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1. Bevezetés

A szakdolgozat témajaként a ,,Légitarsasagok feleldssége (poggyész) karok esetén” téma
keriilt kivalasztasra. Am végiil a kutatés kifejezetten a 1égi kozlekedésben résztvevé utasokat
éré vagyoni karokra és az ehhez kapcsolddo 1égifuvarozoéi feleldsségére keriilt sziikitésre.
Ennek kovetkezményeként a szakdolgozat a ,.Légitarsasagok felelossége az utast ért
vagyoni karokeért” cimet kapta. A téma valasztdsa egyértelmiinek tlint, hiszen a turizmus-
vendéglatas teriiletein beliil a jogi kérdések vizsgalata altaldban hattérbe szorul. Eppen ez
adott megfeleld kihivast, hiszen egy olyan témaban kellett a kutatést lefolytatni, melyet még
nem sokan valasztottak, am igy egy viszonylag 1j utat kellett végig jarni, melyhez kevesebb

szakirodalmi ma allt rendelkezésre.

A légikozlekedés napjaink meghatarozo kozlekedési dgazata, hiszen a lehetd legrovidebb
1id6 alatt tehetjiik meg vele a legnagyobb tavolsagokat; ezt mas kozlekedési méd nem tudja
jelenleg biztositani. Am a tobbi kozlekedésieszkozzel szemben az emberek igen keveset
tudnak repiilésrél és annak szabalyair6l. Mig egy adott kozlekedési baleset soran megsériilt
jarmuviik karigényének érvényesitésének folyamatardl és mikéntjérdl a legtobben tudnak,
addig az utasok tobbsége azzal nincs tisztdban, hogy a 1égi kozlekedés soran dket ért vagyoni
karok érvényesitése érdekében hol és miként tudnak fellépni. Eppen ez indokolja

szakdolgozatom szilikségességét.

A vizsgélatnak két célja van, melyek koziil az egyik a légi kozlekedést érintd jogi
szabalyozas feltarasa. Ezzel kapcsolatban ki kell térni a 1égikdzlekedésre, mint ipardgra,
annak jelenlegi helyzetére. Am mindezek elétt a szakirodalom feldolgozasat a téma
aktualitasanak felmérésével sziikséges kezdeni. Annak kovetkezményeként, hogy a téma
alapvetden jogi jellegli, igy nagymértékben kell a szakirodalmat alapul venni és néhol kissé

leiro jelleggel szaraz informaciokkal feltarni a koriillményeket.

Tovabbi célként az utasok jogi tudatossagat sziikséges vizsgalni. Ezt azért fogalmazddott
meg, mint cél, mert valaszt kell kapni arra, hogy a magyar utasok mennyire vannak tisztaban
az Oket utasként megilletd jogokkal €s jogosultsagokkal. Sziikséges annak a vizsgalata is,
hogy az utasok mennyire széles korét érintik a 1égiutazas sordn bekovetkezd karesemények;
ezzel kapcsolatban, hogy tudjak-e hol és milyen modon érvényesithetik az igy keletkezd

karigényiiket. A fenti kérdéskorok tisztazasa érdekében egy statisztikai felmérést tartok



sziikségesnek elkésziteni, melynek eredményei online kérddives platformokon keresztiil

valnak megismerhet6vé és hozzaférhetdvé.

A szakirodalom altal gytijtott informaciok segitségével, illetve a statisztikai felmérés altal
hozzaférhetévé valt adatok alapjan sziikséges a hipotézisek igazolasa vagy céfolasa.
Mindezen modszerek kiegészitéseként két szakmai interju késziil, hogy a hipotézisekre
kapott valaszok megerdsitést nyerjenek. Az egyik Dr. Sipos Attilaval, aki nem csak a hazai
légijog meghatarozo alakja, de nemzetkozileg is elismert 1égi- és vilaglirjogész. Mig a masik
interjura Dr. Neiger Eva Kataval keriil sor, aki az IFTTA tagja (International Forum of
Travel and Tourism Law), mely az egyik legjelentésebb utazési jogaszokat tOmoritd
szervezet. Az interjuk altal kapott informéciok az eredmények értékelése soran rendkiviil
hasznosak lehetnek, hiszen olyan szakemberekt6l szarmaznak, akik nem csak a hazai, de a

nemzetkdzi szinten is elismert jogaszok.

Sajat vizsgélat eredményeinek értékelésével Osszhangban le kell vonni a megfeleld
kovetkeztetéseket a felvetett hipotézisekre vonatkozoan. Amennyiben tényekkel
alatdmasztast nyernek ezen hipotézisek vagy megcafolasra keriilnek, lehetéség szerint fel
kell tarni a felmertil6 javaslatokat, melyekkel a problémakat meg lehet oldani vagy legalabb
mérsékelni lehet. Feltehetden a kutatasi vizsgalat nyoman kideriil, hogy kell6 t4jékoztatas
mellett a jovo évek utasainak lesz lehetdsége megismerni jogaikat, jogosultsagaikat és
mindezek mentén hatékonyan fogjak tudni érvényesiteni felmeriild vagyoni karigényiiket a

légitarsasagokkal szemben.



2. Szakirodalom attekintése

2.1. Tema aktualitasa

A turizmus fogalmat a WTO, ismertebb nevén a Turisztikai Vildgszervezet Hégai
Nyilatkozatdban (1989) a kovetkezoképpen foglalta 6ssze ,,A turizmus magaban foglalja a
személyek lako- €s munkahelyén kiviili minden szabad helyvaltoztatasat, valamint az
azokbol eredd sziikségletek kielégitésére 1étrehozott szolgaltatasokat.” Tehat a turizmus és
a mobilitas viszonyait vizsgalva latjuk, hogy a mobilitds, mint helyvaltoztatas, mas szoval
az utazas, alapvetd elemét képezi a turizmusnak. Tovabba kijelenthetd, hogy kozlekedés
nélkil nincs turizmus. Minden olyan utazast, amely nem napi szinten torténik azt az

idegenforgalom részének kell, hogy tekintsiink. (Munkacsy, 2018)

A helyvaltoztatas eszkdze tobbnyire a jarmii. A turizmus rohamos fejlédésében kiemelt
szerepre tett szert ezaltal a kozati kozlekedésben hasznalt személygépjarmii és a
l1égikozlekedésben hasznélatos repiilogép. A 1égikozlekedés €s a turizmus kapcsolatat
vizsgalva, nagyon konnyen felismerhetévé valik a tény, hogy a légikdzlekedés egy fajta
huzéagazatként gyakorol hatast a turizmusra. A globalizacioval és a diszkont-1égitarsasagok
megjelenésével egyre szélesebb korben valik elérhetévé a repiilés, mint kézlekedési maod.
Ennek oka lehet a diszkont-légitarsasagok altal biztositott kedvezobb viteldij, ami miatt
tobben igénybe tudjdk venni ezt az utazdsi modot. Masfeldl az is, hogy a repiiléssel
olyannyira lerovidiill az utazis iddtartama, hogy a modern repiilés altal biztositott
mobilitdssal minddssze néhany ora alatt olyan tavolsagokat tehetiink meg, amivel mas

kozlekedésieszkoz nem tudja felvenni a versenyt.

A légikozlekedés térhoditasanak az egyik meghatarozd oka a turistdk motivaciojaban
keresendd; Jaszberényi Melinda és Pintér Akos ugy fogalmaz, hogy az adott desztinaciok
elérésénél a turistak kiemelt figyelmet forditanak arra, hogy ,,az utazasra forditott id6 a
lehetd legrovidebb legyen, a magara a pihenésre minél tobb 1d6 jusson” (Jaszberényi - Pintér,
2018). Természetesen figyelembe kell venni azt is, hogy bar maganak az utazésnak az ideje
jelentdsen csokken, &m, ha ebbe az id6tartamba beleszamoljuk a reptéri varakozast, illetve

a reptérre valo kijutas és a reptérrdl a célpontba valé eljutést, a révidebb utazasok alkalmaval



azzal szembesiilhetliink, hogy akar személygépjarmiivel vagy tavolsagi vonattal is
megegyezd 1d6 alatt el tudjuk érni a valasztott célpontot. Tehdt nem minden utast fog a
replilés gyorsasaga meggy6zni, hogy az utazas ezen formajat valassza. Itt lathatjuk meg,
hogy mekkora jelentésége van ma mar a diszkont-légitarsasagok darazasi politikdjanak.
Hiszen a gyorsasag mellett megjelenik az ar is, mint érv. Ezek a 1égitarsasagok ma méar olyan
kedvezé konstrukciokat tudnak nyujtani, amelyek mellett az utasok inkabb részesitik
elényben az 1égikozlekedést az egyéb kozlekedési modokkal szemben. Mindezt alatdmasztja
az Eurdpai SzdmvevOszék altal 2018-ban készitett és kozzétett statisztikai felmérés is,
amelynek eredményeibdl kitlinik, hogy a valaszadok 61 %-a vett igénybe repiil6t, mint
kozlekedésieszkozt utazdsahoz a felmérést megel6zo két éven beliil, ez az 1. szdmu abrarol
leolvashat6. Az abran feltiintetett ,egyik sem” kifejezés jelzi, hogy az ezen valaszt

megjeloldk nem utaztak hosszabb tavolsagra.

Egyik sem
Udiiléhajo

Komp

Autdbusz (tavolsagi)

Vasut (tavolsagi)

Repiilogép
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
1. abra: Valaszadok altal igénybe vett kdzlekedési modok részaranya

Forrés: Eurdpai Szamvevdszék statisztikai utasfelmérése

https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/passenger-rights-30-2018/hu/#chapter5

Bar az 1. abrarol leolvashatd, hogy az utasok legtobbszor a repiildt veszik igénybe, mint
kozlekedésieszkozt; a 2. abran lathatjuk, hogyan alakult a globalis 1égitarsasagok altal
végrehajtott repiilések szama 2004-t6] napjainkig. A 2. dbra egyértelmiivé teszi szamunkra

azt, hogy lassuk milyen ndvekvo adgazatrdl beszéliink, hiszen a 2020-as évig a legtobb évben



emelkedett a végrehajtott repiilések szdma ¢és 2004-t6l 2019-ig csaknem a repiilések
megduplazoédasarol beszélhetiink. Ezen adatok alatdmasztjak azt is, hogy egyre jobban
novekszik az utasok repiilés iranti igénye. Bar 2020-ban a repiilések szama jelentOsen
visszaesett, mindez betudhatdo a COVID-19 virus mérséklésére bevezetett utazasi
korlatozasokra, amelyek nem csak megnehezitették az utazast, de ezzel az utazési kedvet is
csorbitottak. A Nemzetkozi Légi Szallitasi Szovetség (IATA) altal kozolt adatok alapjan a
l1égikozlekedés, mint iparag 2023-ban elérheti a vildgjarvany el6tti 2019-es utasforgalom
szintjét. Mindezt aldtdmasztja a 2. dbran megfigyelhetd emelkedo repiilésszam és az, hogy
2022-ben a repiilések szama mar a 2019-es adatok 87 %-nak feleltek meg. Ez azt is jelenti,
hogy becslések alapjan nemcsak, hogy eléri a 2023-as szintet a repiilések szama, de
valdsziniileg ez a szam 2023-t61 ismételten folyamatosan emelkedni fog. (A 1égikozlekedés

jOvOre visszatérhet a nyereséges zonaba, 2022.)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
mmillio 23,8 24,9 25,5 26,7 26,5 259 27,8 30,1 31,2 32 34 352 36,4 38,1 389 16,9 20,1 33,8

45
40

Millid
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whm O n © W»n O

(e)

2. abra: Globalis légitarsasagok altal végrehajtott repiilések szama 2004 és 2022 kozott
Forras: https://www.statista.com/statistics/564769/airline-industry-number-of-flights/

A folyamatos emelkedést tdmasztja ald az a tény is, hogy Eurdpa egyik vezetd diszkont
légitarsasaga, a Ryanair 24,4 %-val ismételten utasforgalmi cstcsot dontott a 2022-es év
utolsd negyedéves iddszakara vonatkozoan. Ennek az idészaknak a nyeresége a két és
félszeresét is meghaladta a 2019-es év ugyanezen iddszakban realizalt nyereségének.

(Rekordot dontdtt a Ryanair negyedéves nyeresége, 2023.)



A repiilési kedv ugrasszerti névekedése azonban aggodalomra felveti azt a kérdést, hogy az
iparag képes lesz-e a kiszolgalni az utasok igényeit. Az eurdpia kontinens légiforgalmat
iranyitd6 Eurocontrol elérejelzése alapjan a megndvekedd jaratszamok a repiiléssel jaro
karesemények fokozodasara adhatnak okot, mint a jaratkésések, a jarattorlések vagy akar a
nagyobb poggyaszteherbdl fakadé poggyaszkarok. (Eurocontrol: Ujabb probatétel elétt 4ll
az europai légikozlekedés, 2023.) Ezen jelenségek kifejezetten nyaron okozhatnak

problémat, amikor ugrasszertien megnd a repiildterek forgalma.

Ugyanezzel a jelenséggel kellett szamolni mar a 2019-es év nyaran utazéknak; amikor mar
olyan mértékben megnodvekedett a repiilések szama (ahogy a fenti 2. dbran is lathatjuk) és
ezzel az utasforgalom is, hogy az Eurdpa feletti légterek tulzsufoltd valtak, aminek
kovetkeztében jelentdsen megndvekedett a jaratkésések szama is. A késések tobbnyire a fent
emlitett [égtér tulzstfoltsagaval és a 1égi forgalmi irdnyitod személyzet jelentds hianyaval volt

Osszekothetd. (Nagy, 2019.)

Azonban a 2020-as évben mas jellegli kareseményekkel kellett szembesiilnie az utasoknak.
A COVID-19 pandémia kovetkezményeként a teljes 1égiutasforgalom felborult. Az utazasi
korlatozasok végett a légitarsasagok forgalma olyan mértékben csokkent, hogy kénytelenek
voltak szamos jaratot torolni. A jéaratok torlése az érintett utasok jogos karigény
érvényesitéséhez vezetett, am a légitarsasagok a jelentésen megugrott karigények miatt
ezeknek nem tudtak a hatalyos szabalyozas alapjan eleget tenni (261/2004 EK rendelet).
Megoldasként az Eurdpai Unid Bizottsdga egy ajanlast tett kozz¢, melyben a kar egydsszegli
visszatéritése helyett utazasra felhasznalhatdé voucherek bevezetését javasolja a

1égitarsasagoknak (2020/648. ajanlés). (Burjan, 2020.)

A pandémiat kdvetd 2022-es €v oridsi kihivas elé allitotta a 1égitarsasdgokat. Az utasszallitas
iranti igény jelentdsen megnétt a korlatozasok enyhitésével, feloldasaval. Ekkor a
jéaratkéséseket tobbnyire a légitarsasdgoknal kialakult munkaerdhiany okozta; hiszen a
pandémia alatt leépitették a személyzetiiket, akik a pandémia végével nem mentek vissza
korabbi munkaltatojukhoz. Ez a légitarsasdgoknak és a repiilétereknek egyarant gondot
okozott az utasok kiszolgalasaban. A fokozott munkaerdhidnyt az egyes orszagokban
érvényesitett sztrajk jogosultsdgok csak tovabb mélyitik; a sztrdjk miatti jarattorlések

jelenleg is jelentések Németorszagban. (P. A. R., 2022; Kaiser, 2023.)

A Groupama Biztositd 2019-es kutatdsabdl kideriil, hogy a repiilével utazok 15 %-at érinti

valamilyen jellegi karesemény bekovetkezése utazdsa soran. Ezek a vagyonban

9



bekovetkezett karok a legtobb esetben poggyaszkarokbol adodtak, amelyek 60-70 %-at
poggyaszkésedelem okozta. (Minden masodik magyar turistat ért mar valamilyen

kellemetlenség kiilfoldon, 2019.; Igy alakitotta 4t a jarvany az utazasi szokéasainkat, 2022.)

Az AirHelp 2022-es kutatasabol egyértelmiien kideriil, hogy Eurdpdban 244 milli6 utast
¢érintettek jaratkésések €s torlések, ami az utasok 31 %-at jelenti. Az altaluk végzett kutatas
rogziti azt is, hogy ez a szam 2019-ben minddssze 24 %-nak felelt meg. Ezen adatok
segitségével egyértelmlien megallapithatd, hogy a jaratkésésbol és jarattorlésbol eredd
vagyoni karok még a COVID-19 pandémia el6tti adatokhoz képest is novekedtek. (Year in
review: More than 225 million delayed passengers in 2022, 2023)

A jelen korunk tovabbi aggasztd kérdése, hogy hogyan fog hatni a 1égikozlekedésre az
inflacid, illetve az energiadrak késobbi alakuldsa. Hiszen a kozeli desztindciok ma mar akar
olcsobban is elérhetévé valnak repiildvel, mint személygépjarmiivel vagy akar vonattal, ami
a légikozlekedési agazat tovabbi novekedéséhez vezethet. Felmeriil a kérdés; hogy hogyha
a szektor eddig nem tudta tartani a 1épést az utasok szamanak emelkedésével, akkor ezt a
kozeljovében hogyan fogja megtenni, vagy az utasokat ért vagyoni kadrok mennyisége a

tovabbiakban az utasok szamaval egyenesen ardnyosan ndvekedni fog.

2.2. A légi kozlekedés, mint ipardg

A légi kozlekedés a kozlekedési agazatok koziil a legujabb és talan emiatt az egyik
legrohamosabban fejlodddnek tekinthetd. A globalis szolgaltatasok altal uralt vildgban a 1égi
kozlekedés rengeteg elonyt tartogat szamunkra; ezek koziil az egyik legfontosabb talan a
replilés gyorsasaga, hiszen a leggyorsabb kozlekedési forma a vilagon. A masik kiemelkedd
elénye a repiilés biztonsadgossagaban rejlik; hiszen a legbiztonsagosabb Ilehetdséget
biztositja, amely napjainkban elérhet6. ,,A modern ember ezért ¢l a repiilés adta
lehetdségekkel, és a tavolsagot méar nem kilométerben vagy mérfoldben méri, hanem idében

szamolja.” (Sipos, 2021., 24. 0.)

A 1égi kozlekedés a kozlekedés alagazatainak a legszigoriubban szabalyozott osztalya. Ezt

mar az a tény is alatdmasztja, ha megnézziik, hogy mennyivel szigorubb feltételek mellett
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szerezheti meg valaki a repiilésre feljogositd engedélyét, szemben egy gépjarmii vezetdi

engedéllyel, amihez szinte barki kdnnyedén hozzajuthat.

Az eldirt szigor szabalyok és természetesen azok betartdsa biztositja a 1égi kozlekedést
biztonsagossagat szamunkra. Szigora szabalyok nélkiil a 1égi kozlekedés biztonsaga nem
lenne garantalhatd, ami hatréltatta volna és a tovabbiakban hatraltatnd a légikozlekedés

fejlodését. (Debyser, 2022.)

Az Allianz Global Corporate Specialty altal 2019-ben kozzétett sajtokdzleménybdl kidertil,
hogy a 1égi kozlekedés annak ellenére, hogy az utazni vagyok szama évrol évre no, ezzel
egylitt a replilések szama is; az utasok biztonsaga mégis ebben az alagazatban van kitéve a
legkevesebb kockazat. (Még sosem volt ilyen biztonsadgos a repiilés, 2019.) Az Eurdpai
Repiilésbiztonsagi Ugynokség (Europian Union Aviation Safety Agency) statisztikaibol
kiolvashatjuk, hogy a repiilési balesetek bekdvetkezésének lehetdsége minimalis a tobbi
kozlekedési moddal dsszehasonlitva. Ezt tdmasztja ald az is, hogy kétezertizenhétben egy
olyan baleset sem tortént, amelynek lett volna halalos aldozata. (European Union Aviation
Safety Agency, 2020.) Az ICAO (Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet) biztonsagi
jelentse tigy fogalmaz, hogy 2017 volt a valaha legbiztonsagosabb tobb év (ICAO Safety

Report, 2019) természetesen a 1égikdzlekedést vizsgalva.

2.2.1. A nemzetkozi 1égikozlekedés jogi keretei

Ahogy a légikozlekedés, ugy a légijog is dinamikusan fejlédik; de tagadhatatlan, hogy a
nemzetk6zi jogtdl elkiiloniilt, Onalld jogagként kell beszélniink rola. Ahogy
jogrendszeriinkben a legtobb helyen felfedezhetd, ugy a 1égijog esetében ¢és alkalmaznunk
kell a,,lex specialis derogat legi generali” altalanos jogelvet, amelyet a rémai jog 6ta, annak
meghatarozasara hasznalnak, hogy bizonyos kiilonleges szabalyok, hogyan hatnak egy-egy
altalanos szabalyozasra. Ebben a kontextusban vizsgédlodva, arra a megallapitasra kell
jutnunk, hogy a nemzetk6zi joggal szemben, a 1égijog szabalyozasa mindsiil specialis
jognak, tehat minden esetben elsébbséget fog élvezni a légijog, mint kiilonleges jog a
nemzetkozi joggal szemben, amelyet leron és a kiilonleges szabalyok mentén az altalanos

keretek adja meg a nemzetkdzi jogban. Ezéltal ugyan a légijog igen szertedgazd jogag, am
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mégis tobbnyire a kiilonbozd polgari jogi és kozigazgatasi normak keveredése alkotja.

(Lorincz, 1998.)

A légijog fejlodését a tudomény és technika fejlodése tette lehetdévé, majd sziikségessé.
Eleinte a tengerjogi szabalyokat alapul véve alkottak a repiilésre vonatkozo6 szabalyokat, am
a légikozlekedés részletes szabalyozasat a repiilok katonai hasznalatanak megjelenése tette
elengedhetetlenné. Ezzel Osszefliggésben latjuk, hogy az els6 hangstlyosabb 1égijogi
egyezmény is katonai cselekmények eredményeként sziiletett meg a parizsi
békekonferencidk alkalmaval. Ez a Repiilés Szabalyozasarol szoldo Parizsi Egyezmény
(1919) volt, melyet 1919. oktoberében irtdk ala a szerz6d6 allamok. (Sipos, 2021.) Ez az
Egyezmény korantsem aratott osztatlan sikert, hiszen az 1. vilaghabortt kovetd politikai
helyzetet tiikrozte. Emiatt a vesztes allamok jelentds hatranyba keriiltek, hiszen az
Egyezmény korlatozasokat tartalmazott rajuk nézve; de ki kell emelni azt is, hogy az
Egyesiilt Allamok és Oroszorszag sem irta al4, akik a kor nagyhatalmainak szamitottak,

mindez megkérddjelezi az egyezmény jelentdségét is.

A 1I. vilaghaboru rendkiviil felgyorsitotta a repiilés fejlddését; ennek oka a fegyverkezési
versenyben keresendd. A repiil6k kulcsfontossagl szerepet jatszottak, mind az utanpétlas
szallitdsaban, mind mint harcészati eszk6zok. Ekkor valt elkeriilhetetlenné egy atfogd
nemzetk6zi intézmény létrehozésa és egy részletes szabalyrendszer megteremtése. Ez az
intézmény a Nemzetkozi Polgari Repiilés Szervezete volt, az ICAO, melyet 1944. december

7-én hoztak 1étre.

Az ICAO létrehozasara a Chicagdi Egyezmény ratifikalasaval (1971. évi 25. tvr.) kertilt sor.
Az ICAO egyike volt az ENSZ els szakositott szerveinek, am rendkiviil kiilonleges abbol
a szempontbdl, hogy mar az Egyesiilt Nemzetek megalakitasa eldtt 1étrehoztak. (Sipos,
2021.) A Chicagoéi Egyezmény mar egy atfogod szabalyozéasként valt a 1égijog meghatarozo

alapjava.

12



2.3. Felelosség kérdése a kozlekedésben dltalaban

A kozlekedés jelentdsége a turizmusban megkérddjelezhetetlen; bar 0j materiélis javakat
kozvetleniil nem hoz 1étre, a kozlekedés jelentdsége magéaban a szallitdsban keresendd. Mind
az utasok, mind a termékek szallitasa esetére szigort karfeleldsségi szabalyokat hozott 1étre
a jogalkoto, amellyel biztositja a 1égi fuvarozé helytallast a vele szerz6dd felekkel szemben.
A szabalyozas ilyen mértékii részletességét, illetve szigoriisagat az alapozza meg, hogy a
légi kozlekedést veszélyes iizemi tevékenységnek kell tekinteni, amit az utasok
kiszolgaltatott helyzete teremt meg. Ennek értelmében a jogalkotd csak ezen szigora
szabalyok megalkotasaval és alkalmazasdval tudja biztositani eredményesen az utasok,

illetve tulajdonuk védelmét.

2.3.1. A veszélyes lizem ¢és jelentOsege

A veszélyes lizemi feleldsség szabalyozasat a 2013. évi V. torvény a Polgari
Torvénykonyvrol 6:535. § (1) bekezdése rogziti, mely kimondja, hogy aki fokozott veszéllyel
jaro tevékenységet folytat, koteles az ebbol eredo kart megtériteni; tovabba rogziti a
mentesiilés lehetdségét, amit bizonyitdshoz kot. Tehdt ahhoz, hogy valaki - legyen az
természetes vagy jogi személy - mentesiilhessen a felelésség alol, bizonyitani kell, hogy a
keletkezett kar a fokozott veszéllyel jard tevékenység korén kiviil esik, és valamilyen olyan

ok okozta, amely elharitdsa nem volt elvarhato.

Ha visszatekintiink a multba azt lathatjuk, hogy mar az els6 veszélyes lizem is a kozlekedés
teriiletén volt felfedezheté. gy a XIX. szazadban mar szabalyoztak a vasiti kozlekedésben
a karfeleldsség kérdését. (Sipos, 2021.) Ma mar nem csak a vasuti kozlekedés, de minden
gépi erével hajtott jarmii a veszélyes lizem fogalma ala esik, ebbdl kdvetkezi, hogy a
repiil6gépek igénybevételével torténi 1€gi kozlekedés is veszélyes lizemnek tekintendd. Bar
a fokozott veszély fogalma torvényileg nincsen meghatarozva a Legfelsobb Birdsag
kimondta, hogy mindig az adott ligyre tekintettel kell vizsgalni azt, hogy valamilyen
tevékenység fokozott veszéllyel jar-e, ennek okaként megjeldlte azt, hogy a fokozott
veszéllyel jaro tevékenységek kore a technika fejlddésének koszonhetdéen folyamatosan
béviil, igy nem lehet egy taxativ listdban Osszefoglalni azt, hogy mi tartozik pontosan a
fogalom ald; emiatt indokolt a bir6i mérlegelésre bizni ennek eldontését (BH 2002.306.).
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Tovabba a birosag kitért arra is, hogy az a tevékenység tekinthetd fokozott veszéllyel
jaronak, ,,amely sordn mar a csekély mértékii rendellenesség is sulyos karokkal fenyegetd
veszélyhelyzetet alakithat ki”, tovabba, ,ha egyszerre nagyobb szamu személy életét, testi
epségét, egészségét vagy vagyonat fenyegetd karveszélyt idéz el6” (BDT 2012.2661.).
Mindezek értelmében a bir6i gyakorlat altal kialakitott allaspont szerint a 1égi kozlekedés,
mint kozlekedési forma egyértelmiien a veszélyes ilizemi tevékenységek korébe tartozik;
mivel veszélyhelyzet kialakuldsa esetén nem csak nagyobb szdmu személyt érintd
veszélyhelyzetet teremt, de akar katasztrofdhoz is vezethet, ennek oka a repiilés
tomegkozlekedési jellegébdl adodik, hiszen egy repiilén akéar tobb szdz utas is utazhat
egyszerre. Mindezt fokozza a tény, hogy a levegd az ember szamara idegen kdrnyezet, ahol
teljesen a 1égi kozlekedést nyujtdé szolgaltatora van utalva, hiszen egy kialakult

veszélyhelyzet esetén onalloan nem tud megmenekiilni.

A fokozott veszély kérdésének targyalasa kiilonds jelentdséggel bir, annak tekintetében,
hogy a polgari jogi felel6sséget vizsgalva a 2013. évi V. torvény a Polgari Torvénykonyvrol
6:535. szakasza szigorubb kartéritési kovetelményeket tdmaszt a fokozott veszéllyel jard
tevékenységet folytatokkal szemben, mint a torvény altalanos feleldsségi normai (Eorsi,
1966.). A fokozott feleldsség kérdéskorében az ok-okozati Osszefiiggés fennallasat kell
vizsgalni, tehat azt, hogy a fokozott veszéllyel jar6 tevékenység és a karesemény
bekovetkezése kozott fellelhet-e az ok-okozati dsszefliggés. Ebbol kovetkezik az is, hogy
a fokozott feleldsség abban az esetben is megallapithatd, ha a kar okozoja vétlen volt; de az
ok-okozati 6sszefiiggés megallapithatd; tehat nem sziikséges a megallapitasahoz a karokozé
felrohatd magatartasa. Egyetlen lehetdség van a fokozott felelsség aloli mentesiilésre és az
az, hogyha valamilyen elhérithatatlan kiilsé ok idézte eld a kareseményt; &m ebben az
esetben a bizonyitasi kotelezettség a karokozot terheli. Ellenben a karfelelésség nem a
karokozo6t magat fogja terheli, hanem a fokozott veszéllyel jaro tevékenység lizembentartojat

terheli. (Sipos, 2021.)

A polgérijogi felel6sség mellett ki kell térni a biintetdjogi feleldsség kérdéskorére is, hiszen
a 2012. évi C. torvény a Biintetd Torvénykonyvrdl (tovabbiakban: Btk.) kiilon fejezetbe
foglalva targyalja a kozlekedési blincselekményeket. Ezen biintetéjogi normak kozott helyet
kapott egy olyan szabdly, amely a 1égi kozlekedés sordn megvaldsuld veszélyeztetésre is
kitér; ezt a Btk. 233. szakaszaban taldlhatjuk. A Btk. a fenti szakaszban magat a

veszélyeztetést jeleniti meg, mint elkdvetési magatartds, amibdl kovetkezik, hogy a
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blincselekmény megvalositdsahoz nem sziikséges szandékossag, hanem privilegizalt
esetként gondatlanul is meg lehet valdsitani az elkdvetést, mindossze azzal, hogy a
veszélyhelyzet kialakulasanak lehetdsége fennall. Ennek indoka az, hogy a 1égi kozlekedés
soran a veszélyes lizemi jellegébdl adoddan a mar kialakult veszélyhelyzet elkeriilésére igen
kevés lehetdség van, mivel a levegében kiszolgaltatott helyzetben van az ember. (Molnar,

2019)

2.4. A Montreali Egyezmény

A 1égi kozlekedést altaldban a hosszabb utazasok iddbeli lerdviditésére hasznaljuk, ebbdl
adodik az a tény is, hogy 4ltaldban hatarokon ativeld szolgaltatas igénybevételét jelenti. Az,
hogy kiilonbozé orszagok kozotti utazast teszi lehetévé, megadja a kozlekedés ezen
formajanak majdnem abszolit nemzetkozi jellegét. E tény dnmagaban megkoveteli, hogy a
légi kozlekedés szabalyai ne csak szigoruak és részletesek legyenek, de a nemzetkozi
tekintetben egyontetiiek. A technologia fejlddésével és a megndvekedett forgalommal a
korabbi szabalyozasi torekvések elavultta valtak, koztiik az 1929-es Varsoi Egyezmény is,
ami az 1999-ben ratifikalt Montreali Egyezményig a legjelentdsebb szabalyozasa volt a

polgari repiilésnek (meg kell jegyzeni, hogy a Vars6i Egyezmény még ma is hatalyban van).

Ezt kdvetden a Montreali Egyezmény négy év mulva, 2003. november 4-én 1épett hatalyba,
melyet 2005. évi VII. térvénnyel hirdettek ki Magyarorszagon. Az Egyezmény f6 célja egy
egységes szabalyozds megalkotasa volt, melyet a ratifikaldé orszagokban alkalmazni kell;
ezen szabalyok kozott talalhatoak meg azok is, melyek az utasokat ért vagyoni karok

karfeleldsségi kérdését rendezik.

Az Egyezmény aldirasaval a fogyasztok védelme keriilt az elétérbe, olyannyira, hogy
Thomas J Whalen tigy fogalmazott, hogy ,,a kdrosultak iigyvédei az Egyezménnyel igencsak
boldogok lesznek” (Whalen, 2000. p. 15.). Ezt a néz6pontot erdsitette meg Harold Caplan
is, aki a fogyasztd, mint ,,ur” fogalmazza meg irdsdban, éppen amiatt, mert az Egyezmény
egyértelmiien kifejezésre juttatja a torekvést, miszerint az utasoknak kedvez, szemben a

korabbi Varso6i Egyezménnyel. (Caplan, 2000., p. 193.)
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2.4.1. A Montreali Egyezmény karfelel@sségi rendszere

Az Egyezményben feldllitott karfeleldsségi rendszert igen Osszetett és egészét egy
szakdolgozaton belill nem lehet feltarni, de igyekeztem a témamhoz kapcsolodo

leglényegesebb elemeket kiemelni.

Az els6 ¢és egyben legfontosabb kérdés az egyezmény alkalmazhatdsiga. Az
alkalmazhatdsag tekintetében eldszor a fuvarozasi okmanyokat kell megvizsgalni. Mindez
azért fontos, mert a fuvarozasi okmanyok alapjan tudjuk megallapitani, hogy melyik allam
birdésaga rendelkezik joghatdsaggal egy adott iligy elbiraldsara. Az utasok tekintetében
fuvarozasi okmanynak a repiil6jegy, illetve a poggydszazonositd cimke tekintendd
(Montredli Egyezmény 3. cikk, 1999.); ezekbdl tudjuk megallapitani, hogy az adott
fuvarozds nemzetkozinek tekintheté-e, hiszen az Egyezmény csak ekkor alkalmazhatod
(amennyiben nem, akkor a nemzeti jogszabalyok az iranyaddak). Ez azt jelenti, hogy a
repiilléjegyen szereplé adatok segitségével lehet megéllapitani, hogy melyik allam

rendelkezik joghatosaggal, amennyiben az Egyezmény alkalmazandd. (Arnold, 2002.)

A joghatdsag kérdése fontos azért is, hogy az utas megtalalja azt a forumot, ahol elindithatja
a kartéritési keresetét. Ezt az Egyezmény 33. cikke rendezi; ami alapjan latjuk, hogy a
kartéritési kereset meginditasara csak az Egyezményt ratifikalé allamok birdsagai elétt van
lehetdség meginditani. Ezen feliil a 33. cikk meghatarozza, hogy a 1égi fuvarozo6 allandé
lakohelye vagy tlizleti tevékenységének 6 helye szerinti; tovabba ahol a 1égi fuvarozé iizleti
tevékenységét folytatja; ahol a felek a szerzddést megkototték és ahol a rendeltetési hely
szerinti birosag talalhato, ott indithat eljarast az utas, mint felperes kartéritési igényének
érvényesitése miatt. Ezen feliil van egy tovabbi lehetdség, melyet csak az utas halala és testi
sériilése esetén lehet haszndlni, amely nem mas, mint az utas elsddleges vagy allando
lakohelye szerinti birdsdg vagy az a birdsdg, ahova vagy ahonnan a légi fuvarozéd

utasszallitast szolgaltat. (Sipos, 2021.)

A tovabbiakban sziikséges kitérni a poggyaszokkal kapcsolatos kérdésekre; ebben a kdrben
ki kell emelnem, hogy az egyezmény nem definidlja meg a poggyasz fogalmat, ebbdl
kovetkezik, hogy a légitarsasagok maguk szabalyozzék azt, hogy mi szamit poggyasznak,

illetve a poggyasz kategoridkat és az azokra vonatkozo szabalyokat is.

A légifuvarozok mindossze korlatolt feleldsséggel rendelkeznek a poggyaszok tekintetében.

Ez azt jelenti, hogy az okozott karokért jard6 maximalis kartéritést az egyezmény hatarozza
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meg, amely 1.000 SDR; ez azt is jelenti, hogy az utas abban az esetben is maximalisan
ekkora értékii kartéritést kaphat, ha megrongalodik a poggyésza, de akkor is, ha az
tartalmaval egylitt megsemmisiil. A poggyaszban széllitott nagyobb értéket képviseld
targyak védelme érdekében az utasoknak lehetdsége van egy ugy nevezett értéktullépési
nyilatkozat kitoltésére. Ennek 1ényege abban rejlik, hogy amennyiben egy adott 0sszegli
potdijat megfizetnek, akkor a 1égitarsasag az ezen dokumentumon feltiintetett értékben fog
felelni az esetlegesen felmeriild karokért, tehat ezzel lehetdség nyilik arra, hogy a

légifuvarozo feleldssége egy magasabb 6sszegben keriiljon megéllapitasra. (Sipos, 2021.)

A masik fontos karesemény, melybdl az utasoknak vagyoni jellegii kara is keletkezik az a
késés; ezen kategoérian belill targyaljuk a poggydsz- és a jaratkésést egyarant. A 1égi
kozlekedést igénybe vevo utasokat kiillonbozo jogosultsagok illetik meg attdl fiiggden, hogy
milyen jellegli és milyen mértékli késést tapasztalnak. Abban az esetben, amennyiben
poggyaszkésedelemmel érintett az utas, akkor mindenféleképpen panasszal kell élnie a
légitarsasagnal; amennyiben ennek a kotelezettségének nem tesz eleget, gy karigénye
eléviilhet (21 napon til). Ellenben, ha jaratkésés van, akkor is mérlegelni kell és az adott
helyzetben sziikséges intézkedéseket kell megtennie a 1égitarsasagnak, hogy minél jobban
kompenzalni tudja a kialakult kényes szitudciot. Az utasokat ilyenkor véalasztasi lehetdség
illeti meg, mely alapjan donthet, hogy a repiil6jegyének az arat szeretné megfizettetni a
légitarsasaggal vagy atfoglalassal szeretne élni. Amennyiben ilyenkor olyan hosszusagu
varakozasnak teszik ki az utast, mely soran éjszakara is adott varosban rekedne, akkor
biztositani kell szamdra szallast és transzfert is a széllas és repiil6tér kozott, tovabba

megfeleld ételt és italt is. (Sipos, 2021.)

Vannak olyan karok, amelyek az utas érdekkorében meriilnek fel; ez alatt azt értjiik, amikor
egy adott kart az utas altal tanusitott magatartas vagy mulasztds idézte eld természetesen
sajat maganal. A légitarsasag ilyen esetekben mentesiilhet a karfeleldsség alol, &m ennek
szigoru kovetelménye, hogy a légitarsasagra szall a bizonyitasi kotelezettség, tehat tudnia

kell bizonyitani, hogy a kart az utas okozta vagy mulasztasanak tudhaté be. (Sipos, 2021.)

A poggyaszokban bekovetkezd karok esetében rengeteg kimentési lehetdséget tart fenn a
légifuvarozd szamara az egyezmény, ilyen példaul, hogy a szokéasos hasznélatbol eredd
karokért nem felel, illetve akkor sem felel a 1égitdsasag, ha a kar a csomag talterhelésére
vezethetd vissza. Ez az egyezmény 17. cikk 2. pontjabdl kovetkezd gyakorlatbol allapithatd

meg. Késések esetén a 1égifuvarozonak két lehetdsége van arra, hogy a kimentéssel élhessen.
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Igy bizonyitani kell, hogy minden téle elvarhato, sziikséges 1épést megtett a késé elkeriilése
értelmében; ebben a korben kell vizsgalni az alkalmazottai, illetve a megbizottai altal
tanasitott magatartast is. A masik lehet6ség, ha egy olyan vis maior esemény kdvetkezik be,

amely szdmara lehetetlenné teszi kotelezettségének teljesitését. (Sipos, 2021.)

A légifuvarozok feleldsségét vizsgalva kétfajta feleldsséggel taldlkozunk, melyek a
korlatozott €s a korlatlan feleldsség. Az utasokat ért vagyoni karok esetében a korlatozott
felelosség az irdnyadd. Az Egyezmény 25. cikke szerint a 1égi fuvarozo a meghatarozott
akar korlatlant is, am lefele nem térhet el a 1égi fuvarozo. Am nem csak ezek az utasokra
kedvezden haté normak talalhatéak meg az Egyezményben, ennek oka az, hogy az utas
alapvetden kiszolgaltatott helyzetben van a 1égi kozlekedés igénybevétele sordn, igy meg
kell erdsiteni a védelmét. Ilyen szabdly még, az inflacié kovetd kartéritési Osszeg
meghatdrozasa, ami annyit jelent, hogy a légi fuvarozo kartéritési feleldsség Osszegének
hatéarat bizonyos id6kozonként meg kell vizsgalni és az inflacionak megfelelden modositani
kell (6t évente). (Montreali Egyezmény 24. cikk, 1999) Am egy esetben lehetéség van a
korlatozott feleldsség attorésére is. Ahhoz, hogy a 1égi fuvarozd a teljes kart megtéritse
(amely meghaladja az Osszeghatart), a felperesnek kell bizonyitania, hogy a kar a 1égi
fuvarozo6 (beleértve annak munkatarsait €s megbizottait is) vétkes magatartasabol ered €s a
karesemény szandékosan, a foglalkozdsa korében eljarva tortént meg. (Montredli

Egyezmény 22. cikk 5. pont, 1999)

Korlatlan feleldsséggel felel a 1égi fuvarozo baleset esetén, melynek feltétele, hogy a baleset
bizonyithatosdga, a karesemény bekdvetkezése, abbdl kifolyolag haldl vagy testi sériilés
megtorténte, tovabba az, hogy mindez a repiil fedélzetén, vagy beszallds, kiszallas soran
kovetkezzen be. Fontos, hogy fenndlljon az ok-okozati dsszefiiggés és a kar és a baleset

bekovetkezése kozott.

Végil ki kell térni a kar megtéritésére vonatkoz6 keretrendszerre. Amennyiben a
légitarsasag felelosségét megallapitja a birdsag egy adott kartéritési igény érvényesitése irant
folytatott kereset elbirdlasakor, akkor a 1égi fuvarozéra nézve az Egyezményben

megallapitott dsszeghatarok keretein beliili a kértérités megfizetésére kotelezi.

Az utast ért vagyoni karok koz¢ tartozik tobbek kozott az utas vagyondban keletkezett olyan
kar, amely ténylegesen megallapithato, mint értékcsokkenés; ezek kdzé soroljuk az elmaradt
jovedelmet és az indokolt koltségeket is. (Sipos, 2021.) Mivel a kar fogalmat az Egyezmény
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nem hatdrozza meg pontosan, ezzel a Szerz6dé Allamok hataskorébe utalja a kar, mint
fogalom meghatarozasat, a karra vonatkoz6 normék kidolgozasat és a hasznalatos gyakorlat
kialakitasat. Az Axel Walz kontra Cilckair ligyben a birosag kimondta, hogy a kar fogalmat
atfogdan kell értelmezni, ugy, hogy az ,,magadba foglalja a vagyoni és nem vagyoni kar
megtéritését is”. (Sipos, 2021., 387. 0.) Ezzel joggyakorlat Gitjan fogalmazva meg, hogy az

Egyezményben a kar fogalmat az altalanos keretek kozott kell értelmezni. (Angyal, 2011.)
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3. Sajat vizsgalat

3.1. Kutatdsi Célok, a vizsgdlat hipotéziseinek bemutatdsa

A dolgozat kutatasanak célja az, hogy valaszt kapjunk arra, hogy a légiutazasban résztvevo
utasok ismerik-e és ha igen, milyen mértékben vannak tisztdban az utazdsuk soran dket
megilletd jogosultsagokkal. Mindezt kifejezetten az dket éré vagyoni karokra vonatkozd
karfeleldsség tlikrében vizsgdlom. A kérdéskor tisztazdsanak érdekében az alébbi

hipotézisekre keresem kutatdsomban a valaszt (alabb I-IV. pontokban felsorolva).

1. A magyar utasok leggyakrabban iidiilési céllal veszik igénybe a légitarsasagok

szolgaltatasait, altalaban az Europai Unio teriiletén beliil.

Az Eurdpai Unid orszagaiban egyre inkabb jellemzd a munka végzés céljabol torténd légi
kozlekedés. Mindez alatt arra gondolok, amikor a munkavéllal6 egyes feladatait kiilfoldon
kell elvégezze, példaul egy kiilfoldi tigyféllel torténd targyalas lebonyolitasa miatt. Ez az
eset egészen gyakori; am a mai gazdasagi helyzet egy egészen egyedi szokast is elkezdett
kialakitani, ugyanis az orszagok gazdasagi helyzetének és a megélhetésben jelentkezd
nagyobb kiilonbségek miatt megjelentek azok a munkavallalok, akik mar repiildvel
»ingaznak” a mindennapos munkavégzésiik teljesitése céljabol. Ennek oka altaldban az,
hogy a munkavégzés helyén nagyon magasak az albérleti arak, melyek mellett
gazdasdgosabb a mindennapos ingazas; hiszen az Uni6 févarosaiba igen kedvezd ara
jegyekkel lehet ma mar utazni, amennyiben id6ben megvasarolja az utas a repiildjegyét,
tovabba a légitarsasagok rendkiviil kedvezd tagsagi konstrukciokat kindlnak fogyasztoik

szamara.

Erdekes annak vizsgélata, hogy Magyarorszdgon is megjelent-e mar ez a fajta kozlekedés,
vagy a tovabbiakban is jellemz6, hogy az utasok minddssze , kiilonleges alkalmakkal” veszik
igénybe a légikozlekedési szolgaltatok szolgaltatdsait, az évenként esedékes nyaraldsuk

céljabol vagy esetleg azon feliil is utaznak repiilével az év soran.
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A 1égi utazassal elérni kivant desztindci6d vizsgalatat azért tartom fontosnak, hogy egy
atlathaté képet kaphassunk arr6l, hogy a magyarok altalanossagban milyen tavolsagu

utazashoz veszik igénybe a repiilést, mint szolgéltatast.

1. A légijarmiiveket igénybe vevo utasok dltalaban nincsenek tisztaban az 6ket megilleto
jogokkal és a légiutazast szolgaltatok felelosségével az oket ért vagyoni karok

vonatkozasaban.

Mig az el6bbi hipotézis alapvetden az utasok utazasi szokdsaira és azok jelentdségére
vonatkozott; ez az allitds, mar az utasok joggal kapcsolatos viszonyanak vizsgalatara
vonatkozik. A sajat kdrnyezetembdl levont kovetkeztetések alapjan ugy gondolom, hogy az
emberek altaldban nem ismerik a jogaikat, kdtelezettségeiket, mindaddig amig egy olyan
konkrét élethelyzetbe nem keriilnek, amely arra kényszeriti dket, hogy akar jogi segitséget
igénybe véve, akar egyediil, de tajékozddjanak arrdl, hogy milyen 1épéseket tehetnek meg
jogsérelmiik elharitasa végett. Mivel a légitarsasagok feleldssége szigorubban van
szabalyozva, mint egy altalanos karfelel0sség, igy arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy az
utasok altalanossagban nem ismerhetik azt, hogy a kiszolgaltatott helyzetilkben milyen

jogosultsagokkal illetik Oket a 1égitarsasagokkal szemben.

III. A légi kozlekedésben résztvevo utasok a kareseményt megelézéen nem tudjak, hogy
honnan tajékozodjanak jogaikrol és az esetlegesen késobb felmeriilo kareseménnyel
kapesolatos kdrfelelGsségi szabalyokrdl. Altalaban a kér bekovetkezését kovetden probalnak

meg tajékozodni és a fentiekkel kapcsolatban nem rendelkeznek elozetes ismeretekkel.

Az allitasbol miszerint az utasok altalanossagban nincsenek tisztdban az dket megilletd
jogosultsagokkal, egyértelmiien kovetkezik az is, hogy egy esetleges karesemény
bekovetkezését kovetden kell tdjékozodniuk ezekkel kapcsolatban. Ennek a kérdéskodrnek
vizsgalatat azért tartom fontosnak, hogy kideriiljon az, hogy az utasok ismerik-e azt a
platformot, ahol t4jékozddni tudnak, esetlegesen van-e koztiik olyan utas, aki mar elézetesen
tajékozodott arrdl, hogy hol és hogyan érvényesitheti karigényét (amennyiben keletkezik).
Felmeriil a kérdés bennem, hogy van-e Osszefliggés akozott, hogy ismerik-e a modot

rrrrr

igény érvényesitésének megkisérléséig és ezen igényekbdl, mekkora mértékben jarnak
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sikerrel. Tovabba abban az esetben, ha tajékozottabbak lennének, vajon tobben 1épnének fel

a légitarsasagok altal okozott vagyoni karokkal szemben?

1IV. A vagyoni eredetii karok a legtobb esetben a poggydszok seriilésével realizalodnak az
utasoknal; igy a poggydszokert valo felelosség az, amelynél a fogyasztok legnagyobb

mértekii karigénye felmeriil a legikozlekedést nyujto szolgaltatokkal szemben.

Ezen hipotézist teljesmértékben az altalam tapasztaltakra alapozom, hiszen utazasaim soran,
illetve a kozvetlen kornyezetemtdl is altalanossagban azzal taldlkoztam, hogy az
embereknek a poggyasza sériilt meg, veszett el. Mindez természetesen lehet azért is, mert ez
egy ,.kézzelfoghatobb” megnyilvanuldsa a 1égi kozlekedésben bekovetkezhetd karoknak,

hiszen egy késésrol vélekedhetiink gy is, hogy az a repiilés velejardja.

A kérdést kutatdsomban azért vizsgalom, hogy valaszt talaljak arra, hogy az utasokat legtobb
esetben milyen karok érik, amennyiben érik, illetve, hogy ezen vagyonban keletkezett
karokkal szemben, milyen mértékli kartéritést kaphatnak vagy milyen egyéb, esetleg
természetbeni  ellenszolgéltatdsokra  lehetnek  jogosultak  egy-egy  karesemény

bekovetkezésekor.

3.2. A vizsgalat koriilményeinek, helyszineinek bemutatasa

A szakirodalom feldolgozasa mellett a dolgozat szinvonalas elkészitésének érdekében
kérdoiv segitségét vettem igénybe, amelynek célja az volt, hogy felmérhessem, hogy az
utasok, vagyis a légi kozlekedési szolgéltatast igénybe vevd fogyasztok ténylegesen
mennyire ismerik jogaikat. Az &ltalam elkészitett kérddivet olyan kitdltok kozott
terjesztettem, akik egy évben legalabb egyszer utaznak repiilovel; ebbdl kovetkezik az a
probléma, hogy aki ennél kevesebb alkalommal, de wutazik repiilével, annak a
jogtudatossagat a kérddiv nem tudta mérni, ezaltal az eredmény minimalisan torzulhat. A
masik f6 torzitd tényezd lehet a kitoltdk korosztalya, hiszen a kérddivet online formaban
terjesztettem, amelyet tobbségében a 35 évnél fiatalabb korosztaly hasznal aktivan, igy a 35
évnél idésebbekhez nehezebben jutott el a kérddiv. Ez a kitoltések korosztalyos aranyaban

is meglatszik, amelyet a minta elemzésénél fogok részletezni, ellenben fontos kiemelni, hogy
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torzitasra adhat okot. A fentiek értelmében az elsddleges adatgytijtési modszer a kérddives
kutatds volt, melyet online terjesztettem két honapon keresztiil, ez id6 alatt kozel 200
kitoltést ért el a kérdoiv. A kérddivet egyfelél a Google Urlapok online verzidjanak, illetve
a Lime Survey online statisztikai felmérést biztositd6 webalkalmazas segitségének

igénybevételével készitettem el.

A masodlagos kutatasi mdodszer szakmai interji készitése volt. Az egyik interjira Dr. Sipos
Attilaval keriilt sor, nemzetkdzi 1égi- és vilaglirjogasz, aki tagja és alelndke volt az ICAO-
ként emlegetett Nemzetkdzi Polgéari Légikozlekedési Szervezetnek. A szakmai interjat
online telekommunikacids eszkdz igénybevételével bonyolitottuk le, a Microsoft Teams
feliileten keresztiil. Az interju altal kapott informéciokban nem taldltam a kutatdsra nézve
torzitd hatést, hiszen a 1égi kozlekedésben, mint utas, mint jogi szakember részt vesz, igy
minden szempontbol relevans informacidkkal tudott szolgélni. A masik interjut Dr. Neiger
Eva Kataval készitettem, aki a turizmus teriiletén tevékenykedik, mint iigyvéd; rendelkezik
turizmus- és utazasjogi szaktandcsadoi végzettséggel és tagja az IFTTA (International
Forum of Travel and Tourism Law) szervezetnek. Ugyvédi tevékenysége soran altalaban az
utasokat ért karokkal foglalkozik, illetve utazasiiroddkkal egyiitt miikddve a karok
megelézésén dolgozik; mindezek fényében az interjukbdl nyert eredmények a kutatas

eredményeit jelentds mértékben alatamaszthatjak.

3.3. A vizsgalati minta bemutatdsa

Az elsédleges kutatdsi modszer esetén fontos targyalni a vizsgalati minta kérdéskorét is,
hiszen a kérddives kutatés ezt sziikségessé teszi. A kutatds soran a célcsoport a 18. életéviiket
betoltott felndttek voltak. Azért ez a korosztaly volt a célcsoport, mert a hatdlyos jogi
szabalyozas értelmében Ok azok, akik torvényes képviseld nélkiil érvényesthetik kartéritési
igényiiket a légitarsasagokkal szemben; igy a fiatalabbak megkérdezése ilyen szempontbol
irrelevans lett volna; hozza kell tenniink, hogy ebbdl kdvetkezden igaz az is, hogy a célzott

csoport kore a személyekre terjedt ki (és nem a haztartdsokra).

A célzott csoport megallapitasanal a korosztalybeli hatart kdvetden egyetlen feltétele volt a
kitoltésnek és ez a kitdltok utazasi szokasa volt. A kérddivet azon kitdltok csoportjat célozta
meg, akik évente legalabb egy alkalommal igénybe vesznek légitarsasag altal nyujtott
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repiilési szolgaltatast. Azért volt az ilyen jellegli szlirésre sziikség, hogy relevans adatokat
nyujtson a kitdltok altali kitoltés arra, hogy mennyire vannak tisztaban az utasok a jogaikkal,
hogy a karesemények milyen gyakorisaggal kovetkeznek be és milyen jellegiiek, illetve,

hogy ¢éltek-e karigényiikkel és tudtak-e az adott karigényt érvényesiteni.

A megkérdezettek kivalasztasa altalam fliggetlen volt, tehat az online social media feliiletek

segitségével véletlenszeriien tortént.

3.4. A vizsgalati modszerek bemutatdasa

A hipotézisek megallapitasa vagy megcafolasa érdekében a kovetkezd kutatasi modszereket
alkalmaztam; mint kvantitativ kutatdsi moddszert, a kérddives vizsgalatot hasznaltam;
tovabba, mint kvalitativ kutatdsi modszer, mélyinterjut készitettem a 1égi utazas soran az

utasokat megilletd jogokban jartas szakemberrel.

A kérddéives modszert, azért soroljuk a kvantitativ kutatasi modszerek kdz¢, mert viszonylag
rovidebb i1d0 alatt nagyobb mennyiségli adathoz juthat hozz4 a kutatd ezen moddszer
segitségével. Eppen emiatt volt sziikségem a kérdSives kutatasra. Ennek segitségével a
felallitott hipotéziseim legalapvetdbb kérdéseinek megvalaszoldsdhoz tudtam segitséget
kapni. A nagyobb szamu kitoltést a Google Urlapok webalkalmazas segitségével tudtam
elérni, ezek az adatok tisztan a valaszokban rejlenek, mivel ez az alkalmazéas nem teszi
lehetévé azt, hogy az egyes valaszadokhoz tartozo vélaszokat egyenként is meg tudjam
vizsgalni. Eppen emiatt a mennyiségi adaton megvizsgalasan kiviil komolyabb
Osszefiiggések megallapitdsira nem ad lehetdséget. Ezzel szemben a kisebb szdmu
kitoltésnek lehetdséget nyujtd Lime Survey webalkalmazés felhasznalobarat rendszere
lehetdvé teszi azt, hogy az egyes valaszadok vélaszait egyenként is tudjuk vizsgélni. Ezzel
lehetdségem nyilik arra is, hogy egyes a hattérben meghuzddd Osszefiiggéseket is
vizsgalhassak. Annak ellenére, hogy a kérd6ivezés modszerének online hasznalataval nem
nyilik lehetdség a kitoltdkkel valo talalkozasra €s éppen emiatt tovabbi kérdések feltételére

se, a mennyiségi adatok biztositjak szamomra a hipotézisek megvalaszolasanak lehetoségét.
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A kérddivek altal biztositott adatokat vizualisan a Microsoft altal biztositott Excel program
segitségével jelenitettem meg, hogy szakdolgozatomban abrakkal tudjam demonstralni az

adatok mennyiségét és milyenségét.

A szakmai mélyinterjl testesitette meg kutatdsomban a kvalitativ elemet. Ennek segitségével
tovabbi kovetkeztetéseket vonhattam le a mar rendelkezésemre all6 adatok mellett a
hipotéziseim igazolasara, illetve cafolasara. Tovabba lehetdséget adott arra, hogy olyan
valaszokat kaphassak a kérdéseimre, amelyek szakmai szempontbdl teljesen helytalloak,
szemben a laikusok altal adott mennyiségi adatokkal. Az interjik sordn a hipotézisek
szempontjabol hasznos Osszefliggésekre is valaszt kaptam és kissé a jovoben varhatd
valtozasokra is megprobaltam valaszt talalni. Természetesen ezen interjukkal egy specifikus
nézOpontrdl kaptam képet, amely ugyan mindségi adat, 4am mennyiségét tekintve joval

kevesebb, mint amit a kérdéiveken keresztiil megismerhettem.
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4. Kutatasi Eredmények, Kovetkeztetések, Javaslatok

A kutatasi eredmények elemzése €s értékelése soran nem tudok elmenni, amellett a tény
mellett, hogy az utasjogokra vonatkozdan az Europai Szamvevdszék 2018-ban készitett egy
Kiilonjelentést. (30/2018. sz. kiilonjelentés) Ennek alapja egy altaluk készitett kérddives
felmérés volt, melyet tobb, mint tizezer unids allampolgar toltott ki. A sajat kérdodives
felmérésem kiértékelésekor a pontosabb kovetkeztetések érdekében ezt a kutatast sem

hagyhatom figyelmen kiviil, igy a késébbiekben hivatkozni fogok ra, ahol sziikséges.

4.1. Demogrdfiai adatok osszegzése

A minta bemutatdsa sordn mar kitértem erre a kérdéskorre, am sziikséges élesebben
meghuzott hatarokat felallitani. A demografiai adatok korében harom tényezdre tértem ki a
terjesztett kérdéivemben; ezek a kovetkezdek voltak: a kitoltd kora, legmagasabb iskolai
végzettsége és a havi nettd jovedelme. Ezen kérdések vizsgalatat a késobbi kérdésekkel valo

Osszefiiggések megallapitasa tette sziikségessé.

A kérddiv kitoltésének elsddleges feltétele volt a betdltott 18. életév. igy mar a kitoltés elétt
megjelent az elsd sziirés a korra tekintettel, hiszen mindenképp 18 éven feliilinek kellett
lennie a kitoltének (fontos szempont a cselekvoképesség kritériuma miatt). A tovabbiakban
a kort, nem szamszertien kellett megadnia a kitdltonek, hanem korosztalyokra bontott
csoportokat allapitottam meg, ennek megfeleléen kellett kivalasztaniuk azt a csoportot,
amelybe tartoznak. Mivel két online felmérést szolgaltato alkalmazast vettem igénybe, ezért
a 3/A. abran kiilon lebontva lathatéak a kinyert adatok, mig a 3/B. abran az Osszes adatot
egybevetve dbrazoltam a kérdésre vonatkozéd eredményeket. Mindkét feliileten
egyértelmiien latszik, hogy minél fiatalabb a korosztaly, anndl tobben toltotték ki a
felmérést, ennek oka lehet a felmérést online jellege, hiszen a fiatalabbak altalanossagban
tobb 1d6t toltenek az internetet hasznalataval, igy konnyebb elérni 6ket. Mivel a kitdltok
majdnem 50 %-a a 18-25 év kozotti kategoriaba esett (3/B abra), igy felmertiilhet egy fajta
torzitas a felmérésben, hiszen azzal a feltételezéssel indulok el, hogy ennek a korosztalynak
mér nagyobb része tanul felsGoktatas keretein beliil, tehat lehetséges, hogy 6k kevesebbet

utaznak, de erre a késObbi kérdésekkel dsszefliggéseiben vizsgalva talalhatom meg a valaszt.
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A demografiai adatokat tekintve a madasodik kérdés a kitoltd legmagasabb iskolai
végzettségére vonatkozott. Ezt azért tartottam fontosnak, hogy valaszt kapjak arra, hogy az
egyes kitoltok iskolai végzettsége és az utazasainak szama, illetve az utas jogokkal
kapcsolatos tudatossag kozott van-e logikai kapcesolat. Amit a 4. abrabdl kdvetkezéen egybol
latunk, hogy 115 kit6lt6 rendelkezik a kdzépfoka végzettségnél magasabb végzettséggel,
ami 56 %-ot jelent az 6sszes kitolto koziil. Alapvetden azzal a feltételezéssel indulok neki a
vizsgalatnak, hogy aki a kozépfoku végzettségnél magasabb iskolai végzettséggel
rendelkezik, az jobban ismeri a jogait jogosultsidgait, esetlegesen a karigény
érvényesitésének modjat is.
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4. abra: A valaszadok legmagasabb iskolai végzettsége

Forras: 2. szamt melléklet

A demografiara vonatkozd kérdések koziil utolsoként a kitoltd nettd havi jovedelmét

vizsgaltam. Mindezt azért tartottam fontosnak, hogy kideriiljon szamomra, hogy aki
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magasabb jovedelemmel rendelkezik az tobbet is utazik; illetve, ha tobbet utazik, akkor mar
az repiiléseinek szamaval aranyosan ismeri-e a jogait. Felmeriilt az a kérdéskor is, hogy
amennyiben tobbszor utazik, ugy nagyobb eséllyel éri-e kar az utast 1égi kdzlekedés soran.
A jovedelemre vonatkoz6 adatok tdblazatos megjelenitését ezen a ponton nem tartom

Iényegesnek, igy az erre vonatkozé adatokat a 2. szamu mellékletben talaljak.

Az adatok késobbi értékelésének tekintetében fontosnak tartom kitérni még arra is, hogy az
Europai Szamvevoszek altal kiadott Kiilonjelentés alapjaul szolgald kérddives felmérésben
csekély mértékben, de eltérden alakultak a demografiai adatok. Ez azt jelenti, hogy mig az
altalam készitett felmérésben a 18-25 éves korosztdly volt meghatirozo; addig a
szamvevoszék altal készitettben mindossze 13 %-ot jelentettek és az ennél iddsebb
korosztalyu csoportok kozel azonosan nagysagrendben (20-23 % koriil) képviseltették
magukat. A kitoltok képzettségé viszont mindkét felmérés esetén igen hasonldan alakult, az
altalam készitett esetében, ahol csak magyarok voltak a kit6ltok minimalisan, de magasabb

aranyban jelentek meg az egyetemi végzettséggel rendelkezok.

4.2. Hipotézisek vizsgalata

4.2.1. A magyar utasok leggyakrabban iidiilési céllal veszik igénybe a

légitarsasagok szolgaltatasait, altalaban az Eurdpai Unio teriiletén beliil.

Az elkészitett szakmai interjukbdl (3. szdmu melléklet) egyértelmiien kideriil, hogy ma a
légitarsasagok altal nyujtott 1égi kozlekedési szolgaltatasok rendkiviil sok céllal vehetik
igénybe az utasok. Ennek okai kozott szerepel tobbek kozott, hogy a repiiléjegy vasarlas
rendkivill egyszertivé valt az elmult évek soran, de a legfontosabb, hogy a repiilés ma mar
barki szaméra hozzaférhetd, hiszen a ,,Jow cost” légitarsasdgok nagyon kedvezd aron tudnak
repiildjegyeket biztositani az utasok szdmara mondta Sipos Attila. (3. szdmu melléklet)
Ezzel osszhangban nyilatkozta Neiger Eva Kata is, hogy a leggyakrabban a pihenési

utazasokkal kapcsolatos karigényekkel talalkozik munkéja soran.

Az udiilési célu utazas mellett, jelentds a munka végzési célu utazas is. A Covid-19 jarvany
alapvetd vonasaiban valtoztatta meg a vilag miikodését, ami igaz volt a 1égi kozlekedésre,

hiszen nagymértékben csokkent az utasok és igy a jaratok szdma is, &m a munkavéallalok
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munkavégzésére is Oriasi hatassal volt. Rohamosan terjedt el a tivmunkavégzés és a "home
office’ munkavégzés a vildgban. Ebbdl arra kovetkeztetnék, hogy ezzel a munkavégzés célu
utazas hattérbeszorult; 4m az interjubdl kideriil, hogy mindez korantsem igaz. A munka
vilagédban sok targyalast és meetinget le lehet bonyolitani az online tdvkommunikacios
eszk6zok igénybevételével, am ma is vannak olyan védett informaciok, amelyek
megkovetelik a személyes jelenlétet; hiszen ezen platformokon megvaldsulé kommunikacid
biztonsaga egyaltalan nem garantalt. fgy a tivmunkavégzés a varakozasokkal ellentétben
nem szoritotta vissza a munkavégzés céljabol igénybe vett 1égi utazast. Emellett az elmult
évek sordn kialakultak kifejezetten ’ingdzo jaratok’, amelyekkel a 1égi kozlekedés
ténylegesen kivaltja az egyéb kozlekedésieszkoz altal nyujtott tomegkozlekedést, ilyen
példaul az Eurdpai Unidban a Budapest-Briisszel jarat. (3. szdmu melléklet) Ki kell térni itt
arra a tényezore is, hogy aki esetleg a személyes munkavégzés céljabol torténd utazast mégis
kivaltotta valamilyen tipusti tivmunkavégzéssel, az altaladban, mint utas tovabbra is részt

vesz a légi kozlekedés piacan, csak, mint szabadidds, tidiilési céllal utazo utas.

Ebbdl kovetkeztethetiink is arra, hogy a munkavégzés céljabol torténd utazasnal sokkal
jelentésebb mértékii az iidiilés céljabol igénybe vett 1égi kozlekedés, melyet az altalam
készitett kérddives felmérés igazol; az ehhez tartoz adatokat az 5. szdmu abra tartalmazza.
Az emberek tulnyomo6 tobbsége nyaralds és varoslatogatas kapcsan veszi igénybe
légitarsasagok repiilési szolgaltatasait; hiszen az utazasok 78 %-a ezen célokbol torténik (a
201 kitoltébdl 190-en jelolték meg ezt a lehetdséget utazasuk okaul). A globalizal6do
vilagban nagyon fontos, hogy minélrovidebb id6 alatt, nagyobb tavolsdgokat tegyenek meg

az emberek; ez lehet az egyik f6 oka a repiilésnek, mint 4gazatnak folyamatos bdviilésére.

A fentiek mellett a kitoltok 5 %-a jelolte meg a kiilfoldi tanulmanyokbol kifolyolag torténd
replilés utazds lehetdségét. Ennek egyértelmlien az Eurdpai Unidban megpalydzhato igen
kedvezo feltételekkel rendelkezd tanulmanyi 0sztondijak az okai. Arra, hogy az ebbdl a
célbdl igénybe vett utazdsok elérték az 5 %-ot feltehetden a felmérést kitoltok kordban
keresendd, hiszen kozel 76 %-uk a 36 évesnél fiatalabb csoportba esett. (5. szamu abra; 3/B.

szamu abra)

Az egyéb kategoria kiilondsen érdekes volt szamomra, mivel egy nyitott valaszlehetdséget
tartalmazott; itt szeretném kiemelni, hogy az ezen lehet6séget jel6l0k tobbsége az utazdsanak

céljaul ’csaladja meglatogatasat’ jelolte meg. (5. szdmu abra)
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A 6. szamu abrarol leolvashatd, hogy a valaszadok majdnem haromnegyede (73 %-a; 147 {6
az Osszesen 201 fobol) Europan belil utazik, melynek lehet oka a szabad mozgas és
tartozkodas kovetelményének érvényestilése, amelyet az Eurdpai Unid Miikodésérdl szolo
szerz6dés 21. cikke rogzit. Ennek értelmében az unids polgarok szabadon utazhatnak a

tagallamokban, vagyis nincs sziikségiik az egyes orszagokba torténd beutazashoz vizumra.
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6. abra: A repiilovel elérni kivant desztinacid

Forras: 2. szamt melléklet

A kérdoives felmérés lehetdséget nyujtott arra, hogy az egyes valaszadok valaszait
Osszefiiggéseikben is vizsgalni tudjam. (2. szdmu melléklet) Ezeket az adatokat attekintve
meg tudtam allapitani, hogy a munkavégzés céljabol torténd utazas jellemzoen a 26-35 éves
csoportot €rinti. Tovabba azok a valaszadok, akik munkavégzés céljabol utaznak tobb, mint
50 %-at képezik azoknak, akik évente tobb, mint 5 alkalommal utaznak. Utazasi céljukat

tekintve egyenld aranyban utaznak csak az Europai Unidn beliil, illetve az Europai Unidon
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beliil és kiviil egyarant; ellenben olyan nincsen koztiik, aki csak az Eurdpai Unidn kiviilre
utazna. A munkavégzési céllal utazok tobbnyire a hazai nett6 atlagjovedelmet (KSH szerint
ez 2023-ban 363.900 Ft;- volt) meghaladd jovedelemmel rendelkeznek, szemben a
tanulmanyi céllal utazok csoportjaval, akiknek nettd jovedelme nem haladta meg a 300.000
Ft-ot (legtobb esetben a 154.280 Ft-ot sem, ami a 2023-as évben a minimalbért jelentette).
Ezen feliil megallapithatd, hogy a munkavégzés céljabol utazok korében rendkiviil nagy
aranyban jelennek meg az egyetemi végzettséggel rendelkezd utasok, hiszen 65 %-uk
rendelkezik valamilyen szintli egyetemi diplomaval; mig a felmérésben résztvevd Osszes
utas tekintetében a kitdltok 49 %-a rendelkezik valamilyen szinti egyetemi diplomaval.
Tehat a fentiek alapjan egyértelmiien kovetkeztethetliink arra, hogy a magasabb iskolai

végzettséggel rendelkezok korében jelenik meg leginkabb a munkavégzési célu repiilés.

Mindezeket Osszegezve egyértelmiien igazolhaté a hipotézis mindkét allitasa. Tehat a
magyarok legnagyobb motivacidja a légitarsasagok szolgaltatasainak igénybevételére az
idiilési célu utazas, tehat a nyaraldsok és varoslatogatasok (5. szdmu abra). Tovabba az
altalam készitett kutatassal azt is egyértelmiien sikeriilt alatdmasztani, hogy az utasok

tulnyomo tébbsége az Eurdpai Union beliil utazik. (6. szamu abra, 3. szamu melléklet)

4.2.2. A légijarmiiveket 1igénybe vevo utasok altalaban nincsenek tisztdban az
Oket megilletd jogokkal és a légiutazast szolgaltatok feleldsségevel az dket ért

vagyoni karok vonatkozasaban.

Ezzel a kérdéskorrel kapcsolatban statisztikai felmérésemben a magyarok tudatossdganak
értekelésére két mérést alkalmaztam. Elsédlegesen rakérdeztem, hogy sajat megitélésiik
alapjan mennyire vannak tisztaban a repiilés soran Oket megilletd jogokkal és
jogosultsagokkal (7. szamu abra), ezzel a sajat megitélésiik szerinti tudatossagukra kerestem
a valaszt. Masfeldl az utasjogokkal kapcsolatos ismereteiket probaltam meg értékelni az
alapjan, hogy feltettem a kérdést a mit gondolnak, milyen jogosultsagok illetik meg dket az
alabbi fiktiv helyzetekben: jarattorlése, késése vagy poggyasza megsériilése, elvesztése

esetén.

A felmérést kitoltok 37 %-a vélte tigy, hogy viszonylag (tehat ,,inkabb egyetért”) vagy teljes
mértékben ismeri az utazdsa soran 6t megilletd jogokat és jogosultsagokat (hiszen 57 kitélto

jelolte, hogy inkabb egyetért és 18 fo, hogy teljes mértékben egyetért, vagyis 75 fo, az
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osszesen 201 fos mintabol). Ezzel szemben a valaszadok 17 %-a nyilatkozott ugy, hogy
egyaltalan nem ismeri a repiilés sordn 6t illetd jogokat és a valaszadok tobbsége, vagyis 46
%-a mondta, hogy kevésbé ismeri dket (amit az dbran ,,2”-es szdmmal jelolok, tehat az
,»inkabb nem értek egyet” valaszlehetdség). (7. szdmu abra) Az altalam készitett felméréssel
igen hasonl6 eredmény sziiletett az Eurdpai Szamvevdszek altal késziilt kutatasban is; ahol
a valaszadok 39 %-a vélte ugy, hogy viszonylag vagy teljes mértékben ismeri az utasjogait;
mig 61 %-a értékelte ugy, hogy kevésbé vagy egyaltalan nem ismeri 6ket. (30/2018. sz.
Kiilonlejelentés) Az altalam készitett felmérés és az azzal szinte megegyez6 eredményeket
mutatd fent részletezett kutatas eredményeibdl egyértelmii kovetkeztetést vonhatunk le arra
vonatkozoan, hogy a (mindkét) felmérésben részvevd valaszadok tobbsége egyaltalan nem
vagy csak kevés ismerettel rendelkezik az utasjogait illetden; ebbdl kovetkezik, hogy a
tovabbra is megalapozottnak tartom a hipotézis azon allitadsat, hogy az utasok altalaban

nincsenek tisztaban az dket megilletd jogokkal.
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7. abra: Sajat bevallasuk alapjan milyen mértékben vannak tisztaban jogaikkal az utasok

Forras: 2. szamt melléklet

A tovabbiakban megprobaltam felmérni az utasok utasjogokkal kapcsolatos jogi tudasat.
Mindezt azon keresztiil kiséreltem meg, hogy a kérddivemben szerepelt egy olyan kérdés,
ahol azon jogokat és jogosultsdgokat kellett megjeldlnie, amelyekrél ugy gondolja a
valaszadd, hogy megilletik egy jarattorlés, jaratkésés vagy a poggydsz elvesztése,
megsériilése miatt. Az erre vonatkozd eredményeket a lenti 8. szdmu abra tartalmazza. A
kérdoives felmérés ezen kérdése lehetdséget adott tobb valasz kivalasztasara, de maximum

Ot valaszt jelolhetett meg. Ezt azért tartottam lényegesnek ilyen formaban megvalositani,
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hogy a vélaszadok tobb lehetdséget valaszthassanak ki, de mégis priorizalniuk kelljen abban
az esetben, ha 6t valasznal tobbrél gondoljak, hogy helyes lenne; hiszen a tiz megadott
valaszbdl nyolc olyan jogosultsag volt, amely megilleti az utasokat a felvazolt helyzetek
legalabb egyikén. A ’pszicholdgiai tAmogatas’ €s a 'magasabb utazasi osztalyba mindsités’
volt az a wvalasz lehetdség, amelyek nem kothetéek kozvetleniil a megjelolt
kareseményekhez; illetve tovabbiként ide sorolndm még a ’repiil6téren irasos tdjékoztatast
az utasok jogairdl’, bar ezutobbi kovetelményként jelenik meg a 1égi kozlekedést érintd
szabalyozasokban, am nem kareseménybdl kovetkezd kotelezettsége a 1égitarsasagoknak. A
sziiletett eredményekbdl nem csak az allapithaté meg, hogy milyen jogosultsagokrol tudnak
esetlegesen az utasok, hanem kdzvetlen kdvetkeztetést tudunk levonni arra tekintettel, hogy
milyen jogosultsagokra lenne igényiik. A 6 leggyakrabban megjelolt valaszok gyakorisdga
kozott, szinte nincsen kiilonbség, hiszen a %-os eredményeket egészre kerekitve mind 13-
14 %-os aranyt értek el az 0sszes valasz lehetdség koziil. Arra tekintettel, hogy a korabban
emlitett két téves valasz és az eldzetesen mar sziiksége tajékoztatas az utols6 négy helyre
keriilt, kovetkeztethetiink arra, hogy bar pontos tudassal nem rendelkeznek a jogaikrol az
utasok, de egy elképzelésiik van arrol, hogy mi az, ami megilletheti Oket, egy karesemény

bekovetkezésekor.
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Forras: 2. szamt melléklet
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A hipotézisre megadni a valaszt nem lehet egyértelmiien, hiszen az utobbi 8. szamu dbra azt
mutatja, hogy megadott lehetdségek alapjan igen jol be tudjak hatarolni az utasok azt, hogy
milyen jogosultsagokkal vélnek rendelkezni. Igy az elsé 7. szamt 4bra alapjan, hogy sajat
bevallasuk alapjan a kitoltok 67 %-a véli igy, hogy nem vagy kevésbé ismeri az utazas soran
6t illetd jogosultsagok, illetve az Eurdpai szamvevoszék altal készitett kutatisra
eredményeire alapozva tovabbra is tigy gondolom, hogy a légiutazast igénybe vevo utasok
altalanossagban nem ismerik az ket megilletd jogosultsagok; ezt a kijelentést alatamasztja
a Sipos Attilaval készitett interju is. Ezzel sszhangban volt Neiger Eva Kata allaspontja is,
melyben kifejtette, hogy bar a tajékoztatot elolvassak, amiben néhany informacio talalhato,
am részleteiben nem ismerik a szabalyozasokat. (3. szdmu melléklet) Ebbdl csak
kovetkeztetni tudok arra, hogy a légiutazast kinalo szolgaltatok karfeleldsségével sincsenek
tisztdba, hiszen az egy rendkiviil pontos tudast kivanna meg az utasok részérdl, am ezt

kutatdsom alapjan nem tudom sem aldtdmasztani, sem megcafolni.

4.2.3. A 1égi kozlekedésben résztvevd utasok a kareseményt megelézéen nem
tudjak, hogy honnan tajékozddjanak jogaikrdl és az esetlegesen késdbb
felmeriil6 kareseménnyel kapcsolatos karfelel6sségi szabalyokrol. Altalaban a
kar bekovetkezeését kovetden probalnak meg tajékozoddni és a fentiekkel

kapcsolatban nem rendelkeznek eldzetes ismeretekkel.

Bér a légitarsasdgoknak tdjékoztatasi kotelezettsége van, am ez nem jelenti azt, hogy az
utasokat ténylegesen el is éri ez a tdjékoztatas. Annak ellenére, hogy az {izletszabalyzatot az
egyes légitarsasdgok kozzéteszik a sajat weboldalaikon és a jegyvasarlds soran a legtobb
esetben el is kell azokat fogadni ahhoz, hogy az utas be tudja fejezni a vasarlas; a legtobben
nem olvassék el ezt a dokumentumot. Mar a papir alapu jegyek idejében is fel kellett tlintetni
a jegyvasarlas soran, hogy a lagitarsasagoknak milyen jellegii feleléssége van, az emberek
altalanossagban akkor sem olvastak el a tajékoztatot, ha azt a kozvetleniil a keziikbe adtak
kinyomtatva. (3. szamt melléklet) Amiota ez a 1épés kimarad a jegyvésarlas folyamatabol
az online jegyvasarlas miatt, azota feltételezem ezt még kevesebben olvassék el. Tovabbi
kovetelményként jelenik meg a tdjékoztatas jellegét tekintve az is, hogy amennyiben fizikai

irodaval rendelkezik a 1égi szolgaltatast nyjtd tarsasdg, akkor az iroddban kinyomtatott
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formaban is koteles kdzzétenni az iizletszabalyzatot, mindezt Ggy, hogy mindenki szdmara

elérhetd legyen. (3. szamu melléklet)

Az Europai Unié Szamvevdszékének kutatasa is kitért erre a kérdésre, ahol azt vizsgalta,
hogy a valaszadok talalkoztak-e a kérddiv kitoltése elott tdjékoztatassal az utasjogaikkal
kapcsolatosan. Ennek a felmérésnek az eredményeként megallapithatd, hogy a valaszadok
51 %-a nem olvasott, hallott vagy latott korabban tajékoztatdst a jogair6l. Ebbdl
kovetkeztethetiink arra, hogy alapvetden nem talalkoznak téjékoztatassal vagy nem olvassak

azt el az utasok. (30/2018. sz. Kiilonjelentés)

Az utasok akkor kezdenek el tudatossa valni, hogyha elézetesen torténik veliik valami, jelen
esetben ez a korabbi karesemény bekovetkezéss. (3. szamu melléklet) Az altalam elvégzett
felmérésbol lathatd, hogy a valaszadok 46 %-at érte mar karesemény légiutazasa soran. (9.
szamu abra) Mindez azt jelenti, hogy a probléma széleskorii; am ezzel szemben a valaszadok
mindossze 28 %-a jelolte meg azt, hogy mar ¢€lt korabban karigényének érvényesitésével,
tehat a kart elszenvedd utasoknak minddssze 61 %-a az, aki legaldbb megprobalta

érvényesiteni az elszenvedett karbol kovetkezd kovetelését.
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9. dbra: Kéareseményt elszenveddk aranya a 10. abra: Karigény érvényesitését
valaszadok korében (F6) megkisérld karosultak
Forrés: 2. szamu melléklet Forras: 2. szamu melléklet

Ezzel 6sszefiiggésben megprobaltam megtaldlni a valaszt arra, hogy mi az oka annak, hogy
az utasok meg se kisérlik karigényiik érvényesitését. Ennek érdekében a kérddives
felmérésemben erre vonatkozoan is tettem fel kérdést, melynek eredményeként
megallapithatd, hogy a valaszadok 48 %-a azért nem ¢lt a keletkezett karigényének
érvényesitésével, mert 'nem tudta, hogy mire jogosult’, illetve mert 'nem ismerte az

igényérvényesitésének modjat’. Ezen két okkal szemben elrettentd erdének bizonyult az
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’eljaras bonyolultsaga’ és az is, hogy ’valosziniitlennek tartottdk, hogy kartéritést
kaphatnak’. A fentiekre azért volt sziikséges kitérni, hogy lathassuk, hogy az informacio
hidny, melyet a tdjékozatlansag eredményez vezethet oda, hogy az utas meg sem kisérli a
fellépést a légitarsasagokkal szemben, abban az esetben, ha kart okoztak szdmara. (11.
szamu abra) Tovabba ezen adatok alapjan Osszefiiggést vélek felfedezni a kozott, hogy az
utasok altalaban nem ismerik az igényérvényesités modjat és hogy mire jogosultak és
akozott, hogy mindezt azért nem tudjdk, mert sem a kéresemény eldtt, sem annak
bekovetkezése utdn nem tudjak, hogy hol és miként kaphatnanak informaciot az ket
megilletd jogosultsagokrol. [Az dbrara vonatkozoan meg kell jegyeznem, hogy a kitoltések
szama ennél a kérdesnél is 201 kitoltéssel volt egyenld, mint a tobbi kérdeés esetében, am
otodik opcioként szerepelt a 'nincs valasz’ lehetdség a valaszok kozott, tekintettel arra, hogy

van, akit nem ért egyaltalan kar korabban és van, akit bar ért kar, de nem élt karigényével.]
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nem tudtam, hogy nem ismertem az az eljaras valoszintitlennek 20%
mire vagyok igényérvényesités bonyolultsaga tartottam, hogy 17%
jogosult modjat miatt kapok kartéritést

11. abra: Okok amiért nem érvényesitettek karigényiiket az utasok
Forras: 2. szamt melléklet

Osszeségében a hipotézisben megfogalmazott 4llitasokra vonatkozoan arra tudok
kovetkeztetni, hogy az utasok altaldban nem t4jékozddnak utasjogaikkal kapcsolatban,
ahogy a II. hipotézisben is erre az eredményre jutottam. Ha nincsenek tisztaban a jogaikkal,
akkor ebbdl arra tudok kovetkeztetni, hogy egy bekovetkezd karesemény eldtt a legtobben
nem ismerhetik az utazas sordn 6ket megilletd jogosultsagokat. Mindezt al4 tdmasztja az a
kijelentés is, amit Sipos Attila fogalmazott meg, miszerint ,,ha bekdvetkezik a baj... utdlag
probaljak meg megoldani a helyzetet”; ezt timasztja ald Neiger Kata Eva alldspontja is, aki
azt mondta, hogy ma mar tudjak, hogy jogéaszt kell felkeresni az ilyen jellegli problémakkal.
(3. szamu melléklet) Tehat a fentiek alapjan, illetve azon indokok alapjén, amelyek miatt

nem ¢érvényesitik karigénytiket ugy vélem alapos és igazolt a hipotézisem, hogy az utasok
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altalaban a kéareseményt megeldzden alapvetden nincsenek tisztdban az Oket megilletd
jogosultsagokkal, ellenben ki kell emelnem azt is, hogy bar vannak, akik a kareseményt
kovetden tajékozodnak ezzel kapcsolatban, de sokakat eltantorit az altalanos vélekedés a
kareseményekkel kapcsolatos eljarasokrol. A legtobb esetben a kareseményt kovetd
juttatdsok, amelyekre az utas jogosult lenne, nem allnak automatikusan a rendelkezésére;
ezek megszerzéséhez 1épéseket kellene tennie, hogy érvényesiteni tudja karigényét. A 1égi
fuvarozok becslése szerint minddssze az utasok egyharmada veszi fel a kapcsolatot a
légitarsasagokkal azt kovetden, hogy mar fennakadast tapasztalt utazasa soran. (Europia
SzamvevoszEk statisztikai utasfelmérése, 2018.) Mindez aldtdmasztja a kdvetkeztetésemet,
hogy a legtobb esetben a karesemény bekovetkezte utdn sem keresnek valaszt a feleldsségi
szabalyokra, igy annak bekovetkezte elott sem ismerik valdszinlileg az 6ket megilletd

jogokat, a 1égi szolgaltato felelésségét érinté normakat.

4.2.4. A vagyoni eredetli karok a legtobb esetben a poggyaszok sériilésével
realizalodnak az utasoknal; igy a poggyaszokért valo feleldsség az, amelynél a
fogyasztok legnagyobb mértekil karigénye felmertil a 1égikozlekedést nyujto

szolgaltatokkal szemben.

Ezen hipotézis vizsgéalatanak korében arra szerettem volna valaszt talalni, hogy mik azok a
karesemények, amelyek a legtobb utast érintik. Ennek érdekében kutatasi felmérésem
korében is kitértem arra, hogy amennyiben érte a valaszadokat kar, akkor az milyen jellegii
karnak volt betudhatd. A valaszok kiértékelése el6tt fontosnak tartom kitérni a tényre, hogy
a megadhat6 valaszok kozott 6todik lehetdségként szerepelt még ,,nincs valasz” opcid, ezért
nem egyezik meg a szam a teljes kitdltések szamaval. Tovabba fontos, hogy a vélaszadok

szamara lehetdséget biztositottam arra, hogy tobb valaszt is meg tudjanak jelolni; erre azért
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volt sziikség, hogy realisabb képet kaphassunk a karesemények mértékérdl, illetve

milyenségérdl, hiszen egy-egy utast tobb tipusu kar is érhetett koradbbi utazasai soran.
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késett a jaratom  megsériilt a torolték a elutasitottak a
poggyaszom jaratom beszallasomat

12. abra: Milyen jellegli kdresemény miatt érte kar az utasokat
Forrés: 2. szamu melléklet

A felmérést kitoltd valaszadok korében a leggyakrabban tapasztalt karesemény a
jéaratkésésbol fakado kar volt, amely az ezt a kérdést kitoltok korét 48 %-os aranyban
érintette. Ezt kovette méasodikként a megsériilt poggyasz 33 %-val, mig a tovabbi két valasz
lehetdség a jarattorlés és az elutasitott beszallds a kisebbséget alkottak. (12. szamu abra)
Mindezek alapjan lathatd, hogy a poggyaszok sériilésébdl eredd kar sokkal kisebb aranyban

jelent meg a kitoltok korében, mint a 1égifuvarozo késedelmébol eredd karok dsszességében.

Az éltalam feltart eredményekkel kozel hasonl6 eredményre jutott az Eurdpai Szamvevdszék
is; ahol megallapitotta, hogy a késés, mint fennakadas a repiilével utazok kozel 31 %-at
¢érintette, mellyel az altaluk készitett kutatasban is leggyakoribb kareseménnyé valt. A
tovabbi eredmények tekintetében is hasonldéan alakultak a valaszok, hiszen itt is a megsériilt
poggyaszokbol, illetve poggyaszkésedelembdl eredd karok keriiltek a méasodik helyre; mig
a harmadik leggyakrabban tapasztalt karesemény a jarattdrlés volt. (30/2018. sz.

kiilonjelentés)

Ezt kdvetden ki kell térniink arra, hogy milyen mértékii karigénnyel 1éphetnek fel az utasok
a légitarsasagokkal szemben, amennyiben a fenti kéaresemények bekovetkeznek. A
Montredli Egyezmény a légitarsasagok feleldosségére vonatkozdan a karfeleldsség felsd
Osszeghatarait jeloli ki. Egy specialis pénznemben hatarozza meg a fels6hatart, amely az
altaluk hasznalt SDR (Special Drawing Rights — , Kiilonleges Lehivasi Jogok™), ennek
arfolyamat a jelentdsebb valutdkra vonatkozoan meghatdrozzak; mivel ezek korébe nem
tartozik bele a magyar Forint, igy az 1. szamu tablazat adatainal a lent megadott értékekkel

Eur6 arfolyamarol valtottam at. A tablazatban kinyert 6sszegek az Egyezmény altal kijelolt
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fels6 hatarokat jelentik, am arra az egyezmény 22. cikk 6. pontja is kitér, hogy ezen 0sszegen
felil, megitélheti az eljar6 birosag a felperesnek a perkoltséget és a perrel kapcsolatos egyéb
kiadasok Osszegét is, tovabba a kamatot is. Ezen feliil ki kell emelni, hogy az egyezmény
25. cikkének értelmében az egyezményben megadott felsd dsszeghatéroktol el lehet térni,
am ez az eltérés a 1égi fuvarozok tekintetében csakis az utasok javara, vagyis felfele térhet
el, ebbe beletartozik az az eset is, amikor a légitarsasag egyaltalan nem alkalmaz felsd hatart

a kartérités osszegének meghatarozasara.

1. Tablazat: A légifuvarozo karfeleldsségének felso 0sszeghatarai
Forrés: Sajat tablazat a Montreali Egyezmény 22. cikk 1-2. pontja alapjan
(1 SDR =1,22 EUR; 1 EUR = 373,25 HUF (2023.05.04-ei IMF, MNB érfolyamok alapjan))

Karesemény SDR HUF

Késedelembol eredo karok (jaratkésés) 4.150 1.269.662 Ft

Montredli Egyezmény 22. cikk 1. pont

Poggyaszkarok (poggydsz késés, elvesztés, megsériilés) 1.000 305.943 Ft

Montredli Egyezmény 22. cikk 2. pont

Az 1. tdblazatban a jaratkésésbdl eredd, illetve a poggyaszkarokra tértem ki; ennek oka az,
hogy a jarattorlés és az elutasitott beszallas esetei nincsenek a Montredli Egyezményben
részletezve. Hiszen a jarattorlés altalaban szerzddésszegést valdsit meg, igy a nemzeti
jogban el6irt normak alkalmazasa az irdnyado; ugyanigy a nemzeti jog alkalmazand6 az
elutasitott beszallasok esetében is, tehat ezen okbol kdvetkezik, hogy az 1. tablazatban nem

talalunk SDR-ben kifejezett felsd dsszeghatart e két kdresemény bekovetkezésének esetére.

Osszeségében a kartérités mértékére vonatkozdan az 1. tibldzatban lathaté médon meg
tudjuk allapitani a felsé Osszeghatart; ami a jaratkésés esetén 1.269.662 HUF-nak felel meg,
mig poggyaszkarok esetében ez mindossze 305.943 HUF-ban keriilt maximalizalva. Ezen
korlatozott feleldsség attorésére jelent modot az egyezmény 252. cikk 5. pontja, amelyben
rogziti, hogy a felperes attorheti a korlatozott 1égi fuvarozoé feleldsségét abba az esetben, ha

bizonyitani tudja, hogy kar a 1égi fuvarozdnak, annak alkalmazottjanak vagy megbizottjanak
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cselekményébol vagy mulasztasdbol eredt és azt szandékosan vagy hanyag moédon, de

karokozas céljabol kovette el. (Sipos, 2021, 387. 0.)

A hipotézis tekintetében kutatdsom eredményeként ezen hipotézis mindkét allitasa
megcafolasra keriilt. A 12. szdmu abrabdl egyértelmiien latszik, hogy a poggyaszkarok
felmeriilésének gyakorisdga mindossze masodik, a jaratkésések utdn; illetve a
poggyaszkarokért kaphato kartérités mértéke a késedelembdl eredd karok mértékének alig
haladja meg az egyharmadat. Mindezek alapjan a kijelentés miszerint a ,,vagyoni eredetli
karok a legtobb esetben a poggyaszok sériilésével keletkeznek az utasoknal” nem igaz, erre
a kovetkeztetésre a 12. szamu abra segitségével, illetve az azt alatdmasztdé Eurdpai
Szamvevoszek kutatasanak eredményeivel tudom cafolni. Mig azt, hogy a fogyasztok
legnagyobb mértékii karigénye is a poggyaszkarokbol kovetkezik, szintén ezen okokbol
cafolom, tovabba kiemelem azt a logikai 0sszefliggést is, hogy a kartérités elérhetdé mértéke
a késedelembdl eredd karok esetén joval nagyobb ebbdl addodik, hogy ezen karokért
feltehetden nagyobb Osszegeket is kell fizetnilik a 1égitarsasagoknak. (1. szamu tablazat)
Tovabba mivel ezen karok gyakorisaga is nagyobb, igy szinte teljesen kizarhato, hogy a 1égi

fuvarozoknal ne ezen okbol kifolydlag érvényesitsék a legnagyobb mértéki karigényeket.

4.3. Javaslatok

A repiilés nemzetkozi jellegébdl adodik, hogy ahhoz, hogy vildg barmely részén ugyanazon
jogok illethessék meg az utasokat, ahhoz egy atfogd orszdgokon atnyuld szabalyozasra van
szlikség. Erre ad lehetdséget a jelenleg is hatalyos Montredli Egyezmény. Felmertiilt bennem
a kérdés, hogy hogyan lehetne ennél is részletesebb, az utasokra kedvezdbb szabalyokat
alkotni és hogy a jév6ben szamolhatunk-e azzal, hogy a szabalyozas megvéltozik. Am ezen
a ponton egyet kell értenem Dr. Sipos Attila néz6pontjaval, miszerint lehet egy szabalyozas
Tovéabba Neiger Eva Kata azt is kifejtette, hogy a jelenlegi szabalyozéas kelléen jé ahhoz,
hogy most ne legyen sziikség rovid idon beliili valtoztatasra. (3. szamt melléklet) Ezen a
ponton {itkoziink bele abba a problémaba, hogy amennyiben ez megvaldsulna, akkor ahany
orszag, annyi kiilonb6z6 normarendszerhez kellene alkalmazkodni, ami lehetetlen egy olyan

iparagban, amelynek éppen az a lényege, hogy egységes legyen, hiszen a karosultak akkor
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tudjak egyenlden érvényesiteni karigényeiket a légiszolgéltatokkal szemben. Annak
ellenére, hogy mindez a nemzeti jogokban nem megvaldsithatd az igény fenndll egy
atfogobb szabalyozasra vonatkozdan. Amit bar hosszi folyamat, dm egyaltalan nem
megval6sithatatlan, hiszen az utasok fokozottabb védelmére sziikség van az er6folényben

levo légitarsasagokkal szemben.

Ahhoz, hogy a karosult utasok fel tudjanak 1épni karigénylik érvényesitése érdekében,
mindenképpen sziikség van az utasok tudatossdganak és tudasanak novelésére. Sokszor
azzal a feltevéssel €liink, hogy hogyha valakit mar ért kar kordbban egy utazédsa soran, akkor
biztosan megismerte ¢és tisztdban van a jogaival, &m ez korantsem ilyen egyszerii a
valdsdgban. Az Eurdpai Szamvevdszék statisztikai utasfelmérése alapjan megallapitotta,
hogy ,,abbodl, hogy valaki egy korabbi utazas soran tapasztalt fennakadast, nem lehet az
utasjogok jobb ismeretére kovetkeztetni”. (3. szamu melléklet) Ahhoz, hogy az utasok
megismerhessék a jogaikat, szlikség van a tajékoztatasa és a jogi edukdcio térnyerésére
korunk tarsadalmaban. Mindezek alapjan ugy gondolom, hogy a legfontosabb kérdés az az,
hogy hogyan tudjuk elérni ezt. Véleményem szerint erre a problémara megoldast nyujthat
az, ha az orszag vezetése olyan intézkedéseket tesz, melyek eldirjak azon légitarsasagok
szamara, amelyek hazdnkba, hazankbol szallitanak utasokat, hogy olyan kampanyokat
valositsanak meg, melyekkel felhivjdk az utasok figyelmét az Oket megilletd
jogosultsagokra. Természetesen tigy gondolom, hogy ahhoz, hogy ez ténylegesen elérje az
utasokat, nem csak a légitarsasagokra, de az allam kozremiikddésére is tevolegesen van
szlikség; ennek érdekében tegyen olyan intézkedéseket, amelyekkel elérheti az utasokat.
Ilyen lehet akar egy televizié kampany is, amely felhivja a figyelmet az utasok jogaira és
arra, hogy hol ¢és miként 1éphetnek fel karigényiik érdekében. Ezzel kapcsolatban ugy
gondolom, hogy korantsem lenne nehezen megvalodsithatd az, ha az olyan jellegl
karesemények alkalmaval, ahol egy jaratkésésrdl van szd, ott a légitarsasagok felé
kovetelményként lehetne tdmasztani azt, hogy a reptildgéprol torténd leszallas alkalmaval
irasbeli tajékoztatdt nyjtsanak az utasok szamara, hogy hogyan ¢ miként 1éphetnek fel a
keletkezett karuk megtéritése érdekében; erre egy olyan tdjékoztatd dokumentum elegendd
lenne, amely nagyvonalakban ad meg informacidt, &m szerepel rajta egy internetes

elérésipont cime, amelyen részletes informéciokhoz tudnak jutni az érintettek.

Osszességében az utasok még fokozottabb védelmében latom a megoldast, am Ggy

gondolom, hogy a védelem mindaddig nem valosithaté meg, amig az utasok nem ismerik a
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jogaikat. Erre pedig a fent részletezett tudatossag kialakitasaban latom a megoldast, melyet
akar egyszertinek tiind megoldasokkal képesek lehetiink elérni a tijékoztatas kelld

megvalosuldsa mellett.
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5. Osszefoglalas

Szakdolgozatom a légitarsasagok felelosségével foglalkozott az utast ért vagyonjogi karok
esetét vizsgalva. Munkam soran szembesiilnom kellett azzal, hogy bar a 1égikdzlekedés igen
nagy kihasznaltsaggal mikddik és folyamatosan fejlodd kozlekedésiagazat, de a
karfelelésséggel kapcsolatos szakirodalom jelenleg még nem igazan részletes; igy az utasok
tényléges magatartasat tekintve sajat kutatsi felmérésemre kellett tamaszkodnom, melynek
eredményének kiértékeléséhez segitségiil hivtam az Eurdpai SzamvevOszek altal készitett
statisztikai utasfelmérés eredményeit, illetve az altalam készitett szakmai interjut is Dr.

Sipos Attilaval.

A légitarsasagok feleldssége, mint témavalasztds szamomra kézenfekvonek tlint, hiszen a
turizmus-vendéglatas képzés teriiletén beliil a jogi kérdések kutatdsa és megvalaszolasa
altalanossagban nem a leghangsulyosabb elem. Eppen emiatt egyfajta kihivast jelentett
szamomra a téma feldolgozasa. Szakdolgozatom célja volt megismerni a 1égi kozlekedés
soran iranyado karfeleldsségi rendszert, amely alapjan az utasok felléphetnek karigényiik
érvényesitése érdekében. Am mindez magéban hordozta azt a célt is, hogy valaszt kapjak
azon kérdésre, hogy a repiilésben résztvevd utasok mennyire ismerik vagy éppen nem

ismerik az 6ket megilletd jogosultsagokat, a karigényiik érvényesitésének helyét és modjat.

A téma vizsgalatdhoz els6dlegesen a szakirodalom feldolgozésa allt rendelkezésemre. Ezen
a ponton a légi kozlekedés altalanos helyzetét kellett kiemelni, hiszen a Covid-19 jarvany
Ota ismételten folyamatosan bdviil az agazat, az emberek egyre tobbet utaznak, egyre
nagyobb az igény a repiilésre ¢s ezaltal a karesemények szdmanak ndvekedése sem keriilhetd
el; mivel amennyiben egy adott repiilétérrdl tobb jarat indul, am a reptéri személyzet szama
nem no, sokkal nagyobb esély van a jaratkésések kialakuldséra is. A karfelel0sség szabalyait
alapvetden egy nemzetkozi egyezményben sziikséges keresni. A repiilés orszagokon ativeld
jellegébdl adodik, hogy egységes nemzetkodzi szabalyozasra van sziikség. Ezt a szabalyozast
a Montreali Egyezmény testesiti meg, amely a 1égi fuvarozok feleldsségérol szol (1999.) és

amelyet jogharmonizaci6 soran Magyarorszagon a 2005. évi VII. térvényben hirdettek ki.

A szakirodalom attekintése utan elkezdhettem elkésziteni a sajat vizsgalatomat. Elsédleges
modszerként a kérddives felmérést valasztottam. Mindezt azért tartottam sziikségesnek,
hogy segitségével valaszt kaphassak arra, hogy mennyire tudatosak az utasok az dket

megilletd jogokkal kapcsolatban, tovabba lathassam, hogy milyen mértékben érte Oket
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karesemény. Mennyire voltak tisztdban a jogosultsagaikkal, illetve milyen aranyban
probaltdk meg érvényesiteni az 6ket megilletd karigényt €s amennyiben nem probaltdk meg,
annak mi volt az oka. A kérddives felmérésen til két szakmai interjut készitettem, melynek
valaszait igyekeztem segitségiil hivni a kutatds eredményeivel Gsszhangban az altalam

allitott hipotézisek igazolasa vagy megcafolasa érdekében.

A szakdolgozatomban vizsgalt hipotézisek koziil az els6 arra vonatkozott, hogy a magyar
utasok leggyakrabban tidiilési céllal veszik igénybe a légitarsasdgok szolgaltatasait,
altalaban az Eurodpai Uni6 teriiletén beliil. A hipotézis mindkét allitasa igazolasra keriilt
kutatdsom sordn; hiszen a kérddives felmérés adatai alapjan a kitdltok 78 %-a jelolte meg a
nyaralds, varoslatogatas céljabol torténd utazast, ez a szdm azért lett ennyire ,,alacsony”,
mert ennél a kérdésnél tobb valasz lehetdséget is meg lehetett jeldlni, de valojaban a 201
valaszadobdl 190 nyilatkozott gy, hogy tidiilési céllal utazik (ami kozel 95 %-at jelenti a
valaszadoknak). (5. szamu abra) A felmérés az tuticélra is rdkérdeztem, amely alapjan
kijelenthetd, hogy a kitoltok 73 %-a csak Europan beliil utazik, tovabbi 23 %-nak az ticéljai
kozott Eurdpan beliili és kiviili uticél is megtalalhatd; de ezzel igazolhat6 volt az is, hogy a

magyarok altalaban Eurdpan beliil utaznak.

A soron kovetkez6 felvetésem az volt, hogy az utasok altalaban nincsenek tisztdban az dket
megilletd jogokkal és a légiutazast szolgaltatok felelosségével az Oket ért vagyoni karok
vonatkozasdban. Ezen éllitdsaim is igazoldst nyertek, hiszen a statisztikai felmérésem
eredménye is alatdmasztja, hogy az utasok 63 %-a nyilatkozta azt, hogy sajat bevallasa
alapjan egyaltalan nem, vagy csak kevésbé ismeri a 1égi utazds sordn Ot megilletd
jogosultsagokat. Arra vonatkozoan, hogy a karfeleldsségi szabalyokat ismerik-e pontos
valaszt nem tudtam adni, &m abbol, hogy altaldban a jogosultsagaikkal sem ismerik, arra
tudok kovetkeztetni, hogy az ezzel dsszefliggd karfeleldsségi szabalyokat sem ismerhetik,
hiszen azok ismerete sokkal mélyebb tudast kivan meg; ellenben egyértelmiien igazolni vagy

cafolni az allitas ezen részét nem tudom.

Kutatasom soran fontos kérdéskor volt még annak vizsgalata, hogy az utasok a kareseményt
megelézéen nem tudjak, hogy honnan tajékozodjanak az utazasuk sordn felmeriild
kareseménnyel kapcsolatos karfelelsségi szabalyokrol. Ezen allitds is igazoldst nyert,
melyet szintén az interju (3. szamu melléklet) és a statisztikai felmérés eredményeként tudok
bizonyitani. Ennek eredményeként igazolast nyert az a mostanra mar tény is, hogy az utasok

altalaban egy karesemény bekovetkezése utdn probalnak meg tdjékozddni azzal
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kapcsolatban, hogy hol és hogyan 1éphetnek fel a 1égi fuvarozéval szemben. Statisztikai
felmérésembdl kiolvashatd volt tovabba, hogy a valaszadok 48 %-a jeldlte meg azon
valaszlehetdségek egyikét, miszerint karigényét amiatt nem érvényesitette, mert nem tudta,
hogy mire jogosult vagy azért nem érvényesitette, mert nem ismerte az igényérvényesités
modjat. Eredményeimmel ezen hipotézisek igazoldsakor Osszhangban voltak a készitett
interjubol kinyert informaciok, illetve az Eurdpia Szamvevdszék 30/2018. sz.

kiilonjelentésének eredményei is.

Végiil annak a kérdésnek vizsgalatara kellett még kitérnem, hogy a legtobb esetben
poggyaszok sériilésébdl erednek-e az utasokat érd karok. Ezt a hipotézist meg kellett
cafolnom, amelyet a statisztikai felmérésem alapjan tettem meg, hiszen a valaszadok csupan
33 %-a nyilatkozott ugy, hogy poggyaszsériilésbol keletkezett az 6t ért kar, mig 48 %-os
eredménnyel a leggyakrabban jaratkésésbol eredd karok érték az utasokat. (12. szamu abra)
A tovéabbiakban meg kellett cafolnom azt az allitast is, miszerint a poggyaszkarokbol
kovetkezden mertilne fel a legnagyobb mértékii karigénye az utasoknak a légifuvarozokkal
szemben. Ennek oka, hogy mig a poggyaszkarok esetén a légifuvarozo feleldssége 1.000
SDR-ben van maximalizalva, addig ez a jaratkésésekbdl eredd karok esetében 4.150 SDR,
ami meghaladja a poggyéaszkarok esetén maximalisan elérhetd kartérités mértékének
haromszorosat is. Eppen ezért, illetve a nagyobb szamu jaratkésésbol eredd karok miatt nem
lehetséges, hogy a poggyaszkarokbol eredéen nagyobb karigénnyel élnének az utasok a

légitarsasagokkal szemben.

Kutatdsom alapjan arra a kdvetkeztetésre jutottam, hogy a kifejtett problémakra megoldast
jelenthet az utasok szélesebb kdrben torténd tajékoztatasa. Mindez allami beavatkozéssal
lehetne eldsegithetd, olyan szigoribb szabalyok megalkotasaval, amely biztositja az utasok
szamara azt, hogy a légitarsasagok tajékoztassak oket felmeriilt karigényiik
érvényesitésének helyérdl és modjarol. Tovabba lehetség szerint eldzetes tudatossagra
kellen edukalni az utasokat az Oket megilletd utasjogokkal kapcsolatban. Ezek
eredményeként feltehetéen tobben kisérelnék meg karigénylk érvényesitését is azon

karokra, amelyekre a kareseménybdl kovetkezden jogosultak is a légifuvarozéval szemben.

A légitarsasagok feleldsségének vizsgalata korében a késdbbiekben célszerti lenne kitérni az
utasokat érintd nem vagyoni jellegli kdrokra is. Ezek kozott kifejezetten az utas halalabol,
testi sériilésébdl, illetve a balesetekbdl eredd karokra gondolok. Ebben a kdrben fontos lenne

vizsgalni a baleset fogalmat, hiszen ez a fogalom pontosan nincsen meghatidrozva a
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Montredli Egyezményben, amely ezen kérdéskor vizsgdlatanak esetén is iranyadd maradna.
A tovabbi vizsgalatok soran Ossze kellene vetni a vagyoni €és nem vagyoni jellegli karok
bekovetkezésének gyakorisagat, illetve azok mértékét. Ezenfeliil érdekes kérdés lehet mér
az, hogy az utasok vélekedése az ilyen nem vagyoni jellegi karokhoz kapcsolodoan

mennyiben valtozik a vagyoni jellegli karokkal szemben.
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1. szamu melléklet: Felhasznalt kutatasi kérdoiv

Az On korosztalya:

O 18-25
O 26-35
O 36-50
O 50+

Az 6n legmagasabb iskolai végzettsége:

O Altalanos iskola

érettségi

szakiskolai végzettség

egyetemi diploma BA/BSC
egyetemi diploma MA/MsC/PhD

© O O O

Az On netté havi j6vedelme:

o

0—154.270 Ft

154.271 —300.000 Ft
300.001 — 600.000 Ft
600.001 — 1.000.000 Ft
tobb, mint 1.000.000 Ft

© O O O

Milyen céllal veszi igénybe a repiil6t, mint kdzlekedési eszkozt? (tobb valasz lehetdség)

O nyaralas, varoslatogatas
O munka miatt utazom

O kiilfoldi tanulmanyok
O egyéb: .............

A leggyakoribb 1égikdzlekedéssel elért desztindcidi mely kontinensen talalhatdak?

O Eurdpan beliil utazom
O Eurdpan kiviili utazdsom célpontja

O mindkettd
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Milyen gyakran utazik repiilével?

O évente 1 alkalommal
O évente 2-5 alkalommal

O t6bb, mint 5 alkalommal

On szerint tisztaban van a repiilés soran ént megilletd jogokkal, jogosultsagokkal?

O 4 = teljes mértékben tisztdban vagyok a repiilés sordn engem megilletd jogokkal,
jogosultsagokkal

O 3 =inkébb egyetértek

O 2 =inkdbb nem értek egyet

O 1 = egydltalin nem ismerem a repiilés sordn engem megilletd jogokat,

jogosultsagokat

On szerint milyen jogosultsdgok illetik meg, ha térolték a jaratat; késik a jarat; megsériilt

vagy elveszett a poggyasza? (tobb valasz lehetdség)

o

replilétéren irdsos tajékoztatds az utasok jogairol

¢jszakai szallas €s reptéri transzfer (a szallas és a reptér kozott)
étkezés ¢és frissitok

jegyar visszatérités

kartalanitas tavolsagtol fiiggden

kartérités az igazolt koltségekre, benyujtott szamlakra

két ingyenes telefonhivas és faxolasi lehetdség

atfoglalas az eredeti uticélhoz legkdzelebbi repiildtérre

magasabb utazasi osztalyba mindsités

© 0 O O O o O o O

pszicholdgiai tdmogatas

Erte mar kér légiutazds igénybevétele soran?

O igen

O nem
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Amennyiben igen, jellemzden milyen jellegli kar érte? (tobb valasz lehetdség)

O megsériilt a poggyaszom

O késett a jaratom

O torolték a jaratom

O clutasitottak a gépre torténd beszallasomat
O nincs valasz

Elt-e mér valaha karigényével?

O igen
O nem

Ha nem élt karigénnyel miért nem?

O nem tudtam, hogy mire vagyok jogosult

O nem ismertem az igényérvényesités modjat

O az eljaras bonyolultsaga miatt

O valdszinitlennek tartottam, hogy kapok kartéritést
O nincs vélasz

Sikeresen tudta érvényesiteni karigényét?

O igen
O nem

O nincs valasz
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2. szamu melléklet: Felhasznalt kutatasi kérdoiv eredményei

A valaszlehetOségek alatt, annak mennyisége taldlhat6, hogy héanyszor lettek az adott

valaszok kivalasztva, vagyis 0sszességében hany 0 jelolte meg Oket.

1. Az 6n korosztalya

18-25 26-35 36-50 50 +
93 59 33 16
2. Az 6n legmagasabb iskolai végzettsége
altalanos iskola érettségi szakiskolai egyetemi Ba/BsC egyetemi
végzettség MA/MsC/PhD
3 84 15 65 35
3. Az 6n nettd havi jovedelme
0-154.270 154.271-300.000 300.001-600.000 | 600.001-1.000.000 1.000.001 +
56 56 55 25 9

4. Milyen céllal veszi igénybe a repiilét, mint kdzlekedési eszkdzt?

nyaralds, varoslatogatas

munka miatt utazom kiilfoldi tanulmanyok

egyéb

190

37 12

6

5. A leggyakoribb légikozlekedéssel elért desztinacidi mely kontinensen

talalhatdak?
Eurdpén beliil utazom Eurdpan kiviili utazasom mindkettd
célpontja
147 47 7

6. Milyen gyakran utazik repiilével?

évente 1 alkalommal

évente 2-5 alkalommal

5 alkalomnal t6bbszor

91

86

24

7. On szerint tisztdban van a repiilés soran nt megilletd jogokkal és

jogosultsagokkal?

1 2 3 4
egyaltalan nem ismerem | ink&bb nem értek egyet | inkabb egyetértek teljes meértékben
a repiilés soran engem tisztdban  vagyok a
megilletd jogokat, repiilés soran engem
jogosultsagokat megilleto jogokkal,

jogosultsagokkal
33 93 57 18
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8. On szerint milyen jogosultsagok illetik meg, ha tordlték a jaratat; késik a jarat;
megsériilt vagy elveszett a poggyéasza?
repiil6téren irasos tajékoztatds az utasok jogairol 76
¢éjszakai szallas és reptéri transzfer (a szallas és a reptér kozott 124
étkezés és frissitok 121
jegyar visszatérités 116
kartalanitas tavolsagtol fliggden 114
kartérités az igazolt kdltségekre, benyujtott szamlakra 118
két ingyenes telefonhivas és faxolasi lehetdség 33
atfoglalas az eredeti uticélhoz legkdzelebbi repiildtérre 113
magasabb utazasi osztalyba mindsités 40
pszichologiai timogatas 12

9. Erte mar kar légiutazas soran?

Igen Nem

93 108

10. Amennyiben igen, jellemzden milyen jellegii kar érte?

megsériilt a késett a jaratom toroltek a jaratom elutasitottak a nincs valasz
poggyészom beszallasomat
44 63 20 5 101

11. Elt mar valaha kérigényével?

igen nem

57 144

12. Ha nem ¢élt karigénnyel, miért nem?

nem tudtam, nem ismertem az az eljaras valoszinttlennek nincs valasz
hogy mire igényérvényesités bonyolultsdga miatt | tartottam, hogy kapok
vagyok jogosult modjat kartéritést
13 9 8 16 155

13. Sikeresen tudta érvényesiteni karigényét?

igen nem nincs valasz

29 21

108
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+ Munkavégzés céljabol torténd utazasok korosztalyos bontasa

18-25 26-35 36-51 50 +
8 19 7 3
+ Munkavégzés céljabol torténd utazdsok gyakorisaga
évente 1 alkalommal évente 2-5 alkalommal évente tObb, mint 5
alkalommal

1

19

17

+ Munkavégzés céljabol utazok legmagasabb iskolai végzettsége

érettségi egyetemi diploma Ba/BsC egyetemi diploma
Ma/MsC/PhD
9 13 15

+ Munkavégzés céljabol utazok nettd havi jovedelme

0-154.270 154.271-300.000 | 300.001-600.000 600.001- tobb, mint
1.000.000 1.000.001
3 11 13 6

+ Evente tobb, mint 5 alkalommal utazok utazasi célja

nyaralas, varoslatogatas

munka miatt utazom

nyaralas, varoslatogatas és
munka miatt utazom

9

3

12
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3. szamu melléklet: Interjuk leirata

Ezen mellékletben az altalam készitett interjuk teljes terjedelmiikben talalhatdoak meg; a
kérdéseket kdvetden az egyes kérdésekre adott valaszokat egymast kovetden irtam le. A Dr.
Sipos Attila 4ltal valaszokat ,,S. A.:” jellel, mig a Dr. Neiger Eva Kata 4ltal adott valaszokat
,N. E. K.:” jellel jelsltem a kovethetéség érdekében.

1. On szerint az utasok daltalaban milyen céllal veszik igénybe a repiilést, mint utazasi
modot? Gondolok ezalatt arra, hogy varoslatogatas, nyaralas vagy akar munka

miatt repiilnek.

N. E. K.: Ezt mi jogaszok nem tudjuk megmondani; altalaban nem azzal talalkozunk, hogy
az utasok miért utaznak; hanem azzal, hogy az utazasukbdl probléma ered. Ha végig
gondolom a sajat praxisokat, akkor mégis azt tudom mondani, hogy a hozzam keriild jogi
kérdések nagysagrendileg %-!/4 aranyban inkéabb a pihenési céllal torténd utazas az, amivel
kapcsolatban megkeresnek az utasok. Van utazasi iroda, aki azért, hogy megeldzze a
problémaékat, amit a hozzafordul6é cégeknek szervezett utazasok miatt felléphetnek, ezért
fordul hozzdm; ez igazabol még nem a probléma kezelése, hanem a probléma megel6zése.
Illetve mar megvalosult jogi problémaval is fordulnak hozzam olyan utasok, akik

munkahelyi vagy valamilyen iizleti céllal utaznak.

S. A.: A repiilés tomegkdzlekedés, ezért ma mar mindenféle célbol igénybe veszik. Van, aki
azért vesz jegyet, hogy kimenjen egy jo kép erejéig valahova €s eladja magat az instagramon;
ha a szomszéd volt Las Angelesbe, akkor mi is megyiink. Az emberek sokszor céltalanul
utaznak, elmennek turistdskodni a vilag végére, egy olyan szolgaltatasért, amit itthon félaron
megkapna, de neki kell az élmény, hogy Dominikén volt.

A repiilés mindenféle népet megmozgat, az alacsonyabb jovedelmiiektdl a gazdagokig, ma
mar a légitarsasagok lizletszabalyzata a fogyatékossagokkal él6k szaméra is konnyedén
lehetvé teszi az utazést. Az, hogy az iizleti utasok visszaszorultak, ez a felvetés is téves,
hidba van ma mar Skype és egyéb lehetdségek a kapcsolattartdsra, mégis mennek, mert

rengeteg iizleti dolgot nem lehet megbeszélni telefonon.
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2. A vilag globalizalodasaval lehetséges, hogy ez datalakul és akar egyfajta
tomegkozlekedésieszkoz lesz, mint ma a busz, tehdt esetlegesen tébben fogjak a
munkaba valo ,,ingazasra” hasznalni?
N. E. K.: Szerintem ez a mai kornyezetvédelmi szempontok miatt nem fog megvaldsulni,
de az olyan tipusi munkavégzéseknél, ami mondjuk havi egy megjelenést igényel, ott

értelemszerlien ez az ingazas megvalosul, de ez mar ma megvalosult.

S. A.: Ez nem feltétleniil ajdonsag, Amerikéban ez napiszinten mitkddik és mar 20-30 évvel
ezel6tt is igy volt. Ilyen a Chicagd6-New York jarat vagy Eurdpaban a Briisszel-Budapest
jérat is; 2 6ran belill ingdzni nem megerdltetd. Sokszor nem mennek haza, valamilyen
lakdssal, bérleménnyel rendelkeznek az tticélnal is, ha esetleg este van a meeting vagy faradt
vagy, esetleg iizleti vacsorad van. De, amikor én kint éltem Hollandidban En mindennap
hazautaztam és kozben a 2 6ras 1t alatt olvasgattam; tehat ez a 2 6ra sem volt id6 elvesztés,
hiszen addig atolvastam azokat az anyagokat, amiket nem tudtam volna otthon atolvasni.
Tehat igy kialakulnak az ingdz6 jaratok, ma mar meg tudjak fizetni az emberek.

Nagyon sok olyan kiilon jarat is van, hogy a Mercedes vagy az Audi vezetdi mennek haza
Kecskemétrdl, minden nagyvallalatnak van szinte ingdz6 jarata. Bérelnek nagy
repiillégépeket és azok a gyori vagy a székesfehérvari repiil6térrdl széllnak fel és hozzak-
viszik a Mercedes vezetdit, amikor van réd igény. Ezek mind a repiilés részei, tehat nem csak
az a repiilés, amit mi latunk, hogy az Air France, KLM és WizzAir jaratot indit, hanem van
a General Aviation (a magangépes iizletdg), mely rohamosan fejlodik, tigy, hogy nem is
latjuk. Ma mar sztarok nem tiilnek fel repiilégépekre, hanem magangéppel mennek és itt nem
csak sztarokra kell gondolni, rengeteg iizletember, Forma-1-es pilota. A magangépeket vagy
bérlik vagy sajat magangépiik van. Ez nem csak a magangépekre igaz, hanem a helikopterek
is kezdenek elterjedni. Ma mar a felsébb rétegnek mind helikoptere van, rendkiviil praktikus
dolog; a helikopterrel barmikor, barhova fel tudsz szallni és le tudsz szallni. A repiilés most

mar inkdbb magénosodik, mert nem akar senki orakig a repiil6tereken {ilni €s varakozni.

3. A Covid-19 eredményekeént egyre nagyobb teret nyert a tavmunka, illetve a home
office munkavégzées, ennek lehet hatdsa a légi kozlekedésre?
S. A.: Az utazéds nem csak az 6rombdl all, rendkiviili megerdltetés az emberi szervezetnek;
varakozni kell, sorban allni kell, jonnek a kérdések, hol a checking kartya, hol az utlevél,

security, duty free, melyik kapu, melyik 1ilés; egy szoval kifejezetten stresszes is tud lenni.
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Az utazasnak van egy ilyen egzotikus része, foleg a repiilésnek van egy ilyen romantikus
oldala.

A Covid-19 alatt nagyon j6 programok jottek 1étre az online kommunikéciora, kontinensek
kozotti birdsagi targyalasokat vezettiink le. Rendkiviil jo volt, hogy nem kellett senkinek
utazni, mégis mindenki mindenkivel 6ssze volt kdtve, mindenki mindenkit latott, mindenki
mindenkivel tudott besz¢lni; a végén meghozta a bird a dontést és ki kell emelni, hogy nem
gondolom, hogy hogyha ott lettiink volna jobb vagy rosszabb eredmény sziiletett volna.
Ennek sok elénye volt, tobbek kdzott rengeteg pénzt meg tudtunk takaritani; nem kellett
utazast, szallast fizetni, nem jart idegeskedéssel és otthonrdl mindenki jobban fel tudott
késziilni. Mert gondoljunk bele, kimegyiink kiilfoldre, mire felkeliink id6, jon a ’jet lag’,
nem tudjuk, hogy mit. egyiink-igyunk, mi merre van.

En azt hittem, hogy ez mindent visszaszorit majd; tehat most mar mindent meg lehet majd
igy oldani. Biztos vagyok benne, hogy nagyon sokan ma mar igy targyalnak —hiszen nagyon
jO mar a technika - és nem utaznak ki, csak azért, hogy utazzon. A technika ma mar
valamilyen szinten vissza kell, hogy szoritsa ezt a fajta szegmens, de ellensulyozza rogton,
hogy aki nem utazik mondjuk iizleti okbol, az utazik hétvégén; mert ki akar menni egy
meccsre, el akar menni egy egzotikus helyre és utazoként ugyanigy meg fog jelenni a
palettan, akkor is, ha nem is iizleti okokbol.

Régen a repiildjegy vasarlas se igy miikodott; be kellett menni az irodéba és sorba kellett
allni; akkor ez egy napos elfoglaltsagot jelentett és utana lehetett csak menni. Ezzel szemben

ma barhonnan, barmikor tudunk repiil6jegyet vasarolni online.

4. Az utasok mennyire tajékozottak, ismerik-e az oket illeto jogokat az utazasuk elott

vagy jellemzoen egy esetleges karesemény bekovetkezése utan tajékozodnak?
N. E. K.: Vannak a jogéasz utasok, téliik tekintsiink el; bar még 6k se feltétleniil tudjak
pontosan a jogukat. Na most minden utas nagyon okos; minden utas tudja, hogy 6 mit rendelt
meg, de az aprobetiit gy gondolom tovabbra sem olvassdk el. Gondoljunk példaul az
utasbiztositasokra; kotiink egy utasbiztositas, ezesetben van egy kalkulacid (amit van mi
végziink el vagy az utazésiirodaban az ottani partner) és van egy termékismertetd és egy
altalanos szerzddési feltétel. A termékismertetdt mindenki megnézi, a 1,5-2 oldalban roviden
leirt fontos informdaciokkal mindenki tisztdban van, de példaul ezek jellemzdéen nem
feltétleniil tartalmaztak azt, hogy adott esetben 30 vagy 1 napon beliil forduljon az utas a

probléméjaval a biztositobhoz. Tehat egyes szdmukra lényeges feltételeket ezekbdl nem

61



ismernek meg. Az utas azt ismeri meg, amit feltétleniil muszdj; azzal sincs feltétleniil
tisztdban, hogy kivel kot szerz0dést. Nem néz utana a cégnek interneten fellelhetd nyilvanos
adatbazisokban. Nem néz utana az impresszumban, hogy a weboldal az ténylegesen kinek a
birtokaban van vagy azt ki hasznalja. Sokszor az is elkeriili a figyelmét az utasnak, hogy
példaul 6 egy kozvetitovel kotott szerzddést és ténylegesen egy madsik utazdsiiroda a
szervezd (még akkor is elkertilheti a figyelmét, ha erre kiilon felhivtak azt). A most felnévo
utasgeneracié azonban mar tajékozottabb, tehat és azokrol az utazési irodéas utasokrol
beszélek, akik mar 30 évesnél iddsebbek. A 30 alattiak utdnanéznek legalabb a social
medidban informaciokat gyljtenek, de tobbnyire nem ez jellemzé az Osszes utas
tekintetében.

En minden egyes nyilatkozatomban nagy hangsilyt fektettek arra, hogy az elsé dolog az, ha
alairunk valamit, hogy elolvassuk, hogy tudjuk, hogy mirdl szerzédiink és fontos, hogy
hogyha van mellé dokumentécio, akkor azt is; ez sajnos a valésagban néha nem igy torténik.
Azzal tisztaban van szerintem mindenki, hogy eldszor az iroddhoz, a tarsasdghoz vagy
céghez kell fordulnunk, akivel szerzddtiink. Utdna van egy fogyasztévédelem, egy békéltetd
testiilet és egy birdsag; azt nem tudjak, hogy ezek hogyan épiilnek fel, vagy hogy pontosan
mi micsoda. Am azt tudjak, hogy van egy békésebb ut meg egy peres ut. Altalaban az
utazasiiroddk ma mar tajékoztatjak az utast, hogy hol és milyen formaban tud az utas fellépni

¢s ezaltal tényleg értesiil az utas a lehetdségeirol.

S. A.: Sose ismerték, sose érdekelte dket, a *general conditions of carriage’-et is csak akkor
olvassa el az ember, amikor mar baj van. Nem az embereket nem érdekli ez, az emberek azt
gondoljak, hogy mivel repiilés, akkor ott minden rendben lesz. Taldlkoznak az emberek
késésekkel, torlik a jaratot, na akkor gyorsan elkezdenek kutatni. Senki nem olvasta el mar
az internet el6tt sem, amikor odaadtak papiron. S6t a repiildjegyben kotelezd volt a Varsoi
egyezmény alapjan egy mondatot beirni — minden repiiléjegyre kotelezéen -, hogy
»amennyiben a légiutast az utazas soran baleset éri (értsd halal vagy személyi sériilés), akkor

299

az ’air carrier maybe limited liable’” és nem ’unlimited’. Ezt azért kellett beleirni, hogy az
utas el tudjon menni extra biztositast kotni. Azért, hogy az utas tisztdban legyen azzal, hogy
hogyha baj van, akkor a 1égifuvarozo csak egy bizonyos 0sszeget fog kifizetni mindenkinek,
fliggetlentil attdl, hogy egy elndkrdl vagy egy segédmunkasrol van sz6; mindenki ugyanazt
az 0sszeget kapta meg a ’limited liability’ miatt.
Az ’unlimited liability’ nyilvan ennél tobb; ha valaki egy vilaghir(i sztar, az biztosan t6bb
pénzt fog kapni szemben mondjuk egy egyetemi 6raadd tanarral. Ezt az egy mondatot azért
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irtdk be, hogy az utas elolvassa €s rogziiljon a fejében, hogy hogyha gy érzi, hogy ¢ a
’limited liability’-n keresztiil kaphatd Gsszegnél ,.tobbet ér”, akkor tudjon kotni egyéb
kiegészitd biztositast is magara. Na ezt sem olvasta el akkor senki és ezt azért tudjuk, mert
rengeteg jogeset volt ebbdl kifolyolag. De ha bekdvetkezik a baj, ma mar mindent lekeresnek

az internetrdl és utdlag probaljadk meg megoldani a helyzetet.

5. Mit lehetne tenni annak érdekében, hogy kialakuljon egyfajta tudatossig az

utasokban jogaikkal kapcsolatban? Amennyiben jobban ismernék jogaikat,

lehetséges, hogy tobben fellépnének karigényiik érvényesitése érdekében?
N. E. K.: Ugy gondolom j6 iranyba haladunk, minél szélesebb korben ismert, hogy mik a
jogok és mik a lehetdségek helyesen kezelve, annal szélesebb korben fogjak ezt hasznalni.
En tgy gondolom, hogy sosem lesz 100 szazalékig tudatos az utazd kozonség és mivel
minden egyes vitas eset mas és mas, ahogy minden {igy is; hiszen sokszor még ugyanazon
megtudniuk, megtanulniuk az utasoknak, hogy mi az altalanos eset €¢s hogyha ezt nem értem,
akkor el kell mennem egy szakemberhez. Azt tapasztalom, hogy egyre jobb ardnyban
torténik meg a szakemberhez fordulds, azzal, hogy a légitarsasagokkal kapcsolatos
késésekkel mar nem csak mi jogaszok foglalkozunk, hanem vannak erre szakosodott cégek,
akik esetlegesen jogasszal egyiittmiikodve kezelik ezeket a problémékat; ezzel nagy
nyilvanossagot kaptak ezek az tigyek és nagyon sok lehetdsége lett az utasoknak arra, hog
megismerjék a jogaikat. Hiszen ezek a vallalkozdsok mikodtettnek weboldalakat, ahol
altalaban informéaciokat is osztanak meg példaul a jogokrél. Azért van sziikség még a
jogaszokra, mert, ha példaul van egy légitarsasagnak késése az egyik utasnak péntektol
vasarnapi tart6 utazasa van szervezésben, ahova elment €s bukott par 100 eur6t, neki elég az
altalanos eljaras. De ha volt egy szervezett it, ami mondjuk egy 10 napos kint tartdzkodas
lett volna a csalddnak, az utast nem tudta elvinni a légitarsasag a célorszagba, egy masik
orszagban leszallt. A 1égitarsasdg azt mondta neki, hogy 'majd holnap elviszlek’ és az utas
azt mondta, hogy rendben, bar egy napot bukok a nyaralasbdl, de nem probléma, mert
megmarad a masik 9 nap. Azonban masnap megint kozli a 1égitarsasag, hogy mégsem tudja
elvinni, inkébb visszaviszi a kiindulas szerinti orszagba. Ekkor a légitarsasag azt csinalja,
amit az EK rendelet szerint is kellene, vagyis visszajuttatja az utast; de az utasnak nem csak

a két nap esett ki, hanem neki egy ennél sokkal nagyobb kara keletkezett. Na ehhez kell a
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jogasz, hogy elmagyardzza, hogy mit érvényesithetek és hogyan érvényesithetek; ebben az
esetben egy nagyon sokrétii jogi munka kell.

Ugy gondolom, hogy pénztarsa kérdése, hogy fellépnek-e; az a kérdés, hogy mennyire faj
az utasnak. Mert ha egyszeri esetrdl beszéliink és kapott valamilyen kompenzaciot, mondjuk
egy kisebb késés esetén kapott vouchert, akkor lehet ebben az esetben ez neki elég. Nem

vallalja azt, hogy neki irnia kell, meg kell biznia valakit az liggyel és foglalkoznia kell vele.

S. A.: Az lizletszabalyzatot példaul kotelez6vé teszi a hatdésdg. Ha van iroda, akkor
mindenféleképpen ki kell fiiggeszteni, fel kell tenni a honlapra, figyelmeztetni kell az utast.
Rekldmozni kell mindenhol, hogy az utas tudja, hogy a jogai nem csak Polgari
Torvénykonyvben talalhatoak meg, hanem az iizletszabalyzatban vannak részletesen
szabalyozva. Az utasok akkor kezdenek el tudatosan figyelni, hogyha torténik veliik valami.
Innentdl kezdve legk6zelebb mar elkezdenek késziilni, de ez sajnos a légitarsasag hataskore
is. Az lizletszabalyzatok kozott is van eltérés; van amelyik légitarsasag sokkal megengedébb
¢s sajnos ugy nem lehet felépiteni egy marketing startégiat, hogy azt mondom, hogy ,,az én
iizletszabalyzatom jobb, mint a tiéd”, hiszen szolgaltatdsokban versenyziink.

Az emberek nem tudatosok, az emberek olcson akarnak jo szolgéltatast; ezt a 1égitarsasagok
is tudjak, éppen ezért egyre jellemzdébbek a ’low cost’ modell felé hajlé miikodés, a
hagyomanyos légitarsasagok mar nem tudjak felvenni a versenyt, éppen emiatt a verseny
miatt egyre fapadosabb minden. Viszont az biztos, hogy a légitarsasdgoknak rengeteg
eszkoziik van arra, hogy az utast kordaban tartsa. Példaul hidba az lizletszabalyzat, ha késel
¢és bepereled Oket, 0sszevissza valaszokat adnak; szandékosan olyan vélaszokat, hogy nem
latnak az emberek mogéjilik és egy ilyen valasznal egy 1égijogasz tudja, hogy mi all a valasz
hatterében, de annyira hihetden talaljak és emellé, hogy nyomatékositani tudjak adnak pénzt
is, ezzel elismerve, hogy hibaztak; de kozben az Osszeg, ami az utasnak jarna, ennek
tizszerese is lehetne, de a kis 0sszeggel, olyan hatdsosak, hogy az utasok megelégednek a
kevéssel is.

Igen, tobben fellépnének. Ha valakinek lehetOsége lenne kapni egy nagyobb 0Osszegli
kartéritést és ennek tudatdban is van, akkor nem fogja azt mondani, hogy ,,nem baj, majd

legkdzelebb egy masik légitarsasaggal utazom”.

6. Jellemzden vagyoni eredetii karok vagy az utast ért egyéb karok a gyakoribbak?
N. E. K.: Amit el tudok mondani, hogy a testisériiléssel, halallal szerencsére még nem

talalkoztam. Jellemzden poggyaszkar, illetve késések miatti kartérités, ami a késésekkel
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egylitt jard tovabbi koltségekre is kiterjedhet. Amennyiben utazésiiroddban foglalnak vagy
kiilfoldon szallashelyet vesznek igénybe, akkor a nem megfeleld szallashely, ellatasi igény
az, amik még felmeriilnek. Ertelemszeriien a poggyéaszkar legtobbszor megtériil; elég egzakt
modon bizonyithatd, hogy meg van-e a poggyasz vagy sem. Az mar mas kérdés, hogy az én
altalam, mint utas, meghatdrozott 0sszegben tériil-e meg vagy abban, amit a légitarsasag
elfogad, mert a kettd nem biztos, hogy egyezik. De tokéletes megoldas nincs. Az még ma
sem elvarhat6, hogy mieldtt becsukom a poggydszt mindent lefotozzak; plusz ugye
megjelenik az eszmei érték is, ami nekem sokat ér, az nem biztos, hogy masnak is annyit
fog. A légijarat késésekbdl eredden a legtobben tudjék, hogy jar nekik valami; az 6sszeget
¢s a feltételeket nem tudjak, de a kartalanitds 0sszege miatt keresnek meg. Ide soroalndé
még, amikor koltségek meriilnek fel, mert mondjuk nekem kell fizetni a szallast, ez
egyértelmiien szamomra koltségként és karként jelenik meg. Es ott van még az utazésiiroda
vonatkozasa; ott dijengedmény vagy drengedmény az, amit kérnek egy nem megfeleld

szolgaltatasért, hibas teljesitésért.

S. A.: Elviekben az 6sszes kart ki kellene fizetni, ami bizonyithat6. Ellenben ki kell emelni,
hogy egy késébol adodo tovabbi kart, tehat példaul azt, hogy a repiilé késett és emiatt nem
ért oda valaki egy temetésre és ez milyen lelki karokat okozott, mentéalisan milyen
nehézségeket okozott; akkor azt a 1égitarsasagok ugy kezelik, mintha csak a 6 oras késés
lenne a kér. Valojaban elkéstél a temetésrdl vagy egy felvételirdl és emiatt nem vesznek fel
kés6bb, vagy akar egy munkamegbeszélésrdl és ezek miatt sokkal nagyobb kar van, mint
amit az a 6 6rds késés onmagaban jelent. Az emberek nem is fogjak fel, hogy valdjaban
ezekben van a legnagyobb kar és a Montreali egyezmény lehetdvé is teszi ezt példaul a
poggyaszok esetében. Tegyiik fel elveszett a poggyasz €s volt benne harom aranygytird, ez
még nem minden; mert mi van akkor, ha emiatt nem tudja valaki felvenni azt a ruhat, amit
az eskiivéjére vett; az eskiivon meg ott allt egy a helyi boltban vésarolt ruhaban, mert nem
volt masra lehetdsége. Az emberek nem gondoljak ezt végig, természetesen ki van ez talalva
jol, hogy nehogy a jogaidat felismerd, mert akkor oridsi dsszegeket kell fizetni kartérités
gyanant.

A késésekbdl és jarattorlésekbdl adodo karok igen magasak, természetesen a poggyaszkarok
is jelentdsek, de az inkdbb biincselekményekbdl fakad és azzal a 1égitadrsasag nem igen tud
mit csindlni. A legnagyobb kar az mindig a késésekbdl és torlésekbdl ered, mert abbol a
légitarsasagnak is kara van. A piléta munkaideje hosszabb lesz, le is jarhat, a gép nem tud

visszafordulni iddben, emiatt megcsuszik a kdvetkezd jarat is, szoval a késés meg torlés az
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a halala a légikozlekedésnek; természetesen a jelentds késésekrdl beszélek most. Ha
mondjuk 3 6rat késik a gép, mar a tranzit urasok nem tudnak tovabb utazni, akkor
gondoskodni kell a szallodasrdl, elvinni 6ket, csinalni 0j jegyet nekik, oridsi munka. Meg
hat az utas is miért repiil? Nyilvan mert a leggyorsabb modon ott akar lenni a pénzéért,

biztonsagban.

7. Mely esetekben jellemzobb, hogy megprobaljak érvényesiteni a karigényiiket?
N. E. K.: Van egy szabaly, hogy 3 6ras késés kell ahhoz, hogy igényt lehessen érvényesiteni.
Ugy tapasztalom, hogy ezzel a legtdbben mar tisztdban vannak, hogy hogyha ez a 3 6ras
késsé fennall, akkor fordulhat a 1égitarsasag felé. Na azt mar nem tudjak, hogy ez 3 oras
iddintervallum mettdl meddig tart €s hogy mit tehetnek akkor, ha a 1égitarsasag nem fizet;
altalaban én ugy gondolom, hogy aki ma mar utazik az eljut odaig, hogy hogyha probléma
adodik, akkor a légitarsasag felé megejti a panaszt. Viszont amennyiben a légitarsasag
hosszasan nem valaszol, akkor sokan mar nem fektetik bele azt az energiat, hogy végig

vigy¢€k az ligyet, akkor sem, hogyha teljesen jogos az igényiik.

S. A.: Az embereknek nincs energidjuk és idejiik ezzel foglalkozni, ezért van az, hogy
létrejottek tigynevezett air care, meg air solution szolgéltatdsok. Barmilyen probléma van
egy adott jaraton vagy poggyasszal, mindent le kell fotdzni és 6k mar intéznek mindent egy
bizonyos 20 %-ért cserébe a légitarsasaggal szemben. Az embereknek kell felvazolni
szamukra a tényallast és csatolni a bizonyitékokat, de innentdl kezdve a légitarsasaggal
szemben intéznek mindent. Ez egy 1) szolgaltatasi rendszer, ami egyre nagyobb teret nyer

maganak, mivel igény az van ra.

8. Miért van sziikség a légi kozlekedés ilyen szigoru szabalyozasara? Illetve a
karfelelosségi rendszer ilyen mértékii kotottségere?
S. A.: A ’safety’ miatt kell szabalyozni, mert ha az nincs meg, akkor az emberek nem fognak
utazni. Ha van biztonsag, akkor biznak az emberek a repiilésben; mert azért
haromdimenzidban repiilni mindig félelemmel tolti el az embert, hiszen nem érzi a laba alatt
a talajt. A biztonsagnak kivalonak kell lennie, hiszen, ha sok gép lezuhan, nem fog repiilni
senki.
A mésik dolog az, hogy mivel az utasok a legfontosabbak, hogy azokat megtartsdk a
légitarsasagok, igy a biztonsagi okok mellett, meg kell tartani dket jogi segitséggel is.
Ugyanis, ha barmi torténik egy utassal, barhol a vilagon, akkor tudni kell, hogy hol, miként
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tudja az ember érvényesiteni a jogokat és ezt nagyon jol kell tudni szabalyozni. Fontos, hogy
a vilagon minden bir6sag a Montredli egyezmény alapjan fogja megitélni az tigyet €s emiatt

ugyanazt a dontést hozza.

9. A repiilés egyre nagyobb igénybevételével indokolt lehet a szabalyozdas modositasa
a kozeljovoben?
N. E. K.: A szabalyozasok modositasa mindig indokolt lehet, mert az élet véltozik és a
szabalyok azok, valahogy mindig évekkel le vannak maradva, legalabbis ugy érezziik. Nem
hiszem azonban, hogy ez mostanaban valtozni fog, hiszen nagyon hosszu id6 kell ahhoz,
hogy megérjen a jogalkotoban a szandék a valtozasra. Meg ha 6szinték akarunk lenni, azért
viszonylag friss példaul a 1égitarsasagok késésével kapcsolatosan alkalmazott EK rendelet

¢s jol miikodik, ugyhogy nem gondolom, hogy a valtoztatasra most sziikség van

S. A.: Nem, vagyis a nemzetkozi szabalyokat elég nehéz megvaltoztatni és elég jok is; hiszen
a Varsoi egyezmény mar 1929-ben alairasra keriilt, igy lassan 100 éve fejlédik a polgéri
légijog, szoval rengeteg modernizaciot lekdvetett. Inkabb az érdekes, hogy a nemzeti jogok,
hogyan probaljak ezeket az tizletszabalyzatokat szabalyozni, ebben a kérben lehetnek mar
valtozéasok, de ez nem csak a repiilokre igaz, érvényes a hajozasra és a vonatkdzlekedésre is.
Viszont mindenféleképpen a hatilyos szabalyozast kell tovabb vinni, kell szigoritani,
segiteni kell az utasokat, de a nemzetkozi jogi része az nem fog tudni ugy valtozni.

Ezért, ami most van mar az is siker lenne, ha a hatdlyos szabalyozast mindenki betartana,
hiszen a Montreali egyezmény alapjan nemzeti jogi szinten ki lehet bontani ezeket a
szabalyokat és lehet teremteni olyan szabalyozast, ami jobb, részletes, de az nemzeti jog. A
replilés az nemzetkozi, pontosan az a 1ényeg, hogy mindenhol tudjon érvényesiilni ugyanaz
a jog, ami jelenleg a Montreali egyezménynek a szabélyrendszere és ez valojaban az utast

védi, az utast teszi el6térbe.

10. On szerint a jelenlegi energiavalsag lehet hatdssal a repiildjegyek draira és igy
a légi kozlekedés népszeriiségére?
S. A.: Természetesen, mar most joval magasabbak a repiildjegyarak, ennek ellenére tele
vannak a gépek. A repiilés az rendkiviil érzékeny szektor, nincs olyan tevékenység, ami ne
lenne ra hatassal. Jelenleg ott tartunk, hogy el lehet felejteni az olcso repiildjegyek — ahogy
mondta a RyanAir vezérigazgatdja — egyszerlien nem lehet fenntartani; rendkiviil draga

minden, a fizetéseket kell emelni, a kerozin és a kiilonb6z6 koltségek mind emelkednek. A
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chipek hidnycikkek €és hat ami nem elérhetd az egyre csak dragul, ennek értelmében ,,az
olcsd jegyek ideje ledldozott”. Viszont mar 10 évvel ezeldtt bebizonyitottdk, hogy
hossztavon olcsébb replilni, mint amikor valaki beiil egyediil a kocsiba ugyanarra a

tavolsagra és ez a tovabbiakban is igy lesz.

68



4. szamu melléklet: tablazatok jegyzéke

1. tablazat: A légifuvarozo karfeleldsségének felsd dsszeghatarai
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5. szamu melléklet: abrak jegyzéke

1. &bra: Valaszadok altal igénybe vett kozlekedési modok részaranya..............cceeee.e. 7. oldal

2. é4bra: Globalis légitarsasagok 4altal végrehajtott repiilések szama 2004 és 2022

KOZOTE. ettt sttt et b et ettt et eaean 8. oldal
3/A. abra: A valaszadok korosztalyos megoszlasa az eltérd platformokon................. 27. oldal
3/B. ébra: A valaszadok korosztalyos megoszlasa 0sszességében............coeeveenneenee. 27. oldal
4. abra: A valaszadok lemagasabb iskolai vEZZetts€ge......cccuevvvieruieeiiinieeiieiieeienne, 27. oldal
5. Abra: A 1ePUIES OKAL......iiieieiiieiieeie ettt 30. oldal
6. dbra: A replildvel elérni kKivant deSZtINACIO.........ccuveeciieriieiierieeieeeie e 30. oldal

7. abra: Sajat bevallasuk alapjan milyen mértékben vannak tisztaban jogaikkal az

TEASOK ettt h et h ettt h bbbttt et at e bt entes 32. oldal
8. dbra: A valaszadok milyen jogosultsagokat vélnek ismerni.........c.ccccvevveeveennnennnen. 33. oldal
9. dbra: Kareseményt elszenveddk aranya a valaszadok korében.............cccceeevvennenee. 35. oldal
10. abra: Kérigény érvényesitését megkisérld karosultak..........cccevvveviiiiniiniinennen. 35. oldal
11. dbra: Okok amiért nem érvényesitették karigényiiket az utasok............ccoceveennennne. 36. oldal
12. abra: Milyen jellegii kdresemény miatt érte kar az utasokat...........ccccecevvereennennen. 38. oldal
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Fuggelékek
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SZAKDOLGOZAT TARTALMI KIVONATA

Légitarsasagok feleléssége az utasokat ért vagyoni karokért

Szabé Noémi

Turizmus-vendéglatas, BA, nappali tagozat

Agrar- ¢és Elelmiszergazdasagi Intézet

Belso temavezeto: Dr. Csegddi Tibor Laszlo, tanarsegéd, MATE

A dolgozat kdzponti témaja a 1égitarsasagok feleldssége az utast ért vagyoni karok korében.
A dolgozat célja volt vizsgélni az utasok tudatossagat azt, hogy mennyire vannak tisztaban
az Oket illetd jogokkal, jogosultsdgokkal. Ennek érdekében a szakirodalom attekintése
mellett kérddives felmérést végeztem; tovabba két szakmai interjut készitettem. A kérddives
felmérést az évente legalabb egyszer 1égifuvarozoi szolgaltatast igény bevevd 18 évesnél

iddsebb utasok korében végeztem el.

Ezen kutatasi modok segitségével megallapitasra keriilt, hogy a magyar utasok altalaban
idiilési céllal szallnak repiilére és utazasuk tuticélja Europan beliil talalhat6. Tovabba
igazolasra keriilt, hogy az utasok altalaban nincsenek tisztdban a jogaikkal és legtobbszor
egy karesemény bekdvetkezését kovetden probalnak meg tdjékozodni azokrdl és a
légitarsasagok feleldsségérol. Ezt kovetden vizsgdlatomban kitértem arra, hogy milyen
jellegi karesemények torténnek a legtobbszor az utasokkal, ahol megcafolasra kertilt
hipotézisem, miszerint a legtobb esetben poggyaszkarok érik az utasokat. Kideriilt, hogy a
leggyakrabban a késéssel taldlkoznak, mint karesemény ¢€s ebbdl szdrmazhatnak a

legmagasabb karigények is.

Kutatdsom végén arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy az utasok tudatossagat fokozott
tajékoztatassal lehetne megalapozni és ha ez megvalosulna nagyobb valosziniiséggel

Iépnének fel karigényiik érvényesitése érdekében.
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I'\/I/'\ Szent Istvan Campus, G6doll6
M A | I 2 Cim: 2100 G6doll8, Pater Karoly utca 1.

MAGYAR AGRAR- £S Tel.: +36-28/522-000
ELETTUDOMANYI EGYETEM .
Honlap: https://godollo.uni-mate.hu

NYILATKOZAT
Alulirott 6LG§O6 Roemi , a Magyar Agrar- és Elettudomanyi
Egyetem,
Budo Campus,
Turizmuy - vendegloias szak nappali/levelez6* tagozat

veégzOs hallgatdja nyilatkozom, hogy a dolgozat sajat munkam, melynek elkészitése soran
a felhasznalt irodalmat korrekt modon, a jogi és etikai szabalyok betartasaval kezeltem.
Hozzajarulok ahhoz, hogy Zarédolgozatom/Szakdolgozatom/Diplomadolgozatom
egyoldalas 6sszefoglaldja felkeriiljon az Egyetem honlapjara €s hogy a digitalis verzioban
(pdf formatumban) leadott dolgozatom elérheté legyen a témat vezetd

Tanszéken/Intézetben, illetve az Egyetem kozponti nyilvantartasaban, a jogi és etikai
szabalyok teljes korti betartasa mellett.

A dolgozat allam- vagy szolgalati titkot tartalmaz: igen nem*
Kelt: L0 év oS h6 OY nap
\w @
Hallgato
NYILATKOZAT
A dolgozat  készitéjének  konzulense  nyilatkozom  arr6l, hogy a

Zarddolgozatot/Szakdolgozatot/Diplomadolgozatot attekintettem, a hallgatét az irodalmi
forrasok korrekt kezelésének kovetelményeirdl, jogi és etikai szabalyair6l tajékoztattam.

A Zarddolgozatot/Szakdolgozatot/Diplomadolgozatot  zardvizsgan torténd védésre
javaslom / nem javaslom.
A dolgozat allam- vagy szolgalati titkot tartalmaz: igen nem

Kelt: 2023. év 05. ho 09. nap

L} (le 0{4(J\¢ n@»ﬁéﬁ;q’

Dr. Cscgddpﬂbor Laszlo, tanarsegéd
Bels6 konzulens
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