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Tisztelt Févéaros Bir6sag!

Alulirott

Richvalski Tibor elndk az SOS Békasmegyerért Egyesillet (1038 Budapest, Adam u. 9-10/c.)
. r. felperes,

Tari Gébor elndk a Van jobb M-nUIl Urémiek és Pilisborogensiek Kornyezetvéds
Egyesiilete (2096 Urom, Rékoczi F. u. 20.) 111 r. felperes,

Béda Ferenc elndksegi tag a Solyméri Koérnyezetvédok Egyesilete (2083 Solymar, Véci
Mihdly u. 2. 1V. 14.) l1I. r. felperes,

Lukécs Andras elndk a Levegé Munkacsoport Orszagos Kornyezetveds Szovetség (Levegd
Munkacsoport, 1075 Budapest, Karoly krt. 3/a. Il1. em. 2.) Il. r. felperes, valamint

Csonka Andras, aVVédegylet (2031 Piliscsaba, Munkacsy u. 3.) V. rendii fel peres nevében

keresetet

terjesztiink €l6 a Nemzeti Autopalya Rt. (székhely: 1036 Budapest, Lajos u. 80.) alperes ellen,
éskérjuk aT. Birdsagot, hogy az aldbbi tényallas és bizonyitékok, valamint a Ptk. 341. 8-a (1)
bekezdése (,, Karosodas veszélye esetén a veszélyeztetett kérheti a bir6sagtol, hogy azt, akinek
részérél a veszély fenyeget, tiltsa el a veszélyeztetd magatartastdl, illetéleg kételezze a kar
megel 6zéséhez szilkséges intézkedések megtételére és — szilkség szerint — biztositék adasara.” )
6s a kornyezet védelmérél szol6 1995. évi LI, torvény (Kt) 99. &a (,(1)
Kornyezetveszélyeztetés, kornyezetszennyezés vagy kornyezetkarositas esetén a szervezet a
kornyezet védelme érdekében jogosult fellépni, és a) allami szervtdl, helyi 6nkormanyzattol a
megfelel 4, hatdskorébe tartozd intézkedés megtétel ét kérni, vagy a b) kornyezethasznal 6 ellen
pert inditani. (2) Az (1) bekezdés b) pontja szerinti perben az tigyfél kérheti a birosagtol, hogy
a veszélyeztetét a) tiltsa € a jogsértd magatartastol (mikodéstsl); b) kotelezze a kar
megel 6zéséhez szilkséges intézkedések megtételére.” ) adapjan tiltsa € az aperest az MO-s
autout északi hidjanak megeépitésétol, illetve az MO-s északi szakaszanak tovabbeépitésétol, a
kornyezetet veszélyeztets jogserté magatartéstol.

Kérjuk tovabba, hogy a T. Birdsag kotelezze az aperest arra, hogy a tébboldal i és partatlan
tajékoztatds érdekében az északi szakasz megépitésének karos kornyezeti és gazdaségi
hatésairdl készilt tanulmanyokat, szakértsi anyagokat, véleményeket — kozzététel dtjan, a
felperesek egyetértésével — ismertesse meg az érintettekkel és akdzvélemeénnyel.

Alléspontunk szerint az MO-s autodt 2. sz. foat és 11. sz. fodt, 75+445 — 78+345 km
szelvények kozotti szakasza (észaeki Duna-hid és réhajté utak) 2004. év végeén elkezdédott
épitési munkdatai, a megépilé gyorsforgami Gt és az ahhoz kapcsolédd mesterséges
mutargyak, illetéleg a Szigetmonostori dnkormanyzat altal az MO0-s hidhoz valé hozzgjarulés
fejében kért, Szigetmonostor kdzségnek a 11. sz. féuthoz kapcsolédd Duna-égi &jarasat
biztositd, tervbe vett kozdti hid silyosan veszélyeztetik a kornyezetet és a kdrnyezet egyes
elemeit.



Allaspontunkat az aldbbiakkal indokoljuk:

A Kt. megdlapitja:

6. 8 (1) A kérnyezethasznalatot Ugy kell megszervezni és végezni, hogy

a) a legkisebb mértékii kornyezetterhelést ésigenybeveételt idézze €l g;

b) megel 6zze a kornyezetszennyezést;

c) kizérja a kornyezetkarositast.

6. 8 (3) A megeldzés érdekében a kornyezethasznélat soran a leghatékonyabb megoldast,
tovabba a kilon jogszabalyban meghatarozott tevékenységek esetén az elérhetd legjobb
technikat kell alkalmazni.

Az alperes beruhazassal érintett vizbazisok:

Szigetmonostor kdzségnek a 11. szamu féuthoz kapcsol6dd Duna-agi &jérasat biztositd
kozuti hid szerepel az Orszagos Kornyezet- és Vizlgyi Fofeligyel6ség Hatdsagi Irodgja
14/1114-4/2004. Ugyszamu Hatérozatéval hatarozatlan ideig meghosszabbitott, a Kornyezet-
és Természetvedelmi Fofelugyel6seg H-534/24/1999. szdml Hatérozataval — kiadott
kornyezetvédelmi engedélyében. Helye — a Pest Megyel Kozigazgatadsi Hivatal szakhatOségi
hozzgérulasa szerint — Szigetmonostor és Szentendre kozotti megegyezéstsl fligg, de
mindenképpen &szelné Budapest északi vizbédzisanak a Szentendrei-szigeten 1évé belsd és
kllss védoovezetét.

Az MO-s autout északi szakaszanak nyomvonala, kilondsen a Szigetmonostor kézségnek
a 11. szdma féuthoz kapesolddd Duna-agi atjarését biztositd kozdti hid (tanulmanyterv ,,C”
véltozat) tobb helyen étszeli Budapest északi vizbazisanak a Szentendrei-szigeten 1évé belso
éskilsé védoovezetét, A és B jelti hidrogeol 6giai védoovezetét. A Szigetmonostor ésa11. sz.
fout kozott tervezett ezen kapcsolat, valamint az attdl Szigetmonostor lakott részéig vezetd
mintegy 3 km hosszU kozUt épitése és Uzemelése kovetkeztében keletkezé szennyezések
miatt a Monostor 4-es vizbazist be kellene zarni. Az okozott kornyezeti hatasok
(olgjszivérgds, szemetelés, havéridk) tehd Budapest és kornyéke legjelentosebb
ivovizbazisat fenyegetik, amely mintegy masfé milliéo ember részére biztosit j6 minéségii
ivOvizet. A Szentendrei-szigeten ugyanis a Vizmiivek parti sziirésii viznyeré kutjai jelenleg
meég szinte érintetlen természeti kdrnyezetben helyezkednek el. A tiszta kdrnyezet miatt az
innen nyert vizet nem szilkséges olyan koltséges, 6zonos tisztitd eljarasnak aévetni, mint
példaul acsepeli vizbazis katjaibol nyert vizet.

A kornyezetvédelmi  engedélyt tartalmazd H-534/24/1999. sz. Hatérozatban, a
kozegészségugyi hatésdg kikotésel kozoétt (2. pont) eldirta, hogy ,a hidrogeoldgiai
véddterileten csak olyan, az illetékes vizigyi, kozegészségigyi és kornyezetvédelmi
hat6ésagokkal elozetesen egyeztetett tevékenység végezhetd, ami a termelt viz mingségét, sem
mennyiségi mutatéit nem veszélyezteti.” A 2002. oktdberi Kornyezetvédelmi engedélyezés
terv a 8. oldalén ugyancsak kénytelen ezt el6irni, mivel ezt az el6irast a vizbazisok, a tavlati
vizbézisok, valamint az ivovizelléast szolgd 6 vizilétesitmenyek vedelmeérsl szolo 123/1997.
(VIl. 18) Korm. rendelet (VR) 10. §&-a tatalmazza: ,Az egyes védsidomokban,
véddterUleteken olyan tevékenyseg végezhets, amely a kitermelés eldtt allo, vagy a mar
kitermelt viz mingségét, mennyiségét, valamint a vizkitermelési folyamatot nem veszélyezteti.”
A ,Kis-Duna hid” és a hozza kapcsol6dd kdzat épitése miatt azonban jol milkodé kutakat
kellene bezérni, ami a mennyiségi mutatokra is jelentds kedvezétlen hatast gyakorolna. A
minéségi mutatdkat pedig a forgalom légszennyezé anyagainak a talgjfelliletre torténd
kicsapodésa (a szennyez6 anyagok széraz, vagy csapadék esetén nedves Ulepedéssel atalgjba,
talgjvizbe kertlnek), a vaoészinii havéaria esetek (pl. savas, lUgos vegyszereket, vagy



Uzemanyagot szallité jarmiivek balesetel) és az Uthaszndl Ok szennyezé magatartésa (illegalis
hulladék-lerakés, szemetel és) veszélyezteti. Hosszabb tdvon pedig a szigetnek az (j Gt- és
hidkapcsolatai kovetkeztében torténé potencidlis felértékel6dése miatt ndvekedne a terllet
igénybevétele, amely gyakorlatilag megszintetné az itt elhelyezkedé vizbézisok védettségét.

A VR. kimondja:

»11.8 (1) A belss véddidomban és véddovezet teriletén csak a vizkivétel |étesitményel és
olyan mas |étesitmények helyezhetsk e, melyek a vizkivételhez csatlakozo vizellato rendszer
Uzemi cédljait szolgaljak. A létesitményeket és berendezéseket Ugy kell lzemeltetni, hogy
szennyezs anyag ne kerilhessen a vizbe, a terepfelszinre vagy a felszin ala, a vizet gyijtd,
kitermel 5, szallitd berendezesekbe.”

,12.8 (1) A felszin alatti vizbadzisok kilsd védoodvezetén és védsidomdban olyan
tevékenység végzése, |étesitmeény elhelyezése, melynek jelenléte vagy Uzemeltetése
kovetkeztében csokkenhet a vizkészet természetes vedettsége, illetdleg a vizbe (20 napon bel Ul
le nem boml6) szennyezs anyag, illetve éldlény kerilhet, tilos.”

A VR. 12. § (2) bekezdés b) pontja és 5. szamu melléklete pedig egyértelmivé teszi, hogy
a védeéter tleten 0j kozat nem létesitheté.

Az MO-s hidja szintén vesz8lyezteti a Szentendrei-szigeten fekvo értékes vizbazist. Itt
hosszabb tavon a difflz kicsapodés altal okozott szennyezésre kell szamitani, ami a szigeten
messzire eljut, mivel a hid méterekre a foldtél colopokon fut majd. Tovabbi kockazatot
jelentenek az esetleges havériak.

A vizbézisokat fenyeget6 veszélyekre az Unitef Ménoki Iroda &tal még 1994-ben
készitett engedélyezés terv részekent készitett Részletes kornyezeti hatésvizsgdlat is felhivja
a figyelmet. A részletes kornyezeti hatasvizsgdat ide vonatkozo kivonatat (13.oldal, 18-22.
oldal) M/2. szdmon mellékeljik, és kérjik, hogy keresetiink elbirdldsakor vegyék figyelembe.

Az alperestevékenységének hatasa az épitett kornyezetre:

Az MO-s északi hidjanak Uzembe helyezése esetén jelentés mértékben novekszik majd a
jelenleg is tulzsifolt kistelepiilések Uthdldzatét terhelé forgalom. Békésmegyer, Obuda,
Pilisborosjend, Piliscsaba, Pesthidegkut, Solymér és Urém eltregeds Utjai fogjék elvezetni a
pesti oldalrdl érkezé nehéz tehergépjarmii forgalmat. Az Uthoz kozel aAlo éplletek és az
Utburkolat allapotara ez a terhelés katasztrofdlis hatassal jar (repedések, Gtsiillyedés, sth.). A
forgalommal jaro zajterhel és és balesetveszély pedig elvisel hetetlenné teszi alakosok €letét.

Varhatéan jelentésen megnovekszik a budai asd rakpart forgalmi terhelése is.
Elérelathatdlag az M 3-as autépalyarol jovo, vagy oda igyekvo kamionok egy része is ezt az
utvonalat fogja majd igénybe venni.

A KOZLEKEDES Févéarosi Tervezd lroda Kft., &tal kordbban végzett forgalmi
elérgjelzés is aldtdmasztja a fenti veszélyt, szamottevé gépjarmii forgalom-ndvekedést jelez a
hid izembe helyezése utéan Eszak-Budan és a pilis telepiiléseken. A forgalmi el6rejelzést
keresetlinkhtz M/3. szamon mellékeljik.

A 11. sz féuttdl a 10. sz. foutig tervezett szakasz pontos vonalvezetését még nem
egyeztették atelepilési onkormanyzatokkal és alakossaggal.

Amennyiben a keresetlink térgyat képezd, vagyis a 2. sz. fout és a 11. sz. fout kozotti
szakasz megval 6sulasa dtal megnyilna a tovabbépités lehetésége, amely végsd soron a Budal
Hegyvidéken keresztlll valOsitand meg az Osszekodttetést az M3-as autdpdlya és az M1-es
autopdlya kozott, az maga utan vonnd a tgba nem ill6, nagy teherforgalmat vonzé
létesitmények oda telepllését, mely jelenséget valamennyi gyorsforgalmi Gt esetében
tapasztal hattunk.



Az alperestevekenysége kbvetkeztében fokozodo levegoszennyezés:

Az MO-s északi hidja Uzembe helyezése esetén, ahogyan mé& kordbban is emlitettik,
rendkivili mértékben novekedni fog az &mené gépjarmii-, elsésorban kamionforgalom a
Buda Hegyvidéken. Figyelembe véve afévaros kornyékén uralkodo észak-nyugati széliranyt
nagy bizonyossagga megjésolhatd, hogy Budapest és kilondsen az Ut kozvetlen
kornyezetének levegoje a jelenleginél is joval szennyezettebb lesz az északi hid Uzembe
helyezése utan.

A foévaros kornyeki kistelepllések és tudiloovezetek kilonleges értékét éppen a tiszta
leveg6 adja. A gépjarmii-forgalom nvekedése miatt azonban a lakosok és a pihenni végyok
sllyos és kozvetlen levegészennyezésnek lesznek kitéve, mely egészségiket is komolyan
veszélyezteti. Aggalyosnak tartjuk, hogy a hid épitésének engedélyezési eljardsa soran nem
akamaztak a levegé védelmével kapcsolatos egyes szabayokrdl szl 21/2001. (1. 14.)
Korm. rendelet elirasait, mert az épitkezés kdzvetlen és kozvetett hatastertiletén a forgalom
novekedése miatt jelentds, hatarértéket tullépd levegészennyezés varhatd. Az emlitett rendel et
5.8-akimondja:

»D. 8 (1) Tilos a kornyezeti levegs olyan mértékii terhelése, amely Iégszennyezést vagy
hatarértéken fellli légszennyezettséget okoz, valamint a kornyezeti levegs biizzel val6
terhelése.”

» 7.8 (11) Azokban a zénakban, ahol a |égszennyezettség a hatarértéknél kisebb, illetsleg a
talajkdzeli 6zon koncentréacioja kielégiti a hosszi tava célt, a fenntarthatd fejlédéssel
Osszhangban meg kell drizni a meglévd j6 allapotot.”

Az éovilagra gyakorolt hatasok:

Az északi hid gyakorlatilag kettészeli a 34/1997. (XI1. 20.) KTM sz. rendelettel |étesitett
Duna-lpoly Nemzeti Park Szentendrei-szigeten 1évé védett terlletét. Az épitkezés és a hid
Uzembe helyezése utdn megnovekvo gépjarmii-forgalom rendkivili mértékben veszélyezteti a
szigeten [évo értékes, vedett gyep- és fatérsuldsokat. A sziget déli része tradiciondis
madarvonulé dlomés, amelynek karositdsa katasztrofalis kovetkezményekkel jérna,
megsziinne példaul a Lupa-szigeti kérokatona-pihendhely. A jelenleg érintetlen Merzsan-t6 is
olyan kozel fekszik az Utszakasz nyomvonadhoz, hogy a zavaras miatt jelentésen karosodni
fog az éléhely és veszélybe kerliinek a kornyék ritka életkbzosségel. Az épitési munkék
levegs-, talg- és vizszennyezés hatésal és jarmivek kozvetlen, fizika hatdsa is
visszafordithatatlan karokat fog okozni a védett terllet élévildgaban. A tervezett Utszakasz 2.
szamu Uttal kialakitott csomépontja szomszédsagéban taldlhatd rendkivil ritka, fokozottan
védett homoktovis is allando veszélynek lesz kitéve a kozlekedok szemetelé magatartésa és a
forgalom, valamint az esetleges havaria esetek szennyezése miatt.

A természet védelmérél sz6l6 1996. évi LIII. tv. 35.8 (1) bekezdés a) pontja is kimondja,
hogy védett természeti terlleten ,, tilos olyan épliletet, épitményt, nyomvonalas |étesitményt,
berendezést |étesiteni vagy Uzembe helyezni, amely annak jellegét és allapotat veszélyezteti,
kérositja, vagy ott a tajképi egyseget megbontja” . Az idézett torveny 42. 8 (1) bekezdése
szerint pedig ,tilos a védett novényfajok egyedeinek veszélyeztetése, engedély nélkili
elpusztitasa, karositasa, €lshelyeinek veszélyeztetése, kérositasa.”

Az Utépités madarvilagra gyakorolt varhatd karos hatésait elemzi a ,,Madarvédelmi
szakvélemeény”, mely az engedélyezés eljards soran készilt. A szakvéleményt M/4. szdmon
mellékeljuk és kérjik a Tisztelt Birdsagot, hogy keresetiink elbirdasakor bizonyitékként
vegye figyelembe. Inditvanyozzuk tovébba Selmeczi Kovéacs Adamnak, a Pest Megyei
Madaraszkor tagjanak szakért6 tandkeénti meghallgatasat.



Az MO-sautdut budai oldalon torténé tovabbépitésének kornyezeti veszélyei:

Az MO-s korgytrire vonatkozo tavlati kormanyzati tervek szerint a gyorsforgalmi Ut
épitése nem dlnameg az északi szakasz, vagyis az északi Duna-hid, illetve a1l. és 10. szamu
foutra vald bekotés megvaldsitasaval. A fovarost elkertlé korgytirt a tervek szerint tovabb
fog épllni a Budai-hegységen keresztill egészen az M 1-es autopayaig. Amennyiben az északi
hid felépll, a nyugati szakasz kivitelezése elkerllhetetlenné valik, hiszen a kormanyzati
szédndék egyértelmiien arra irényul, hogy a hid mindkét oldaldn megval 6suljon a beruhézas, a
hid ugyanis nem torkolhat a ,,semmibe’. A nyugati szakasz megépitésének tervét a Magyar
Koztérsaség gyorsforgami kozithdl6zaténak kozérdekiiségérol és fejlesztésérol szolo 2003.
évi CXXVIIl. 2. szami melléklete is tartalmazza. A korgyiirii nyugati oldalanak
megvalOsitasat és az ezzel jar6 katasztrofais kornyezeti hatasokat tehat csak ugy elézhetjik
meg, ha az északi hid sem épul meg!

Az eurdpai Uthal6zatba illeszkeds észak déli kdzlekedés folyoso a jelenlegi tervek szerint
a Parassapuszta-Véc-Budapest vonalon valdsulna meg a 2-es Ut fejlesztésével. Azonban
felmertilt, hogy az V/C folyosét Szlovakiaban a Parkany-Zseliz, vagy a Révkomarom-
Koméarom vonalon épitik meg, ezek a telepiilések legaldbbis ezért lobbiznak. Amennyiben ez
avaltozat valésulna meg, az még nagyobb forgalommal és jelentés kornyezetterheléssel jarna
Budapest nyugati agglomeréciojanak térsegében. A Parkany-Esztergomi Ut a Zsambéki
medencén vezetne a és forgaméat a megépiteni kivant MO-s nyugati szakasza vezetné €.
Azonban ha Magyarorszdg megmarad az M2-es észak-déli folyosd mellett, akkor az MO-s
nyugati szakaszarailyen okbdl sincs szilkség.

A korgyiirii nyugati oldalon torténé tovabbépitése jelentésen veszélyeztetné a kornyezet,
illetve a kornyezet egyes elemeinek alapotd a Budapest levegéminosegét tobbé-kevéshé
evisahetd szinten tartd és a fovaros lakossdganak egészsége szempontjdbol aapvetd
fontossadgl Budai-hegységben és a Pilisben (azaz nagyrészt védett terlleteken). A tervezett
nyomvonal kettévagja a kiranduldhelyeket és Uduloovezeteket, az Utépités utanra
prognosztizalhatd gépjarmii-forgalom pedig rendkivili mértékben szennyezné a levegét,
karositand az élévilégot és szamos értékes karsztviz-forrést veszélyeztetne. A kivitelezés
munkak sorén rengeteg fat kellene kivagni, talaj- és domborzat atalakitési munkalatokat
kellene végezni, amely gyokeresen étalakitana a természeti terlleteket.

A nyugati oldal elsé szakaszat Urom térségében tervezik megépiteni, ahol a nyomvonal
kizérlag a fold alatt vezethets, a tervek ezért egy 1200 méter hosszl, 50 méter mély furt
alagutat is tartalmaznak. Allaspontunk szerint a nyomvonal teljes hosszéban — igy az Grémi
terlleteken is — olyan domborzati és talgjviszonyok, valamint alapkézet taldhatd, amely
rendkivlli mértékben megneheziti az alagutfarést.

A lakossag téj ékoztatasanak elmulasztasa:

Az MO-s északi szakasza megépitésenek kornyezeti hatésairdl az érintett kozvelemeény
nem kapott kell6 t§ékoztatast sem a beruhdzés tervezési, sem az engedélyezés fazisdban.
Emiatt a lakossag nem tudott kelloképpen felkésziini a kornyezetében bekdvetkezd
valtozasokra, az érintettek nem tudtak megtenni a szilkséges egyéni megel 6z6 intézkedéseket
(példaul szennyezést felfogd ndvényzet létesitése, koltozés stb.). A kornyezet kérositését,
szennyezését és veszélyeztetését megel 6z6 intézkedések egyébként a beruhazo feladatkorébe
tartoznanak, de sajndlatos médon a beruhézd — részben a hatosagi kotel ezés hidnya miatt — az
intézkedéseket elmulasztotta megtenni. A megel6z6 intézkedések elmaradésa jelentésen
sllyosbitja a kornyezetveszélyeztetést, hiszen a kéros hatésok teljesen felkésziletlendl érik az
érintett lakossAgot. Az épitkezés kozvetlen hatasteriletén (Urom,  Pilisborosend,
Békasmegyer, Solymar stb.) teleplléseken sem tortént meg a kornyezeti hatésvizsgalatrol
sz0l6 20/2001. (I1. 14.) Korm. rendelet 7. § szerinti kdzzététel, illetve nem tartottdk meg a
kornyezet védelmenek dtalanos szabdyairdl sz6ld 1995. évi LIII. tv. (kornyezetvédelmi



torvény) 93. 8-a szerinti kdzmeghallgatast sem, igy a lakossagi t§ékoztatdst szolgald
intézmeényrendszer két legfontosabb eleme maradt ki.

Az aggdlyos helyzethez hozzgérult az a tény is, hogy a kdrnyezetvédelmi engedélyezési
eljarasban a hat6sag rendkivil sziiken hatérozta meg a beruhazas hatastertiletét. Ez olyan
dlapotot idézett €6, hogy az érintett észak-budai régié lakossdganak csak kis hanyada
rendelkezik a kornyezeti hatasokkal kapcsolatos lényeges informéciokkal, mert a tgjékoztatés
Végig a tervezés és engedélyezési folyamatban egyoldalt és részrehgjlo volt, kizardlag az
MO-s északi szakasza megépitésének vélt gazdasagi és kozlekedési elényeit domboritotta ki.
A kornyezetre, illetve annak egyes elemeire, a lakossdg éetkorilmenyeire, valamint a rovid
és hosszll tavl gazdasagi és kozlekedés hétranyokra nem terjedt ki a ,t§ékoztatas’. A
kornyezet veszélyeztetése a vizsgdltnd jéval nagyobb hatastertileten valésul meg, hiszen a
forgalom-novekedés dltal okozott levegészennyezés az uralkodd észak-nyugati szélirany miatt
egész Eszak-Budapest — mér jelenleg is aggodalomra okot add — kdrnyezeti dlapota tovabb
fog romlani. A Szentendrei-szigeten |évé vizbazisok veszélyeztetése miatt az egész févarost
eléd ivovizrendszer is veszélybe keriil. Allaspontunk szerint a beruhdzés koltségeinek
toredékébsl hatékonyan és kornyezetkimélé moddon lehetne fejleszteni az elévaros
vasutvonalakat, illetve a tomegkdzlekedést, valamint ésszeriisiteni Iehetne a teherforgalmat,
mely intézkedések tényleges megoldést jelentenének a fovéros kozlekedés gondjaira. Az
északi szakasz megépitésenek vérhatd kéros gazdasagi, kozlekedési és kdrnyezeti hatasairdl
készilt szakért6i allésfoglalést keresetiinkhdz M/7. szamon mellékeljuk.

A beruhdzas folyamata alatt tehat stlyosan sériil a kozvélemény informéciohoz val6 joga,
amelyet egyértelmiilen rogzit a személyes adatok védelmérdl és a kozérdekii adatok
nyilvanossagardl szolo 1992. LXIII. tv. 19. 8-a, illetve a kdrnyezetvédelmi torveny 12. 8-a,
mely szerint: ,, (1) Mindenkinek joga van a kornyezetre vonatkozo tényeknek, adatoknak, igy
kilontsen a kornyezet Aallapotanak, a kornyezetterhelés és kornyezethasznalat a
kornyezetszennyezettség mértékének, a kornyezetvédelmi tevékenysegnek, terveknek és
programoknak, valamint a kornyezet emberi egészségre gyakorolt hatdsainak a
megismerésere” .

.»(4) A kornyezethaszndlét - e torvény rendelkezésel szerint - tajékoztatasi kotelezettség
terheli az altala okozott kornyezetterhelés és -igénybevétel, valamint kornyezetveszélyeztetés
tekintetében.”

A fentiek alapjan kérjuk, hogy a Tisztelt Birdsag soron kivil hozzon végzést a végrehajtés
felflggesztése érdekében. Ezt egyarant megalapozza a kozérdek, valamint az Ugyfelek
nyomés érdeke, tehat megfeld a Magyar Koztarsasdg gyorsforgalmi  kdzuthdl ézatdnak
kozérdekiisegérol és felesztéserél szol6 2003. évi CXXVII. torvény 15. 8-aban
meghatérozott kovetel ményeknek.

A keresetet az 1995. évi LIII. tv. 99.8 (1) bekezdés b) pontja aapjan nyujtjuk be.

A bir0sdg hataskére a polgari perrendtartasrol szolo 1952. évi Ill. tv. (Pp.) 22.8 (1)
bekezdésén, az illetékessége a Pp. 30.8 (1) bekezdésén alapul.

Az illetékekrol szol6 1990. évi XCIII. tv. (Itv.) 5.8 (1) bekezdés d) pontja aapjan a
felperesek személyes illetékmentesek. Egyuttal az Itv. 5.8 (3) bekezdése szerint nyilatkozatot
tesziink arrdl, hogy az eljards meginditasat megel6z6 naptari évben folytatott véllalkozas
tevékenység hidnyaban tarsasagi ado fizetésére nem voltunk kotel ezettek.

Bejelentjik, hogy koztink és az alperes kozott jelen jogvitdban kdzvetitéi eljaras nem
volt.
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5. melléklet
Szakértoi vélemeny
az MO-sautout északi szakaszanak kozlekedés és nemzetgazdasagi
hatasair ol

Az MO-s it 2-es fout és 11-es fout kozotti szakaszénak (a Duna-hid és a csatlakozo
létesitmények, a tovédbbiakban: a Hid) megépitése egész Eszak-Budapest és a kornyezd
teleplilések forgalmi viszonyaira és kornyezeti dlapotéarais komoly hatéssal lenne. Kiildnésen
vonatkozik ez arra az esetre, ha Hid azel6tt épllne meg, mielétt az MO-s keleti szakasza
megépll. Ebben az esetben ugyanis nyilvanvalo, hogy az M 3-as forgalmanak jelentés
része (beleértve a hatalmas kamionfor galmat is) Eszak-Buda tér ségére zGdul.

Ezzel kapcsolatban idézink dr. Fleischer Tamas (Vilaggazdasagi Kutatointézet) A
zO0ldovezetek és a kozekedés kérdése a Budapesti Agglomeracioban cimii tanulmanyabdl
(Budapest, 2002):

»Teljesen dhibézott koncepcidonak kell tekintenink az M3-as forgaménak Budéra torténd
atnyomasdt az MO-s gydrii kiépll6 északi hidjan, majd Budéan a forgalom belsé Buda irdnyéban, az
MO-s folytatésa iranyéban és a 10-es Ut iranydban torténé szétteritését. Ehhez képest szinte kzombos,
hogy a 11-es és a 10-es Ut kozott alagitban van-e a forgalom vezetve, ha utana erre a terhelésre
hivatkozva 2X2 savon kell gyorsforgalmi utat épiteni a Pilisen keresztll, és dél felé is kényszertien
folytatni kell az MO-st.

Az MO-s nyugati szektorat illetden a Budapesti Agglomerécié Terlletrendezési Tervének (BATT.
2000) az a megfogalmazésa, miszerint ,,a kordbban tervezett terliletek felhaszndlasa az al sdbbrendii
Uthal 6zatra kapcsol 6dik, azok megval 6sitésara a tervezett MO-s nyomvonal nincs gerjeszté hatassal”,
egy olyan kérdésben kivénja az érdekelteket megnyugtatni, amire valgjaban a terv a tovabbiakban
nincs hatéssal. Ha egyszer az autOpdya kapcsolat kiépll, semmiféle mai tervnek nincs valddi
kompetencigja az Ut jovébeli hasznd atat akadalyozni, a mellétel eplilést tiltani, aforgalmat csillapitani.
A megfogalmazés egyetlen dolgot viszont elarul: ma, illetve a tervezett fejlesztések idején az adott
terlileteknek nincs szilkségik az autopdlya kapacitésara, a térségek megkozelitése autépalyat nem
igényel, vagyis az autépdélya kizar6lag a tranzitfor galom atvezetésére épll ki a Budai T4jvédelmi
K orzeten at. Azt azonban, hogy mi vérhat6, j6l mutatja a mar megépiilt déli MO-s hid esete, ahal is
mind az MO-s forgalma, mind pedig a mellételeplilt aktivitds mértéke jelentésen meghaladja az elére
jelzett értéket és az egész déli térséget dsszefliggs logisztikai zonava vatoztatta. (...a hagyomanyos
terlleti szerkezet megvéltozott. ...a nagy kiterjedési (dontden ipari-, kereskedelmi-, logisztikai
funkciok befogadasara tervezett , hagyomanyostol eltérd szerkezeti” telepiilési) terlletek a
kozlekedési halozatot kovetd Osszefliggd savokban keriiltek kialakitasra. E terlletek tdlzott
koncentracioja mara mar adottsag” ...) Ezen tehd ma mar nem lehet érdemben segiteni, de itt volna
az akaom, hogy a tanulsagokat legalabb a févaros északi oldalan levonjuk: nevezetesen az északi
térség védelmének az lenne a megfelel6 modja, ha az M3-as autdépalyat nem ebben a térségben
vezetnénk at Budéra, hanem Godoll6t6l a megfelel6en kiépitett MO-s keleti és déli oldalon. Ettél eltérd
stratégia a , megnyugtatd” igéretek ellenére (csak a Dunan visszik &, lejar6é se lesz, a 11-es Gt utan
alagltba tesszilk stb.) Ujpesten, Obudén, Békasmegyeren, a 10-es (ton, Esztergomban, a Budai
T4 védelmi Korzetben egyarant kész helyzet kialakul asat eredményezi, kezel hetetlen forgalommal ésa
térséget gyorsan pusztitd kapcsol6do fejlesztésekkel, amelyek helyben lecsapddd haszna nem fogja
eléni azt az értéket sem, amit a zoldterlletek megrongdésanak kovetkeztében pénzben el fognak
szenvedni az érintettek, nem beszélve az externdlis és tavlati hatésokrél. A majdani ,varatlan”
hatasokat az is ol érzékelteti, hogy magaa BATT tervei az MO-son kivil és azon bellil egyarant egy-
egy Ujabb E-D kapcsolat kiépilésével is szamolnak; az elébbi egyébként részben a 2012 savos 10-es
gyorsforgalmi utat és Esztergomot terheli tovébb (nem tisztézva, hogy ott hany hidrél van sz6).

A korrektség kedvéért hozza kell tenni, hogy afévarostdl keletre fekvé oldalon is felmerlil annak
a veszélye, hogy az MO-s it M5-0s és M3-as kozotti szakaszan a BATT tervezetben szerepld



reményekhez képest kevéshé sikeril feltartoztatni az autdépalya mentén torténé beruhdzésok
€lszaporodasat. Ennek ellenére ennek a szakasznak a kiépitését tekintjik stirgetének, mégpedig olyan
maodon, hogy elébb késziiljon el Godoll6tdl az M 3-as dél felétorténé kapcsolata, mielétt a févaros
északi részén a Dunan atvezeté barmely hid megéplilne. Ez tehat az aquincumi hidrais vonatkozik,
mert mas kapcsolat hidnydban az is az M3 autdpalya forgalmat segitené & Budara.”

Ha azonban megépll az MO-s keleti szakasza, abban az esetben is a Hid lesz a
legrévidebb Gtvonal az M 3-as és Magyarorszag észak-nyugati, illetve nyugati részel kdzott.
igy még ebben az esetben is jelentés tobbletterhelést kell majd elviselnie a budai oldalnak —
Békasmegyernek, Obudanak és a pilisi telepiiléseknek. Sét, a forgalom novekedése varhat6 a
budai rakparton is, ami még XI. kertlet kozlekedési viszonyaira és kornyezeti alapotéra is
kedvezétlen hatassal lenne.

Azt, hogy Hid Uzembehelyezése utan |ényegesen megvatoznak a forgalmi viszonyok
Eszak-Budapesten és kornyékén, beleértve a pilis telepiiléseket, igazolja a |étesités
engedélyhez készitett ,MO autOut északi szektoranak kiépitése utani dlapot forgami
vizsgdlata 10. sz. fout — M3 autdpédlya kozott” cimii tanulmény (készitette az Unitef’ 83
Mérnoki Tervezé és Fejleszté Rt. 1997-ben). Mikdzben a forgalmi viszonyokrdl az egész
érintett térségre elkészilt ez az elérebecslés, addig ugyanerre a térségre a kornyezetvédel mi
hatasvizsgalat mar nem terjed ki.

Fontos felhivnunk a figyelmet, hogy korébban a KOZLEKEDES Févérosi Tervezs Iroda
Kft. Kft. (a févaros kozlekedéstervezés egyik legismertebb és legmegbizhatdbb
tervezoirodga) altal kordbban készitett forgalmi elérejelzés alapjan a Hid megépitése esetén
az egész térségben szamottevéen megnovekszik a gépjarmi-forgalom.

Az eddigi kulfoldi és hazai tapasztalatok alapjan az is nyilvanvald, hogy az (j |étesitmeény
jelentés forgalomvonzé hatédssal lesz az egész térsegre, ami  sUlyos kornyezeti
kovetkezményekhez vezet. Ezt a korilményt a hatastanulmany egydtalan nem vizsgdlta,
hiszen érdemben csak a létesitmény kozvetlen kornyezetére terjedt ki.

A forgalomgerjeszt6 hatést az aldbbi példakkal szemléltetjik.

Szamtalan konkrét példaval lehet igazolni azt, hogy az Uj utak épitésével csak novelték a
kdzekedés problémakat. Ezt jelenséget mar az 1930-as évek 6ta jol ismerik a koz ekedéssel
foglalkoz6 szakemberek.

* Egy angliai varos, Brentford belterlletének tehermentesitése céljabdl épitett autopalya
hatasaral, igy szamol be az 1939-ben (!) késztett jelentés: “ Mihelyt atadték a forgalomnak
az Uj utat, 4,5-szer tobb gépjarmii haladt &t rajta, mint a régi Uton. Ugyanakkor a régi Uton
egyaltalan nem csokkent a forgalom.”

e A brit kormany megbizasabol készilt tanulmany (Traffic in Towns, HMSO) 1963-ban a
kovetkezoket allapitotta meg: “ Az Uj autopalydk eldnyei ellenére sok amerikai kétségeit
fejez ki, hogy az autopalya-épités politika végleges megoldast jelentene. Minden Uj
autopalya, amelyet azért épitettek, hogy a mar meglévs forgalmi gondokat megoldja, U
forgalmat hozott |étre, ami (jabb torl6dasokat eredmenyezett.”

» A 60-as évek kdzepén New York varos Greenwich lakonegyedének polgarai azzal a tervvel
szembesliltek, hogy a varosatyak egy Uj, a kerlletikon athaladé féutvonalat kivannak
épittetni, elpusztitva kozben egy parkot is. A kozlekedési szakértok ugyanis meg voltak
gyszodve arrdl, hogy a szomszédos varosrész fejlesztése miatt Greenwich kozekedése
rémalomma fog valni, ha nem épitik meg az (jj utat. Hosszu és keserves kiizdelem soran a
polgarok elérték azt, hogy a tervezett Ut nem épllt meg, sét egy mar meglévd utat is
lezartak. Mindennek ellenére a megjosolt pokoli helyzet elmaradt.

* A brit kormény kul6n bizottsagot (SACTRA: Standing Advisory Committee on Trunk Road
Assessment) hozott 1étre annak megvizsgalasara, hogy az Uj utak megépitése valdban



gerjeszti-e a gépjarmi-forgalmat. A neves szakemberekbdl &ll6 bizottsag 1994-ben

elkésziilt jelentésében egyeértelmiien leszigezte: az Uj utak Gjabb, kordbban nem |étezs

forgalmat eredményeznek. A jelentés — valamint a novekvs térsadalmi ellenallas —
hatasara a brit kormany torolte programjabdl az Uj autOpalya-épitési tervek tulnyomd
tObbségét.

» Néhany éwd ezelstt adték at a forgalomnak a Londont elkeriild Ujabb autépalya-gyririit,
az M25-0st. Az atadas €elétt a brit kozekedési minisztérium azt allitotta, hogy az M25-6s
jelentésen csokkenti majd London kodz(tjainak terheltségét. Azdta az M25-0son is
allandésultak a kdzlekedési dugdk, ugyanakkor Londonban semmivel nem csokkent a
forgalom.

» Amikor az MO-s korgyiirii déli szakaszat épitették, a fé indok az volt, hogy tehermentesiteni
kell a Budadrsi és a Bocskai utat. Az eredményrdl igy nyilatkozott a Fdpolgarmesteri
Hivatal K6zlekedési Ugyosztalyanak vezetdje: “ Tény, hogy az autopalya atadasa utan csak
néhany hétig volt kisebb a Bocskai Gt forgalma, utana Ujra kialakultak a torlodasok.”
(Népszabadsag, 1995. januér 31.) Azéta megépiilt az un. Dél-Budai Tehermentesits Ut is,
amely hatalmas forgalmat vezetett Gjabb lakott tertletekre (és amely ellen &landdan
napirenden vannak a lakossagi tiltakozasok), azonban a tehermentesiteni kivant
Utvonalakon cseppet sem javult a helyzet. (Tény, hogy a kamionforgalom nagy része eltint
a Budatrs atrol, helyiket a személyautok vették at. Azonban az MO-s északi szakaszanél
minimélis a tranzit kamionforgalom, igy ennek a szakasznak még ez az elénye sem lenne
meg.)

» A Texas Kozekedés Intézet (TTI) az Egyesillt Allamok nagyrészét atfogd adatbazisara
tamaszkodva kimutatta, hogy az Ujonnan épllt utak egydltalan nem csokkentették a
koziekedés dugdkat. A kutatas vezetdje, Roy Kienitz igy nyilatkozott: ,, Az utak bovitésével
védekezni a zsUfolt kozlekedés ellen koltséges és hatastalan mddszer. Olyan ez, mintha az
elhizast az 6v meglazitasaval probélnank gyogyitani.”

KUlféldon sokan kutattak a fenti jelenség okat, és meg is talalték ra a valaszt. Az amerikai
Robert Morris A kdzekedés, mint a keredet és kinalat fuggvénye cimii tanulmanyaban
elmagyarazta, amit tulajdonképpen mindannyian tudunk — hogy a keredetet az ar
szabalyozza. Ha az ar alacsony és a kortlmények kedvezdek azaz kevés koltséggel és
viszonylag révid idg alatt (az idé pénz!) tudunk végighaladni egy Uton, akkor azt hasznélni is
fogjuk. Ha viszont — példaul a forgalmi torlodéasok kdvetkezményeként — novekszik az eljutas
koltsége (ideje), akkor csokken a keredet, s az Uton kevesebben fognak haladni. Ily modon
kialakul egy egyensiily a kereslet és a kinalat kozott.

A fentiekbél egyértelmiien kovetkezik, hogy lehetéleg nem a kindatot kell ndvelni az
Ujabb utak megépitésével, hanem a keredetet (az autdzas iranti igényt) kell csokkenteni a
helyi elldas, a tomegkozlekedés, a vasiti szdlitas szinvonalanak emelésével, kompaktabb
teleplilések |étrehozasinak tdmogatésaval, a kevesebb széllitast igényl6 technolégidk és
fogyasztasi szokasok preferalasaval, forgalomcsillapitasi eljarasokkal és egyéb maédokon.
Ismételten hangsulyozzuk, hogy semmiféle vizsgdlat nem tortént arra vonatkozolag, hogy
miként lehetne a az érintett térség kozlekedés és kdrnyezeti probléméit mas mddon enyhiteni,
mint az MO-s északi hidjanak a megépitésével. A beruhdzasra forditott hatalmas kiadas
ugyanakkor még inkdbb csokkentené annak a lehetéségét, hogy a tomegkdzlekedés javuljon,
hiszen a kozlekedésre fordithatd Gsszegek igen korlétozottak.

A helyzetet sllyoshitja, a jelenlegi gyakorlat szerint a véarosokat elkerilé utak mellé
bevasarlokozpontokat, raktarbézisokat és egyéb olyan létesitményeket épitenek, amely
hatalmas, korébban nem létez6 forgalmat gerjeszt nem csak az elkertlé utakon, hanem az
egész varoshan. Ezt tortént Dél-Budapest térségében az MO-s mentén, valamint az MO-s
északi szakaszanak mé& megépllt szakasza mellett. A terlletrendezési tervek ugyanakkor
szinte semmiféle korlatot nem szabtak ezeknek a z6ldmezds beruhazasoknak.
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A Kvtv. 69. §-a (2) bekezdésének a) pontja, R. 6. 8-a (1) bekezdésének a) pontja alapjan
minden kornyezeti hatadsvizsgdlatnak tartalmaznia kellene a tervezett |étesitmeny
szilksegességenek elfogadhat6 indoklasat. Az indoklést csak akkor lehet elfogadni, ha az adott
cél (jelen esetben a kozlekedési viszonyok és a kérnyezet allapotanak javitasa) elérésére nem
létezik gazdasdgosabb, térsadalmilag igazsagosabb és koérnyezetvédelmileg kedvezébb
megoldés. Ezeket az aternativ lehetoségeket azonban a hatasvizsgdlat meg sem emliti,
nemhogy alaposan elemezné. Nyilvanvald ugyanakkor, hogy az ismert kdzlekedésszervezés
modszerekkel (forgalomcsillapités, tomegkdzlekedés javitasa) a kivant eredmény valdban
elérhetd, mig a szoban forgd szakasz megépitésével mindezek a viszonyok tovabb
romlananak.

Ezt az dllitasunkat egy példaval szemléltetnénk.

A 10-es Gt zsUfoltshga kozlekedési és kornyezetvédelmi  szempontbdl egyarant
elviselhetetlen. Ennek a helyzetnek a javitasa érdekében egyes korok azt szorgal mazzak, hogy
éplljenek ,, elkertilg” , ,, tehermentesits” utak. Nyilvanval 6 azonban, hogy az (j utak a Pilisben
hatalmas mértékben romboljak a természetet. Az eddigi tapasztalatok alapjan az sem
kétséges, hogy az Ujabb utak tovabbi forgalmat gerjesztenek. Ezen utak mentén
elkerUlhetetlendl Gjabb beépitésekre kertl sor, ami még tovabb ndveli majd a gépkocsik
hasznalatat. Rdadasul a forgalom talnyomo része Budapest siriin lakott terlletel felé tart,
ahol mar ma is rendkivil stlyos a kdrnyezet szennyezése és itt gyakorlatilag az utak sem
bovithetoek. Az Gtéepités egyebkent is rendkivil koltseges, a Pilisben pedig a dombor zati
viszonyok miatt megtobbszorozodnek ezek a koltségek: a 10-es tervezett , tehermentesits”
Utjanak teljes kiépitése megkdzeliti a 100 milliard forintot. Mindezeken felll az épitkezés sok
évet venne igénybe. Mi lehet tehat a megoldas?

A Kozekedés Kft. 2000. évi forgalomfelvétele alapjan jelenleg a 10-es Ut forgalmanak
kozel 40 szazalékat teszi ki a kozosségi kdzekedés. Egy atlagos munkanapon ezen az
Utvonalon mintegy 10800-an utaznak ilyen mddon Budapestre, mig személygépkocsival kb.
14400-an. A maradék hozzavetsleg 2600 ember tehergépkocsival (ide szamitjuk a kisbuszokat
is) érkezik a varosba. Budapest hataran naponta 240 busz (185 Volan és 54 BKYV), 8900
személygépkocsi és 1860 tehergépkocsi 1ép be. Ezen felll 27 vonattal 6sszesen 1600 utas
érkezik naponta.

Csak a buszokat és a személyautokat szamitasba véve megallapithatd, hogy az utasok 40
szazalékat a jarmiivek 2,6 szazaléka szallitja, a tobbi 60 szazalékat pedig a jarmiivek 97,4
szdzalékal Ha pedig azt is figyelembe vesszilk, hogy az autdbuszok naponta tébb fordul 6t
tesznek meg, mig a személyautok altaldban csak egyet, akkor a valodi arany egy a
kilencvenkilenchez.

Jatszunk el egy kicsit a gondolattal: milyen tomegkodzekedési fejlesztéseket kellene
végrehajtani ahhoz, hogy a vas(t, illetve az autdbuszok minden olyan utast be tudjanak hozni
Budapestre, aki jelenleg személyautoval jar be.

Annak érdekében, hogy a cslicsidel személyforgalmat az autokrdl teljes egészében vasitra
tereljuk, oranként 1600 fo részére kellene helyet biztositani a vonatokon. Az esztergomi
vonalon ez miszakilag megoldhatd: 400 Uldhellyel negyedorankent kozekeds
szerelvényekkel. Ehhez szilkséges a palya és a Duna-hid fel(jitasa, a teljes vonal
villamositasa és egy szakaszanak kétvaganyusitdsa, az allomasok korszerisitése és (j
szerelvények beszerzése. A MAV Rt.-tél kapott tajékoztatés szerint a megval6sitas koltsége
mintegy 30 milliard forint, idétartama — a dontéstél szamitva — harom-négy év. Figyelembe
kell venni azt is, hogy ki kell alakitani a helyi allomasokra megfelelé gyakorisaggal rahordo
autébusz-jaratokat, az allomasok mellett pedig a kerékpar-tarolokat és autdparkoldkat is.
(Megjegyezzilk még, hogy az 1600 fé a févaros hataran atlépsket jelenti. A tavolabbi
Utszakaszon ennél joval kevesebben kozlekednek, tehat ott nagyobb vonatkovetés idd is
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elegendd.) Ennek a megoldasnak orias eldnye, hogy a koziti forgalomhoz képest
nagysagrendekkel kisebb kornyezetszennyezéssel jar. Ujabb terileteket alig foglal e (a
masodik vagany helye az érintett szakaszokon jorészt mar biztositva van, illetve kdnnyen
kialakithatd), tovabba nem terheli a kozutakat, nem rongélja az éplleteket, tovabba a
|égszennyezése is kisebb és a lakott terUletektsl tavol torténik.

A Volanbusz szakeértdinek segitségével egy masik szamitést is elvégeztiink. Ez kimutatta,
hogy elméletileg mennyivel tébb autébuszra lenne szilkkség ahhoz, hogy a 10-es Uton
ugyanannyi személyt szallitsanak el, mint amennyi jelenleg személyautéval kozlekedik. A
szamitds soran feltétel volt, hogy egy busz atlagos kihasznaltsaga nem névekszik. (A
kihasznaltsag jelenleg atlagosan 42 szizalékos, ami azt jelenti, hogy az utasok tobbsege talél
Ulshelyet a jaratokon.) A kiulonbdzs szamitasok szerint a jelenleg autéval kozlekedsket a
buszjaratok szamanak 2-2,5-szeresére novelésével d |ehetne szallitani, ami azt jelenti, hogy a
8900 személygépkocsi helyett mintegy 425-515 buszjarat (370460 Volan, 54 BKV)
kdzekedne az utakon. Ehhez dsszesen mintegy 36 Uj buszra lenne szikség, ami 1,5 milliard
forint egyszeri &lami befektetést igényelne. (Ez egy kilométer autdpalya megeépitésenek a
koltsége.) Az lzemeltetéshez tovabbi allami tamogatasra nem lenne szilkség, hiszen erre a
viteldij-bevételek mar ma is kellg fedezetet nyljtanak. A megval ésitdshoz szilkséges ids a
dontéstgl szamitva néhany honap. Oriasi hatranya azonban ennek a megoldasnak, hogy a
buszok is a kbzutakat terhelik, jelentds levegdszennyezést és zajt okoznak a sirin lakott
teleplilésrészeken, tovabba nagymeértékben rongaljdk az Gtburkolatot és az utak melletti
épuleteket. Ezért elsodlegesen a vasUti kdz ekedés fejlesztésére kell dsszpontositani.

Fenti szamitasaink egy idealista feltételezésre épllnek, hiszen a gyakorlatban
elképzelhetetlen, hogy az autokbdl mindenki atszalljon vonatra vagy buszokra. Az azonban
talan megval6sithatd, hogy az emberek fele tegye ezt meg. Ha az autok fele eltiinne a 10-es
utrdl, akkor azonnal megszinnének a kozZlekedési dugok, és jelentdsen csokkenne a
levegsszennyezés és a zaj. (A dugdkban araszol 6 jarmiivek a tobbszor dsét bocsatjak ki annak,
mint amennyit a folyamatosan halad6 kocsik.) Ebben az esetben a vasiitvonal fejlesztése is
jéval olcsobban és révidebb ids alatt megval ésithatd (példaul elhalaszthat6 a villamositas). A
Volanbusz és BKV jaratok menetideje, pontossaga ugrasszerden javulna. A buszok
Uzemanyag-fogyasztdsa csokkenne, és egyéb koltségek is mérséklddnének, ami komoly
megtakar itast eredményezne az érintett vallalatok és igy kozvetve mindannyiunk részére.

Ez a megoldas Gsszességében elenyészs mértékben novelné az utasforgalmat a BKV
budapesti jaratain: a 7200 ember, aki személygépkocsi helyett tdmegkozekedéssel jonne a
fovarosba, nem okozna gondot a BKV-nak, hiszen azt naponta 6sszesen egy millié ember vesz
igénybe. A 10-es Utrdl bejovokhoz kdzvetlentl csatlakozd BKV-jaratokat helyenként esetleg
meg kell erdsiteni, de a fent emlitett Gsszegek erre bdven fedezetet nyUjtananak.
(Emlékeztetiink arra, hogy azokat a 14400 utasra szamoltuk ki, most pedig csak 7200-rdl
lenne s20.)

A témegkodzekedés javitasa mellett azonban arra is szilkség van, hogy bizonyos
meértékben korlétozzak az autéforgalmat. Ennek a leghatékonyabb és legrugalmasabb médja
az utdij bevezetése lenne, amit a févaros hatéran belépéskor Iehetne az autosoktdl beszedni.
Ezt a modszert egyre t6bb varosban alkalmazzak szerte a vilagon, mivel felismerték, hogy
ezaltal javul az élet mindsége, a varos jelentds gazdasdgi eldnybkre tehet szert, és a
kdzlekedés is hatékonyabba valik. Az ily mddon kivetett teher az utat tovabbra is haszndlo
autésok szamara is béven megtéril: rengeteg idst takaritanak meg, kevesebb pénzt kell
benzinre és karbantartasra kolteni, és az egészséquk is kevésbé karosodik.

Ezek az egyszerii szamitasok azt mutatjak, hogy pusztan kozlekedési szempontbdl is
értelmetlen (j utakat épiteni, ha a 10-es Gton kialakult aldatlan &llapotokat valéban meg
akarjuk szintetni. A tomegkozekedés javitasaval és a személygépkocsi-forgalom ésszerii
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korlatozasaval viszonylag révid ids alatt és elviselhets koltséggel jelentss javulas érhets e a
koz ekedésben és a kornyezet allapotaban.

Az MO-s autopdlya északi szakaszénak (a 2-es Ut és a 10-es Ut kozétti rész, beleértve a
Duna-hidat is) megépitése tobb mint 100 milliard forintba kertilne. Ezen az Utvonalon, illetve
annak egyes szakaszain az eldrejelzések szerint naponta egy irdnyban dsszesen mintegy 40
ezer jarmi haladna el. Tulnyomo részben ugyanazok a jarmiivek hasznanak az utat mindkét
iranyban, és mindennap ugyanazok a jarmivek vennék igénybe. Ebbél megdllapithatjuk, hogy
a beruhédzas jarmiivenként 2,5 millié forint tdmogatést jelent. Aligha lenne nehéz olyan
kozlekedési vagy més beruhazést taldni, amelynél az emlitett 100 milliard forintot joval
nagyobb hatékonysaggal lehetne felhasznalni. (Egy Uj munkahely |étrehozasa példaul
atlagosan 3-4 millioé forintba kerdl.)

Az északi szakasz megépitése ellentmond a térség gazdasagi érdekeinek. A Pilisi térséget
és aBudai hegyvidéket abiologiai gazdagsaga és a viszonylagos nyugalom miatt valasztottak
egyre tbbben a lerobbant nagyvéarosbol menekilve. Az itt ahaladd Uthdlozat forgalmat,
hasonl6an az EU egyre jobban terjed gyakorlatéhoz, ala kell vetni az ott él6k és a természet
védelme érdekeinek.

Vajon ezzel a hatalmas beruhdzassal javulnak-e kozlekedés feltételel Budapesten? Amint
mar fentebb emlitettik, még az 1990-es évek kozepén flggetlen szakértok szamitdgépen
modellezték a varhatd helyzetet, és egyértelmien kimutattdk, hogy az MO-s északi
szakaszénak megépillése esetén Eszak-Budapest egész térségében szamotteven novekedni
fog gépjarmii-forgalom. (Ez egyébként modellezés nélkil is barki szaméra nyilvanvalo |ehet,
ha megtekinti a Dél-Buda térségében kialakult helyzetet.)

Még ha valamilyen csoda folytan a tébbletforgalom elmaradna, ez a szakasz akkor is csak
legfeljebb 34 ezer jarmiivel mentesitené a févéros egyéb Gtjait, hiszen az itt halad6 forgalom
90 szazaléka nem a fovarost északon elkertlni kivano jarmiivek teszik majd ki (mint ami az
eredeti tervek szerint a korgyiri |étesitésének a célja), hanem azok, amelyek a févarosha
iranyulnak, illetve onnan indulnak. Ma naponta mintegy fél millié gépjarmi kozlekedik
Budapesten (és hasonl6 mennyiségii a8l az utakon és a parkoldkban, akaddlyozva a
forgalmat). Ez azt jelentené, hogy az MO-s északi szakasza egy szézalékos aranyban sem
mentesitené a févérost még egy idedlis esetben sem. A baokat tetézi, hogy novekszik
Budapest és kornyéke gépjarmii-allomanya havonta mintegy 4 ezerrel novekszik.

Az északi szakasz sllyosan szennyezné az dtala érintett kornyéket. A légszennyezés, a zqj,
a forgalmi zsUfoltsdg novekedése, a zoldterlletek pusztulasa az ott lakok egészségét
veszélyeztetné, valamint tovabbi Budapest-kornyéki Udul6ovezeteket tenne tonkre. Az
uralkod6 széljarés és domborzati viszonyok miatt az erésen szennyezett levegé beboritana
egyebek mellett Békdsmegyert is. Az Ut a févéaros legjelentésebb vizbazisa felett vezetne, igy
egy komolyabb baleset 3 milli6 ember ivéviz-szolgdltatd rendszerének f6 vizkészletét
veszélyezteti.

A beruhézésra forditott hatal mas kiadas még inkabb cstkkentené annak a lehetéségét, hogy
a tomegkozlekedés javuljon, hiszen a kozlekedésre fordithatd Gsszegek igen korlatozottak.
Ezzel hiteltelenné vdna a Kormanynak és a Fovaros Onkormanyzatnak az a gyakran
hangoztatott allaspontja, hogy a témegkdzlekedésnek elssbbséget kell biztositani.

A teherforgalom altal okozott probléméakra enyhitésére is létezik valédi megoldas.
Elsésorban a nehéz tehergépjarmiivekre kell megoldast taldni, hiszen ezek a jarmivek
okozzak a legsulyosabb gondokat. Ezen a téren az egyik legsurgetébb feladat, hogy az ezen
jarmiivek dtal okozott, de az Uzemeltetik dtal meg nem fizetett karokat, az Uzemeltetokre
terheljik és ne az egész tarsadalomra. A nehéz teher gépkocsik utan az tzemeltetéik olyan
mértéki Utdijat kellene hogy fizessenek, ami megfelel az &taluk okozott kéroknak és a
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részilkre szilkséges Utépités- és fenntartas koltsegeinek. Az Eurdpai Unid jogszabdyai
szerint ez |ehetséges minden olyan Utvonalon, ahol azt a kozlekedéshiztonsagi kovetel mények
indokoljak.

Meg kell teremteni az aruforgalom korszerii szervezés feltételeit is annak érdekében, hogy
minél kevesebb legyen az alacsony kihasznaltsagu, illetve Uresjarat. Szikséges tovabba a
tehergépjarmiivek  kornyezetvedelmi, miszaki, kozlekedésbiztonsagi  ellendrzésének
szdmottevo szigoritasa. Elengedhetetlen a vasti teherfuvarozaés feltételeinek jelentds javitésa
is.

Tudomasunk szerint nem készlilt olyan felmérés, amely kimutatta volna, hogy a térségben
honnan hova, mennyi tehergépkocsi kozlekedik. igy szinte lehetetlen tovabbi konkrét
megoldasi javaslatokat kidolgozni,

Az MO-s északi szakaszanak méar megépllt része is azt bizonyitja, hogy arra az
ingatlanspekulansoknak és az Utépitdknek volt szilkksége, nem pedig a févaros |akossaganak.
(Egyértelmii példaul, hogy az ingatlanspekulacioban érdekelt korok kényszeritették ki példaul
azt, hogy az északi szakasz pesti éplljoén meg el 6szor, nem pedig a kdzlekedési szempontbdl
valOban szilkséges keleti szakasz.)

Lukécs Andréas
a Levegs Munkacsoport elnoke

Dr. Mészaros Péter
a Magyar Kozekedési Klub elndke
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