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Weichenstellungen fir eine nachhaltige
Verkehrswende im Guterverkehr

Victoria Fattinger und Amadea Hiess

Mitten in der Klimakrise hat sich in den letzten zwanzig Jahren immer mehr Guterver-
kehr in Europa von der Schiene auf die Stra8e verlagert — und das, obwohl auch poli-
tischen Akteur:innen die diversen negativen Implikationen immer klarer werden. Wih-
rend CO -Emissionen aus Energieproduktion und Industrie in den letzten Jahren deut-
lich zuriickgegangen sind, st6t der Transportsektor in Europa sogar um rund 20 %
mehr CO, aus als noch 1990 und damit insgesamt mehr als der gesamte industrielle
Sektor in Europa (European Environment Agency 2019). Zunchmende Transportmen-
gen im Straengtiterverkehr treiben den Ausbau von Autobahnen und damit die Boden-
versiegelung an, beschidigen bestehende Stralennetze und belasten durch Larm, Ab-
gase und Straffenabrieb das direkte Umfeld der Straffen. Hinzu kommt das Sicherheits-
risiko, das Lkws im Straenverkehr mit sich bringen. Wir brauchen daher eine
nachhaltige Verkehrswende hin zu umweltfreundlicheren Verkehrsformen — nicht nur
fir das Erreichen der EU-Klimaziele, sondern fir die dauerhafte Abkehr von der Domi-
nanz des Lkws auf unseren Stralen.

Stattdessen beobachten wir die gegenteilige Entwicklung: Der Modalanteil der Schie-
ne im innereuropdischen Giterverkehr erreicht jedes Jahr neue Tiefpunkte und lag
2020 nur mehr bei 16,8 %. In Osterreich ist er zwischen 2006 und 2020 sogar von 36 %
auf 29,79% und damit um knapp ein Funftel zuruckgegangen (Eurostat 2022). Die Be-
schleunigung von Logistikketten mit immer mehr Just-In-Time Relationen und weniger
Lagerbestinden samt verstarkt global ausgerichteter Wertschopfungsketten erhohen
die Komplexitit von Produktion und Arbeitsteilung. Die Giiterbeférderung per Bahn,
die an sich ein eher unflexibles System ist, kann mit dieser Entwicklung schwer Schritt
halten. Durch die Energiepreiskrise und die einsetzende Rezession im industriellen
Sektor steht der Giiterverkehr vor zusitzlichen Herausforderungen. Stromkosten ge-
horen zu den grofiten individuellen Kostenfaktoren im Schienengiiterverkehr. Die
daraus resultierenden Kostensteigerungen von bis zu 1.000%" fithren zu Preissteige-
rungen bei Logistikdienstleistungen, wie der Sektor sie noch nie gesehen hat. Da sich
die Dieselpreise in Europa im Vergleich dazu nur ca. verdoppelt haben, besteht die
Gefahr, dass die Energiekrise die laufende Verlagerung von Transportmengen von der
Schiene auf die Strafle weiter anheizt.

Der Schienengiiterverkehr ist ein wichtiger Faktor bei der Bekimpfung der Klima-
krise, was die Politik bis auf die EU-Ebene schon lange erkannt hat. Trotz des angebli-
chen politischen Riickhalts verschlechterte sich der Modalanteil der Schiene schon vor
der Energiekrise. Wie konnte es zu diesem Mismatch zwischen politischem Commit-
ment und Riickgang an Modalanteilen kommen?
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Liberalisierung und das Mirchen von perfektem Wettbewerb in Netzwerk-
industrien

Seit den Neunzigern verfolgt die EU das Ziel, ,,die europiischen Bahnen zu revitalisie-
ren“ (CEC 1996; Esposito 2020). Die Offnung der Netzwerkindustrien fir den
Wettbewerb sollte zu einer Reduktion der Preise und zu verbesserten Services fihren.
Die Liberalisierung im Eisenbahnsektor im Speziellen sollte dartber hinaus die Stra-
Beninfrastruktur entlasten und dadurch positive Effekte fiir Umwelt und Gesellschaft
mit sich bringen (Stehmann et al. 2003). Seit 2001 wurden mehrere sogenannte ,,Eisen-
bahnpakete®verabschiedet, die die Liberalisierung des Sektors vorantrieben und unter
anderem bis dahin staatliche Eisenbahnunternehmen in unterschiedliche Gesellschaf-
ten auftrennen sollten. Die Intention dahinter war, den Betrieb von Bahninfrastruktur
von den Dienstleistungsanbieter:innen fir den Personen- und Guterverkehr zu sepa-
rieren, um den Zugang von Drittfirmen zum Bahnsystem zu erleichtern. Dadurch er-
hoffte man sich mehr Wettbewerb und neue, innovative Dienstleistungen, und somit
ein attraktiveres Angebot fiir Kund:innen.

Ob eine solche Vorgehensweise erfolgreich sein kann, um Preise zu senken und den
gesamtgesellschaftlichen Nutzen zu steigern, hangt von den konkreten Beschaffenheiten
des Systems ab, das verandert werden soll. Sehen wir uns Straffen- und Bahnsysteme im
Vergleich an: Beide Netzwerkindustrien sind stark abhingig von verfigbarer und gut
ausgebauter Infrastruktur. Wahrend aber das europaische Schienennetz aufgrund unter-
schiedlicher Bahnstromfrequenzen, Spurbreiten und Signaltechnik stark segregiert und
sehr teuer zuganglich ist, kann ein Lkw Grenzen im Schengenraum durchqueren, ohne
anhalten zu mussen. Dabei zeichnen nicht nur technische Anforderungen im Bahnver-
kehr andere Grenzlinien, Lokfihrer:innen missen im Gegensatz zu Lkw-Fahrer:innen
auch die jeweilige Landessprache beherrschen.

Aufgrund ihrer langen Historie und der enormen Fixkosten ist die Bahnindustrie
enorm pfadabhingig: Eisenbahnsysteme, die sich einmal durchgesetzt haben, wie z.B.
eine bestimmte Art der Kupplung oder der Signalsetzung, miissen fiir eine sinnvolle
Anwendung flichendeckend und somit bei abertausenden Wagen und Signalstellen
ausgerollt werden, und das moglichst gleichzeitig. Hat sich eine technische Variante
einmal durchgesetzt, ist sie nur sehr teuer wieder abzulosen — und beschriankt durch
ihre eigene Beschaffenheit die Moglichkeiten fiir Nachfolgesysteme. Die Folgen dieser
Problematik sehen wir in der fehlenden Interoperabilitat des europaischen Eisenbahn-
systems. Reist man beispielsweise von Barcelona nach Berlin, durchquert man fanf
unterschiedliche Bahnstromsysteme® und eine Spurweitengrenze.

Innerhalb dieser technisch-systemischen Komplexitit hat die Liberalisierung gravie-
renden Schaden angerichtet. Mit der (Teil-)Privatisierung von Eisenbahnunternehmen
bzw. der Umwandlung in Kapital- und Aktiengesellschaften haben Gewinnmaximierung
und Shareholder Value-Prinzipien, die kurzfristige Profite fir Investor:innen in den
Mittelpunkt stellen, in Unternehmen Einzug halten konnen, die ob ihrer Kostenstruk-
turen mit hohen Fixkosten und niedrigen Grenzkosten natirliche Monopole sind. Nach
rein betriebswirtschaftlichen Prinzipien ist es nachvollziehbar, dass viele Bahnunter-
nehmen, um ihre Bilanzen zu schonen, seit der Liberalisierung keine Investitionen
mehr tatigen, die nicht unbedingt notwendig sind. Die Folgen einer solchen Politik
lassen sich in Deutschland besonders gut nachvollziehen?, wo der Infrastrukturbetrei-
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ber im Interesse hoherer Gewinne Investitionen in die Funktionstiichtigkeit der Infra-
struktur hintenangestellt hat — was gleichzeitig widerspiegelt, welche deutlich hohere
Prioritat die Strale in Deutschland genief3t. Infolgedessen wurden die tatsichliche In-
frastruktur und das Potential der Bahn so lange vernachlassigt, dass nun dringend
notwendige Investitionen in die Erhaltung des Netzes zu drastischen Betriebsschwierig-
keiten und Verspatungen in ganz Europa fihren. Dabei sollte es durch den erhohten
Wettbewerb auch mehr Investitionen geben als zuvor. Aber woher sollen diese in einem
Geschaft kommen, das traditionellerweise Margen zwischen 1% und 3 % aufweist? Wel-
che:r private Investor:in ist bereit, die Unsummen zu investieren, die zur Anpassung
eines so kostspieligen Systems notwendig sind, besonders wenn von einem System-
wandel alle profitieren, und nicht nur das einzelne Unternehmen selbst?

Bahnverkehr zwischen gesellschaftlichem Auftrag und Gewinnoptimierung

Die Okonomin Mariana Mazzucato (2021) argumentiert fir einen investiven und vi-
sionsorientierten Staat. Gerade Investitionen, die sich erst sehr langfristig — also Jahr-
zehnte spiter — bezahlt machen, wiirden von seriosen privaten Akteur:innen nie getatigt
werden. Genau hier muss die Rolle des Staates liegen: Langfristige, mutige Investitionen
in Wirtschaftszweige vorzunehmen, deren gutes funktionieren der Gesellschaft als Gan-
zes zugutekommt, nicht nur einigen wenigen. Die Bahn ist dafiir ein typisches Beispiel:

Sie hat einen staatlichen Auftrag, funktionierende Infrastruktur sowie Mobilitat fir
Menschen und Giiter auch dort zur Verfiigung zu stellen, wo es Marktversagen in einer
kapitalistischen Logik verhindern wiirde. Dadurch hat die Bahn einen groflen gesamt-
gesellschaftlichen Wert — unabhingig von Gewinnen oder Verlusten. Dennoch wird
von Politik und Gesellschaft der Anspruch erhoben, dass die Bahn ihr komplettes Port-
folio und ihre Verpflichtungen so sparsam wie moglich budgetiert.

Der Shareholder Value-Ansatz, der iiber den Umweg wirtschaftsliberaler Politik auch
in ehemals staatlichen Bahnunternehmen Einzug gefunden hat (Ehrmann et al. 2020),
fihrt dazu, dass kurzfristige Gewinnziele langfristige Investitionen verhindern. Doch
genau das braucht eine Industrie wie die Eisenbahn. Samtliche Investitionen, sei es die
Ausbildung der Mitarbeiter:innnen, Loks, Wagen, die Infrastruktur usw., die es den
Bahnen erlauben, iberhaupt erst die Transportdienstleistung zu erbringen, sind ohne-
hin langfristig und kostenintensiv — und selbst an diesen wurde gespart. Das enge
Korsett des Shareholder Value-Ansatzes und die schlanke Kostenrechnung bei privaten
Bahnunternehmen lasst es schon gar nicht erst zu, dass Investitionen in technologische
Innovationen, Modernisierung und neue Entwicklungen flieen konnen. Paradox da-
ran ist, wenn niemand investiert, entsteht auch kein Wettbewerbsnachteil innerhalb
des Systems. Der Eisenbahnverkehr als investitionsintensive Branche braucht den Staat
und gezielte Lenkung sowie finanzielle Forderung als Riickhalt far innovative Projekte
und dazu, dass er eine attraktive Alternative zur Strafle bietet.

Nicht nur in der Bereitstellung der Schieneninfrastruktur, auch im Schienengiiter-
verkehr stofSen Marktprinzipien an ihre Grenzen: Der Markt beziehungsweise die trans-
portierte Menge wird kaum grofer, aber der Wettbewerb um den Kuchen wird harter.
Profitable Transporte Gber lange Strecken werden von privaten Unternehmen mit
schlanker Struktur angeboten. Giiter wie Kohle oder Stahl, die in groffen Mengen und
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in grofler RegelmafRigkeit tber weite Strecken transportiert werden, fahren bereits
unter den aktuellen Rahmenbedingungen auf der Schiene, weil sie hierfiir die prakti-
kabelste und giinstigste Transportvariante ist.* Bei Giitern wie Rundholz oder Weif-
ware, die an der Eignungsschwelle fiir den Bahntransport liegen, entscheiden oft einzel-
ne Faktoren tGber die Wirtschaftlichkeit eines Transports per Bahn — konkret die genaue
Transportdistanz, Regelmafigkeit der Transporte und Schieneninfrastruktur am Liefer-
ort. Bei kurzen Strecken, dem rangierintensiven Einzelwagenverkehr und weniger at-
traktiven Transporten muss der Staat wieder einspringen, um die gewtinschten Verla-
gerungseffekte zu erzielen.

Was auf der Strecke bleibt: Digitalisierung und Innovation

In aktuellen Diskussionen um die Zukunft der Bahn wird trotz des Investitionsriickstaus
und der beschriebenen Pfadabhingigkeit des Systems immer wieder mit utopischen
Konzepten jongliert. Ein Beispiel dafiir ist der Hyperloop, der im bestehenden Kontext
kaum eine Fuffnote wert ist: Wenn wir unsere bestehende Bahninfrastruktur teilweise
schon kaum erhalten konnen, wie soll das mit einem neuen System luftleerer Rohren
zur Beforderung von Transportkapseln funktionieren?

Deutlich interessanter ist dagegen die Digitale Automatische Kupplung (DAK), die
es ermoglichen wird, Wagen, die bis dato noch manuell gekuppelt werden, automatisiert
zusammenzusetzen und sie mit diverser Sensorik auszustatten sowie Prozesse wie die
Bremsprobe zu automatisieren. Das System wiirde zu einer Effizienzsteigerung fithren
und so die Kapazitaten fiir den Schienenverkehr erhéhen. Somit ist die DAK eine der
wenigen Moglichkeiten, die wir haben, die Kapazitat der Schieneninfrastruktur auszu-
weiten, ohne die Streckennetze ausbauen zu miissen — was in eng bebauten Regionen
ohnehin ein schwieriges Unterfangen ist. Die Einfihrung der DAK ist schon zwei Mal
an den hohen Investitionen und fehlendem Konsens hinsichtlich der technischen Lo-
sung innerhalb der EU gescheitert. Das Projekt wird von der EU-Kommission gelenkt
und von mehreren staatlichen Guterbahnen, den dazugehorigen Regierungen und
Wagenhaltern finanziert und getestet. Durch die langen Verzogerungen in der Abstim-
mung und Einigung auf eine Kupplungsvariante ist Europa der einzige Kontinent, der
keine automatische Kupplung in einem nennenswerten Umfang im Einsatz hat (BMDV
2022).

An dieser Stelle sollte klar sein: der Bahnsektor ist mit einigen grof§en, systemischen
Problemen konfrontiert. Die Klimakrise macht schnelle, wirkungsstarke Losungen
notwendig — fir den umwelt- und emissionsschonenden Transport von Glitern in Euro-
pa mussen wir den Modalanteil der Schiene steigern, und zwar besser gestern als heute.
Wo koénnte man also ansetzen, um die Bahn konkurrenzfihiger zu machen, sodass sich
Unternehmen gar nicht mehr die Frage stellen mussen, ob es sich auszahlt die Schiene
zu verwenden?
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Den Zugang zur Schiene erleichtern

Der wesentliche Ansatzpunkt fir die Erh6hung des Modalanteils der Schiene ist die
Steigerung der Wirtschaftlichkeit des Transports von kleineren Sendungsgrofen (Einzel-
containergroffe und Stiickgut). Bei diesen Sendungen ist es so, dass im Normalfall die
erste Meile bereits per Lkw transportiert wird und es dementsprechend Anreize und
Moglichkeiten braucht, um einen Wechsel auf die Schiene in der weiteren Transport-
kette zu unterstitzen. Einerseits bietet sich hier die direkte Forderung von intermoda-
lem Verkehr in Form einer Erh6hung der Verladeforderung an und andererseits braucht
es effiziente, leicht zugangliche und billige Verlademoglichkeiten vom Lkw auf die
Schiene.

Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dass in Osterreich effiziente Verlademog-
lichkeiten fiir Einzelcontainer und Stickgut grofteils nur in Terminals gegeben sind
und es an einem kleinteiligen Netzwerk von ,Mini-Terminals“ mangelt. Bestrebungen
fir ein derartiges Netzwerk ergeben sich derzeit aus den Anforderungen des neuen
Abfallwirtschaftsgesetzes (AWG), das Abfalltransporte eines gewissen Umfangs sowie
uber eine vorgeschriebene Lange zur Beforderung auf der Schiene verpflichtet. In der
aktuellen Planung bieten diese jedoch nur Kapazititen fiir die erwarteten zusatzlichen
Transportmengen auf Basis des AWG. Im Ausbau waren hier wesentliche Synergieeffek-
te fir den Transport anderer Giter zu heben.

Grenzuberschreitenden Verkehr vereinfachen

Bahninfrastruktur ist in weiten Teilen innerhalb von nationalen Grenzen gewachsene
Infrastruktur. Dadurch ergibt sich eine sehr heterogene Landschaft verschiedenster
technischer und regulativer Regime tiber ganz Europa. Im Gegensatz zum Straflenver-
kehr stellt eine Landergrenze somit fast immer ein wesentliches Transporthindernis dar.

Ein wesentlicher Schritt fir die Starkung der Interoperabilitit ist daher die flichen-
deckende Einfihrung des Europaischen Schienenverkehr Management Systems (Euro-
pean Rail Traffic Management System, ERTMS), das bis 2040 mehr als 30 verschiedene
nationale Signalsysteme ablosen soll. Die Ausrollung sowohl an den betroffenen 122.000
km Strecke als auch bei allen Lokomotiven im Netz soll aktuellen Schatzungen nach
zwischen 79,6 und 116,8 Mrd. EUR kosten.’ Das klingt auf den ersten Blick nach viel,
aber zum Vergleich: alleine das Beheben aktueller Schiden im Streckennetz der Deut-
schen Bahn ist mit 60 Mrd. EUR Veranschlagt.6 Hinzu kommt, dass eine lachendecken-
de Ausrollung von ERTMS die Netzkapazitat um 30 bis 40 % steigern soll, was in einem
so stark bebauten Gebiet wie der EU, in dem nicht mehr viel Platz zum Streckenausbau
bleibt, ein zentraler Vorteil ist.

Alle diese Anpassungen fihren langfristig zu geringeren Kosten im Schienentrans-
port und damit zu einer Verschiebung der 6konomischen Schwelle in Bezug auf die
Eignung von spezifischen Giitern fir den Bahntransport.
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Aktive Markteingriffe bringen uns schneller ans Ziel

Zusatzlich zu einer graduellen Verschiebung der Wirtschaftlichkeit des Bahntranspor-
tes durch unterschiedliche Maffnahmen besteht fiir Staaten jedoch auch die Moglichkeit
eines viel direkteren Lenkungseingriffes unter dem Gesichtspunkt von transport- und
umweltpolitischen Zielsetzungen. So kann beispielsweise fir einzelne Giiter der
Bahntransport verpflichtend gemacht werden, auch wenn dieser eigentlich unter den
aktuellen Rahmenbedingungen nicht wirtschaftlich ist. Das bedeutet natiirlich einen
weitgehenden Markteingriff. Insbesondere eignen sich hier Giiter, deren Transport be-
reits stark reguliert ist oder in deren Markten nur ein begrenzter Wettbewerb herrscht —
etwa bei Gutern mit regelmafSigen Transportmustern. Ein gutes Beispiel sind hier Post-
und Paketsendungen: Obwohl Post tiglich in vergleichbaren Mengen dieselben Stre-
cken zwischen Verteilzentren zurtcklegen muss, baut die osterreichische Post ihre
Verteilzentren seit Jahren an Autobahnen anstatt wie schon zu friheren Zeiten an
Schienennetze. Dasselbe gilt fiir private Paketdienste wie Amazon und DPD. Unter
aktuellen Bedingungen ist der Transport auf der Schiene fur sie nicht wirtschaftlich,
daher bietet es sich an, zusatzlich zu Férdermafnahmen bei derartigen Giitern eine
Verpflichtung zum Transport auf der Schiene zu verfiigen. Eine solche Herangehens-
weise stofSt zwar auf groflen politischen Widerstand, bringt uns aber schneller ans Ziel
als auf die Effekte von Férdermainahmen zu warten.

Kostenwahrheit schaffen

Bis jetzt haben wir direkt an der Schiene angesetzt und dabei eine grofSe Ursache der
aktuellen Schieflage zwischen Straflen- und Schienengiterverkehr auffer Acht gelassen:
die fehlende Kostenwahrheit im Strafengiiterverkehr. Die externen Kosten der Bahn
sind weitaus geringer als jene der StralSe. Hohere Emissionen, Staukosten, Plastikabrieb
sind alles Nachteile, die den Strafenverkehr eigentlich teurer machen miissten.

Dartber hinaus muss das Lohn- und Sozialdumping beim Straengtiterverkehr be-
endet werden. Im Gegensatz zum Schienenguterverkehr haben die Lkw-Fahrer:innen
keine starke Gewerkschaft, wenn sie iuberhaupt eine Anstellung haben und ihre Diens-
te nicht selbstandig anbieten. Die geringeren Abgaben und Lohnkosten verschaffen
den Lkw-Fahrer:innen nicht nur einen Nachteil, was ihre eigene soziale Absicherung
angeht und verlagern das unternehmerische Risiko auf Einzelpersonen, sondern schaf-
fen den Unternehmen, die die Fahrten organisieren einen weiteren preislichen Vorteil
auf Kosten einzelner Arbeitnehmer:innen.

Des Weiteren miissen auf der Schiene Infrastrukturbenttzungsentgelte von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen auch auf Nebenstrecken entrichtet werden, was im
Grunde ein Beitrag fiir die Instandhaltung der Infrastrukeur ist. Im StraSenverkehr gibt
es jedoch keine Lkw-Maut im niedrigrangigen Stralennetz, also aufferhalb von Auto-
bahnen und Schnellstraen, und somit hat die Bahn auch hier einen signifikanten
Kostennachteil, obwohl der StraSengiiterverkehr die StrafSen stark beansprucht.

Dementsprechend bezahlt den Kostenvorteil, den Lkw-Transporte gegentiber der
Schiene haben, derzeit die Allgemeinheit. Transportunternehmen optimieren sich auf
Kosten von Arbeitnehmer:innen, Gesellschaft und Umwelt. Eine EU, die den Anteil der
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Schiene am Gesamttransport erhohen will, musste hier regulatorisch eingreifen, damit
diese Wettbewerbsvorteile mit ihren gesamtgesellschaftlichen Nachteilen nicht weiter-
bestehen und die Schiene attraktiver wird.

Staatliche Institutionen konnen die Weichen stellen

In Netzwerkindustrien sehen wir aufgrund ihrer Investitionsintensivitit und grund-
satzlichen Beschaffenheit, dass klassische wettbewerbsfordernde Maffnahmen nicht
unbedingt die gewtnschte Wirkung von mehr Effizienz und niedrigeren Preisen zeigen,
und im Falle der Bahn sogar gegenteilige Folgen hatten (Ehrmann et al. 2020). Diese
Fehleinschiatzung muss sich die Politik eingestehen. Fehlende Investitionen in Infra-
struktur, Ausbildung von Mitarbeiter:innen und Digitalisierung stellen die Bahnen
Europas nun vor groffe Herausforderungen. Selbst mit dem derzeitigen Commitment
in Europa den Schienengiiterverkehr zu férdern, wird es nicht leicht diesen Investitions-
rickstau aufzuholen — besonders nicht in einem Umfeld hoher Energiepreise. Es gibt
jedoch einen Weg aus dieser Misere: staatliche Lenkung und Investitionen. Wenn Staats-
unternchmen im Interesse nachhaltiger Mobilitit als Treiber von Digitalisierung und
Innovation im Sektor fungieren, verbessert das auch ihre Marktstellung, was wiederum
im Interesse der Staaten als Eigentimer sein sollte.

In den letzten Jahrzehnten haben wir vieles an gestalterischem Potential im Schie-
nenguterverkehr ungenutzt an uns voriibergehen lassen — jetzt ist es Zeit, neue Weichen
fir eine nachhaltige Zukunft zu stellen.

Anmerkungen

1 Vgl. Railfreight.com, 21.10.2022.

2 Vgl. Forschungsinformationssystem (2020). Differierende Stromsysteme im Eisenbahnverkehr Europas
(https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/324814/; 17.11.2022).

3 Die Deutsche Bahn schitz, dass es ca. 6o Mio. € kosten wird, allein alle Schaden im deutschen Streckennetz
zu reparieren, noch ohne das Netz an sich auszubauen (vgl. https://www.tagesschau.de/wirtschaft/unterneh-
men/bahn-chaos-1or.html; 1.11.2022).

4 FEine Faustregel im Schienengliterverkehr ist, dass es ab einer Distanz von 6oo km glinstiger ist, auf der Schie-
ne zu transportieren.

5 Vgl. Railway Pro (31. August 2021). A race towards a EU-wide ERTMS network (https://www.railwaypro.com/
wp/a-race-towards-a-eu-wide-ertms-network/; r.1r.2022).

6 Vgl. Tagesschau (o7. September 2022). Schienennetz vor dem Kollaps (Deutsche Bahn: Schienennetz vor dem
Kollaps | tagesschau.de; r.11.2022).
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