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I. A panasz 
 

1. Egy szedresi lakos panasszal fordult a Jövı Nemzedékek Országgyőlési Biztosához azzal, 
hogy vizsgálja ki az M6 gyorsforgalmi út Szekszárd–Országhatár közötti szakasz 
építésével összefüggı szállítási útvonalak kijelölését, a szállítást megelızı 
állapotfelméréseket, illetve azok hiányát. A panaszos elıadta, hogy az autópálya 
építéséhez szükséges követ egy bakonyi bányából Szedresen keresztül szállítják az 
építkezés helyszínére. A szállítások következtében a szállítási útvonal mentén 
elhelyezkedı ingatlana megsérült, a falakon repedések jelentek meg, amelyet fényképpel 
igazolt.  

 
 
II. A hatáskörnek és az eljárás szükségességének megalapozása 
 

2. Az Alkotmány 18. §, illetve 70/D. § (2) bekezdései szerint a Magyar Köztársaság elismeri 
és érvényesíti mindenki jogát az egészséges környezethez, és a lehetı legmagasabb szintő 
testi és lelki egészséghez való jogot – többek között – az épített és a természetes környezet 
védelmével valósítja meg.  

 

3. Az állampolgári jogok országgyőlési biztosáról szóló 1993. évi LIX. tv. (a továbbiakban: 
Obtv.) 16. § (1) bekezdés szerint:  
Az országgyőlési biztoshoz bárki fordulhat, ha megítélése szerint valamely hatóság [29. § 
(1) bek.], illetve közszolgáltatást végzı szerv (a továbbiakban együtt: hatóság) 
tevékenysége során a beadványt benyújtó személy alapvetı jogaival összefüggésben 
visszásságot okozott, feltéve, hogy a rendelkezésre álló közigazgatási jogorvoslati 
lehetıségeket – ide nem értve a közigazgatási határozat bírósági felülvizsgálatát – már 
kimerítette, illetve jogorvoslati lehetıség nincs számára biztosítva. 
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4. Az Obtv. 27/B. § (1) bekezdése szerint a jövı nemzedékek országgyőlési biztosa feladata 
a környezet és a természet (a továbbiakban együtt: környezet) állapotának 
fenntarthatóságát és javítását biztosító jogszabályi rendelkezések érvényesülésének 
figyelemmel kísérése, értékelése és ellenırzése. Feladata továbbá a mindezekkel 
kapcsolatban tudomására jutott visszásságok kivizsgálása vagy kivizsgáltatása, és 
orvoslásuk érdekében általános vagy egyedi intézkedések kezdeményezése.  

 
5. A Biztos hatásköre nem terjed ki a bíróság hatáskörébe tartozó polgári jogi 

jogviszonyokra, így nem vizsgáltuk az ingatlanokat érintı állapotfelmérést, továbbá az 
ingatlanokban keletkezett károkat. 
 

6. A panasz kapcsán azonban felmerült annak kérdése, hogy a nagy beruházások 
engedélyezési eljárásaiban a hatóságok miként vizsgálják a megvalósításhoz kapcsolódó 
anyagszállításokhoz szükséges közlekedési módokat és útvonalakat. Erre figyelemmel a 
konkrét ügyben vizsgálatot indítottunk annak feltárására, hogy az engedélyezı hatóságok 
vizsgálták-e a szállítások által jelentett környezetterhelést, és annak minimalizálása 
érdekében a szállítási alternatívákat.  

 
 
III. Tényállás 
 

7. A panaszos által rendelkezésünkre bocsátott, továbbá Szedres Polgármestere, a Nemzeti 
Közlekedési Hatóság Dél-dunántúli Regionális Igazgatósága és Kiemelt Ügyek 
Igazgatósága, a Magyar Közút Kht. Tolna Megyei Igazgatósága, a Dél-dunántúli 
Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi Felügyelısége, valamint az Országos 
Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi Fıfelügyelısége által rendelkezésünkre 
bocsátott dokumentumok és tájékoztatások alapján a következı tényállást állapítottuk 
meg. 

 

8. Az állásfoglalás tervezetét 2010. szeptember 23-án küldtük meg véleményezésre a 
panaszosnak és az érintett hatóságoknak. Jelen állásfoglalás tényállása az észrevételek 
figyelembevételével került megállapításra. A Nemzeti Közlekedési Hatóság 2010. október 
26-án kelt, DD/IG/NS/A/401/1/2010. iktatószámú levelében jelezte, hogy nem kíván 
észrevételt tenni. A Magyar Közút Nonprofit Zrt. Dél-Dunántúli Területi Fımérnökség 
Tolna Megyei Igazgatósága 2010. október 12-én kelt, TOL-978/3/2010. iktatószámú 
levelében több észrevételt tett. Az Országos Környezetvédelmi, Természetvédelmi és 
Vízügyi Fıfelügyelıség 2010. november 24-én kelt, 14/6180-2/2010. ügyszámú levelében 
írta le észrevételeit. 

 

M6 gyorsforgalmi út Dunaújváros–Szekszárd szakasz 

 

9. A Közép-Dunántúli Környezetvédelmi Felügyelıség 2002. február 1-jén kelt, 60.012-
64/2002. sz. határozatában részletes környezetvédelmi hatástanulmány elkészítését írta elı 
az M6 gyorsforgalmi út Dunaújváros–Szekszárd szakasz tekintetében. 

 
10. Az Országos Környezet- és Vízügyi Felügyelıség 2004. december 28-án kelt, 14/1003-

72/2004. sz. határozatában az érintett szakasz tekintetében környezetvédelmi engedélyt 
adott. 
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11. Paks Város Önkormányzata a határozat ellen fellebbezést nyújtott be, hivatkozással arra, 

hogy a hatástanulmány nem foglalkozott a tervezett gyorsforgalmi út északi kijáratától a 
város irányába haladó gépjármőforgalom miatt a város történelmi belvárosában várható 
levegı- és zaj többletterheléssel. 

 
12. Az Országos Környezet- és Vízügyi Fıfelügyelıség Fıigazgatója a fellebbezés tárgyában 

2005. július 21-én kelt, 14-2954/10/2005. sz. határozatával hozott döntést.  
 
13. Paks Város Önkormányzata a határozat bírósági felülvizsgálat érdekében keresetet 

nyújtott be a Fıvárosi Bírósághoz. A Fıvárosi Bíróság 2006. április 26-án kelt ítéletében 
megállapította, hogy a felülvizsgálni kért határozat nem volt jogszabálysértı, így a bíróság 
a megalapozatlan keresetet elutasította. 

 
14. A jogerıs ítélet ellen Paks Város Önkormányzata terjesztett elı felülvizsgálati kérelmet a 

Legfelsıbb Bírósághoz. A Legfelsıbb Bíróság a jogerıs ítéletet hatályában fenntartotta. 
 
15. A Magyar Közút Állami Közútkezelı Fejlesztı Mőszaki és Információs Kht. Tolna 

Megyei Területi Igazgatósága 2008. május 15-én kelt levelében a Colas Hungária Kft. 
kérelmére, a benyújtott organizációs terv alapján kezelıi hozzájárulást adott az M6 
autópálya építéséhez igénybe venni kívánt Tolna megyei országos közutakra, majd 
hozzájárulását a kérelmezı 2008. június 30-án kelt kérelmére 2008. július 3-án kelt 
levelében – további útvonalak megjelölésével – kiegészítette. 

 
 
M6 gyorsforgalmi út Szekszárd–Országhatár szakasz 
 
16. A Közép-Dunántúli Környezetvédelmi Felügyelıség 2002. április 10-én kelt, 60.012-

104/2002. sz. határozatában az M6 gyorsforgalmi út Szekszárd–Országhatár szakasz 
tekintetében részletes környezeti hatástanulmány készítését írta elı. 

 
17. A határozat ellen Pécs Megyei Jogú Város Polgármestere nyújtott be fellebbezést. A 

fellebbezést a Környezet- és Természetvédelmi Fıfelügyelıség, a fellebbezı ügyféli 
jogállása hiányában érdemi vizsgálat nélkül 2002. október 10-én kelt, 2619/2002. sz. 
határozatában elutasította. 

 
18. A 2619/2002. sz. határozatát a Környezet- és Természetvédelmi Fıfelügyelıség 2002. 

december 16-án kelt, 2619-3/2002. sz. határozatával visszavonta és a fellebbezı ügyféli 
jogállásának hiánya miatt „a fellebbezés érdemi vizsgálata nélkül helybenhagyta” az 
elsıfokú határozatot. 

 
19. A Nemzeti Autópálya Rt. megbízásából az UNITEF’83 Mőszaki Tervezı és Fejlesztı Rt. 

által készített környezeti hatásvizsgálati dokumentáció alapján az Országos Környezet- és 
Vízügyi Felügyelıség 2004. december 27-én kelt, 14/1002-70/2004. sz. határozatában az 
érintett útszakasz tekintetében környezetvédelmi engedélyt adott.  

 
20. A Magyar Közút Állami Közútkezelı Fejlesztı Mőszaki és Információs Kht. Tolna 

Megyei Területi Igazgatósága 2008. május 15-én kelt levelében a Colas Hungária Kft. 
kérelmére, a benyújtott organizációs terv alapján kezelıi hozzájárulást adott az M6 
autópálya építéséhez igénybe venni kívánt Tolna megyei országos közutakra, majd 
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hozzájárulását a kérelmezı 2008. június 30-án kelt kérelmére 2008. július 3-án kelt 
levelében – további útvonalak megjelölésével – kiegészítette. 

 
 
 
IV. Jogi elemzés 
 

21. A panasz az útépítéshez kapcsolódó szállítási útvonalakat érintette, így vizsgálatunk az 
engedélyezési eljárás folyamata, illetve a rendelkezésünkre álló iratok tekintetében a 
szállítási útvonalak kijelölésére, megfelelıségük vizsgálatára, engedélyezésére irányult. 
Tekintettel arra, hogy az M6 gyorsforgalmi út Dunaújváros–Szekszárd szakasz 
tekintetében kiadott környezetvédelmi engedélyt a Fıvárosi Bíróság, majd a Legfelsıbb 
Bíróság is felülvizsgálta, az Obtv. 17. § (5) bekezdés alapján ezen útszakasszal 
kapcsolatos eljárást nem vizsgálhattuk, ezért vizsgálatunk kizárólag az M6 gyorsforgalmi 
út Szekszárd–Országhatár szakasz tekintetében lefolytatott környezetvédelmi és útügyi 
eljárásokra, valamint a kivitelezınek ezen szakasszal kapcsolatosan tett intézkedéseire 
terjedt ki. 

A) A szállítási útvonalakra vonatkozó rendelkezések a környezetvédelmi hatóság 
eljárásában 
 
22. A környezetjog alapelveibıl következıen a tervezett beruházások és egyéb a környezet 

állapotába történı beavatkozások esetében a megelızés és az elıvigyázatosság jelenthet 
valóban hatékony védelmet. A közigazgatási eszközrendszeren belül tehát elsısorban 
azon jogintézmények szolgálhatják a környezet védelmét, amelyek a környezetben 
várhatóan változást elıidézı tevékenységek általi hatásokat elızetesen vizsgálják, és a 
megvalósítást a környezet állapotának megırzése érdekében – amennyiben szükséges – 
feltételekhez kötik. Vizsgálatunkban az eljárások lefolytatásakor hatályos jogszabályokat 
elemeztük, azonban megállapításaink lényege az állásfoglalásunk kiadásakor is érvényes. 

 
 
Részletes környezeti hatástanulmány készítését elıíró határozat (60.012-104/2002.) 
 
23. A környezet védelmérıl szóló 1995. évi LIII. törvénynek (a továbbiakban: Kvtv.) a 

vizsgált eljáráskor hatályos 67-68. §§-ai szerint környezeti hatásvizsgálatot a környezetre 
jelentıs mértékben hatást gyakorló tevékenységek esetében kell lefolytatni.  
 

24. A tevékenység fogalma a 68. § (3) bekezdése szerint kiterjesztıen értelmezendı, e 
bekezdés ugyanis a tevékenység vizsgálatának körében a tevékenységhez közvetlenül 
kapcsolódó más mőveletek, illetve a baleset vagy meghibásodás esetén várható hatások 
vizsgálatát is elıírja. A „tevékenységhez közvetlenül kapcsolódó más mőveletek” fogalmát 
– példálózó módon – a környezeti hatásvizsgálatról szóló 20/2001. (II. 14.) Korm. 
rendelet (a továbbiakban: Korm. rendelet) 4. § (2) bekezdése határozza meg, amely a 
vizsgálatunk fı kérdéskörét alkotó, a gyorsforgalmi út építéséhez kapcsolódó 
anyagszállítások mindkét fı elemét megemlíti, azaz a tevékenység telepítése miatt 
megnyitott anyagnyerı- vagy lerakóhelyek létesítését és üzemeltetését, illetve a 
telepítéshez és megvalósításhoz szükséges szállítást is. Így ezen kérdéskörök vizsgálata 
kétséget kizáróan a tervezett tevékenység (gyorsforgalmi út építése és üzemeltetése) 
vizsgálatának körébe tartozik. Megemlítjük továbbá, hogy a Kvtv. 67. § (2) bekezdés a) 
pontja és az ahhoz kapcsolódó, a Korm. rendelet 3. §-a a környezeti hatásvizsgálattal 
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érintett tevékenység fogalmát három szakaszra bontja (telepítés, megvalósítás, felhagyás), 
így e rendelkezés szerint is a hatásvizsgálat kereteit meghatározó „tevékenység” 
fogalomkörébe tartozik az üzemelést megelızı megvalósítás (pl. építés). 

 
25. Mindebbıl következıen megállapítható, hogy a környezeti hatásvizsgálatnak – a Kvtv. 

és a Korm. rendelet hivatkozott rendelkezései szerint – ki kell terjednie az útépítési 
beruházáshoz közvetlenül csatlakozó szállítás által okozott környezetterhelés 
vizsgálatára, így szükségszerően a szállítási útvonalak pontos meghatározására, 
kijelölésére is.  

 
26. A vizsgált – a részletes környezetvédelmi hatástanulmány elkészítéséhez a jogszabályban 

foglaltaknál a megvalósítandó tevékenység meghatározottságából következıen 
részletesebb iránymutatásul szolgáló – határozat rendelkezı rész 4. 1. pontja tartalmazza a 
vizsgálandó, az építési idıszakra vonatkozó környezeti hatások körét, amely szerint: 

 
„4.1.1. Számba kell venni, meg kell jelölni a potenciális anyagnyerıhelyeket és szállítási 
útvonalakat, kijelölésüket vizsgálni kell.”  
„4.1.4.3. Az építéssel összefüggésben a szállítási útvonalakon jelentkezı légszennyezés 
nagyságának, térbeni kiterjedésének vizsgálata.” 
„4.1.4.4. Vizsgálni kell a megvalósítás alatt várható zaj- és rezgésterhelést a földmunkák 
során (anyagnyerı helyek, depóniák), az építéssel kapcsolatos szállítás során és az építés 
alatt. Be kell mutatni az építés alatti rezgéshatárokat. 
„7. Ki kell dolgozni a monitoring rendszert, különös tekintettel a környezeti zajvédelmi és 
levegıtisztaság-védelmi szempontokra.” 

 
 
Környezetvédelmi engedély (14/1002-70/2004. sz. határozat) 
 
27. A szállítási útvonalak és a szállítás által esetlegesen okozott környezetterhelés 

kérdéskörével az UNITEF Rt. által készített részletes környezeti hatástanulmány 2.11.1. 
Az építés környezeti hatásai (20. oldal), 4.6. Épített környezet (144. oldal), 4.8. Zaj (166. 
oldal) fejezetei foglalkoznak. A hatástanulmány rögzíti, hogy a szállítási útvonalaknak 
lehetıség szerint el kell kerülniük a lakott területeket, illetve a védendı természeti 
értékeket. Az épített környezet tekintetében rögzíti, hogy amennyiben az útvonalak mégis 
lakott területen vezetnének keresztül, úgy célszerő elızetes állapotfelmérést készíteni az 
esetlegesen érintett épületekrıl. Zajvédelem tekintetében rögzíti továbbá, hogy lehetıség 
szerint kerülni kell az éjszakai nagytömegő anyagszállítást. A hatástanulmány 2.11.1. 
fejezete javaslatot tesz a fenti kritériumoknak megfelelı szállítási útvonalakra. 

 
28. A részletes környezeti hatástanulmány alapján kiadott környezetvédelmi engedély 

sem foglalkozik a szállítás pontos környezeti hatásaival, kötelezıen elızetes 
állapotfelmérést a szállítással érintett útszakaszok, illetve az azok melletti ingatlanok 
tekintetében nem ír elı, a szállítási útvonalakkal összefüggésben csak az alábbi 
rendelkezéseket tartalmazza: 

 
„3. Az anyagnyerı helyek kiválasztásánál a szállítási távolságok csökkentése érdekében 
elınyben kell részesíteni az építési területhez közelebb esıket. 
4. Az építıanyag szállítási útvonalát úgy kell megtervezni, hogy az minél kevesebb lakott 
területet érintsen. 
37. Az építéshez készülı környezetvédelmi tervben meg kell adni a pontos szállítási 
útvonalakat. A szállítási útvonalak lehetıséghez képest kerüljék el a lakott és védett 
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területeket. Az organizációs terv ismeretében a Központi Közlekedési Felügyelet 
szakvéleményt ad arra vonatkozólag, hogy a szállítással érintett településeken hol legyen 
1-1 zajmérési pont az építkezés elıtti alapállapot mérésére, majd a szállításokra jellemzı 
mérésekre. A méréseket a legintenzívebb földmunkák idején 2 alkalommal, majd az építés 
befejezése után 1 hónappal meg kell ismételni. 
38. Az építkezés idıszaka alatt biztosítani kell, hogy az egyenértékő zajszint a területre 
elıírt zajterhelési határértékeket kielégítse. 
39. Az építés idıszaka alatt a nagytömegő anyagszállítást kerülni kell.” 

29. Megjegyezzük, hogy a zajmérési pontok kijelölését arra hatáskörrel, így szaktudással nem 
rendelkezı hatóság – a Központi Közlekedési Felügyelet – kötelezettségeként írja elı. 

 
 
Környezetvédelmi monitoring 
 
30. A 20/2001. Korm. rendelet 19. § (1) bekezdése szerint a környezetvédelmi engedélyben 

rendszeres környezetvédelmi ellenırzés (mérı, megfigyelı, ellenırzı rendszer) 
kialakítása elıírható.  

 
31. A környezetvédelmi engedély kötelezı monitoring tevékenységet nem írt elı. A Mecsek 

Construction Group tájékoztatása szerint azonban a kivitelezı az építés során 
folyamatosan végzett ellenırzı méréseket, amelyek az építésnek a felszíni- és felszín 
alatti vizekre, a zajhatásokra, a levegı minıségére és az élıvilágra gyakorolt hatását 
vizsgálták. A környezetvédelmi engedély 18. oldalán található „Veszélyeztetı tényezık” 
cím alatt az alábbiakat tartalmazza: „Az építés idıszakában a megnövekedı teherforgalom 
a szállítási útvonal belterületi szakaszán határérték feletti terhelést okozhat. A terhelés 
ideiglenes jellegő, megfelelı intézkedésekkel mérsékelhetı.”   

 
32. A „Környezetvédelmi Monitoring Jelentés 2008. június 30.” c. dokumentum rögzíti: „A 

szállítási útvonalként kijelölt utak melletti mérési pontokban a szállítás megkezdése elıtti 
idıszakban a közúti forgalomból származó mértékadó A hangnyomásszint mind éjjel mind 
nappal 14 helyszínen meghaladja a határértéket, 9 mérési pontban csak nappal, 3 mérési 
pontban csak éjjel, 7 mérési pontban minden napszakban megfelel a határértéknek a 
mértékadó hangnyomásszint.” 

 
33. Az elızetes mérések eredménye, így különösen, hogy több mérési ponton a közúti 

forgalom már az útépítéshez kapcsolódó nagymértékő szállítást megelızıen a 
határértékeket meghaladó zajhatást eredményezett, a szállítási útvonalak 
módosítását szükségessé és indokolttá tette. A zajhatárértékek betartásának lehetetlen 
voltát elızetesen már a környezetvédelmi engedély jelezte, majd azt az elızetesen és az 
építés során elvégzett monitoring mérések egyaránt igazolták. A környezetvédelmi 
engedélyben említett, a zajhatások csökkentése érdekében teendı „megfelelı intézkedés” 
megtételére vonatkozó adat (pl. a szállítások volumenének csökkentése) nem áll 
rendelkezésünkre. 
 

34. A fentiek nem felelnek meg a környezetvédelmi jog alapvetı elveinek, így mindenekelıtt 
a megelızés és a fenntartható fejlıdés követelményeinek az alábbiak szerint. 

 
35. A környezet védelmének általános szabályairól szóló 1995. évi LIII. törvény (Kvtv.) 6. § 

(1) bekezdése elıírja, hogy a környezethasználatot úgy kell megszervezni és végezni, 
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hogy a legkisebb mértékő környezetterhelést és igénybevételt idézze elı; megelızze a 
környezetszennyezést. 
A (3) bekezdés szerint a megelızés érdekében a környezethasználat során a 
leghatékonyabb megoldást kell alkalmazni. 
 

36. A 9. § alapján a környezethasználó az e törvényben meghatározott és az e törvényben és 
más jogszabályokban szabályozott módon felelısséggel tartozik tevékenységének a 
környezetre gyakorolt hatásaiért. 

 
37. A 10. § (1) bekezdése értelmében az állami szervek, a helyi önkormányzatok, a 

természetes személyek és szervezeteik, a gazdálkodást végzı szervezetek és mindezek 
érdekvédelmi szervezetei, valamint más intézmények együttmőködni kötelesek a 
környezet védelmében. Az együttmőködési jog és kötelezettség kiterjed a 
környezetvédelmi feladatok megoldásának minden szakaszára. 

 
38. A 31. § (2) bekezdés elıírja, hogy a zaj és a rezgés elleni védelem keretében mőszaki, 

szervezési módszerekkel kell megoldani: 
a) a zaj- és a rezgésforrások zajkibocsátásának, illetve rezgésgerjesztésének csökkentését; 
b) a zaj- és rezgésterhelés növekedésének mérséklését vagy megakadályozását; 
c) a tartósan határérték felett terhelt környezet utólagos védelmét. 

 
39. A fentiek alapján tehát a környezet, a környezeti elemek meglévı állapotát egyfelıl meg 

kell ırizni, másfelıl javítani szükséges. Ennek érdekében a leghatékonyabb megoldásokat 
kell keresni valamennyi érintett fél együttmőködésével. Ezen követelményeket teszi még 
egyértelmőbbé a zaj és rezgésvédelemrıl szóló 12/1983. (V. 12.) MT rendelet (a 
továbbiakban: MT rendelet) az alábbiak szerint.  

 
40. Az MT rendelet 11. §-a alapján a meglévı zaj- és rezgésforrások által okozott veszélyes 

mértékő zajt és rezgést fokozatosan, tervszerően csökkenteni kell. 
 
41. Az MT rendelet 14. § (1) bekezdése értelmében meglevı út, vasútvonal, polgári repülıtér 

forgalma által okozott, az új létesítményekre megengedett zaj- illetıleg rezgésterhelési 
határértéket jelentısen túllépı zaj, illetve rezgés csökkentésére az üzemeltetınek 
forgalomszervezési és egyéb intézkedéseket kell tennie. Ilyen intézkedések megtételét a 
környezetvédelmi hatóság is kezdeményezheti, továbbá a 10. § (3) bekezdésben 
foglaltakat is alkalmazhatja. 

 
42. Felhívjuk a figyelmet arra, hogy általában nem felel meg a fentiekben kifejtett 

követelményeknek, és ezért nem elfogadható a már eleve határértékeket meghaladóan 
szennyezett környezeti elemek, illetve környezet további terhelése – akármilyen mértékő 
is ez a további terhelés.  

43. Összegzésként megállapítható, hogy sem a környezeti hatástanulmány, sem pedig a 
környezetvédelmi engedély nem foglakozott érdemben és részletesen a szállítások 
által okozott környezeti terhekkel, a szállítási útvonalakkal. Sıt az is megállapítható, 
hogy a hatásvizsgálati eljárásban evidens tényként kezelték a közúti szállítást, fel 
sem merült valódi megoldásként a vasúti szállítás, a két szállítási mód környezeti 
hatásainak összevetése, és ennek megfelelı intézkedések, feltételek meghatározása. E 
tekintetben különös jelentıséggel bír, hogy a szállításokra végül ténylegesen kijelölt 
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közút mellett, azzal végig párhuzamosan vasúti pálya húzódik A fentiek elmulasztása 
a környezetvédelmi engedély megalapozatlanságát, és ezáltal az egészséges 
környezethez való joggal összefüggésben visszásságot idézett elı.  

 
 
 
B) A szállítási útvonalakra vonatkozó rendelkezések a közlekedési hatóság eljárásában 

44. A közlekedési hatóság eljárását az utak építésének, forgalomba helyezésének és 
megszüntetésének engedélyezésérıl szóló 15/2000. (XI. 16.) KöViM rendelet (a 
továbbiakban: KÖVIM rendelet) szabályozza. A KÖVIM rendelet 1. sz. melléklete az 
egyes miniszteri rendeletek módosításáról szóló 45/2005. (X. 21.) EüM-FVM-GKM-
IHM-KvVM-NKÖM-TNM együttes rendelet 9. § általi módosítását megelızıen a 
környezetvédelmi hatóságot a KÖVIM rendelet hatálya alá tartozó eljárások tekintetében 
szakhatósági jogkörrel ruházta fel. A 2005. október 24-tıl hatályos módosítást követıen a 
KÖVIM rendelet 5/A. §, valamint a szakhatóságok felsorolását tartalmazó 1. sz. melléklet 
a környezetvédelmi engedélyhez kötött utak esetében megszüntette a környezetvédelmi 
hatóság szakhatósági jogkörét. A KÖVIM rendelet 5/A. §-t a 13/2006. (V. 5.) AB 
határozat hatályon kívül helyezte, így az 2006. V. 5-tıl hatálytalan, azonban az 1. sz. 
mellékletet, vagyis a szakhatóságok körét az Alkotmánybíróság hivatkozott határozata 
ellenére nem módosították, így a szabályozás közvetve fennmaradt. A Nemzeti Hírközlési 
Hatóság eljárásában közremőködı szakhatóságok kijelölésérıl, valamint egyes 
szakhatósági közremőködések megszüntetésérıl és módosításáról szóló 362/2008. (XII. 
31.) Korm. rendelet a KÖVIM rendelet 1. sz. mellékletét 2009. március 1-tıl hatályon 
kívül helyezte, a KÖVIM rendelet hatálya alá tartozó eljárásokban résztvevı 
szakhatóságok körét a Nemzeti Közlekedési Hatóságról szóló 263/2006. (XII. 20.) Korm. 
rendelet 3. sz. melléklete tartalmazza. Az új szabályozás szerint gyorsforgalmi utak 
esetében az Országos Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi Fıfelügyelıség 
szakhatósági jogkörben vizsgálja – többek között –, hogy az adott tevékenység megfelel-e 
a levegıvédelmi elıírásoknak, illetve, hogy a tervdokumentáció és a létesítmény kielégíti-
e a zaj- és rezgés elleni védelem követelményeit.  

45. Tekintettel a 2009. március 1-jétıl hatályos, az Országos Környezetvédelmi, 
Természetvédelmi és Vízügyi Fıfelügyelıség szakhatósági jogkörét megállapító 
szabályozásra, arra a következtetésre jutottunk, hogy a korábbi szabályozás hiányosságát a 
jogalkotó orvosolta, így e körben jogalkotási javaslatot nem teszünk. 

46. A vizsgált eljáráskor hatályos 5/A. § (1) bekezdése szerint a környezetvédelmi 
engedélyhez kötött utak építése esetén – a környezetvédelmi engedélyben, valamint a 
Magyar Köztársaság gyorsforgalmi közúthálózatának közérdekőségérıl és fejlesztésérıl 
szóló 2003. évi CXXVIII. törvény (a továbbiakban: 2003. évi CXXVIII. törvény) 12. § (1) 
bekezdésében foglalt együttmőködési kötelezettségre is figyelemmel – a 
környezetvédelmi, természetvédelmi és vízügyi hatósági szervet nem szakhatóságként 
kellett az eljárásba bevonni. A 2003. évi CXXVIII. törvény hivatkozott rendelkezése 
szerint a közlekedési hatóság az építési engedélyezési eljárás során együttmőködik a 
környezetvédelmi hatósággal. Az együttmőködés keretében az engedély kiadása 
szempontjából lényeges minden kérdésrıl tájékoztatják egymást. 

 
47. A KÖVIM rendelet 5. § (2) bekezdése lehetıséget biztosított a közlekedési hatóságnak 

arra, hogy eljárása során a környezetvédelmi engedélyben foglaltak végrehajtásával 
kapcsolatban az Országos Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi 
Fıfelügyelıségtıl szakvéleményt kérjen. Ezen rendelkezés biztosította azt, hogy a döntés 
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megalapozottsága érdekében a közlekedési hatóság a hatáskörébe nem tartozó 
szakkérdésekben a hatáskörrel és így szaktudással rendelkezı hatósághoz fordulhasson.  

 
48. Tekintettel arra, hogy az általános eljárási szabályok szerint a szakhatósági 

állásfoglalásban foglaltakat a határozatot kiadó hatóság köteles figyelembe venni és 
határozatába foglalni, addig a szakvéleményben foglaltak a döntés meghozatalakor 
figyelmen kívül hagyhatóak, a KÖVIM rendelet 5/A. §-ban foglalt rendelkezés nem 
biztosította kétséget kizáró módon a környezetvédelmi szempontok figyelembevételét az 
építési engedélyezési eljárás során. 

  
49. A vizsgálatunk fókuszpontját képezı szállítási útvonalak kijelölése, illetve a szállítás által 

okozott környezetterhelés vizsgálata szempontjából a hivatkozott paragrafus szerinti 
rendelkezés különösen aggályos, tekintettel arra, hogy a szállítási útvonalak kijelölése a 
környezetvédelmi engedély kiadását megelızı tervezési fázisában nem történt meg, a 
környezetvédelmi engedély az építési engedélyezési eljárás során benyújtandó 
„környezetvédelmi terv”-ben való vizsgálatot írta elı.  

 
50. A rendelkezésre álló iratokból megállapítottuk, hogy az építési engedélyezési eljárásban a 

dokumentáció részeként benyújtott „környezetvédelmi terv” a környezetvédelmi 
engedélyben foglaltakhoz képest zajvédelmi szempontból egyáltalán nem, 
levegıtisztaság-védelmi szempontból az építésnél használható gépek tekintetében tett 
kiegészítı megállapítást. 

 
51. Összességében azonban elmondható, hogy hasonlóan a környezeti hatástanulmányokhoz, 

csak a szállítási útvonalak jövıbeni kijelölése során figyelembe vehetı, de nem kötelezı 
javaslatokat fogalmazott meg. A vizsgált eljárásokban a Központi Közlekedési Felügyelet 
a KÖVIM rendelet 5/A. § (2) bekezdése alapján szakvéleményt kért az Országos 
Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi Fıfelügyelıségtıl. A szakvéleményben 
foglaltakat teljes egészében határozatába építette, azonban azok – tekintettel arra, hogy 
megfelelı adatok hiányában a környezetvédelmi tervek sem foglalkoztak a szállítási 
útvonalakkal – a szállítási útvonalakra, illetve a szállítás által okozott környezetterhelésre 
vonatkozó pontos adatokat, rendelkezést nem tartalmaztak. 

 
52. A fentiek alapján megállapítható, hogy sem a környezetvédelmi, sem az építési 

engedély nem tartalmaz kötelezıen betartandó, vagy a további tervezés, illetve 
kivitelezés során kötelezıen figyelembe veendı elıírásokat a szállítási útvonalak 
tekintetében, ezért a kiviteli tervek elkészítésekor e kérdéskörök nem voltak 
meghatározottak. Tekintettel arra, hogy a kiviteli tervet a közlekedési hatóság érdemben 
nem vizsgálja, nem hagyja jóvá, ezért az abban foglaltakat sem a környezetvédelmi, sem a 
közlekedési hatóság nem engedélyezi. A szállítási útvonalakra vonatkozó kérdésköröknek 
a hatósági eljárások során való részleges, általános vizsgálata azt eredményezi, hogy a 
szállítási útvonalakat csak a közigazgatási hatósági eljárásokat követıen jelölik ki, 
kizárólagosan az építtetı/vállalkozó és a közútkezelı ráhatásával, a környezetvédelmi 
hatások vizsgálata és az érintettek részvétele nélkül.  

 
 
C) A közútkezelı szerepe, intézkedési lehetıségei 
 
53. A közúti közlekedésrıl szóló 1988. évi I. törvény (a továbbiakban: 1988. évi I. törvény) 

határozza meg a közútkezelı feladatait, amely szerint: 
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„34. § (1) A közút kezelıje – az országos és a helyi közutak kezelésérıl szóló 
jogszabályok szerint eljárva – köteles gondoskodni arról, hogy a közút a biztonságos 
közlekedésre alkalmas, közvetlen környezete esztétikus és kulturált legyen. (…) 

(4) A közút megrongálódását a közút kezelıje – az országos és a helyi közutak 
kezelésérıl szóló jogszabályok szerint eljárva – köteles kijavítani, és a közút forgalmának 
biztonságát veszélyeztetı helyzetet elhárítani. A kijavításig és a veszélyhelyzet 
elhárításáig köteles a forgalomban résztvevıket a veszélyre figyelmeztetni, szükség esetén 
sebesség- vagy súlykorlátozást elrendelni, illetıleg a közutat lezárni. 

(5) A közút tisztántartásáról, a hó eltakarításáról, továbbá az út síkossága elleni 
védekezésrıl a közút kezelıje gondoskodik. 

35. § Az út kezelıje a kezelıi kötelezettségének megszegésével okozott kárt a polgári 
jog általános szabályai szerint köteles megtéríteni. A kártérítési követelést a kár 
keletkezését követıen haladéktalanul kell a közút kezelıjéhez bejelenteni.” 

 
54. Az 1988. évi I. törvény 3. §-a a közúti közlekedésben való részvétel szabadságát rögzíti, a 

gyalogosok vagy jármővek közlekedését azonban jogszabályi elıírás korlátozhatja. A 14. 
§ szerint a közút kezelıje a közút lezárását vagy forgalomkorlátozást rendelhet el – többek 
között – a közút állagának védelme, a forgalom biztonsága érdekében. 

 
 

Közútkezelıi hozzájárulás 
 

55. Az 1988. évi I. törvény 42/A. § szerint közútkezelı hozzájárulása a közút nem 
közlekedési célú igénybevétele, reklámtábla elhelyezése, illetve kapubejáró és 
útcsatlakozás létesítéséhez szükséges. 

56. A közútkezelıi törvényben rögzített feladatai ellátásának részletszabályait meghatározó, 
az országos közutak kezelésének szabályozásáról szóló 6/1998. (III. 11.) KHVM rendelet 
nem tartalmaz kifejezett rendelkezéseket a szállítási útvonalak igénybevételéhez 
szükséges „kezelıi hozzájárulásról”. A közútkezelı – a megkeresésünkre adott 
tájékoztatás szerint – a „Gyorsforgalmi utak építésének szállító útjaira vonatkozó 
szabályozás” c. szabályzatban foglaltak alapján jár el. Ennek megfelelıen a közútkezelı a 
kiinduló állapot-felmérésen részt vesz, a szállítani kívánt anyagok jellegérıl, tervezett 
mennyiségérıl szóló adatokat megismeri és azok birtokában ad hozzájárulást a 
szállításhoz. A szabályzatban foglaltakkal összhangban a Magyar Közút Állami 
Közútkezelı Fejlesztı Mőszaki és Információs Kht. Tolna Megyei Területi Igazgatósága 
(a továbbiakban: Közútkezelı) az M6 gyorsforgalmi út építéséhez kapcsolódó 
anyagszállításhoz 2008. május 15-én (1. sz.), majd 2008. július 3-án (2. sz.) kezelıi 
hozzájárulást adott. Észrevételezni kívánjuk, hogy az 1. sz. kezelıi hozzájárulás 
mellékletét képezı táblázat, valamint a kezelıi hozzájárulás kiegészítése iránti 
kérelemben foglalt adatok szerint a szállítások egyes útszakaszokon már 2008.03.02-án 
megkezdıdtek, így a hozzájárulást – nem elfogadható módon – csak utólagosan adták ki.  

57. A Magyar Közút Nonprofit Zrt. Dél-Dunántúli Területi Fımérnökség Tolna Megyei 
Igazgatósága levelében leírta, hogy álláspontja szerint a közútkezelıi hozzájárulást nem 
utólagosan adták ki, hanem akkor, amikor ennek feltételeit a vállalkozó teljesítette. A 
szerzıdésbıl – illetve mellékleteibıl – nyilvánvaló, hogy a vállalkozó kezelıi 
hozzájárulás hiányában nem kezdhette meg a szállítást.  

58. A szabályzat és a hozzájárulás – mintegy szerzıdéses formában – részletesen szabályozza 
a vállalkozó és a közútkezelı feladatait, a szállítás tervezésétıl kezdıdıen a szállítás 
befejezését követı helyreállításig. A megállapodás természetébıl, különösen a 
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közútkezelı törvényben rögzített feladataiból következıen azonban a megállapodás 
kizárólag a szállításhoz használni kívánt utakra terjed ki, így az utak mellett elhelyezkedı 
ingatlanok tekintetében rendelkezést nem tartalmaz. 

59. A közútkezelı feladata az utak állapotának megırzése, a teherbírásvesztés-fáradás vagy az 
alakváltozás (pl. hullámosodás) megakadályozása, így a túlterhelés elkerülése. A 
vállalkozó által benyújtandó organizációs terv, valamint a szállítás volumenére vonatkozó 
adatok alapos vizsgálatának biztosítania kell, hogy a szállítás volumene igazodjon a 
használni kívánt utak állapotához. A túlterhelés, amint azt a vizsgált eset is valószínősíti – 
különös tekintettel az utakra gyakorolt hatásokon kívüli esetleges károkra – a 
vállalkozónak a szállítások befejezését követıen a szállítást megelızı állapot 
biztosításának, azaz a használt utak helyreállítási kötelezettségének elıírása mellett sem 
lehet elfogadható gyakorlat. 

60. A Magyar Közút Nonprofit Zrt. Dél-Dunántúli Területi Fımérnökség Tolna Megyei 
Igazgatósága észrevételezte, hogy a 60. pontban említett „túlterhelés” álláspontjuk szerint 
„többlet terhelést” jelentett. Hozzátette, hogy az utak túlterhelése a jogszabályok alapján 
csak úgy értelmezhetı, hogy a megengedett legnagyobb össztömeget, illetve 
tengelyterhelést meghaladó jármővek közlekednek az úton. Erre a vállalkozó nem kapott 
engedélyt. A fent hivatkozott szabályozás célja pedig éppen a többlet terhelésbıl 
származó, az utat érintı tönkremenetelének megelızése, illetve a keletkezı károk 
helyreállítása. 

61. Ezzel szemben álláspontunk szerint ha a szállítás következtében az út szerkezete 
károsodott, az egyértelmően a túlterhelés következménye (és nem a többlet terhelésé). Ha 
többlet terhelés érné az utat, akkor nem következett volna be az út jelentıs mértékő 
károsodása. A fenti értelmezés alapján a többlet terhelésbıl eredı igénybevétel nem 
eredményezheti az út szerkezetének károsodását, így az – álláspontunk szerint – csak 
túlterhelés miatt következhetett be. Ha valóban megfelelı korlátozás volna érvényes az 
adott útszakasz vonatkozásában – és ezzel egyidejőleg csak az engedélyezett legnagyobb 
össztömegő és tengelyterheléső jármővek közlekednének ott –, akkor nem mehetett volna 
tönkre az út szerkezete, így jelentısebb károk sem keletkezhettek volna. 

 

Útvonalengedély 

62. A közúti közlekedés szabályairól szóló 1/1975. (II. 5.) KPM-BM együttes rendelet 47. és 
51. §§-ai értelmében útvonalengedély-köteles az a jármő, amelynek terhelése, ill. mérete a 
jármővön lévı rakományt is figyelembe véve a meghatározott össztömeget, 
tengelyterhelést és méretet meghaladó jármővek közúti közlekedésérıl, a közútkezelıi és 
a hatósági eljárás, valamint a díjfizetés feltételeirıl szóló 4/1999. (II. 12.) KHVM 
rendeletben, illetve az ezen jogszabályt felváltó, jelenleg hatályos, a meghatározott 
össztömeget, tengelyterhelést és méretet meghaladó jármővek közlekedésérıl szóló 
26/2009. (VI. 22.) KHEM rendeletben meghatározott értékeket meghaladja. 

63. A rendelkezésre álló adatok alapján megállapítottuk, hogy útvonalengedélyre irányuló 
kérelmet a közútkezelıhöz nem nyújtottak be, így útvonalengedélyt a közútkezelı nem 
adott ki. 

64. A fentiek alapján összességében megállapítható tehát, hogy a közútkezelı feladatköre és 
hatásköre nem elsıdlegesen a környezeti hatások feltárása, a szállítási alternatívák 
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környezeti szempontú részletes vizsgálata. A szállítási alternatívákat tehát mindenképpen 
a környezeti hatásvizsgálati eljárásban kell feltárni és elemezni, illetve a megfelelı 
intézkedéseket, kötelezéseket elıírni. 
 

65.  Mindazonáltal a Kvtv. 3. § (1) bekezdése rögzíti, hogy a törvény rendelkezéseivel 
összhangban külön törvény rendelkezik egyebek mellett a közlekedésrıl, közlekedési 
alágazatonként. 
 

66. Ennek megfelelıen a közúti közlekedésrıl szóló 1988. évi I. törvény 13. § (2) bekezdése 
elıírja, hogy a lakott területeket, különösen a történelmi városrészeket, a mőemléki és 
védett természeti területeket, továbbá a gyógy- és üdülıhelyeket forgalomszabályozási 
eszközökkel és megfelelı várakozási díjak alkalmazásával is fokozottan védeni kell a 
közúti közlekedés károsító hatásaitól.  

 
67. Megállapítható tehát, hogy a közútkezelı fokozott felelısséggel tartozik az általa kezelt 

közutak által elıidézett környezeti hatások mérsékléséért. A hozzájárulás mérlegelése 
során tehát az egyéb közútkezelıi szempontok mellett egyenrangúként kell figyelembe 
vennie a települési környezeti érdekeket, így a zaj- és levegıterhelést, illetve azok 
csökkentését. A hozzájárulásban ennek megfelelıen fel kell tüntetnie a mérlegelés 
alapjául szolgáló szempontokat és az azoknak tulajdonított jelentıséget, hogy a 
mérlegelés okszerősége és a tényállás feltárása aggálytalanul ellenırizhetı legyen. Ennek 
hiányában az egészséges környezethez való joggal összefüggésben visszásságot idéz elı. 

 
68. A Magyar Közút Nonprofit Zrt. Dél-Dunántúli Területi Fımérnökség Tolna Megyei 

Igazgatósága álláspontja szerint a 65. pontban leírt környezetvédelmi szempontokat 
lehetısége szerint érvényesítette a kezelıi hozzájárulásban. Ennek során a szállításra 
engedélyt kérı vállalkozó figyelmét felhívta, hogy a környezı ingatlanban keletkezı 
esetleges károkért felelısség terheli, és elıírta számára, hogy az általa jogellenesen 
okozott károkért álljon helyt. 
 

 
D) A vasúti szállítás elınye és vizsgálatának hiánya  
 
69. Jelen esetben a kivitelezı a közúti szállítást választotta, holott indokolt – a megelızés 

alapelvének megfelelıen – az alternatív szállítási útvonalak és módok vizsgálata is.  
 
70. A közúti szállítás mellett a vasúti szállítás jöhet szóba, ha nagy mennyiségő, nagy tömegő 

és viszonylag nagy távolságra kell árut szállítani. A vasút mellett szól egyrészt (a közúti 
fuvarozással szembeni) költséghatékonysága, mivel az üzemanyagköltség az adott távra 
kisebb és a szállítható áru mennyige nagyobb a vasúti konténereknek köszönhetıen.   

 
71. A vasúti áruszállítás biztonságosabb, mint a közúti: mind a fuvarozó/fuvaroztató, mind 

pedig környezetvédelmi szempontból. A fuvarozó/fuvaroztató pontosabb szállítási idıvel 
számolhat, mivel a vasúti közlekedés sokkal kevésbé függ az idıjárástól. 
Környezetvédelmi szempontból az acélkonténerek és a kötött pályás szállítás is nagyobb 
biztonságot jelentenek, mint a – sokszor – lakott területen áthaladó közúti szállítás.  

 
72. Környezetvédelmi szempontból is elınyt élvez a vasúti szállítás, mivel a jövı 

nemzedékek egyik legfontosabb érdeke egy fenntartható környezet megırzése, valamint 
az egészséges környezethez való jog maradéktalan érvényesítése. A tehergépkocsik által 
kibocsátott dízel kipufogógáz, valamint a zajterhelés nagymértékben veszélyezteti az 
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egészséget, ezáltal az egészséghez való jog csorbul. A vasúti áruszállítás 
környezetterhelése jóval csekélyebb, mint az azonos kapacitású közúti áruszállításé. A 
nehézgépjármővek tönkreteszik a közutakat, az utak mentén található lakóházakat – jelen 
esetben a panaszos ingatlana is megsérült –, az utak alatt húzódó közmőveket.1  

 
73. Az EU közlekedéspolitikájában prioritásként szerepel a vasúti teher-, illetve 

személyszállítás elımozdítása. Ennek jelentıs eleme az ún. komodalitás, amely azt jelenti, 
hogy a közlekedési ágaknak aktívan együtt kell mőködniük, a különbözı közlekedési 
módok közül a leghatékonyabbat kell alkalmazni. 

 
74. A vasúti áruszállítás elıtérbe helyezése a jövıre nézve egyre sürgetıbb. A jövı 

nemzedékek számára biztosítani kell a tisztább levegıt, az egészséges környezethez való 
jogot.  

 
 
V. Összefoglalás, a feltárt visszásságok 
 
75. A környezeti hatásvizsgálatban a környezetvédelmi hatóság nem foglalkozott a szállítás 

pontos környezeti hatásaival, nem írta elı a vasút mint szállítási alternatíva vizsgálatát. A 
vasúti áruszállítás lehetıségét – adott esetben a közúti áruszállítással kombinálva – 
mindenképpen indokolt lett volna megvizsgálni, ezzel is csökkentve a környezetterhelést a 
megelızés elvének megfelelıen. Azzal, hogy az Országos Környezet- és Vízügyi 
Felügyelıség nem vizsgálta a lehetséges szállítási útvonalakat, a Kvtv. 68. § (3) 
bekezdésének sérelmét valósította meg, mivel nem tárta fel a tevékenységhez közvetlenül 
kapcsolódó más mőveletek miatt várható környezeti hatásokat.  

 
76. A „Környezetvédelmi Monitoring Jelentés 2008. június 30.” c. dokumentum rögzítette, 

hogy a közúti forgalom már az útépítéshez kapcsolódó szállítást megelızıen is a 
határértékeket meghaladó zajhatást okozott, ezzel a Kvtv. 31. § (1)-(2) bekezdéseit sértette 
az, hogy már a szállítást megelızıen a szállítási útvonalak melletti mérési pontokban a 
hangnyomásszint mind éjjel, mind nappal meghaladta a határértékeket. Így különösen a 
Kvtv. 31. § (2) bekezdés b) pontjának sérelme valósult meg azzal, hogy a zaj- és 
rezgésterhelés növekedésének mérséklése vagy megakadályozása nem történt meg.  

 
77.  A 27/B. § (3) bekezdés c) pontja alapján a Biztos feladatkörében általános jelleggel, 

valamint egyedi ügyben meghatározott szerv, intézmény, hatóság vagy személy részére 
ajánlást bocsáthat ki. 

 
 
VI. Intézkedés 

 
78. Az Obtv. 27/B. § (3) bekezdés c) pontja alapján azzal az ajánlással fordulok az Országos 

Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi Fıfelügyelıséghez, hogy a jövıben a 
környezeti hatásvizsgálat során teljes körően vizsgálni kell a tevékenységhez közvetlenül 
kapcsolódó más mőveletek miatt várható környezeti hatásokat, így adott esetben a szóba 
jöhetı szállítási módok között a vasúti szállítás lehetıségét is. 

 
79. Az Országos Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi Fıfelügyelıség 

válaszlevelében leírta, hogy helyszíni vizsgálatot folytatott le a panaszos ingatlanának 

                                                 
1 Kisebb a vasút helyigénye; a legtöbb esetben lakott területen kívül futnak a sínek; a sínek terhelhetısége 
sokszorosan meghaladja a közutak terhelhetıségét. 
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bejárásával. Megállapították, hogy a kérdéses ingatlanon található repedések nem az 
autópálya építésével összefüggı szállítás következményei, hanem az épületbıl kinyúló 
betonterasz statikai következménye lehetnek a repedések. A Fıfelügyelıség kifejtette, 
hogy nem bizonyítható, hogy a repedés kifejezetten az autópálya építésével összefüggı 
szállítás következménye. 

 
80. A Fıfelügyelıség továbbá leírta, hogy a 79. pontban megfogalmazottakat felelıs 

ajánlásnak tartják, azonban az ajánlásban megfogalmazottak teljesítése nehezen 
összeegyeztethetı feladatot jelent. Az állásfoglalás tervezet kiterjesztı értelmezése és a 
hatóságoktól elvárt eljárási kötelezettségeinek összehangolása olyan eljárási gyakorlat 
kialakítását igényli, mely a Fıfelügyelıség álláspontja szerint hosszabb idıszakot igényel. 
A Fıfelügyelıség kifejtette, hogy az állásfoglalás tervezetben foglaltakat mind a 
Fıfelügyelıség, mind a hatóságaik munkájában érvényesíteni kívánják. Ennek érdekében 
a javasolt intézkedést, illetve a jogesetet, a beruházásokkal összefüggı általános 
tapasztalatokat egy országos hatósági értekezlet keretében is át kívánják tekinteni. 

 
 
 
B u d a p e s t, 2011. március „          ”. 
 

     dr. Fülöp Sándor 
a jövı nemzedékek országgyőlési biztosa 

 


