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Digitalisierung und der Schienengüterverkehr –  
Eine innovationsökonomische Perspektive  

auf den digitalen Güterwagen

Seit etwa vier Jahrzehnten findet eine industrielle Revolution statt – die digitale 

Revolution oder auch Digitalisierung. Sie verändert zunehmend Produkte, Märkte 

und Prozesse der Ökonomie. Auch im Schienengüterverkehr gibt es Bestrebungen, 

unter anderem die Produktion, den Güterwagen, Knoten sowie den Infrastruktur-

betrieb zu digitalisieren. Mit „digitalisieren“ meint man, Informations- und 

Kommunikationstechnologien zu verbauen sowie Prozesse zu automatisieren. 

Politik und Unternehmen erwarten von der Digitalisierung positive Effekte  

auf beispielsweise Kosten, Transportzeiten, Zuverlässigkeit und Netzkapazität 

(vgl. Zapp 2018; Enning und Pfaff 2017). Insgesamt besteht die Hoffnung, durch 

einen digitalisierten Schienengüterverkehr die Wettbewerbsfähigkeit  

des Verkehrsträgers zu steigern und den Marktanteil zu erhöhen.

Bei dieser Aussicht müsste die Digitalisie-
rung des Schienengüterverkehrs eigentlich 
ein Selbstläufer, wie in vielen andern Sekto-
ren auch, sein, wo marktgetrieben Kapital 
eingesetzt wird, um die Effizienzpotentiale 
auszuschöpfen. Aber für den Schienen-
güterverkehr gilt, dass die Digitalisierung 
nicht oder nur schwerfällig stattfindet. Es 
droht sogar, dass der Sektor den Anschluss 
an die Wirtschaftsdynamik verliert und sich 
die Wettbewerbsfähigkeit gegenüber dem 
Konkurrenten „Lkw“ weiter verschlechtert, 
der sich zeitgleich automatisiert. 

Vor diesen Hintergrund drängen die 
fundamentalen Fragen, 1) worin diese Ent-
kopplung von der allgemeinen Digitalisie-
rungswelle begründet ist und 2) was eine 
passende Strategie für die Zukunft des 
Schienengüterverkehrs sein kann? 

Von innovationsökonomischen Mo-
dellen ausgehend wird zunächst die in-
dustrielle Revolution „Digitalisierung“ cha-
rakterisiert und anschließend die beiden 
aufgeworfenen Fragen im Artikel beant-
wortet. Der Artikel zieht die langjährige 
Forschung zusammen und bietet neben 
der Gesamtschau zur Wirtschaftsdynamik 
auch Kernaussagen als Eckpunkte für stra-
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tegische Entscheidungen in Politik und 
Bahnindustrie an. 

1. Digitalisierung – von der Technologie 
zum neuen Paradigma

Informations- und Kommunikations-
technologien sind in den vergangenen 
Jahrzehnten der Treiber von zahlreichen 
Veränderungen und Innovationen. Diese 
Entwicklung wird als Digitalisierung zu-
sammengefasst. Freeman und Perez (1988) 
haben gezeigt, dass sich durch grundle-
gende Technologien wie derzeit das In-
ternet und der Computer, langfristig ein 
neues techno-ökonomisches Paradigma 
einstellt. Ein Paradigma betrifft: 

◼◼ die Produktionsseite (neue Produkte, 
welche die industrielle Entwicklung an-
führen und für Investitionen bevorzugt 
werden; andere Organisationsformen 
von Unternehmen; die Qualifikations-
profile der Belegschaft, usw.) 

◼◼ das Konsumverhalten (neues Nachfrage-
verhalten nach Waren und Dienstleistun-
gen; neue Schlüsselfaktoren für Produkt
innovationen und Kaufanreize; usw.) 

◼◼ die Raumstruktur und Kommunikation 
(neue Investitionsstandorte im nationa-
len und internationalen Kontext, welche 
die etablierten komparativen Vorteile 
von Regionen und Nationen verändern; 
neue Infrastrukturen; das Entstehen 
von neuen Industrien und Großunter-
nehmen, welche die wirtschaftliche 
Umstrukturierung vorantreiben; neue 
Machtstrukturen in bestehenden Märk-
ten; Machtkonzentration; usw.), sowie 

◼◼ neue Anforderungen an das Transport-
wesen, um die Veränderung in Produkti-
on, Konsum, Raum und Kommunikation 
zu befriedigen. 
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Barras (1986) hat ein typisches Muster fest-
gestellt, wie sich ein neues techno-ökono-
misches Paradigma einstellt. Er unterschei-
det dazu zwischen dem neuen Sektor, der 
die entsprechenden Produkte bereitstellt 
(heute der IT-Sektor) sowie allen anderen 
Sektoren, die die neuen Produkte einset-
zen. Er benennt drei Entwicklungsstufen, 
welche sich beim produzierenden Sektor 
und den konsumierenden Sektoren gegen-
läufig vollziehen. Der produzierende Sektor 
wird zunächst neue Produkte und Dienst-
leistungen bereitstellen, anschließend 
deren Qualität verbessern und schließlich 
überwiegend Innovationen zur Erhöhung 
der Effizienz einführen. In den konsumie-
renden Sektoren werden zunächst die 
neuen Produkte und Dienstleistungen ein-
gesetzt, um die Effizienz ihrer bestehenden 
Produkte und Dienstleistungen zu erhö-
hen, anschließend um deren Qualität zu 
erhöhen und schließlich werden mit den 
Innovationen neue Produkte und Dienst-
leistungen entwickelt (Barras 1986). 

Somit könnte man den Wandelprozess 
hin zu einem neuen techno-ökonomischen 
Paradigma in zwei fundamentale Phasen 
zusammenfassen: in der ersten Phase wer-
den die grundlegenden Technologien im 
Markt eingeführt und eingesetzt, in der 
zweiten Phase verändern sich grundle-
gend die Produkte und Dienstleistungen in 
allen Sektoren, so dass schließlich das neue 
techno-ökonomische Paradigma seinen 
Charakter ausprägt.

Wendet man diese beiden Modelle 
auf die Digitalisierung an, lässt sie sich wie 
folgt charakterisieren: in einer ersten Pha-
se der Digitalisierung, vielleicht in der Zeit 
von 1980 bis zur Jahrtausendwende, wur-
den die wesentlichen Technologien in den 
Markt eingeführt (Computer, Hardware, 
Internet, Handy, GPS usw.). In den meisten 
Sektoren sind diese Technologien bereits 
eingesetzt, um die Effizienz und Qualität 
von Produkten und Prozessen zu steigern. 
Die Automatisierung der Automobilpro-
duktion seit den 80er Jahren ist ein Beispiel 

dafür. Aber mit einem noch schnelleren PC 
oder noch schnellerem Internet lassen sich 
derzeit kaum noch die Effizienz erhöhen 
oder die Qualität der bestehenden Produk-
te und Dienstleistungen maßgeblich ver-
bessern. Man kann feststellen, dass aktuell 
bereits die zweite Phase begonnen hat. In 
dieser Phase konditioniert der IT-Sektor 
zunehmend seine Produkte und Dienstleis-
tungen auf Effizienz (zu Lasten echter In-
novationen) und in den anderen Sektoren 
entstehen neue Produkte und Dienstleis-
tungen. Die Digitalisierung ist somit eine 
Transformation von Produkten, Märkten, 
Nachfrage, Raum und Kommunikation so-
wie der Transportanforderungen, die in 
einigen Sektoren bereits dazu geführt hat, 
dass die etablierten Strukturen obsolet 
wurden. In anderen Sektoren ist dies be-
reits absehbar. 

Das techno-ökonomische Paradigma 
der Digitalisierung ist, dass sich Wertschöp-
fung an Produkten und Dienstleistungen 
global verteilt erstellen und nachfragen 
lassen. Eine enorme Flexibilität der Leis-
tungserbringung in Zeit und Raum wird 
sich sukzessive etablieren und über platt-
formökonomische Geschäftsmodelle in 
einen globalen Wettbewerb treten. Die 
Überforderung des bestehenden Verkehrs-
systems mit dieser Transformation zeichnet 
sich bereits hier und da ab (am deutlichsten 
im Paketmarkt) und auch die Lkw-basierte 
Logistik stößt an ihre Leistungsgrenzen. Als 
Lösungspfad soll daher bei einer weitest-
gehend automatisierten Logistik letztlich 
auch der Fahrprozess automatisiert und 
flexibilisiert werden. 

In dieser Gesamtschau lässt sich der 
Schienengüterverkehr in einer um vierzig 
Jahre verzögerten Situation im Vergleich 
zum Rest der Wirtschaft verorten: mit dem 
digitalen Güterwagen oder anderen Ein-
zeltechnologien sollen Effizienzpotentiale 
bei bestehenden Produkten und Dienst-
leistungen erschlossen werden. Und selbst 
diese ersten Schritte in die erste Phase der 
Digitalisierung finden kaum statt. Es muss 
also eine unsichtbare Hand geben, die eine 
Teilhabe des Schienengüterverkehrs an der 
Digitalisierung geradezu verhindert. Das 
Verständnis über diesen Mechanismus ist 
im folgenden Abschnitt thematisiert. 

2. Die Kraft des Marktes, Innovationen im 
Schienengüterverkehr zu verhindern

Seit der Durchsetzung des Lkw und der 
Umstellung der wirtschaftlichen Produkte 
und Abläufe auf die Leistungsstärken des 

Lkw kämpft der Schienengüterverkehr 
mit den ökonomischen Bedingungen und 
einer Innovationsträgheit. Auch politische 
Programme und öffentliche Fördergelder 
konnten in der Vergangenheit nicht die 
benötigte Trendwende einleiten, sondern 
bestenfalls den Erosionsprozess verlangsa-
men. Um diesen „Zustand“ zu erklären und 
die Ursachen aufzuzeigen, werden nach-
stehend innovationsökonomische Modelle 
eingeführt. Denn es gibt sie, die Kraft des 
Marktes, Innovationen zu verhindern. 

Mit zwei Modellen können die Haupt-
argumente dieses Marktmechanismus 
erfasst werden, das sogenannte technolo-
gische Patt und der Angreifervorteil (engl. 
attacker’s advantage), wobei letzteres in 
drei Teilaspekte unterteilt ist. 

2.1. Das technologische Patt  
des Schienengüterverkehrs

Mensch (1975) zeigt auf, dass das (erwarte-
te) Marktwachstum einen großen Einfluss 
auf die Investitionsbereitschaft in Inno-
vationen hat. In einem Wachstumsmarkt 
werden naturgemäß Produkte und Dienst-
leistungen stark nachgefragt. Innovationen 
treiben durch die Verbesserung von Pro-
dukten und Dienstleistungen das Wachs-
tum zusätzlich. In diesen Bedingungen 
sind Investitionen in Innovationen lukrativ 
und weisen ein geringes Risiko für Verlust
investitionen auf. Insbesondere in einem 
jungen Markt besteht damit eine hohe In-
novationsdynamik. Aber je mehr sich eine 
Marktreife und -sättigung einstellt, desto 
geringer werden somit die Investitionen in 
Innovationen sein. Umgekehrt ist es auch 
so, dass je weniger in Innovationen inves-
tiert wird, desto weniger Kaufanreize ent-
stehen für die Kunden. Das Marktwachs-
tum verlangsamt sich zunehmend. Es 
entsteht eine ökonomische Abwärtsspirale: 
kein Marktwachstum, keine Innovationen 
und keine Innovationen, kein Marktwachs-
tum. Den Nullpunkt dieser Entwicklung 
bezeichnet Mensch als das technologische 
Patt, eine Situation in der der Markt unfä-
hig ist, Innovationen und Marktwachstum 
eigendynamisch zu erzeugen. 

Für den Schienengüterverkehr wird in 
der Einleitung des Masterplans Schienen-
güterverkehr festgestellt, dass „[…] nur 
noch wenige Bahnen spürbares Wachs-
tum und gerade noch positive Ergebnisse 
(haben). Die geringen Renditen reichen 
allerdings nicht aus, um die notwendigen 
Investitionen zur nachhaltigen Sicherung 
des Schienengüterverkehrs zu finanzieren.“ 

In dieser Gesamtschau lässt sich 
der Schienengüterverkehr in 

einer um vierzig Jahre verzöger­
ten Situation im Vergleich zum 

Rest der Wirtschaft verorten.
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(BMVI 2017) Die Symptome des techno-
logischen Patts werden im Zitat deutlich. 
Seit der Durchsetzung des Lkw sind die 
Marktwachstumserwartung und das reale 
Marktwachstum im Schienengüterverkehr 
sinkend. Zudem kommt, dass die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen mangels ech-
ter Innovationen im Markt zunehmend 
um den Preis konkurrieren und nahe der 
Rentabilitätsgrenze produzieren. In der 
Folge mangelt es an Investitionskapital 
und es mangelt an der Investitionsbereit-
schaft, da keine substantielle Aussicht auf 
Marktwachstum besteht. Mit diesem, seit 
Jahrzehnten andauernden Prozess kann 
diagnostiziert werden: der Schienengüter-
verkehr befindet im technologischen Patt. 

Um zu erläutern, warum ein „Halbieren 
der Trassenpreise“, „Mehr Konkurrenz auf 
der Schiene“ oder ein „Förderprogramm 
zur Modernisierung des Systems“ kein Aus-
weg aus dem technologischen Patt sind, 
wird im nächsten Abschnitt vertieft auf den 
Prozess eingegangen, der erklärt, warum 
sich in wachsenden Märkten zunehmend 
eine Innovationssättigung einstellt. 

2.2. Systematische Nachteile der Schiene 
gegenüber dem Lkw

Es ist bekannt, dass die Verkehrsmittel Lkw 
und Schiene sich in ihren Leistungsstärken 
unterscheiden. Dass der Lkw aber syste-
matische Vorteile gegenüber der Schiene 
hat, kann mit dem Modell Angreifervorteil 
von Christensen und Rosenbloom (1995) 
analysiert werden. Der Angreifervorteil be-
steht aus drei Argumentationslinien 1) der 
strategischen Nische, 2) der hierarchisch 
und vertikal verschachtelten Produktarchi-
tektur sowie 3) der Pfadabhängigkeit im 
bestehenden techno-ökonomischen Para-
digma.

Die strategische Nische ist eine vom 
Massenmarkt unbefriedigte Nachfrage, 
eine Marktnische. Sie ist deshalb eine stra-

tegische Marktnische, weil diese Nachfrage 
auch nicht von den Technologien des Mas-
senmarktes bedient werden kann, selbst 
wenn die Marktnische wächst und ökono-
misch relevant wird. Es entsteht somit bei 
Technologien die eine strategische Nische 
besetzen ein komplett neuer Markt. Bei 
entsprechender Aussicht auf Marktwachs-
tum hat dieser eine enorme Innovations-
kraft. Um dies zu veranschaulichen wird 
die strategische Nische des Lkw gegenüber 
der Eisenbahn nachstehend kurz beschrie-
ben. Um 1850 wurde der Massenmarkt 
mit der Technologie „Eisenbahn“ bedient: 
Transporte von Massenprodukten zwi-
schen Zentren der Massenproduktion und 
-konsumption. Dies war das techno-ökono-
mische Paradigma der ersten industriellen 
Revolution mit der Dampfmaschine. Die 
Elektrifizierung löste eine zweite industri-
elle Revolution ab ca. 1880 aus und etab-
lierte zunehmend eine Arbeitsteilung. Die 
Produkte und zu transportierenden Waren 
wurden damit kleinteiliger und die Stand-
orte peripherer. Der entscheidende Treiber 
für dieses neue techno-ökonomische Para-
digma war, dass durch die Möglichkeit der 
Stromleitungen und Elektromotoren von 
den, bis dahin nötigen Standorten nahe 
den Gleisanlagen und Bahnhöfen abgewi-
chen werden konnte. Die Größenvorteile 
der Bahn verloren an ökonomischer Be-
deutung. Die Eisenbahn begegnete dieser 
Entwicklung mit einer enormen Auswei-
tung des Netzes, wobei sich in der Folge 
zwischen 1880 und 1913 die Schieneninfra-
struktur verdoppelte (Heinze und Kill 1988, 
Grübler und Nakiovic 1991). Mit zuneh-
mender Flächenerschließung nahm aller-
dings die ökonomische Leistungsfähigkeit 
der Eisenbahn ab, die darauf spezialisiert 
war große Mengen auf paarigen Verbin-
dungen zu transportieren. Die strategische 
Nische des Lkw war die kleine Mengenein-
heit zwischen peripheren Standorten zu 
bedienen. In der Folge des neuen techno-
ökonomischen Paradigmas entwickelte der 
Lkw aus der strategischen Nische heraus 
einen neuen Transportmarkt. 

Auch die Eisenbahn hatte einmal eine 
strategische Nische gegenüber der Bin-
nenschifffahrt besetzt und einen neuen 
Wachstumsmarkt geschaffen. Zahlreiche 
Innovationen folgten seit der Einführung 
inkl. des Übergangs von der Dampfeisen-
bahn zur Elektrifizierung von Bahn und 
Betrieb ab 1880. Jede Innovation baute 
jedoch auf die zuvor geschaffenen Struktu-
ren auf: zu den Schienen wurden Weichen 
entwickelt, wurden sichere Blockabstände 

bestimmt, wurden Betriebsleitzentralen 
zur Überwachung und Steuerung erfun-
den, entsprechende Signalisierungen ein-
geführt, Lokführerausbildungen, Normun-
gen und gesetzliche Regelungen daraufhin 
ausgeweitet usw. Es entstand sukzessive 
eine komplexe hierarchische und vertikal 
verschachtelte Architektur des Produktes 
„Schienengüterverkehr“ wie sie in Bild  1 
stilisiert ist. Diese Architektur intensiviert 
sich zwangsläufig im Zeitverlauf. Das hat 
zur Folge, dass die möglichen Innovations-
schritte kleiner werden müssen, da immer 
mehr Aspekte der Architektur berücksich-
tigt oder ebenso angepasst werden müs-
sen. Somit werden Innovationen geringer 
in ihrer Wirkung, gleichzeitig aber aufwen-
diger und teurer. Zum Zeitpunkt der Ein-
führung des Lkw hatte die Eisenbahn be-
reits 100 Jahre Evolution hinter sich und 
war zunehmend in ihrer Architektur ge-
fangen. Eine Anpassung der Architektur 
auf zum Beispiel ETCS Full Supervision, das 
nötig ist für das automatisierte Fahren, ist 
vor diesem Hintergrund ein seit Dekaden 
schwieriges Unterfangen.

Der dritte Aspekt des Angreifervorteils 
erläutert, warum nicht die Eisenbahnindus-
trie aus der damaligen Vormachtstellung 
heraus den Lkw erfunden oder wenigstens 
seine Innovationsanstrengungen darauf 
gelenkt hat? Die Pfadabhängigkeit im be-
stehenden techno-ökonomischen Paradig-
ma beschreibt, dass Unternehmen in einem 
Massenmarkt langfristig Strukturen von ge-
genseitiger Abhängigkeit und Zugewinn 
entwickeln. Das betrifft sowohl die Organi-
sation von Betrieben, als auch die Struktu-
ren von ganzen Industrien „Das haben wir 
schon immer so gemacht!“. Zudem geht die 
Pfadabhängigkeit noch weiter darüber hin-
aus und umfasst die Verbindung zwischen 
Industrie, Politik, Nutzern, Marktpraktiken, 
der Infrastruktur, wissenschaftlich-techni-
schem Wissen und sogar der kulturellen 
Einstellung („Pufferküsser“ und „Nietenzäh-
ler“). Den Massenmarkt mit der etablierten 
Marktmacht und Profitabilität zu schützen 
scheint ökonomisch attraktiver als ihn zu 
verlassen für eine junge Technologie, ohne 
jegliche Sicherheit bezüglich zukünftiger 
Machtverhältnisse und Profitabilität. Aus 
ökonomisch-rationalem Kalkül heraus wur-
de so der Lkw und anfangs auch der kombi-
nierte Verkehr von der etablierten Industrie 
abgelehnt und stattdessen die Entwick-
lung der Eisenbahn vorangetrieben. Um es 
deutlich zu sagen: dies ist kein Fingerzeig 
auf die Bahnindustrie, sondern die Benen-
nung einer ökonomischen Falle, in der sich 

Es ist aber offensichtlich, dass 
ohne Innovationen  keine Ände­

rung der Situation möglich ist. 
Innovationen sind der Schlüssel 

für die Zukunft des Schienen­
güterverkehrs! 
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die strategisch falsche Ausrichtung als die 
zunächst ökonomisch-rational richtige 
tarnt (siehe auch die praktischen Beispiele 
Kodak (Digitalfotographie), Nokia (Smart-
phones), der bisherige Umgang der Auto-
industrie mit der Elektromobilität usw.). 

Der Angreifervorteil erklärt mit den 
drei Teilaspekten den Weg in das zuvor 
diagnostizierte technologische Patt, der 
auch eine gewisse Zwangsläufigkeit auf-
weist. Der innovationsökonomische Markt-
mechanismus, der nicht nur den digitalen 
Güterwagen, sondern auch viele andere 
ökonomisch sinnvolle Innovationen im 
Schienengüterverkehrsmarkt verhindert, 
ist damit charakterisiert. Es ist aber offen-
sichtlich, dass ohne Innovationen keine Än-
derung der Situation möglich ist. Innovati-
onen sind der Schlüssel für die Zukunft des 
Schienengüterverkehrs! Mit dem geschaf-
fenen Verständnis für die Situation und die 
Ursachen können im nächsten Abschnitt 
Eckpunkte einer Digitalisierungsstrategie 
für den Schienengüterverkehr diskutiert 
werden. 

3. Eckpunkte einer „Digitalisierungs­
strategie Schienengüterverkehr“

Als Ausgangslage ist festzustellen, dass 
von der Digitalisierung ein neues techno-
ökonomisches Paradigma zu erwarten ist. 
Die meisten Sektoren der Volkswirtschaft 
treten derzeit in die zweite Phase der Di-
gitalisierung ein, der Umstellung ihrer Pro-
dukte, Märkte, Nachfrage, der raumstruk-
turellen Ausrichtung und Kommunikation 
sowie der Transportanforderungen. Der 
Schienengüterverkehr steht bislang an der 

Schwelle der ersten Phase der Digitalisie-
rung, der Einfügung neuer Technologien 
zur Effizienzsteigerung bestehender Pro-
dukte und Dienstleistungen. 

Mit den eingeführten Modellen konnte 
erläutert werden, worin die Entkopplung 
des Schienengüterverkehrs von der allge-
meinen Digitalisierungsdynamik begrün-
det ist. Die Hauptgründe sind: erstens, der 
Schienengüterverkehr hat schlechte öko-
nomische Voraussetzungen dafür, noch 
eigenwirtschaftlich Innovationen in den 
Markt einzuführen, zweitens, Innovatio-
nen wären strukturbedingt nur kleine und 
teure Verbesserungsschritte und drittens, 
der Lkw hat einen neuen Transportmarkt 
etabliert, auf den er spezialisiert ist und in 
dem er strategische Vorteile gegenüber 
der Bahn besitzt. Hier können Programme, 
die die Rentabilität der Produktion etwas 
verbessern, die kleine technische Verbesse-
rungen bringen oder die auf die Leistungs-
stärken des Lkw in seinem Markt ausgerich-
tet sind, wenig Wirkung entfalten. Aber die 
Digitalisierung wird alles verändern und 
damit entstehen neue Chancen auf Wachs-
tum und Profitabilität für den Schienengü-
terverkehr. Nachstehend sind drei wichtige 
Eckpunkte einer Digitalisierungsstrategie 
für den Schienengüterverkehr andiskutiert. 

3.1. Der Staat ist als Kapitalgeber für Basisin­
novationen nötig!

Wenn im technologischen Patt der Markt 
nicht mehr in der Lage ist, eigendynamisch 
Innovationen und Wachstum zu generie-
ren, muss von außen in das System einge-
griffen werden. Der Staat kann eine neue 

Innovationsdynamik anstoßen. Dabei sind 
allerdings folgende strategische Aspekte 
von elementarer Bedeutung. Erstens kön-
nen inkrementelle Innovationen (kleine 
Innovationsschritte) nicht mehr die Ge-
samtsituation verändern, kosten aber viel 
Geld bei der Einführung. Es müssen Basis
innovationen gefördert werden, die neue 
Geschäftsmodelle ermöglichen. Wichtig 
ist, nicht von der Technologie aus Anwen-
dungsfelder zu konstruieren, sondern um-
gekehrt, für Geschäftsmodelle und Einsatz-
felder eine entsprechende technologische 
Grundlage zu schaffen. 

Auch wenn der Staat als Investor und 
Impulsgeber nötig ist, so entsteht voraus-
sichtlich dann ein marktgerechtes Ange-
bot, wenn der Marktmechanismus genutzt 
wird, um „gute und schlechte“ Innovatio-
nen zu selektieren. Es gilt der Grundsatz: 
nicht der Staat sucht den Gewinner, son-
dern der Gewinner sucht den Staat. Der 
Staat hat die wichtige Aufgabe, neben fi-
nanziellen Anreizen und Programmen, die 
Rahmenbedingungen für das Testen von 
Basisinnovationen zu schaffen. Risikover-
meidende Instanzen und starre Normen 
sind kontraproduktiv. Basisinnovationen 
müssen vom Standard abweichen, sonst 
wären sie keine. Und, es muss experimen-
tiert und gelernt werden, inklusive mögli-
cher Fehlversuche. 

3.2. Wachstum aus der Nische heraus,  
keine Umstellung des Gesamtsystems!

Vor dem beschriebenen Hintergrund, dass 
Innovationen von der geschaffenen Ge-
samtarchitektur des Schienengüterver-
kehrs nahezu verhindert werden, ist eine 
logische strategische Schlussfolgerung, 
sich auf Wachstumsnischen zu konzentrie-
ren. Es gibt mehrere Vorteile für diesen An-
satz: Erstens kann man sich in Nischen mit 
dem zu entwickelnden Angebotskonzept 
auf eine bestimmte Nachfrageform spezi-
alisieren. Diese Spezialisierung kann sogar 
die Besetzung einer strategischen Nische 
bedeuten, die nicht oder nur unzuläng-
lich von anderen Verkehrsträgern bedient 
werden kann. Zweitens können mehrere 
Angebotskonzepte in mehreren Nischen 
aufgesetzt werden. Damit ist ein breit an-
gelegter Lernprozess möglich und es steigt 
die Aussicht, dass es gewinnträchtige Kon-
zepte gibt, im Vergleich zu einem einzigen 
Lösungsversuch für das Gesamtsystem. 
Schließlich drittens, in einer Nische muss 
weniger von der Gesamtarchitektur des 
Schienengüterverkehrs beachtet werden, 

1: Hierarchische und horizontal verschachtelte Architektur des Verkehrssystems Bahn
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sondern es können spezielle Lösungen 
entwickelt und die Rahmenbedingungen 
spezifisch für den Einsatzfall angepasst 
werden. 

3.3. Nicht der Lkw-Markt, sondern die 
Transportanforderungen der Digitalisierung 
sind die Zielstellung!

Mit dem geschaffenen Verständnis darü-
ber, dass der Lkw in den vergangenen 100 
Jahren einen auf seine Leistungsstärken 
ausgerichteten neuen Markt geschaffen 
hat, ist eine Strategie aussichtslos die ver-
sucht, dem Lkw in seinem Markt Konkur-
renz zu machen. Der Lkw wird in seinem 
Markt immer schneller, flexibler, usw. sein. 
Stattdessen ist eine Strategie erfolgver-
sprechender, welche die laufende indust-
rielle Revolution „Digitalisierung“ ausnutzt 
und in der dargestellten Umstrukturierung 
von Wirtschaft und Gesellschaft neue Ni-
schenmärkte evaluiert und besetzt. 

Aus den ersten beiden Aspekten der 
Strategie entstehen neue Produkte in 
Nischenmärkten. Als dritter Zusatz wird 
angeregt, die Nischen aus der Digitalisie-
rungsdynamik zu fokussieren. Beispiele 
hierfür sind der wachsende Paketmarkt aus 
dem (europäischen) Online-Handel und die 
Verbindung von Asien und Europa als glo-
bale Produktions- und Konsumptionspole. 
In beiden Beispielen stößt die Lkw-Logistik 
an Leistungsgrenzen und damit wären dies 
potentielle strategische Nischen. 

4. Zusammenfassung und Ausblick

Spätestens jetzt, mit fortgeschrittener Di-
gitalisierung und der resultierenden Trans-
formation der Wirtschaft und Gesellschaft, 

Summary

Digitization and the rail freight transport –  
An innovation economics perspective on the digital freight wagon 

For about four decades an industrial revolution has taken place – the digital revolution or digitization. It 
increasingly changes products, markets and economic processes. Even in the rail freight transport there 
are ambitious proceedings to digitize, amongst other things, production, freight wagons, junctions and 
infrastructure operations. “Digitization” means to install information and communication technologies as 
well as to automize processes. Politics and companies are expecting positive effects on costs, transport 
times, reliability and network capacity (cf. Zapp 2018; Enning und Pfaff 2017) by digitization. Overall, there 
is hope that digitized rail freight transport will increase the competitiveness of this mode of transport and 
increase the market share.  
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braucht der Schienengüterverkehr Inno-
vationen. Und es bedarf einer Digitalisie-
rungsstrategie. Allerdings müssen neue 
Rezepte probiert werden, um andere Er-
gebnisse als mit den bisherigen Förderpro-

grammen und Maßnahmen zu erlangen. 
Die Analyse und die Schlussfolgerungen 
zur Strategiebildung in diesem Artikel kön-
nen dafür eine Grundlage sein.� 
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