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Aktuelle Herausforderungen
des kombinierten Verkehrs in Ungarn

Die Erwartung an den Zuwachs der kombinierten Verkehre in der EU und wie Ungarn
davon profitieren kann — Sicht eines Terminalbetreibers

ATTILA CZONDOR | ANDRAS NYIRI

In Europa ist man weitgehend dariiber ei-
nig, dass die Bahn als umweltfreundliches
Transportmittel in der Zukunft eine er-
heblich groBere Rolle im Giitertransport
einnehmen muss, um die ambitionierte
Klimaziele der Europdischen Union (EU)
erreichen zu konnen. In Mittel-Ost-Europa
wird im vollen Gang daran gearbeitet, den
Riickstand in der Qualitét der Infrastruktur
gegeniiber West-Europa aufzuholen, und
die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn gegen-
iiber der StraBe zu erh6hen, doch die damit
verbunden Bauarbeiten stellen die Bahnlo-
gistik vor groen Herausforderungen.

Hintergriinde, Stand und Potenziale

Rail Cargo Terminal - BILK (RCT-BILK), eines der
groBten Containerterminals in Ungarn wur-
de im November 2003 als Teil des Budapes-
ter Intermodallogistik Centers BILK erdffnet.
Griinder der Aktiengesellschaft BILK Kombi-
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Abb. 1: Bilk- Terminal mit beiden Portalkranen (RMG).

termindl AG waren neben den beiden Unga-
rischen Staatsbahnen MAV und GySEV - auch
als Raaberbahn bekannt - Privatinvestoren
vom ungarischen Logistikmarkt. Nach der Aus-
gliederung der Giiterverkehrssparte der MAV
in die MAV Cargo AG und dessen Privatisierung
im Jahr 2007 wurde die BILK AG Teil der Rail
Cargo Group, dem Bahnlogistikunternehmen
der Osterreichischen Staatsbahn, OBB. Ende
2019 wurden als Teil der strategischen Zusam-
menarbeit mit der groBten chinesischen Ree-
derei Cosco Shipping Lines 15 % der Aktien an
dessen Tochtergesellschaft Ocean Rail Logis-
tics verkauft.

Budapest liegt im Schnittpunkt der Europai-
schen Glterverkehrskorridore RFC 6, 7, 9 und
11 und ist damit optimal positioniert um als
Drehscheibe die Warenstrome aus allen Him-
melsrichtungen zu verbinden. Aufgrund der
optimalen geographischen Lage laufen bei
RCT-BILK Verkehre aus Nord- und Stdhéfen
Europas, dessen Westen und aus Asien zusam-
men.

Dank regelmaBiger Zugverbindungen mit
Griechenland, Tiirkei, China, Slowenien, Kroa-
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tien, Osterreich und Deutschland und zahlrei-
chen anderen europdischen Landern ist der
Terminal eines der wichtigsten Containerhubs
der Region. In 2021 wurden auf den sieben
750 m langen und zwei 240 m langen Gleisen
und einer Flache von 22 ha rund 230000 TEU
umgeschlagen. Abgewickelt wird dieses Volu-
men mit zwei Portalkrdnen (Abb. 1) und neun
Reach-Stackern (Abb. 2).

Der im Juli 2020 publizierte Jahresbericht der
UIRR (Internationale Vereinigung fiir den Kom-
binierten Verkehr Schiene-Strale) [1] zeigt,
dass das Volumen der in der EU auf Schiene
transportierten Containermengen von 2009
bis 2018 um 50% gewachsen ist und es kann
damit gerechnet werden, dass dieser Trend
ahnlich weiterverlaufen wird. Wahrend im ver-
gangenen Jahrzehnt dieses Wachstum haupt-
sachlich durch den Anstieg der internationa-
len Handelsvolumen vorangetrieben worden
ist, soll in den nachsten Jahren die Klimapolitik
fiir die Verlagerung der bestehenden Trans-
portmengen von der Strale auf die Schienen
sorgen. Um die Klimaziele zu erreichen, ist es
fiir die EU von enormer Wichtigkeit, den An-
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Abb. 2: Containerverladung mittels Reach-Stacker

teil der Schiene am Gitertransport weiter zu
erhohen. Der Europdische Green Deal sieht
eine Verdopplung der Mengen bis 2050 vor.
Die von den groBten Schienengiiterverkehrs-
unternehmen Europas ins Leben gerufenen
4Rail Freight Forward - 30 by 2030"Initiative
hat das Ziel, bis zum Jahr 2030 den Anteil der
Schiene am gesamten Giitertransportvolu-
men von 18 % auf 30 % zu erhdhen. Staaten
am 6stlichen Rand der EU arbeiten gleichzeitig
Hand in Hand mit der Logistikindustrie an der
Weiterentwicklung von Bahntransportrouten
zwischen China und Europa. Jedes Land, da-
runter auch Ungarn, hofft darauf, dass durch
die Verkilirzung der Transitzeiten die Bahn
langfristig zu einer attraktiven Alternative zu
See- und Lufttransport werden kann.

Die Aussichten sind vielversprechend, doch ist
die Region bereit fiir dieses Zusatzvolumen?
Im GroBraum Budapest sind die Terminalka-
pazitdten bereits gut ausgelastet, viel Platz
fiir Neuverkehre gibt es auf der bestehenden
Infrastruktur nicht mehr. Auch RCT-BILK ndhert
sich ihrer Leistungsgrenze. Eine Expansions-
mdoglichkeit gibt es in der Umgebung nicht.
Wenn Gleis- und Lagerflichenkapazitdten be-
grenzt sind, kann das Umschlagsvolumen nur
durch die effektivere Nutzung der Ressourcen
erhoht werden. Dazu gehdrt neben digitalen
Losungen, effektiven Arbeitsabldufen und
einem modernen Geratepark auch ein bere-
chenbarer Zugverkehr. Nichts kann die Kapa-
zitdtsauslastung an einem Terminal schneller
verbessern oder eben verschlechtern als die
Plinktlichkeit der Ziige. RCT-BILK arbeitet seit
Mitte des letzten Jahres zusammen mit dem

deutschen Beratungsunternehmen HPC Ham-
burg Port Consulting daran, den besten Weg
fir die Erhohung ihrer Umschlagskapazitaten
zu finden. In ihrer Sensibilitdtsanalyse stellt
HPC fest, dass, wenn auf einem Terminal mit
einer zu 67 % ausgelasteten Gleiskapazitat
durchschnittlich drei von acht Ziigen eine Ver-
spatung von 3 bis 5 Stunden haben, sich die
maximale Umschlagskapazitat des Terminals
um bis zu 20 % verringern kann. Kapazitats-
verluste kdnnen weitere Verspatungen ver-
ursachen und damit zu Qualitatsproblemen
fiihren, die die Wettbewerbsfahigkeit einer ge-
samten Region negativ beeinflussen [2].

Die betriebliche Situation in der Region
Der Terminal befindet sich dhnlich zum Ran-
gierbahnhof Budapest-Ferencvaros - einer
der groBten Rangierbahnhofe Ungarns - in
der direkten Nachbarschaft der Donaubrlicke,
Uber den der Glterverkehr fast ausschlief3lich
lauft (Abb. 3). Diese zentrale Lage sichert die
schnelle Erreichbarkeit des Terminals und der
verbundenen Verladeeinrichtungen und Lager
aus allen Richtungen. Leider sind Intermodal-
Zlge die aus westlicher, siid-westlicher oder
nord-westlicher Richtung in das Land eintre-
ten, also Ziige aus Deutschland oder aus den
Adria-Hafen alle zu einem Fahrtrichtungs-
wechsel in Budapest-Ferencvaros gezwungen,
weil der Delta-Anschluss, der fiir das Umfahren
des Bahnhofes notig ware, nicht gebaut wur-
de. Dieses Vorgehen wird zwar in den Fahrpla-
nen bericksichtigt, es kommt aber vor, dass
es am oft Uberfillten Rangierbahnhof keine
freien Gleise fiir den Empfang der Ziige gibt

Quelle: Zoltdn Iré

und diese an Bahnhofen in der Umgebung
abgestellt werden. Eine Entlastung konnte es
geben, wenn die schon lange geplante V0-
Bahnstrecke, auf der Transitverkehre Budapest
umfahren konnen, gebaut wird - damit steht
man aber erst in Planungsphase.

Die notwendigen Fahrtrichtungswechsel sind
nur zu einem vernachldssigbaren Mal3e fiir
die Verspatungen am Terminal verantwortlich.
Budapest-Ferencvéros diente schon immer als
Drehscheibe fiir den Bahnverkehr zwischen
Ost und West. Diese Rolle erfiillt auch BILK-
Terminal bei den Intermodalverkehren. Dies
bedeutet ein grofles Geschiftspotential, ist
aber gleichzeitig eine enorme Herausforde-
rung, da am Terminal der Anschluss zwischen
den manchmal mit mehreren Tagen Verspa-
tung ankommenden, véllig unberechenbar
laufenden Verkehren aus dem Osten und dem
Stiden und den mit strengen Zeitfenstern ope-
rierenden auf die Minute genauen Verkehren
aus dem Westen hergestellt werden muss.
Diese Besonderheit im Produktionsumfeld
fordert nicht nur von den Terminals, sondern
auch von den beteiligten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) einen zusatzlichen Pla-
nungsaufwand und zusatzliche Ressourcen
(Triebfahrzeuge (Tfz), Triebfahrzeugfiihrer
(Tf), Wagenmeister, etc.). Dies ist vor Allem
auch der Grund dafir, dass die EVU in der
Region den Grofteil ihrer Verkehre lber Ad-
hoc-Trassen abwickeln, womit die Kosten aus
Trassenstornierungen wegen Verspatungen
zumindest teilweise gespart werden kénnen.
Als zusétzliches Manko kommt hinzu, dass
die Infrastrukturbetreiber der Region die In-
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Budapest és kornyékének
vasuti térképe

Abb. 3: Eisenbahnlinien im Bereich Budapest mit Bf Ferencvaros (1), BILK-Terminal (2) und der

Eisenbahnbriicke tiber die Donau (3)

standhaltungsarbeiten oft auch auf Ad-hoc
Basis durchfiihren. In vielen Fallen ist das aber
auch bei Streckensanierungen liber mehrere
Jahre der Fall. Viele der Infrastrukturbetreiber
halten sich nicht an die Regeln der Beilage ViII.
der EU-Richtlinie 2012/34/EU [4]. So werden
die Mehrkosten aus den nicht abgestimmten
Bauarbeiten, die zu Kapazitatseinschrankun-
gen fiihren, teils durch die EVU, teils durch ihre
Kunden bezahlt.

Das Leben des Terminals und der EVU die das
Terminal befahren wird bedeutend durch Stre-
ckensperrungen in Ungarn, Rumanien, Serbi-
en, Kroatien und Slowenien erschwert (Abb. 4).
Die Rekonstruktion der am Terminal vorbei-
laufenden Strecke Budapest-Belgrad, die in
Ungarn die Bezeichnung Hauptstrecke Nr. 150
(Abb. 4, Nr. 1) tragt, hat in Ungarn am 1. Febru-
ar 2022 begonnen. Die urspriinglichen Pléne
haben eine komplette Sperrung des ungari-
schen Abschnittes vorgesehen. Der technische
Zustand der einzigen Alternativroute Richtung
Serbien hatte aufgrund der maximalen Ach-
senlast von 18,5 t nicht die Durchfahrt von
beladenen Giiterzigen ermdglicht. Zusatzlich
werden auf dem serbischen Abschnitt dieser
Route gerade ebenfalls Rekonstruktionsarbei-
ten durchgefiihrt. Die Antwort auf die Protes-
te der betroffenen EVU war zuerst, dass es fiir
die Suidverkehre Uber Serbien, Alternativouten
durch Rumanien Uber den bereits liberlasteten
Grenziibergang L6koshaza (HU)/Curtici (RO)
(Abb. 4, Nr. 2) und durch Kroatien Uber den
ebenfalls Uberfiillten Grenziibergang Gyéké-
nyes (HU)/Koprovnica (HR) (Abb. 4, Nr. 3b) gibt.
Eine Kompensation der Mehrkosten aus den
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Quelle: RCG sowie [3]

teilweise mehrere hundert Kilometer langen
Umwegen wurde nicht in Aussicht gestellt, da-
riiber sind die Alternativrouten ebenfalls von
Gleissperren betroffen.

Die lber L6kodshédza (HU)/Curtici (RO) fahren-
den 15-18 Paar Guterziige pro Tag binden den
Grofteil der Kapazitdten des Wechselbahnho-
fes Curtici. Die Abldufe dauern auBerordent-
lich lang. Die EVU miissen ihre ein- und aus-
tretenden Ziige Uber das IT-System der CFR
Infra miteinander verkniipfen. Solange diese
Verknlipfung nicht stattfindet, lasst CFR Infra
das EVU nicht nach Curtici fahren. Da Ruma-
nien nicht Mitglied des Schengenraumes ist,
missen die EVU auch eine Grenzschutzins-
pektion bestellen, wenn sie Richtung Ungarn
fahren maochten. Die Inspektion an sich dauert
nicht langer als 30-40 Minuten, es kommt aber
nicht selten vor, dass 12 Stunden vergehen, bis
die zustdndige Behorde den Prozess durchge-
fihrt hat. Aufgrund der Fliichtlingskrise wer-
den die Ziige auch auf der ungarischen Seite,
in L6koshaza von der Grenzbehdrde gepriift.
Parallel zu der Rekonstruktion der Buda-
pest-Belgrad Strecke wurde 1. Februar 2022
mit dem voraussichtlich zwei Jahre lang dau-
ernden Ausbau des zweiten Gleises zwischen
Békéscsaba und L6ékdshdza begonnen. Der
Grenziibergang ist wahrend der Bauarbeiten
jede Nacht 5 bis 6 Stunden vom Bahnverkehr
geschlossen, gleichzeitig dazu diirfen die Ziige
auf der rumanischen Seite zwischen Arad und
Simeria bis Ende 2022 tagsiiber nicht fahren.
Es ist kein seltener Fall, dass Zlge fiir die etwa
350 km lange Strecke zwischen Szolnok (HU)
und Simeria (RO) drei bis fiinf Tage benétigen.

Eine Ausnahme bilden Ziige, die auf einer
vom Orient/East-Med-Eisenbahnkorridor
(RFC7) erteilten Trasse fahren. Der Fahrt sol-
cher Ziige geben die Infrastrukturbetreiber
eine groBere Aufmerksamkeit, besonders
wenn die Ziige mit interoperablen Loks im
ATTI-System fahren. Der Sopron-BILK-Hal-
kali/Cerkezkdy/Kosekdy-Intermodalzug  der
RCG fahrt in diesem System und bekommt
so beim Grenziibergang eine gewisse Priori-
tat, aber auch so betragt die Wartezeit fiir die
Grenzinspektion durchschnittlich 6 Stunden.
Die andere angebotene Alternativroute lber
Kroatien ist, neben dem groen Umweg, auch
von Streckensperrungen auf der kroatischen
Seite betroffen. An der Grenze Gyékényes
(HU)/Koprovnica (HR) gibt es zwischen Ko-
provnica und Dugo Selo bis Ende 2023 tdg-
lich eine sechsstiindige Streckensperrung.
Manchmal wird dieser Streckenabschnitt
komplett fiir 72 Stunden geschlossen. Auch
hier gibt es nur eine nicht elektrifizierte Stre-
cke als Alternativroute.

Eine von der Infrastruktur nicht empfohle-
ne, aber von den EVU wegen des geringe-
ren Umweges genutzte Alternativroute lauft
Uiber Magyarbdly (HU)/Beli Manistir (HR)
(Abb. 4, Nr. 3a). Der ungarische Abschnitt ist
von Pécsbénya-Rangierbahnhof bis zur Gren-
ze eingleisig und nicht elektrifiziert. Die 110
km lange Strecke hat eine Kapazitat von drei
Zugpaaren pro Tag und hat zwei mdgliche
Anbindungen nach Serbien. Die eine ist eine
Dieselstrecke mit maximaler Achsenlast von
20 t und 36-stiindige Gleissperren bis Ende
2022, die nur tagsiiber befahrbar ist, die an-
dere Strecke ist elektrifiziert, aber die Kapa-
zitaten sind zu 90 % mit Bestandsverkehren
ausgelastet.

Wahrend dessen lauft die Rekonstruktion der
Strecke Budapest-Belgrad auch in Serbien
auf dem Abschnitt Novi Sad - Belgrad weiter.
Nach den bekannten Planen werden Giiterzii-
ge nach der Sperrung der Strecke eingleisig,
mit Dieseltraktion und in den von Personen-
verkehr nicht genutzten Trassen fahren kon-
nen. Parallel dazu wird es bis Q2/2024 Rich-
tung Bulgarien, beziehungsweise bis Q3/2023
Richtung  Nord-Mazedonien/Griechenland
36-stlindige Streckensperrungen geben.
Nach intensiven Gesprachen zwischen den
EVU und den Infrastrukturbetreibern konn-
te letztendlich ein Kompromiss beziiglich
der Sperrungen bei der Sanierung der Stre-
cke 150 erreicht werden. Solange es flr ei-
nen Streckenabschnitt keine akzeptable Al-
ternativroute gibt, wird dort jede Nacht fir
12 Stunden ein Gleis fiir eine begrenzte Zahl
von Gliterziigen geoffnet.

Um auch die Verbindung zwischen BILK und
den Adriahafen nicht ganz zu vergessen: die
Sanierung der slowenischen Hauptstrecke,
die Ungarn mit der Kiistenregion verbindet,
wurde gestartet. Das fiihrt bis Ende 2025 zu
einer Halbierung der Durchlasskapazitdt der
sonst sehr gut ausgelasteten Strecke.
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Abb. 4: Streckensanierungen von Guterverkehrsstrecken in Ungarn

Grenziiberschreitender Verkehr -

Tfz- und Tf-Wechsel, TAF TSI

Interoperable Tfz und Tf kénnen das Uberque-
ren von Staatsgrenzen erheblich beschleuni-
gen. Besonders auf kiirzeren Strecken, wie zum
Beispiel von Budapest nach Wien, wo die ganze
Strecke mit einem Tf durchgefahren werden
kann und die Grenziiberschreitung mit keinem
erheblichen Administrationsaufwand verbun-
den ist, liegen die Vorteile auf der Hand: besse-
re Auslastung der Tfz und der Arbeitszeit der Tf
und kiirzere Fahrzeiten. Diese positiven Effekte
kommen weniger zur Geltung, wenn der Zug
aus Grlinden, wie z.B. Kapazitatsengpdasse oder
Grenzkontrollen, Stunden an der Grenze stehen
muss. Es lohnt sich aber auch so zumindest bei
wichtigen Verkehren interoperable Tfz zu ver-
wenden. Am Grenziibergang Curtici kann einim
Optimalfall 6 Stunden dauernder Grenziibertritt
ohne Tfz-Wechsel um bis zu 3 Stunden gekiirzt
werden. Standardisierte digitale L6sungen, wie
TAF-TSI, eine von der EU festgelegte Norm fiir
den elektronischen Datenaustausch im G-
terverkehr, werden, wenn sie einmal Uberall
eingefilhrt worden sind, den administrativen
Aufwand an den Grenzen weiter verringern. Ge-
genwartig erfolgt der Datenaustausch zwischen
vielen EVU Uber bilaterale digitale Losungen.
Dort wo das nicht funktioniert, versucht man
andere kreative Wege zu finden. Bei Zligen der
RCG, die aus der Tiirkei kommen, werden die
Frachtdokumente an der tiirkisch-bulgarischen
Grenze eingescannt und per E-Mail nach Ungarn
weitergeleitet, so kdnnen die Daten elektronisch
erfasst werden, bevor der Zug an der ungari-
schen Grenze ankommt, womit der Grenziiber-
tritt um Stunden verkiirzt wird.

Fazit

Es ist weniger Uberraschend, dass unter diesen
Voraussetzungen der Betrieb sowohl bei den
Terminals als auch bei den EVU von permanenter
Neuplanung gepragt ist, wahrend versucht wird,
die immer ungeduldigeren Kunden zu bedie-
nen. Es ist eine sehr positive Entwicklung, dass
die Eisenbahninfrastruktur modernisiert wird.
Dadurch besteht die Hoffnung, dass die Bahn
langfristig ihre Wettbewerbsfahigkeit deutlich
verbessern kann, was aber kurzfristig mit enor-
men Herausforderungen verbunden ist.

So muss sich auch RCT-BILK darauf einrichten,
dass in den ndchsten Jahren weiterhin mit einer
erheblichen Unberechenbarkeit der Ost- und
Slidverkehre zu rechnen ist und ein Teil der Ka-
pazitaten fiir das Abfangen dieser Volatilitaten
reserviert werden muss. Viele Kunden haben die
langeren Transportzeiten akzeptiert und bei der
Planung ihrer Logistikkette berticksichtig. Es ist
aber wichtig, zumindest die zugesagten Trans-
portzeiten einzuhalten. Um dies zu gewdhrleis-
ten, missen Terminals und EVU auch auf Kosten
der Effektivitat groBere Ressourcen bereithalten,
als das in einer berechenbareren Betriebsumge-
bung notwendig ware. Dariiber hinaus muss da-
fiir gesorgt werden, dass die Kunden immer ver-
|asslich und rechtzeitig Uber jede Verdanderung
der Routen und der Transportzeiten informiert
werden.

Zum Gllick gibt es Grund fiir einen vorsichtigen
Optimismus: wenn die laufende Rekonstruktion
der Hauptstrecken in der Region abgeschlossen
ist, wird Ungarn das Potential aus der optimalen
geographischen Lage nutzen und die Rolle als
bedeutende Drehscheibe fiir Schienenverkehre
zwischen Ost und West erfiillen kénnen. u

Quelle: RCG sowie [5]
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