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Tisztelt Miniszter Úr! 
 
 
A 10-es úttal kapcsolatosan kialakult helyzet rávilágít azokra a szakkérdésekre, amelyek az 
elõkészítés során nem vetõdtek fel, ezért válasz sem érkezhetett rájuk. Tisztelettel kérjük, hogy az 
alábbi kérdéseinket megválaszolni szíveskedjék.    
 
1. Miért állítja a környezetvédelmi engedély, hogy az új útszakasz (a 11,2…15,2 km-szelvények 

között, vagyis amelyre a környezetvédelmi engedély kiadásra került) megépítésének indoka „a 
lakott területeket érintő útszakaszok tehermentesítése”? Mit kerül el ez az útszakasz, amit a már 
meglévő út nem kerül el? Milyen utakat tehermentesítene, amelyek lakott területen találhatók? 

2. Megfelel-e az engedély a környezetvédelmi jogszabályok azon előírásának, amely szerint a  
engedélynek tartalmaznia kell a tervezett létesítmény szükségességének elfogadható indoklását? 
Vajon elfogadható indoklás-e az, ami nem felel meg a valóságnak, sőt azzal éppen ellentétes? 

3. Miként alakul majd a forgalom Pilisvörösváron és a Bécsi úton, ha megépül az a szakasz, amelyre 
kiadták a környezetvédelmi engedélyt? 

4. Hogyan lehetséges, hogy egy állítólag 27 kilométeres útra rövid szakaszonként adják ki a 
környezetvédelmi engedélyt anélkül, hogy a teljes útra elkészült volna a hatásvizsgálat? Nem 
fordulhat-e elő, hogy a teljes hatásvizsgálat azt mutatja ki, hogy a rész-szakaszon más megoldást 
kellene alkalmazni? 

5. Hogyan fordulhat elő, hogy egy olyan szakaszra adták meg az engedélyt, amely nem tartalmazza 
a csomópontokat a két végén? Miért csak az említett 4 kilométerre adtak engedélyt, miközben a 
szakasz teljes hossza 5,5 km (ami tartalmazza a két végére tervezett csomópontokat is)? 

6. Miért nem tartalmazza a környezetvédelmi hatásvizsgálat a kapcsolódó útvonalakon megváltozó 
forgalmi terhelést és ezek környezeti hatását – annak ellenére, hogy ezt a jogszabályok szerint 
meg kellene tenni? 

7. Milyen mértékben változik meg a szennyezőanyag-kibocsátás a 11,2…15,2 km-szelvények közötti 
szakaszon? 

8. Miért nem tér ki a környezeti hatástanulmány arra, hogy – tekintettel az uralkodó szélirányra is – 
az érintett térség kiemelt szerepet játszik a budapesti levegőminőség és klíma alakulásában? 

9. Miért nem vizsgálták meg – a jogszabályi előírásokkal ellentétben – az alternatív megoldási 
lehetőségeket? 

10. Miért nem vizsgálták meg a teljes út egyes szakaszai megépítésének ütemezési lehetőségeit, 
hiszen ez jelentősen befolyásolja a forgalom és a szennyezés alakulását?  

11. Miért nem a Pilisvörösvárt elkerülő szakasszal kezdik meg az építkezést, amely egyrészt azonnali 
megkönnyebülést hozna a településnek, másrészt lehetővé tenné, hogy az „első szakasz” 
esetleges megépítéséhez a szállítások Pilisvörösvárt elkerülve történjenek? 

12. Miért nem olvasható a környezetvédelmi hatástanulmányban egyetlen szó sem arról, miként, 
milyen útvonalakon történik majd az útépítéshez szükséges hatalmas mennyiségű építkezési 
anyag szállítása? Mennyi ideig tart ez a szállítás, és miként befolyásolja a környezet állapotát? 

13. A környezetvédelmi engedély szerint a tervezett beruházás megvalósítása esetén „a környezeti 
elemekre gyakorolt hatás elfogadható mértékű terheléssel jár”. Mit jelent az „elfogadható 
mértékű”? Megengedhető-e az egyébként is súlyosan terhelt területen a szennyezés bármiféle 
fokozása? 



 

 

14. Hogyan vették figyelembe a 11,2…15,2 km-szelvények közötti útszakasz engedélyezésekor a 
kapcsolódó le-/felvezető csomópontok forgalomnövelő hatását, különös tekintettel a 
bevásárlóközpont létesítésére? 

15. Milyen volt a környezeti alapállapot az Auchan bevásárlóközpont csomóponti csatlakozásának 
engedélyezésekor?  

16. A Levegő Munkacsoport miért 2 hónapos késéssel értesült az Auchan bevásárlóközpont 
környezetvédelmi engedélyének kiadásáról, holott ügyféli státusza alapján erről korábban kellett 
volna tudnia? Miért csak többszöri kérésre értesítették az engedélyről? Ki és miért késlelteti az 
ügyféli státusszal kapcsolatos civil jogosítványok érvényesülését? 

17. Mivel az Auchan bevásárlóközpont környezetvédelmi engedélyének kiadásakor már másodfokon 
kiadásra került a 11,5…15,2 km-szelvények közötti útszakasz környezetvédelmi engedélye, az 
ezen környezetvédelmi engedélyben szereplő „kissé romló” környezeti alapállapotra milyen 
további hatásokkal számolt, illetve számol a környezetvédelmi hatóság? 

18. A környezetvédelmi hatóság miért nem követeli meg a térség egészére vonatkozó szinergikus 
környezeti hatástanulmány elkészítését, amely számol az északi Duna-híd megépítése után az 
M3-M1, illetve az M2-M1 közötti forgalom térségi átvezetési kényszerével, a Budapestről kiszoruló 
teherautó-forgalom Pilisjászfalura áramlásával a tervezett Pilisjászfalu-Tinnye-Perbál-Tök-
Zsámbék útvonalon keresztüli M1 elérhetőség érdekében, a Pilisjászfalura Esztergom és Lábatlan 
térségéből érkező kamionforgalom elvezetési hatásával, a Pilisjászfalura Pilisvörösvárról és 
Pilisszentivánról  Piliscsabán át érkező – M1-re rávezetendő – kamionforgalom hatásával, 
továbbá a tervezett 16,0…34,7 km-szelvények közötti útszakaszon a fővárosba zúduló forgalom 
hatásával?  

19. A 2001-es tervekben a tervezett 16,0…34,7 km szelvények közötti útszakasz lábakra állított 
végigmenő hídszerkezetként szerepelt, műszakilag és szerkezetileg megakadályozva így a 2x1 
sávos útra esetlegesen később és területfeltöréssel járó rácsatlakozások lehetőségét. Ezen 
tervezett útszakasz jelenlegi állapotában autópálya-geometriával tervezett útszakasz, és nincs 
kizárva a későbbi rácsatlakozás/bővítés lehetősége, mivel a lábakra állítás eltűnt. Ki fogja-e adni 
az engedélyt a környezetvédelmi hatóság az engedélyt úgy, hogy lehetővé válnak a későbbi 
feltörések és rácsatlakozások? 

20. A kormány miért nem szorgalmazza a Pilisvörösvár számára ténylegesen elkerülést és így 
forgalommentesülést jelentő elkerülő útszakasz megépítését a mostani semmiből-semmibe 
vezető útszakasz helyett? 

21. A 10-es út nyomvonalát eredetileg az 1960-as években jelölték ki, az 1991-ben folytatódó munka 
ezt követte. Az Európai Unióhoz történt csatlakozásunk után, amikor már nem országokban, 
hanem régiókban kell gondolkoznunk, vajon az új 10-es út valóban a legértelmesebb, leginkább 
költség-hatékony megoldás a térség közlekedési problémáinak rendezésére? 

22. Szabad-e természetvédelmi területek közvetlen környezetében új utat létesíteni, természeti tájat 
feltörni akkor, amikor az uniós irányelvek szerint a zöld területek védelme és fenntartása az egyik 
legfontosabb kormányzati feladat? 

23. A térségi civil szervezetek várhatóan be fognak jelentkezni ügyfélként az útépítés „II. ütemének” 
engedélyezési eljárásába. Miként fogják megvalósítani a térséggel kapcsolatos tervek 
környezetvédelmi civil egyeztetését az engedélyesek még a benyújtás előtt annak érdekében, 
hogy a hatósághoz már konszenzusos terv legyen benyújtható, megtakarítva ezzel a fellebbezési 
időket és eljárásokat? 

24. Miként fogják megvalósítani, hogy a „II. ütemmel” kapcsolatos hatástanulmány kellő időben legyen 
hozzáférhető a térségi civil szervezetek számára megismerés és észrevételezés céljából; továbbá 
van-e szándék annak megfontolására, hogy a terv valóban szükséges-e és megfelel-e a 2005-re 
kialakult térségi viszonyoknak és az uniós környezet- és teremészetvédelmi előírásoknak?  

 
 
Budapest–Piliscsaba, 2005. március 23. 
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