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Állásfoglalás Budapest, III. kerület, Óbudai (Hajógyári) sziget Kerületi 
Szabályozási Terve című anyaggal kapcsolatban 

 
 
 

Általános megjegyzés 
 

Jelen állásfoglalás az Óbudai sziget Kerületi Szabályozási Terv (KSZT) tervezetének 2006. május 
1-jén társadalmi egyeztetésre bocsátott anyaga, a tervezetet alátámasztó munkarészek, tanulmányok, 
a területre vonatkozó Településrendezési Keretszerződés szövege és az Óbudai (Hajógyári-)sziget 
Kerületi Szabályozási Tervének környezeti értékelése (Stratégiai Környezeti Vizsgálat, a 
továbbiakban: SKV) című anyag alapján készült. Az alábbiakban csak a legfontosabb tényezőkkel 
kapcsolatos állásfoglalásra szorítkozunk. 
Következtetéseinket, javaslatainkat jelen anyag végén foglaljuk össze. 
 
 

Az Óbudai sziget értékei, használatának változása 
 

Az Óbudai (Hajógyári) sziget (a továbbiakban: Sziget) a Főváros és egyben a III. kerület egyik 
kiemelt értékű zöldterülete, a főváros meglehetősen szakadozott ökológiai hálózatának egyik 
megmaradt kulcseleme. Értékét növeli, hogy a főváros zöldfelületeinek, rekreációs területeinek 
kiterjedése folyamatosan és radikális sebességgel csökken. Az Óbudai sziget a BVKSZ 5. sz 
melléklete szerint a főváros a városkép, a növényzet értéke és az idegenforgalom szempontjából 
védett közpark. Egyedileg védett műemlék a 27/2005. (X. 7.) NKÖM rendelet alapján a régi 
hajógyár szinte valamennyi megmaradt épülete. Műemléki, továbbá régészeti védettség alatt áll a 
Hadrianus Helytartói Palota területe és környezete, mely az ókori Aquincum városának 
legjelentősebb helye volt. Itt állt a római provincia helytartójának palotája és feltehetőleg annak 
kiegészítő létesítményei. A Kis-sziget 1956 óta áll régészeti védelem alatt. A Művelődési és 
Közoktatási Minisztérium 1991. március 7-i 45989/90 sz. határozata alapján a Nagy-sziget területe 
is védett. A 2001. évi LXIV. törvény értelmében az állam kizárólagos tulajdonában tartandó 
műemlékek közé tartozik a 18386/4 hrsz.-ú ingatlan (Hadrianus palota). E terület az Állami 
Számvevőszék megállapítása szerint törvényellenesen van az Álom Sziget Ingatlanfejlesztő 2004 
Kft. tulajdonában, melyre az államnak visszavásárlási opciós joga van 2008-ig. 

A Sziget használatának intenzitása története során sokat változott. Már az őskorban is éltek itt 
emberek. A római kori intenzív használat és beépítés után a hajógyár megépítéséig extenzívebb 
területhasználat jellemezte. A tervezett fejlesztés elsődleges terepének (a déli, magántulajdonban 
lévő 32 hektáros területnek) mai képét a több mint 150 évig itt működött hajógyár megmaradt, 
újrahasznosított épületei dominálják. A 90-es években a korábbi épületek jelentős részét 
lebontották, a területet értékőrző és nyereséges módon rehabilitálták, vegyes, extenzív használat 
alakult ki, jelentős zöldfelületekkel. Lehetőség nyílt arra, hogy a környezeti és kulturális értékeket 
szem előtt tartó fokozatos, szerves átalakulás mehessen végbe, kihasználva a Sziget páratlan 
lehetőségeit. Ezt a folyamatot akasztotta meg a 2003-as privatizáció. A terület törvényellenesen 
kikerült az állami hasznosításból, a jelenlegi tulajdonos a mainál sokkal intenzívebb beépítést kíván 
megvalósítani. 
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Az Álom Sziget tervei 
 

A tervezett beruházás főbb létesítményei: hotelek (140.000 m2 szintterület); apartment hotelek 
(75.000 m2 szintterület); casino (28.000 m2 szintterület); kongresszusi központ és kiállító terem 
(60.000 m2); 300 férőhelyes yacht-kikötő; színház (3500 fő), éttermek, bárok (3000 fő), múzeum 
(4.000 m2) stb. Összesen, szintterületi kedvezménnyel együtt közel 350 ezer m2 kerülne beépítésre.  

Az alátámasztó tanulmány szerint a 32 hektáros területen megvalósuló komplexumba érkező, 
illetve azt elhagyó személyforgalom mintegy napi 24 ezer főt tehet ki. Teljes kiépítés esetén a 
mértékadó délutáni csúcsidőszakban a környező úthálózatot 1800 utas/óra/2 irány 
tömegközlekedési utas és 1500 egységjármű/óra/2 irány közúti többletforgalom terhelné a 
tanulmány – megállapításunk szerint alulbecsült – közlekedési hatástanulmánya szerint. A 
létesítményhez közel 4000 parkolóhely létesülne a föld alatt. A megközelíthetőség érdekében 
járulékos beruházásként átépítésre kerülne a „K-híd” (a jelenlegi 1 helyett 2×2 sáv); a Bejárati híd 
(2×1 sáv); 2×1 sávos közúti alagút kötné össze a komplexumot a Szentendrei úttal; közvetlen 
kapcsolat létesülne az Árpád fejedelem útja és az Árpád híd között. Feltételes beruházásként az 
Árpád híd és a Sziget között lehajtó létesülhetne. Szintén összekötnék a HÉV-pálya alatt az Árpád 
fejedelem útját és a Budai alsó rakpartot; a Vörösvári utat és a Hévízi utat. Rendezésre kerülne a 
Szentlélek tér környéke, a sziget színvonalas gyalogos kapcsolatot kapna, illetve közvetlenül 
összekötnék a Fő térrel.  

A beruházó a sziget északi részén található közpark és a szabadidő és sportközpont 
felújításában is részt venne, illetve vállalja buszjárat üzemeltetését a sziget északi részén. A volt 
hajógyári terület (magántulajdonban) álló területein közhasználatra engedne át területeket. A 400 
milliárd forintra becsült beruházáshoz 14,5 milliárd forint értékű „közcélú” fejlesztés kapcsolódna. 

 
 

A szabályozó felelőssége 
 

A Sziget ökológiai értéke, környezeti érzékenysége, egyelőre fel nem tárt régészeti kincsei, 
műemlékei szükségessé teszik, hogy olyan szabályozási terv készüljön, ami mindezeket figyelembe 
veszi, értékőrző fejlesztést tesz lehetővé. Az északi részen található közpark és a Honvéd üdülő 
különösen indokolttá teszik ezt. A Sziget területe nem pusztán ingatlan, hanem olyan kiemelten 
értékes terület, amely a főváros ökológiai hálózatának eleme, a pihenés, rekreáció számára 
különösen fontos. A fejlesztéssel érintett terület az ókori Pannonia Inferior közigazgatási 
központjának nagy részben feltáratlan maradványait őrzi, melyek a régi hajógyár épületeivel együtt 
a nemzet kulturális örökségének kiemelt fontosságú, európai jelentőségű részei. Egyedülálló, mert 
Európában talán csak itt található olyan római emlék, mely kutatható és bemutatható lenne, nem 
települt fölé a város. Az Óbudai szigetet egyedivé teszi továbbá, hogy területe kevésbé kiépített, 
mint pl. a Margitszigeté, közpark funkciója mellett gazdag élővilággal is rendelkezik, melynek 
megőrzése, zavarásának alacsony szinten tartása fontos közérdek.  

A terület magántulajdonba adásával a volt hajógyár hasznosítása kényszerpályára került. Az 
illetékes önkormányzatok feladata a közérdek érvényesítése, míg a Sziget déli részének tulajdonosa 
egyéni hasznainak maximalizálására törekszik. Jelen pillanatban a KSZT olyan szabályozási 
eszköz, amely a közérdek és a befektetői érdek közötti optimális kompromisszum megvalósítását 
lehetővé tehetné.  

Megítélésünk szerint a KSZT-előterjesztés jelen állapotában nem teszi lehetővé a közérdek és a 
magánérdek optimális kompromisszumát: olyan mértékű beépítést engedélyezne, ami óhatatlanul a 
Sziget értékeinek leromlásához vezetne. A becsült napi 24 ezres látogatói forgalom összemérhető 
nagyságrendű a Sziget Fesztivál napi 65 ezres forgalmával. Azzal a különbséggel, hogy utóbbi egy 
hétig tart, míg az Álom Sziget egész évben üzemelni fog. A Sziget Fesztivál esetében a park 
rendszeresen helyreállításra szorul, ennek fényében aggasztó, hogy a déli területen megjelenő óriási 
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forgalom milyen károkat okozhat a létrejövő magánváros belsejében és a környéken. Különösen a 
tekintetben, hogy a várt vendégek számához képest a beruházás területén csekély mennyiségű 
zöldterület áll majd rendelkezésre. Valószínűsíthető, hogy a látogatók a közparkot is intenzíven 
használni fogják. 

El kell ismerni: a beruházás léptéke az egyeztetési folyamat során kedvező irányban változott, 
megjelentek kedvező hatású járulékos beruházások, ezen az úton azonban tovább kellene haladni. 
Amennyiben ez nem lehetséges, meg kell vizsgálni a terület visszavásárlásának és közcélú 
hasznosításának lehetőségét. A Sziget, a fentiekben vázolt értékei miatt „stratégiai jelentőségű” 
zöldterület. Még mindig nem késő a 32 hektáros terület elhibázott privatizációját felülvizsgálni.  
 
 

A várható hatások 
 

Az előterjesztés, a kapcsolódó szerződéstervezet és a korábban megismert háttéranyagok anyagok 
alapján az Élőlánc Magyarországért; a Levegő Munkacsoport; az S.O.S. Békásmegyerért Egyesület; 
a Rodata SE és a Rómaifürdő Telep Környezetvédő, Szabadidő és Diák Vízisport Egyesület közös, 
előzetes állásfoglalást bocsátott ki. Ebben – az SKV ismerete nélkül – jeleztük azokat a hatásokat, 
amelyek valószínűsíthetők a megismert anyagok alapján. Az SKV hivatkozta ezt az anyagot, illetve 
több helyen reflektált felvetéseire. 

A várható hatások előrejelzése tekintetében a korábban áttekintett anyagok közös 
hiányosságának tekinthető, hogy szinte csak a tervezett beruházásra (a volt hajógyári terület) 
koncentrálnak, míg a környező területeken jelentkező hatások jobbára kívül maradnak a vizsgálat 
körén. Holott az óriási léptékű fejlesztés hatásterülete jelentős.  

Előzetes állásfoglalásunkban úgy ítéltük meg, hogy a beruházás hátrányai legnagyobb részben 
a III. kerület lakóira hárulnak, míg az előnyökből alig élveznek valamit, illetve összességében a 
megismert paraméterek alapján megállapítottuk, hogy a beépítés a kerület lakóinak 
valószínűsíthetően károkat fog okozni.  

A Stratégiai Környezeti Vizsgálat a beruházást támadó civil szervezetek, illetve a III. kerületi 
önkormányzat kezdeményezésére készült. Jogilag nem kötelező elkészíteni a KSZT-hez, így az 
SKV módszertanát a készítő a speciális feladathoz igazította. Tekintve, hogy készítésére mindössze 
egy hónap állott rendelkezésre, így az anyag jobbára a meglévő tanulmányok, információk 
másodelemzésére szorítkozik. Ennek alapján próbál döntéstámogató információkat szolgáltatni 
atekintetben, hogy a tervezet fenntarthatósági szempontból elfogadható-e. 

Jelen állásfoglalásnak egyáltalán nem célja akadémiai vitába bocsátkozni, ezért csupán jelezzük 
itt, hogy a „fenntarthatóság” és a „fenntartható fejlődés” fogalmak pontos tartalma ma sem teljes 
mértékben kiforrott, viták zajlanak róla. Gyakori a szándékos félreértelmezés is, vagy az olyan 
önellentmondó fogalmak használata, mint a „fenntartható növekedés”. A magunk részéről Herman 
Daly értelmezését tekintjük irányadónak, miszerint „A fenntartható fejlődés a folytonos szociális 
jobblét elérése, anélkül, hogy az ökológiai eltartóképességet meghaladó módon növekednénk. A 
növekedés azt jelenti, hogy nagyobbak leszünk, a fejlődés pedig azt, hogy jobbak.”1 Gyulai2 egyes 
tervek fenntarthatóságának megítélésekor felhívja a figyelmet arra, hogy a fenntarthatóság minden 
elvének egyszerre kell teljesülnie, s nem elegendő, hogy az elvek többsége teljesül. Ebben a 
kontextusban az SKV végkövetkeztetése – miszerint „Összességében elmondható, hogy a terv 
jelenlegi formájában fenntarthatósági szempontból közömbös, az előnyök nagyjából kiegyenlítik a 
hátrányokat.” – nem értelmezhető.  

                                                 
1 dr. Gyulai Iván: A fenntarthatóság fogalma és lényege, a fenntartható fejlődés feladatai a világban és Magyarországon. 
MTVSz, Budapest, 2002. 
2 dr. Gyulai Iván: A Fenntartható Fejlődés. Ökológiai Intézet a Fenntartható Fejlődésért Alapítvány, Miskolc, 2001. 
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A további módszertani viták helyett a tanulmány szerzőinek logikáját elfogadva – tekintve, 
hogy a terv nem teljesíti a fenntarthatóság követelményeit – inkább úgy értelmezzük az elemzést, 
hogy az Óbudai szigeten tervezett beruházás „jó üzlet”-e az érintettek összessége szempontjából? 
Azaz az elszenvedett hátrányok és a nyert előnyök kiegyenlíthetik-e egymást, van-e olyan 
valószínűsíthető változás, ami alapján el kellene vetnünk a tervet? Illetve: az optimum elérése 
érdekében szükséges-e a terv paramétereinek változtatása? 

Az SKV az általunk aggályosnak ítélt pontokat érinti és ezekben állást foglal, illetve a 
rendelkezésre álló anyagok másodelemzésének lényegét is közli. Az alábbiakban az előzetes 
állásfoglalásunkban felvetett problémákat, illetve az SKV ezekkel kapcsolatos megállapításait 
állítjuk szembe. 
 

Előzetes állásfoglalás Stratégiai Környezeti Vizsgálat 
A beruházás által keltett közlekedési többletforgalom 
megítélésünk szerint alulbecsült és torz arányokat tükröz. 
Valószínűtlen, hogy a luxusszállodák, kaszinók, 
jachtkikötők, konferenciák vendégeinek többsége a 
tömegközlekedést használná személyautó vagy turistabusz 
helyett.  

Ezt a megállapításunkat alátámasztja a közlekedési 
becsléseket opponáló Molnár László idézett véleménye. 
(SKV, 4.4.8 pont) 

Az alátámasztó számítások akár helytállóak, akár nem, 
érthetetlen, hogy a megvalósítást (leszámítva a szigeti 
buszjáratot, ami nem a beruházás területét tárná fel) miért 
nem kötik járulékos tömegközlekedés fejlesztésekhez. 
Különösen, ha a becslések szerint a vendégek többsége 
tömegközlekedéssel érkezne. 

Ezt a megállapításunkat alátámasztja a közlekedési 
becsléseket opponáló Molnár László idézett véleménye. 
Maga is javaslatot tesz a budai villamosvonal 
fejlesztésére. (SKV, 4.4.8 pont) 

A Településrendezési keretszerződés legnagyobb 
volumenű Járulékos Beruházásai a Sziget közúti 
megközelíthetőségét szolgálják, mások a III. kerület 
közútfejlesztését irányozzák elő. Az alátámasztó 
forgalombecslések egyértelműen megmutatják, hogy a 
fejlesztés környéke legfontosabb útpályáinak forgalma 
(Árpád híd, Budai alsó rakpart, Szentendrei út) hosszabb 
időtávon (2018-as becslés) nőni fog. (A tervezett északi 
hidak megépítése esetén ez a növekedés még nagyobb 
lesz.) E tény pl. a szigetre vezető árpád-hídi lehajtó 
megépítését gyakorlatilag előre kizárja. Azokon az utakon 
okoznának jelentős többletforgalmat a beruházások, 
amelyek már ma is túlterheltek. Ugyan e járulékos 
fejlesztések többsége „közcélúnak” minősíttetett, céljuk 
valójában a fejlesztési területre irányuló, onnan távozó 
forgalmat összekötni a környező utakkal, így inkább a 
fejlesztő, mint a város érdekeit szolgálják. (Azaz: 
amennyiben nem valósulna meg a fejlesztés, a Sziget 
megközelíthetőségének javítására nem lenne ilyen 
léptékben szükség.) Mindezek a fejlesztések önmagukban 
is a gépjármű-forgalom növekedését vetítik elő. Ezek a 
beruházások milliárdokba kerülnek, de semmivel nem 
javítanák a főváros közlekedését. Az Árpád fejedelem 
útjáról az Árpád-hídra vezető felhajtó megépítése esetén 
ráadásul még nagyobb levegőszennyezés és zaj sújtaná az 
Árpád hídtól délre eső területet, ahol zöldfelület is 
megsemmisülne. Ez még a Szigeten megvalósuló 
beruházás szempontjából is hátrányos lenne, hiszen a 
Sziget közvetlen közelében romlik a környezet állapota. 
Az Árpád fejedelem útja és az alsó rakpart összekötése a 
Nagyszombat utca és a Szépvölgyi út között pedig az 
egyébként is túlzsúfolt rakpartra vezetne újabb forgalmat, 
és gyakorlatilag nem javítana az óbudai lakosok 
közlekedésén sem. 

Molnár László idézett véleményében gyakorlatilag 
hasonló következtetésekre jut. Jelzi, hogy a rakpart felőli 
megközelítésnek komoly korlátai lesznek, és inkább a 
Szentendrei út felőli megközelítést ajánlja.  
Aggályosnak tartja az árpád-hídi lehajtókat műszaki 
megvalósíthatósági szempontból, illetve az Árpád 
fejedelem útja – Árpád-híd kapcsolatot forgalomtechnikai 
okok miatt. A rakpart – Nagyszombat utca összekötésénél 
2 irányú kapcsolatot javasol. 
Problémásnak tekintjük, hogy nem történt meg a forgalmi 
előrejelzések felülvizsgálata, különösen annak 
tekintetében, hogy az opponensi vélemény a közúti 
forgalomnak a becsültnél is nagyobb volumenét 
valószínűsíti.  
A beruházásnak a III. kerületre kifejtett egyik 
legkomolyabb hatása a környező úthálózatokon keletkező 
jelentős többletterhelés lehet. Sem a korábbi megalapozó 
anyagok, sem az SKV nem ad megnyugtató választ olyan 
kérdésekre, hogy pl. Bel-Buda, a Szentendrei út, az 
Árpád-híd hogyan viseli el a többletforgalmat, 
elkerülhető-e a közlekedési káosz, az életminőség jelentős 
romlása a környéken. 
A szigeten belüli, közúti forgalomból adódó terhelések 
csökkentésére adott javaslatokat (SKV, 4.4.1.) a KSZT-
tervezet, illetve a Településrendezési Keretszerződés 
tartalmazza. Mindamellett az autóforgalom földalatti 
megoldása, a chipkártyás beléptetőrendszer, a buszjárat 
mellett sem elkerülhető a légszennyezés növekedése. A 
fűtési rendszerekből adódó terheléssel nem foglalkozik a 
tanulmány. 
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Előzetes állásfoglalás Stratégiai Környezeti Vizsgálat 

A III. kerület lakóinak egészsége, nyugalma érdekében 
ezen útvonalak forgalmának csillapítása lenne indokolt és 
nem növelése. Egyelőre kérdéses, hogy a lég- és 
zajszennyezési határértékek betarthatók lesznek-e a közúti 
fejlesztések után. Valószínűsíthetően nem. Azonban a 
jelenlegi állapothoz képest mindenképp romlás következik 
be, ami a határérték-átlépéstől függetlenül sem engedhető 
meg. A beruházás léptéke, a várható vendégforgalom 
miatt a közúti kapcsolatok kiépítése, a Sziget 
megközelíthetőségének a szerződés szerinti javítása a 
befektető szempontjából logikus, azonban a közérdeket 
tekintve nem elfogadható jelen formájában.  

Továbbra is aggályos, a fentiek alapján. 
Meg kívánjuk jegyezni, hogy az SKV gyakran említi, 
hogy a megvalósítandó két új híd (M0, Aquincum) 
jelentősen csökkenteni fogja a környék forgalmi 
terhelését. Ennek éppen ellenkezőjét mutatják a forgalmi 
előrejelzések: amennyiben megépül az M0-ás északi hídja 
és az Aquincumi híd, a 3 hídról (az Árpád hidat is 
beleértve) kétszer annyi személygépkocsi és háromszor 
annyi tehergépkocsi fog a III. kerületre zúdulni, mint 
amennyi jelenleg zúdul az Árpád-hídról. A szigeti beépítés 
ezen a helyzeten még tovább fog rontani. Meg kell 
említeni, hogy a becslések feltehetően nem számolnak 
olyan jelentős (potenciális) forgalomgerjesztő 
létesítményekkel, mint az Északi Városkapu, a Ganz-
telepen, a volt Gázgyár területén megvalósuló fejlesztés 
vagy az Árpád-híd pesti hídfőjénél megépült 
„irodatornyok”. 

A fejlesztés kereteit meghatározó KSZT-nek a terület 
környezeti érzékenységéből kell kiindulnia: nem a 
fejlesztői érdekhez kell igazítania a Sziget paramétereit, 
hanem éppen fordítva. A Szigeten és a környező 
területeken jelentkező megnövekedett környezetterhelés 
csökkentése látható módon a beépíthetőség mértékének 
csökkentése és a funkciók változtatása nélkül nem 
megvalósítható. A tervek számos helyeselhető korlátozást 
tartalmaznak (pl. beépítési szintmagasságra, intenzitásra, 
egybefüggő homlokzatok méretére), ugyanakkor éppen 
ezek miatt alakul ki a rendkívüli méretű terepszint alatti 
beépítési terv, hogy a lehető legnagyobb beépíthető 
szintterületet érjék el.  

A beépítés méretével kapcsolatban az SKV (4.4.4.) 
megállapítja, hogy az jóval kisebb a keretszabályozás 
biztosította lehetőségeknél. Az Előzetes 
állásfoglalásunkban az IZ-III/4-sziget övezetben javasolt 
15%-os maximális beépítési mértékkel, illetve 0,7-es 
szintterületi mutatóval kapcsolatban megjegyzik, hogy ez 
ellehetetlenítené a nyereséges beruházást. Ez az állítás 
viszont nem kap alátámasztást költség-haszon 
számításokkal. 
Fenntartjuk, hogy a közúti terhelés nem csökkenthető a 
beépítés méretének csökkentése nélkül. 
Nem tér ki az SKV az ide látogatóknak a közparkra 
kifejtett terhelésével sem (napi 24 ezer látogató esetén ez 
jelentős lehet).  

A beépítés árvízi visszaduzzasztó hatása, illetve lehetséges 
hatása az ivóvízellátó kutakra, a talajvízáramlásra nincsen 
modellezve. Árvízvédelmi kérdéseket tekintve a KSZT-
tervezet szinte csak a volt hajógyári terület védelmével 
foglalkozik. Nem esik szó arról, hogy a vízzáró 
agyagrétegig történő, három szint mély, nagy alapterületű 
beépítés, valamint a terepszint feltöltései, egyéb 
árvízvédelmi beavatkozások hogyan befolyásolják az 
északi rész (különös tekintettel az ott megvalósuló 
vízibázisra, üdülőre) lehetséges árvízi borítását, illetve a 
környező területekét (különös tekintettel a Római partra és 
a Margit szigetre). A Településrendezési keretszerződés 
alapján, ha a beruházás árvízi károkat, védekezési 
többletköltséget okoz a fejlesztés területén kívül, azért a 
beruházó nem felel. A beruházásnak a fejlesztési területen 
kívüli árvízi hatásainak modellezése nélkül a beépítés nem 
engedélyezhető.  

Az SKV nem tartalmaz tényleges hidrológiai modellezést, 
így nem kapunk indoklást arra nézve, hogy min alapul 
kijelentése, miszerint „A hozzávetőlegesen becsült 
maximális árvízszint emelkedés mintegy néhány cm-re 
kalkulálható, de az is időszakos.” Továbbra is úgy látjuk, 
hogy a modellezés eredményei nélkül a KSZT nem 
elfogadható ebben a formájában. (4.4.1) 
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Előzetes állásfoglalás Stratégiai Környezeti Vizsgálat 

A Nagy-szigeten megvalósuló terepszint alatti beépítés 
miatt a föld alatti létesítmények felett csak tetőkert 
létesíthető. A nagykiterjedésű, terepszint alatti beépítés 
területén az összes fa kivágásra kerül és valószínűsíthető, 
hogy a költségek miatt csak alacsonyabb értékű fák, de 
inkább bokrok jelennek meg a területen. Ez a Sziget 
zöldfelületeinek értékét (ha kiterjedését nem is feltétlenül) 
csökkenti. A megjelenő épületek a légáramlást, 
mikroklímát kedvezőtlenül fogják befolyásolni, ami az 
egyre szélsőségesebbé váló időjárás mellett különösen 
aggályos. További problémát jelenthet a szomszédos park 
területén a jelentős vendégszám miatt óhatatlanul 
megjelenő pluszterhelés. 

Az SKV pontosabban értelmezi a megtartandó, 
átültetendő és kivágható fák számát. Megállapítja azt is, 
hogy az előírt fapótlás nem megoldható a sziget területén 
belül, ezért külön megállapodást kell erre nézve kötni. 
Azaz a Sziget zöldterületeinek minősége a faállomány 
csökkenése miatt jelentősen romlani fog. (4.4.1) 
Nem foglalkozik a tanulmány azzal, hogy a napi több 
tízezerre tehető látogatóból és a szállodák állandó 
vendégeiből mennyien fogják használni a parkot, 
mennyivel nő meg a zöldterületek terhelése. 

A Kis-sziget déli csücskén megjelenő „meghatározó 
látványelem” egyáltalán nem illik környezetébe, a 
szabályozás itt túlzottan intenzív és magas beépítési 
lehetőséget engedélyez. 

Ezen a területen az SKV szerzői egy karcsúbb, de 
magasabb épületet javasolnak.  
A látvány szempontjából sem a jelenlegi KSZT-javaslatot, 
sem az SKV javaslatát nem látjuk elfogadhatónak. 

A kongresszusi központ megvalósítása – még a 
csökkentett férőhelyszám mellett is – túlzott terhelést 
jelent. A BVKSZ 49.§-a értelmében ilyen létesítményt K-
TP jelű övezetben lehetne elhelyezni. Nem látjuk 
indokoltnak az engedélyezését IZ övezetben. 

A konferencia központ méreteinek újbóli felülvizsgálatát 
és a környezeti szempontból (parkolás, forgalom, stb.) 
elfogadható méret lehatárolását javasolja az SKV. (5. 
fejezet) 

A Honvéd üdülő, illetve a vízibázis fejlesztésére 
vonatkozó kereteket összességében elfogadhatónak 
tartjuk, azonban különös gondot kell fordítani arra, hogy a 
közpark személyautóval ne legyen átjárható, az új 
létesítményeket a látogatók tömegközlekedéssel, 
kerékpárral vagy gyalog közelíthessék meg. 

Az SKV 4.4.1. pontja hasonló megállapításokat tesz.  

A KSZT, illetve a szerződés jelenlegi formájában nem 
biztosítja a Nagy-szigeten feltételezhető régészeti emlékek 
védelmét. Jelenlegi formájában a tervek egyenesen 
kizárják a lehetséges emlékek eredeti helyükön és eredeti 
összefüggésükben történő megőrzését. Amennyiben itt – 
mint ahogy az sejthető – komoly régészeti értékre 
bukkannak, úgy az új KSZT készítését teheti szükségessé, 
egyben a beruházást a ma elképzelt formájában 
ellehetetleníti. Erre azonban nincs utalás sem a 
szerződéstervezetben, sem a KSZT-tervezetben. 

Az SKV szerint „A terv értelemszerűen csak az ismert és 
védett régészeti értékekkel kalkulál - megjegyezzük, 
mással nem is kalkulálhat - ezért várható, hogy tervezési 
terület bizonyos részein a régészeti értékek megtartásának, 
bemutatásának érdekei és a tervezett beépítések, illetőleg a 
szükséges infrastruktúra kialakítások egymással 
konfliktusba fognak kerülni.” (4.4.6.1. f) 

A Sziget Nagy-Duna felőli oldalán szinte végig kikötők 
létesítését engedélyezné a terv. Ez a védelemre szoruló 
ártéri erdősávot megengedhetetlen mértékben zavarná, 
ezért a kikötők létesítését néhány pontra kell koncentrálni 
és forgalmukat (elsősorban a motorcsónakok használatát) 
a part mentén korlátozni kellene. 

A 4.4.8. pontban leírt javaslat szerint „Javasolható, hogy a 
nagy Duna-ágra ne kerüljön jacht kikötő, hanem az is a 
védett öbölbe kerüljön vagy a budai oldali Duna-ágba.” 
 

Összegezve: A fejlesztési terület környéken jelentkező 
többletterhelés negatív hatásai messze felülmúlják 
azokat a pozitív hatásokat, amelyek a beruházás 
következtében létrejönnek. Önmagában nem 
elutasítható a fejlesztési terv, ugyanakkor 
megvalósításának tekintettel kell lennie a környező 
területek terhelésének korlátaira, illetve a Sziget 
érzékenységére, ökológiai értékeire.  

„Összességében elmondható, hogy a terv jelenlegi 
formájában fenntarthatósági szempontból közömbös, 
az előnyök nagyjából kiegyenlítik a hátrányokat. Meg 
kell jegyezni, hogy a jelenlegi fővárosi fejlesztési 
tendenciák ismeretében még ez is előnyösnek 
mondható. E mellett lehetőség van mind a KSzT, mind 
a további tervezési lépések folyamán olyan 
megoldásokat alkalmazni, amelyek jelentősen 
előmozdítanák a fejlesztést a fenntarthatóság 
irányába.” 
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A Stratégiai Környezeti Vizsgálat számos javaslatot tesz a problémák kezelésére az 5. fejezetben. 
Ezeknek többségét fontosnak és elfogadhatónak tartjuk, beépítettük jelen állásfoglalásunk 
„Javaslatok” részébe. Néhány javaslattal a tervezők részéről nem értünk egyet, ezeket alább 
idézzük. 

Álláspontunk Stratégiai Környezeti Vizsgálat 
 a) A beépítés szabályozásával kapcsolatos javaslatok 

Továbbra is fenntartjuk álláspontunkat, miszerint a 
Szigetnek minél inkább meg kellene őrizni zöld jellegét. 
Nem mindegy ezért, hogy az ideérkező látogatót az öböl 
felől milyen látvány fogadja: egy birodalmi jelkép vagy 
egy fák között megjelenő mutatós építmény, mely jelképe 
az értékőrző, környezetbarát területhasznosításnak. Mi az 
utóbbit javasoljuk, ezért fenntartjuk a jelen állásfoglalás 
„Javaslatok” részében az e területre megfogalmazott, a 
tervezők elképzelését elvetendőnek tartjuk. 

A Kis-szigeten az Árpád-hídtól délre fekvő szigetcsúcson 
javasoljuk a beépítési százalék csökkentését (pl. 30 %-ra), 
a lehetséges építménymagasság növelésével (pl. 28 m-re). 
A szintterületi mutatót ezzel összehangoltan felül kell 
vizsgálni. A már említettek szerint ez egy karcsúbb, 
mutatósabb jelkép megjelenítésére adhat teret, 
csökkentheti az Árpád-híd monotonitását és 
ellensúlyozhatja a pesti part két új tornyát. (Itt meg kell 
jegyezni, hogy a híd forgalma olyan környezeti állapottal 
jár, hogy a torony jellegű építménynek a híd síkja felett 
lévő részein nem javasolt állandó tartózkodásra alkalmas 
funkció kialakítása.) 

A látvány szempontjából az összkép további lazítása 
javasolható, ezért a szabadsávok fölött térbeli beépítést 
egyáltalán nem tartunk elfogadhatónak. 

A szabadsávok fölötti térbeli beépítés csak a 3. emelettől 
legyen megengedhető (kivéve Hadrianus palota 
szabadsávja). Ilyen átívelő beépítést nem javaslunk a 
Hadrianus palotánál, főként akkor, ha a palota 
rekonstrukciója megtörténhet. (Ez biztosíthatja, ugyanis a 
rálátást a pesti partról.) 

 b) Örökségvédelem 

Az örökségvédelmi szakértők, illetve a lakosság 
megkérdezése nélkül ezt nem lenne célszerű kötelezővé 
tenni. 

A 4. fejezetben már foglalkoztunk a helytartói palota 
újjáépítésének kérdésével. Itt nem részletezve az ott már 
leírtakat, megismételjük véleményünk lényegét, mely 
szerint amennyiben a befektetők finanszírozzák a palota 
rekonstrukcióját, félretéve a szakmai vitákat ezt a 
megoldást kellene választani. A már felsorolt érvek 
mellett azt is meg kell jegyezni, hogy ez a megoldás az 
érintett lakosság szemében is növeli a régészeti 
szempontok komolyan vételét tudatosítva, hogy itt milyen 
értékek megvédéséről van szó. 

 c) Növényzet védelme 

Tekintve, hogy a beruházás így is jelentős fapusztítással 
járna, ezért nem vonnánk ki ezeket a fákat sem a 
védendők köréből. Új ültetésnél természetesen az ilyen fák 
kerülendők. 

A megőrzésre egyedileg kijelölt fák egy része nőivarú 
hibrid nyár. Ezek májusi, nyár eleji vattázása nemcsak 
esztétikai, hanem közegészségügyi (allergia) és 
köztisztasági (szemét) szempontból is kedvezőtlen. Ezeket 
ezért kivonnánk a megvédendő fák köréből. (Ezt 
valószínűleg a kerület is támogatja, hiszen nyarak 
telepítését területén nem engedi.)  

A szöveg pontosításával egyetértünk, ugyanakkor a 
kötelezően megtartandó fák arányát növelni javasoljuk 
60%-ra. Ezt a Javaslatunkban kifejtett, a terepszint alatti 
beépítést az épületek kontúrjaira korlátozó szabályok 
lehetővé teszik. 

A 30-30-40 %-os megtartásra javasolt, átültetéssel 
megőrzendő, kivágható arány csak az építési helyre 
vonatkozó szabályozási előírás, ami viszont csak az 
esetben derül ki, ha a szöveges részeket a szabályozási 
tervlappal együtt értelmezzük. A szöveget pontosítani 
szükséges az egyértelműség céljából. 

Ha a szabályozó elkötelezett a Sziget zöldterületi 
értékének megtartása mellett, akkor a fák mennyisége 
mellett minősége is rendkívül fontos. Ésszerű 
kompromisszum mellett a fapótlás csak úgy képes a Sziget 
zöldterületi értékét fenntartani, ha ezt a fejlesztési (volt 
hajógyári) területen belül oldják meg. Álláspontunk 
szerint nem szabad engedményt adni e kötelezettség alól. 
Ha a terepszint alatti beépítés korlátozásra kerül, úgy 
ennek műszaki megvalósíthatósága is adott lesz. 

A pótlás előírása jogszabályi kötelezettség, ugyanakkor 
tudomásul kell venni, hogy jelen esetben a  több mint 150 
fa pótlásra kerülő fa helybeni, pótlására nem lesz 
lehetőség. Az előírások szerint ugyanis a törzskörméret 
150 %-nak megfelelő csemete ültetendő el (mintegy 840 
fa). Így az önkormányzatnak másutt kellene helyet 
biztosítani a fák egy részének elültetéséhez. A kivágott fák 
példányszámának megfelelő számú fa elültetésére viszont 
az építési helyen belül, vagy azon kívül, de a megfelelő 
övezeti besorolású (pl. Z-VP-III) területen belül kell, hogy 
megtörténjen. 
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Következtetések 
 
A fentiek alapján úgy ítéljük meg, hogy az elkészült SKV korrekt elemzés, a rendelkezésre álló 
időhöz mérten jó áttekintést ad a legfontosabb összefüggésekről. Nem haladhatta meg azonban az 
idő- és információhiányból adódó korlátokat. A hiányzó vizsgálatok miatt a legtöbb ponton csak a 
meglévő anyagok másodelemzésére támaszkodhat. Olyan esetekben, amikor az alapadatok 
megkérdőjelezhetőek, új vizsgálatok elvégzése nélkül nem tudunk megalapozott következtetéseket 
levonni. Különösen így van ez a legfontosabbak közé tartozó közlekedési, árvízvédelmi problémák 
esetén. 

A tanulmány komoly érdemének tekintjük, hogy lényegében az összes fontos hatótényezőt 
vizsgálja. Ugyanakkor az összegzésül megjelenő pontozásos tábla nem megfelelő alap a 
döntéshozáshoz. Megmutat bizonyos irányokat, azonban az adathiány miatt sok kardinális 
kérdésben a szerzők szubjektív véleményét tükrözi. A táblázat és az alátámasztó szöveg is több 
helyen kijelenti, hogy a hatás egyelőre „nem becsülhető”, ennek ellenére a szakértők mégis  
pontszámot adnak az adott értékelési kritériumra. Így a végeredményül előálló táblázatban a 
különböző megbízhatósági szintű szakértői becslések alapján szerepelnek a pontszámok. A 
megbízható végeredményhez szükség lenne a hiányzó vizsgálatok elvégzésére. A pontozás 
alapján nem jelenthetjük ki tehát, hogy a beruházás „közömbös” a III. kerület lakói 
szempontjából. Míg előzetes állásfoglalásunkban úgy ítéltük meg, hogy a beruházás inkább káros 
lesz az óbudaiak számára, az SKV készítői semlegesre hozzák ki a végeredményt. Adatok híján a 
hatások megítélése végnélküli szakmai vitába fulladhat, mely nem nélkülözné a szubjektív 
vélekedések meddő összecsapását.  

A KSZT-ről való döntés joga a III. kerületi Önkormányzat képviselőtestületének kezében van. 
Tagadhatatlan, hogy a beruházás jelentős hatást fog kifejteni Óbuda életére. E hatások 
nagyságrendjét és irányát nagymértékben meghatározza a jóváhagyandó KSZT. A szabályozás több 
évtizedre meghatározza a Sziget sorsát, ezért különös óvatosággal kell eljárni a döntés 
meghozatalánál.  
 
Tekintve, hogy a megalapozó vizsgálatok jelentős mennyiségű bizonytalanságot tartalmaznak, 
az Önkormányzat előtt a következő lehetőségek állanak: 
 
A) Az elővigyázatosság EU-s és hazai jogrendben is elfogadott elve alapján, a negatív környezeti 

hatások kiküszöbölése érdekében a szabályozásban megadott kereteket szűkíti, olyan 
korlátozásokat tesz, mely a valószínűsíthető környezeti problémákat elfogadható szintűre 
csökkenti. A KSZT módosítására vonatkozó konkrét ajánlásainkat a „Javaslatok” részben 
fogalmazzuk meg. Álláspontunk szerint ezek beépítése esetén a Terv elfogadható 
kompromisszumot tükrözne a magánérdek és a közérdek érvényesítése között. 

B) A rendelkezésre álló információk alapján a III. kerületi lakosságra bízza a döntést: 
népszavazást kezdeményez a beruházás jellegéről. Kétségkívül, az érintettek véleményét 
legjobban így lehet becsatornázni a döntésbe. Az ügy horderejét tekintve politikai szempontból 
is indokolt lenne a referendum kiírása. 

C) További szakértői vizsgálatokat rendel meg, melyek alapján a hatások becslésének 
bizonytalanságai elfogadható szintűre csökkenthetők és ennek alapján hoz döntést a KSZT-ről. 
Időigényes és költséges folyamat. 

D) Eltekint a megfogalmazott aggályoktól, politikai döntést hoz, hogy a KSZT-t jelen 
formájában fogadja el. Ezt rendkívül rossz megoldásnak tartanánk, mely megkérdőjelezi az 
egyeztetési folyamat komolyságát és további tiltakozásokat válthat ki. 
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Javaslatok 
 
1. A jelenlegi KSZT-tervezet és a kapcsolódó Településrendezési keretszerződés módosítása. 
 
1.1 Az állásfoglalást kibocsátó szervezetek javaslatai a KSZT-hez 
 

Óbuda-Békásmegyer Önkormányzatát arra kérjük, hogy jelen állapotában a KSZT-tervezetet ne 
fogadja el, hanem indítványozza annak átdolgozását a környezetterhelés csökkentése, a 
természeti és kulturális értékek megőrzése érdekében, az alábbi javaslatok figyelembevételével. 
Javaslataink célja, hogy a megvalósítandó beruházás által keltett többletforgalmat és 
környezetterhelést elfogadható szintre lehessen csökkenteni, mely esetén a beruházó céljai és a 
közcélok ésszerű kompromisszuma alakul ki. 
 
a) A beépítés szabályozásával kapcsolatos javaslatok 

• A szintterületi kedvezmény a Sziget érzékenysége és nagy zöldterületi értéke, a keltett 
rendkívüli többletforgalom miatt indokolatlan, még a vállalt közcélú beruházások mellett is, 
ezért törölni javasoljuk az összes (1-4.) területi egység esetében. 

• A hatásvizsgálat eredményeinek függvényében a konferenciaközpont méretének további 
csökkentésére vagy e létesítmény tervekből történő törlésére van szükség. A kaszinó 
funkciót – komoly rendszeres, napi forgalma miatt – törölni javasoljuk. 

• Az IZ-III/4-sziget övezetben 30% helyett 15% maximális beépítési mértéket javasolunk. A 
terepszint alatt beépíthető terület kontúrja ne lépje túl az épületekét, csak a terepszint alatti 
létesítmények összekötő útjai által. Ezzel jelentősen csökkenthető lenne a műtárgyaknak 
talajvíz áramlására gyakorolt negatív hatása. 

• Az IZ-III/4-sziget övezetben terepszint feletti szintterületi mutatót 0,7-re vagy annál 
kisebbre javasoljuk csökkenteni. Ez csak terepszint felett értendő, mert az épületek alatt csak 
a funkcióhoz szükséges mélygarázsok, (egymással összeköttetésben lévő teremgarázsok) 
megvalósíthatók, a fenti pontban foglalt korlátozás mellett. Az épületek magasságára 
vonatkozó rendelkezéseket megtartani javasoljuk, a Dunára néző oldalon továbbra sem 
javasolt egybefüggő homlokzatokat kialakítani. 

• A Kis-sziget déli csúcsán (1. területi egység) az engedélyezett maximális beépítési mértéket 
30%-ra javasoljuk csökkenteni. A beépítési magasság ne haladja meg az Árpád híd 
mellvédjének magasságát. Ez a Sziget kapuja a belváros felől hajóval érkezők számára – így 
a megjelenésére, zöld jellegére különös gondot kell fordítani, legalább akkorát, mint a 
Nagyszigeten (4. területi egység). Javasoljuk fenntartani a tervezett KSZT 7.1 pontjában 
foglalt rendelkezést, miszerint ide épület csak tervpályázat alapján helyezhető el. 

• Tekintve, hogy a KSZT keretjellegű szabályozás, nem adott tulajdoni viszonyokhoz kötődik, 
ezért a telekösszevonás lehetőségét nem szabad engedélyezni.  

 
b) Közlekedés 
• A Járulékos Beruházások közül törölni javasoljuk  

- az Árpád-hídi le- és felhajtókat3; 
- az Árpád fejedelem útja – Árpád híd kapcsolatot4; 

                                                 
3 Felesleges többletforgalmat vonz a Szigetre, csökkenti a zöldterületet, forgalmi torlódásokat okozhat az Árpád-hídon. 
4 Megépítése esetén még nagyobb levegőszennyezés és zaj sújtaná az Árpád hídtól délre eső – jelenleg részben zöld – 
területet. Sok pénzbe kerül, és nem javít a főváros közlekedésén. A pénzügyi részt azért is tartjuk fontosnak 
kihangsúlyozni, mert a rendelkezésre álló összegből olyan beruházásokat kell megvalósítani, amely a legnagyobb 
mértékben van az óbudai lakosság hasznára. Az alábbi, 1.2. számú pontban ilyen beruházásokra teszünk javaslatot. 
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- az Árpád fejedelem útja – Budai alsórakpart kapcsolatot5; 
- a Vörösvári út – Hévízi út kapcsolatot6; illetve 
- a K-híd 2×2 sávosra bővítését7. 

• A többi Járulékos Beruházás megtartását javasoljuk és üdvözöljük ezeket. 
• Járulékos beruházásként javasoljuk, hogy a beruházó vállaljon részt a kötöttpályás 

tömegközlekedési hálózat fejlesztésében, segítse az előirányzott fejlesztések előrehozatalát, 
illetve a jelenleg működő hálózat színvonalának emelését. Itt elsősorban a budai észak-déli 
villamos-vasúti tengely kiépítését kellene szorgalmazni.  

• A Szigeten a létesíthető kikötőket javasoljuk elsősorban az öböl területére koncentrálni, a 
Nagy-Duna felőli oldalon a volt hajógyári terület (fejlesztési terület) mellett javasolható egy 
kikötő, ettől északra csak egy kikötő engedélyezését javasoljuk, a motoros hajók korlátozott 
forgalmával, az élővilág védelme érdekében. 

 
c) Értékvédelem 

• A tervezés megkezdése előtt geofizikai módszerekkel (a talaj megbolygatása nélkül) el kell 
végezni az előzetes régészeti feltárást. Ennek alapján kell a beruházás terveit elkészíteni 
úgy, hogy az régészeti értékeket ne károsítson. Kétség esetén további feltáró munkákat kell 
végezni még a részletes beruházási terv elkészítése előtt. 

• A KSZT-tervezet rögzítse, hogy amennyiben a Nagy-szigeten a régészeti feltárás során 
előkerülő leletek indokolják, úgy a KSZT módosításra kerül a leletek megőrzése és 
bemutatása érdekében. A leletek értékelésébe elismert, független, külföldi szakértőket is be 
kell vonni, biztosítani kell, hogy civil szervezetek figyelemmel kísérhessék a feltárás 
folyamatát. 

• A Településrendezési keretszerződés rögzítse, hogy az Álom Sziget Kft. kártérítési igény 
nélkül tudomásul veszi, hogy ha a Nagy-szigeten olyan jelentőségű régészeti emléket tárnak 
fel, melyet eredeti helyén és összefüggéseiben kell bemutatni, akkor a feltárt területen nem 
építhet. 

 
d) Környezetvédelem, zöldfelületek 
• Az általunk javasolt, fenti beépíthetőségi paraméterek lehetővé teszik az IZ-III/4-sziget 

övezetben a 60% teljes értékű, az altalajjal vertikális kapcsolatban álló zöldfelületet, melyet 
a megmaradó fás növényzet felhasználásával kertészeti tervek alapján lehetne kiegészíteni. 
A fapótlást az ártéri területen honos, nagyranövő fafajtákkal kell végrehajtani. 

• A beépítési cél ezáltal megváltozna, inkább üdülő jellegű lenne, jóval kisebb forgalommal a 
korábbi tervekhez képest, a közpark zöldterületeire nehezedő nyomás csökkenthető lenne.   

• A fák állapotának új felmérésére van szükség. Valószínűsíthető, hogy a jelenlegi felmérés a 
kötelezően megtartandó fák számát alulbecsüli. A felmérést Dr. Radó Dezső „Bel- és 
külterületi fasorok EU-módszer szerinti értékelése” című módszertana (vagy ahhoz hasonló 
módszertan) szerint kell elvégezni (ld. http://www.lelegzet.hu/archivum/1999/07/0371.hpp). 

• A fapótlást a fejlesztési (volt hajógyári) területen belül kell előírni. 
• Az  építési helyek kijelölése alkalmazkodjon a meglévő fákhoz, facsoportokhoz, figyelembe 

véve az építkezéshez szükséges területigényt is. 

                                                 
5 Az egyébként is túlzsúfolt rakpartra vezetne újabb forgalmat. Túl sok pénzbe kerül, és nem javít a főváros 
közlekedésén. Az óbudai lakosoknak sem jelent érdemleges előnyt, sőt esetleg többletterhelést okoz a rakpartról feljövő 
forgalom. 
6 Feleslegesen terheli újabb forgalommal az érintett területet. 
7 Megengedhetetlen többletforgalmat gerjeszt a Szigeten. 
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• Az öböl menti fasorokat javasoljuk teljes egészében megtartani, mert fontos hangulati 
tényezői a szigetnek. 

• A part mentén mindenütt szabad közterületként meg kell hagyni egy legalább 20 méteres 
sávot. A nyugat-európai országokban már általános elfogadott, hogy a vízpartok a 
közösségé, ezeket nem szabad magáncélra kisajátítani. 

 
e) Árvízvédelem 

• Végezzék el a tervezett létesítmény árvízre, illetve talajvíz mozgására gyakorolt várható 
hatásainak modellezését. Az eredmények ismeretében felül kell vizsgálni a terepszint alatti 
létesítmények engedélyezését, illetve a terepszint feletti árvízvédelmi művek létesíthetőségét 
(ideértve a feltöltéseket is). 

 
f) Esztétikai megjelenés 

• A KSZT-ben rögzíteni lenne szükséges, hogy az 1-4. területi egységen az épületek 
kialakítása illeszkedjen a már meglévő, műemléki jellegű épületekhez, illetve tájba 
illeszkedő képet nyújtson. Az épületek kialakítására építészeti tervpályázatot kell kiírni. 

 
1.2 Megfontolásra ajánljuk 
 

• Meg kell vizsgálni, hogy milyen (KSZT-n kívüli) eszközökkel szoríthatók vissza a Szigeten 
a közparkot lökésszerűen terhelő fesztiválok káros hatásai. 

• Szigorú ellenőrzésekkel és nagymértékű büntetésekkel haladéktalanul meg kell akadályozni 
a súlyosan környezetkárosító tevékenységeket a Szigeten, mint például az illegális 
autóversenyeket és a quadok használatát. 

• A sziget magasságában, a HÉV-től nyugatra fekvő területeken lehetőség szerint 
rehabilitációt kell elvégezni. Erre tervpályázatot kell kiírni. Ezen belül szükségesnek tartjuk 
- a Zichy kastély felújítását, valamint a hozzá kapcsolódó zöldterületek rendbetételét és 

teljes megnyitását a közönség részére, 
- a Zichy kastélytól északra, a HÉV menti területen a kultúrát szolgáló létesítmények 

megvalósítását (pl. kézművesek), 
- a Fő tér és a környékén lévő utcák mentesítését az autóforgalomtól és a parkoló autóktól, 

vagyis sétálóövezet kialakítását, 
- a K-híd előtti terület, illetve csomópont rendezését a gyalogosok szempontjainak 

figyelembe vételével (egyebek mellett meg kell vizsgálni, hogy miként lehetne a 
legrövidebb közvetlen gyalogos kapcsolatot megteremteni a Filatori gáti HÉV megálló 
és a K-híd között). 

• Megfontolandónak tartjuk a területén lévő iskola, illetve óvoda kiemelt támogatását annak 
érdekében, hogy kiemelkedő teljesítményt tudjon felmutatni valamely területen. 
Amennyiben ez sikerül, az tovább növelheti a terület vonzerejét, a nemzetközi érdeklődést. 

 
 
1.3 Az SKV javaslatai közül a következők elfogadását látjuk fontosnak 
 
Az ÖKO Rt. tanulmányából átvett részeket dőlt betűvel jelöltük. 
 
A Kerületi Szabályozási Tervre vonatkozó javaslatok 
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a) A beépítés szabályozásával kapcsolatos javaslatok 

• A Duna-parti beépítésnél a tagolást célszerű volna az ÓBVSZ szerinti előírásoknak 
megfelelően tovább sűríteni és a tagolás mélységét növelni. (Ez könnyedebb, játékosabb 
megoldásokat eredményezhet.)  

• A szabályozási tervlapon jelenlegi 6 látványtengely helyett 8-10 látványtengely kialakítása 
javasolható a szigetrész átláthatósága és a „könnyedebb” beépítési tömegek megjelenítése 
érdekében. 

• A szabadsávok szélességének növelése célszerű lenne 20 m-ről 25 m-re. 

• A Nagy-sziget melletti beépítés mentén, a Duna-parton megtartandó Z-VP-III övezetnél 
célszerű olyan sétány kialakítása, melyről helyenként a vízfelület is megközelíthető (lásd 
Margit-sziget). (Az ilyen lehetőség is kevés a fővárosban, vagy csak nagyforgalmú úttesten 
keresztül közelíthető meg.) Ehhez azonban a Duna-parti rész átalakítása, a partterület 
átépítése, törmeléktől, szeméttől valós mentesítése, növényzetének átgondolása 
elengedhetetlen.  

 
b) Értékvédelem 

• Az értékvédelemre vonatkozó szabályozás tartalmazzon a „K” hídnak, mint 
közlekedésépítési műszaki emléknek a védelmére, felújítására vonatkozó előírást. A „K” híd 
rácsos tartója ma már az egyik legritkább meglévő mérnöki szerkezet. Műszaki 
megoldásának egyedisége és a híd sajátos XX. század elejei megjelenése véleményünk 
szerint értékvédelemre érdemes. 

Megjegyzés: ez egybevág azzal a civil javaslattal, hogy a K-híd bővítése 
ne történjen meg. 

• Arra az esetre, ha az előzetes feltárás során találnak jelentős régészeti emléket, de az a 
jelenlegi terv módosításával nem lehetetleníti el a tervezett fejlesztést, a következő szöveg 
kiegészítést javasoljuk a 8.4. ponthoz: Jelen követelményt az előzetes feltárás során talált 
jelentős régészeti objektumok lehatárolása után, azokra nézve is alkalmazni kell. 

• Az előzetes feltárás során talált jelentős régészeti emlék esetére még javasolható önálló 
pontként: A szabályozási tervlap szerinti építési helyen való jelentős régészeti emlék 
feltárása esetében a régészeti objektum környezetét IZ-III-RK-Sziget övezetbe kell sorolni. 
Amennyiben az övezeti átsorolás az építési helyként kialakított terület több, mint 30%-át 
érinti, úgy a KSzT IZ-III/4-Sziget övezet KSzT szerinti övezetkialakításának 
újraszabályozása szükséges. 

 

 
c) Környezetvédelem, zöldfelületek 

•  A 10.3 a következőképpen módosítandó: A földmunkák (pl. alapozás, közművesítés) miatt a 
kötelezően megtartandó és kertészeti szakvélemény alapján megtartásra jelölt fák felszívó 
gyökérzónájának legfeljebb egyötöde távolítható el. A 30 % megtartott faegyed 
lombkoronájának legfeljebb egyötödét érintheti az építések miatti koronametsző átalakítás.  

• Szükséges lehet átgondolni azt az elvárást, hogy ha a gyökérzóna egyötöde eltávolításra 
kerül egy a helyén megőrzött fánál, akkor elegendő-e a lombkoronáját is csak egyötödével 
visszavágni. Véleményünk szerint így ugyanis csökken a megmaradásának esélye. (A 
lombkoronát mindig jobban meg kell újítani, vissza kell vágni, mint a gyökérzónát, ez 
biztosabb túlélésre ad lehetőséget.) 
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A további tervezési folyamatra vonatkozó javaslatok 
 

a) Közlekedés 

• A sziget levegőminőségi állapotának megőrzésére céljából a felszínen érkező (nem célzottan 
az új fejlesztésekhez érkező) forgalmat vagy a mélygarázsokba kell irányítani, vagy a híd 
közvetlen közelében kell megállítani. Ehhez egyrészt szükséges a híd mellett felszíni parkoló, 
valamint a Margit-szigetéhez hasonló szisztéma kidolgozása és bevezetése. A 
tömegközlekedés és a Honvéd-üdülőkhöz érkezők bejuthatnak a sorompóval ellátott kapun 
(pl. chip-kártya segítségével), más azonban nem. Az új fejlesztések funkcióit igénybevenni 
akarók pedig csak a mélygarázsban parkolhassanak. A jó megoldás feltételezi a 
tömegközlekedés átvezetését a szigetre, ami meghatározott útvonalon körbejárja, beszállítja 
a külső parkolókban megállókat. 

• A közlekedés tekintetében a felszíni gépkocsi forgalom minimalizálása, a buszjáratok 
bevezetése, megfelelő minőségű és kapcsolatú bicikliút kialakítása, a gyalogosok számára 
szép, más forgalom által kevéssé zavart, a vízpartot is elérhetővé tevő sétányok kialakítása, 
gyermekkocsikkal, tolószékkel való közlekedés feltételeinek figyelembe vétele, mind a 
fenntarthatóságot és a fejlődést is érzékelhetővé teheti a látogatók számára. 

• A sziget területe, amikor felmerült a világkiállítás rendezésének ötlete a tervezők által egyik 
leginkább preferált területként jelent meg. A közlekedési problémák már akkor keményen 
jelentkeztek a megvalósíthatóság tekintetében. A helyzet javítására irányuló egyik megoldás 
a kishajó forgalom alkalmazása lett volna. Ez most is jól kapcsolódhatna a tervezett 
fejlesztéshez, hiszen szállíthatná mind a vendégeket, mind a szigetre látogatókat. A 
vízibuszokat elméletben a területet működtető cég is alkalmazhatná. Sok külföldi szálloda 
saját buszokat üzemeltet, mondjuk a tengerpart elérésére ingyenesen a vendégeknek – persze 
ebben az esetben csak a vendégek jelentik a használók körét. Mindkét esetben viszont 
csökkenthető a közutak terhelése, hiszen ez a vendégek számára is kedvezőbb megoldást 
jelent, mint a nagyvárosi dugókban való szenvedés, és a parkolás szinte lehetetlen 
megoldása. 
 

c) Növényzet védelme 

• Célszerű lenne a tervezés további folyamata során a 89 fa vizsgálatának megismétlése. Ez 
azért is indokolt, mert a kijelölt fák között betegek, csúcsszáradtak is előfordulnak. Ettől 
függetlenül elvárható, hogy a legszebb, későbbiekben pontosított 90-100 faegyed, mint 
megőrzendő feltétele legyen a fejlesztésnek. (A javaslat vonatkozzon mind az építési helyen 
belül, mind azon kívül található egyedekre.) 

• A fejlesztés során várhatóan nemcsak az építési helyekhez szükséges hozzányúlni, hanem 
más területrészekhez (lásd pl. infrastruktúra, városi park létesítése a Duna mellett) is. 
Jelenleg erre a KSzT külön elvárásokat nem fogalmaz meg, csak az általános, felsőbb 
elvárásokat érvényesíti. Javasoljuk ezen területeken is a faállomány felmérését és a 
megfelelő arányok kialakítását a későbbi tervezési folyamat (pl. beruházási hatásvizsgálat) 
során. 

• A helyben maradó és átültetett fáknál a korona alakító metszésre vonatkozó 1/5-ös szám 
megfelelő, de ha az átültetett fánál szükséges a gyökérzet 1/5-del történő metszése, úgy a 
koronánál ennél nagyobb fiatalítási mérték alkalmazását javasoljuk. 

• A kerületi szabályzat szerint a kerületben semmilyen nyárfaj nem telepíthető. (Ennek vélhető 
oka éppen az általunk sem kedvelt vattázó hibridnyaraktól való mentesítés.) A nyártelepítési 
tilalom alól érdemes lenne jelen területre nézve kivételt tenni. Ezen a vízközeli területen 
ugyanis a honos nyarainknak (fehér és szürke nyár) helye, tere van. Ráadásul viszonylag 
gyorsan növők és hosszú életűek. 
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• A Nagy-sziget keleti oldalán kialakuló (reményeink szerint a Duna vízfelületét is 
megközelíteni hivatott) városi közpark fenntartására vonatkozó terveket a kiviteli tervekkel 
párhuzamosan kell elkészíteni. A város és a fejlesztő egybevágó érdeke ez ügyben egy 
intenzíven fenntartott városi sétány kialakítása. 

 

 
d) Esztétikai megjelenés 

• Fontos lenne a tervpályázatokat úgy kiírni, hogy a szabályozás adta kereteken belül, ne 
„szedett-vedett” eklektikájú modernizmust eredményezzen az alkotói fantázia, hanem a 
természeti-táji adottságokhoz, kulturális hagyományokhoz igazodó harmonikus létesítmény-
együttest. (Akár ebbe a fázisba is bevonható lenne a közvélemény, azaz egy a terv-zsűrivel 
összekötött lakossági kiállítás és véleményezési lehetőség. Ez a fenntarthatóság egyik 
alapkövet.) 

• Sokat segíthet a fenntarthatóság szellemének képviseletében a felhasznált anyagok 
milyensége. A kőre, fára jobban építő és nem mindent fémekkel, műanyagokkal, és üveggel 
megoldani kívánó elképzelések szintén kedvezőbb képet jelentenek egy ilyen természeti 
környezetben. 

 

 
e) Egyéb 

• A szabályozási terv háttéranyagaiban célszerű felhívni a figyelmet a közmű és mélyépítési 
tevékenységek során a hajógyári területrészek szennyezett talajának elhelyezésével 
kapcsolatos környezetvédelmi szabályok szigorú betartására és az építési tevékenységek 
során ennek dokumentálására. 

• A továbbtervezés során el kell végezni a felszín alatti vizekre, szivárgóvizekre, ezek 
mozgására gyakorolt hatások részletesebb vizsgálatát. 

Megjegyzés: Ennek megléte nélkül a KSZT nem jóváhagyható, 
álláspontunk szerint, ezért még a továbbtervezés előtt kell a 
vizsgálatot elvégezni. 

• A tervezett beavatkozás nagyon jelentős változást hoz a környéken élők számára. Minél több 
döntésbe vonják be az érintetteket, annál valószínűbb, hogy befogadják a fejlesztés 
eredményeit. Erre azért is szükség van, mert jelenleg a rossz indítás, és az azóta is folyó 
viták miatt, nincs túl jó híre a fejlesztésnek és jelen tanulmány is utal számtalan olyan 
félreértésre, amely mutatja a terv megítélését. Ha a kerékpárutak kialakításához 
meghallgatják az azokat használók véleményét, ha a műemlék épületek hasznosításánál 
figyelembe veszik az ott élők érdekeit, ha a tervezési folyamat a lehető legnyíltabb formában 
történik, sokat lehetne javítani a jelenlegi helyzeten. 

• A működés során az anyag és energia felhasználás milyensége, a kibocsátások lehető 
legalacsonyabban tartása, a környezetbarát megoldásokra való törekvés, mind azt is 
jelenthetik a helyben élők és a vendégek számára, hogy itt egy fenntarthatóan működő 
létesítményről van szó, és a magatartás követhető, lehetséges és példaértékű.  

 

 
f) A zöldszervezetek által kiadott állásfoglalásban szereplő, általunk is célszerűnek tartott 

további javaslatok 

• A beruházási környezeti hatásvizsgálat során szükséges a konferencia központ méreteinek 
újbóli felülvizsgálata és a környezeti szempontból (parkolás, forgalom, stb.) elfogadható 
méret lehatárolása. 

• Az öböl menti fasorokat javasolható minél nagyobb mértékben, összefüggően megtartani. 
(És lehetőség szerint hasonlókat alakítani ki a másik két oldalon is.) 
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• A part mentén mindenütt szabad közterületként javasolható meghagyni egy min. 20 m-es 
sávot. 

 
 
2. Amennyiben a módosítás során nem érhető el a közérdek szempontjából optimálisnak 

tekinthető állapot, úgy – a Sziget „stratégiai fontosságú zöldterület” és európai jelentőségű 
régészeti terület jellege miatt – meg kell teremteni a volt hajógyári terület állami 
tulajdonba vételének feltételeit. 

 
 

Kajner Péter, elnökségi tag, Élőlánc Magyarországért 
Lukács András, elnök, Levegő Munkacsoport 

Richvalski Tibor, elnök, S.O.S. Békásmegyerért Egyesület 
Kozma János, elnök, Óbudáért-Békásmegyerért Egyesület 

Köteles László, elnök, Rodata SE 
Hegedűs Gáspár, elnök, Szigetvédők Egyesület  
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