinés nélkill meg lehet figyelni. Az estleges terrorakciok megszervezéséhez
szlikséges informaciokat meg lehet szerezni a jarokelok, az utasok és a kozlekedési vallalatok
személyzetének kikérdezésével. A helyszini ,bejarasokon” kivill a vilaghalon is koénnyen
hozzaférhetok a terrortamadasok megszervezését konnyitd adatok, pl. menetrendek, térképek,
fényképek. [3] A varosokban a forgalom siirlisége miatt a valamilyen okbdl elhalasztott célpont helyett
a terroristak konnyen talalhatnak masik jaratot, vagy jarmiivet a terrortamadasok végrehajtasarara. Ez
a jelenség foként az ongyilkos merényleteknél igaz. J6 példat jelenthet erre a 2004. julius 7-ei londoni
terrortamadas sorozat, ahol a robbantasok ,,foprobajarol” késziilt CCTV felvételek vizsgalata utan a
rendOrség szakértoi arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy double-decker autébuszon azért kovetkezett
be robbanas, mert az 6ngyilkos merényld eltévesztette a metrovonalat és autdbusszal akart a masik
vonalra atmenni, az id0 elteltével viszont miikddésbe hozta a nala 1évé robbanodszerkezetet. [5]

A terrorizmus mai tendencidit elemezve megallapithato, hogy elsésorban a kézosségi kozlekedés
terrorfenyegetettségét lehet jellemzonek tekinteni. Az aruszallitdé jarmivek ritkdn szolgalnak
célpontként a terrorszervetek szamara, potencialis veszélyként lehet azonban értékelni veszélyes anyag
szallitmanyokat tovabbité jarmiiveket. A terrorizmus jellegébdl fakaddéan a veszélyesanyag-
szallitmanyokat a terrorista csoportok foként a magas népsiiriiség miatt elsésorban a varosokban vagy
azok kozelében tamadhatjak. Nem zarhatok ki azonban a forgalmas csomoépontokban végrehajtott
tamadasok sem. A terroristak szempontjabol a potencialis cél felderitését furcsa modon éppen a
veszélyes anyagok szallitasanak biztonsagat garantalni hivatott nemzetkdzi egyezmények konnyitik
meg, amelyek — egyebek kozott — a szallitojarmiiveken a kiilonleges jelzések hasznalatat irjak el a
jarmiitulajdonosok és lizemeltetok szamara. A nemzetkozileg szabalyozott méretii, egységes jelzésii
tablakrol, feliratokrol viszonylag kdnnyen megallapithaté a rakomanyok veszélyességének foka és
esetenként azok anyagfajtaja is. A f6 kozlekedési utak varosi atkeld szakaszain egy-egy piros jelzésl
kozlekedési lampanal vagy a forgalmi dugdkban vesztegld szallitojarmiivek rakomanyainak
meghatarozasa és a lehetséges célpontok kijeldlése nem jelent kiilondsebb nehézséget. Ebbol a
szempontbdl a magyarorszagi kozuti fejlesztések elmaraddsa miatt az orszdg fOvarosat
terrorfenyegetettségnek kitett teriiletnek lehet tekinteni. [4] A terrorfenyegetettség szempontjabol a
helyzetet bonyolitja az is, hogy a balesetek vagy terrortamadasok kovetkeztében megrongalodott
jarmiivek miiszaki mentése, a kovetkezmények felszamolasa a széllitott anyag kémiai és fizikai
tulajdonsagaitol fiiggden specidlis beavatkozast és szakismeretet igényel. Mivel napjainkban —
elsdsorban nem technologia, hanem pénziigyi okokbdl- még nem miikédik olyan informacios
rendszer, amely valamennyi veszélyes anyaggal megrakott szallitmanyt nyomon kovetné és azok

haladéasarol allando informaciot szolgéltatna, az esetleges terrortamadasok bekovetkezésekor a mentést



csak a szallitott anyag azonositasa utan lehet megkezdeni. [4] Ezért az infrastrukturalis fejlesztéseket
biztonsagi szempontbdl is értékelni lehet, amelyeknek pozitiv hatasa nem csak a terrorizmus elleni
védelem feladataiban jelentkezik , hiszen egy baleset soran megsériilt veszélyes anyagot szallité jarmii

komoly veszélyforrast jelenthet a varosokban lakok szamara.

A védelem lehetdségei
A felszini kozlekedés terrorizmus elleni védelme igen bonyolult és koltséges feladatrendszert

jelent. A modern leggondosabban kiépitett védelmi rendszerek sem jelenthetnek 100%-0s biztonsagot,
egyetlen objektum tekintetében sem. A terrorizmussal szemben egy olyan kiterjedt, ,,sok-szereplés”
rendszernek, mint a kozlekedési halozat, valamennyi elemét lehetetlen megvédeni. A terrorizmus
elleni védelem bonyolult feladatrendszert jelent, amelyet nem szabad rendéri, vagy katonai teriiletekre
korlatozni. A terrorizmust olyan tarsadalmi kérdésként kell kezelni, amely meghaladja egy-egy orszag
lehetdségeit, mert a nemzetkozi terrorszervetekkel szemben csak globalisan lehet eredményeket elérni.
Foként az iszlam szélsOséges terrorcsoportok korében elterjedt Ongyilkos merényletek elleni
védekezés nyujt megoldhatatlannak latsz6 feladatot. A mindenre elszant 6ngyilkos merénylok ellen
szinte lehetetlen védekezni, annyira eltokéltek, hogy terrorakcidokat valamilyen forméaban igyekeznek
sikeresen végrehajtani. A terrorizmus elleni védelem szamos olyan tarsadalmi és politikai kérdést vet
fel, amelyek miatt a terrortdimadasok megelézésére tett intézkedések és rendszabalyok bevezetésénél
azt kell mérlegelni, hogy a terrorfenyegetettség adott szintjén milyen mértékben lehet korlatozni a
demokratikus intézményrendszert és a szabadsagjogokat.

A felszini kozlekedés rendszer védelme nehéz feladatot jelent, nem lehet biztonsagi személyzetet
allitani a kozlekedés infrastruktira minden eleme mell¢, nem lehet minden jarmire biztonsagi Ort
vezényelni. A védelem hatékonysagat korlatozza, hogy a kozosségi személykozlekedést lebonyolitd
autobusz- és vasuti palyaudvarokon a légikdzlekedésben sikeresen bevalt biztonsagi berendezéseket és
eléirasokat csak korlatozott mértékben lehet alkalmazni. A vasiti és autdébusz-palyaudvarokat, illetve
az aruszallitds terminaljait az utazokozonség és az aruforgalom lebonyolitdsanak igényei szerint
alakitottak ki. [3] Mivel ezeknek a Iétesitményeknek a terrorfenyegetettségét viszonylag 0 keletiinek
lehet tekinteni, ezért nélkiilozik a hatékony védelmet szolgald technikai ellendrzé rendszereket és
védelmi Dberendezéseket. Az utas- ¢€s aruforgalmat lebonyolitdé személy- és teherforgalmi
terminalokban a 1égikozlekedésben hasznalt védelmi, biztonsagi berendezések telepitése rendkiviil
magas koltségekkel jarna, sok esetben pedig miiszakilag is megoldhatatlan feladatot jelentene (pl. a
nagyobb palyaudvarokat koriilvevo beépitett kornyezet nem teszi lehetévé a magas keritések épitését).
A repiilotereken alkalmazott biztonsagi eldirasok alkalmazasa a vasuti, kozuti és vizi kdzlekedésben
jelentdsen megnovelné az utazasi idot és csokkentené a személy- és az aruforgalom sebességét. A
varosi kozosségi kozlekedésben a légikozlekedésben mar bevalt fokozott biztonsagi eldirasok

bevezetése miiszaki szempontbdl is kivitelezhetetlen. Nem is beszélve arrol, hogy kozlekedésiizemi és



szallitasszervezési szempontbdl pedig a kozosségi kozlekedési rendszerek teljes bénulasdhoz vezetne.
[3]

Ennek ellenére nem lehet és nem szabad lemondani a terrortdmadasok megel6zésrol, egy esetleges
terrortdmadas bekovetkezésekor a karok gyors felszamolasanak és az eredeti allapot visszaallitasanak
képességérdl. A megeldzés a védekezés modszerei valtozatosak lehetnek. Egy dologban a védelemért
felelds politikusok €s szakemberek biztosak lehetnek, valoban nincs 100%-os védelem a terroristakkal
szemben, de az is biztos, hogy a tétlenség megbosszulja magat és terrorszervetek szamara felhivast
jelent egy keringdre. Nem szabad a terrorfenyegetettség szintjét sem leértékelni, sem talbecsiilni, a
kiilonb6z6 helyzetekre komplex terveket kell kidolgozni és azt érintettekkel begyakoroltatni.

Felvetédik az kérdés, hogy a nemzetkozi biztonsagpolitikaban hasznalatos aszimmetrikus
hadviselés ellen, amely a terrorizmus sajatja, 1étezik-e egyaltalan hatékony védekezés. A fentiekbol
remélhetéleg kitlinik, hogy a tétlenség jelenti talan a legrosszabb valaszt. A valdsagban soha nem
tudjuk meg, hogy az 1990-es években a radikalizalodé IRA ellen kiépitett londoni védelmi rendszer
hany terroristat téritett el egy stlyos terrorakcié végrehajtasanak szandékatol. Abban azonban biztosak
lehetlink, hogy a megtett intézkedésektdl London biztonsaga ndvekedett. Ezt a megallapitast még
akkor is igaznak kell elfogadnunk, ha a brit fovarost olyan sulyos terrortamadasok raztak meg, mint a
2005. julius 7-ei. tragikus robbantas-sorozat. Szinte az egész varost behaloz6 CCTV kamera rendszer
¢és az egyéb alkalmazott biztonsagi berendezések alkalmazasa a szakemberek szerint sem nyujtanak
hatékony védelmet, de az elrettentd hatasuk érz6dik még akkor is nyilvanvalo, ha a kovetkezményeket
nehéz szamszertsiteni. [6]

Az Egyesiilt Allamokban, az 1990-es években a novekvd terrorfenyegetettség hatdséra
bevezetették az Un. kritikus infrastruktira védelemi programjanak fogalomrendszerét és modszereit.
Ennek tapasztalatait az Eurdpai Unid a terrorizmus vesz€élyének ndvekedése miatt hasznositotta.
Ugyan ez sem jelenthet teljes védelmet, de a biztonsag szintjét noveli. Az Eurdpai Unié kritikus
infrastruktira védelmi programjanak filozofiaja abbol indul ki, hogy a terrorizmus elleni harc jegyében
olyan védelmi programokat kell kidolgozni, tobbek kozott a kozlekedésben is, amelyek nem csak a
terrorizmus ellen hasznosithatok, hanem hatékony segitséget nytjthatnak az lizemzavarok, balesetek
¢és a katasztrofak bekovetkezésekor is. Magyarorszagon ezekben a kérdésekben siirgésen kell donteni
és cselekedni és tudomasul kell venni, hogy ezek érintik a kozlekedés infrastruktira fejlesztését, a
kozlekedési rendszer lizemeltetését és fenntartasat. Ez nem csak az allamra ré kotelezettséget, hanem a

valamennyi a kozlekedésben érintett szerepld részére.
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	Bevezető
	A biztonságpolitikai szakirodalom a modernkori terrorizmus kialakulásának kezdeteit az 1960-as évek végétől a légiközlekedés elleni terrorakciók kezdetétől számítja. A 60-as évek végén, a 70-es évek elején szinte nem volt olyan hét, amikor sajtó ne számolt volna be a légitársaságok irodái, repülőterek, vagy repülőgépek elleni terrorakciókról. A légiközlekedésben érintett szereplőknek a terrorcsoportok komoly veszélyt jelentettek. A terrorszervetek lépéselőnyben voltak az államokkal és a légitársaságokkal szemben. Volt olyan nap (1970. szeptember 6-án), amikor palesztin terroristák három Európából New Yorkba tartó repülőgépet kerítettek jogellenesen birtokba és térítették el a közel-keleti térségbe. A légiközlekedés szabályainak, a biztonsági berendezések és protokoll eljárások nemzetközi szintű szigorítása és alkalmazása, illetve a sikeres izraeli és nyugat-német túszmentő akciók miatt az 1970-es évek második felében a repülőterek és repülőgépek már nem jelentettek könnyen támadható, ún. „puha célpontot” a terroristák számára. [8] Az időközben egyre inkább nemzetközivé váló terrorszervetek terrorakciók célpontjául a könnyebben és látványosabban pusztítható célpontokat kerestek, és keresnek napjainkban is. Többek között ezek közé sorolhatók a turisztikai látványosságok, szállodák, bevásárlóközpontok, nyilvános terek és rendezvények, illetve a közlekedési rendszer elemei. A felszíni közlekedés járművei, pályái és műtárgyai sajnálatos módon napjainkban is olyan célpontnak számítanak, amelyeket a terrorszervetek a könnyen elérhető és „látványos” siker érdekében támadhatnak. A nemzetközi terrorizmus tevékenységének a közlekedéssel kapcsolatos tendenciái napjainkban azt mutatják, hogy a vasúti és a közúti közlekedés terrorfenyegetettsége sokkal magasabb, mint a légiközlekedésé. Természetesen ez nem jelenti azt, hogy napjainkban a repülőterek és a repülőgépek teljes biztonságban lennének a terrortámadásokkal szemben, hiszen a terrorizmus egyik fő veszélyét éppen az jelenti, hogy nem létezik abszolút értelemben vett biztonság. A felszíni közlekedés terrorfenyegetettsége sem akkor kezdődött, amikor a légiközlekedés elleni terrorakciók a már említett okokból ritkultak. Jó példa erre, hogy Izraelben palesztin terroristák már 1968 márciusában felrobbantottak egy iskolás gyerekeket szállító autóbuszt. A példák sorát lehetne folytatni terjedelem korlátok miatt, azonban erre nincs lehetőség. 
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