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Tisztelt Fővárosi Bíróság! 
 
 
 
Alulírott Lukács András elnök a Levegő Munkacsoport Országos Környezetvédő Szövetség 
(Levegő Munkacsoport, 1075 Budapest, Károly krt. 3/a.) I. r. felperes és Borzsák István elnök 
a Piliscsabáért Egyesület (2081 Piliscsaba, Béla király út 95.) II. r. felperes képviseletében az 
Áe. 72. § (1) bekezdése alapján 
 

keresette l  
 
fordulunk a T. Bírósághoz, és a Pp. 339. § (1) bekezdése alapján kérjük, hogy az Országos 
Környezet- és Vízügyi Főfelügyelőség (a továbbiakban: a Főfelügyelőség) 14/333-2/2004. 
számú Határozatát (a továbbiakban: a Határozat) szíveskedjék megsemmisíteni és a 
Főfelügyelőséget új eljárás lefolytatására kötelezni. 
 
 
Kérjük Főfelügyelőség perköltségben való marasztalását. 
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Keresetünket az alábbiakkal indokoljuk: 
 
A Főfelügyelőség – négy kikötéssel kiegészítve – helybenhagyta a Közép-Duna-völgyi 
Környezetvédelmi Felügyelőség KF: 1971-8/2004. számú, a Levegő Munkacsoport által 
megfellebbezett határozatát, mellyel megadta a környezetvédelmi engedélyt a Pest Megyei 
Állami Közútkezelő Kht. részére a 10. sz. főút 11+200 – 15+200 km. sz. szakaszának 
kiépítésére, fejlesztésére. 
 

1.)  

Határozatának indoklásában a Főfelügyelőség többször említi, hogy a tervezett 
létesítmény következtében „a környezeti elemekre gyakorolt hatás elfogadható mértékű 
terheléssel jár”. Ez ellenkezik a környezet védelmének általános szabályairól szóló 1995. 
évi LIII. törvény (Kvtv.) következő előírásaival: 

„6. § (1) A környezethasználatot úgy kell megszervezni és végezni, hogy 
a) a legkisebb mértékű környezetterhelést és igénybevételt idézze elő; 
b) megelőzze a környezetszennyezést; 
c) kizárja a környezetkárosítást.” 
„22. § (1) A levegő védelme kiterjed a légkör egészére, annak folyamataira és összetételére, 

valamint a klímára. 
(2) A levegőt védeni kell minden olyan mesterséges hatástól, amely azt, vagy közvetítésével 

más környezeti elemet sugárzó, folyékony, légnemű, szilárd anyaggal minőségét veszélyeztető, 
vagy egészséget károsító módon terheli. 

(3) A tevékenységek, létesítmények tervezésénél, megvalósításánál, folytatásánál, valamint a 
termékek előállításánál és használatánál törekedni kell arra, hogy a légszennyező anyagok 
kibocsátása a lehető legkisebb mértékű legyen.” 

 
 

2.)  

Sem a környezetvédelmi hatásvizsgálat, sem a Határozat nem foglalkozott azzal, hogy 
lehetséges-e és miként lehetséges a lehető legkisebb mértékűre csökkenteni a környezet 
terhelését. Így megsértették a környezeti hatásvizsgálatról szóló 20/2001. (II. 14.) Korm. 
Rendelet (R.) következő előírását:  

„6. § (1) Az előzetes tanulmányban a létesítmény szükségességének indokolásakor [Kt. 69. 
§ (2) bekezdés a) pontja] ki kell térni arra is, hogy 

a) a tevékenység céljának eléréséhez a kérelmező miért a tervezett megoldást vagy 
megoldási változatokat ítéli megfelelőnek; 

b) döntésében szerepet játszottak-e környezetvédelmi szempontok, s ha igen, melyek voltak 
azok.” 

A másodfokú határozat indoklása szerint a fellebbezésünkben „felvetett alternatív 
megoldások, az úthálózat fejlesztésének vizsgálata nem a környezetvédelmi hatóság 
hatáskörébe tartozik, az kormányzati koncepción alapuló közlekedési tárca feladata.” 
Ez nyilvánvalóan téves megállapítás, hiszen a R. fentebb idézett szakasza nyilvánvalóvá 
teszi, hogy a környezeti hatástanulmány elkészítése során szükséges az alternatív 
megoldások vizsgálata is. Ez következik a Kvtv. 64. § (1) bekezdéséből is, amely 
kimondja:  

„A környezetvédelmi igazgatás körébe tartozik (…) e) a leghatékonyabb megoldás, az 
elérhető legjobb technika alkalmazására vonatkozó követelmények érvényesítése.”  
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Amennyiben a környezetvédelmi hatástanulmány nem foglalkozik a különböző 
megoldások hatékonyságának vizsgálatával (és a jelen esetben ez történt), akkor 
nyilvánvaló, hogy a környezetvédelmi igazgatás már a megfelelő információ hiánya 
miatt sem képes a leghatékonyabb megoldást érvényesíteni. Tehát ezen vizsgálatok 
hiányában a környezetvédelmi engedély nem is adható ki. 

 
 

3.)  

A környezeti hatásvizsgálat nem tartalmazza a tervezett létesítmény szükségességének 
elfogadható indoklását (Kvtv. 69. §-a (2) bekezdésének a) pontja, R. 6. §-a (1) bekezdésének 
a) pontja). Az indoklást ugyanis csak akkor lehet elfogadni, ha az adott cél (a közlekedési 
viszonyok és a környezet állapotának javítása) elérésére nem létezik gazdaságosabb, 
társadalmilag igazságosabb és környezetvédelmileg kedvezőbb megoldás. Ezeket az alternatív 
lehetőségeket azonban a hatásvizsgálat meg sem említi, nemhogy alaposan elemezné. 
Nyilvánvaló ugyanakkor, hogy az ismert közlekedésszervezési módszerekkel 
(forgalomcsillapítás, tömegközlekedés javítása) a kívánt eredmény valóban elérhető, míg a 
szóban forgó szakasz megépítésével mindezek a közlekedési viszonyok és a környezet 
állapota tovább romlanának.  

A kívánt cél, a 10-es út és vonzásterületének közlekedési és környezeti körülményei 
valójában csak az alternatív megoldásokkal javíthatók. Ezt jól mutatja a Levegő 
Munkacsoport szakértői által készített előzetes szakértői vizsgálat, amelynek megállapításai 
az alábbiak: 

 
A 10-es út zsúfoltsága közlekedési és környezetvédelmi szempontból egyaránt elviselhetetlen. Ennek a 

helyzetnek a javítása érdekében egyes körök azt szorgalmazzák, hogy épüljenek „elkerülő”, „tehermentesítő” 
utak. Nyilvánvaló azonban, hogy az új utak a Pilisben hatalmas mértékben rombolják a természetet. Az eddigi 
tapasztalatok alapján az sem kétséges, hogy az újabb utak további forgalmat gerjesztenek. Ezen utak mentén 
elkerülhetetlenül újabb beépítésekre kerül sor, ami még tovább növeli majd a gépkocsik használatát. Ráadásul a 
forgalom túlnyomó része Budapest sűrűn lakott területei felé tart, ahol már ma is rendkívül súlyos a környezet 
szennyezése és itt gyakorlatilag az utak sem bővíthetőek. Az útépítés egyébként is rendkívül költséges, a Pilisben 
pedig a domborzati viszonyok miatt megtöbbszöröződnek ezek a költségek: a 10-es tervezett „tehermentesítő” 
útjának teljes kiépítése megközelíti a 100 milliárd forintot. Mindezeken felül az építkezés sok évet venne 
igénybe. Mi lehet tehát a megoldás? 

A Közlekedés Kft. 2000. évi forgalomfelvétele alapján jelenleg a 10-es út forgalmának közel 40 százalékát 
teszi ki a közösségi közlekedés. Egy átlagos munkanapon ezen az útvonalon mintegy 10800-an utaznak ilyen 
módon Budapestre, míg személygépkocsival kb. 14400-an. A maradék hozzávetőleg 2600 ember 
tehergépkocsival (ide számítjuk a kisbuszokat is) érkezik a városba. Budapest határán naponta 240 busz (185 
Volán és 54 BKV), 8900 személygépkocsi és 1860 tehergépkocsi lép be. Ezen felül 27 vonattal összesen 1600 
utas érkezik naponta.  

Csak a buszokat és a személyautókat számításba véve megállapítható, hogy az utasok 40 százalékát a 
járművek 2,6 százaléka szállítja, a többi 60 százalékát pedig a járművek 97,4 százaléka! Ha pedig azt is 
figyelembe vesszük, hogy az autóbuszok naponta több fordulót tesznek meg, míg a személyautók általában csak 
egyet, akkor a valódi arány egy a kilencvenkilenchez. 

Játszunk el egy kicsit a gondolattal: milyen tömegközlekedési fejlesztéseket kellene végrehajtani ahhoz, 
hogy a vasút, illetve az autóbuszok minden olyan utast be tudjanak hozni Budapestre, aki jelenleg 
személyautóval jár be. 

Annak érdekében, hogy a csúcsidei személyforgalmat az autókról teljes egészében vasútra tereljük, óránként 
1600 fő részére kellene helyet biztosítani a vonatokon. Az esztergomi vonalon ez műszakilag megoldható: 400 
ülőhellyel negyedóránként közlekedő szerelvényekkel. Ehhez szükséges a pálya és a Duna-híd felújítása, a teljes 
vonal villamosítása és egy szakaszának kétvágányúsítása, az állomások korszerűsítése és új szerelvények 
beszerzése. A MÁV Rt.-től kapott tájékoztatás szerint a megvalósítás költsége mintegy 30 milliárd forint, 
időtartama – a döntéstől számítva – három–négy év. Figyelembe kell venni azt is, hogy ki kell alakítani a helyi 
állomásokra megfelelő gyakorisággal ráhordó autóbusz-járatokat, az állomások mellett pedig a kerékpár-
tárolókat és autóparkolókat is. (Megjegyezzük még, hogy az 1600 fő a főváros határán átlépőket jelenti. A 
távolabbi útszakaszon ennél jóval kevesebben közlekednek, tehát ott nagyobb vonatkövetési idő is elegendő.) 
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Ennek a megoldásnak óriási előnye, hogy a közúti forgalomhoz képest nagyságrendekkel kisebb 
környezetszennyezéssel jár. Újabb területeket alig foglal el (a második vágány helye az érintett szakaszokon 
jórészt már biztosítva van, illetve könnyen kialakítható), továbbá nem terheli a közutakat, nem rongálja az 
épületeket, a légszennyezése is kisebb és a lakott területektől távol történik. 

A Volánbusz szakértőinek segítségével egy másik számítást is elvégeztünk. Ez kimutatta, hogy elméletileg 
mennyivel több autóbuszra lenne szükség ahhoz, hogy a 10-es úton ugyanannyi személyt szállítsanak el, mint 
amennyi jelenleg személyautóval közlekedik. A számítás során feltétel volt, hogy egy busz átlagos 
kihasználtsága nem növekszik. (A kihasználtság jelenleg átlagosan 42 százalékos, ami azt jelenti, hogy az utasok 
többsége talál ülőhelyet a járatokon.) A különböző számítások szerint a jelenleg autóval közlekedőket a 
buszjáratok számának 2–2,5-szeresére növelésével el lehetne szállítani, ami azt jelenti, hogy a 8900 
személygépkocsi helyett mintegy 425–515 buszjárat (370–460 Volán, 54 BKV) közlekedne az utakon. Ehhez 
összesen mintegy 36 új buszra lenne szükség, ami 1,5 milliárd forint egyszeri állami befektetést igényelne. (Ez 
egy kilométer autópálya megépítésének a költsége.) Az üzemeltetéshez további állami támogatásra nem lenne 
szükség, hiszen erre a viteldíj-bevételek már ma is kellő fedezetet nyújtanak. A megvalósításhoz szükséges idő a 
döntéstől számítva néhány hónap. Óriási hátránya azonban ennek a megoldásnak, hogy a buszok is a közutakat 
terhelik, jelentős levegőszennyezést és zajt okoznak a sűrűn lakott településrészeken, továbbá nagymértékben 
rongálják az útburkolatot és az utak melletti épületeket. Ezért elsődlegesen a vasúti közlekedés fejlesztésére kell 
összpontosítani. 

Fenti számításaink egy idealista feltételezésre épülnek, hiszen a gyakorlatban elképzelhetetlen, hogy az 
autókból mindenki átszálljon vonatra vagy buszokra. Az azonban talán megvalósítható, hogy az emberek fele 
tegye ezt meg. Ha az autók fele eltűnne a 10-es útról, akkor azonnal megszűnnének a közlekedési dugók, és 
jelentősen csökkenne a levegőszennyezés és a zaj. (A dugókban araszoló járművek a többszörösét bocsátják ki 
annak, mint amennyit a folyamatosan haladó kocsik.) Ebben az esetben a vasútvonal fejlesztése is jóval 
olcsóbban és rövidebb idő alatt megvalósítható (például elhalasztható a villamosítás). A Volánbusz és BKV 
járatok menetideje, pontossága ugrásszerűen javulna. A buszok üzemanyag-fogyasztása csökkenne, és egyéb 
költségek is mérséklődnének, ami komoly megtakarítást eredményezne az érintett vállalatok és így közvetve 
mindannyiunk részére. 

Ez a megoldás összességében elenyésző mértékben növelné az utasforgalmat a BKV budapesti járatain: a 
7200 ember, aki személygépkocsi helyett tömegközlekedéssel jönne a fővárosba, nem okozna gondot a BKV-
nak, hiszen azt naponta összesen egy millió ember veszi igénybe. A 10-es útról bejövőkhöz közvetlenül 
csatlakozó BKV-járatokat helyenként esetleg meg kell erősíteni, de a fent említett összegek erre bőven fedezetet 
nyújtanának. (Emlékeztetünk arra, hogy azokat a 14400 utasra számoltuk ki, most pedig csak 7200-ról lenne 
szó.) 

A tömegközlekedés javítása mellett azonban arra is szükség van, hogy bizonyos mértékben korlátozzák az 
autóforgalmat. Ennek a leghatékonyabb és legrugalmasabb módja az útdíj bevezetése lenne, amit a főváros 
határán belépéskor lehetne az autósoktól beszedni. Ezt a módszert egyre több városban alkalmazzák szerte a 
világon, mivel felismerték, hogy ezáltal javul az élet minősége, a város jelentős gazdasági előnyökre tehet szert, 
és a közlekedés is hatékonyabbá válik. Az ily módon kivetett teher az utat továbbra is használó autósok számára 
is bőven megtérül: rengeteg időt takarítanak meg, kevesebb pénzt kell benzinre és karbantartásra költeni, és az 
egészségük is kevésbé károsodik.  

Ezek az egyszerű számítások azt mutatják, hogy pusztán közlekedési szempontból is értelmetlen új utakat 
építeni, ha a 10-es úton kialakult áldatlan állapotokat valóban meg akarjuk szüntetni. A tömegközlekedés 
javításával és a személygépkocsi-forgalom ésszerű korlátozásával viszonylag rövid idő alatt és elviselhető 
költséggel jelentős javulás érhető el a közlekedésben és a környezet állapotában. 
 
 
4.)  

A levegő védelmével kapcsolatos egyes szabályokról szóló 21/2001. (II. 14.) Korm. 
Rendelet 7. §-ának (11) bekezdése kimondja: „Azokban a zónákban, ahol a 
légszennyezettség a határértéknél kisebb, illetőleg a talajközeli ózon koncentrációja kielégíti 
a hosszú távú célt, a fenntartható fejlődéssel összhangban meg kell őrizni a meglévő jó 
állapotot.” A Határozat megsérti ezt a jogszabályi előírást is, hiszen a környezeti 
hatásvizsgálatból, valamint a Határozatból nyilvánvaló, hogy a levegő minősége romlani 
fog a beruházás során, illetve az út üzembehelyezése után. Ennek elkerülése jelen 
esetben különösen fontos lenne, mivel – amint arra a fellebbezésünkben kitértünk arra – 
a beruházás által érintett medence, tekintettel az uralkodó szélirányra, Budapest 
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tüdejének részét alkotja, és így itt fokozott levegőtisztaság-védelmi intézkedésekre van 
szükség.  

A Kvtv. 88. §-ának (1) bekezdése kimondja: „A környezeti elemek igénybevételének 
mértékét és a környezetbe kibocsátható anyag és energia mennyiségét, minőségét, 
koncentrációját a környezet, illetve az érintett környezeti elem állapotának megőrzéséhez, 
illetőleg helyreállításához meghatározott célállapot figyelembevételével kell megállapítani.” 
A környezeti hatásvizsgálatból és a Határozatból viszont kiderül, hogy a környezet állapota 
nem kerül megőrzésre, hanem romlani fog a beruházás megvalósítása esetén. 
 
 
5.)  

A környezetvédelmi hatásvizsgálat nem vizsgálta, hogy a tervezett létesítmény 
megvalósítása milyen hatással jár az általa érintett teljes területre (Kvtv. 69. §-ának (2) 
bekezdése, R. 6. §-ának (5) bekezdése és 2. sz. melléklete). Az R. szerint a hatásvizsgálati 
eljárásban vizsgálandó környezeti hatások teljes hatásterülete a közvetlen és a közvetett 
hatásterületből áll. Előbbi a hatótényezőkhöz hozzárendelhető hatásfolyamatokkal érintett 
terület, míg utóbbi a továbbterjedő hatásfolyamatokkal kapcsolatos terület. Álláspontunk 
szerint az alapulfekvő közigazgatási eljárásokban a hatásterületet rendkívül szűken határozták 
meg, csupán a beruházás közvetlen hatásterületének egy részére szorítkozva. Ugyanakkor 
nyilvánvaló, hogy a szakasz megépítése jelentősen megváltoztathatja a csatlakozó utak 
terhelését is. Ezen belül különösen fontos lenne annak a vizsgálata, hogy milyen hatása lesz a 
beruházásnak Észak-Buda térségére. Nyilvánvaló ugyanis, hogy a szóban forgó útszakasz 
megépítése esetén a megnövekedett forgalom jelentősen tovább rontaná a közlekedési 
viszonyokat az egyébként is túlzsúfolt Bécsi úton és csatlakozó úthálózaton, amelyek 
kapacitásnövelése gyakorlatilag nem lehetséges, és környezetvédelmi szempontból nem is 
célszerű. 
 
 
6.)  

Mivel a hatásvizsgálat nem terjedt ki a teljes hatásterületre, az érintett érdekképviseleti 
szervek és a lakosság semmiféle tájékoztatást nem kaptak arról, hogy miként fog hatni a 
területükre a beruházás megvalósítása. Tájékoztatás hiányában az érintett érdekképviseleti 
szervek és a lakosság nem tudott megfelelő észrevételeket tenni a környezeti 
hatástanulmánnyal kapcsolatban. Tehát alapjaiban sérült az R. 7. §-a, amely a következőket 
írja elő: 

„7. § (1) Amennyiben a felügyelőség a kérelmet annak benyújtását követően az előzetes 
tanulmány vizsgálata, illetőleg a szakhatóság állásfoglalása alapján nem utasítja el, és a 
tevékenység nem esik katonai titokvédelem alá, akkor 

a) a felügyelőség a kérelmet, az előzetes tanulmányt, valamint a hirdetmény szövegének a 
(3) bekezdés a) pontja szerinti részét megküldi a telepítés helye szerinti (a fővárosban a 
kerületi) önkormányzat jegyzőjének; 

b) a telepítési hellyel szomszédos települési (a fővárosban a kerületi) önkormányzat 
jegyzőjét a felügyelőség értesíti a kérelemről, mellékelve a közérthető összefoglalót. A jegyző 
tíz napon belül jelzi a felügyelőségnek a település esetleges érintettségét. A felügyelőség az 
érintettség jelzését követően haladéktalanul megküldi az a) pont szerinti iratokat a jegyzőnek. 

(2) Az érintett települési (a fővárosban a kerületi) önkormányzatok jegyzői gondoskodnak 
arról, hogy a (3) bekezdés szerinti hirdetményt az iratok megérkezését követő öt napon belül 
harminc napig közszemlére tegyék és közterületen való közhírré tétellel, illetőleg a helyben 
szokásos egyéb módon is közzétegyék. 
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(3) A hirdetménynek tartalmaznia kell 
a) a telepítés helyét és a tevékenység rövid leírását a kérelem szerint; 
b) azt, hogy a kérelem és az előzetes tanulmány hol és mikor tekinthető meg; 
c) felhívást arra, hogy az előzetes tanulmány tartalmára, a telepítés helyével kapcsolatos 

kizáró okokra, a részletes környezeti hatásvizsgálat szükségességére, illetve szempontjaira 
vonatkozóan a (4) bekezdésben meghatározott határidőig az önkormányzat jegyzőjénél vagy a 
felügyelőségnél írásbeli észrevételt lehet tenni. 

(4) A hirdetmény közszemlére, illetve közhírré tételét követő harminc napig a kérelmet és az 
előzetes tanulmányt az (1) bekezdésben meghatározott települési (a fővárosban a kerületi) 
önkormányzatok jegyzőinek hozzáférhetővé kell tenni az érdeklődők számára. Észrevételeket 
ez idő alatt lehet benyújtani a felügyelőségnél vagy a jegyzőnél. 

(5) A települési (a fővárosban a kerületi) önkormányzat jegyzője az önkormányzat 
észrevételét, valamint a hozzá érkezett észrevételeket legkésőbb a hirdetmény levételét követő 
öt napon belül megküldi a felügyelőségnek. A felügyelőség ezeket, továbbá a közvetlenül nála 
benyújtott észrevételeket eljuttatja a kérelmezőnek.” 
 
Az irányadó bírósági gyakorlat szerint súlyos eljárási szabálysértésnek minősül az, ha az 
eljáró államigazgatási szerv az eljárásába nem von be olyan személyeket, akiknek a 
részvételét (vagy legalábbis a részvétel lehetőségének a biztosítását) a jogszabály lehetővé 
teszi. 
 
 
7.)  

Az elsőfokú határozat megállapítja: „… a természeti értékek vonatkozásában, egyes 
jobb állapotú élőhely foltokon flóra- és faunaszegényesedésre kell számítani.” Az érintett 
térség a biológiai sokféleség szempontjából Magyarország egyik leggazdagabb területe. 
Ennek az értéknek a csökkentése, részbeni elpusztítása sérti az alábbi jogszabályi 
előírásokat: 

 
A Bonnban, az 1979. évi június hó 23. napján kelt, a vándorló vadon élő állatfajok 

védelméről szóló egyezmény kihirdetéséről az 1986. évi 6. törvényerejű rendelet 
rendelkezik. Az egyezmény III. cikkének 4. pontja a következőket írja elő: 

„4. Az I. Függelékben felsorolt vándorló fajok Elterjedési területét érintő államaihoz 
tartozó Feleknek erőfeszítéseket kell tenniük, hogy: 

a) megőrizzék és ahol ez megoldható és helyénvaló, helyreállítsák a fajoknak azon 
élőhelyeit, amelyek fontosak a fajok kipusztulási veszélyének elhárítása szempontjából; 

b) megfelelő módon megelőzzék, kiküszöböljék, ellensúlyozzák, vagy a minimumra 
csökkentsék minden olyan tevékenység vagy akadály káros hatását, amely jelentősen gátolja 
vagy megakadályozza a fajok vándorlását; és 

c) a lehetőség és a célszerűség mértékéig megakadályozzák, csökkentsék vagy 
szabályozzák az olyan tényezőket, amelyek veszélyeztetik, vagy valószínűleg további 
veszélynek teszik ki e fajokat, beleértve a nem őshonos fajok betelepülésének vagy 
betelepítésének szigorú ellenőrzését; vagy a már betelepített vagy betelepült fajok ellenőrzését 
vagy az esetleges felszámolását.” 

A szóban forgó útszakasz megépülése és üzemeltetése hátrányosan befolyásolná az 
említett fajok vándorlását, tehát az a Bonni Egyezményt is sértené. 
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Az 1990. VII. 5-én kihirdetett egyezmény az európai vadon élő növények, állatok és 
természetes élőhelyeik védelméről szóló 1990/7. Nemzetközi Szerződés 4. cikkének 2. és 
3. pontjában a Magyar Köztársaság a következőket vállalta: 

„2. A Szerződő Felek saját tervezési és fejlesztési politikájukban tekintettel lesznek a 
megelőző bekezdés szerint védett területek természetvédelmi követelményeire, annak 
érdekében, hogy elkerüljék vagy a lehető legnagyobb mértékben csökkentsék ezen területek 
bárminemű károsodását. 

3. A Szerződő Felek vállalják, hogy kiemelt figyelmet szentelnek azon területek 
védelmének, amelyek a II. és a III. függelékben részletezett vándorló fajok tekintetében 
jelentősséggel bírnak és amelyek a vonulási útvonalak, azaz telelő, állomásozó, etető, 
szaporodó és vedlőhelyek összefüggésében megfelelőképpen helyezkednek el.” 

A nyomvonallal érintett területeken az említett nemzetközi szerződés és a hazai 
jogszabályok által is védett és fokozottan védett fajok találhatók, az építkezés valamint az út 
üzemeltetése jelentősen zavarná ezen fajok élelemszerzését, szaporodását és vándorlási 
útvonalát. Az útszakasz megépítése tehát ellentétben áll az említett Nemzetközi Szerződésben 
vállaltakkal. 

 
Az Európai Unió a vadon élő madarak védelméről szóló 79/409/EGK tanácsi irányelv és a 

természetes élőhelyek, valamint a vadon élő állatok és növények védelméről szóló 
92/43/EGK tanácsi irányelv is védi az útszakasz nyomvonalával érintett szakaszokon élő 
fajokat és azok élőhelyeit. A szóban forgó szakasz építése és üzemeltetése tehát ezekkel az 
irányelvekkel is ellentétes. 

 
A természet védelméről szóló 1996. évi LIII. törvény alábbi két bekezdése is 

nyilvánvalóan sérülne a beruházás megvalósítása esetén: 
 

„8. § (1) A vadon élő szervezetek, továbbá ezek állományai, életközösségei megőrzését 
élőhelyük védelmével együtt kell biztosítani.” 

„43. § (1) Tilos a védett állatfajok egyedének zavarása, károsítása, kínzása, elpusztítása, 
szaporodásának és más élettevékenységének veszélyeztetése, lakó-, élő-, táplálkozó-, költő-, 
pihenő- vagy búvóhelyeinek lerombolása, károsítása.” 
 

 

8.)  

A veszélyes hulladékokat tartalmazó területre vonatkozóan a Főfelügyelőség 
megjegyezte, hogy a környezetvédelmi hatóság nem rendelkezik a Levegő Munkacsoport 
fellebbezésében említett veszélyes hulladék jelenlétét igazoló információkkal, a jelölt 
feltöltött területen mindössze épületbontások történtek, és a terület jelenlegi használati 
módja szántóföld, ami hasonlóképpen kizárja a veszélyes hulladék jelenlétének 
lehetőségét. 

A tapasztalatok szerint az épületbontások önmagukban lehetőséget teremtenek 
veszélyes hulladék jelenlétére. Az, hogy a hatóságoknak nincs erről információja, még 
nem zárja ki a veszélyes hulladék jelenlétét. A szántó művelési ág sem zárja ki ezt. 
Gondos hatósági eljárás esetén 3–5 helyen előírták volna a feltáró fúrást, szondázást, és 
legalább helyszíni szemlét tartott volna a környezetvédelmi hatóság. Ezt nem tették meg, 
így nem szembesültek a helyszíni körülményekkel. Mindezen túlmenően előírhatták 
volna a fokozott hatósági felügyeletet is ezen terület megbontásakor, így minden vitának 
elébe ment volna – megelőző jelleggel – a hatóság. Még ezt sem tették meg.  
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9.) 

A Kvtv. rögzíti az alábbiakat: 
„40. § (1) A környezetvédelmi tervezés alapja a hatévente megújítandó, az Országgyűlés 

által jóváhagyott Nemzeti Környezetvédelmi Program (a továbbiakban: Program). 
(2) A Programnak – a Program időtartamára vonatkozóan – tartalmaznia kell: 
a) a környezet állapotának bemutatását; 
b) az elérni kívánt környezetvédelmi célokat és célállapotokat; 
c) a célok és célállapotok elérése érdekében végrehajtandó feladatokat, azok 

megvalósításának sorrendjét és határidejét; 
d) a kitűzött célok megvalósításának eszközeit, ideértve a pénzügyi igények forrásának 

tervezett megjelölését is; 
e) azoknak a területeknek a kijelölését, amelyeken különleges környezetvédelmi intézkedések 

szükségesek, valamint az intézkedések tartalmát. 
(…) 
(4) A Programban foglaltakat az ország társadalmi-gazdasági tervének [Alkotmány 19. § 

(3) bek. c) pont] meghatározása, a gazdaságpolitikai döntések kialakítása, a terület- és 
településfejlesztés, a regionális tervezés, továbbá a nemzetgazdaság bármely ágában 
megvalósuló állami tervezési és végrehajtási tevékenység során érvényre kell juttatni.” 

 
A R. kimondja a következőket: 

„21. § A környezetvédelmi engedély megadására irányuló kérelmet el kell utasítani, ha a 
tervezett tevékenység gyakorlása akadályozhatja 

a) a Nemzeti Környezetvédelmi Programban (Kt. 40. §) meghatározott környezeti 
célállapotok elérését; (…)” 
 

Nyilvánvaló, hogy a szóban forgó beruházás ellentétes a Kvtv. 40. §-ának (4) 
bekezdésével, valamint hogy a vonatkozó környezetvédelmi engedély kiadásával sérül a 
20/2001. (II. 14.) kormányrendelet 21. §-ának a) alpontja. Mindennek a bizonyítására az 
alábbiakban idézünk a 2003-2008. közötti időszakra szóló Nemzeti Környezetvédelmi 
Programról szóló 132/2003. (XII. 11.) OGY határozatból (dőlt betűvel), megjelölve, hogy 
a szóban forgó beruházás megvalósítása megépítése és üzemeltetése (figyelembe véve a teljes 
érintett térségre gyakorolt hatásait is) miért ellentétes az abban megfogalmazottakkal. 

 
 

Célkitűzés  Mutató Alapállapot  
(1999/2000) 

 Célállapot  
(2008, az eltérő  
évszám külön  

jelölve) 
1. A 
légszennyezés 
csökkentése 

 a szennyezett levegőjű 
területek aránya az ország 
területéhez viszonyítva 

 11%  5-8% 

   a légszennyezés által érintett 
lakosság aránya az ország 
népességéhez viszonyítva 

 40%  20-25% 

 
A környezeti hatásvizsgálat és a forgalmi elemzések alapján is nyilvánvaló, hogy 

kiterjednek a szennyezett levegőjű területek és növekszik a légszennyezés által érintett 
lakosság aránya.  
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2. A globális 
légszennyező 
hatások 
csökkentése 

 nettó üvegházgáz-potenciál  82 046,57 kt  6% csökkenés az 
1985-1987 
közötti 
bázisidőszak 
értékéhez képest 
(2008-2012) 

 
Az előzőekben leírtak alapján nyilvánvaló, hogy növekszik az üvegház-hatású gázok 

kibocsátása is. 
 
8. Egyéb 
természeti és 
természetközeli 
területek és 
értékek védelme 

összefüggő 
természetes/természetközeli 
élőhelyegyüttesek aránya az 
ország területéhez viszonyítva 

 13,98%  szinten tartás 

 
A környezeti hatástanulmány alapján nyilvánvaló, hogy csökkenni fog a természeti és 

természközeli élőhely-együttesek aránya. 
 
 
 
15. Egészség-  
megőrzés 

 a szénanáthás és asztmás 
megbetegedések incidenciájának 
csökkentése (új betegek évi 
száma/összes megbetegedett) 

 10%  5% 

 
Bizonyított az összefüggés a gépjárművek által kibocsátott szennyezőanyagok 

mennyisége és az asztmás betegek számának növekedése között. A beruházás hozzájárul az új 
betegek számának növekedéséhez. 
 
 

Az Éghajlat-változási akcióprogram specifikus és operatív célkitűzései 
(…) 
3.2.3. Közlekedési eredetű szennyezőanyag-kibocsátások mérséklése 
(…) 
b) Az áruszállítás környezeti hatásainak mérséklése: környezetbarát közlekedési módok 

elterjedésének támogatása, az áruszállítás átcsoportosítása a nehéz tehergépjárművekről a 
vasútra 

c) Környezeti szempontból fenntartható közlekedési módok támogatása 
 
A beruházás megvalósítása és üzemeltetése nyilvánvalóan a környezeti szempontból 

fenntarthatatlan közlekedési módokat támogatja, és még inkább megnehezíti a környezetbarát 
közlekedés módok elterjedését. 
 

A Biológiai sokféleség védelme akcióprogram specifikus és operatív célkitűzései 

3.5.1. A biológiai sokféleség és az élettelen természeti értékek megőrzése 
a) Védett természeti terület-hálózat kialakításának folytatása 



 10 

b) Védett természeti területek állapotának megőrzése, javítása, kezelési tervek kidolgozása, 
természetvédelmi kezelés és fejlesztés, élőhely- és tájrehabilitáció, szolgalmi, vagyoni és 
vagyonkezelői jogi feladatok 

c) A biodiverzitás megőrzése, átfogó programok működtetése 
d) Nemzeti Biodiverzitás Stratégia és Akcióprogram, nemzeti ökológiai hálózat védelme és 

fejlesztése, természeti területek jegyzékének összeállítása, genetikailag módosított 
szervezetekkel kapcsolatos feladatok, NAKP kapcsolódó feladatai 

e) Veszélyeztetett fajok állományának megőrzése 
f) Veszélyeztetett fajok védelmi tervének kidolgozása és megvalósítása, területi védettségtől 

független programok 
g) Barlangok és földtani felszínalaktani értékek megőrzése 
h) Állatvédelem 

 
A beruházás nyilvánvalóan összeegyeztethetetlen mindezen célkitűzésekkel. 

 

A Vizeink védelme és fenntartható használata akcióprogram specifikus és operatív 
célkitűzései 

3.7.1. A Víz Keretirányelv ütemezett hazai feladatainak időarányos végrehajtása 
a) Jogharmonizációs feladatok, a víztestek kijelölése, állapotjellemzése, a vízhasználatok 

gazdasági elemzése, vízgyűjtő-gazdálkodási tervek készítése 
b) A terhelhetőség egyedi meghatározása és ellenőrzése befogadó szakaszokra, illetve 

vízgyűjtőterületekre 
c) A jogérvényesítés erősítése, az EU előírások betartásához szükséges intézményrendszer 

fejlesztése 
3.7.2. Felszíni vizek vízgyűjtő szemléletű vízminőség-védelmének fejlesztése 
a) Települések szennyvízelvezetésének és -tisztításának fejlesztése, amely kiterjed a meglévő 

csatornahálózatra kapcsolt lakások számának növelésére, a Nemzeti Szennyvízelvezetési és -
tisztítási Megvalósítási Program ütemezett feladatainak végrehajtására, az iszapkezelési 
technikák és ártalommentes elhelyezés szabályozására és fejlesztésére, a szennyvizek 
természetközeli tisztításának és helyben tartásának fejlesztésére, valamint a környezetkímélő 
egyedi szennyvíztisztítási/elhelyezési kislétesítmények támogatására 

b) Diffúz (nem pontszerű) szennyezéscsökkentési feladatok megoldása tárcaközi (és a 
környezeti elemeket átfogó) programokkal 

c) Komplex vízvédelmi beruházások a kiemelten kezelt vízvédelmi területeken (Kis-Balaton, 
Balaton, nagy tavaink, Ráckevei (Soroksári) Duna-ág, Felső-Duna szakasz) 

3.7.3. Felszín alatti vizek vízgyűjtő szemléletű mennyiségi védelmének fejlesztése 
a) A felszín alatti vizek túlzott igénybevételének megakadályozását célzó jogi, műszaki, 

gazdasági szabályozások kidolgozása 
b) Vízföldtani modellrendszer kiépítése és alkalmazása terhelhetőségi vizsgálatokhoz, a 

fenntartható termálvíz-gazdálkodás stratégiájának megalapozásához 
3.7.4. Felszín alatti vizek vízgyűjtő szemléletű minőségi védelmének fejlesztése 
a) A bekövetkezett, tartós környezetkárosodások felszámolása, az Országos Környezeti 

Kármentesítési Program (OKKP) ütemezett végrehajtása 
b) Felszín alatti vizeket veszélyeztető szennyezőforrások (pl. üzemen kívüli, ellenőrizetlen 

kutak, kockázatos anyagok kibocsátásával járó ipari, mezőgazdasági, szolgáltatói 
tevékenységek, mezőgazdasági eredetű nitrátterhelések) szennyező hatásának csökkentése 

c) Sérülékeny környezetű üzemelő és távlati ivóvízbázisok biztonságba helyezése (az 
Ivóvízbázis-védelmi Célprogram ütemezett végrehajtása) 
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3.7.5. Az ésszerű vízhasználat és szennyezéscsökkentő technológiák hazai gyakorlatának 
bővítése 

b) A vízszennyező anyagok felszíni vízbe bocsátásának csökkentése (az elérhető legjobb 
technikák meghatározása, a technológiai határértékek megállapítása, szennyezéscsökkentő 
programok kidolgozása és végrehajtása) 
 

Az építkezés, majd a gépjármű-forgalom, valamint az esetleges haváriák a fenti 
célkitűzések ellenében hatnak.  
 

 

10.) 

A fenti, anyagi jogi jogszabálysértéseken túlmenően a Főfelügyelőség eljárásjogi 
jogszabálysértést is vétett. Az Áe. 66. § (2) bekezdése alapján a felettes szerv a 
fellebbezéssel megtámadott határozatot és az azt megelőző eljárást megvizsgálja, 
tekintet nélkül arra, hogy ki és milyen okból fellebbezett. Ehhez képest a Főfelügyelőség 
még a fellebbezésben konkrétan megjelölt egyes kérdéseket sem vizsgálta meg, vagy 
legalábbis erről semmilyen módon nem ad számot a határozat indokolásában, holott az 
Áe. 60. § utaló szabálya és a 43. § (1) bekezdés c) pontja alapján ez mindenképpen 
kötelező lett volna. 

 

a. A fellebbezés kifogásolta, hogy az érintett solymári és pilisvörösvári 
környezetvédelmi egyesületeket, illetőleg lakosokat a tervezett beruházásról a R. 
előírásai ellenére a jegyző nem értesítette. A másodfokú határozat semmilyen 
formában nem ad választ erre a problémára. 

b. A fellebbezés kifogásolja, hogy a hatásvizsgálat nem tért ki az időközben lezárt 
anyagnyerő helyek megbontása milyen környezeti hatásokkal járhat. A 
másodfokú határozat ennek a problémának csak egy kisebb részével, a veszélyes 
hulladékok megjelenésével foglalkozik. 

c. A fellebbezés kitér a haváriák esetére történő rendelkezések hiányára az elsőfokú 
határozatban. A másodfokú hatóság határozata teljes mértékben figyelmen kívül 
hagyta ezt a fontos kérdést. 

d. Szintén nem reagált a másodfokú határozat az útsózás, gyomirtózás stb. 
természetvédelmi hatásaival, amelye figyelmen kívül hagyását az eljárásban a 
fellebbezés kifejezetten kifogásolta. 

e. Az alternatív megoldásokkal, jóllehet e kérdésre a másodfokú határozat egy 
mondatban kitér, a Főfelügyelőség félreértelmezte a fellebbező szándékát és 
figyelmen kívül hagyta azt, hogy az az alternatívák megkövetelésének 
szükségességét a Kvtv. és a R. rendelkezéseiből vezette le. 

 

 



 12 

Kérjük a Tisztelt Bíróságot, hogy kereseti kérelmünknek helyt adni szíveskedjék. 
 
A Bíróság hatásköre a Pp. 23. § (1) bek i) pontján alapul. 
A Bíróság illetékessége a Pp. 326. § (1) bekezdésén alapul. 
 

A felpereseket az 1990. évi XCIII. tv. 5. § (1) bekezdés d) pontja alapján teljes személyes 
illetékmentesség illeti meg. Ezzel kapcsolatban az 5. § (2) és (3) bekezdésére tekintettel 
kijelentjük, hogy az eljárás megindítását megelőző naptári évben folytatott vállalkozási 
tevékenységéből származó jövedelmünk után társasági adófizetési kötelezettségünk nem 
keletkezett. 

 

Tisztelettel: 
 
 
 Borzsák István Lukács András 
 a Piliscsabáért Egyesület a Levegő Munkacsoport 
 elnöke elnöke 
 

 

 

Mellékletek: 
1. A Levegő Munkacsoport bírósági bejegyzési végzése és alapszabálya 
2. A Piliscsabáért Egyesület bírósági bejegyzési végzése és alapszabálya (külön postázva) 
3. Az Országos Környezet- és Vízügyi Főfelügyelőség 14/333-2/2004. számú Határozata 
4. A Levegő Munkacsoport fellebbezése a Közép-Duna-völgyi Környezetvédelmi Felügyelőség 

KF: 1971/8-2004. számú határozata ellen 
5. A Közép-Duna-völgyi Környezetvédelmi Felügyelőség KF: 1971/8-2004. számú határozata 

 
 

 
 

 


