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Magyarorszag és Szlovénia kozott a vasiti kap-
csolat 1906—1907 k6z6tt indult meg Murska Sobota—
Salovci—Zalalové—Kormend  vasatvonalon. Ebben
az idében még mindkét orszag az Osztrak—Magyar
Monarchia része volt. A vasutat 1913-ban tovabb
épitették Zalaegerszegig. A vasutvonal helyi jellegi
volt, szamos ¢éles kanyarral, amelyek miatt a vonatok
sebességeét 60—-80 km/h-ra, illetve ennél alacsonyabb
sebességre korlatoztdk. A két orszag kozotti forg-
almat a masodik vilaghabora végén megsziintették, a
vasutvonalat hivatalosan 1968-ban zartdk be. Ebben
az id6ben a teljes vasuti forgalom Horvath orsza-
gon keresztlil bonyolddott. A forgalom a Szlovén
Koztarsasag ¢és a Horvath Koztarsasag kozott a
Srediige ob Dravi és Cakovec hataratkelén keresz-
tiil, a Horvath Koztarsasag ¢s a Magyar Koztarsasag
kozott pedig Murakeresztur €s Kotoriba hataratkelén
keresztiil bonyolodott.

A két orszag kozotti vasuti kapcsolat 0jboli
meginditasat az 1980-as években kezdeményez-
ték. Elkésziilt (korabban Magyar Népkoztarsasag
és a Szlovén Szocialista Koztarsasag kozott) az
Ormoz—Murska Sobota—Szentgotthard nyomvo-
nalon megépitendd vasOtvonal gazdasagossagi
tanulmanya, amely megerdsitette a beruhazas 1étjo-
gosultsagat. A volt Jugoszlavia szétesése és az On-
allo szlovén allam megalakuldsa miatt a vasutvonal
nem épiilt meg.

A 90-es évek elején délnyugat és északkelet
Eurépa kozott a megnétt aruforgalom miatt ujbol
el6térbe keriiltek Magyarorszag és Szlovénia ko-
z0tt a kdzvetlen vasuti kapcsolat létesitése iranyulo
torekvések. Ujabb gazdasagossagi tanulmany ké-
sziilt, amely harom lehetséges vastti nyomvonalat
tanulmanyozott at (1. sz. abra):
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The original railway connection between
Hungary and Slovenia was opened in 1906 and
1907 between Murska Sobota—Salovci—Zalalové—
Ko6rmend. At that time, both countries had been part
of the Austro-Hungarian Monarchy. In 1913 it was
extended to Zalaegerszeg. The railway was used
for rural rather than main line services. The track
was laid with a large number of tight curves which
imposed speed restrictions of 60—80 km per hour or
less. The railway link was officially closed in 1968,
even though the traffic had stopped after the second
World War. During that time the countries used rail-
way links via Croatia (border crossing Sredisce ob
Dravi—Cakovec between Slovenia and Croatia and
border crossing Murakeresztur— Kotoriba between
Hungary and Croatia).

In the 1980s the activities for reestablishing
the railway link were started. The cost benefit
analysis on railway line Ormoz—Murska Sobota—
Szentgotthard (between the former Peoples Republic
of Hungary and the Socialist Republic of Slovenia)
was made. The study economically justified the
investment. However because of the disintegration
of former Yugoslavia and the formation of the new
independent state of Slovenia, the railway track was
not constructed.

At the beginning of the 1990s the cargo traffic
between the SW and NE Europe increased therefore
activities referred to railway construction between
Slovenia and Hungary were undertaken. A new
cost efficiency study on railway link between the
countries was prepared. There were three routes for
railway link proposed, in Figure 1.:

Med Madzarsko in Slovenijo je neposredna
zelezniSka povezava v preteklosti Zze obstajala. V
letth 1906 in 1907, ko sta bili obe drzavi Se del
Avstroogrske monarhije, je bila na odseku Murska
Sobota-Salovci-Zalalové-Kormend  zgrajena  Ze-
lezniska proga, leta 1913 pa Se podaljSana do
Zalaegerszega. Proga je bila lokalnega znacaja, z
mnogimi ostrimi zavoji, zato je bila vozna hitrost
vlakov omejena na 60 do 80 km/h. Uradno je bila
proga zaprta leta 1968, Ceprav promet po progi med
drzavama Ze od konca druge svetovne vojne ni vec¢
potekal. V tem ¢asu se je ves promet med drzavama
odvijal po Hrvaski prek mejnega prehoda Sredisce
ob Dravi-Cakovec, med republikama Slovenijo in
Hrvasko ter Murakeresztur-Kotoriba, med republi-
kama Hrvasko in Madzarsko.

Aktivnosti za ponovno vzpostavitev zelezniske
povezave so se pricele v 80. letih prejSnjega sto-
letja. Izdelana je bila Studija upraviCenosti Zelez-
niske povezave med tedanjima Ljudsko Republiko
Madzarsko in Socialisticno Republiko Slovenijo
na trasi Ormoz-Murska Sobota-Szentgotthard, ki
je potrdila ekonomsko upravi¢enost investicije.
Zaradi razpada tedanje Jugoslavije in nastanka
samostojne drzave Slovenije do realizacije gradnje
proge ni prislo.

Povecanje prometnih tokov blaga v smeri
JZ — SV Evrope je v zacetku 90. let ponovno obu-
dilo aktivnosti za gradnjo zelezniske povezave med
republikama Madzarsko in Slovenijo. Izdelana je
bila Studija upravi¢enosti gradnje Zelezniske proge
med drzavama, v kateri so bile proucene tri mozne
variante tras (slika 1), in sicer:
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* Murska Sobota—Hodos—Bajansenye—Zalalovo,
* Lendva—Rédics és
» Murska Sobota—Martinje—Szentgotthard (Monoster).

A két orszag a harmadik valtozat mellett dontott,
mely nyomvonal kiépitésének a belsé megtériilési
rataja a legmagasabb volt. Mindkét orszag koz-
lekedési minisztériuma alairta a vasat megépité-
sérél szolo szandéknyilatkozatot, és elkezd6dott
a felkésziilés a beruhazasra. Annak ellenére,
hogy az el6készitd munkalatok befejezddtek, a
magyar Kornyezetvédelmi ¢s Teriiletfejlesztési
Minisztérium a természeti kdrnyezetbe torténd
sulyos beavatkozas miatt 1993 marciusaban ne-
gativ véleményt adott ki a javasolt nyomvonalon
megépitendd vasutvonalrdl. A résztvevd orszagok
a Lendva—Rédics nyomvonal valtozatot is elvetet-
ték, mert Magyarorszagon a meglévé vasutvonal
korszertsitése tulsagosan nagy befektetést igényelt
volna, Szlovénidban pedig nem volt mod a teljes
vasutvonal szlovén teriileten torténd kiépitésére.

Az emlitett valtozatok elutasitasa utdn a résztve-
v0 orszagok jovahagytak a Murska Sobota—Hodos—
Bajansenye—Zalalové nyomvonalon megépiild vas-
utvonalat, amely részben az egykor megsziintetett
vasutvonal nyomvonaldn halad (2. sz. abra). A két
orszag kozlekedési minisztere 1993. év végén ala-
irta a vasuti 0sszekottetés ujra létesitésérol szolo
szandéknyilatkozatot, 1995-ben pedig alairtak a
vasttvonal megépitésérol szold megallapodast.
Allamkézi szlovén — magyar Vegyes Bizottsag ala-
kult, amely iranyitotta és 6sszehangolta az épitke-
z¢s elokésziileteit. A két orszag 1996-ban elfogadta
a vasutvonal megépitésérol szolo végsd dontést, és
oktoberben alairtdk a vastutvonal 1étesitésérol szolo
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* Murska Sobota—Hodos—Bajansenye—Zalalovo,
* Lendava—Rédics and
* Murska Sobota—Martinje—Szentgotthard.

The last route was selected because of the highest
internal rate of return. The Ministries for transport
from Slovenia and Hungary signed Letter of intent
of railway construction. Both countries started car-
rying out preparations for construction. Even though
the preparatory work was completed, the Hungarian
Ministry for Environmental and Regional Policy in
March 1993 issued a negative opinion on the rail-
way construction because of its damaging inpacts
influence on the natural environment. The second
variant of the railway link Lendava — Redics was
also rejected, because on Hungarian side there were
too many deteriorated railway lines which would re-
quire renovation and on Slovenian side it would not
be possible to complete the railway track entirely on
Slovene territory.

After the two variants were rejected both coun-
tries supported the construction of the railway route:
Murska Sobota—Hodo$—Bajansenye—Zalalévo, which
is partly following the original and abandoned rail-
way link (Figure 2.). At the end of the year 1993 the
Ministries of transport from both countries signed
Letter of Intent for re-establishing the railway con-
nection. In 1995 the agreement on railway con-
struction was signed. A Joint Interstate Committee
(Slovene—Hungarian) was established with the
purpose of managing and co-ordinating construction
preparations. In 1996 the countries adopted finalised
decision on railway construction and in October 1996
the agreement on establishing railway connection
was signed. The main objectives were to enable the

* Murska Sobota-Hodos-Bajansenye-Zalalovo,
* Lendava-Rédics (Redic) in
» Murska Sobota-Martinje-Szentgotthard (Monoster).

Izbrana je bila slednja, za katero je bila izracu-
nana najvi$ja interna stopnja donosa. Ministrstvi za
promet obeh drzav sta podpisali pismo o nameri za
gradnjo proge in na obeh straneh so stekle priprave
na gradnjo. Kljub temu da so bila pripravljalna dela
opravljena, je madzarsko ministrstvo za urejanje
okolja zaradi prehudih posegov v naravno okolje
v marcu 1993 podalo negativno mnenje o gradnji
proge na predlagani trasi. Varianta trase Lendava-
Rédics je bila zavrnjena, ker bi bilo na madzarski
strani potrebno posodobiti preve¢ ze obstojecih
prog, na slovenski strani pa ne bi bilo mogoce celo-
tne proge speljati po slovenskem ozemlju.

Po zavrnitvi navedenih variant sta drzavi potrdili
gradnjo Zeleznice po trasi proge Murska Sobota-
Hodos-Bajansenye-Zalalové, ki deloma poteka
po ukinjeni trasi proge nekdanje zelezniske proge
(slika 2). Ob koncu leta 1993 sta Ministrstvi za
promet obeh drzav podpisali izjavo o nameri za
ponovno vzpostavitev neposredne zelezniske po-
vezave, v letu 1995 pa je bil podpisan dogovor o
gradnji proge ter ustanovljena meSana komisija na
meddrzavni ravni, ki je vodila in usklajevala pri-
prave na gradnjo. V letu 1996 sta drzavi sprejeli
dokon¢no odloc€itev o gradnji proge in v oktobru
1996 podpisali sporazum o vzpostavitvi neposredne
zelezniske povezave. Poglavitna cilja gradnje proge
sta bila povecati obseg in olajSati tranzitni tovorni
in potniski promet med zahodno, srednjo in jugovz-
hodno Evropo, s tem pa ustvariti razmere za razvoj
boljSega sodelovanja med drzavama.
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egyezményt. A vasutvonal megépitésének {6 célja a
Nyugat-, K6zép- és Kelet-Europa kozotti allamkozi
tranzit- és személyforgalom volumenének novelése
és megkonnyitése volt, biztositva ezzel a két orszag
kozotti jobb egyiittmiikodés koriilményeit is.

A két orszag megallapodott abban, hogy egyiitt-
mikddik a vasuti Osszekottetés tervezésében
és kivitelezésében, ezért a résztvevd orszagok
szamvevOszekei is ugy dontottek, hogy elvégzik a
beruhazas kozos vizsgalatat. A vasutvonal magyar
szakaszdnak vizsgalatat a Magyar Koztarsasag
Allami Szamvevészéke (ASZ) 2001. évben vé-
gezte el, a vasttvonal szlovén szakaszanak vizs-
galatat a Szlovén Koztarsasag SzamvevOszéke
(Szamvevoszék) végezte. A beruhazas tervezésé-
nek, a kozbeszerzési palyazatoknak és a beruhazas
finanszirozas helyességének vizsgéalata mellett
mindkét allami szamvevOszék vizsgalta a vasht-
vonal épitésének kornyezetvédelmi szempontjait,
valamint a beruhazéas egyéb hatdsait is. A kozos
jelentés bemutatja a két orszag részvételét a vas-
utépitésben, dsszehasonlitja a vizsgalatok néhany
eredményét — kiilondsen a két orszag kozotti vasuti
Osszekottetés épitési koltségeinek mértékérdl szolo
adatokat — ezek alapjan megallapitja, hogy a vas-
utvonal épitése soran mely orszag volt gazdasagilag
hatékonyabb, valamint a tervezett célok tiikrében
értékeli a beruhazas sikerességét.
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cargo and passenger traffic between the countries,
to improve the traffic links between the Western or
Central and south-eastern Europe and to create condi-
tions for development of better co-operation between
the two countries.

Since the two countries adopted an agreement
on co-operation when planning and realising the
investment, the supreme audit institutions decided
to carry out a parallel audit of the investment. The
audit on construction of Hungarian part of the
railway was carried out in 2001 by the State Audit
Office of Hungary (herein after referred to as SAO).
The audit on construction of Slovene part of the
railway was carried out by Court of Audit of the
Republic of Slovenia (herein after referred to as
Court of Audit). Both supreme audit institutions
reviewed apart from regularity of planning the in-
vestment public procurement process and financing
the investment, also the ecological aspect of railway
construction and other impacts of the investment.
The joint report will present the activities referred
to railway construction undertaken by both coun-
tries and it will show some comparable audit results
(data on railway construction costs and the answer
to the question: which country was more cost effi-
cient), and present an assessment of effectiveness of
the investment referred to achievement of planned
objectives.

Ker sta drzavi sprejeli dogovor o sodelovanju
pri nartovanju in izvajanju Zelezniske povezave,
sta se tudi vrhovni revizijski instituciji odlocili, da
izvedeta paralelno revizijo te investicije. Revizijo
gradnje madzarskega dela ZelezniSke proge je v
letu 2001 izvedel Drzavni revizijski urad Republike
Madzarske, revizijo gradnje slovenskega dela Ze-
lezniske proge pa je opravilo Racunsko sodisce
Republike Slovenije. Poleg preizkusanja pravil-
nosti nacrtovanja investicije, oddaje javnih narocil
in financiranja investicije sta obe vrhovni drzavni
revizijski instituciji pregledali tudi ekoloski vi-
dik gradnje proge in druge ucinke investicije. S
skupnim poroc¢ilom Zelita predstaviti aktivnosti
obeh drzav pri gradnji proge in poudariti nekatere
primerljive rezultate obeh revizij, zlasti podatke o
obsegu stroskov gradnje zelezniske povezave med
drzavama, na tej podlagi ugotoviti, katera drzava je
bila pri gradnji proge ekonomsko bolj uéinkovita,
ter oceniti uspesnost investicije z vidika doseganja
nacrtovanih ciljev.

T
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SUMMARY OF FINDINGS

POVZETEK UGOTOVITEV

A MEGALLAPITASOK OSSZEFOGLALASA

Hodos Railway station [







A két allam a kozvetlen vasuti osszekottetést al-
lamkdzi projektként hatarozta meg, amelyet a koz-
lekedési minisztériumok irdnyitottak. Elsésorban a
tervezés fazisaban mikodtek egyiitt. Megallapodtak
a koltségbecslés kozos alapelveirdl és a beruhazas
varhat6 hatasairol, tovabba k6zdsen kiszamitottak
a beruhazas gazdasagossagi mutatoit. A beruha-
zasi koltségek novekedése miatt a két orszag a
beruhdzas kivitelezése soran ujbdl kiszamitotta a
gazdasagossagi mutatokat, de a szamitas soran nem
alkalmaztak egységes alapelveket, éppen ezért az
eredményeket nem lehet 6sszehasonlitani.

Mindkét orszagban a beruhdzas legfontosabb
finanszirozasi forrasa a felvett kélcsén volt, az or-
szagok a sziikséges eszkozok kisebb hanyadat biz-
tositottak allami koltségvetésiikbol. A magyar fél a
beruhdzads értékének megkozelitdleg egytizedére
Phare tdmogatashoz jutott.

A beruhazast mindkét orszdgban a vasut-tarsa-
sagok bonyolitottak le. Elkészitették a beruhazas
tattak le, szerz6dést kotottek a nyertes ajanlattevok-
kel és ellendrizték a szerzddések végrehajtasat. A
vasut-tarsasagok iranyitottak és ellendrizték a be-
ruhazas megvalositasat, melynek kovetkeztében a
vasutvonal felépitése €s a vasuti forgalom beindita-
sa hataridore megtortént. Az Osszes jelentds dontést
megfelelden dokumentaltak, és ezzel biztositottak a
beruhazas 6sszes fazisanak nyomon kovethetéségét
és atlathatosagat. A beruhazas kivitelez6it a koz-
beszerzést szabalyozo nemzeti eldirasokkal Ossz-
hangban nyilvanos palydzatokon valasztottak ki.
Szlovénidban nyilvanos versenytargyalast irtak
ki, melyet a Szlovén Vasutak (SZ) bonyolitott.
Magyarorszagon nyilvanos nemzetkozi palyaza-
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The railway construction was defined by both
countries as an interstate project. It was managed
by ministries responsible for transport. The minis-
tries from both countries co-operated mainly in the
planning phase. They adopted an agreement on joint
basis for assessing costs and the expected benefits
of the investment and prepared a joint calculation
of the cost efficiency indicators. Because the in-
vestment costs increased, the countries carried out
recalculation of the cost efficiency indicators during
the investment implementation. Since they did not
use unified basis for the recalculation the results are
not comparable.

The most important source for investment fi-
nancing were loans, smaller part of funds were
acquired from the state budgets in both countries.
Hungary succeeded in obtaining Phare funds which
represented almost one tenth of the total investment
value.

The investment was, in both countries, managed
by railways companies. They prepared investment
documentation, carried out tender selection pro-
cedures, made contracts with selected tenders and
controlled the implementation of the contract. The
railways companies managed and monitored the
investment and the result was a constructed rail-
way track and the introduction of railway traffic
in due time. All important decisions were properly
documented and in this way all investment phases
were recorded and could be reviewed, therefore
the transparency was provided. The service provid-
ers were selected in line with national legislation
referred to public procurement. In Slovenia the
national public invitations for bids were published,
and the Slovene Railways carried out all phases of

Gradnjo neposredne ZelezniSke povezave sta dr-
zavi opredelili kot meddrzavni projekt, ki sta ga vo-
dili ministrstvi, pristojni za promet. Sodelovali sta
predvsem pri predpripravah na gradnjo. Dogovorili
sta se o skupnih izhodis¢ih za vrednotenje stroSkov
in pri¢akovanih prihodnjih uc¢inkov investicije in
pripravili skupen izracun kazalcev ekonomske
ucinkovitosti investicije. Zaradi povecanja investi-
cijskih stroskov sta drzavi med izvajanjem investi-
cije ponovno opravili izracune kazalcev ekonomske
ucinkovitosti, vendar pri tem nista uporabili eno-
tnih izhodis¢, zaradi Cesar rezultati med seboj niso
primerljivi.

Najpomembnejsi vir sredstev za financiranje
investicije so bila v obeh drzavah najeta posojila,
manjsi delez potrebnih sredstev pa sta drzavi za-
gotovili v drzavnih prora¢unih. Madzarska stran je
za financiranje priblizno desetine celotne vrednosti
investicije uspela pridobiti sredstva pomoci Phare.

Investicijo sta v obeh drzavah izvajali zelezniski
druzbi. Pripravljali sta investicijsko dokumentacijo,
izvajali postopke izbire izvajalcev, z njimi skle-
pali pogodbe ter nadzorovali njihovo izvajanje.
Zelezniski druzbi sta vodili in spremljali investicijo
tako, da je bila proga zgrajena in Zelezniski promet
uveden v dogovorjenih rokih. Vse poglavitne odlo-
Citve sta ustrezno dokumentirali in s tem zagotovili
sledljivost in transparentnost izvajanja vseh faz in-
vesticije. Izvajalci del so bili, v skladu z nacional-
nimi predpisi, ki urejajo javno narocanje, izbrani na
javnih razpisih. Slovenski izvajalci so bili izbrani na
nacionalnih razpisih, pri c¢emer so Slovenske Zelez-
nice (v nadaljevanju: SZ) same izvajale vsa dejanja
v postopkih izbire. Za gradnjo madzarskega dela
proge so bili opravljeni mednarodni razpisi, ministr-
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tokat irtak ki, a versenytargyalds Osszes fazisanak
dontését a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi
Minisztérium (KHMV) és a Pénziigyminisztérium
(PM) fogadta el. A magyar fél a nemzetkdzi pa-
lyazatokkal nagyobb versenyt biztositott az ajan-
lattevoknek, a dontések illetékes intézmények
altal torténd jovahagyasaval pedig biztositotta a
kivalasztasi eljarasok hatékony ellendrzését. A be-
ruhazas Osszes koltsége Magyarorszagon 117,37
milli6 EURO Szlovénidban pedig 107,96 millio
EURO volt. Szlovénidban egy kilométer vasutvonal
atlagban alacsonyabb koltségekkel épiilt meg (4,40
milli6 EURO), mint Magyarorszadgon (5,97 millio
EURO).

Mindkét orszagban az érték szempontjabol leg-
fontosabb szerzddéseket vizsgaltuk. A beruhdzas
eldre nem lathato valtozasai miatt a kiindul6 szerz6-
déses 0sszeg mindkét orszagban megvaltozott, kii-
l6ndsen Szlovéniaban, ahol a valtozas 42,7% volt.
Az 6sszes elore nem lathatd ndvekedést mindkét or-
szagban megfelelden igazoltak és dokumentaltak.

A vasutvonal épités kornyezetre gyakorolt ne-
gativ hatdsainak enyhitése érdekében mindkét or-
szagban kornyezetvédelmi intézkedéseket hoztak,
mindenekel6tt a felszini és a talajvizek, az allat- és
novényvilag, természeti és kulturalis orokség vé-
delme, valamint a zajhatas csokkentése érdekében.
A beruhazas magyar szakaszanak koérnyezetvédel-
mi koltségei a teljes beruhdzas értékének 2,7%-a,
a szlovén szakaszon pedig a beruhdzas 5%-a volt.
A két orszag komyezetvédelmi intézkedéseinek
koltségei a kiilonbdz6 nemzeti kornyezetvédelmi
torvények és a természeti kornyezet kiillonbozosége
miatt eltértek.
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the public procurement process. In Hungary the
international public invitations for bids were pub-
lished, the Ministry of Transport, Communication
and Water Management and the Ministry of Finance
approved decisions in all phases of the public pro-
curement process. In this way Hungary assured
higher level of competition between tenders, the
process of approving the decisions by authorised
institutions provided efficient control over selection
procedures. The final total value of the investment
amounted to 117,37 million EUR in Hungary and
107,96 million EUR in Slovenia. In Slovenia one
kilometre of railway was in average constructed
with lower costs (4,40 million EUR per km) than in
Hungary (5,97 million EUR per km).

In both countries the contracts which were
most important due to the value where reviewed.
Because of unpredicted changes during the invest-
ment construction, the basic value increased in both
countries, especially in Slovenia it increased by
42,7%. All unexpected changes were appropriately
approved and documented in both countries.

In order to mitigate negative impacts of railway
construction on the environment measures were un-
dertaken in both countries. The measures referred to
protection of underground and surface water, flora,
fauna, natural and cultural heritage and mitigation
of noise. In Hungary the costs of nature preserva-
tion activities represented 2,7% of total investment
value, in Slovenia they represented 5% of total
value. The environmental costs differ because of
different regulations of the national acts and of the
heterogeneous environmental circumstances.

On the basis of data on cargo transport via new
railway track in 2002 it was found that the basic

stvi, pristojni za promet in finance, pa sta potrjevali
odlocitve v vseh fazah izbire. MadZzarska stran je z
izvajanjem mednarodnih javnih razpisov omogoci-
la vecjo konkuren¢nost med ponudniki, potrjevanje
odlocitev pristojnih institucij pa je zagotovilo u¢in-
kovit nadzor izvajanja postopkov izbire.

Koncna vrednost investicije je na Madzarskem
znasSala 117,37 milijona evrov, v Sloveniji pa 107,96
milijona evrov. V Sloveniji je bil kilometer proge v
povprecju zgrajen z nizjimi stroski (4,40 milijona
evrov na kilometer proge) kot na Madzarskem (5,97
milijona evrov na kilometer proge).

V obeh drzavah so bile revidirane vrednostno
najpomembnej$e pogodbe. Zaradi nepredvidenih
sprememb med izvajanjem investicije se je osnovna
pogodbena vrednost v obeh drzavah povecala, pred-
vsem v Sloveniji, kar za 42,7 odstotka. Vse nepred-
videne spremembe so bile v obeh drzavah ustrezno
potrjene in dokumentirane.

Za ublazitev negativnih vplivov gradnje proge
na okolje so bili v obeh drzavah izvedeni okolje-
varstveni ukrepi, predvsem za za$¢ito povrSinskih
in podtalnih voda, Zivalstva, rastlinstva in narav-
ne in kulturne dedi$¢ine ter zmanjSanje hrupa.
Okoljevarstveni stroski madzarskega dela investi-
cije predstavljajo 2,7 odstotka celotne investicijske
vrednosti, okoljevarstveni ukrepi slovenskega dela
investicije pa 5 odstotkov. Stroski okoljevarstvenih
ukrepov med drzavama se razlikujejo zaradi razli¢-
nih zahtev nacionalnih okoljevarstvenih zakonodaj
in raznolikosti naravnega okolja.

Na podlagi podatkov o prepeljanem tovoru po
novi progi v letu 2002 je bilo ugotovljeno, da se
niso uresni¢ile izhodiS¢ne predpostavke o letnih
stopnjah rasti zelezniskega prometa, na podlagi ka-
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Az 1j vasttvonalon bonyolitott teherforgalom
2002. évi adatai alapjan megallapithato, hogy még
nem valdsultak meg a vasuti forgalom elvart éves
novekedési aranyai. A vasut-tdrsasagoknak az 1j
vasutvonalra elsésorban a meglevd, Horvatorszagon
at vezetd vasuti 6sszekottetésrol sikeriilt arut szerez-
nilik, de nem sikeriilt a kozuti teherforgalmat a vas-
utvonalra atirdnyitaniuk. A személyszallité vonatok
kapacitasa sincs kihasznalva, de az 0j vastti Gssze-
kottetés ennek ellenére kiilondsen a helyi lakossag
szdmara fontos vivmany, hiszen 11j vonal létestilt és
olcsobb személyszallitasi szolgaltatast nyujt.

*
** *
*
*
* ek

* %

predictions on railway transport annual growth
rates were not achieved. The railways companies
attracted to the new railway track cargo from ex-
isting railway track via Croatia, but they were not
successful in directing road cargo transport to the
railway track. The passenger train capacities are not
used entirely. Nevertheless the new railway track
is an important achievement for the local people,
because it brought new links and cheaper passenger
public transport services.

terih so bili naértovani u¢inki investicije. Zeleznigki
druzbi sta na novo progo uspeli pridobiti pred-
vsem tovor z obstojeCe zelezniske povezave prek
Hrvaske, nista pa uspeli preusmeriti cestnega tovor-
nega prometa na Zeleznico. Tudi kapacitete vlakov
za prevoz potnikov niso ustrezno izkoris¢ene, kljub
temu pa je nova zelezniska povezava pomembna
pridobitev predvsem za lokalno prebivalstvo, ker je
prinesla nove povezave in cenej$e storitve javnega
potniskega prometa.
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* A két orszag kozotti vasuti kapcsolat kiépité- * The institutions of both countries responsible for * Institucije obeh drzav, pristojne za nacrtovanje

sének tervezésében ¢€s kivitelezésében illetékes
intézmények elsdsorban a beruhdzas eldkészitd
fazisaban mikodtek egyiitt, meghataroztdk a
beruhazas gazdasagossagi értékelésének egy-
séges alapelveit. Javasoljuk, hogy a jovOben az
intézmények szorosabban miikddjenck egyiitt a
beruhazasok megvalositasa és végrehajtasanak
ellendrzése soran. Az ilyen egylittmiikodés lehe-
tové tette volna a beruhazasi koltségek, a beru-
hazas végrehajtasanak és hatdsainak kovetésére
szolgald egységes modszertan kidolgozasat, és
ezzel biztositott lett volna a beruhazas nagyobb
Osszehasonlithatosaga a két orszag kozott.

Javasoljuk, hogy a két orszag illetékes intézmé-
nyei (a kozlekedési minisztériumok a vasut-tar-
sasagokkal egyiittmiikodve) kozdsen elemezzék
azokat az okokat, amelyek miatt nem teljesiiltek
az Uj vasUtvonalra tervezett teherforgalom és
gyengén kihasznalt a személyszallitdé vonatok
kapacitdsa, valamint minél elobb hozzanak meg-
feleld intézkedéseket, melyek a teher- és sze-
mélyforgalom novelését eredményezik.

planning and implementation of railway line, co-
operated mainly in planning phase. They defined
a unified basis for assessing the cost efficiency
of the investment. It is recommended that, the
institutions in the future should realise a closer
co-operation also during the implementation and
monitoring phase of the investments. This type of
co-operation would have been enabled a unified
methodology for monitoring investment costs,
construction implementation and investment
impacts, therefore the better comparability of
the investment between the countries would be
reached.

It is recommended that the authorised institutions
of both countries (the Ministries of transport in co-
operation with railways companies) carry out an
analysis of reasons for not realising the forecasted
quantities of cargo transport via new railway line
and for the poor use of passenger trains’ capacities.
They should as soon as possible apply and imple-
ment appropriate measures which will result in-
crease in the cargo transit and passenger transport.

in izvedbo gradnje zelezniske povezave, so so-
delovale predvsem v pripravljalni fazi investici-
je, pri cemer so bila doloc¢ena enotna izhodisca
za ekonomsko vrednotenje investicije. Menimo,
da bi bila tesnejSe sodelovanje in natan¢na
opredelitev pristojnosti in odgovornosti posa-
meznih institucij potrebna tudi med izvajanjem
in spremljanjem uc¢inkov investicije. Tak$no so-
delovanje bi omogocilo izdelavo enotne meto-
dologije za spremljanje investicijskih stroskov,
poteka izvedbe in ucinkov investicije in tako
zagotovilo vec¢jo primerljivost investicije med
drzavama.

Predlagamo, da pristojne institucije obeh drzav
(ministrstvi za promet ob sodelovanju z zelez-
niskima druzbama) skupaj analizirajo vzroke za
neizpolnitev predvidevanj o nacrtovanih kolici-
nah prevoZenega tovora po novi progi in za slabo
izkorisCenost vlakov za prevoz potnikov ter ¢im
prej oblikujejo ustrezne ukrepe za povecanje pre-
vozov tovora in potnikov in jih zac¢nejo izvajati.
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1. A projektvezetés szervezeti felépitése

A két orszag a kozvetlen vasiti 6sszekottetést al-
lamkozi projektnek nyilvanitotta. Allami szinten azt
a Szlovén Koztarsasag Kozlekedési és Hirkozlési
Minisztériuma (MPZ) és a Magyar Koztarsasag
Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztériuma
(KHVM) vezette. Az 0Osszes projekttevékenység
Osszehangolt lebonyolitasa érdekében allamkozi és
nemzeti szinten szélesebb korli vezetésszervezési
format hoztak létre.

Allamkozi szinten 1995 juniusaban Vegyes
Bizottsag alakult, amelynek feladata volt a vasutvo-
nal épitésére torténd elokésziiletek vezetése és 0sz-
szehangolasa. E bizottsag keretében jogi, pénziigyi,
miszaki és technologiai albizottsagok miikodtek.

A két orszag beruhazasprojekt-szervezetének
vazlata a 3. sz. abran lathato.

A beruhazast mindkét orszagban stratégiai pro-
jektként hataroztak meg. A vasutvonal szlovén szak-
aszara Ottagu Projekttanacsot nevezetek ki, amely a
MPZ két és a SZ harom képvisel§jébol allt. 1998.
évben a Kormény a beruhdzas kivitelezésével a
SZ-t hatalmazta fel, amely rendszeresen beszamolt
a MPZ-nek, a Kormanynak és az Orszaggytilésnek.
Magyarorszagon a beruhazés kivitelezésével a MAV
Rt.-t hatalmaztak fel. A dontésekért a beruhazas 6sz-
szes fazisaban a KHVM, a Pénziigyminisztérium és
a Magyar Allamkincstar is felel6s volt.
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1. Organisation of project management

The countries defined the construction of the di-
rect railway connection as an interstate project. The
project was on the state level managed by the Ministry
of Transport (MPZ) of the Republic of Slovenia and
the Ministry of Transport, Communication and Water
Management (KHVM) of the Republic of Hungary.
In order to co-ordinate implementation of the project
activities they created a broader organisational man-
agement system on interstate and national level.

In June 1995 the Joint Interstate Committee was
established on interstate level. Its task was to manage
and co-ordinate preparatory work on railway construc-
tion. Within the committee there were subcommittees
for legal, financial, technical and technological areas.

The organisation of project management for both
countries is presented in Figure 3.

The investment was defined as a strategic project in
both countries. In Slovenia there was a project board
appointed which consisted of five members: two of
them were representing MPZ and three of them rep-
resenting Slovene Railways. In 1998 the Government
authorised the Slovene Railways to undertake the in-
vestment realisation. The Slovene Railways regular-
ly reported on progress to the Ministry of Transport,
the Government and the National Assembly. In
Hungary the MAV was authorised to implement
the investment. The decision making process in
all phases of the investment was undertaken also
by the Ministry of Transport, Communication and
Water Management, the Ministry of Finance and the
Hungarian StateTreasury.

1. Organizacija vodenja projekta

Drzavi sta gradnjo neposredne zelezniSke po-
vezave opredelili kot meddrzavni projekt. Na ravni
drzav sta ga vodila Ministrstvo za promet in zveze
Republike Slovenije (v nadaljevanju: MPZ) in
Ministrstvo za promet, zveze in vodno gospodarstvo
Republike Madzarske (v nadaljevanju: MPZVG).
Za usklajeno izvajanje vseh projektnih aktivnosti
sta vzpostavili §irSo organizacijsko obliko vodenja
na meddrzavni in nacionalni ravni.

Na meddrzavni ravni je bila junija 1995 ustanov-
ljena meSana madzarsko — slovenska komisija, ki je
vodila in usklajevala priprave na gradnjo proge. V
sklopu te komisije so delovale podkomisije za pra-
vno, finan¢no, tehni¢no in tehnolosko podrocje.

Organizacija vodenja investicije v obeh drzavah
je prikazana v sliki 3.

Na nacionalni ravni je bila investicija v obeh dr-
zavah opredeljena kot strateski projekt. Za sloven-
ski del investicije je bil imenovan projektni svet,
sestavljen iz petih ¢lanov, dveh predstavnikov MPZ
in treh predstavnikov SZ. V letu 1998 je Vlada za
izvajanje investicije pooblastila SZ, ki so o napred-
ku redno porocale MPZ, vladi in drzavnemu zboru.
Tudi na Madzarskem so bile za izvedbo investicije
pooblas¢ene Madzarske Zeleznice (v nadaljevanju:
MAV). Za sprejemanije odlogitev v vseh fazah inve-
sticije pa so bili odgovorni S¢ MPZVG, Ministrstvo
za finance in Madzarska zakladnica.

T
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2. A beruhazas Kkivitelezésének
és tervezeésének elokészitése

1995. évben a beruhazas eldkészitd szakaszaban
az Eurdpai Fejlesztési és Ujjaépitési Bank (EBRD)
megbizasabol a beruhazasrél megvalosithatosagi
tanulmany' késziilt. A tanulmany elkészitésében
kozremiikodtek a magyar és szlovén vasutak terve-
z6intézetei. A tanulmany meghatarozta a szlovén és
a magyar vasutvonalszakasz tervezésének és kivite-
lezésének kiindul6pontjait.

A tanulmanyban harom kiilonb6z6 vonatsebes-
séget biztositd vasutvonal nyomvonalara becsiilték
meg a szakértOk a vasutvonal épitési koltségeit. A
kiilonb6z6 aruforgalmi prognézisok figyelembe
vételével felbecsiilték a szallitasi Utvonalat és az Uj
vasttvonalra tervezett teherforgalom volumenét, a
beruhazas gazdasagossagat, valamint felbecsiilték
az 0j vasutvonal megépitésének és lizemeltetésének
varhat6 kdrnyezeti hatasait.

A tanulmanyban a beruhazas koltségeit a vasut-
vonal harom kiilonb6z6 valtozatara becsiilték meg,
figyelembe véve azokat a koriilményeket, hogy a
vastutvonal megvalositasanak elsé szakaszaban egy-
vaganyu és nem villamositott lesz, hat kozbiils6 allo-
mast, illetve kitérdt és hatarallomast kell megépitent,
tovabba majdnem az Osszes kozuati ttkeresztezodés-
ben rendezni kell a szintbeli keresztezédéseket is.

A beruhazas gazdasagossagi mutatodinak kiszami-
tasahoz a tanulmanyban felbecsiilték a vasutvonal
megépitésének jovébeni hasznat. Ebbdl a célbol
meghataroztak:

! Sir Alexander Gibb & Partners: Slovenia—Hungary Rail
Link Feasibility Study, Final Report, 1995. junius
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2. Preparation for implementation
and investment planning

In 1995 in the preparatory phase of the invest-
ment, the Feasibility study', (hereinafter referred
to as Study) was prepared under the patronage
of the EBRD. Extensive information and profes-
sional services were provided by the Slovene and
Hungarian railway design institute. The Study
introduced the basis for investment planning and
realisation for Slovene and Hungarian part of the
railway track.

The Study assessed the costs of railway
track construction for three different variants
of railway track which allow different speed
limits, and prepared freight demand forecasts,
economic evaluations in terms of the costs and
benefits and assessed the aspected environmen-
tal impacts.

Investment costs were assessed for three dif-
ferent routes including the facts that the railway
will be single track and not electrified in the first
phase, that six intermediate stops or bypasses
and border crossing station will be constructed,
that level crossings on all crossroads will be ar-
ranged.

In order to calculate the economic efficiency in-
dicators, the study assessed the benefits of the con-
structed railway. Therefore the following impacts
were defined:

! Sir Alexander Gibb & Partners: Slovenia — Hungary Rail
Link Feasibility Study, Final Report, June 1995.

2. Priprave na izvedbo in nacrtovanje
investicije

V pripravljalni fazi investicije, leta 1995, je bila
pod okriljem Evropske banke za obnovo in razvoj
izdelana $tudija izvedljivosti investicije' (v nada-
ljevanju: Studija). Pri pripravi $tudije sta sodelovali
projektivni podjetji obeh Zelezniskih druzb. Studija
je postavila izhodis¢a za nacrtovanje in izvedbo
investicije, tako za gradnjo slovenskega kot tudi
madzarskega dela proge.

V studiji so bili ocenjeni stroSki gradnje Ze-
lezniSke povezave za tri variante trase proge, ki
omogocajo razlicne potovalne hitrosti vlakov,
izdelana je bila ocena predvidenega obsega
prepeljanega tovora po novi progi, ekonomska
upravicenost investicije ob upoStevanju raz-
licnih vhodnih predpostavk ter podana ocena
moznih vplivov gradnje in obratovanja nove
proge na okolje.

Stroski investicije so bili ocenjeni na podlagi
predvidevanj, da bo proga v prvi fazi enotirna in
neelektrificirana, da bo potrebno zgraditi Sest vimes-
nih postaj oziroma izogibaliS¢ in mejno postajo ter
urediti nivojska krizanja na skoraj vseh cestnih

ZaizraCun kazalcev ekonomske upravicenosti
investicije so bile v Studiji ocenjene prihodnje
koristi gradnje proge. V ta namen so bili opre-
deljeni:

! Sir Alexander Gibb & Partners: Slovenia-Hungary Rail
Link Feasibility Study, Final Report, junij 1995.
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* a mérhetd hatasokat (szallitasi utvonal és azon
teherszallitmanyok volumene, amelyeket erre a
vasutvonalra lehet atterelni),

+ a vasutépités nem mérhetd hatdsait (jobb és szoro-
sabb egyiittmikddés mindkét orszag vasut-tarsasagai
kozott, gyorsabb és kedvezobb szallitas, a két orszag
beilleszkedése a fejlodo eurdpai vasuti folyoso rend-
szerébe, megbizhatd és gyors szallitas bevezetése,
amely megerdsiti a vasuti 6sszekottetés hasznaldinak
bizalmat, arban versenyképes szallitasok lehetdsége,
valamint a hataratkel6kon a varakozasi id6k csokke-
nése €s a vameljarasok egyszeriisodése).

A beruhazas becsiilt koltségei és a felmért jovo-
beni haszon (leszallitott tehermennyiség) alapjan
kiszamitottak a beruhazas gazdasagi hatékonysaga-
nak két mutatdjat: a bels§ megtériilési ratat (IRR)
és a netto jelenértéket (NPV). A szamitasokat arra
a vasutvonal-valtozatra készitették el, amely leg-
feljebb 120 km/h, illetve 160 km/h utaz6 sebességet
engedélyez, feltételezve a vasiti forgalom alacsony
és magas novekedését a forgalomnak a meglevd
vasutrol és a kozutakrol kiilonbozd forgatdkdnyvek

"oz

szerint,”? torténd atterelésével.

2 A tanulmany négy kiilonbozé forgatokonyvet targyal:

A: a Horvatorszagon keresztiil vezeté meglevé Ossze-
kottetésrdl és a kozutakrol semmilyen atterelés nem lesz az 1
vasutvonalra;

B: a Horvatorszagon atvezetd meglevd Osszekottetésrol
semmilyen atterelés nem lesz és 50 %-os forgalomatterelés lesz
a kdzutakrol az uj vasutvonalra;

C: 50 %-os forgalomatterelés lesz a Horvatorszagon atveze-
td meglevd Osszekottetésrdl és semmilyen atterelés nem lesz a
kozutakrol az 0j vasutvonalra;

D: 50 %-os forgalomatterelés lesz a Horvatorszagon atve-
zetd meglevo Gsszekottetésrol és 50 %-os atterelés lesz a koz-
utakrol az 0j vasttvonalra.
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* measurable impacts (transport routing and the
volume of cargo transit via the new railway
track)

* non-measurable impacts (better and closer co-
operation between the railways companies of
both countries, quicker and more comfortable
transport, inclusion of both countries in devel-
oping European railway corridor, reliable and
quick cargo transport which will improve users
confidence in services, possibilities for competi-
tive prices and shortening waiting times at the
border crossing and simplifying customs proce-
dures).

On the basis of the assessed costs and evaluated
future investment benefits (scope of cargo transport)
the cost efficiency indicators were calculated: inter-
nal rate of return (IRR) and net present value (NPV)
for two variants of the railway routs that allow top
speed limit 120 km/h or 160 km/h, including the
low and high rate of railway traffic in line with dif-
ferent scenarios? that show directing the traffic from
the existing railway and road.

2The Study dealt with four different scenarios about direct-
ing cargo transport to the new railway route:

A: Without directing railway cargo traffic from existing line
via Croatia to the new railway line and without directing road
traffic to the railway;

B: Without directing railway cargo traffic from exist-
ing line via Croatia to the new railway line and directing
50 % of the road traffic to the railway;

C: Directing 50 % of railway traffic from existing line via
Croatia to the new railway line and without directing road cargo
traffic to the railway;

D: Directing 50 % of railway cargo traffic from exist-
ing line via Croatia to the new railway line and directing
50 % of the road cargo traffic to the railway;

* merljivi u¢inki (transportni substrat in obseg tovora,
ki bi ga bilo mogoce pridobiti na novo progo) in

» nemerljivi ucinki gradnje proge (boljSe in tesnejse
sodelovanje zelezniskih druzb obeh drzav, hitrejsi
in ugodne;jsi prevoz tovora, umestitev obeh drzav v
razvijajocCise evropski sistem Zelezniskih koridorjev,
uvedbo zanesljivih in hitrih prevozov tovora, ki bo
utrdila zaupanje uporabnikov zelezniske povezave,
moznosti za cenovno konkurencne prevoze ter
skrajSanje cakalnih dob na mejnih prehodih in
poenostavitev carinskih postopkov).

Na podlagi ocenjenih stroskov in ovrednotenih
prihodnjih koristi investicije (prepeljanih koli¢in
tovora) sta bila izraCunana kazalca ekonomske
ucinkovitosti investicije interna stopnja donosa (v
nadaljevanju: ISD) in neto sedanja vrednost (v na-
daljevanju: NSV) za varianti proge, ki dopuscata
najvecjo potovalno hitrost vlakov 120 km/h oziro-
ma 160 km/h, ob predvidevanjih za nizko in visoko
rast ZelezniSkega prometa za razli¢ne scenarije? pre-
usmeritve prometa z obstojeCe Zeleznice in s cest.

2 Studija je obravnavala $tiri razliéne moznosti (scenarije)
preusmeritve tovornega tranzitnega prometa na novo progo z
obstojece zelezniSke proge prek Hrvaske in s ceste:

scenarij A: ni preusmeritve Zelezniskega tovornega prometa
na novo progo z obstojece povezave prek Hrvaske in ni nobene
preusmeritve cestnega prometa;

scenarij B: ni preusmeritve Zelezniskega tovornega prometa
na novo progo z obstojece povezave prek Hrvaske, s cest pa naj
bi se preusmerilo 50 odstotkov tovornega prometa;

scenarij C: 50-odstotna preusmeritev zelezniskega prometa
na novo progo z obstojece povezave prek Hrvaske in brez pre-
usmeritve cestnega tovornega prometa;

scenarij D: 50-odstotna preusmeritev zelezniskega tovorne-
ga prometa na novo progo z obstojece povezave prek Hrvaske
in 50-odstotna preusmeritev cestnega tovornega prometa.

7 T
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A tanulmany az 0sszegzésben az uj vasuti kap-
csolat megépitésének indokoltsagarol globalis érté-
kelést ad. Hangsulyozza, hogy a vasutvonal fontos
0sszekotd  kapcsolatot jelent Kelet- és Kozép-
Eurépanak az Adriai tenger és Olaszorszag felé,
kiegésziti a Horvatorszagon €s Ausztridn atvezetd
nyomvonalakat, és egyben konkurenciat is jelent
azoknak. A tanulmény felhivja a figyelmet arra,
hogy az uj vasuti kapcsolat sikeressége mindenek
elott fiigg a két orszag vasut-tarsasagai szerkezet-
valtasi lehetdségeitdl és a megfeleld kereskedelmi
gyakorlat kialakitasatol.

A két orszag kormanya 1995 novemberében a
megvalosithatosagi tanulmany alapjan tigy dontott,
hogy a vasutvonalat 120 km/h {izemi sebességre
alkalmas nyomvonalon épiti meg, amely 160 km/h
legmagasabb vonatsebességet tesz lehetdve.

Tekintettel arra, hogy a megvalosithatosagi tan-
ulmany koltség- és haszonbecsléséhez 1993. évi
adatok alltak rendelkezésre, a két orszag a beru-
hazas megkezdése elott tjbol értékelte a beruhdzas
koltségeit €s a varhato jovobeni hasznokat. A kozos
kiindulopontok alapjan a felek kozos analizist®
(a tovabbiakban: kdzos tanulmany) dolgoztak ki a
teljes projektberuhazas gazdasagossaganak elem-
zésével, amelyben kimutattdk a belsé megtériilési
ratat, a netto jelenértéket és a beruhazas megtériilési
idejét. Tovabba kidolgoztak a projekt érzékenységi
elemzését azon paraméterekre, amelyek a projekt
legkockazatosabb részét képezik (a teherszallit-

3 A Magyar Koztarsasag Kozlekedési, Hirkozlési és
Vizgazdalkodasi Minisztériuma és a Szlovén Koztarsasag
Kozlekedési és Hirkozlési Minisztériuma: Slovenia—Hungary
Railway Line/Joint Cost Efficiency Analysis, september 1996.
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The Study presented a general assessment of
the economic efficiency referred to new railway
construction. The study stressed that the railway
represented an important linking element in traffic
system: between Eastern and Central Europe to-
wards Adriatic and Italy, and an additional and com-
petitive element in traffic system linking Austria
and Croatia. The Study showed that the economic
effectiveness of the new railway track will depend
mostly on restructuring of railways companies in
both countries and their ability to adopt commercial
practice.

On the basis of the findings of the Study both gov-
ernments decided in November 1995 to construct the
new railway on the line to accommodate an average
speed of 120 km/h, and top speed of 160 km/h.

The Feasibility study used data from 1993 for
cost—benefit assessment, therefore the countries
before undertaking the investment carried out
another analysis of investment costs and benefits.
They also wanted to ensure the data to be compa-
rable between the countries. On the basis of unified
points they prepared Joint Cost Efficiency Analysis®
for the whole project. It presents calculated internal
profit level, net current value and investment return
period. A sensitivity test of the project was prepared
in line with the parameters which presented most
risky parts of the project (changes in scope of cargo
transit, investment costs and changes in state budget
preference.

3 Ministry of Transport of the Republic of Slovenia and the
Ministry of Transport, Communication and Water management
of the Republic of Hungary: Slovenia — Hungary Railway Line/
Joint Cost Efficiency Analysis, September 1996

Po ocenah Studije nova proga predstavlja po-
membno povezavo med vzhodno in srednjo Evropo
proti Jadranu in Italiji ter dopolnilo in hkrati kon-
kurenco obstoje¢im zelezniSkim povezavam prek
Hrvaske in Avstrije. Studija pa je ob tem opozorila,
da bo uspesnost nove Zelezniske povezave odvisna
predvsem od zmoznosti prestrukturiranja zelezni-
Skih druzb obeh drzav in oblikovanja ustrezne ko-
mercialne prakse prevozov po novi progi.

Na podlagi ugotovitev Studije sta se vladi obeh
drzav v novembru 1995 odlo¢ili, da bosta Zelezni-
Sko progo zgradili na trasi, primerni za povprecne
hitrosti vlakov do 120 km/h, ob najvecji dovoljeni
hitrosti do 160 km/h.

Glede na to, da so bili v §tudiji podlaga za oceno
stroSkov in koristi podatki iz leta 1993, ter da bi za-
gotovili medsebojno primerljivost vseh podatkov,
sta drzavi pred zacetkom izvajanja investicije po-
novno ocenili investicijske stroske in pricakovane
prihodnje koristi. Na podlagi dogovorjenih skupnih
izhodis¢ sta izdelali elaborat z analizo ekonomske
upravi¢enosti investicije® (v nadaljevanju: elaborat)
za celotni projekt, v katerem sta prikazali izracun
interne stopnje donosa, neto sedanje vrednosti in
dobe vracanja investicije. Izdelana je bila tudi ob-
cutljivostna analiza projekta za parametre, ki pred-
stavljajo najbolj tvegan del projekta (sprememba
koli¢ine prepeljanega tovora, obseg investicijskih
stroskov in sprememba narodno-gospodarske pre-
ference).

3 Ministrstvo za promet, zveze in vodno gospodarstvo
Republike Madzarske in Ministrstvo za promet in zveze
Republike Slovenije: Slovenia-Hungary Railway Line/Joint
Cost Efficiency Analysis, September 1996.
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Table 1

Assessed construction costs for routes in regarding different speed limits in million ECU*

Variant of railway rout

Total assessed

Hungary

Slovenia

costs Assessed costs | Part of total costs % | Assessed costs | Part of total costs %

Top speed limit 120 km/h 59,9 29,1 48,6 30,8 51,4

Top speed limit 160 km/h 88,8 42,0 47,3 46,8 52,7
Travelling speed 120 km/h,

with the top speed limit 160 km/h 73,6 38,3 52,3 35,1 47,7
Source: Feasibility study, pg. S-2.
* by the exchange rate on 1. 11. 1994.

Table 2

Calculated IRR and NPV in line with changed key parameters

Changes in parameters

IRR

NPV

NPV

(in per cents)

(in million ECU) r = 6%

(in million ECU) r = 10%

1. Investment costs of the project

133,65 million ECU

2. Basic calculation 12,45 96,93 25,68
3. Quantity of cargo transported

— Redirecting 60% of railway traffic 15,34 128,34 51,28

— Reducing 50% of road traffic 10,79 68,33 7,90
4. Investment costs

— increased for 10% 11,30 85,03 14,62

—reduced for 10% 13,78 108,84 36,76
5. State budget preference

—reduced for 50% 10,56 66,12 5,67

Source: Joint Cost Efficiency Analysis.
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Table 3
Calculation of project economic efficiency indicators in line with changed investment costs
Total project Hungary Slovenia
Indicators
Before the investment Before the investment After the investment Before the investment After the investment
Investment costs (in million ECU) 133,65 73,68 81,06 59,97 91,86
IRR (in per cents) 12,45 12,50 9,36 12,39 8,16
NPV (in million ECU/EUR)
— discount factor= 6% 96,93 53,74 28,61 43,19 16,81
— discount factor = 10% 25,68 14,41 -2,75 11,27 —3,43
Dynamic time of return (in years)
— discount factor = 6% 13 13 19 14 20
— discount factor = 10% 17 17 / 18 /

Source: Cost-efficiency study, investment programme, October 1996, investment programme, November 2000 in Economic Analysis of the Building Costs of the Zalalové.

Table 4
Financial sources according to the years and countries millio EURO*
HUNGARY SLOVENIA

Year Budget Loan Phare funds ECU Total Budget Loan TOTAL

1996 0,76 - - 0,76 0,11 - 0,11

1997 4,74 = = 4,74 4,59 = 4,59

1998 0,32 0,82 1,14 2,73 - 2,73

1999 0,07 25,88 7,50 33,45 1,75 9,45 11,20

2000 0,19 29,84 2,50 32,53 5,56 50,32 55,88

2001 15,85 5,24 = 21,09 0 23,93 23,93

2002 0,66 — — 0,66 0 9,52 9,52

2003 0,96 = = 0,96 = = =
TOTAL 23,54 61,78 10,0 95,32 14,74 93,22 107,96

* The values in EUR represents the HUF and SIT values converted on the yearly average rate of exchange.
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many mennyiségének, a beruhazasi koltségek mér-
tékének, valamint a nemzetgazdasagi preferencidk
megvaltozasa).

A szamitas azt mutatja, hogy a projekt kiilondsen
a teherforgalom mennyiségére érzékeny. A beruha-
zas sikerességére igy nagymértékben hat mindkét
orszag kozlekedéspolitikaja, valamint azok a donté-
sek, hogy a tranzit teherszallitasban a vasuti vagy a
kozuti forgalmat részesitik-e elényben.

A beruhazas két kiilon forrasanak dsszevont fi-
gyelembe vétele miatt a beruhdzas gazdasagossagi
mutatoi is megvaltoztak.

A 3. sz. tablazat adataibdl Kitiinik, hogy a vasut-
vonal mindkét szakaszianak gazdasigossagi mutatoi
(IRR, NPV és a megtériilési id6) a beruhazas Kivite-
lezése soran — a beruhazasi koltségek valtozisa miatt
— jelentosen romlottak. Annak ellenére, hogy a két
orszag a beruhazas Kkivitelezése el6tt a koltség és a
jovobeni haszon becslés kidolgozasara azonos alapel-
vekben allapodott meg, a projekt tovabbi gazdasagos-
sagi mutatéinak kiszamitdsa nem azonos alapelvek
figyelembe vételével tortént. A magyar fél az IRR az
NPV és a megtériilési idé kiszamitasat a megnove-
kedett beruhazasi koltségek alapjan hatirozta meg.
Szlovénidban a mutatékat a tervezett beruhazasi
koltségek alapjan kalkulaltak. A beruhazas gazdasagi
hatékonysaganak ujboli kiszamitasanal alkalmazott
— nem egységes — bazisadatok nem teszik lehetévé a
két orszag mutatéinak teljes mértékii 6sszehasonlit-
hat6sagat.

A vasit-tarsasagok az Gijbéli szamitasokat a terve-
zett teherszallitmany mennyisége alapjan végezték el,
mert a tényleges paraméterek a szamitas idején még
nem alltak rendelkezésre. Ezért javasoljuk mindkét
vasut-tarsasagnak, hogy az iizleti év lezarasa utan
szamitsak ki ujbol a beruhazas gazdasagossagi mu-
tatéit, és hasonlitsak 0ssze azokat a beruhazas meg-
kezdése elott kiszamitott mutatékkal.

* X

The calculation shows that the project is very
sensitive mostly to the parameter “quantity of trans-
ported cargo”. The economic effectiveness of the
investment is influenced by transport policy of both
countries and the decision whether they will give
preference to railway or road for cargo transport.

Due to the increase of the investment costs dur-
ing the realisation of investment, the economic ef-
ficiency indicators altered, as seen below.

The data in the Table 3 show that the economic
efficiency indicators (IRR, NPV and dynamic rate
of return) have deteriorated during the investment
implementation, because of investment costs. Even
though the countries used a unified basis for as-
sessing costs and benefits that were defined before
the investment implementation, the calculations of
economic efficiency indicators were not based on
the same elements. Calculation of IRR, NPV and
Dynamic Time Return indicators in Hungary were
based on the effective and increased investment
costs. In Slovenia the indicators were calculated on
the basis of the planned investment costs. Because
the countries used basis which were not unified for
the recalculation of cost efficiency, the indicators are
not fully comparable.

The railways companies carried out recalcula-
tion which was based on forecasted freight demand,
because the actual parameters were not available at
the time. Therefore it is proposed to the railways
companies that they should after the year end recal-
culate the economic efficiency indicators and carry
out a comparison with the indicators that were cal-
culated before the investment.

Izracun prikazuje, da je projekt obcutljiv pred-
vsem na spremembo vhodnega parametra ‘koli¢ina
prepeljanega tovora’. Uspesnost investicije je tako
predvsem odvisna od prometne politike obeh drzav
ter njune odlocitve, ali bosta v prihodnje dali pred-
nost zelezniSkemu ali cestnemu tovornemu tranzit-
nemu prometu.

Zaradi povecanja investicijskih stroskov med iz-
vajanjem investicije sta drzavi ponovno izracunali
kazalce ekonomske ucinkovitosti projekta (tabela 3).

Iz podatkov v tabeli 3 je razvidno, da so se kazalci
ekonomske ucinkovitosti (ISD, NSV in doba vracanja)
med izvajanjem investicije zaradi visjih investicijskih
stro§kov za oba dela proge precej poslabsali. Kljub
enotnim izhodi$¢em, za kateri sta se drZzavi dogovorili
pred zacetkom izvajanja investicije za izdelavo ocene
stroSkov in pri¢akovanih koristi, nadaljnji izra¢uni
kazalcev ekonomske ucinkovitosti projekta niso bili
opravljeni ob enakih predpostavkah. MadZarska
stran je za izracun ISD in NSV ponovno ocenila pri-
hodnje koristi po natan¢ni doloditvi investicijskih
stroSkov. Izracun kazalcev za slovenski del investicije
je bil opravljen ob visjih investicijskih stroskih in ob
predvidenih prihodnjih koristih, ocenjenih na ravni
prvotnih investicijskih stroSkov. Neenotna izhodisc¢a
za ponoven izracun ekonomske ucinkovitosti inve-
sticije ne omogocajo popolne primerljivosti kazalcev
med drZavama.

ZelezniSki druzbi sta ponovne izrafune opravili na
podlagi naértovanih koli¢in prepeljanega tovora, ker
dejanski parametri ob izracunu Se niso bili na voljo.
Revizijski instituciji obeh drzav sta ZelezniSkima
druzbama zato predlagali, da po zaklju¢enem prvem
letu poslovanja ponovno izracunata kazalce ekonom-
ske ucinkovitosti investicije in opravita primerjavo s
kazalci, ki so bili izracuni pred zacetkom investicije.
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3. Finanszirozasi forrasok
a vasutépités kivitelezéséhez

A beruhazas megkezdése elott a vasttvonal
mindkét szakaszara késziilt olyan beruhazasi prog-
ram, amely felbecsiilte a sziikséges beruhazasi
koltségeket és az épitkezés idoiitemét. A beruhdzasi
programokban szerepeltek a beruhdzas tervezett
finanszirozasi forrasai, valamint a sziikséges pénz-
forrasok biztositasanak tervezett iitemezése.

A beruhazasi program kivitelezése soran tobb-
szOr novekedtek a beruhazasi koltségek, melynek
kovetkeztében megvaltoztak a projektfinanszirozas
forrésai ¢és iitemezése.

A két orszag a beruhazas finanszirozasi forrasait
allami koltségvetésbol, kolcsondkbol és Magyar
Koztarsasag Kormanya Phare-tdmogatasokbol is
biztositotta (4. sz. tablazat).

A vasutépités — részvevod orszagok szerinti — fi-
nanszirozasanak szerkezetét a 4. sz. abra mutatja be.

3.1. A vasutvonal magyarorszdgi szakaszanak
finanszirozadsa

AMAVTIKft. 1997. évben elkészitette a beruha-
zasi programot, amelyben az 1996. évi allando arak
alapjan — PHARE-tamogatas nélkiil — a beruhazasi
koltségeket 14 milliard forint (73,2 milli6 EURO)
értékre, illetve ugyanezt folyo arakon 21,6 milliard
forint (85,4 milli6 EURO) értékre becsiilte.

1996-97. évekre a vasutépités engedélyezési

crcr

készitésére, a biztosito- és tavkozlési berendezések
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3. Financial sources for railway
construction

Before the start of investment implementation
the investment programmes referred to railway
construction were prepared for both countries.
The investment programmes assessed required
investment costs and construction time schedule.
The investment programme identified the financial
sources for railway construction and the schedule of
the needed financial sources. During the investment
realisation the investment costs increased which
had an impact on alteration of financial sources and
the time schedule of financing the project.

The countries identified the following sources:
state budget and loans, the Hungarian Government
also obtained Phare funds (Table 4).

The structure of financial sources for railway con-
struction in both countries is presented on Figure 4.

3.1. Financing of the railway construction in
Hungary

The investment programme for railway construc-
tion in Hungary was prepared in 1997. The invest-
ment costs (excluding the PHARE funds) amounted
to 14.000 millions of HUF in fixed prices from 1996
(73,2 millions of Euro), or 21.600 millions of HUF
(85,4 millions of EUR) in current prices.

For the period from 1996 to 1997 the funds
amounted to 180 millions HUF were planned for
obtaining approvals, preparation of the investment
programme, implementation plans referred to light-

3. Zagotavljanje virov sredstev za
financiranje investicije

Pred zacetkom izvedbe investicije sta drzavi iz-
delali investicijska programa, v katerih sta ocenili
potrebne investicijske stroske in dinamiko gradnje
ter nacrtovali vire in dinamiko zagotavljanja potreb-
nih sredstev. Povecanje investicijskih stroskov med
izvajanjem investicije je vodilo v spremembe virov
in dinamike financiranja projekta.

Drzavi sta vire za financiranje investicije zago-
tovili z najetjem posojil, iz drzavnih proracunov,
Vlada Republike Madzarske pa je pridobila tudi
sredstva pomoci Phare (tabela 4).

Strukturo virov financiranja gradnje Zelezniske
proge v obeh drzavah prikazuje slika 4.

3.1. Financiranje gradnje na Madzarskem

Investicijski program za madzarski del proge je
bil izdelan leta 1997. V njem so bili investicijski
stro$ki ocenjeni v znesku 14.000 milijonov forintov
po stalnih cenah iz leta 1996 (73,2 milijona evrov),
0z. 21.600 milijonov forintov (85,4 milijona evrov)
po tekocih cenah.

Za obdobje od leta 1996 do leta 1997 so bila nacr-
tovana sredstva v vrednosti 180 milijonov forintov
za pridobivanje dovoljenj, izdelavo investicijskega
programa, prednacrtov in izvedbenih nacrtov za
signalno varnostne in telekomunikacijske naprave
ter pridobivanje potrebnih zemljis¢. Glede na to,
da brez podrobnih nacrtov ni bilo mogoce natancno
opredeliti tehni¢ne vsebine investicije, je bil inve-
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for railway construction

engedélyezési- és kiviteli terveinek elkészitésére,
valamint a sziikséges foldteriiletek megszerzésére
180 milli¢ Ft-ot iranyoztak eld. A beruhdzas finan-
szirozasi programjat tobb alkalommal mddositottak,
mivel a beruhdzas miiszaki tartalmat — a részletes
tervek hianyaban — nem lehetett meghatarozni .

1998-ban az ¢épitési munkateriiletet el6készitd
helyszini kivitelezések megkezdddtek. Ebben az
évben a beruhazas miiszaki tartalmanak pontosabb
meghatarozasa kovetkeztében a beruhazas finanszi-
rozasanak koltségeldiranyzata 21 626 millié forint
(85,4 milli6 EURO) volt, amely tartalmazta a német
Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) pénzintézet-
tol kapott 15 845 milliard forint (61,8 milli6 EURO)
hitelt is.

A Magyar Koztarsasag Kormanya a vasutvonal
épitési munkaihoz Phare-tdmogatast is igénybe vett
2545,9 milli6 forint (10,0 milli6 EURO) értékben.

ing — safety devices and telecommunication devices
and for land purchase. Due to the fact that the tech-
nical part of investment could not be defined with-
out detailed plans, the investment programme as a
base for financial sources was later on more times
amended.

In 1998 the preparatory construction works be-
gan. Due to more precise definition of the techni-
cal part of investment, the statement of investment
costs amounted to 21 626 millions HUF (85,4 mil-
lions EUR). In this amount a loan in the amount of
15 845 millions HUF (61,8 millions EUR) raised at
the German financial institution Kreditanstalt fiir
Wiederaufbau (hereinafter referred to as KfW) is
included.

In order to implement the construction of rail-
way track the Hungarian government obtained
Phare funds in the amount of 2545,9 millions HUF

sticijski program kot temelj financiranja investicije,
kasneje veckrat dopolnjen.

V letu 1998 so se zacela pripravljalna dela na
gradbiscu. Zaradi natancnejSe opredelitve tehnicne
vsebine investicije je bil v tem letu pripravljen celo-
vit dokument o financiranju investicije v vrednosti
neto 21626 milijonov forintov (85,4 milijona
evrov). V tem znesku je vkljuceno tudi posojilo v
znesku 15 845 milijonov forintov (61,8 milijona
evrov), ki je bilo najeto pri nemski finan¢ni ustano-
vi Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (v nadaljevanju:
Kfw).

Za izvedbo gradbenih del zelezniske proge je
Vlada Republike Madzarske pridobila tudi pomo¢
Phare v vrednosti neto 2545,9 milijona forintov (10
milijonov evrov). Skupaj s tem zneskom so sredstva
za financiranje gradnje madzarskega dela proge po-
vecala na neto 24 140,9 milijona forintov.

32 %a/a/&'uo” — %ay’d%dm@/e — %a/odv— (,,,%amméa LﬁéGZa wai/way



Ezzel a forrassal a vasutépités magyar szakaszanak
finanszirozasi eldirdnyzata 24 140,9 millié forint
Osszegre emelkedett.

2000. évben bizonyos moddositasokra kertiilt sor
a beruhazasi tervben, de a beruhdzasi koltségek
Osszege nem valtozott. Az allami koltségvetésben
erre az évre 5 milliard forintot (19,2 milli6 EURO)
biztositottak.

3.2. A vasutvonal szloven szakaszdnak finanszirozdsa

A vasutvonal szlovén szakaszara 1996. évben
beruhazasi program késziilt. A beruhazas értékét
foly6 aron 13 092,5 mill6 tolarra (79,8 millié6 ECU)
becsiilték, allandé arakon* pedig 10 676,4 millé to-
lart (65,1 millé6 ECU) tett ki.

1997. évben a beruhazas értéke allandod arakon
Osszesen 3267 millio tolarral novekedett, amely a
helyi kozosségek tovabbi 967 millid tolar értékii
koveteléseinek ¢és a foldteriiletek rendeltetésének
megvaltoztatasa miatt 2300 milli6 tolar kartérités
kifizetésének kovetkezménye volt. A beruhazas
modositott koltségvetése igy allando arakon 13 679
milli6 tolart (83,4 millio6 EURO) tett ki, illetve folyo
arakon 18 320,1 milli6 SIT-et (94,3 milli6 EURO).

2000. évben a projekt beruhazasi értéke a fold-
munkaknal bekdvetkezett varatlan épitdipari tobb-
letmunkak miatt 2513,3 milli6 tolar dsszegben, a
hozzaadott értékadd bevezetése (AFA) miatt 2095,3
milli6 tolarral és 709,8 milli6 tolar (allando aron)
becsiilt kotelezettségekkel az épitkezés befejezé-
séig ujbol novekedett. A beruhazas 1j értéke igy,

4 Atszamitva az 1996. januari arszintre.
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(10,0 millions EUR). Together with this funds
the total amount of financial resources for the
Hungarian part of the railway track increased up to
amount 24 140,9 millions HUF.

In 2000 the changes in the investment pro-
gramme occurred but the investment costs that were
planned did not increase. There were 5 billion HUF
(19,2 millions EUR) assured by the state budget for
that year.

3.2. Financing of the railway construction in Slovenia

The investment programme for railway construc-
tion in Slovenia was prepared in 1996. The project
value amounted to 13 092,5 millions SIT (79,8 mil-
lions EUR) in the current prices or 10 676,4 mil-
lions SIT (65,1 millions EUR) in fixed prices®.

In 1997 there was an increase in investment
value for 3267 millions SIT according to the fixed
prices what was the result of additional demands of
local communities (in amount of 967 millions SIT)
and planned indemnity referred to use of land with
purpose appropriation (in amount of 2300 millions
SIT). The new value of the investment amounted to
13 679,0 millions SIT (83,4 millions EUR) in fixed
prices or 18 320,1 millions SIT (94,3 millions EUR)
in the current prices.

In 2000 the project value was increased again
due to unpredicted construction work connected
with excavations in amount of 2513,3 millions SIT,
to the introduction of VAT in amount of 2095,3
millions SIT and to the assessment of liabilities in

4 recalculated on costs level from January 1996

V letu 2000 je prislo do dolocenih sprememb
investicijskega programa, vendar se vrednost pred-
videnih investicijskih stroSkov ni povecala. V dr-
zavnem proracunu je bilo za to leto zagotovljenih 5
milijard forintov (19,2 milijona evrov).

3.2. Financiranje gradnje v Sloveniji

Investicijski program za slovenski del zelezniske
proge je bil izdelan leta 1996. Vrednost projekta je
bila ocenjena na 13 092,5 milijona tolarjev (79,8
milijona ekujev) po tekocih cenah, po stalnih ce-
nah* pa je znasala 10 676,4 milijona tolarjev (65,1
milijona ekujev).

V letu 1997 je priSlo do povecanja inve-
sticijske vrednosti za skupaj 3267 milijonov
tolarjev po stalnih cenah, ki so bile posledica
dodatnih zahtev lokalnih skupnosti, v znesku
967 milijonov tolarjev, in nacrtovanih odskod-
nin zaradi spremembe namembnosti zemljiS¢,
v znesku 2300 milijonov tolarjev. Nova vred-
nost investicije je tako znaSala 13 679 mili-
jonov tolarjev (83,4 milijona evrov) po stalnih
cenah, oziroma 18320,1 milijona tolarjev
(94,3 milijona evrov) po tekocih cenah.

V letu 2000 se je investicijska vrednost projekta
ponovno zvecala zaradi nepredvidenih gradbenih
del pri izvedbi zemeljskih del, v znesku 2513,3
milijona tolarjev, uvedbe davka na dodano vrednost
(v nadaljevanju: DDV) v znesku 2095,3 milijona
tolarjev ter ocenjene obveznosti do konca gradnje,
v znesku 709,8 milijona tolarjev (po stalnih cenah).

4 PreraGunano na cenovno raven iz januarja 1996.
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17 115,4 millié6 SIT-et (104,4 milli6 EURO) tett
ki allandé aron, illetve 22 333 millié SIT-et (108,0
milli6 EURO) foly¢ aron.

A Szlovén Koztarsasag Kormanya az eredeti
koltségvetés jovahagyasanal kotelezte magat, hogy
az 19961999 évi koltségvetésekben a finanszirozas
éves litemezésének figyelembe vételével biztositja a
tervezett beruhazasi eszkdzoket. A kormany 1997.
évben ismételten dontdtt, hogy a koltségvetések-
ben biztositja a sziikséges tobbletpénzeszkozoket.
A fent emlitettek megvalositdsara nem kertilt sor,
mert az 1997. évi koltségvetésben a pénzeszko-
z0k nem voltak biztositva a tervezett mértékben,
de azokat a kovetkezo évekre sem tervezték be. A
SZ igy 1999. évben allami kezességvallalas mellett
— szlovén bankkonzorciumtol — 13 233,2 millio SIT
(64,8 milli6 EURO) kdlcsont, a beruhazasi koltsé-
gek tovabbi novekedése miatt, 2000. évben pedig
6 265,5 milli6 SIT (28,4 milli6 EURO) értékben
ujabb kolcsont vett fel. A Szlovén Koztarsasag
Kormanyanak a beruhazés kdlcsonnel — és nem az
eredetileg tervezett koltségvetési eszkozokkel vagy
mas forrasokbol — torténd finanszirozéasarol szolo
dontése miatt a kolcson visszafizetésére 36 797
millio tolart kell biztositania, mely 35,2%-kal tobb
a tervezettnél.

Mindkét orszagban a beruhazas finansziroza-
sanak f6 forrasat a hitelfelvételek biztositottak, az
allami koltségvetésbdl szairmazo finanszirozas kisebb
mértékii volt. A Magyar Kormany Phare tamogatast
is kapott a beruhazis megvalésitisahoz.
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amount of 709,8 millions SIT (in fixed prices). The
new investment value amounted in total 17.115,4
millions SIT (104,4 millions EUR) in fixed prices
or 22 333 millions SIT (108,0 millions EUR) in
current prices.

The government of the Republic of Slovenia de-
cided, when adopting the budget, that the planned
investment funds will be assured in the budgets
for the period between 1996 to 1999 in line with
planned time schedule of expenditures. When the
investment value increased in 1997 the government
again decided to assure the investment funds in line
with the increased value in the state budget. But the
decision was not realised, because the budget for
1997 did not include funds in the planned amount,
furthermore the funds were not planned also for
the next years. Therefore in 1999 the Slovenian
Railways took up a loan quarantined by the state
at the consortium of Slovene banks in the amount
of 13 233,2 millions SIT (64,8 millions EUR) and
in 2000 due to increase of investment costs the
Slovene Railways took up a loan in the amount of
6265,5 millions SIT (28,4 millions EUR). Due to
the decision of the Government on financing the in-
vestment with a loan and not by budgetary funds as
planned at the beginning, or other sources, the State
will have to assure 36 797 millions SIT for project
realisation and settling debts which represents 35,2
% more funds than planned.

The main source for financing the investment in
both countries was represented by loans, smaller
part of funds was earmarked in the state budgets.
The Hungarian government succeeded in obtaining
Phare funds.

Nova vrednost investicije je tako znaSala 17 115,4
milijona tolarjev (104,4 milijona evrov), po stalnih
cenah, 0z. 22 333 milijonov tolarjev (108 milijonov
evrov) po tekocih cenah.

Vlada Republike Slovenije se je ob potrditvi
prvotnega prorauna zavezala, da bo v drzavnih
proracunih za obdobje od leta 1996 do leta 1999 za-
gotovila nacrtovana investicijska sredstva v skladu
s predvideno dinamiko financiranja po letih. Ob
povecanju investicijske vrednosti v letu 1997 se je
ponovno zavezala, da bo v proracunih zagotovila
potrebna visja finan¢na sredstva. Do realizacije
navedenega ni prislo, saj v prora¢unu za leto 1997
sredstva v nacrtovani vrednosti niso bila zagotov-
ljena, prav tako pa niso bila nacrtovana za prihodnja
leta. SZ so zato v letu 1999 ob porostvu drzave pri
konzorciju slovenskih bank najele posojilo v znesku
13 233,2 milijona tolarjev (64,8 milijona evrov), v
letu 2000 pa zaradi ponovnega povecanja investicij-
skih stroskov Se novo posojilo v znesku 6265,5 mili-
jona tolarjev (28,4 milijona evrov). Zaradi odlocitve
Vlade Republike Slovenije o financiranju investici-
je s posojilom in ne s sredstvi drzavnega proracuna,
kot je bilo prvotno predvideno, ali drugimi viri, bo
morala drzava za realizacijo projekta in odplacilo
posojila zagotoviti 36 797 milijonov tolarjev, kar je
za 35,2 odstotka vec, kot je bilo predvideno.

Poglavitni vir financiranja investicije v obeh dr-
Zavah predstavljajo najeta posojila, nekaj sredstev
pa sta drZavi zagotovili tudi iz drzavnih proracunov.
Vlada Republike MadZarske je uspela pridobiti tudi
sredstva pomoci Phare.
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4. A beruhazas kivitelezése

A két orszag korméanya a beruhazas kivite-
lezésével a vastt-tarsasagokat hatalmazta fel
(Magyarorszagon a beruhazast a MAV Rt.,
Szlovénidban pedig a SZ végezte). A vasut-tarsa-
sagok készittették el a beruhazasi dokumentaciot,
bonyolitottak le a kivitelezd kivalasztasaval kapcso-
latos eljarasokat, szerzédéseket kotottek azokkal,
valamint ellendrizték a szerzodések végrehajtasat.
A MAV Rt. a beruhdzas kivitelezési és tervezési
munkaira 6sszesen 847 db szerzédést kotott 28 977
millié forint (114,3 milli6 EURO) 6sszegben, ebbol
mintegy 600 db kisajatitasokkal és kartalanitasokkal
kapcsolatos szerz6dés volt. A tarsasag 11 szerzdést
kotott a vasttépitésre, a biztonsagtechnikai és tav-
kozlési berendezések gyartasara és felszerelésére,
melyek szallitdit nemzetkozi tenderek alapjan va-
lasztottak ki. Ezen kiviil 236 db szerzddést kotottek
egyéb munkakra és szolgaltatasokra.

A SZ 8sszesen 923 db szerz8dést kotstt 22 333
millio tolar (107,96 EUR) 6sszértékben. A szerzo-
dések koziil 63 db a vasutépités épitdipari mun-
kaira, a jelz6- és biztositoberendezések, valamint
a telekommunikéacios eszkozok beszerzésére és
felszerelésére, a mérnoki és tervez6i munka ki-
vitelezésére, valamint a kornyezetvédelemmel ¢és
telekkdnyvezéssel Osszefliggd munkakra és szol-
galtatasokra vonatkoztak. A foldkisajatitasokra és
a szolgalmi foldhasznalati jog megvaltasdra 860
szerz8dést irtak ala.
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4. Investment implementation

Governments of both countries appointed rail-
ways companies (in Hungary the realisation was
undertaken by MAV Ltd., in Slovenia by Slovene
Railways) for managing the investment. The com-
panies prepared all investment documentation,
undertook procurement procedures, made contracts
with selected bidders, carried out control over the
contract implementation.

The MAV made 847 contracts in total value
of 28 977 millions HUF (114,3 millions EUR),
600 of them refer to land purchase and connected
indemnities. 11 contracts which refer to railway
construction, setting up lighting safety devices and
telecommunication network were made with serv-
ice providers selected on the basis of international
invitations for bids. In addition there were 236 con-
tracts made for other works and services.

The Slovenian Railways made 923 contracts in
total value of 22 333 millions SIT (107,96 EUR).
The subject of the 63 contracts was referred to
construction work, delivery and setting up light-
ing — safety devices, telecommunication devices,
engineering and architectural work, implementation
of other work and services referred to nature pro-
tection and land-registry tasks. 860 contracts were
signed referred to land purchase and servitude rights
of the land owners.

4. Izvedba investicije

Vladi obeh drzav sta za izvajanje investicije
pooblastili Zelezniski druzbi (na Madzarskem so
investicijo izvajale MAV, v Sloveniji pa SZ), ki sta
pripravljali investicijsko dokumentacijo, izvajali
postopke izbire izvajalcev, z njimi sklepali pogodbe
ter nadzorovali izvajanje pogodb.

MAYV je tako za izvedbo investicije sklenil skupaj
847 pogodb v skupni vrednosti 28 977 milijonov fo-
rintov (114,3 milijona evrov) z domacimi izvajalci,
od katerih se jih je okrog 600 nanasalo na pridobi-
11 pogodb za gradnjo proge, postavitev signalno-
varnostnih naprav in gradnjo telekomunikacijskega
omrezja je bilo sklenjenih z izvajalci, ki so bili iz-
brani na mednarodnih javnih razpisih, poleg teh pa
je bilo sklenjenih Se 236 pogodb za druga dela.

SZ so sklenile skupaj 923 pogodb, v skupni vredno-
sti 22 333 milijonov tolarjev (107,96 milijona evrov).
63 sklenjenih pogodb se je nanasalo na izvedbo
gradbenih del Zelezniske proge, dobavo in name-
stitev svetlobno-varnostne in telekomunikacijske
opreme, izvajanje inZeniringa in projektiranja ter na
izvedbo del in storitev, povezanih z okoljevarstvom
in zemljisSkimi zadevami. 860 pogodb je bilo skle-
njenih za odkupe zemljis¢ ter ureditev sluznostnih
pravic z lastniki zemljis¢.
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4.1. A beruhazas kivitelezésének ellendrzése

A KHVM a beruhazas folyamatos ellenérzése
céljabol Tércaszintli Bizottsagot hozott létre a
Pénziigyminisztérium, a Gazdasagi Minisztérium
(GM), a KHVM Vasuti Kozlekedési Foosztalya, a
Magyar Allamkincstar és a MAV Rt. bevonasaval.
A tarcakdzi bizottsag munkajat tanacsado szervezet
segitette, mely rendszeresen vizsgalta és ellendrizte
a beruhdzas elérehaladasat. A mérnoki tevékeny-
séget a MAV Rt. Vezérigazgatosag, Fejlesztési
és Beruhazasi Foosztaly Kiemelt Projekt Iroda
(FBF), a miiszaki ellendrzést pedig a MAV Rt.
Beruhazéas Lebonyolitd Igazgatosag (BLI), illetve
megbizottja a Beruhazast Lebonyolitd Osztaly
(BLO) végezte. A beruhdzds magyar szakaszdnak
miiszaki ellen6rzését a BLO Szombathely végezte.
A volgyhidak és az alagt miiszaki ellenérzésére
— mivel a helyi szervezetnek nem volt megfeleld
szakértdje — kozbeszerzési palyazattal az UTIBER
Kft.-t valasztottak ki. Valamennyi kijelolt ellenérzo
szervezet rendszeresen tartott koordinacids meg-
beszéléseket. Az értekezleteken hozott dontéseket
jegyzOkonyvben dokumentaltak, amely az elvégzett
munkakkal Osszefliggd problémak megoldasanak
ellendrzését biztositotta.

A beruhazas szlovén szakaszdnak ellenorzésé-
re, a vasutvonal épitési projektjének kovetésére a
Szlovén Vasutak és a Kozlekedési Minisztérium
képvisel6ibol allé Projekttanacsot neveztek ki,
amely gondoskodott a beruhazas hataridére torté-
né megvalositasarol, javaslatokat készitett olyan
fontos tartalmi dontések végrehajtasahoz és elfoga-
dasahoz, amelyek a projekt rendeltetési €s tartalmi
céljait (technologia modositasa, miiszaki dokumen-

* X

* %
* %

* p Kk

4.1. Control over the investment implementation

In Hungary the Ministry of Transport,
Communication and Water Management estab-
lished a committee which included the Ministry
of Finance, Ministry of Economic Affairs, Office
for railway traffic at the Ministry of Transport,
Communication and Water Management, Hungarian
State Treasury and MAV Ltd.. The committee was
assisted by consultant organisation which carried
out controls and monitored investment develop-
ment. The engineering activities were undertaken
by Specialised Project Office within Development
and Investment Department of the MAV Ltd., the
technical control was undertaken by the Directorate
for Realisation of Investments at MAV Ltd. and its
authorised Local Project Office at Szombathely.
Because there was a lack of experts with skills re-
ferred to construction work of tunnels and viaducts,
a public invitation for technical supervision over
construction work was published and a special en-
gineering organisation (UTIBER Kft.) was selected.
All authorised bodies regularly met at co-ordination
meetings. The conclusions reached at the meetings
were documented in such a way which enabled the
monitoring of tasks being implemented and referred
to problem solving.

In Slovenia the project board was established to
control and monitor the railway construction. The
project board consisted of representatives of the
Slovene Railways and the Ministry of Transport. Its
task was to monitor the realisation of investment ac-
cording to the time schedule, preparation of changes
in the investment, adopting important decisions re-
ferred to planned project objectives (change in tech-

4.1. Nadzor izvajanja investicije

Ministrstvo za promet, zveze in vodno gospodar-
stvo je za spremljanje madzarskega dela investicije
ustanovilo medresorsko komisijo, v kateri so sode-
lovali Ministrstvo za finance, Ministrstvo za gospo-
darstvo, Sluzba za zelezniski promet pri Ministrstvu
za promet, zveze in vodno gospodarstvo, Madzarska
drzavna zakladnica in MAV. Pomo¢ je medresorski
komisiji nudila tudi konzultantska organizacija, ki
je po potrebi opravljala kontrolne naloge in sprem-
ljala napredek investicije. Inzenirsko dejavnost je
izvajala Posebna projektna pisarna pri razvojnem
in investicijskem oddelku Generalne uprave MAV
Rt., tehni¢ni nadzor pa Uprava za nadzor investicij
pri MAV, oziroma Oddelek za izvajanje investicij.
Zaradi pomanjkanja strokovnjakov z izku$njami pri
gradnji predorov in viaduktov je bila za tehni¢ni
nadzor izvajanja gradbenih del na javnem razpisu
izbrana posebna inZenirska organizacija (UTIBER
Kft.). Vsi pooblasCeni za izvajanje nadzora so
se redno sestajali na koordinacijskih sestankih.
Zakljucki in sklepi sestankov so bili dokumentirani
na nacin, ki je omogocal spremljanje poteka izva-
janja vseh nalog in reSevanja problemov, do katerih je
prihajalo med izvajanjem investicije.

Za nadzor in spremljanje gradnje slovenskega
dela zelezniske proge je bil imenovan projektni
svet, sestavljen iz predstavnikov SZ in MP. Skrbel
je za pravocasno izvajanje investicije, pripravo
predlogov za spremembe izvedbe, sprejemanje
pomembnih vsebinskih odlocitev, ki so zadevale
namenske in vsebinske cilje projekta (spremembo
tehnologije, tehnicno dokumentacijo, financiranje
projekta ter roke izvedbe).
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tacio, projektfinanszirozas €s teljesitési hataridok)
érintették.

A beruhazés iranyitasat a Szlovén Koztarsasag
Kormanyanak hatarozata alapjan egy iranyitd pro-
jektcsoport vezette. A csoport a beruhdzds megva-
16sitasarol havonta, irasos jelentésekben tajékoztatta
a Projekttanacsot. A csoport a kivitelezés iitemter-
vének figyelembe vételével beszamolt a projekt rea-
lizalasarol, a beruhdzas tényleges pénziigyi helyzeté-
rol, tekintettel a projekt tervezett értékére, valamint
felhivta a figyelmet a tervtdl vald Osszes eltérésre,
tovabba elemezte azok okait és kovetkezményeit.
A tervt6l valéo minden fontosabb eltéréssel kapcsolat-
ban targyaldsokat szerveztek a kivitelezokkel, ame-
lyeken a Projekttanacs tagjai is részt vettek.

Az épitési munkak a biztonsagi €s tavkozlési be-
rendezések iizembe helyezésének miiszaki ellendrzé-
sére — versenyeztetés utjan — miiszaki ellenért valasz-
tottak ki. A miiszaki ellenér rendszeresen ellendrizte
¢és jovahagyta a szamlakat €s a csatolt igazolasokat,
valamint a potmunkékra vonatkoz6 igényeket.

Megallapitottuk, hogy mindkét orszag vasit-
tarsasaga oly modon vezette és kovette nyomon a
beruhazas lebonyolitasat, hogy az biztositotta a va-
sutvonal megépitését és a vasiti forgalom beinditasat
az elfogadott hataridére. A vasut-tirsasiagok olyan
dokumentaciot szolgaltattak, amelyek lehetévé tették
a beruhazas osszes szakaszanak nyomon kovetését és
attekinthetdségét eziton biztositottak a beruhazas
atlathatosagat.
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nology, technical documentation, project financing
and time limits).

The investment management was carried out by
head project team appointed by the Government of
the Republic of Slovenia. The team informed the
project board on monthly basis about investment
realisation in written form. The reports included in-
formation on project realisation against time sched-
ule, on financial realisation against planned project
value, and about all deviations from plans and
presented an analysis of reasons and consequences.
If there were any major deviations from plans the
meetings with service providers and project board
were organised.

A supervisor engineer, was selected on the basis
of public invitation for controlling and monitor-
ing construction work, setting up lighting-safety
devices, telecommunication devices. The engineer
regularly reviewed and approved documentation
referred to statements of accounts, and demands for
additional work.

It was found out that railways companies from
both countries managed and controlled investment
implementation in such a way which enabled railway
construction and railway operation in due time. The
railways companies provided appropriate documen-
tation which assured that all investment phases were
recorded and could be reviewed and in this way as-
sured their transparency.

Vodenje investicije je, v skladu s sklepom Vlade
RS, izvajala vodstvena projektna skupina. Skupina
je redno mesecno obvescala projektni svet s pisnimi
porocili o izvajanju investicije. Skupina je poroca-
la o realizaciji projekta v primerjavi s terminskim
nacrtom izvedbe in o dejanski finan¢ni realizaciji
investicije glede na nacrtovano vrednost projekta
opozarjala na vsa odstopanja od nacrtov ter analizi-
rala njihove vzroke in posledice. O vseh pomemb-
nih odstopanjih od nacrtov so bili organizirani se-
stanki z izvajalci, v katerih so sodelovali tudi ¢lani
projektnega sveta.

Za tehnicni nadzor izvajanja gradbenih del in
montaZze svetlobno-varnostne in telekomunikacij-
ske opreme je bil z javnim razpisom izbran nadzor-
ni inZenir, ki je redno pregledoval in potrjeval vso
obracunsko dokumentacijo in zahtevke za dodatna
dela.

Revizorji obeh revizijskih institucij so ugotovili, da
sta ZelezniSki druzbi obeh drzav vodili in spremljali
izvajanje investicije na nacin, ki je zagotavljal dokon-
¢anje gradnje proge in uvedbo Zelezni§kega prometa
v dogovorjenih rokih. Z ustreznim dokumentiranjem
sta Zelezniski druzbi zagotovili sledljivost in transpa-
rentnost izvajanja vseh faz investicije.
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4.2. A kivitelezok kivalasztasa

A vasut-tarsasagok a kivitelezok és beszallitok
kivalasztasaval kapcsolatos eljarasokat az egyes
orszagokban a kdzbeszerzéseket szabalyozé ha-
talyos nemzeti torvényekkel (Magyarorszagon a
kozbeszerzésekrol szoldo 1995. évi XL. torvény,
Szlovéniaban pedig a Kozbeszerzési torvény, az
SzK Hivatalos Ko6zlonye, 24/97 sz.) dsszhangban
végezték el. A kivitelezOk kivalasztasanal és a szer-
z0déskotéseknél mindkét orszag figyelembe vette
a FIDIC nemzetkdzi szervezet ajanlasait és irany-
elveit.

Az 0sszes jelentds értéket képviseld munkara a
beruhazok nyilvanos tendert irtak ki. A vasutvonal
magyar szakaszanal a kivitelezok kivalasztasa soran
Osszesen tizenegy nyilvanos tendert, a szlovén vas-
utvonal kivitelezéinek kivalasztasnal pedig kilencet
bonyolitottak le.

A beruhidzis magyar szakaszanak vizsgalata
soran két nyilvanos tendert ellendriztiink. A meg-
vizsgalt épitdipari munkak a teljes beruhazasi érték
43%-at teszik ki melyek az alabbiak:

* a kiirt tender alapjan a volgyhidak megépitésére
a Zalahidak Konzorciummal kotottek szerzo-
deést (a konzorciumban részt vett a Hidépitd Rt.,
DUMEZ GTM SA ¢és a Betonutépitd Nemzetkozi
EpitSipari Rt. mint kivitelez6k), melynek vég-
leges értéke 7209,3 millio forint (28,4 millio
EURO) volt, valamint

» a vasutvonal teljes szakaszan a vaganyépitési
munkakra kiirt nyilvanos tender alapjan a kivi-
telezési munkakra a Mavépcell Kft.-vel kotot-
tek szerzédést 3339,3 millio forint (12,9 millid
EURO) értékben.
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4.2. Selection of service providers

The selection procedures were carried out in
line with the valid national legislation (in Hungary
Public Procurement Act, No. XL from 1995, in
Slovenia: Public procurement act, Official Gazette
RS, no. 24/97) by the railways companies. When
selecting service providers and making contracts
referred to construction work, both countries con-
sulted recommendations and guidelines of the inter-
national organisation FIDIC.

The public tenders were published for all work
assessed as important due to high value. In Hungary
they published eleven public invitations for bidders
and in Slovenia they published nine public invita-
tions bidders.

During the audit of the Hungarian railway in-
vestment two public procurements referred to
construction work were reviewed. The total value
of reviewed contracted construction work presented
43 % of total investment value. That is:

+ Publicinvitation for bidders referred to viaduct con-
struction: contract made with Zalahidak consortium
(the consortium included Hidépitd Rt., DUMEZ
GTM SA and Betontitépité Nemzetkozi Epitopari
Rt.), in the amount of 7209,3 millions of HUF
(28,4 millions of EUR) and

* Public invitation for bidders referred to railway
track construction. The contract was made with
Mavépcell Kft., in the amount of 3339,3 millions
of HUF (12,9 millions of EUR).

The documentation for implementation of both
procurement procedures was prepared by project
office in co-operation with MAV and Department

4.2. Izbira izvajalcev

Postopke izbire izvajalcev in dobaviteljev sta
zelezniski druzbi izvajali v skladu z veljavno na-
cionalno zakonodajo, ki v posamezni drzavi ureja
podrocje javnega naro¢anja (na Madzarskem XL.
Zakon o javnih narocilih iz leta 1995, v Sloveniji
pa Zakon o javnih narocilih, Uradni list RS, st.
24/97.). Pri izbiri izvajalcev in sklepanju pogodb
za izvedbo gradbenih del sta obe drzavi upostevali
tudi priporocila in smernice mednarodne organiza-
cije FIDIC.

Javni razpisi so bili izvedeni za vsa vrednostno
pomembnejsa dela. Za gradnjo madzarskega dela
proge je bilo za izbiro izvajalcev skupaj izvedenih
enajst mednarodnih javnih razpisov, za izbiro izva-
jalcev slovenskega dela proge pa devet.

V reviziji madzarskega dela investicije sta bili
pregledani dve oddaji gradenj. Skupna vrednost
pregledanih oddanih gradbenih del predstavlja 43
odstotkov vrednosti celotne investicije, in sicer:
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Viaduct and tunnel construction

A tenderdokumentaciot mindkét palyazati elja-
rashoz a MAV Rt. a KPI és a BLO kézremiikodésé-
vel dolgozta ki. A tenderdokumentaciot a KHVM, a
Kozlekedési Fofeliigyelet, a GM, a PM és a Magyar
Allamkincstar tekintette 4t és hagyta jova.

Az épitbipari munkak kivitelezését részben
Phare-eszkozokkel finansziroztak, ezért mindkét
palyazat nyilvanos nemzetkozi palyazat volt, és az
Eurépai Unid kdzbeszerzési torvényével dsszhang-
ban lett lebonyolitva.

Az ajanlatokat a MAV Rt, a KHVM, a
Kozlekedési Fofeliigyelet, a GM, a PM és a
Magyar Allamkincstar képvisel6ibdl allo bizott-
sag értékelte. Az ajanlatokat jogi, kereskedelmi,

Lighting-safety devices and telecommunication devices

for Investments Realisation. The documentation
was reviewed and approved by the Ministry of
Transport, Communication and Water Management,
General Inspectorate of Transport, Ministry of
Economy, Ministry of Finance and the Hungarian
State Treasury.

Due to the fact that the construction work re-
ferred in the above procurement procedures was
partly financed by Phare funds, the public invita-
tions for bidders were international and carried out
in line with the legislation which deals with public
procurement in European Union.

The bids were assessed by committee which
included representatives of MAYV, Ministry

* javnirazpis za oddajo gradnje viadukta, za katerega
je bila sklenjena pogodba z izvajalcem Zalahidak
konzorcium (v konzorcij so bili vkljuceni izvajalci
Hidépité Rt., DUMEZ GTM SA in Betonttépitd
Nemzetkozi Epitéipari Rt.), v vrednosti 7209,3
milijona forintov (28,4 milijona evrov) in

* javni razpis za oddajo gradnje tirov na celotnem
odseku proge. Pogodba za izvedbo del je bila skle-
njena z izvajalcem Mavépcell Kft., v vrednosti
3339,3 milijona forintov (12,9 milijona evrov).

Razpisno dokumentacijo za izvedbo obeh raz-
pisnih postopkov je izdelala projektna pisarna ob
sodelovanju z MAV in Oddelkom za nadzor inve-
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miiszaki és pénziigyi szempontbol értékelték. Az

ajanlatok ertékelését és a vallalkozok kivalasz-

tasait a KHVM ¢és a hitelez6 KfW Bank hagyta
jova.

A vasttvonal szlovén szakaszanak vizsgalata
soran azok a kdzbeszerzések képezték a vizsgalat
targyat, amelyek a teljes beruhazasi érték tobb mint
85%-kat tették ki. Ezek az alabbiak:

* a Puconci-Hodos—allamhatar koézotti szakaszon
épiilt teljes vasttvonal épitését, amelynek értéke
16 406,7 milli6 tolar (78,9 milli6 EURO) volt, és
az SCT d.d., Ljubljana-nak adtak ki;

* a Murska Sobota—Hodo$ kabelkapcsolat, a te-
lekommunikacios kapcsolatok bemeneteinek
tervezése és kiépitése, a berendezések szallitasa,
a telefonos és adatbazisrendszerek Osszeszere-
lése a palyaelemekkel és a radiorendszerekkel
(telekommunikacios berendezések), melyeket
a Siemens A. G., Bécs, Ausztria kiviteleznek
adtak ki 1.8 milli6 DEM és 372,8 milli6 tolar
értékben (6sszesen 11,2 milli6 EURO);

* a Puconci-Hodos—allamhatar palyan a jelzo- és
biztositoberendezések tervezése, szallitasa és
lizembe helyezése, amelyet a Siemens A.G. ki-
vitelezének adtak ki 5,6 millid6 EURO és 412,9
millié tolar értékben (6sszesen 6,7 millio EURO),
valamint

+ a Kompas vadaskert 0j helyre telepitése, amelyet
az SGP Pomgrad ABI Gradnje, Murska Sobota
kivitelezonek adtak ki 137,1 milli6 tolar (0,7
milli6 EURO) értékben.

A nyilvanos palydzatok dokumentaciét a
SZ dolgozta ki és lebonyolitotta az Osszes ez-
zel kapcsolatos eljarast, valamint a kivalasz-
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of Transport, Communication and Water

Management, General Inspectorate of Transport

Ministry of Economic Affairs, Ministry of

Finance and Hungarian State Treasury. The bids

were assessed from legal, commercial, techni-

cal and financial point of view. The assessment
and selection of the tender were approved by the

Ministry of Transport, Communication and Water

Management and KfW bank, which granted a loan

and had the right to review all the documentation

on the selection.

During the audit of the Slovene part of the rail-
way construction the auditors reviewed four public
procurements which represented more than 85% of
the total investment value. That is:

* Construction of the railway track Puconci—
Hodos—state border in the amount of 16 406,7
millions SIT (78,9 millions EUR), the contract
was made with SCT d.d., Ljubljana;

* Preparation of architectural plans, supply of
the equipment and construction of cable links
Murska Sobota — Hodos, introductory work
for telecommunication links, installation of
telecommunications and data systems (commu-
nication system and radio system) — the contract
made with Siemens A. G., Wiena, Austria (here
in after referred to as: Siemens A. G.), in the
amount of 1.8 millions DEM and 372,8 millions
SIT (total amount 11,2 millions EUR );

* Preparation of architectural plans, supply and
delivery of lighting—safety devices on the rail-
way track Puconci-Hodos—state border, contract
made with Siemens A.G., in the amount of 5,6
millions EUR and 412,9 millions SIT (in total 6,7
millions EUR) and

sticij. Razpisno dokumentacijo so pregledali in po-

trdili MPZVG, Prometni inSpektorat, Ministrstvo za

gospodarstvo, Ministrstvo za finance in MadZzarska
zakladnica.

Glede na to, da se je izvedba gradbenih del za
obravnavani oddaji delno financirala iz pridobljenih
sredstev Phare, sta bila oba javna razpisa medna-
rodna in izvedena v skladu z zakonodajo, ki ureja
podrocje javnega narocanja v Evropski uniji.

Ponudbe je ocenjevala komisija, sestavljena iz
predstavnikov MAV, MPZVG, Prometnega inspek-
torata, Ministrstva za gospodarstvo, Ministrstva za
finance in Madzarske zakladnice. Ponudbe so bile
ocenjene s pravnega, komercialnega, tehni¢nega
in finan¢nega vidika. Oceno ponudb in izbiro do-
bavitelja sta potrdila MPZVG in banka KfW, ki je
imela kot posojilodajalec pravico do pregleda vse
dokumentacije o izbiri.

V reviziji slovenskega dela gradnje proge so bila
pregledana Stiri javna narocila, oddana z javnimi
razpisi, ki predstavljajo vec kot 85 odstotkov vred-
nosti celotne investicije, kot sledi:

+ gradnja celotne zelezniSke proge na odseku
Puconci-Hodos$-drzavna meja, v  vrednosti
16 406,7 milijona tolarjev (78,9 milijona evrov),
oddano izvajalcu SCT d.d., Ljubljana;

+ projektiranje, dobava opreme in gradnja kabelskih
povezav Murska Sobota-Hodos, uvodov v tele-
komunikacijske povezave, instalacije telefonskih
in podatkovnih sistemov s progovnimi elementi in
radijskim sistemom (v nadaljevanju: TK naprave),
oddano izvajalcu Siemens A. G., Dunaj, Avstrija
(v nadaljevanju: Siemens A. G.), v vrednosti 1.8
milijona nemskih mark ter 372,8 milijona tolarjev
(v skupnem znesku 11,2 milijona evrov);
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tott kivitelezbkkel megkototte a szerzodéseket.
A nyilvanos versenyeztetési eljaras lebonyolitasara
vonatkozdan nem allapitottunk meg hianyossagokat.

A két szamvevoszék a kozbeszerzési eljarasok le-
folytatasaval kapcsolatos megallapitasainak dsszeha-
sonlitasabol kitiinik, hogy a magyar beruhazé a nem-
zetkozi palyazatok lebonyolitasaval nagyobb versenyt
biztositott az ajanlattevok kozott. A palyazati doku-
mentacid, valamint az ajanlattevok értékelésének és
kivalasztasanak illetékes intézmények részérol tor-
téné jovahagyasaval pedig a kozbeszerzési eljarasok
nagyobb és hatékonyabb ellendrzést biztositottak.

4.3. A beruhdzas jelentosebb modositasainak
dttekintése

A vasttvonal magyar és szlovén szakaszanak meg-
épitésével, valamint a nyilvanos palyazatok alapjan ko-
tott szerzodésekkel kapcsolatban a vizsgalat kimutatta a
beruhdzés lebonyolitasdnak legfontosabb mddositasait,
azok okait, valamint kihatasat a beruhazas értékére és a
munkalatok kivitelezésének hataridejére.

A fobb valtozasokat az 5. sz. tablazatban 1évo
adatok mutatjak be.

Magyar részr6l a volgyhid épitésérdl szolo
szerz6dés induld értékének modositasara a magas
szerves anyag tartalmu talaj cseréje miatt keriilt
sor. A vaganyépitésrél szolo szerzodés értékének
modositasat pedig az okozta, hogy a felépitményt
nem rogzitették megfelelden. Az emlitett potmun-
kak nem befolyasoltak az eredetileg elfogadott
teljesitési hatarid6t. A szerzddéses Osszegek Osszes
modositasat, a feliigyeletet végzé mérndk és felha-
talmazottja biralta el és hagyta jova.
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» Establishment of substitute Breeding Hunting
Ground Kompas, the contract was made
with SGP Pomgrad ABI Gradnje, Murska
Sobota, in the amount of 137,1 millions SIT
(0,7 millions EUR).

The documentation for implementation of the
procurement procedures was prepared by the
Slovene Railways that managed all the procedures
referred to selection of tenders and made contracts
with the selected tenders. Irregularities referred to
the public procurement process were not found.

The comparison of findings referred to public pro-
curement procedures presented by both SAlIs shows
that the Hungarian investor assured higher degree
of competition between bidders due to the interna-
tional public invitations. The demand to approve the
documentation referred to public invitations and to
assess and to select the tenders by the authorised in-
stitutions, made the control over public procurement
procedures more efficient and better.

4.3. Review of major investment changes

In both countries the auditors found out when re-
viewing the selected public procurement procedures
that changes occurred when implementing public
procurement. The audit reviewed the reasons for the
changes and assessed impacts of those changes on
the investment value and time limits.

More important changes referred to scope and
value of the railway construction are presented in
the Table 5.

» projektiranje, dobava in predaja v obratovanje
signalno-varnostne naprave na progi Puconci-
Hodos-drzavna meja (v nadaljevanju: SV napra-
ve), oddano izvajalcu Siemens A.G., v vrednosti
5,6 milijona evrov ter 412,9 milijona tolarjev
(skupaj 6,7 milijona evrov) in

» vzpostavitev nadomestnega obratovanja Gojit-
venega lovis¢a Kompas, oddano izvajalcu SGP
Pomgrad ABI Gradnje, Murska Sobota, v vredno-
sti 137,1 milijona tolarjev (0,7 milijona evrov).

Razpisno dokumentacijo za izvedbo javnih raz-
pisov so izdelale SZ, ki so tudi izvedle vse postopke
izbire ter z izbranimi izvajalci sklenile pogodbe.
Nepravilnosti pri oddaji del niso bile ugotovljene.

Iz primerjave ugotovitev obeh revizijskih institucij
o izvajanju postopkov oddaje javnih naro¢il je raz-
vidno, da je madzarski investitor z izvedbo medna-
rodnih javnih razpisov zagotovil ve¢jo konkuren¢nost
med ponudniki. Z zahtevo, da pristojne institucije
potrjujejo razpisno dokumentacijo in ocenjujejo ter
izbirajo ponudnike, je zagotovil boljsi in u¢inkovitejsi
nadzor izvajanja postopkov javnih naro¢il.

4.3. Pregled vecjih sprememb investicije

V obeh drzavah so bile v revidiranih primerih
javnih razpisov ugotovljene spremembe pri izvedbi
javnega narocila. V postopku revidiranja so bili raz-
iskani vzroki zanje ter ocenjen vpliv sprememb na
investicijsko vrednost in rok za izvedbo del.

Pomembnejse spremembe obsega in vredno-
sti gradnje zelezniske proge so predstavljene v
tabeli 5.

g, T
%a/a/éf/uo’f — %a/aﬁ%@e%/ye — %a/o/.f— (,%{Mméa .,/0&0[@ //ca{f/wa/y 41



42

More important changes of the basic contract (values in million)
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Table 5

Contract subject

Contract value

Basis Changes Total

Hungary HUF EUR HUF EUR HUF EUR
Viaduct construction 7 003,1 27,6 206,2 0,8 7209,3 28,4
Construction of the trail Zalalové—Bajansenye 3077,5 11,9 261,8 1,0 33393 12,9
Total 10 080,6 39,5 468,0 1,8 10 548,6 41,3
Slovenia SIT SIT SIT

Construction of the railway track 10 985,6 52,8 5421,1 26,1 16 406,7 78,9
Construction of the lighting—safety devices 1 648,1 10,8 59,8 0,4 1707,9 11,2
Construction of the telecommunication devices 571,1 5,2 161,4 1,5 732,5 6,7
Total 13 204,8 68,8 5642,3 28,0 18 847,1 96,8
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Szlovén részrél a szerzédéses érték legnagyobb
mértéki modosulasa a vasutvonal épitésérdl szo616
alapszerz6dés modositdsa miatt tortént, mely az
eredeti Osszeghez képest 50%-kal emelkedett.
A ndvekedés tartalmazza az AFA bevezetésébol
ered6 2010 millio SIT &sszeget is. A 3411 millio
tolaros tényleges novekedés pedig a vasutvonal
nyomvonalan a kedvezétlen (heterogén) talaj-
Osszetétel miatt bekovetkezett foldcsuszamlas
kovetkezménye. A talaj megerdsitése érdekében
a nyomvonalba kavicsrétegeket épitettek be,
megerdsitették a nem tartd alapokat, horgonyzott
coOlopfalat épitettek, és tovabbi geotechnikai mo-
nitoringot végeztek. A szakértd véleménye szerint
szondaz6 furatok raciondlis szdmaval gyakorla-
tilag nem lehetett elére kimutatni a kedvezotlen
talajosszetételt.

A jelz6- és biztonsagtechnikai berendezések kivi-
telezésénél az alabbi kiegészité munkakat végezték
el: Murska Sobota allomasra utolag épitettek meg
a valtok futését, utdlag szerelték fel az ASPRAS
utastajékoztatd rendszert és kicserélték a valtod-
rendszert. A tavkozlési berendezések beépitésénél
bizonyos valtozasokat végeztek el. Acél véddcsovet
épitettek ki, helyi kabelezést végeztek, valamint
biztositottak a vaganyok kommunikacios helyeinek
szelektivitasat.

A beruhazas lebonyolitasa kdzben bekovetkezett
fontosabb értékmodositasokat a beruhazasi tervben
és a beruhazasi terv mellékleteiben hagytak jova.
A tartalmilag és értékében fontosabb modositaso-
kat operativ szinten a Projekttanacs hagyta jova, az
Osszes tobbi modositast pedig a hataskorén beliil a
beruhazé (S2).
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In Hungary the basic contract value of the via-
duct construction was altered because of the need to
change the ground due to large amount of organic
substances in it. The contract value increased also
because the upper railway track structure was not
attached properly. The tasks which were carried
out additionally did not influence on time schedule
which was agreed. All changes referred to contract
values were approved by the supervising engineer
and his authorised deputy.

The major change of the contracting value
(almost 50% increase of the initial contract
value) occurred in Slovenia referred to rail-
way track construction. The amount includes
the value of 2010 millions SIT which occurred
due to the introduction of VAT. The increase of
3411 millions SIT was the consequence of the
landslide on the railway track because of heteroge-
neous ground composition. In order to strengthen
the ground, the gravel layers were provided, non-
supporting grounding was hardened, anchored pile
walls were constructed and geo-technical monitor-
ing was carried out. The expert’s opinion was that it
was impossible to predict the heterogeneous ground
composition, even though a reasonable number of
probes was carried out.

When constructing lighting-safety devices the
following work was additionally carried out: warm-
ing the switches for the station Murska Sobota,
installation of ASPRAS system for informing the
passengers about trains, change of the switch sys-
tem. When constructing telecommunication devices
some changes were carried out: Still protecting duct
was built in, local cables were placed and selec-
tivity of railway track communicative posts were

Sprememba osnovne vrednosti pogodbe pri grad-
nji viadukta na madzarskem delu proge je posledica
potrebe po zamenjavi zemljin zaradi velike vsebno-
sti organskih snovi v zemlji. Na povecanje vredno-
sti pogodbe pri gradnji tira pa je vplivala neustrezna
pricvrstitev  zgornjega ustroja proge. Dodatno
opravljena dela niso vplivala na podaljSanje dogo-
vorjenega roka za dokoncanje investicije. Vse spre-
membe pogodbenih vrednosti sta obravnavala in
potrdila nadzorni inZenir in njegov pooblascenec.

Najvecjo spremembo pogodbene vrednosti (sko-
raj 50-odstotno povecanje) na slovenski strani pred-
stavlja povecanje osnovne pogodbe, ki se nanasa
na gradnjo zelezniske proge. V tem povecanju je
vklju€en tudi znesek 2010 milijonov tolarjev zaradi
vpliva uvedbe DDV. Dejansko povecanje v znesku
3411 milijonov tolarjev pa je posledica splazitve
zemlje na trasi proge zaradi neugodne (heterogene)
sestave tal. Za utrditev so bile v traso vgrajene gra-
mozne plasti, izdelane ojacitve nenosilne podlage,
izdelane sidrane pilotne stene in izveden dodaten
geotehni¢ni monitoring. Po mnenju izvedenca se
neugodne heterogene sestave tal z razumnim S$te-
vilom sondaznih vrtin v naprej prakti¢no ni moglo
ugotoviti.

Pri izvedbi SV naprav je bilo dodatno izvede-
no ogrevanje kretnic za postajo Murska Sobota,
vgrajen sistem ASPRAS za obvescanje potnikov
ter zamenjan kretniski sistem. Pri vgradnji TK na-
prav pa so bile izvedene dolo¢ene spremembe, in
sicer je bilo vgrajeno jekleno korito, opravljeno je
bilo lokalno kabliranje ter zagotovljena selektivnost
progovnih komunikacijskih mest. Vse pomemb-
nejSe spremembe so bile potrjene v investicijskem
programu in dodatkih k investicijskemu programu.
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A fenti valtozasok nem befolyasoltak a két orszag
altal jovahagyott beruhazas befejezési hataridejét.

Az alapokmanyokban jévahagyott beruhazasi
érték mindkét orszagban megvaltozott. Szlovéniaban
42,7%-al, Magyarorszagon pedig csak 4,6%-al emel-
kedett a szerzodéses érték. Megallapitottuk, hogy
mindkét orszag vasitvonal épitésében bekovetkezett
valtozasokat és médositasokat megfeleléen alata-
masztottak és dokumentaltak. A médositasok nem
valtoztattak meg a nemzetkozileg elfogadott befeje-
zési hataridot.

4.4. A beruhdzas helyzete

A beruhdzas miszakilag és pénziigyileg még
egyik orszagban sem zarult le. Magyar oldalon az
ETC-rendszer (Egységes Eurdpai Vonatbefolyasolo
Rendszer) jelenleg csak probaiizemben mikodik,
mert a vontatéjarmiivek tobbségére a vevokésziilék
nincs felszerelve. A hagyatéki eljarasok rendezet-
lensége miatt, a vasutépitéshez megvasarolt fold-
teriiletek vagyonjogi rendezéséhez kiilon beruhazas
sziikséges. A probaiizemi tapasztalatok alapjan a
végleges iizembe helyezés 2003. év kozepén var-
hat6. A vasutvonal magyar szakaszara vonatkozo
mikodési engedélyt 2000 decemberében adtak ki.
Az Osszes létesitményre szold hasznalatbavételi
engedély megszerzését kdvetden az Uj vasttvonal
2001 novemberétdl iizemel.

A vasutvonal teljes nyomvonalara, 0sszes ob-
jektumara, berendezésére és vasuti szerelvényére
kiadott hasznalatbavételi engedéllyel, valamint az
ideiglenes forgalomszervezésrdl szold hatarozattal
2001 novemberében az Gjonnan épiilt vasutvonal
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assured. All major changes were approved in the
investment programme and in appendixes to the
investment programme. On the operational level all
more important changes (in content and value) were
approved by project board, all other changes were
approved by the investor (the Slovene Railways) in
accordance with its authority.

None of the changes influenced the extension
of the time limit for conclusion of the investment
which was approved by both countries.

The investment value which was adopted in the
initial contracts was changed in both countries. In
Slovenia the contract values increased for 42,7%,
while in Hungary the construction value increased
only for 4,6%. It was found out that in both countries
the changes referred to railway track construction
were supported by evidence and documented. They
did not influence the internationally approved time
limit for concluding the investment.

4.4. State of the investment

The investment is technically and financially not
entirely completed. In Hungary the ETC system is
not set up. Unified European system for the safety
devices on locomotives, which is operating on trial,
because most of the locomotives is not equipped
with appropriate receivers. The system will start
operating in the middle of 2003, on the basis of the
results from trial period. Arrangements referred to
property rights, land registration, indemnities for
expropriators will be the subject of separate invest-
ment. The trial operational permit for Hungarian
railway track was issued in December 2000. After

Na operativni ravni je vsebinsko in vrednostno po-
membnejSe spremembe potrjeval projekini svet,
vse ostale spremembe pa investitor (SZ) v skladu s
svojimi pristojnostmi.

Nobena od sprememb ni vplivala na podaljSanje
med drzavama dogovorjenega roka za dokoncanje
investicije.

Vrednost investicije, dogovorjene v osnovnih po-
godbah se je v obeh drZavah spremenila. Najbolj so
bile spremenjene pogodbene vrednosti v Sloveniji,
kjer so se zvecale za 42,7 odstotka, medtem ko se je
vrednost gradnje na madZarskem povecala le za 4,6
odstotka. Za gradnjo obeh delov proge je bilo ugo-
tovljeno, da so bile spremembe izvedbe investicije
ustrezno potrjene in dokumentirane in niso vplivale
na mednarodno dogovorjene roke za dokoncanje
investicije.

4.4. Stanje investicije

Investicija tehni¢no in finan¢no Se ni popol-
noma zakljuCena. Na Madzarskem Se ni zgrajen
celovit sistem ETC (enotni evropski sistem za
varnostne neprave na lokomotivi), ki trenutno de-
luje poskusno, ker vecina lokomotiv ni opremljena
z ustreznimi sprejemniki. Sistem bo na podlagi
izkuSenj poskusnega obratovanja zacel delovati
sredi leta 2003. PremoZenjskopravna ureditev od-
kupov in razmejitve zemljis¢ ter dolocitev odskod-
nin razlaS¢encev bo predmet posebne investicije.
Dovoljenje za poskusno obratovanje madzarskega
dela proge je bilo izdano v decembru 2000, po pri-
dobitvi vseh potrebnih dovoljenj pa proga polno
obratuje od novembra 2001.
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Viaduct at Nagyrakos

szlovén szakaszara is teljesiilt a vasuti forgalom
beinditasanak Osszes feltétele.

Befejez0dott az 6sszes épitdipari munka €s a vas-
utvonal 0sszes muszaki vizsgalata. A SIMIS-rend-
szerrel kapcsolatban felmeriilt problémak miatt a
jelzo- és biztonsagtechnikai berendezésekrdl kotott
szerz6dés szerinti munkak még nem fejezddtek be.
A kivitelezd becslése szerint 2003 szeptemberéig
befejezi a teljes munkat, és beszerzi a megfeleld
engedélyeket.

A vasutépités miatt a SZ altal megvasarolt telkek
helyett adott foldteriiletek parcellazasa 2003. évben
valésul meg, a foldhivatali bejegyzés és a miivelési
ag meghatarozas pedig eldrelathatolag 2004. évben

Environmental protection: noise barriers

all necessary permits the new railway line has fully
operated since November 2001.

In November 2001 the Operation permit for rail-
way track and all buildings, devices and machines
on the railway track and Decree on temporary or-
ganisation of the traffic were issued. Therefore all
conditions were fulfilled for regular railway opera-
tion in Slovenia.

After the construction work and set up of tel-
ecommunication devices were completed the
technical review of the railway track was carried
out. The work defined in the contract for setting
up lighting—safety devices is not completed due to
problems with SIMIS system. The service provider

Z izdajo uporabnega dovoljenja za traso proge
z vsemi objekti, napravami in postroji na progi
ter odlocbo o zacasni organizaciji prometa so bili
izpolnjeni vsi pogoji za zacetek rednega zZelezni-
Skega prometa tudi za slovenski del novozgrajene
proge v novembru 2001. Gradbena dela in na-
mestitev TK naprav so bila opravljena, izvedeni
so bili tudi vsi tehni¢ni pregledi proge, niso pa Se
zakljuCena dela pri namestitvi SV naprav zaradi
tezav z izvedbo SIMIS sistema. Po oceni izvajalca
naj bi se vsa dela zakljucila s pridobitvijo ustrez-
nih dovoljenj do septembra 2003. Kon¢na izmera
parcel, ki so jih SZ zaradi gradnje proge morale
odkupiti, bo opravljena v letu 2003, komasacije in
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Table 6
Investment to environmental protection measures (values in thousands)
. . Slovenia Hungary
No. | Description of measures X - : -
in SIT in EUR in HUF in EUR
I MEASURES IMPLEMENTED DURING RAILWAY
CONSTRUCTION
1 | Construction of refuse pits Kustanovci 156 886 810 - -
2 | Preparation of the plan and vegetation planting 56 523 292 83 499 396
3 | Water flows regulation (removals and hydromeliorations) 144 850 748 520 422 2 050
4 | Documentation and construction of biological purifying plants 51254 265 = =
5 | Animal protection (artificial habitat, boundary fencing) 25456 131 23 080 88
6 | Passages for amphibians 131 946 681 - —
7 | Noise barriers 184 520 953 - -
8 | Recultivation of the old railway dam 103 383 534 = =
9 | Other 33499 129
I | Total (from 1 to9) 854 818 4 414 660 500 2 663
II | OTHER MEASURES
10 | Removal of the pheasant hatchery in Breeding Hunting Ground
Kompas because of vibration 137105 708 a a
IT | Total (10) 137 105 708 - -
III | CONTROL OVER AND MONITORING DURING
THE CONSTRUCTION AND RAILWAY OPERATION
11 | Control and monitoring within the contract
With the DIS Consultirglg 37788 195 a a
12 | Monitoring in Breeding Hunting Ground Kompas 2973 15 - -
13 | Nature protection control 5631 29 - -
III | Total (from 11 to 13) 46 392 239 - -
IV | Total I+IT+I11 1 038 345 5361 660 500 2 663
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fejez6dik be. A kisajatitasi kartéritéseket teljes egé-
szében még nem fizettek ki.

A vasttvonal épitési munkai még nem fejezédtek
be teljesen. Mindkét orszagban dolgoznak még a jel-
z6- és biztonsagtechnikai rendszereken és a megva-
sarolt foldek tulajdonjogi bejegyzésén. A kisajatitasi
kartéritéseket teljes mértékben még nem fizették ki.

4.5. A beruhazas 6kologiai szempontjai

A kornyezetvédelmi kérdésekrdl rendelkezd szlo-
vén és magyar torvényi eldirasok figyelembe vételével
— tovabba feltételezve, hogy a vasutvonal oly modon®
éptil meg, hogy a koérnyezetre gyakorolt hatasa a le-
het6 legkisebb lesz — a megvalosithatdsagi tanulmany
bemutatta a vasutvonal megépitésének és lizemelteté-
sének lehetséges hatdsait a levegd mindségére, a me-
z6gazdasagi foldteriiletekre, az 0j vasutvonal mellett
szélesebb savban elhelyezkedo talajrétegekre és védett
teriiletekre, a természetes ¢s kulturdlis 6rokségre, a
novényzetre, az allatvilagra és az dkorendszerre, vala-
mint a vasutvonal tizemelésébdl eredd zajhatasokat, a
felszini vizeket és a talajvizet ér6 hatasokat.

A vasttvonal magyar szakaszanak é€pitési munka-
latai el6tt hatosagi kornyezetvédelmi engedélyt adtak
ki. A meglévé természeti kornyezet megovasat mind
a tervezés, mind pedig a kivitelezés soran szem el6tt

5 A vasttvonal épitésénél korszer(i technologiat alkalmaztak.
Betonkiiszob késziilt, és a vaganyokat elasztikusan rogzitették.
Kavicsagyas késziilt, amelyre tamponréteget épitettek, tovabba
a kritikus helyeken a talaj teherbird képességének javitasa ér-
dekében geotechnikai megoldasokat alkalmaztak. A toltéseket
olyan anyagokbdl épitették, amelyek nem kozvetitik a rezgése-
ket a kornyezet felé.
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assessed that the work will be completed and all ap-
provals obtained by September 2003. The alignment
of the new land properties granted for the lands pur-
chased by the Slovenian Railway will be completed
in 2003. The official property registrations and the
registration of their agricultural-operational status
shall be completed in 2004. The indemnities were
not paid to the expropriators entirely.

Railway track construction work is not completed.
In both countries the work on lighting—safety devices
is being carried out and the procedure referred to
land registration and ownership of the purchased
land was not completed. The indemnities were not
paid to the expropriators entirely.

4.5. Environmental aspects of the investment

In accordance with the Slovene and Hungarian
legislation which defines the environmental protec-
tion and also provides for that the railway track shall
be constructed in a way> which will assure minimal
negative impacts on nature, the Feasibility study
presented possible impacts of railway construction
and operation on air quality, agricultural land, soil
and preservation areas along the new railway track,
impacts caused by railway noise, impacts on natural
and cultural heritage, flora, fauna and ecosystems,
underground water and surface water.

5 When constructing railway line the modern technology was
used. The concrete sleeper was constructed and used flexible
fixation of the rails. The gravel pit was engraved in buffer layer.
Geotechnical measures were undertaken to improve ground sta-
bility on critical points. The dams were made of materials that
do not transmit vibration.

agrooperacije pa bodo predvidoma zakljucene v
letu 2004. Izplacila odskodnin Se niso bila oprav-
ljena v celoti.

Dela gradnje ZelezniSke proge S$e niso povsem
zakljuena. V obeh drzavah potekajo Se dela na
signalno-varnostnih sistemih ter postopek dokon¢ne
razmejitve lastniStva odkupljenih parcel. OdSkodnine
razlaséencem Se niso bile izplacane v celoti.

4.5. Ekoloski vidik investicije

Ob upostevanju zahtev slovenske in madzarske
zakonodaje, ki ureja podrocje varovanja okolja, ter
ob predvidevanjih, da naj bi bila proga zgrajena na
naéin’, da bi bili vplivi na okolje ¢im manjsi, so bili
v $tudiji izvedljivosti opisno predstavljeni mozni
vplivi gradnje in obratovanja proge na kvaliteto zra-
ka, vplivi zaradi hrupa pri obratovanju Zelezniske
proge, vplivi na kmetijska zemljis¢a, zemljine in
zaSCitena obmocja v SirSem koridorju nove proge,
vplivi na naravno in kulturno dediscino, na floro,
favno in ekosisteme ter vplivi na povrSinske vode
in podtalnice.

Pred zacetkom gradnje madzarskega dela proge
je bilo izdano uradno okoljevarstveno dovoljenje.
Pri projektiranju in izvedbi proge so bile uposteva-
ne vse okoljevarstvene zahteve, najve¢ pozornosti

5 Pri gradnji proge je bila uporabljena sodobna tehnologija.
Izdelan je bil betonski prag in uporabljena elasti¢na pritrditev
tirnic. Izvedena je bila gramozna greda, vgrajena na tamponski
sloj in uporabljeni geotehni¢ni ukrepi za izboljSanje nosilnosti
tal na kriticnih mestih. Nasipi pa so bili zgrajeni iz materialov,
ki ne prenasajo tresljajev v okolico.
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tartottak. Az épités soran a Beruhazo, a Tervezo és a
Lebonyolito a legtobb figyelmet a karos terhelések
(zaj, rezgés, por stb.) enyhitésére forditotta.

A vasutvonal szlovén szakaszanak kornyezetre
gyakorolt hatasardl jelentés késziilt, amely a negativ
hatasok enyhitését célzo intézkedési javaslatokat
tartalmazott. A javasolt intézkedéseket az Epitmény
elhelyezési engedélyrol szolo rendeletbe és az egysé-
ges épitési engedélybe foglaltak. Az ellenorzés meg-
allapitotta, hogy a beruhazas soran az 6sszes kornye-
zetvédelmi intézkedést végrehajtottak. A végrehajtott
intézkedések koltségeit a 6. sz. tablazat tartalmazza.

A kornyezetvédelemmel kapcsolatosan a felszini
vizek rendezésével dsszefliggésben jelentkezo kolt-
ségek voltak a legmagasabbak mindkét orszagban.
Magyarorszagon kiemelt figyelmet forditottak a
meglévd vad-él6helyek megdrzésére. A kornyezet-
védelmi szempontok alapjan a vasttvonal mellett
8,8 km hosszban vadvédelmi keritést épitettek,
illetve — a talaj egyediilallo biokémiai Osszetétele
miatt — tobb hektar teriileten attelepitették a termé-
szetvédelmi értéket jelentd 6sgyepet. A szlovén fél a
legtobb forrast a zajvédelmi keritések telepitésére, a
facankelteto-telep attelepitésére és a kétéltiiek spe-
cialis atjaroinak kialakitasara hasznalta fel.

A kornyezetvédelmi intézkedések, valamint a vas-
utvonal szlovén szakaszan elvégzett ellenérzés és mo-
nitoring a beruhazas teljes értékének 5%-at teszi ki,
a beruhazas magyar szakaszanak kornyezetvédelmi
koltségei pedig a teljes beruhazas 2,7%-at jelentik.
A kornyezetre gyakorolt negativ hatasok enyhitésé-
re forditott koltségek a két orszag kozott eltérnek,
a nemzeti torvények Kiilonb6z6é kornyezetvédelmi
kovetelményei és a kiilonbozo terepviszonyok miatt,
amelyen a vasutvonal nyomvonala halad.
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Before the start of the railway construction in
Hungary the nature protection official approval was
issued. When designing and constructing the rail-
way line all nature protection demands were consid-
ered. The most attention was paid to mitigation of
negative impacts of noise, vibration and dust.

In Slovenia the report on moderation of negative
impacts caused by railway on nature was prepared,
it included the proposal for mitigating measures.
The proposed measures were included in the Decree
on site permit and unified building permit. The audit
showed that all measures for environmental protec-
tion were carried out. The costs referred to the
environmental protection measures are presented
in Table 6.

The highest costs related to environmental pro-
tection activities were occurred when managing
waterflows in both countries. In Hungary the atten-
tion was paid to preservation of existing habitats.
Due to unique biochemical structure of the ground,
a couple hectares of sod were transposed; along the
railway line 8,8 km of fence for deer protection was
set up. In Slovenia a lot of funds were used for set-
ting up noise barriers, removal of pheasant hatchery
and creating passages for amphibians.

The costs of environmental protection activi-
ties represented 2,7% of total investment value in
Hungary, the costs of nature protection activities
including control and monitoring represented 5%
of total investment value in Slovenia. The costs re-
ferred to mitigation of negative impacts on nature
differ from one country to another because of differ-
ent nature protection demands within national leg-
islation, differences in landscape where the railway
line was set.

pa je bilo namenjeno ublazitvi negativnih vplivov
hrupa, tresljajev in prahu.

Za ocenitev vpliva slovenskega dela proge na
okolje je bilo pripravljeno porocilo, v katerem so
bili za omilitev negativnih vplivov predlogi ublazit-
venih ukrepov. Predlagani ukrepi so bili vkljuceni v
Uredbo o lokacijskem dovoljenju in enotno dovo-
ljenje za gradnjo. V reviziji je bilo ugotovljeno, da
so bili vsi ukrepi za zaSc€ito okolja izvedeni. Stroski
izvedenih ukrepov so predstavljeni v tabeli 6.

Najvec stroSkov za uresni¢evanje okoljevarstve-
nih zahtev sta imeli drzavi pri urejanju vodotokov.
Na Madzarskem so posebno pozornost namenili
ohranjanju obstojeCih biotopov. Zaradi edinstve-
ne biokemicne sestave zemljin so premestili vec
hektarjev travne ruse, vzdolz Zelezniske proge pa
namestili 8,8 kilometra dolgo ograjo za zascito
divjadi. Slovenska stran je vlozila precej sredstev v
namestitev protihrupnih ograj, premestitev valilnice
fazanov in ureditev specialnih prepustov za dvo-
zivke.

Okoljevarstveni stroski madZarskega dela inve-
sticije predstavljajo 2,7 odstotka celotne investicij-
ske vrednosti, okoljevarstveni ukrepi ter opravljeni
nadzor in monitoring slovenskega dela investicije pa
5 odstotkov vrednosti celotne investicije. Stroski za
ublazitev negativnih vplivov na okolje med drzavama
so razli¢ni zaradi razli¢nih okoljevarstvenih zahtev
nacionalnih zakonodaj in razli¢nosti terena, po kate-
rem poteka trasa proge.
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Environmental measures: fence for deer protection

4.6. A ket orszag beruhazasi koltségeinek
osszehasonlitasa

A két orszag beruhazasi koltségeinek 0Ossze-
hasonlitasat 7. sz. tablazat mutatja be. Az 0sszeha-
sonlithatosag érdekében a koltségeket EURO-ban
is megadtuk. Az atszamitast az EURO éves atlag-
arfolyamaval végeztiikk az egyes években kifizetett
beruhazasi koltségek alapjan.

A fenti tablazatbol kitiinik, hogy Magyarorszagon
¢és Szlovéniaban is az épitési munkak koltségei a legna-
gyobb részaranyt — az Gsszes beruhazasi koltség kozel
kétharmadat — képviselik. Mindkét orszagban fontosak
a jelzo- és biztonsagtechnikai berendezések ¢€s a tav-

Underpass for wild animals

4.6. Comparison of investment costs between the
countries

The table 7 shows the investment costs for both
countries collected on the basis of defined method-
ology. The value is presented in national currencies
and in EUR on the basis of average annual rate of
exchange, in line with the amounts paid for investment
costs in certain year.

The Table 7. shows that the major share (almost
two thirds of the total investment costs) is repre-
sented by construction costs for both countries. The
costs for setting up lighting safety devices and tel-
ecommunication devices are an important expendi-

4.6. Primerjava stroskov investicije med drzavama

Za primerjavo investicijskih stroskov med dr-
zavama so v tabeli 7 prikazani istovrstni stroski
investicije, zbrani v skladu z dogovorjeno metodo-
logijo. Vrednosti stroskov v valutah drzav so bile
prera¢unane v evre po povpreénem letnem tecaju,
glede na vrednost placanih investicijskih stroskov v
posameznem letu.

Iz tabele 7 je razvidno, da najvecji delez, skoraj
dve tretjini vseh investicijskih stroskov, tako na
Madzarskem kot v Sloveniji, predstavljajo stroski
gradbenih del. V obeh drzavah so pomembni tudi
stroski izvedbe signalno-varnostnih in telekomu-
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Table 7
Investment costs for Hungarian and Slovene part of the railway construction (values in millions)
Hungary Slovenia

LI IS InHUF | InEUR | Partin % perl'l‘{flligck InSIT | InEUR | Partin % perl'l‘ﬂ?igck
Railway track construction 19 117,37 75,22 64,1 3,83 14 300,80 69,09 64,0 2,82
Lighting—safety devices 2 331,61 9,06 7,7 0,46 1471,82 7,11 6,6 0,29
Telecommunication devices 1129,87 4,37 3,7 0,22 615,60 3,02 2.8 0,12
Land purchase 339,32 1,44 1,2 0,07 1 385,50 6,69 6,2 0,27
Control activities 376,53 1,48 1,3 0,08 708,79 3,45 3,2 0,14
Investment and project documentation 846,21 3,75 32 0,19 550,46 2,70 2,5 0,11
Total 24 140,91 95,32 81,2 4,85 19 032,97 92,06 85,3 3,75
VAT 5 587,57 22,05 18,8 1,12 3299,73 15,90 14,7 0,65
TOTAL 29 728,48 117,37 100 5,97 22 332,70 | 107,96 100 4,40
Source: MAY, Slovene Railways.

Table 8

Predicted quantities of cargo transit via new railway line in million net tons/year

Low level of growth (2,4 % per year)

High level of growth (3,5 % per year)

Scenario
2000 2015 2000 2015
A 0,24 1,13 0,36 1,73
B 0,67 1,76 0,82 2,51
C 1,58 2,47 1,70 3,07
D 2,01 3,10 2,16 3,85

Source: Feasibility study.
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kozlési berendezések kivitelezésének koltségei is. A
két orszag kozott leginkabb a foldek megszerzésével
kapcsolatos koltségek térnek el, amelyek Szlovénidban
3,5-szer magasabbak, mint Magyarorszagon.

A vasttvonal épitésénél annak megallapitasara,
hogy mely orszag volt hatékonyabb, a 7. sz. tablazat
mutatja be mindkét orszagra vonatkoztatva a beru-
hazasi koltségek kiilonbozo fajtainak egy kilométer
megépitett vasuti palyara juté hanyadat. Az osszes
beruhazasi koltség — kivéve az ellendrzés és a fold
megszerzésének koltségeit — Szlovéniaban alacso-
nyabb, mint Magyarorszdgon. Magyarorszagon
a megépitett vasttvonal egy kilométerére sza-
mitott koltség végdsszege magasabb volt, mint
Szlovénidban. Magyarorszagon 5,97 millio,
Szlovénidban pedig 4,40 milli6 EURO volt.

Az egyes orszadgoknal feltiintetett adatok Ossze-
hasonlithatosagat neheziti a beruhazas sajatossaga
és kiilonbozosége. Figyelembe kell venni, hogy a
vasutvonal hossza Magyarorszagon 19,6 km, a vas-
utvonal mentén 2 megallohelyet, 45 vasuti és 4 koz-
uti feliiljarét, 1 volgyhidat, 13 atereszt, 3 aluljardt,
375 méter hosszt alagutat ¢s 28,2 kilométer Ossze-
koto utat épitettek. Szlovéniaban 24,5 kilométer vas-
utvonalat, Bajansenye—Hodo§ ko6zos hatarallomast,
4 megallohelyet és egy kitérot, 4 feliiljarot, 3 koz-
uti aluljarét, 6 vasuti és 7 kozati hidat, 2 aluljarot, 72
atereszt, 320 méter alagutat és 24 kilométer Ossze-
koto utat épitettek. A két orszdg addelszamolasaban
eltéréek az adokulcsok is, melyek szerint elszamol-
jék az altalanos forgalmi adot. Az adokulcsok a beru-
hazas kivitelezése alatt mindkét orszagban valtoztak.
A felsoroltak miatt az egy kilométer vasutvonalra
kiszamitott koltségadatok csak informativ jelleglick
és nem tesznek lehetdvé részletes dsszehasonlitast.
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ture too. The costs referred to land purchase differ
from one country to another: in Slovenia those costs
are for 4,6 times higher than in Hungary.

In order to find out which country was more
effective in railway line construction, the table 7
shows costs for each investment calculated for one
kilometre of the railway line. All costs presented
in this way are in Slovenia lower than in Hungary
except for costs referred to supervision and land
purchase. In Hungary the value of one kilometre
of the railway line was higher than in Slovenia. It
amounted to 5,97 millions EUR and in Slovenia it
amounted to 4,40 millions EUR more.

The comparison of the presented data is difficult
because of peculiarities of the investment in each
country. It is necessary to consider that the railway
line in Hungary is 19,6 km long, there are two sta-
tions, 45 railway and 4 road bridges, viaducts, 13
passages, 3 under ways, the tunnel which is 375
m long and that there are linking roads 28,2 km
long. In Slovenia the railway line is 24,5 km long,
there are the joint border crossing station Hodo$
— B4jansenye, 4 stations, one bypass, 4 overcross-
ing, 3 underpasses, 6 railway and 7 road bridges, 2
under ways, 72 passages, the tunnel which is 320 m
long and there are linking roads which are 24 km
long. Apart from that the countries have different
means for calculating value added tax. The levels
had been changing during the implementation of the
investment, therefore the data on costs per kilome-
tre of railway line are mainly informative and do not
enable detailed comparisons.

nikacijskih naprav. Najbolj se med drzavama raz-
likujejo stroski, povezani s pridobivanjem zemljisc,
ki so v Sloveniji kar 4,6-krat vis§ji od istovrstnih
stroSkov na Madzarskem.

Da bi ugotovili, katera drzava je bila pri gradnji
proge bolj u¢inkovita, so v tabeli 7 za obe drzavi
prikazani preracuni investicijski stroski posamez-
nih vrst na kilometer zgrajene proge. Vsi tako pri-
kazani investicijski stroski razen stroskov izvajanja
nadzora in pridobivanja zemljiS¢ so v Sloveniji
nizji kot na Madzarskem. Na Madzarskem je bila
kon¢na vrednost zgrajenega kilometra proge vecja
kot v Sloveniji. Znasala je 5,97 milijona evrov, v
Sloveniji pa 4,40 milijona evrov.

Primerljivost navedenih podatkov otezujejo
posebnosti in raznolikosti investicije v posamez-
ni drzavi. Potrebno je upostevati, da je proga na
Madzarskem dolga 19,6 kilometra, ob njej sta
urejeni 2 postajalisci, zgrajenih je 45 Zzelezni-
skih in 4 cestni nadvozi, viadukt, 13 prepustov,
3 podhodi, predor v dolzini 375 metrov in urejenih
28,2 kilometra povezovalnih cest. Slovenija je zgra-
dila progo v dolzini 24,5 kilometra, skupno mejno
postajo v Hodos-Bajansenye, 4 postajali§¢a in eno
izogibalisCe, 4 nadvoze, 3 podvoze, 6 zelezniskih in
7 cestnih mostov, 2 podhoda, 72 prepustov, predor
dolzine 320 metrov in 24 kilometrov povezovalnih
cest. Razli¢ne so tudi stopnje po katerih drzavi obra-
¢unavata davek na dodano vrednost. ViSine stopen;j
so se med izvajanjem investicije v obeh drzavah
spreminjale. Zaradi navedenega so podatki o stro-
Skih na kilometer zgrajene proge zgolj informativni
in ne omogocajo podrobnejsih primerjav.
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Table 9
Predicted quantities of cargo transit via new railway line in the study (million net tons/year)
Type of transport 2000 2005 2015
Direction from the existing railway line: 1,53 2,34 3,72
Direction from the roads: 0,58 0,67 0,94
Total 2,11 3,01 4,66
Referred to:
— Export 0,13 0,18 0,28
— Import 0,42 0,57 0,84
— Transit 1,56 2,26 3,54
Source: Cost benefit analysis.
Table 10

Transported quantities of the cargo via railway line between Slovenia and Hungary in million tons

Total
Year Border crossing Border crossing
Cakovec—Srediste Bajansenye—Hodo$ Transported Chain index
Quantities

1997 3,20 0 3,20 —

1998 3,02 0 3,02 94,38
1999 2,28 0 2,28 75,50
2000 2,22 0 2,22 97,37
2001 2,45 0,11 2,56 115,32
2002 1,18 1,08 2,26 88,28

Source: data by the Slovene Railways.
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5. A beruhazas hatasa

Az 1j vasutvonaltol vart hatasokat gazdasagi, po-
litikai és szocialis szemszogbdl is meghataroztak.
A legfontosabb gazdasagi szempont — és egyuttal
a beruhazas egyetlen mérheté hatdsa — az 0j vas-
utvonalon szallithato teherszallitmany mennyisége.
A két orszag kozott 1985-1993 kozott zajlo vasuti
és kozuti forgalom adatai alapjan a gazdasagossagi
tanulmanyban — az érintett minisztériumok segitsé-
ge mellett — elemezték a szallitasi utvonalat, és fel-
becsiilték a vastt-tarsasagok altal az 1j vasutvonalra
iranyithat6 teherszallitmanyok mennyiségét.

A tanulmany az alabbi harom ttvonalat tekintette at
a potencialis teherszallitasi piac meghatarozasahoz:

* Magyarorszag, a kelet-eurdpai orszagok és Szlo-
vénia, valamint az észak-adriai kikotok — Trieszt
és Koper — kdzott bonyolddd nemzetkozi vastti
forgalmat,

» D¢l-Lengyelorszag, Szlovéakiaés Ukrajna, Magyar-
orszag ¢és Szlovénia (koperi kikotd) kdzott bonyo-
16d6 nemzetkozi vasuti forgalmat, tovabba

* Akelet-europai orszagok, Magyarorszag, Szlové-
nia és Olaszorszag kozott bonyolddd nemzetkozi
kozati forgalmat.

A tanulmany értékelése alapjan az 01j vasutvona-
lon a potencidlis druforgalmat els6sorban a gabona,
allati takarmany, feldolgozatlan fa, cellul6z, kdolaj-
szarmazék, vaskohaszati termékek, ércek és asvanyi
anyagok szallitasa jelenti.

Az 1j vasutvonalon szallithaté tehermennyiség
becslésére négy lehetséges forgatokonyvet dolgoz-
tak ki, az 1993. évi forgalomhoz viszonyitott vasuti
forgalom alacsony és magas éves atlagnovekedését
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5. Investment impacts

The expected impacts of the railway track con-
struction were defined on the basis of economical
as well as political and social aspect. The most
important economical aspect, which is the only
measurable investment impact, is the quantity
freight demand via new railway track. On the
basis of data on railway and road traffic flow
between the countries in the period from 1985 to
1993 the feasibility study presented an analysis
of possible level of future freight traffic on the
new railway track by the railways companies
with the appropriate assistance of the competent
ministries.

To identify the size of the potential market for
freight, the study has looked closely at the follow-
ing three factors:

* international railway traffic between Hungary,
Eastern Europe and Slovenia and North Adriatic
ports (Triest and Koper )

* international railway traffic coming from
Southern Poland, Slovakia and Ukraine passing
Hungary and Slovenia (to ports Koper)

* international road cargo traffic destined for
Eastern Europe, Hungary, Slovenia and Italy.

Potential transport substrate of the new railway
track in line with the study represents cargo of: ce-
reals, animal fodder, wood, cellulose, oil derivative,
iron metallurgy, ore and minerals.

In order to assess the quantity of cargo transit via
new railway line, four forecast scenarios were pre-
pared for both low and high railway traffic growth
annual cases (referred to transport level form 1993).

5. Ucinki investicije

Pricakovani ucinki gradnje nove proge so bili
opredeljeni tako z ekonomskega kot tudi s politi¢-
nega in socialnega vidika. Najpomembnejsi eko-
nomski vidik, hkrati pa tudi edini merljivi ucinek
investicije, je koli¢ina prepeljanega tovora po novi
progi. Na podlagi podatkov o gibanju zelezniskega
in cestnega prometa med drzavama v obdobju od
leta 1985 do leta 1993 je bila v Studiji izvedljivosti
opravljena analiza moznega transportnega substrata
in ocenjena kolicina tovora, ki bi ga lahko zelezni-
$ki druzbi ob ustrezni pomoci resornih ministrstev,
pridobili na novo progo.

Po ocenah $tudije bi na novo progo lahko prido-
bili tovor predvsem iz
* mednarodnega ZelezniSkega prometa med

Madzarsko, vzhodnoevropskimi drzavami in

Slovenijo ter severnojadranskima pristaniS¢ema

Trst in Koper,

* mednarodnega Zelezniskega prometa med juzno
Poljsko, Slovasko in Ukrajino ter Madzarsko in
Slovenijo (pristanis¢e Koper) in

* mednarodnega cestnega tovornega prometa med
vzhodnoevropskimi drzavami in Madzarsko,
Slovenijo in Italijo.

Potencialni transportni substrat nove proge po
ocenah iz Studije predstavljajo predvsem prevozi
zita, zivinske krme, neobdelanega lesa, celuloze,
naftnih derivatov, proizvodov ¢rne metalurgije, rud
in mineralov.

Za oceno koli¢ine prepeljanega tovora po novi
zelezniski progi so bili izdelani Stirje mozni scena-
riji ob predvidevanjih za nizko in visoko povprec¢no

y T
%a/a/é/ua’f — %a/aﬁ%da%ye — %a/o/.f— (,%(Mméa .,/0&0[@ waff/wa/y 53



Gornji Petrovci Railway station

feltételezve. Az elore jelzett szallithatd tehermeny-
nyiségeket a 8. sz. tablazat tartalmazza.

A tanulmany kihangsulyozta: nagyon bizonytalan
annak prognosztizaldsa, hogy a Magyarorszadg ¢és
Szlovéniakozo6tt bonyolodo forgalom azon része, amely
a kozvetlen vasuti kapcsolat elott Horvatorszagon at
bonyolodott, milyen mértékben iranyul az uj vasttvo-
nalra. Valosziniinek tekintette azt a progndzist, hogy
a nemzetkozi szallitok a horvat vasutak versenyképes
ajanlata ellenére inkabb az 11j vasutvonal fel¢ iranyul-
nak az altala nyujtott elénydk miatt (a kdzép-eurdpai
vasuthalozattal teljes egészében Osszehangolt, koz-
vetlen, gyors, jol felszerelt vasuti kapcsolat).

A SZ-nek és a MAV Rt.-nek az 0j vasttvonal
meggpitése elott meg kellett hatdroznia az épités né-
hany paraméterét. A Bajansenye—Hodos$ k6zos hatar-

Nagyrakos Railway station

Forecasted quantities of cargo transit are presented
in the Table 8.

The study stressed that the prediction referred to
direction of the scope of transport from railway via
Croatia to the new railway line Hungary—Slovenia
as very uncertain. But the study assessed the predic-
tion that international transport firms will decide to
use the new railway line regardless the economical
bids of the Croatian railways as highly possible, also
because of the advantages such as: direct, quick,
well maintained railway link which is co-ordinated
with the Central European railway net.

Before the start of the construction work the
Slovene Railways and MAV had to complete some
of the construction parameters. They had to define
the planned scope of cargo transport in detail in

letno stopnjo rasti ZelezniSkega prometa glede na
raven transporta iz leta 1993. Napovedane koli¢ine
prepeljanega tovora prikazuje tabela 8.

Studija je poudarila, da je napoved v kolik§nem
obsegu se bo promet med Madzarsko in Slovenijo,
ki je pred gradnjo neposredne povezave potekal
prek Hrvaske, preusmeril na novo progo, zelo nego-
tova. Kot zelo verjetno pa je obravnavala napoved,
da se bodo mednarodni prevozniki, kljub zelo kon-
kuren¢ni ponudbi hrvaskih zeleznic, raje preusme-
rili na novo progo zaradi prednosti, ki jih bo le-ta
nudila (direktna, hitra, dobro oskrbovana zelezniska
povezava, ki je povsem usklajena s srednjeevrop-
skim Zelezniskim omreZzjem).

Pred zaéetkom gradnje nove proge sta morali SZ
in MAV dologiti nekatere parametre gradnje. Za do-
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crer

infrastrukturalis hatarszolgaltatasok kapacitasanak

meghatarozasa miatt pontosan meg kellett becsiilni a

tervezett athalado tehermennyiséget. Tekintettel arra,

hogy 1993-1995 évek kozott a vasuti forgalom na-
gyon megndvekedett, az 1993. évig terjedd idszakra
vonatkoz6 adatokon alapuld megvalodsithatosagi
tanulmany feltételezései mar nem voltak redlisak.

A koz0s tanulmany bemutatta a két orszag kozotti

vasuti és kozuti kozlekedés forgalmi-piaci elemzését.

Ezen az alapon a vasuti, illetve a kozuati kozlekedés

novekedésének tervezett éves ratainak figyelembe

vételével meghataroztak az 0j vasttvonalra tervezett
éves tehermennyiségeket. (9. sz. tablazat).

A koz0s tanulmanyban kiszamitott tervezett teher-
mennyiségi adatok egyben kulcsfontossagu kiinduld
adatot jelentenek az 1j vasutvonal gazdasagossagi
mutatdi kiszamitasahoz (részletesebben a jelen je-
lentés 2. pontjaban). A szakérték nem terveztek olyan
programot és intézkedéscsomagot, amelyekkel a vas-
ut-trsasagok az 0j vasutvonalra teherszallitmanyt
iranyitananak at, melynek kovetkeztében elérhetnék
a kozos tanulmanyban és a megvalosithatosagi ta-
nulmanyban tervezett tételeket.

A megvalodsithatosagi és a kdzos tanulmanyban
tervezett adatok ellendrzése céljabol a vizsgalatot
végzOk beszerezték a SrediSce és Hodo$ hatar-
atkelokon keresztiil bonyolddd alabbi vasuti teher-
forgalmi adatokat:

» Szlovénia és Magyarorszag kozott szallitott te-
hermennyiség, 1997. évtol honapokra és negyed-
évekre bontva,

+ akét orszag kozott szallitott tehermennyisége faj-
tanként, 1997. évtol honapokra és negyedévekre
bontva, valamint
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order to determine traffic technology on the joint
border crossing Bajansenye — Hodos and to identi-
fy capability of the infrastructure of border devic-
es. Due to the fact that the railway traffic increased
between 1993 and 1995, the elements included in
the Feasibility study based on data from 1993 were
no longer realistic.

The joint Cost benefit analysis presented trans-
port—marketing analysis of the railway and road
traffic between the two countries. On the basis of
the analysis the defined planned annual quantities
of the cargo transport were defined in line with the
predicted annual railway or road traffic growth rates
(as seen in the Table 9).

The data on planned quantities of cargo transport
presented in the Cost benefit analysis are also the
key input data for calculation of economic efficien-
cy indicators (detailed presentation in point 2 of this
report). The activities and measures which would
be used by the railways companies to attract cargo
to the new railway line and achieve planned objec-
tives were not planned in the Cost benefit analysis
or Feasibility study.

In order to check realisation of the planned
elements presented in the Feasibility study and
Cost benefit analysis the auditors obtained data
on actual scope of railway cargo transit via border
crossings Cakovec—Sredisée and Bajansenye—
Hodos, that is:

* the quantity of cargo transported via railway line
Hungary—Slovenia, by months and quarters since
1997,

+ the quantity of cargo transported via railway line
Hungary—Slovenia in line with the type of cargo,
by months and quarters since 1997,

lo¢itev prometne tehnologije proge na skupni mejni
postaji Bajansenye-Hodos in definiranje zmogljivo-
sti infrastrukturnih mejnih naprav sta morali natanc-
no opredeliti nacrtovani obseg tovora. Glede na to,
da se je promet po Zeleznici med leti 1993 in 1995
mocno povecal, predvidevanja Studije izvedljivosti,
ki so temeljila na podatkih iz obdobja do leta 1993,
niso bile vec realne.

V elaboratu je bila izdelana prometno — trzna
analiza zelezniSkega in cestnega prometa med dr-
zavama. Na tej osnovi so bile, ob upostevanju pred-
videnih letnih stopenj rasti zelezniSkega oziroma
cestnega prometa, opredeljene in med drzavama
usklajene nacrtovane prepeljane letne koli¢ine to-
vora za novo progo, kot je prikazano v tabeli 9.

Podatki o nacrtovanih koli¢inah prepeljanega
tovora, izraunani v elaboratu, so tudi klju¢ni
vhodni podatki za izraéun kazalcev ekonomske
ucinkovitosti nove proge (podrobneje v tocki 2
tega porocila). Aktivnosti in ukrepi, s pomocjo
katerih bi zelezniski druzbi pridobivali tovor na
novo progo in dosegli na¢rtovana predvidevanja
iz elaborata kakor tudi iz Studije izvedljivosti, niso
bile nacrtovane.

Da bi preverili uresni¢evanje nacrtovanih predvi-
devanj v §tudiji in elaboratu smo v reviziji pridobili
podatke o dejanskem zelezniskem tovornem pro-
metu prek mejnih prehodov Cakovec-Sredisée in
Bajansenye-Hodos, in sicer o
* koli¢ini prepeljanega tovora po Zzeleznici med

Madzarsko in Slovenijo, po mesecih in Cetrtletjih

od leta 1997 dalje,

+ prepeljanih koli¢inah tovora med drzavama glede
na vrsto, po mesecih in Cetrtletjih za obdobje od
leta 1997 dalje ter
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Figure S.

Quantity of cargo transport via railway line between Slovenia and Hungary in 2001 and 2002 in tons
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+ a szallitott tehermennyiség szarmazasi orsza-
ganak és rendeltetésének figyelembe vételével,
1997. évtol honapokra és negyedévekre bontva.

A forgalom az 0j vasttvonal beinditasaig kiza-
rolag csak a SrediSce hataratkelén at bonyolodott,
a vasutvonal megnyitasa utan pedig a Szlovénia
és Magyarorszag kozotti forgalom egy része
Bajansenye—Hodo$ hataratkel6n, egy része pedig a
régi vasttvonalon (Cakovec—Sredis¢e hataratkelon
at) bonyolodik. Az adatokbol kitlinik, hogy Szlovénia
és Magyarorszag kozott az 1997. és 2002. kozotti
id0szakban a vasuti teherforgalom évente atlagosan
7,3%-al csokkent (kivételt képez a 2001. év, amikor
a korabbi évhez képest 15%-al novekedett).

Az 5. sz. abra bemutatja, hogy az j vasutvonalon
leszallitott tehermennyiség 2001. év elejétdl (2002.
november és december honap kivételével) folyama-
tosan nétt, a meglevé — Horvatorszagon atvezetd
— vasttvonalon keresztiil pedig ennek kovetkez-
ményeként csokkent. Magyarorszag és Szlovénia
kozott 2002. évben az Osszes teherszallitmany
kozel felét (47,7%) szallitottdk az 0j vasttvonalon
Bajansenye—Hodo$ hataratkelon at.

2002. évben Szlovénia és Magyarorszag kozott
a vasuti teherforgalomban a legnagyobb részesedé-
stik a vas- és acélszallitmanyoknak voltak (28,4%).
Jelentosek voltak tovabba a nagy konténerszal-
litmanyok (14,9%), a mezdgazdasagi termékek
(11,6%), valamint a hulladékvas-szallitmanyok
(8,3%). Afuvar fajtaja szerint a szallitmanyok
szerkezete a Bajansenye—Hodo§ hataratkelon is
hasonl6 (az 6sszes fuvar 51,8%-kat teszi ki a vas-
és acélszallitas, 12,2%-kot a hulladékvas, 9,9% a
firészelt €s ronk faaru).
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» the quantity of cargo transported via railway
in line with the cargo origin and direction, by
months and quarters since 1997.

Until the new railway line was introduced the
traffic was exclusively directed via border crossing
Sredisce, after the new railway line was opened part
of the traffic was directed to the new railway line
via border crossing Bajansenye—Hodos, a part of the
railway traffic remained on the old railway line (via
border crossing Cakovec—Sredis¢e). The data show
that the railway cargo transport was on a decline
from 1997 till 2002 on an average level of 7,3%
per year, except for 2001 when it increased for 15%
referred to the previous year.

The Figure 5. shows that the quantity of cargo
transported via new railway line was increasing
since the beginning of 2001 (except for November
and December), the quantity of cargo transported
via existing railway line (via Croatia) was on the
decline. In 2002 almost half of all cargo transport
between Slovenia and Hungary (47,7%) was trans-
ported via new railway line and border crossing
Bajansenye—Hodos.

In 2002 the biggest part of railway cargo transit
service between Slovenia and Hungary represented:
iron and steel (28,4%), containers (14,9%), agri-
cultural produce (11,6%), scrap iron (8,3%). The
structure of railway cargo transit via border crossing
Bajansenye—Hodo$ is similar: 51,8% of all cargo
represented steel and iron, 12,2% scrap iron, 9,9%
logs and sawn wood.

In 2002 the following cargo transport on the
railway line Hungary—Slovenia (via both border
crossings) were recorded: the most important cargo

» prepeljanih koli¢inah tovora glede na poreklo
in namembnostjo, po mesecih in Cetrtletjih za
obdobje od leta 1997 dalje.

Do uvedbe prometa po novi progi je promet
potekal le prek mejnega prehoda Sredisce, po od-
prtju proge pa se del prometa med Madzarsko in
Slovenijo odvija prek mejnega prehoda Bajansenye-
Hodos, del prometa pa Se vedno prek mejnega pre-
hoda Cakovec-Sredis¢e. 1z podatkov je razvidno,
da je zelezniski tovorni promet med Madzarsko in
Slovenijo v obdobju od leta 1997 do leta 2002 upa-
dal po povprecni stopnji 7,3 odstotka na leto (razen
leta 2001, ko je narasel za 15,0 odstotkov glede na
predhodno leto).

Kot prikazuje slika 5, je koli¢ina tovora, prepe-
ljanega po novi progi, od zacetka leta 2001 stalno
naraScala (razen v novembru in decembru 2002),
koli¢ina tovora, prepeljanega po obstojeci progi
prek Hrvaske pa padala. V letu 2002 je bilo skoraj
polovico vsega tovora med Madzarsko in Slovenijo
(47,7 odstotka) prepeljanega po novi progi prek
mejnega prehoda Bajansenye-Hodos.

Najvecji delez zelezniSkega tovornega prometa
med Madzarsko in Slovenijo so v letu 2002 pred-
stavljali prevozi Zeleza in jekla (28,4 odstotka), po-
membni pa so Se prevozi velikih kontejnerjev (14,9
odstotka), kmetijskih pridelkov (11,6 odstotka) ter
starega zeleza (8,3 odstotka). Podobna je tudi struk-
tura prevozov glede na vrsto tovora prek mejnega
prehoda Bajansenye-Hodos (51,8 odstotka vsega
tovora predstavlja prevoz Zeleza in jekla, 12,2 od-
stotka prevoz starega zeleza, 9,9 odstotka pa pre-
vozi zaganega lesa in hlodov).
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Szlovénia és Magyarorszag kozott 2002. évben a
két hataratkelén keresztiil bonyolodd vasuti teher-
szallitasban a legnagyobb szerepet a szarazfoldi
tranzitszallitas jatszotta (az Osszes szallitas 44%-a).
Szlovénia és Magyarorszag sajat sziikségleteire torté-
n6 kikotoi tranzitszallitasok pedig a két orszag kozotti
Osszes szallitas 28%-a volt. A Bajansenye—Hodo$ ha-
taratkelon keresztiil bonyolodd vasuti teherszallitas-
ban is a szarazfoldi tranzitszallitas volt a legkiemelke-
dobb (52%). A vasuti teherszallitasban a legnagyobb
részesedést a Szlovakiabol Olaszorszagba iranyulo
tranzit képviseli (a két orszag kozotti teljes szarazfoldi
tranzit 59%-a), ezt koveti a kikotéi tranzit (27%; a
legnagyobb a Szlovakiaba iranyuld szallitas, amely
a teljes kikotoi tranzit 75%-a), valamint Szlovénia és
Magyarorszag sajat sziikségleteire torténd szallitasok.

Az1j vastitvonal megnyitasa utan mindkét orszag
vasut-tarsasaga az alabb felsorolt intézkedésekkel
igyekezett a teherforgalmat megndvelni:

* Bajansenye—Hodos hataratkelon at torténd szallitas
esetén a szallitoknak kedvezményes arakat kinaltak,
amelyek versenyképesé tették a szallitasi arakat,

» Bajansenye—Hodos hataratkelén folyamatos, 24-
oras forgalmat biztositottak,

* a Szlovakiaba torténd aruszallitas megszerzése
érdekében az értékesités feltételeirdl keretegyez-
ményt kotottek a SZ-vel,

* a Romaniabol és Ukrajndbol torténd szallitasokra
kolesonos felhatalmazasrol szold megallapodast
kotottek,

* Bajansenye-Hodo$ hataratkelén keresztiil no-
velték a menetrend szerinti vonatok szamat, és
csokkentették a Cakovec—Sredisée hataratkelén
keresztiil kozlekedOk szamat,

» novelték a vonatok szallitasi kapacitasat, valamint

* az Uj vasutvonal rakodo- és megallohelyein lerd-
viditették a technologiai id6t.
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transport was land transit which represented 44%
of all transport, transport for Hungarian or Slovene
needs, port transit which represented 28% of all
transport between the countries. The biggest part
of railway cargo transport was directed to the bor-
der crossing Bajansenye—Hodo§ was land transit
which represented 52% (the largest part of transit
represents transit from Slovakia to Italy: 59% of
all land transit between the countries), port transit
represented 27% (most important transport was
for Slovakia which represented more than 75% of
all port transit), and the transport for Slovene and

Hungarian needs.

Immediately after the new railway line was
opened the railways companies started implement-
ing activities for attracting cargo:

* they offered transport firms reduced prices for us-
ing railway line via border crossing Bajansenye—
Hodos, that helped to realise competitive prices,

* they introduced non-stop, 24 hours a day service
via border crossing Bajansenye—Hodos,

* in order to attract cargo transport to Slovakia,
they made a frame agreement with the Slovak
railways on sale conditions,

» they adopted an mutual agreement of author-
ity for transporting services from Ukraine and
Rumania,

* the number of regular trains via border cross-
ing Bajansenye—Hodo$§ was increased and the
number of trains via border crossing Cakovec—
Sredisce was reduced,

* they increased train capacities,

+ the technological time at the loading platforms
and stations on the new railway line was short-
ened.

V  ZzelezniSkem tovornem transportu med
Madzarsko in Slovenijo, prek obeh mejnih preho-
dov, je bil v letu 2002 najpomembne;jsi kopenski
tranzit (44 odstotkov vseh prevozov), prevozi za
potrebe Madzarske in Slovenije ter luski tranzit pa
so predstavljali po 28 odstotkov vseh prevozov med
drzavama. NajpomembnejSa vrsta Zelezniskega to-
vornega prometa prek mejnega prehoda Bajansenye-
Hodos pa je kopenski tranzit (52 odstotkov; najvecji
delez predstavlja tranzit s Slovaske v Italijo — 59 od-
stotkov vsega kopenskega tranzita med drzavama),
sledita pa luski tranzit (27 odstotkov; najpomemb-
nejsi so prevozi za Slovasko, ki predstavljajo vec
kot 75 odstotkov vsega luskega tranzita) ter prevozi
za potrebe Madzarske in Slovenije.

Zelezniski druzbi obeh drzav sta takoj po odprtju
nove proge poskusali pridobiti tovor z izvajanjem
naslednjih aktivnosti:

» za prevoze prek mejnega prehoda Bajansenye-
Hodos$ sta prevoznikom ponudili promocijske
cene, kar je omogocilo oblikovanje konkurenc¢nih
cen prevozov,

+ zagotovili sta neprekinjeno 24-urno odvijanje pro-
meta prek mejnega prehoda Bajansenye-Hodos,

+ za pridobitev prevozov tovora na Slovasko sta
s slovaskimi Zeleznicami sklenili okvirni spora-
zum o prodajnih ukrepih,

+ sklenili sta dogovor o medsebojnih pooblastilih
za prevoze iz Romunije in Ukrajine,

* povecali sta Stevilo rednih vlakov prek mejnega
prehoda Bajansenye-Hodo$ in zmanjsali prek
mejnega prehoda Cakovec-Sredisce,

* povecali sta zmogljivosti vlakov,

+ skrajsali tehnoloSke ¢ase na nakladaliscih in po-
stajali§¢ih na novi progi.
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Akozuti teherszallitas 1998-2002 kozotti idoszakra
vonatkoz6 adatai (Szlovénia és Magyarorszag kozott a
Dolga vas—Rédics kozuti hataratkelohelyen atlépo te-
hergépjarmiivek szama) alapjan megallapithat6, hogy
a teherforgalom ebben az idészakban azonos szinten
maradt. A hataratkelhely teherforgalma 2002. évben
pedig a korabbi évhez viszonyitva 15%-kal magasabb
volt. Annak ellenére, hogy megnyitottak az 01j vasit-
vonalat megallapithat6 volt, hogy az orszagok kozotti
kozati teherforgalom nem csokkent.

Az 1) vasutvonalon 2002. évben ténylegesen
leszallitott tehermennyiséget Osszehasonlitva a
megvalosithatosagi tanulmanyban és a kdzos tanul-
manyban az lizemelés els6 évére tervezett mennyi-
séggel megallapithatd, hogy a prognozis az emlitett
intézkedések ellenére nem teljesiilt. A magvaldsit-
hatosagi tanulméanyban prognosztizalt tehermennyi-
ség 68,1%-at, a kozos tanulmanyban tervezettnek
csupan 51%-at szallitottak le az j vasutvonalon.
A kozuti forgalommal kapcsolatos megallapita-
sokhoz ¢és azon megallapitasokhoz, hogy az 1j
vasutvonalon torténd szallitasok megkozelitdleg a
Szlovénia ¢s Magyarorszag kézott bonyolodo teljes
teherforgalom felét teszik ki, a ,,C” forgatokonyvet
vették 0Osszehasonlitasi alapul. Megallapitottuk,
hogy nem teljesiiltek a vasuti forgalom éves ratai-
nak novekedési prognozisai, amelyek alapjan a be-
ruhdzas mérhetod hatasait tervezték, és kiszamoltak
a gazdasagossagi mutatokat.

Megallapitast nyert, hogy a vasut-tarsasagoknak
az emlitett intézkedésekkel elsésorban a meglevd,
Horviatorszagon at vezet6é vasutvonalrol sikeriilt te-
hermennyiséget biztositaniuk, azonban a teherforg-
almat nem sikeriilt a kozutrol, a vasutra terelni.
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On the basis of the data on road cargo transit
(number of lorries which crossed the most im-
portant border crossing between Slovenia and
Hungary: Redics—Dolga vas) which were obtained
form the Customs administration of the Republic of
Slovenia for the period from 1998 till 2002, it was
found out that that the road cargo transit remained
on the same level, in 2002 it increased for 15%
compared to the previous year. It was assessed that
the road cargo transit was not reduced even though
the new railway line was opened.

A comparison between the actual scope of
cargo transit in 2002 with the scope of cargo
transit planned for the first operational year in the
Feasibility study and Cost benefit analysis showed
that the predictions did not take place even though
all described activities were undertaken. There was
68,1% of cargo transit planned in the feasibility
study realised and only 51% of cargo transit planned
in the Cost benefit analysis realised. On the basis of
the findings referred to road traffic and finding that
cargo transport via new railway line represented
approximately 50% of all cargo transport between
the countries the auditors used scenario C for the
comparison. It was found out that the predictions
on annual railway traffic growth rates, on the basis
of which the measurable investment impacts were
planned and cost efficiency indicators were calcu-
lated, were not achieved.

It was assessed that the railways companies from
both countries implementing measures were success-
ful in attracting the cargo traffic from the existing
railway line via Croatia, but they could not direct the
road cargo transit to the new railway line.

Na podlagi podatkov o cestnem tovornem pro-
metu (Stevilu tovornih vozil, ki so prestopila naj-
pomembnejsi cestni mejni prehod za tovorni pro-
met med Madzarsko in Slovenijo Rédics-Dolga
vas), pridobljenih od Carinske uprave Republike
Slovenije za obdobje od leta 1998 do 2002 ugotav-
ljamo, da je le-ta v vsem obdobju na priblizno enaki
ravni, v letu 2002 pa je bil celo za 15 odstotkov
vecji kot v letu poprej. Ocenjujemo, da se cestni
tovorni promet med drzavama zaradi odprtja nove
zelezniske proge ni zmanjsal.

S primerjavo dejansko prepeljanega tovora v letu
2002 s koli¢ino, na¢rtovano za prvo leto obratova-
nja proge v Studiji izvedljivosti in elaboratu, smo
ugotovili, da se napovedi, kljub izvajanju opisanih
aktivnosti, niso uresnicile. Prepeljano je bilo 68,1
odstotka nacrtovane koli¢ine tovora v S$tudiji iz-
vedljivosti in le 51 odstotkov tovora, nacrtovanega
v elaboratu. Na podlagi ugotovitev o cestnem pro-
metu in ugotovitve, da prevozi tovora po novi progi
predstavljajo priblizno polovico vsega tovornega
transporta med Madzarsko in Slovenijo, smo za
primerjavo izbrali scenarij C. Ugotavljamo, da se
niso uresni¢ila izhodi$¢na predvidevanja o letnih
stopnjah rasti Zelezniskega prometa, na podlagi ka-
terih so bili nacrtovani merljivi u€inki investicije in
izracunani kazalci ekonomske ucinkovitosti.

Ocenjujemo, da sta ZelezniSki druzbi obeh drzav
ob izvajanju navedenih ukrepov uspeli pridobiti
predvsem tovor z obstojece ZelezniSke povezave prek
Hrvaske, nista pa uspeli preusmeriti cestnega tovor-
nega prometa na Zeleznico.
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6. A személyforgalom bevezetése az uj
vasutvonalon

A megépiilt vastitvonal hatasa a két orszag kozotti
személyforgalom novekedésére a megvaldsithatosagi
tanulmanyban és a kozos tanulmanyban nem volt
mérhetd hatasként feltiintetve. A két orszag megalla-
podast kotott arrdl, hogy az 0j vasutvonalon naponta
két par tavolsagi és 6t par helyi személyvonatot indit.

Az 1j vasutvonalon bevezetett személyforgalom-
rol sz616 adatok alapjan megallapitottuk, hogy a sze-
mélyforgalmat teljes mértékben az 11j vasutvonalra
iranyitottak, és az kizarolag Bajansenye—Hodos ha-
taratkelon at bonyolodik le. A tervekkel dsszhang-
ban az 0j vasutvonalon a hatar menti forgalomban 6t
pér vonat kézlekedik (Hodos—Oriszentpéter—Hodo§
relacioban), valamint két par nemzetkdzi vonat
(Velence—Ljubljana—Hodos—Budapest vonalon).

A feldolgozott adatok alapjan megallapithato
volt, hogy az 1ij vonal létesitésével a helyi lakossag
olcsobb szolgaltatasokhoz jutott a személyforgalom-
ban. Ennek ellenére a személyvonatok kapacitasa-
nak kihasznaltsaga nem éri el az 5%-ot.

Budapest/Ljubljana, 2003. aprilis

DRr. KovAcs ARPAD

President — State Audit Office
Republic of Hungary
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6. Introduction of passenger traffic
via the new railway line

The impact of the railway line construction on the
increase of passenger traffic between the countries
was not assessed as a measurable investment impact
in the Feasibility study and Cost efficiency analysis.
The two countries adopted an agreement that they
will introduce two pairs of long distance and five
pairs of local passenger trains daily.

On the basis of the data on the introduction of pas-
senger trains via new railway line it was found out that
the passenger traffic was directed from the old to the new
railway line exclusively via border crossing Bajansenye—
Hodos. In accordance with the plans there are five pairs
of passenger trains on border area (Hodos—Oriszentpéter—
Hodos) and two pairs of international trains (in direction
of Venice-Ljubljana—Hodos—Budapest).

The introduction of the railway line brought to the
local people a new, economical link and a cheaper pub-
lic services of the passenger traffic. Nevertheless on the
basis of the traffic data it was found that the capacities
of the passenger trains are used in less thanS %.

Budapest/Ljubljana, April 2003

6. Uvedba potniSkega prometa na
novi progi

Vpliv gradnje proge na povecanje potniskega
prometa med drzavama v Studiji izvedljivosti in
elaboratu ni bil ocenjen kot merljiv u¢inek investi-
cije. Drzavi sta sprejeli le dogovor, da bosta na novo
progo dnevno uvedli dva para daljinskih potniskih
vlakov in pet parov lokalnih.

Na podlagi podatkov o uvedbi potniskega prome-
ta na novi progi smo ugotovili, da je potniski promet
v celoti preusmerjen na novo progo in poteka iz-
kljuéno prek mejnega prehoda Bajansenye-Hodos.
V skladu z nacrti vozi po novi progi pet parov vla-
kov v maloobmejnem prometu (na relaciji Hodos-
Oriszentpéter-Hodo§) ter dva para mednarodnih (v
smeri Benetke-Ljubljana-Hodos-Budimpesta).

Kljub temu da je nova proga lokalnemu prebi-
valstvu prinesla nove, ugodnejse povezave in cenejSe
storitve javnega potniSkega prometa, na osnovi pri-
dobljenih podatkov ugotavljamo, da je kapaciteta
potniskih vlakov izkoris¢ena manj kot 5-odstotno.

Budimpesta/Ljubljana, aprila 2003

Dr. Voiko A. ANTONCIC

General State Auditor — Court of Audit
Republic of Slovenia
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